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_Onséz

Kentsel gelisim ve sehirlerin biylmesi diinyanin her yerinde kentlerde ulasim
ihtiyaclarinin bliyimesine neden olmaktadir. Buise enerji bakimindan daha tasarruflu,
ozon tabakasina daha az zarar veren gaz yayan, daha fazla tiiketici ulagimina acik ve
daha az tiiketen toplu tasima aglarinin gelistirilmesini gerektirmektedir.

Calisma veya yatirim maliyetleri de olsa bu aglarin finanse edilmesi, licret gelirleri
ve kamu siibvansiyonlari ile saglanmasi miimkiin degildir. Bagska mali kaynaklar
gereklidir, sehirler ve iilkeler kendi yontemleri ile cogu zaman basarili sekilde ama
her zaman zorluklar ile uygulamaya calismislardir.

Yerel ve ulusal ortama gore “tasima aglarn tarafindan hizmet verilen emlak
degerlendirmesinin kamu tarafindan geri kazanilmasi”, “iscilerin katkisi” veya “yol
altyapilarinin tcretli gecisi veya park Ucretleri” aracihigy ile “6zel ara¢ kullanicilarinin
katkilar1” gibibirden ¢ok orijinal deneyimler ortaya ¢ikmistir. Bu6rnekler durumagére,
kamu kuruslarinin gesitli seviyelerinde, bazen sehir tasima organizasyon makamlari
ile ya da 6zellikle de kamu-6zel sektdr isbirligi cercevesinde 6zel aktdrlerle ortaklasa
ylritilir. Amaglar ortaktir: kentsel ulagimin uzun soluklu ve etkili gelistiriimesi ve
sehirlerin gelismesine uyarlanmalaridir.

isbu “kentsel ulagimin finanse edilmesinde iyi uygulamalar kilavuzu” Cevre,
Surdirebilir Kalkinma ve Enerji Bakanligi (MEDDE) ve Fransiz Kalkinma Ajansi
(AFD) ortak inisiyatifinden ortaya ¢ikmustir. Yazilimi CODATU dernegi tarafindan
gerceklestirilmistir, dernek Riskler, Cevre, Ulasim ve diizenleme etiitleri ve
ekspertizleri Merkezinin (CEREMA) desteginden yararlanarak duruma goére tema
analizlerine ve etiitlerine dayanmistir.

Kilavuzun konusu, sinirsiz olma iddiasi olmaksizin, sekt6riin finansmani olanaklarinin
ana seferberligi hakkinda 6nemli deneyimleri ortaya koymaktir. Amaci sektoriin
organizasyonu tasarlayan ve sehrinin ihtiyaclarina ve 6zelliklerine en uygun kentsel
ulasimin finanse etme yapisina katilacak Giliney veya Kuzey olmak lizere karar
vericilere referans veri tabanini sunmaktir.

Her birinin yetkileri cercevesinde, MEDDE ve AFD olasi desteklerini bu karar vericilere
hizmetlerini sunmak icin hazirlardir.






Giris Kentsel ulasim icin
finansmanin onemi

Birlesmis milletlere gore diinya ¢capinda sehir halki2011yilinda 3,6 milyar olarak tahmin
edilmistir ve 2050 yilinda ise bu rakamin 6,3 milyara ulasacagi tahmin edilmektedir.
Gelecek senelerde gelismekte olan ilkelerin sehirleri sehir artisi barindiracaktir.
2020 yilinda Asya halkinin %50’i sehir bolgelerinde yasayacaktir. Afrika bu esige
2035 yilinda ulasacaktir. Bu nedenle kentsel ulasim ¢ok ¢abuk artacaktir ve hayat
seviyelerinin yiikselmesi ile hizlanacaktir.

Sehir bélgelerinde ulasimlar ortama goére cok farkl olan cesitli sekillerin kombine
edildigiulagimlarlasaglanir. Busekiller bir sistemiolustururve etkinulagim politikalarin
tanimi esnasinda bu kentsel ulagim sisteminin geneli degerlendirilecektir.

Uluslararasi topluluk tarafindan toplu tasima ve motorsuz tasimalarin 6nemli rol
oynadig sirdirebilir ulasim semalarina yiikselen 6nem verilmektedir, otomobilin
sadece yedek bir roli bulunmaktadir. Ancak, diinyanin cesitli bolgelerinde, toplu
tasimalar ve aktif sekiller dikkat konusu olup, kabul edilebilir kosullarda halkin ulagim
ihtiyaclarini tatmin etmek icin yeterli caba konusu olmamistir. Boylece, sorumlular
gelecek yillarda daha da biytiyecek ti¢ sorunla karsilasmaktadirlar.
» Cesitli sekillerinde toplu tasimanin nicelik ve nitelik bakimindan su anki
yetersizlik sorunu,
» Nifusun artmasi ve ulagim mesafelerinin uzamasindan dolayr kentsel
biiylimelerden dolayr tatmin edilecek yeni ihtiyaclar sorunu,
» Gelismis lilkelerde ve gelismekte olan lilkelerde olmak lizere motorlu veya
motorsuz sekiller arasinda yeni dengelerin aranmasina neden olan cevre,
enerji ve iklim degisimi sorunlari.

Bu {¢ sorun toplu tasima ve motorsuz tagimalarin desteklenmesine ve mevcut
aglarin isletmesi ve yenilenmesi ile gelecekteki ihtiyaclara cevap vermek amaciyla
kitle tagimalarinda gerekli yatinmlarin biylik mali kaynaklarinin mobilize edilmesi
neden olmaktadir.

Kaynak saglayicilarinda oldugu gibi gelismekte olan (lke sehirleri karar vericileri
de kentsel ulagim icin kimin ne ddeyebilecegini ve kimin ne ddemesi gerektigini
bilmelidirler: kullanicilar, kamu kurumlar, isverenler, tliccarlar...? Cesitli tasima
sekillerine cesitli mali akimlari nasil paylastirilmali ve tahsis etmeli? Sektoriin
surdirebilir gelismesi icin en uygun finansman alanlari hangileridir? Onlari nasil
mobilize etmeli?



Bu kilavuzun konusu kentsel ulasim sisteminin finansman ihtiyaclarina ¢éziimleri
bulmak icin yollari géstermektir. Kilavuz toplu tasima Ulzerine odaklanmistir ve
gelismekte olan ve gelismis Ulkelerin yenilik¢i deneyimlerine dayanmaktadir.

Geride olan dlkeler bu kilavuzda belirtilen derslerden yararlanabilirler ancak tavsiye
edilen bazi 6nlemlerin uygulanmasini engelleyen veya sinirlayan, ortamlarina bagl
onemli uyarlama sikintilart da mevcut olacaktir.

Bu kilavuz boyunca gesitli sosyal ekonomik, kurumsal, cografik ortamlarda cesitli
deneyimlere referans edilecektir, bdylece herkes c¢&zlimlerin asla dogrudan
aktariimayacaginin ve digerlerinin deneyimlerinin anlasiimasi ve uyarlamasi ile
6nemli yenilikler aktarilabilineceginin bilincine varacaktir.

Bu kilavuz uygulama kosullarini en iyi sekilde anlamak amaciyla ve uyarlayabilmek
icin en iyi dersleri alabilmek icin diinyadan alinan &rneklerle tanimlanan ve analiz
edilen ana finansman alanlarini altr kalem olarak yapilandirmistir.

» Kamu tasima kullanicilari tarafindan finanse edilme,

» QOzel arac kullanicilari tarafindan finanse edilme,

> isverenlerin ve ticari faaliyetlerin katkisl,

» Tasima araglari tarafindan hizmet verilen emlak degerlendirilmesi,

» Kamu-6zel ortaklara basvurma,

» “Iklim” finansmanlari

0.1 Kentsel ulasimin 6nemi

Gelismekte olan llkelerde kentsel biiylimeden bahsedildiginde cogu zaman birden
cok milyonluk kentsel bolgeler belirtiimektedir. Ancak, bir milyondan az halka sahip
sehirler, diinyanin sehir halkinin ticte ikisini temsil etmektedir ve bunlar 6nemli bir
yeri muhafaza edeceklerdir. 2025 yilinda sehir halkinin yarisindan ¢ogu bu tip sehir
bélgelerinde yasayacaktir. Sonrasinda, gelecek 15 yil icerisinde en fazla demografik
biylime 1ila 5 milyon niifuslu sehirlerde olacaktir. Ancak bu sehirler, gelismekte olan
llkelerde, cogu zaman en az kaliteli kentsel ulagima sahiplerdir ve bu sehirler daha
fazla yatirmdan yararlanmalidirlar.

Ekonomik biiylime gelismekte olan sehirlerde ulasim biylimesini de hizlandirir.
Ulasim ve gelir seviyesi arasinda gticli bir iliski bulunmaktadir. Zenginligin olusmasi
ekonomik aktorlerin daha kolay ve daha hizli hareket etmesi anlamina gelmektedir.
Ginlik seyahat sayisi ve kisi basina gelir arasindaki iliski anlamlidir: azinlikta olan
anlamli karsi 6rneklere ragmen en yiiksek hareket gosteren iilkeler kisi bagina en
yliksek GSYIH sahip olan dlkelerdir. Ancak ulasim ve bliyime arasindaki iliski ulasim
araglarinin, gelismis olan tlkelerin bliyime bazi olan 6zellikle de 6zel tasima araglari
ile sonug uzatilmasini gerektirmez.

Kentsel gelisime dayanan gelisme modeli, yer bakimindan uzmanlik ve baglantisi,
seyahat zamaninin artisi ile sehirde yasayan, sirket, isci veya topluluk olmak Uzere
birileri tarafindan her zaman sonunda 6denen mali, sosyal ve insani maliyet ile
sonuglartifade edilen fazla maliyet ve olumsuz sonuglara neden olmaktadir (sikisma,
cevre kirliligine dayanan saglik sorunlari, stres, cevre tizerinde 6nemli etkiler):
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Resim 1: gelir ve ulasim arasinda baglant

Buise stirdiirebilir bagka bir sehir modelinin hayal edilmesini getirmektedir, bu durum
ise toplu tasimanin 6nemli bir yer aldig1 kentsel secimlerin yeniden yonlendirilmesini
gerektirir. Cok yiiksek gelisme gdsteren yeni lilkelerde bu segimlerin nemli etkileri
olacaktir ve bu (lkelerde yatinm ihtiyaclari daha 6nemli olacaktir. Bugiin kentsel
tasimaya yatinm yapmamak ilgili llkelerde ve sehirlerde zenginlik olusturulmasi
lizerinde orta ve uzun vadede sonuglarini gosterecektir ve fakirligin azaltilmasi
politikalarina engel olacaktir.

Uzun mesafeler igin fakir halk is, sagliga, egitime, kiiltiire ulagim icin toplu tasimaya
sahiptir. Hareket 5nemlisosyal entegrasyonroliiniioynanmaktadir, ulasimaraclarinin
eksikligi tehlikeli dislanma faktori olur.

0.2 Oncelik verilecek tagima sekilleri hangileridir?

Gelismekte olan (ilke sehirlerinin biyiik ¢ogunlugunda 6zel araglarin kullanimi
istikrarl artis gostermektedir bazi durumlarda ¢ok hizli gelismektedir, bu sehirlerin
yeterince gelismis ve iyilestirme icin yatirm olmalarina ragmen degismemektedir.

Ulasim icin motor veya 6zel arag kullanimi diinya ¢apinda bir egilimdir, bunun nedeni
motorlu arag fiyatlarinin diismesi, gelirlerin artisi ve kamu tagimasinin rahat ve uygun
olmamasidir. Bu motorizasyon dinamigi yeni kullanicilar igin ulasilabilirlik kazanci
tarafindan beslenir. Bu kazan¢ ekonomik bakimdan bir avantaj temsil etmektedir.
Ancak, 6zel kisilerin arag parkinin artisi birden fazla sorunlar ve topluluk i¢in anlamli
maliyetler ortaya ¢ikarmaktadir (ekonomik etkinligin ve kent bélgesinin ¢ekiciliginin
desmesi, hava kirliligi ve iklim degisimine katki vs...).

1. Kaynak: Cox W. (2007)
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Gelismekte olan sehirlerin karar vericileri iki ydn arasinda siyasi secim yapmalidiriar:

» Yoltrafiginin artmasiicin sokak aginin gelismesive biiyiliyen sikismaya telafi

tesebbisleri. Bu secim sikisma ve kirlilige ragmen 6zel arag¢ kullaniminin
gelistirilmesini desteklemektir.

» topluluk icin meydana gelen sorun ve maliyetleri denetlemek ve halklara

iyi ulasim seviyesi sunmak igin toplu tasima ve aktif sekillerin gelistirilmesi.

Bu iki hedef, bazen ters, kurumlar tarafindan denetlenen uzun vadeli gelismeye
dogru sehri kaydeder. Yani, tasima altyapilari kentsel faaliyetler icin yapici bir rol
oynar ve kentsel tasima sistemin organizasyonu sosyal, ekonomik ve cevre lizerinde
6nemli sonuglar dogurur. Uluslararasi deneyim cesitli kentsel gelisme modelleri
ve baglantili tasima sistemini géstermektedir. Bu modellerin siirdirebilirligi cogu
zaman sorgulanmistir ve genel olarak ¢oklu tasima sekli sisteminin gelistirilmesi
tespiti yapilmistir.

Bu nedenle ulagimin gelistirilmesi kamu alaninda tiim sekilleri ve tim kullanicilan
kombine eden kentsel tasima sistemini makamlar diistinmelidir: kamu tasimalari,
6zel tagimalar ve aktif sekiller.

Gerekli bazi tanimlar

Kentsel ulasim ti¢ biyiik aileyi icerir: “kamu ulasim” sekilleri, “6zel ulasim” sekilleri
ve “aktif” diye adlandirilan ulagim sekilleri. isbu kitapta “kamu ulagimi” “kamu
hizmetini” tanimlamakta olup énceden tespit edilen tarifeye gére halkin ulasimina
agik olanlardir.

Bir kamu tasimasi toplu (tren, metro, otobds vs...) veya kisisel (taksi, rickshaw,
vs...) olabilir. Bu tasima kamu, 6zel, karma, sanayi veya geleneksel tipi olabilir.
Halk ihtiyacina gore tiim tasima sekilleri arasinda segebilir, bu tasimalar arasinda
kombinasyon yapabilir. Her durumda, kamu tasimasi kisilerin tasinmasidir.

«Ozel tagima» bir aracin miilkiyeti veya hak sahipleri grubuna baglilik gibi 6zel ulagim
kosullarini gerektirir. Tasima kisisel sekilleri (6zel arag, motor vs...) ile toplu sekilleri
(okul tasimasi, sirket otobisleri) icerir. Bu tasima kisilerin tasimasi ile sinirli degildir
ve mallarin tasimasini da icerir (kamyonet, kamyon vs...).

“Aktif sekiller” yiirliyls bisiklet, roller, troninet vs.. gibi kisisel sekillere tekabiil eder;
bu sekiller motorsuz sekillerdir bazi durumlarda elektrik yardimlari bulunur. Bu
sekiller kamu veya 6zel sekiller ile kombine edilirler 6zellikle terminal seyahatleri icin
ancak mesafenin yapilmasinda sadece kendileriile yeterli olabilirler, bu durum ulasimi
ve fiziki faaliyeti kombine etmeyi arzu eden ¢ok fakir halk ve kentlilerin durumudur.

Kent tasimasi organizasyonu Kkisilerin kamu tasimasi sekli ile sinirlandirilamaz.
Organizasyon Ozel sekilleri —kisilerin yasa lojistik tasima” ile aktif sekilleri de
incelemelidir.



Kentsel alanin paylasimi gelecek yirmi yilin kent politikalarinin dnemli hedeflerinden
birisiolacaktir. Makamlarbunacevap verebilmekiginyeterince donanimlimidir? Cesitli
sehir ve kent bélgelerinde kurumsal organizasyonu gézlemlersek soru sorulabilir,
buralarda tasimadan sorumlu tek makam ¢ok nadirdir ve kurumsal koordinasyonlar
her zaman etkin degildir. Tagimalara ve ulasima bagli yetkilerin parcalanmasi ne mali
araglarin ne de gesitli sekillerin uyumlu organizasyonun rasyonel olmasini tesvik
etmez. Ancak kurumsal degisiklik icin zaman ve olgunlagsma gereklidir ve kesinlikle
arka arkaya gelen asamalarla iyi bir organizasyon yapilandirilir. Ve buna ragmen,
gelismekte olan ve 6nemli gelisme gosteren sehirlerde yapilacak var.... Ve derhal.
Ancak, bilincine varmak 6nemlidir ki kisa vadeli yapilanlar uzun vadeleri y6nleri
tanimlarlar.

Sehir tasimasi sistemi icin hangi mali araclar?

Gelisen lilke sehirlerinde uluslararasi karsilastirmadan baslayarak, bir kent gélgesinin
kentsel ulasimin finansmani yillik gayrisafi mili hasilatin %1 ila %2 gerektirmektedir,
bu ise kentsel yollarin, kamu tasima yatinmlari ve isletmelerine bagli harcamalari
saglamak icindir. Boylece:
Belgrad sehrinde 1997-2001 dénemi icin kent bélgesinde GSYIH %1,04
seviyesinde kamu tasimasi icin yatirim yapilmustir.
Tahran tasima plani (2005-2006) 2005/2016 dénemi icin belediyenin GSYIH
%1,2 seviyesinde toplu tasima yatinmi éngérmektedir.
Biiylik Kahire icin 2002-2022 déneminde GSYIH %1,7 seviyesinde kamu
tasimasi icin bir yatirimi Master Plan of Transport 6nermektedir.

0.3 Kamu ulagim sistemi maliyetleri nasil degerlendirilir?

Kamu tagimasi aglarinin tagima ¢oklu tasima sekli sisteminin gelistirilmesi 6nemli rol
oynar, 6zellikle asagidaki saglayan toplu tagima sekillerinde:

» hareket akslarinda akimlarin yogunlasmasi ve motorlu olmayan (bisiklet,
ylriyls vs...) sekiller icin alanlari serbest birakmayi saglayan sokak
altyapilarinin sikisikliginin giderilmesi,

» yliksek servis seviyesi akslarinda Kamu tasimasi ve 6zel tasima aglarinin
artikilasyonu,

» sehir ve tasima arasinda birbirine bagl artikiilasyonu saglayan koridorlar
uzunlugunda kentsel gelisme.

» Ulagimlarin bilyiik cogunlugu yiriyls ile basladigindan ve bittiginden
dolayi istasyonlar etrafinda diizenlemelerde yiiriiyiisiin hesaba katilmasi.

1
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Kitlesel toplu tasima sistemlerinin secimi tiim kent bélgelerinde birden fazla tartisma
konusudur. Burada da sistemlerin 6zellikleri (kapasite, esneklik, konfor, kentsel dahil
edilme, maliyetler, cevresel etkiler, gelisme ilerlemesi vs...) farklilardir ve her birinin
yerinde oldugu alan bulunur.

Kabul edilen secenek ne olur ise olsun, kent bdélgelerinin alanina goére yatirmlar
(altyapilar ve tekerlekli malzeme) cesitli sekillerin islevine (isletme, bakim) gére
strdirebilir finansman kosullarini olusturmaktir. Son olarak, harici maliyetlerin
gelismesine dayanmak énemlidir (kazalar, iklim tizerinde etki, hava kirliligi, gurilt,
sikisiklik vs...).

Bu maliyetlerin timdii servis seviyesinin uzun vadede tatmin edici olmasi icin stratejik
secimlerde hesaba katilmahdir.

Toplu tasimalarda isletme giderleri bir agir mali sorun olup sistemin uzun soluklu
olmastigin hesaba katilmalidir. Malzemelerin yenilenmemesi, finansman sorunundan
dolayi yillar esnasinda kamu tasimasi servisi yiprandigina sahit oluruz. Bunun sonucu
olarak kullanicilar tarafindan daha az kullanim, geleneksel tagima sistemlerinin giicli
artisi veya seyahatlerin azalmasi gériiliir. Bu durum ise ekonomik gelisme ¢abalarini
zorlar ve servisi muhafaza edebilmek igin isletme sirketlerinin kamu otoritelerinden
yardim istemesine neden olur.

Toplu tasimalar igin secim kriterlerine dahil olan cesitli kriterleri ortaya koymayi
saglayan bazi karsilastirma unsurlarini 2 ve 3 resim sunmaktadir. isciligin ve
hammaddelerin maliyetinin artisindan dolay yatirim maliyeti GSYIH seviyesine gére
gelismektedir.
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Resim 2: kisi bagina GSYIH ve tasima sekillerine gére ortalama yatirim maliyetleri?

2. Kaynak : Systra (2009)
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Resim 3: GSYIH gére amortismanlar ile isletme maliyeti
(€ olarak ve kilometre basina)3

0.4 Kentsel ulasim finansmanina katkida bulunan
aktorler kimlerdir?

Sehir tasima sektoriiniin Ozelliklerinden birisi birden fazla finansman kaynagini
kombine etmesidir ve boylede kamu ve &zel, kisisel ve kolektif olmak tizere ¢esitli
parterlerin bulunmasini saglar.

Her sehir icin gercek bir finansman semasi ortaya konulmaktadir, bunun icerisinde
¢ grup olarak siniflandirabilecegimiz, rolli degisken olan ve 6zel kosullara gore
miidahale eden aktorleri belirtebiliriz.

m Kamu otoriteleri

Kamu otoriteleri, altyapilar bakimindan, ¢ogu zaman bd&yledir, calistiriimalari
bakimindan, bu bir kura olmaksizin, stibvansiyon vererek veya belediye sirketleri
araciligr ile aglarin isletmesini yaparak, sehir tasima finansmani ana aktorlerinin
birisidir. Miidahale cesitleri cok degiskendir ve sehir ve ilkelerin kurumsal
gecmislerine baghdir.

Tasimaya ayrilan kamu biitcesinde yapilan gozlemler cok degiskendir. Bu biitce
aktarimi verdiden veya kentsel ulasimdan dogrudan aktarilabilir.

Kamu, merkez, bolgesel veya yerel otoritesinin her seviyesi kentsel ulasim alaninda
yetkelere sahip olabilir bu ise finansmandan planlamaya kadar gidebilir. Cogu zaman
belli bir yerde ayni andan kurumsal seviyelerine tim katilabilir bu ise koordine veya

3. Kaynak : Systra (2009)
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koordinesiz olabilir: sunu da fark ediyoruz ki cogu zaman demir yolu sekli merkez
otorite tarafindan idare edilir otobiisler ise belediye yetkileri dahilindedir.

Finansmanlar servis tasimasi sistemi yerine belli tasima sekillerine yénlendirildigi
yonlendiriimektedir ve bundan dolayr Kamu otoritelerin cesitli mercilerinde
koordinasyon eksikligine neden olmaktadir. Tasimalarin organizasyonunu
gerceklestiren bir otorite oldugunda kamu finansmanlari bir biitlin olarak tasarlanan
tasima sistemine daha kolayca yénlendirilir.

m Kentsel ulasimdan dogrudan yararlananlar

Bu kategori ¢oklu tasima sisteminden dogrudan yararlanan kullanicilart ilgilendirir:

» Tasima adina &deme aracihgl ile finansmana katilan kamu tasimasi
kullanicilari;

» Koéprii veya sehir otobani gibi altyapr kullanimi icin Gcretli gegise, sehir
merkezi gibi bir bélgeye ulasim icin tcretli gegise, park tcretlerine, yakit
lizerinde vergiye, cezalara, otomobile sahip olunmadan dolay! harclara
tabi 6zel arag kullanicilar,

» Yirtyls ve bisiklet gibi aktif tagima sekli kullanicilari serbest servis veya
glvenli emanet sistem kiralanmasi durumunda (cretlendirme konusu
olabilirler.

Kamu tasimasi durumunda, toplanan gelirler, 6demelerin dengelenmesine dair
kurum tarafindan dagitim mevcut olmasi durumunda bile tagima seklinin alismasina
dogrudan tahsis edilir. Ozel araglar kullanicilari tarafindan 6denene Ucretli gecisler,
hargvevergilerden elde edilen gelirler durumunda, gelirlerin dogrudan kentsel ulagim
finansmanina tahsis edilebilir. Ancak, ¢ogu llke mevzuati kaynaklarin 6n tahsisine
olanak vermemektedir. Bu nedenle kaynaklarin agik olarak kentsel ulagimina tahsis
edilip edilmedigini ve 6zellikle hangi tasima sekline oldugunu tespit etmek ¢ok
zordur.

= Dolayl olarak faydalananlar

Bu kategoride tasima sisteminin ve ulasiminin varligindan dogrudan kullanici olmayan
faydalanan kisiler veya birimleri degerlendirilir.

» Tasima sisteminden dolayr daha genis is havzasindan faydalanan sirketler ve
bu sirketler daha kolay dolasabilirler tasina siiresinin ve ¢ok pahaliya gelen
belirsizliklerin zorluklarina katlanmadan teslimatlar yapabilir,

» Ticari faaliyetler sehir merkezlerine veya ticaret merkezlerine dogru mallarinin
veya miisterilerinin tasinmasi icin altyapilardan ve tasima sistemlerinde dolayl
olarak faydalaniriar;

» Tagima sisteminin gelmesi ile emlak veya gayrimenkul sahipleri arsa, rezidans
veya ticarethanelerinin fiyatlarinin degerlenmesini gértirler.

Bazi lilkelerde ve 6zellikle de Afrika’da bir mahalle sakinleri yol galismalarini finanse edilmesi
veya altyapilarin bakimindan mantiel katki bulunmalart icin basvurulabilinirler.



Sonug olarak her sehirde, bu cesitli aktérler gruplan kurumlara, sosyal kosullara ve siyasi
seceneklere bagli olarak 6zel kosullara gére miidahalede bulunabilirler. Sistem dengelidir
ancak kurumlar tarafindan éngoriilen semalara gére her aktoriin payr farkhidir. Sunu da
gorecegiz ki finansman karisiklig cok gelismis kentsel ulasim sistemine sahip sehirlerde
cok farkli olabilir.

Kullanicllar kentsel ulagim sistemi finansmanina katilmalarinin artirlmasi amaciyla 6zel
politika konusu olabilirler. Dolayl faydalananlarin katilmasi daha zordur ve diger katkida
bulunanlarin kaynaklarina gére az ya da ok olarak kamu kaynaklari talep edilir.

Ongoriilebilinecek pistleri listelemeden énce sunu belirtmek ¢ok énemlidir kamu karar
vericileri kentsel ulasim sisteminin etkinliginin yani sira sosyal ve cevresel etkinligi de
6nem vermelidir. Verimli tagima sisteminin gelistirilmesi (g kritere dayanir ve topluluklar
maliyetleri azaltmali ve ayni anda halkin giincel ve gelecekteki ihtiyaglarina cevap vermeli
ve ayni anda yerel ve global cevre lizerindeki etkileri azaltmalidiriar.
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_Béliim 1 Kentsel ulasimnin
kamu aktorleri

Tagimalarin organizasyonu 6nemli yatinmlar gerektirmektedir bunlar kamu ve 6zel
sektorden birden fazla aktére cagrida bulunmaktadir. Aktorler sehir yasaminin
kalitesini de hesaba katarak degisik teknik ¢oztimleri tarafindan cesitlendirilen
ihtiyaclara cevap vermektir. Bu cesitli hedefler eylemleri arasindan uyumluluk
olmayan kamu ve 6zel kuruluslarin miidahalelerin ¢oklugu ile ifade edilir.

Tasima organizasyonu otoritesinin ( Tasima organizasyonu otoritesi ) kurulmasi
uyumluluk getirilmesini saglar ve tim aktdrlerin katihmini koordine eder. Birden
fazla operatdr ayni anda katilimda bulunurda ve/veya tasima birden fazla tasima
sekli barindinyor ise Tagima organizasyonu otoritesi eylemleri koordine eder ve (icret
entegrasyonu elde etmek icin gerekli mali kaynaklari saglar. Tagima organizasyonu
otoritesinin hukuki sekli ne olur ise olsun, otorite roliinii tam icra etmek icin kabul
edilmis ve istikrarli organizasyon, planlama ve kontrol yetkilerine sahip olmalidir.

1.1 Yerel topluluklar artan rol oynamaktadir

Yerinden y&netim 20 yildan beri diinya ¢capinda bir egilimdir ve Yerel topluluklarin ulagim
alaninda vazgecilmez aktor olmalarini saglamistir.

Kentsel ulasim bir metropol servisidir, yakin isletim gerektirir, halkin ihtiyaclarina ve
bélgenin ekonomik ve sosyal faaliyetlerine daha yakin olmasini gerektirir. Ancak,
topluluklarin miidahale derecesi (ilkelere gére ve bazen ayni (lkenin iki metropoli
arasinda cok degiskenlik géstermektedir. Ornegin devletler bazi tagima sekli iizerinde
yetkilerini muhafaza etmektedirler (6zellikle demir yollarr).

Yerinden yonetim yetkileri genel olarak yasada belirtilmis ise bu her zaman etkin degildir.
Gogu zaman, Yerinden ydnetim prosesi sehir yonetimi ihtiyaclarina uygun kurumlarin
gelismesini saglamamustir. Birden ¢ok tilkede, topluluklar insan kaynaklari ve/veya mali
kaynaklardan yoksun olup kendilerine verilen gérevleri icra edememektedirler. Bazen,
idari perimetreler ulasim havzasina tekabil etmemekte ve Yerel topluluklar arasinda
koordinasyon bulunmamaktadir.
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1.2 Merkezi otorite (devlet) 6nemli rol muhafaza eder

Devletler, ilkelerin politik veya idari organizasyonu ne olur ise olsun, 6nemli aktér
olmaya devam ederler, kendilerine bagl mali kurumlar araciligl veya dogrudan
hareket ederler. Devletler mali transferlerle Yerel topluluklarin bitgelerini beslerler:
genel aktarma, ekipman siibvansiyonu, Amerika Birlesik Devletlerinde petrol
gelirlerinin federal harci gibi bazi gelirlerin geri 6denmesi vs...

Devletler kentsel ulasim genel politika ya da 6zel bir proje icin diger kamu aktérleri
ile ( Tasima organizasyonu otoritesi, belediyeler, bolgeler, vs. ) isbirligi cercevesinde
bazi projelerin finansmaninda dogrudan katilirlar. Devletler kamu-6zel partnerlik
projesini destekler veya uluslararasi sermaye vericileri tarafindan finanse edilen
projeye katilabilir. Béylece birden ¢ok lilkede demir yolu tagima seklinin uygulanmasi
sponsor ve isletmeci olan Merkez Devlet (otorite) tarafindan gergeklesir.

Devletin eylemi yillik biitce c¢ercevesinde gerceklesir, c¢esitli bakanliklarin
taleplerinin arasinda hakemlik Griintidiir. Ayrica duruma gére veya kentsel ulagimnin
gelistirtmesine yonelik 6zel programlar cercevesinde de midahale de olabilir ve
bunlar bakamliklar veya mali kuruluglar tarafindan isletilen mali giseler olabilir.

Avrupa’nin birden ¢ok sehrinde, Amerika’da ve Tokyo metrosu i¢in Japonya’da
demir yolu alani devletin sorumlulugu altindadir. Tarihsel olarak demir yolu alaninda
devletlerin 6nemli varhig blyik yatirimlar ve isletmenin uygulanmasi icin kalifiye
personele ihtiyac vardir, bu personele genel olarak belediyeler sahip degildir.

Son olarak devlet ana sehirler lizerinde bir otorite muhafaza ederler ya bir 6zel
statiiye sahip olurlar yani federal bélgede oldugu gibi ya da ekonomik faaliyetin
kalbinde olmalarindan dolayisidir ve ¢cogu zaman bunlar megapollerdir ve stratejik
yatinmlar gereklidir.

Projelerin dogrudan finansmani ile yeni diizenleme ve yasalarin degistirilmesini
ve planlanmasini gerektiren yeni finansman kaynaklarinin uygulanmasi icin Devlet
merkezi bir aktor olmaya devam eder. Devlet ayrica kredi aliminda, &zelliklede
garantisinin sine qua non bir kosul olmasindan dolayi sermaye vericileri nezdinde ve
dis borg isletmecisi olmasindan dolayr 6nemli rol oynar.

Sehir tasimasinda Devletin dahil olmasi: cesitli sartlar

Brezilya’da, 3 Ocak 2012 tarihli yasa kentsel ulasima ve finansmaninda federal
devletin roltinii verilen roliinde 6ncelikli politikayr desteklemistir.

1992 yilinda Federal devletlere ve belediyelere kredilerin transferi olmaksizin
Yerinden yonetimden sonra kentsel ulasimi bir siyasi éncelik yaparak ve ti¢ spesifik
program yerlestirerek 2004 yilindan itibaren kamu tasimasinin yeniden finansmanini
federal devlet gerceklestirmektedir.



Kentsel ulagim programi belediyelerin ve federe devletlerin finansmanina
ek olmustur. Program hiikiimet sermayesitarafindan desteklenir ve tasima,
trafik ve ulasim alaninda politikalarin koordinasyonunu desteklemeyi
amaglamaktadir. Program toplu tasima sistemlerine, motorsuz sekillere
ve ulasima 6ncelik vermektedir.

Pré-Transporte, ¢alisanlarin emeklilik sandigindan gelen sermaye ile fakir
bélgelerde bulunan sehirlere yoéneliktir. Proje toplu tasima, tasimada
direktor sema diizenlemis veya diizenleme asamasinda olan sehirlerde
yaya veya bisikletcilere yonelik diizenlemelerin tasarim etdtleri ve
yatirimlari finanse eder.

Kentsel ulagim altyapilarinin finansman programi (PROMOB), Ekonomik
ve sosyal gelistirme ulusal bankasi tarafindan baslatiimis ve belediyelere
agik olup bozulan sehir bélgelerinde tasima projelerinin dahil edilmesini
tevsik eden durumlari destekler.

2007 yihindan itibaren, Baskan Luiz Indcio Lula da Silva Blyilimeyi hizlandirma
programini olusturur, program Ulkenin sosyal, kentsel, lojistik ve enerji altyapilarinin
buyik calismalarinin planlanmasini ve uygulanmasini hedefler. Kentsel ulasim
oncelikler arasindadir ancak bu 6nemli yatirim politikasi Dilma Rousseff tarafindan
takip edilmekte olup sehirlerin biyiik ihtiyaclarina cevap verememektedir.

PAC 1(2007-2010): 5,6 Milyar Brezilya reali (1,7 Milyar €)

PAC 2 Diinya kupasi (2009-2014): 12 Milyar Brezilya reali (3,6 Milyar €)

PAC 2 (2011-2014): 32,7 Milyar Brezilya reali (9,8 Milyar €)

Fas’ta, 2014 finans yasasi Yerel topluluklar tarafindan kendi alanlarinda yuritilen
toplu tasima altyapi projelerini finanse etmek amaciyla sehir ve sehirlerarasi yol
tasima reformlari destek fonunu degistirmistir. Bu fon asagidakileri saglar:
kamu tasimasi altyapilarinda yatirm finansman mekanizmalarin seffaf
hale getirilmesi,
Yerel topluluklar tarafindan karsilanacak finansman ihtiyaglarinin 6nceden
6ngoriilmesi,
Kredi verenler nezdinde ek finansmanlarin kaldiriimasi.

Yerel topluluklar ilgili bakanliklara projelerini sunacaklar ve devlet finansmanlarinda
yararlanmak igin kriterleri yerine getirileceklerdir.

Fransa’da, Paris bolgesi disinda kentsel ulagimni birakmasindan sonra Devlet cevre
hakkinda 6nemli yasalarin oylanmasindan sonra (Cevre hakkinda Grenelle) temiz
alanda toplu tasimalarda (TCSP) ve aktif sekillerin (yGrayds, bisiklet) tesvikini
destekleyen diizenlemelere oncelik veren projeler araciligi ile finansmana geri
doénmdistdr.

1 cagr (Nisan 2009): 810 Mé ile segilen 50 projeye finansman katkisi,

2 cagri (Mayis 2010): 590 Mé ile secilen 78 projeye finansman katkis,

3 cagri (Mayis 2013): 450 Me oraninda finansman.
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1.3 Tagima organizasyonu otoritesi varligi ile
kurumsal entegrasyon

Genel olarak kamu tasimasi, trafik ve park isletmesi, motorsuz tasimalar vs..
politikalariinplanlanmasive uygulamayetkileriniaynimakamnezdindebirlestirilmesi
tavsiye edilir. Kentsel ulasimina bagli yetkileri cogunu entegre eden metropol yapisi
genel olarak « Tagima organizasyonu otoritesi ( Tasima organizasyonu otoritesi ) »
adlandirilir. Bunun etkinligi asagida belirtecegimiz bazi parametrelere baghdir:

m Yasal dayanak. Tasima organizasyonu otoritesinin hukuki dayanaklarr farkh
olabilir. Kurulus yasa veya Yerel topluluklar arasinda anlagma ile kurulabilinir. Otorite
kamu statiistine veya 6zel hukuka tabi olabilir. Otorite bir belediyenin servisi veya
devletin bir idaresi de olabilir. Olasi kurulug stirelerini de hesaba katarak kurulusun
olusturulmasindan énce resmi olmayan yapi 6ncelik yapabilir.

m Tasimadan sorumlu otoritelerin perimetresi. Genel olarak kisilerin ve mallarin
ulasimi ile ilgili alan birden fazla belediyeyi ilgilendirir ve kisilerin binis ve varis
noktalarina gore arastirmalardan itibaren ve ekonomik faaliyete bagh akimlari da
katarak miidahale perimetrelerini tespit etmek 6nemlidir. Bu perimetre zamanla
degisebilir.

m Yetkilerin dagihmi. Tagima ile sorumlu makamlara verilen yetkiler toplu tagima
organizasyonu (tim tasima sekilleri) ile sinirli olabilir ancak trafik, park ve motorsuz
sekillerin vs. isletmesiile de birlestirilebilinir. lyi entegre olmus Tasima organizasyonu
otoritesinde kurum sehir ve sehircilik planinda rol oynayabilir. Siyasi kosullar
Tasima organizasyonu otoritesine bu goérevlerin timind vermek i¢in her zaman
bulunmamaktadir ve ¢ogu zaman bir ilerleme gereklidir. Yetkilerin entegrasyonu
her dlkenin, her sehrin kurumsal ge¢misine ve kiiltliriine en uygun organizasyona
ulasmak i¢in asama olarak yapilabilinir.

m Mali araglar. Tasima organizasyonu otoritesi tasarladigi ulasim politikasinin
uygulanmasi bakimindan istikrarl ve garantili mali kaynaklara sahip olmalidir. Otorite
devletten veya Yerel topluluklardan gelen kaynaklardan ya da kendisine ait vergiden
yararlanabilir. Uzun vadeli siyaseti yiirlitmek i¢in Tagima organizasyonu otoritesinin
kaynaklari {izerinde iyi bir gériise sahip olmasi ¢cok 6nemlidir.

m Koordinasyonihtiyaci. Butiir Tagima organizasyonu otoritesiyoklugundave tagima
sisteminin genel organizasyonunda bir uyumluluk olmasi icin Kentsel ulasim alanina
miidahalede bulunan gesitli kurumlar arasinda koordinasyon yapilanmalarinin varhigi
cok 6nemlidir. Bdylece, idari ve siyasi organizasyonlara goére bdlgeler, iller veya
federe devletler cogu zaman alan diizenlemesi gérevine sahiptir ve Kentsel ulasim
organizasyonu ve finansmaninda miidahalede bulunabilirler.



Kentsel ulasimni organize eden otoriteler:
birkag¢ 6rnek

LAMATAYyer Lagos (Nijerya).Lagos Metropolitan Area Transport Authority (LAMATA)
Lagos devlet guverndrii otoritesi altinda bulunan yari otonom acentedir, Diinya
bankasinin teknik ve mali destegiile Lagos Kentsel ulasimi projesi cercevesinde 1990
yillari baslarinda baslayan uzun bir parkur sonunda Ocak 2002 kurulmustur. Toplu
tasimalar ve yol agini da kapsayan Kentsel ulasim alaninin timiinii kapsayan genis
goreve sahiptir.

Lagossehrindeulagsimpolitikalarininplanlanmasi, gelistirilmesivekoordinasyonu,

ana yol hatlarinin insasi ve bakimi ve kavsaklarin diizenlenmesi,

kitlesel tasima hatlarinin glizergahlarinin tasarimi ve organizasyonu (Bus Rapid

Transit - BRT-, agir veya hafif rayli sistem) ve otobiis hatlarin onayi icin devlet

ulasim bakanligiile koordinasyon,

Tasimalar icin fonu besleyen yol kullanicilan tarafindan édenen vergilerin

toplanmasi.

Yapisinin yiiklendigi yapilar icin isletilmeleri bakimindan LAMATA cesitli sekillerde
s6zleme yapar: Lagos BRT (Bus Rapid Transit) icin, Mart 2008 acilmistir, isletmeci
glicli tasima sendikasindan gelen BRT kooperatifi tarafindan gerceklestirilmektedir;
her gtin bir milyondan fazla yolcu tasiyacak ve “verimli’”’ olan metronun kirmizi hatti
icin bir satici segilmis olup isletmenin ve insaatin tiimiini bu sirket finanse edecektir,
bunun yanindan metronun mavi hatti icin altyapilari devlet ve isletmeyi ve hareketli
malzeme sirket alan tarafindan finanse edilecektir.

Kahire’de, on yildan fazla bir siiredir kentsel ulasimnin organizasyon otoritesinin
meydana ¢ikmasindaki zorluk altinda yatan siyasi nedenlerin ve ulusal, Biyiik
kahire guvernérligii ve periferide bulunan “yeni sehirlerin” sehircilik acentesi
arasindaki catismalara sahitlik yapmaktadir. Ancak Tagima organizasyonu otoritesi
yoklugu yatirimlara zarar vermektedir; ulusal acente olan NAT (National Authority
for Tunnels), tarafindan ydrdtilen metro projesine 6ncelik vermekte olup Kahire
merkezine yeni sehirleri baglamak icin gerekli Bus Rapid Transit (BRT) projelerine
onem vermemektedir, yeni sehirler yapilar bakimindan ékstizddir.

izmir Biiyiiksehir belediyesi (MMIz), izmir toplu tasima agi operatérlerinin timiini
dolayli ve dogrudan kontrol etmektedir: belediye operatorii ESHOT otobis ve
Izulas ile yerel agi ve Izban ile banliyd trenlerini, izbanin Tiirk demir yollari ulusal
sirketi ile birlikte paylarinin yarisina sahiptir, Izdeniz ile deniz toplu tasimasina, son
olarak dolayli olarak sahip oldugu Metro AS ile metroyu kontrol etmektedir. Ayrica
yollardan, trafikten ve otoparklardan sorumlu olan MMIz kentsel ulasimnin koordine
politikasi igin tiim kosullara sahip ve tasima sekillerinin entegre edilmesine 6érnek
alinacak sonuglari elde etmektedir.

MMIz izmir bélgesi belediye alaninda, resmi olarak bu sekilde ifade edilmese
de, tasima organizasyonu otoritesinin planlama ve yapilanma gorevlerini yerine
getirmektedir.
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Fransa’da, 30 Aralik 1982 tarihli (LOTI) ulusal tasima yonlendirme yasasi kentsel
ulasim politikasina yerinden yonetime aktarmistir. Kentsel ulasim organizasyon
otoritesi idari yetki alaninda ulasim politikasini tanimlama gérevine sahiptir. Otorite
asagidakileri de yapacaktir:
Kent ulasim planinin diizenlenmesi ve uygulanmasi (PDU) - 1996 beri -
Toplu tasimalarin organizasyon seklinin tanimi (operatériin secimi ve
isletme seklinin secimi);
Tasima teklifinin tanimi (hizmet verilecek bolgeler, frekanslar, saatler,
tcret, yolcular bilgilendirme);
Altyapilarin ve ekipmanlarin insasi ve isletmesi ile hareketli malzemenin
satin alim.

Otorite kullanicilar, vergi, tasima 6demelerinden ve Yerel topluluklarin katkilarindan
elde edilen gelirlere bagli olan finansmandan sorumludur .

2013 sonunda, Fransiz Tasima organizasyonu otoritelerinin tiimi icin yetkelerin
entegrasyonu parlamento tarafindan oylanmistir ve bunlari “Ulasin organizasyon
otoriteleri” olarak adlandiriimistir. Bu mevzuatta degisiklik yetkilerin genislemesi
egilimine dogru yonelmektedir. Boylece AOM’ler bisiklet, paylasilan ara¢ (ortak
arag¢ ve otomobil paylasim) kullanimini planlamali ve diizenlemeleri ve otopark ve
mallarin teslimat politikasini tanimlayacaklardir.

Singapur’da LTA. Singapur Ulasim otoritesi (Land Transport Authority: LTA) en iyi
entegrasyon olan tasima organizasyon otoritesidir. LTA kara ulasim politikalarinin
ifade edilmesinde sorumlu olup sehir gelismesi ile sorumlu makamlar ile bu konu
hakkinda siki ¢alisma yiirlitmektedir. Servisler, yol altyapilari ve yaya yollarinin
projeleriniplanlar ve uygular. Otorite otomobil miilkiyetini, trafigi ve yol altyapilarinin
bakimini diizenler. Kamu tasimasinin dogrudan {cretini tanimlamasa bile bu gorev
icin kamu tasimasi konseyine katilir. Buna karsin servis sunumunu ve toplu tasima
altyapilarinin bakimin 1 diizenleme gérevine sahiptir.

1.4 Finansal planda tasima organizasyonu
otoritesi avantaji

Kentsel yigisim seviyesinde kentsel ulasimnin idaresi ile sorumlu otorite yok ise, bu
durum genel olarak sik gériinen bir durumdur, kamu finansmanlarr yatirm ve/veya
ulagim sekilleri tiplerine dogru uzmanlasacaktir:

» Belediyeler icin yol altyapilari ve toplu tasima aglari. Belediyelerin her biri
sorumlu oldugu bélgeyi isleteceklerdir, bu ise ag kesintilerine, sorumluluk
kopmalarina ve Latin Amerika’nin birden cok sehrinde oldugu gibi
kullanicilar icin yliksek maliyete neden olabilir.

» “metropol” altyapilari, ayni Kentsel yigisimin birden fazla belediyesini
ilgilendiren. Genel olarak bu durumda finansmani bdlgeler, federe
devletler veya Merkez Devlet (otorite) tarafindan saglanan BRT tipi hizh
otobds, tramvay hatti, tren veya metro sistemleridir.



Bir Tagima organizasyonu otoritesi ulagim politikasinin tanimlanmasinda, qesitli
tasima sekillerinin isletmesinden ve yatirimlarin programlanmasindan sorumlu ise
kamu finansmanlari programlanmis ve dzellikle 6zel olmak tizere baska partnerlere
cagrida bulunan bir genel proje cercevesine girer. Bu varsayimda koordine sekilde
kamu aktorlerinin gesitli seviyeleri katilir, her biri roliindedir ancak ortak proje igin
hareket ederler. Ust (iste gelem veya celiskiler riski ile ulasim sekilleri arasinda
rekabet aza indirgenmis olunur.

Bdylece bolgede Tasima organizasyonu otoritesi varlig asagidakileri saglayacaktir:

m Kamu tasimasi entegre teklifinin uygulanmasi.

Cesitli tagima araglart arasinda dengeli organizasyon ¢oklu tasima sekillerini tesvik
etmek ve ciftleri engellemek, tasima sekilleri arasinda rekabeti engellemek icin
tasarlanmis olup mali kaynaklarin rasyonel sekilde kullaniimasini saglar. Cesitli tasima
sekilleri birbirlerini tamamlar, karli bazi hatlar ekside bulunan digerler hatlari finanse
eder.

m Seyahat ihtiyaci ve yatirim programi arasinda uyumluluk.
Seyahatihtiyaclarininortaveuzunvadeliongoriisiigereklikaynaklaridegerlendirmeyi
ve genel proje hakkinda finanse edenlerin timiindn katiimasini saglar. Sayet devlet
ornegin sadece demiryolu projesinifinanse edebilirise veya uluslararasi fon sunucusu
sadece otobiis hattina katilmasi arzu eder ise gelecek projelerin genel vizyonuna
sahip olan Tasima organizasyonu otoritesi genel projesinde cesitli finansal giseleri
(kalem) kullanabilir.

m Kentsel yigisimin merkez ve periferi arasinda esit diizenlemesi.

Bir Kentsel yigisimda, en yogun atraksiyon bélgesi disinda ikamet eden Kkisiler
tarafindan kullanilabilecek olan birden ok servisi barindiran merkez belediye
lzerindir. Baska belediyelerde vergilerini ddeyen dis kullanici veya sirketlerin
yararlanacagi ulasim araclarini yerlestirmelidir. Giderin dagitilmasi ve kamu tasimasi
finansmanina belediyelerin timdinin katimasi icin belediyeler arasi ulastirma
makami kurulmalidir.

m Tahsis edilen mali kaynaklarin uygulanmasi.

Kentsel ulagim sektoriine 6rnegin emlak katma degeri vergilendiriimesinden
veya Ucretli gecis gelirlerinin tahsisinden veya toplu tasima otopark gelirlerinden
gelen ilave kaynaklarin tahsis edildigi varsayiminda, Tasima organizasyonu
otoritesinin varligi bunlarin dogrudan kentsel ulagim icin kullanimini saglar. Tasima
organizasyonu otoritesinin yoklugunda, bu yeni kaynaklarin genel biit¢eye aktariima
riski bulunmaktadir.
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Ozet olarak

Kentsel ulasim sisteminin gelistirilmesi karmasik bir hedeftir ve birden fazla aktori
ilgilendirir. Yerinden yonetim mantiginda Yerel topluluklarilkilgililerdir ¢tinkd halk ile
dogrudan muhatap olurlar ancak kentsel ulasim politikasinin uygulamasinda devlet
ve bolgeler (veya valilikler) 6nemli rol oynarlar.

Bu aktorlerin  koordine edilmesi Tasima organizasyonu otoritesi ( Tasima
organizasyonu otoritesi ) kurulmasi ile kolaylastirilabilinir. Az ya da ¢ok yetki alani ve
bdlge cevresiile Tasima organizasyonu otoritelerinin birden fazla sekli olabilir.

Yetkiler bakimindan bazi Tagima organizasyonu otoriteleri sadece kitlesel kamu
tagimalari Gzerinde otoriteleri bulunmaktadir digerleri tiim kamu tasimalarini
diizenler ancak digerleri ise 6zel hatlarin ve tasimalari isletir.

Perimetre bakimindan ulagim havzasina tekabil etmeleri 6nemlidir. Sonra, sehir
etrafindaki alanlarin hizli sehirlesmesine bagl énem arz edenlere ulagmak igin
tanimlanan bdlge disinda gelismelerle ilgilenmesi gerekir.



_Béliim 2 Kentsel ulasimnin kamu
biitcesine katkida bulunanlar

Kamu otoritelerinin biitcelerikamu hizmetinin birden fazlaihtiyacina cevap vermelidir,
kentsel ulasimnin finansmanini olusturan ve saglayan cesitli kaynaklari tanimlamak
yerinde olacaktir. Bu yayimda kentsel ulagimnin biitgesi i¢in (i¢ ana finansman
kaynagini siniflandirdik: dogrudan faydalananlar, dolayli olarak faydalananlar ve
kamu finansmanlari.

Kitalarin timiinde, yatinm ve ¢ogu zaman ¢alisma olarak kamu otoriteleri kentsel
ulasim finansmaninda ana katiimcilardan birisini temsil eder. Kamu hizmetinin
ylikimlligi genel olarak bu finansman seklini agiklayan tiim halk icin tasima
araglarinin sunumuna baghidir.

Dolayh olarak kelerer Banka ve fon
UK 2fLel

L EVCEIELELIETY sunuculari 25

. Dogrudan veya dolayh vergiler Kredi ve bagislar
Kamu Kisisel i .
tagimasi ulasim arag Tiiccarlar Isverenler
kullanicilari | kullanicilar malikleri

. Yakat vergileri, Emlak isci kitleri iizerinden vergi
Ucret otopark tcretli rantinin abonmanlarin finanse N
gelirleri gegis gelirleri alinmas edilmesi icin katki Bagis

[ y

Sehir tagsimasi biitcesi

Resim 4: Tagimalarin kamu biitcesi besleme semasi

Sonra, en yakin finansman kaynagi olan dogrudan veya dolayli vergiler ile miikellefler
tarafindan beslenen Yerel topluluklar ve Devletin genel biitgesidir. Kentsel ulagimna
a priori hi¢bir kaynak tahsis edilmemistir ve aktarilan miktarlari siyasi ve biitce secimi
karar verir. Kamu biitceleri yillik biit¢eye baghdir. Kentsel ulasim projeleri uzun vadeli
oldugundan “kentsel ulasim biit¢esine” tahsis edilen gelir olmak tizere finansman
sekilleri bu servisin gelismesiicin gerekli finansmanlarin uzun soluklu olmasini saglar.
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2.1 Yatirimlarin finansmani

Yatirmlar genel kural olarak yol altyapilari, sanat eserleri, otoparklar, isletme
ekipmanlari, toplu tasima altyapilari, hareketli malzemeler, bilet sistemleri, kamu
tasimasi icin yol diizenlemeleri veya motorsuz sekiller hakkindadir.

Bolgesel ve yerel seviyede yeni aktorleri gosteren yerinden ydnetim politikalarin
ortaya ¢ikmasi ile yerel topluluklarin ve ulusal gelistirme bankalarinin daha fazla
6nemli miidahaleleri ile kamu finansmani ¢oklu tagima sekli almaktadir; bu kaynaklar
tlirli tagimalara tahsis edilen fonlarin artis faktérii olabilir ancak yatinmlarda uyumlu
ve etkin kayip risklerini icerir. Bir Tasima organizasyonu otoritesi kurulusu orta ve
uzun vadeli olarak planlanan objektiflere yonelik kaynaklarin timini toplamayi ve
istikrarli yapi garantisini veren banka kredilerine ve fon sunucularina bagvurmayi
saglar.

Dogrudan veya dolayh vergiler
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Kredi 6demesi
s Emmmmmm

Emlak katma
degerinin toplanmasi

Kamu giicleri

isletme Gayrimenkul
Kkarlar1 emlak

sunuculari

malikleri (=]
o
&
& Kentsel n‘.,;,
T Bankalar ulasim Tiiccarlar <
T Bags, biitcesi toplanmast )
© kredi vs.. g ()
]
o
=
N , o
Ozel /PPP Iscilerin ; =
Kredi Geri : vfe_:rgilerii Isverenler
L . rofesyonel
‘. e deme B Ceredd gecis/ 2 lf,ergi ng,l’
otopark vs.

Ozel
tagima
kullanicilar

tasimasi

kullanicilar Otomobil kullanimina bagh

petrol iiriinleri vergileri

Dogrudan faydalananlar

Resim 5: Yatirim olarak kim neyi 6der?



Yatirimlarin kamu finansmaninda olasi bazi mekanizmalar:

1)

06 0 ©

© ©

Yol, 6zel arag, agir vasita kullanicilari ve otobdis ile toplu tasima sirketleri
(bazen muafiyetler ile) ulusal veya yerinde yonetim kamu bitcesine dogru
aktarilan petrol drinleri vergilerini 6derler. Bu vergilerin timi veya bir
kismi kentsel ulagimna ayrilir.

Bu ayni kullanicilar altyapi ticretli gegislerine, sehir Gcretli gecislerine veya
lcretli otopark sistemlerine tabi olurlar bunlar Tasima organizasyonu
otoritesi yatinmlari biitcesine dogru dogrudan yonlendirilir.

Sayet Kentsel ulasim sistemi isletme kari gerceklestirir ise bu dogrudan
yatirim konusu olur.

Calisanlar isci gelirleri lzerinde veya artirilmis mesleki vergi 6derler,
bunlarin gelirleri Tasima organizasyonu otoritesine aktarilir.

Miikellefler ulusal, bélgesel ve yerel biitceye dogrudan ve dolayli olarak
vergi dderler.

Kamu otoriteleri ulusal veya uluslararasi kuruluslar nezdinde krediye
basvurabilirler. Bir PPP cercevesinde 6zel partner fonlari ya kamu
otoritelerine (bir karma sirket cercevesinde) ya tasima otoritesine ya tam
servis devrine sahip oldugunda genel olarak tasima sistemine aktarir.

Gayrimenkul malikleri, emlak malikleri, sirketler, sakinler ve tiiccarlar
cesitli kosullara gére tasima altyapisi sayesinde elde ettikleri emlak katma
degerinin bir kismini éderler.

Merkezi, bolgesel ve yerel seviyede kamu otoriteleri 6z biitceleri ile
finansmana katilirlar, bu biit¢e dogrudan, dolayl faydalananlarin, katkida
bulunanlar ve fon sunuculari tarafindan beslenir.
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2.2 Calisma finansmani

Belli durumlarda calisma dengesine ulasiimis olsa bile (isletme ve bakim) tasima
aglariicin bir kurali olusturamaz, kamu veya 6zel olmak tizere isletme sirketleri, cogu
zaman, kayiplarini telafi etmek icin kamu otoritelerine ¢agrida bulunurlar.

ik yaklagimda gelismis iilkelerin gelismekte olan iilkelere gére kamu tagimalarinin
isleyisini dahafazla finanse ettikleri degerlendirilir. Ancak uluslararasi karsilagtirmalar
ok zordur ¢linkii ayni bilesenler gelirlerin ve harcamalarin hesaplanmasinda hesaba
katilmaz ve ayrica servis seviyeleri bir kitadan diger kitaya farkliik gésterdiginden
karsilastirmalar ¢ok zordur. Ayrica, bazi hatlar dengeli veya karli olabilirler ancak
tasima ag1 nezdinde ¢aprak finansman ortamina konulmaldir.

Deneyimdensunuanlyoruzkiticretkamutasimasininfinansmanihtiyaglarivekullanicilarin
O6deme kapasitesi arasinda bir anlasmadir. Duisiik gelirli kategorilerin sikintilarini tatmin
etmek icin diisiik Gcretlerin muhafazasi cogu zaman uygulanan bir egilimdir. Ucretler
kamu otoriteleri tarafindan tespit edilir ve sistematik olarak maliyetlerin gercekliligini
yansitmaz, maliyetler sunulan servis kalitesine goére ¢ok degiskendir.

Dogrudan veya dolayh vergiler

Bolge veya
Merkez federal Yerel
devlet
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Resim 6: Calisma olarak kim neyi 6der?



Calismanin olast kamu finansmaninin bazi mekanizmalart:

©®0 000 0006

Ozel tagima kullanicilar Tagima organizasyonu otoritesine tahsis edilen
tcretligecis (kentsel, otopark, altyapi) araciligiile calismayi finanse ederler.

Toplu tasima kullanicilari organizasyonu yapan otoritenin isleyis biit¢esine
seyahat biletlerini alarak katkida bulunurlar.

Galisanlar isgilerine dogrudan verilen yardimlar aracihg ile ulagim adina
6demeye katkida bulunurlar.

isverenler yerel vergilerin cesitli mekanizmalari ile katkida bulunurlar (isci
kitlesi hakkinda vergi, vs..) Tuiccarlar kira 6demesi vs.. aracilig ile katkida
bulunurlar.

Miikellefler dogrudan ve dolayli olarak ulusal, bolgesel ve yerel vergiler
oder.

Reklam sirketleri organizasyon otoritesine veya ulasim sistemi
operatdrlerine reklam gelirlerinin bir kismini 6derler.

Gayrimenkul malikleri, emlak malikleri, sirketler, sakinler ve tiiccarlar elde
ettikleri emlak katma degerinin bir kismini 6derler, bunlar ulagim sektériine
tahsis edilebilinir.

Kamu otoriteleri bazi kullanici kategorisine dogrudan yardim sunabilirler
(dustik gelirli aileler, issizler, yashlar vs.)

Kamu otoriteleri siibvansiyon araciligiile kayip gosteren sirketlerin isletme
hesaplarinin dengelenmesi icin katiimda bulunurlar.

Kamu otoriteleri birden fazla metoda gore katkilarini getirebilirler:

>

>

Belli kullanicr kategorisine verilen 6zel iicretlere katkida bulunmak icin
telafi edici 6deme,

Faaliyet dénemi sonunda kayiplar i¢in 6deme. Klasik siibvansiyon durumu
olan bu durumda sirketler verimliliklerini artirmaya veya servislerini
iyilestirmeye tesvik edilmezler.

sirketler tarafindan beyan edilen veya Kamu otoriteleri tarafindan tahmin
edilen islevsel maliyetlere gore seyahat basina (veya yapilan kilometre
basina) licret 6demesi. Islevsel maliyet Kamu otoriteleri tarafindan tespit
edilir veya pazarlik konusu oldugunda ulasim sirketleri performanslarini
iyilestirmeye ve iyilestirici bakim, 6zellikle soférler olmak lzere personel
egitimi vs gibi eylemlerle isletme maliyetlerini azaltmalan igin tesvik
edilirler.

Bazidurumlarda Kamu otoriteleri telafi edici 6deme veya stibvansiyonlarin 6demesini
bonus-malus tipi sistemleri uygulayarak verimlilik, hileye karsi miidahale ve servis
kalitesinin iyilestirilmesi sartina baglayabilirler. Her durumda ve segilen metot ne
olur ise olsun Kamu otoriteleri, kamu veya 6zel olmak Uzere isletme sirketlerinin
hak ve yiikiimliliklerini tespit eden bir hizmet sdzlesmesini imzalamalarinda fayda
bulunmaktadir.
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2.3 Ulusal ve uluslararasi finansal partnerlerin miidahalesi

m Bagislar, krediler ve yiikiimlilikler

m Uluslararasi derecede, Cok yonli bankalar ve ikili kamu yardimi ¢alismalarinda
degil de tasima sistemlerinin yatinmlarini finanse etmektedirler. Miidahaleleri birden
fazla tasima sekli alabilir:

» Bagislar: bagislar cogu zaman ulagim sistemlerinin tasarimini ve isletmesini
iyilestirmeyi hedefleyen etiitler ve kurumsal destekler icin tahsis edilir
(direktor semalar, organizasyon makaminin yerlestirilmesi, isletmecilerin
formasyonu...)

» imtiyazli olarak adlandirilan krediler: yani bu krediler vadeli banka
kredilerine gore ayricalikl kosullar tasiyabilirler:

e Sire: Uzun vadeli krediler, 15 ila 30 yil bazen 40 yil,

* Faiz orani: banka piyasasi tarafindan sunulan faiz oranlarindan daha
disik,

° Afsiresi:ilk taksit 6demesinden nce taninan siire, bu siire genel olarak
yapinin isletmesinden 6nceki dénemdir. Her durumda, bu krediler
yeniden finansman kosulludur ¢linkl geri 6denecektir bu 6deme ya
isletme gelirlerinden ya da vergiden olacaktir.

Bu kredilerin kosullari tilkenin ekonomik durumuna goére degisir en olumlu

kosul az ilerlemis tilkelere verilir.

» Kosullu veya kosulsuz krediler: ikili gelisme kamu yardimi ¢ercevesinde
(APD), bagis yapan tilkeler tarafindan tlkeler arasinda rekabette haksizlik
olmamasi icin bir anlasma imzalamuslardir. Krediler ve bagislar bu fonlarin
kullanimi kosullara baglanabilinir.

Bazi llkeler, sehirler veya isletmeciler uluslararasi piyasalarda finansman icin tahvil
ihrac edebilirler. Ornegin Kanada’nmin Ontario eyaleti biiyiik Toronto-Hamilton
bélgesinde toplu tagimalarin finansmanina katkida bulunmak amaciyla “yesil tahvil”
ihra¢c etmeye karar vermistir. Eyaletin avantajlarindan dolayr disik faiz oranlari
fonlari elde etmeyi hedeflemektedir.

= Kredi: nasil iyi pazarlik yapihr?

Krediye basvurma cok agir olabilir, kredi ¢ok siki isletiimeli ve faizi oranlarinin
gelismesine gore yeniden pazarlik konusu olmalidir. ilgili miktarlarla ilgili olarak
kazanclar énemli olabilir. Ancak, kredi alan Yerel topluluklar yoneticileri her zaman
bu distinceyi tasimazlar ve bu islemi yapacak kalifiye personele sahip degillerdir.

Borcun aktif olarak isletilmesi bakiyeyi uyarlama ve gelistirmeden toplulugun
kapasitesi ile tanimlanir béylece her zaman kurumun finansal masraflari azamiye
dusdrdaldr.

Borcun aktif isletmesi finansal piyasanin ayrintil analizine dayanir bdylece finansal ve
risk giderleri indirmekte gesitli stratejiler belirlenir, 6zellikle oran ve kambiyo riskleri.
Aktif isletmenin 6nemi lic eksen etrafindadir:



m Giincel borcun yapisinin analiz edilmesi:
» Ana gostergeleri diizenlemek (pondere ortalama oran, sire, ortalama
omdir siresi);
» Borg ve yapilandirilmis triinlerin bakiyesinin tablosunu yapmak,
» Hareket sinirlarini tanimlamak,

m Giincel borcun firsatlarindan yararlanmak:
» Yerinde hakemlikleri yapmak icin firsatlar éniinde reaktif olmak,
» yeniden pazarlik opsiyonlarinin yerindeligi degerlendirmek: gotiri
cezalarin simiilasyonunu yapmak, denge orani, glincellestirme tazminati,
yeniden kullanim orani.

m Gelecek borcu minimize etmek:
» Dogrudan veya dolayli finansman arasinda segim:
» Secim kriterlerini tanimlayin ve gériismeyi hazirlayin,
» giincellestirme ilkesine gore banka tekliflerini karsilastirin,
» yapilandirilmis Griinleri tanimak.

Bu nedenle, piyasalarin, banka tekliflerinin, finansal durumun, yapisinin ve mevzuat
degisikliginin strekli izlenimi bakimindan bilgi akist 6nemlidir.

Borcun aktif isletimi:

Lyon sehrinden SYTRAL 6rnegi (Fransa) !

SYTRAL, Lyon Kentsel yigisim organizasyon otoritesi, biitcesi 2013 icin 761 Me.
Yatirimlar icin SYTRAL krediye basvurmaktadir. Borucun geri 6demesi 2013 yili icin
harcamalarin %19,3 temsil etmekteydi. Borcunun eski olmasina ragmen aktif isletme
ile 2013 yilinda SYTRAL piyasa kosullarinin altinda olan ortalama orana sahipti (%4,26
yerine %3,29).

Boylece, 30 Ekim 2013 tarihinde, faaliyet donemi esnasinda alinan kararlar ile 6nceki
seneler adina alinan kararlar olmak (izere aktif isletmesine bagli operasyonlar
SYTRAL icin yillik finansal harcamalarinin %20 fazla yani 10 Mg, fazla toplu kazang
elde ettirmistir. Bu durum ile bor¢lanmasinin eksilmesine neden olmustur.

m Garantiler

Borg verenler garanti ve minimum hukuki giivenlik talep edecektir.

m Fon sunuculari sehirlere kredi vermek icin merkez devletin garantisini talep
ederler, sehirler kendileri ile ilgili kararlarda tamamen egemen degillerdir. Onemli bir
istisnai durum Fransiz Kalkinma Ajansi ve Uluslararasi finansa sirket (SFl), devletin
garantisi olmaksizin sehirler ile dogrudan riskleri incelemeyi kabul ederler.

m Ulusal kalkinma bankalari bir finansal kurum nezdinde kredi icin kefil olabilirler.
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m Finansal yapilandiriimalar ticari gelirlerin bir kismini alarak garanti fonu
olustururlar.

Dogrudanfinansal yardimin tisttinde, uluslararasi fon saglayicinin miidahalesi projeye
kredi verir ve 6zellikle 6zel partnerler olmak lizere diger finans saglayicilarini cekerek
finans sorununu kolaylastirir. Oz fonlarla sermaye aktarimi, kamu kurumlarinin
yaninda, kamu-6zel partnerli projenin gergeklesmesini saglar.

Yerel topluluklar AFD tarafindan
verilen dogrudan krediler

Fransiz Kalkinma Ajansi (AFD) 2013 yilindan yaklasik 7,8 Milyar € mali taahhditlerle
90’dan fazla tilkede ve deniz asiri Fransiz topraklari topluluklarinda faaliyet gosterir.
Birkag yildir AFD Yerinden yénetim desteklemeye karar vermistir: 2007 yilinda Yerel
topluluklar AFD finansmanindan yararlananlarin %18 temsil etmekteydi, bu oran 1997
yilinda %10’dur.

AFD topluluklarin krediye basvurmasini destekler:
belli yatirimlarin finanse edilmesi icin verilen direkt krediler veya yatirim
biit¢esinin genel finansmani cercevesinde verilen krediler,
finansal araciaraciligi ile: AFD ilgili Gilkenin topluluklarina uygun finansmani
veren uzman finansal kurumu finanse eder;
topluluklarin finansal piyasalart dorudan ulasimini destekleyen sistemin
kurulmasi, 6rnegin garanti veya kredi artis.

Bdylece, AFD 2006 yilinda Istanbul biiyiik sehir belediyesine kamu tasimasi programi
icin 120 M€ dogrudan kredi vermistir ve 2010 yilinda BRT ag icin Amman belediyesine
166 M US$ (123 Me) ve tekerlekli tramvay ve kablolu iki hat da dahil olmak tizere sehir
projesi icin Medellin belediyesine 250 M US$ (185 M€) kredi vermistir.



Ozet olarak

Kitalarin tiimiinde, Kamu otoriteleri yatirim olarak ve bazen calismasinda kentsel
ulagim finansmaninin ana katilimcilarin birisini temsil ederler.

Nifus artisi ve topluluklarin alan bakimindan genislemesinden dolayi ortaya ¢ikan
Ulasim artisi yatinm ihtiyaglar ve isletme kayiplarina cevap vermek icin kamu
finanslarinin daha ¢ok talep edilmesi ile ifade edilmektedir.

Kamu finansmani olanaklari her zaman talebin gelismesini takip edemediginden
baska finansman kaynaklarina basvurma éngérilmelidir.

Kamubiitgeleriyillik biitceye bagldir. Kentsel ulagim projeleriuzunvadelioldugundan
aglanin gelistiriimesinin uzun soluklu olmasini saglamak igin vergi gelirleri tahsis edilir.
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_Bolim 3 kamu tasimasinin kullanicilar
tarafindan finansmani

Kullanicilar ulagim igin ddedikleri biletler aracilig ile toplu tagimalarin calismasinda
birinci finansgilardir. Ancak, lcret politikalari toplu tasimalarin siibvansiyonu veya
servisin gercek maliyetinin kullanicilar tarafindan 6denmesi arasinda secim yapmalidir.

Busoruntasimasisteminingenel ortamindayerlestirilmelive kamufinansal kapasiteleri
ve verilen servis kalitesi ortaminda degerlendirilmeli.

3.1 Ucret politikasini nasil diizenlemeli?

m Ekonomik etkinlik

Ticari gelirler (lcret ve ilaveler, reklam gelirleri, kiralar vs) ve isletme giderleri ( personel
giderleri, yakit giderleri, olagan bakim giderleri vs..) arasinda oranin diizenlenmesi genel
uygulamadir. Bu oran (R/D) kapsama orani olarak adlandirilir, 1 esit olup, kiiciik deneye
ulagmis oluruz.

Bu kiiclik dengenin Ustiinde, ekipmanlarin yenilenmesini saglamak icin ¢alismanin
toplam maliyetinin ve Ucretlerle yatinimlarin (ve diger ticari gelirler) kapsama derecesini
Olcen baska oran aracilig ile yatinmlarin (hareketli malzeme ve altyapilar ayirarak)
amortismanlari hesaba katmak gerekir: bu biiylik dengedir.

Ulasim araglarinin organizasyon sekline ve tiplerine gére tarife harcamalarinin timdin
(isletme ve malzeme amortisman) kapsar ancak topluluk tarafindan genel olarak
yiiklenilen yeni yatinm harcamalarini kapsamaz.

Uluslar arsi karsilastirmalar maliyet hesaplanmasinda hesaba katilan driinlerin
hakkinda aciklik yoklugundan ok hassastir. Bazi teknolojik yenilikler isletme
maliyetlerini azaltmayi saglar.

Ayrica, aglarin karsilastirmasi olup sadece tasima sekilleri veya hatlar degildir. Su da
kesindirkidigerhatlarlakesisenmerkezhatharcamalaragdre gelirlerinkapsamaorani
(R/D) daha yiiksektir ve S&o Paulo, Santiago, istanbul veya Montpellier tramvayinin
1 hattinda oldugu gibi karli olabilir. Ancak kesisen hatlarin katkisi olmadan kullanim
daha az olur ve oran daha az olur.
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Isletme sonuclart: iiriin cesitliligi

H6 Chi Minh Sehirde, kamu siibvansiyonlari agin isletme maliyetlerinin yaklasik %45
kapsamaktadir. (kamu, 6zel ve kooperatif sirketlerinin timant).

Tshwane, minibusler / toplu taksiler isletme siibvansiyonu almamaktadir (motorlu
ulagimlarin %32). Demir yollari sirketi ve otobds sirketleri (motorlu ulasimlarin %15)
isletme maliyetlerinin %50 fazla stibvansiyondan yararlanmaktadir.

Fransa’da, yirmi yildan buyana, kamu tasimasi aglari ulasin tekliflerini 6nemli
olclide iyilestirmislerdir. Kullanim artisi daha ihmli olmustur. Ayni zamanda, aglar
tarafindan sunulan biletlerin ana ticreti Euro olarak istikrarli bir diisiis yasamistir. Bu
gelismelerin sonucu finansal dengeyi tehlikeye koyan frankiz kentsel ulasim aglarinin
R/D (isletme harcamalarina gore ticari gelirler) oraninin bozulmasidir. 2012 yilinda,
bu %30 civarindadir. Bu katilim orani agin biyiikligiine gére degisir niifus 100 000 az
sehir aglari icin %17’den niifusu 300 000 fazla olanlar igin %33.
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Resim 7: Fransiz aglarinda oranlarin gelismesi (1999-2010)4

Stirekli artan isletme kayiplarini sinirlamak icin ulasin organizasyon otoriteleri,
6zel arag kullanicilarina karsi sikintilart da destekleyerek teklifin rasyonel olmasi ve
lcretlerin artisini gerceklestirirler.

4. GART/UTP. Kentsel ulagim aglarinda on yillik ticret. Haziran 2012. 122 ag panelinde 1999 ila
2011 arasinda yapilan arastirmalarin sonuglari hakkinda analiz.



m Sosyal etkinlik

Bir aile icin, Diinya bankasi tarafindan yiritilen cesitli etiitlere goére, ulasim
harcamalarinin gelirin %15 yliksek olur ise kamu tasimasina basvurma caydirici olacagi
degerlendiriimektedir. Kabul edilebilinir licret seviyesi en fakir gruplarin 6deme
kapasitesinin endeksleri ile incelenebilinir, gézlemlenen minimum gelir ve giinliik
gidis donls seyahat maliyeti iliskilendirir.

Bdylece finansman stratejik vizyonunda, ekonomik ve sosyolojik ortama gére talebin
esnekligi etlidlind iyi yerlestirmek gerekir. Orta siniflar tarafindan toplu tasimanin
kullanimi alt siniflilar i¢in oldugu gibi {icret artisi veya indirilmesine genel olarak daha
az etkilenir. Yiiksek lcret sosyal tecrit faktorii olabilir ¢clinki en fakir siniflarin genel
olarak sehir merkezinde bulunan is piyasasina ve kamu servislerine kolay ulagimini
saglamaz bu fakir siniflar daha ucuz lojmanlarin bulundugu periferi alanlarda yasarlar.

Ulagim servislerine bazi halk kategorisinin ulagimina dair siyasi irade genel olarak
sistemin geneline siibvansiyon saglar. lyi katki kapasitesine sahip ancak sosyal
avantajlarda yararlanan yolcular i¢in bu durum bir haksiz kazang. Ancak, sonucta
licrete stibvansiyon getirerek en fakirlere yardi mi edilmeli veya kullaniciya dogrudan
mi yardim edilmeli? Kentsel ulasim politikasi ve &ncelikli olarak belirtilen sosyal
gruplar tizerinde takip edilen hedefler hakkinda bir tartismadir.

. .
% | | |
population X Middle class |
] ]
] ]
| |
| |
' 0
] 0
] anspo
) ened
No access to Use of
collective modes private cars
of transport eo Pote
ollective 0
po p

level of
income
Resim 8: Modlarin kullanimi ve gelirlerin dagilimi 5

Yukarida bulunan sema toplu tasimalarin birden fazla sosyal gruba yénelik oldugunu,
uglar farkli bir teklif ve ticretlendirme ortaya gikarir.
» Yiiksek servis kalitesiisteyen ve ayrica yliksek ticret §demeye hazir olan 6zel
arag olasi kullanicilart ancak bu kalitenin isletmeci icin bir maliyeti vardir.
» Toplu tasimalari diizenli olarak kullanmak igin gelire sahip olmayan fakir
halk ve bunlar igin uygun bir {icret ile caba gdsterilmelidir.

Onemliolanad hociftin (servis seviyesi, fiyat) tanimlanmasi ve sonra siibvansiyonlar
hedeflemeye ulasmaktir.

5. Kaynak : Mitric S. (2008)
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Curitiba (Brezilya) sehrinde kamu siibvansiyonu
olmadan kamu tasimasinin ¢oklu
tasima sekli isletmesi modelinin sonu

Curitiba sehrinde, Mayis 2013 tarihine kadar, ulasin bileti satislarindan elde edilen
gelirler Ulasim entegre aginin (Rede Integrada de Transporte, RIT) isletme ve bakim
maliyetlerinin toplamini kapsamaktadir.

Bu ag klasik otobiislerden ve BRT olusmakta olup Biiytik sehir bélgesini olusturan 26
belediyenin 13’de 28 6zel operatdr isletmektedir. Faaliyetleri organizasyon otoritesi
tarafindan koordine edilmektedir, URBS Curitiba belediyesine baglidir.

Bu otorite hatlari devreder, gelirleri toplar ve operatdrler arasinda rekabeti 6nleyen
ve daha basit isletmeyi saglayan yolcu sayisina gore degil de arag tipine ve yapilan
kilometre sayisina gére hesaplana gelirleri operatérler dagtir.

2013’ekadaryagslilarave 6grencilere taninan 6zel Gicretler kamu finansmani tarafindan
telafi edilmemekteydi ve maliyeti Curitiba Ulagim Sirketleri dernegine tam (icreti
ddeyen kullanicilara tarafindan 6denen tek iicret gore %16 olarak artmaktadir.

Bu politikaya Nisan 2013 tarihide Ucretlerin artisindan sonra kullanicilarin biytik
eylemleri ile manifesto edilmistir. Sehir tcreti 2,85 Brezilya reali’den 2,70 Brezilya
reali (0,85 €’dan 0,81 €’ya) dusiirmeye karar vermistir, hazine 30 milyon Brezilya
reali (9 Me€) olan farki 6deyecektir. Curitiba lcret politikasinin temellerinden birisi
kullanicilarin baskisi altinda sorgulanmistir.

m Cevresel etkinlik

Kentsel ulasim servisinin gercek maliyetinin altinda ticret uygulama secini tasima
seklini cevresel etkinligi olanlara dogru ydnlendirme amacini tasiyabilir. Kamu
tasimasina disiik maliyetle ulasim en olumsuz durumda olan niifusun seyahat
yapabilmesine ve &zel ara¢ kullanicilarina giiglii bir tasarruf mesaji ileterek toplu
tasima agini segmeleri yoniinde bir tesvik de olabilir.

Kentsel ulasim servisinin gercek maliyetinin altinda ticret uygulama secini tagima
seklini cevresel etkinligi olanlara dogru ydnlendirme amacini tasiyabilir. Kamu
tasimasina disiik maliyetle ulasim en olumsuz durumda olan niifusun seyahat
yapabilmesine ve &zel ara¢ kullanicilarina giliglii bir tasarruf mesaji ileterek toplu
tasima agini segmeleri yoniinde bir tesvik de olabilir.

Daha yiiksek Cevresel etkinlik icin distik Gcret politikasi ticari gelirler ve kentsel ulasim
sisteminin ekonomik dengesi alaninda tabi ki dogrudan sonuglar gosterir. Bu tip
politika cevreye saygi duyan tasima seklinin lehine paylasimina dogru yonlendirmeyi
ve bdylece 6zel tasima sekillerini kullanimi ile meydana gelen olumsuz durumlan
azaltmayi hedefler (sikisikliklar, kirlilik vs...). bunun yaninda etkinlikleri her zaman
gosterilmemistir. Olumsuz ulagimlar oranina gore tasima seklerini farkli vergilendirmek
daha az olumsuzluklar ortaya ¢ikanlari siibvansiyon etmeye gore tercih edilmelidir.



Tallinn (Estonya ) sehrinde radikal ¢6ziim licretsizlik

2013 yilina kadar, sehir kamu tasimasinda ticretsiz érnekleri sadece kiigiik boyutlu
aglari ilgilendiriyordu bu aglarda gelir seviyesi diistiktli ve bazen (icretlerin tahsilat
maliyetlerini ancak karsiliyordu. Tallinn segilenleri tarafindan alinan karar ile olaylar
degistirmistir, Tallinn 1 Ocak 2013 tarihinden itibaren kamu tasima aginin lcretsiz
olduguna karar vermistir.

Estonya baskenti 420 000 niifusa sahiptir ve bu boyutta hicbir ag (cretsizlik gibi
radikal bir se¢im yapmamustir. Bu alanda 6ncelik yapan kiiglik boyutlu aglarda oldugu
gibi bu karar trafik gelirlerinden agin ¢alisma harcamalarinin kapsama oraninin
dustik olmasi ile gerekcelendirildigi diistintilmektedir (yaklasik %30) ancak Tallinn
vekilleri tarafindan belirtilen ana gerekce sehrin her verinde araglara karsi miicadele
idaresidir. Agin licretsiz olmasindan sonra gerceklesenilk 6nlemler olaylarinbu yénde
ilerledigini gostermekte yani sehir icinde otomobil trafigi hemen %10 diismustir. Bu
egilimin uzun vadede teyit edilip edilmedigi kontrol edilecektir.

Bu arada, Tallinn halkriki Euro karsihiginda alinan 6zel yesil kart ile kamu tasimasindan
licretsiz yararlanmaktadirlar. Sakin olmayanlarise otobiis veya tramvay soférlerinden
biletlerini almaya devam etmektedirler. Kamu tasimasi 19 yasina kadar tiim Estonya
dgrencileri ve 65 yasi isti kisiler icin Tallinn’de cretsizdir. Ucretsizligin meydana
getirdigi kazang kaybi yilda 17,5 Mé€ seviyesinde artirilan yerel vergilerle telafi
edilmektedir.

3.2 Tarife listesi nasil yapilir?

m Bazi kullanicr kategorisine dncelik vererek ?

m Sosyal licretlendirme & destek ticretlendirmesi

Vatandaslarigin sosyal maliyetli ve kétii durumda olanlar igin cezalandirici olmayacak
toplu tasimalarin finans ihtiyaci bazi misteri kategorisini hedefleyen sosyal
lcretlendirmenin uygulanmasina yer verir: okul 6grencileri, 6grenciler, issizler,
yasllar.... Bu kategoriler icin ulagim {cretinin toplamini 6nememelerin dair siyasi
idare bulunmaktadir.

Birka¢ senedir bu sosyal Ucretlendirmeyi gelistirme iradesi not edilmektedir,
kisinin statlistine bagli sosyal Ucretlendirmeden gelirlerine bagl yardimlasma
lcretlendirmesi.

Ayrica, bu destegin fakir yolculara dogrudan sosyal eylemler biit¢esinden veya
topluluklarin ulasim bitcesinden verilen katkilarla olup olmayacagi hakkinda soru
sorulmaktadr.
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m Siirekli kullanicilar & gegici kullanicilar

Haftalik, aylik ¢esitli abonman tipleri ile birim olarak bilet alan kullanicilara goére
stirekli kullanicilara gogu zaman prim verilir. Abonmanlar kullanicilarin sadik olmasini
ve doluluk oranini artirmayi saglar ancak seyahatin birim tcretinin azalan nitelikte
oldugundan gelirlerin diismesi anlamina gelebilir.

Bazi aglarda, abonman sahiplerinin misteri cogunlugunu temsil etme egilimde olsa
da, bunlar azinlk olarak gelirlere katkida bulunurlar, tam cret bileti alan kullanicilar
tarafindan ¢ok geride birakilmaktadirlar. Sasirtici olan ise gegici kullanicilar arasinda
abonman satin alimi igin Gcreti 6deme imkani olmayan kisilerde bulunmaktadir: en
fakirin en yiiksek ticret 6dedigi durumda bulunmaktayiz.

Strasbourg (Fransa) sehrinde
destek licretinin basarisi

1Temmuz 2010 tarihinden 6nce, Strasbourg tasima kullanicilari tarafindan 6denecek
lcretlergercek gelirlerine bakmaksizinbagliolduklarikategoriye gére tanimlanmustir.
Bundan dolay: adaletsizlik ve esitsizlik meydana ¢ikmistir: daha az gelirle bazi kisiler
digerlerinden daha fazla 6diiyorlardi ve tek ebeveyn, gengler veya durumu belirsiz
olan iscilerin durumlari yeterince hesaba katiimiyordu.

Strasbourg’da yasayanlar nezdinde yapilan genis arastirmadan sonra, Strasbourg
sehri ve belediyesi yeni licret uygulamasina karar vermis olup bunun amaci ulasim
alaninda adaleti ve destegi garanti etmektir. Bundan sonra kamu tasimasi Ucretleri
ailelerin gercek gelirleri ve aile olusumuna dayanmaktadir ve aile ddenekleri
sandiginin aile katsayisina (QF) gore dlctilmektedir.

Ucretlendirme 6 iicret gamina indirilmis, iki tamamlayici seviyeden olusur:

Yasa gore referans tarife: 2013 yilinda tam ticret aylik abonman 46,4 €’dur.
Yari ticretli abonman (23,3 €) 4 ila 25 yas arasindaki genclere ve 65 yasi
Gistiinde yashlara verilir.
Aile katsayisina gore ilerleyen olasi indirim: 350 € altinda Aile katsayisina
icin %-90, 351 € ve 550 € arasinda Aile katsayisina icin %-75 ve 750 € Uistiinde
Aile katsayisina i¢in %-50.
2011 yih sonunda yani okul ticretlendirmesinin uygulanmasindan 18 ay
sonra reform bilangosu pozitiftir:

Fazladan 16 000 abone (tiim abonmanlar birlikte);

Ticari gelirlerin 2 Me€ yiikselmesi (yaklasik yilda 40 Me);

68 500 kisi yeni destek (Ucretlenmesinden faydalanmaktadir
(abonmanlarin timundn %58,2).

Strasbourg 6nce, Dunkerque (1994), Brest (2006) ve Grenoble (2009) sehirleri
benzer licretlendirme yerlestirmislerdir.



m Bazi seyahat tiplerini kolaylastirarak?

m Diiz tarife, yani kentsel ulagim tarafindan kapsanan alanin timd tzerinde yapilan
mesafe ne olur ise olsun tek lcret uzun mesafelerde seyahat yapan yolcular icin
daha seffaf ve gekicidir ve bilet isletmesini kolaylastirir. Bu siire olarak kisitlanabilinir.
Ancak, gelir bakimindan isletmeciler icin olumsuz olabilir ve sehir yayilmasini
destekler: kisa mesafeleri cezalandirir ve uzun mesafeleri destekler.

m Kilometreye dayali tarife yani Washington (Amerika Birlesik Devletler ) veya Tokyo
(Japonya) 6rneklerinde oldugu gibi yapilan mesafeye goére. Bu sisteme maliyete
orantili gelir elde etmeyi saglar. Uygulamasi karmasik, genel olarak fakir ve toplu
tasimalara yonelen biyiik periferi halki icin caydirici olabilir.

m ilerleyen tarife isletme gereklilikleri ve sehir politikasi secimi arasinda bir
uzlasmadir. Bu sistem cografik bélgelerin iki yaklagimina dayanmaktadir:
» Merkez bélgeler: ulagim ile ilgili bolgelere goére merkez bdliimden
uzaklasmaya gore (genel olarak makro merkezli Kentsel yigisimlar);
» Alveollii bélgeler: gecilen alveol sayisina gore (genel olarak ¢coklu merkezli
Kentsel yigisimlar igin).

Jakarta (Endonezya) banliy6
treninde ilerleyen iicretler

Jakarta (Endonezya) banliy6 treninde KRL Jabodetabek hattinda yeni bir ticret
sistemi ile ayllk abonman alinmasini saglayan COMMET (Commuter Electronic
Ticketing) olarak adlandirilan bilet sistemi ile birlikte uygulanmustir.

Ucret ilerleyen (icrettir: ilk 5 istasyon icin {icret 3000 IDR (0,21 €) olup sonra {icret
her (ic istasyon icin 1000 IDR (0,07 €) miktarinda artmaktadir. Onceden her tip
seyahat icin ticret 8000 IDR (0,57 €) miktarindaydi. Cogu kullanici icin bu degisiklik
seyahatlerininfiyatinin diismesiile ifade edilmistir. Tasimasirketibu ticret reformunun
gelir dismesiile ifade edilemeyecegini degerlendirmektedir. Yeni sistem bir taraftan
hile oranini azaltacak diger taraftan 5 istasyon altinda seyahatlerin 6zellikle artmasi
beklenmektedir.
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m Glnin saatlerine gore?

Kullanim saatlerine gore ticretin modiilasyonu yerinde olabilir. Cok yogun saatlerde

ulagim araclarinda ilave yatirmlari engellemek amaciyla saat sikintisi olmayan
bulunulabilinir.

kullanicilarin seyahatlerini daha az sikisiklik olan saatlere aktarmalarini dair tesvikte
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Resim 9 : lle-de-France bélgesinde RER ve metro trafiginin saatsel dagilimié

6. Kaynak: RATP
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Yogunlugu azaltmak icin modiiler licretler

Santiago’da (Sili) ti¢ tip ticret bulunmaktadir: Normal tcret (0,9 €), yogun saat
Ucreti (%+9, saat 7 - 9 ve 18 - 20) ve diislik saat ticreti (%-8, saat 6 — 6.30 ve 20.45 -
23). Cumartesi, Pazar ve tatil giinleri biitlin giin normal ticret uygulanmaktadir. Bir
arastirma gergeklesen tasima sekli degisimini %4 olarak degerlendirmeyi saglamistir.

Curitiba’da (Brezilya), mesai glinlerinde uygulanan 2,7 yerine Pazar gunleri icin 1 rial
olan 6zel ticret konulmustur bunun amaci Pazar giinii isverenlerden yardim almayan
fakir kisilerin eglence icin seyahat yapabilmeleridir.

Rennes (Fransa), Ganéo sistemi yogunlugun az oldugu saatlerde servisi kullanmak
isteyen gecici yolculara avantaj saglamaktadir: hafta icin %10 indirim ve Pazar ve tatil
gunlerinde ise %20 indirim.

Washington (Amerika Birlesik Devletleri) yapilan mesafeye gére %20 ila 40 arasinda
indirim saglayan Metrorail sistemiicin yogun olmayan saatleriicin bir ticret mevcuttur.
Yogun kullanim saatleri hafta icin servis acilisindan 9,30 kadar ve sonra saat 15-19
arasl ve hafta sonu saat 24 ile servis kapanisina kadardir. Washington sehrinde toplu
tasima ag Ucretleri yolcular « SmarTrip » kartlarinin kullanimina tesvik eder.

Santiago’da tasima lcreti

Yiiksek yogunluk Ara yogunluk Disiik yogunluk
Pazartesinden 07:00 - 08:59 06:30- 06:59 06:00 - 06:29
cumaya 18:00 -19:59 09:00 - 18:00 20:45 - 23:00

20:00 - 20:44

Metro $ 680 $620 $570
Otobiis + metro $680 $ 620 $ 600
Ogrenci $200 $200 $200
Yash Ozel tarife mevcut $200 $200

degil

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

*100 Sili pasosu = 0,14 €

Kullanim dénemine gére Washington sehrinde SmarTrip (icreti
US$ Yogun saatler Yogun olmayan saatler
Minimum 24 1,7
Maksimum 5,75 3,5

Her seyahat icin kagit bilet kullanicilar ilave 1 US$ 6derler. Ayrica Metrobus ticret
entegrasyonu olmadigindan dolay1 “otobiis+tren” seyahatleri icin SmarTri kart
tastyicilarina 0,50 US$ indirim sunar.
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Fransa’da 30 yillik icret politikasi

Fransa’da, son 30 yilda sehir aglar tarafindan uygulanan iicret politikalari nemli
6lciinde gelismistir bazen celiskili olan 5 biyiik egilim bulunmaktadir.

Ucret gamlarini basitlestirme endisesi ile 70 yillarda baslatilan tek icret 1980
yillarinda sehir aglarinda genellestirilmistir ve mesafe (icretlendirmesini hemen
hemen yok etmistir. 2011 yilinda Fransa’da sadece 6 sehir agi bunu uygulamaya
devam etmektedir.

Paralele olarak, misterileri sadiklastirma politikasi aglarin abonman sistemini
uygulamaya neden olmustur. En yaygin olan aylik abonmandir (aglarin %96 da
mevcuttur). Yillik abonman 2000 yillarinda yayginlagmistir ve 1999 yilinda %15 ile 2011
yilinda aglarin %267 abonman sunmaktadir.

Ayrica aglar yeni miisteri cekmek ve (cret gelirleri artirmak igin tcret tekliflerini
cesitlendirmeyi aramislardir. Gengler, 6grenciler, aileler vs.. i¢in ve siire veya seyahat
tipine gore Gzel birden fazla licret olusturulmustur: eglence seyahatleri icin “1
giinlik” bilet, etkinlik bileti, ev-is abonmani vs...

Sosyal (icretlendirmeye iliskin 2000 yillarda baslatilan biyilk gelisme (icret
indirimlerinde gelir kriterini daha ¢ok uygulamaya baslamistir.

Bu atmiga gore Dunkerque, Grenoble veya Strasbourg sehirlerinde oldugu gibi aile
katsayisini baz alan tcretlerin gelistirildigini gozlemleyebiliriz.

Son olarak, 90 yillarinda ortasinda beri tasima organizasyon otoriteleri ( Tagima
organizasyonu otoritesi ) arasinda Ulcret kooperatifleri cogalmustir, kullanicilar icin
idari sinirlart kaldirmayr amaglarlar. Ancak, giinliik seyahatlerde tasimalar arasinda
ulagim payi zayiftir ve licret entegrasyonu Tasima organizasyonu otoritesi arasinda
yetki paylasimlari engeliile karsilastirmaktadir.

3.3 Yeni musterileri nasil cekmeli ?

Toplu tasima aglarinin saglikli isletimi kilometre basina isletme maliyetlerinin
dustrilmesi ve ticari gelirlerin artisidir. Ancak gelirleri artirmadan 6nce ilk 6nce
kayiplari distirmek gerekir: hileye karsi miicadele (bu bazen anlamli oranlara varabilir
kullanicilar i¢in yani %10 ila 20) gelirlerin artirilmasi icin bir zorunluluktur. Diger eylem
ekseni faaliyetlerin araklari olan araglarin dolum oranini saglamaktir: yani istikrarli
teklife yeni misterileri cekmektir.



= Aglar arasinda iyi bir entegrasyoniile

Bir kentsel yigisimda ¢ogu zaman birden fazla ulagim sistemi veya birden fazla ag
bulunmak olup bunlar gesitli isletmeciler tarafindan isletilebilinir. Mantikli ve birden
fazlasegeneklitasima sistemlerinin gelistiriimesiicin cesitli tasima seklive aglar arasinda
licret entegrasyonu mevcut olmali ve bdylece kullanici ¢ok fazla ticret 6demeden
cesitli servisleri tamamlayici olarak kullanabilir.

Ucret entegrasyonu ilkesi ayni bilet ile cesitli sirketler tarafindan isletilse bile tim
tasima sekillerinin kullanimidir. Genel olarak, lcret her agin biletlerinin toplamindan
daha ucuzdur bu durum ise kullanicilar igin avantajlidir ancak sabit trafik gelirleri icin
olumsuzdur. Ancak (icret entegrasyonlari sunulan servisin gekiciligi artirmaktadir
ve kabul edilen (cret indirimlerinin en azindan kismen telafi eden trafik artisini
getirmektedir.

Ancak licret entegrasyonu bilet ve isletme alaninda performansli araclarin kullanimini
ve resmi anlasma ve ¢esitli isletmecilerin gelirleri arasinda paylasima dair anahtar
noktalarin dngoriilmesini gerektirir. Segilen sistem modiiler olmali ve isletmeciye
katilmayi veya ¢ikmayr saglamalidir.

Geleneksel tasima isletmecilerin bulundugu gelismekte olan sehirlerde sisteme
entegrasyon sorusu sorulmaktadir. Buna iliskin olarak Bogota (Kolombiya) érnegi
ilgingtir.

Sao Paulo (Brezilya) sehrinde kentsel
yigisimda “tek bilet”

20 milyon niifuslumegapolde Kentsel yigisimicerisinde belediyelerarasiulasimlardan
sorumlu Tasima organizasyonu otoritesi Sdo Paulo (STM) Metropoliten Ulasimlar
sekretaryasidir. Metro aglari, demir yollari hatlari ve otobiis hatlari kontrold
altinda olan g sirket tarafindan isletiimektedir. S3o Paulo sehri ve cevredeki
belediyeler bolgesinde kentsel ulasimnin (genel olarak otobiisler) tiimu icin Tasima
organizasyonu otoritesidir. Her ay kendine has licret ve bilet sistemi bulunmaktadir,
arka arkaya gelen maliyetler kullanicilarin ulagim araglarini kullanmasi igin caydirici
olacaktir.

Mayis 2004’de STM sorumlulugu altinda bulunan 3 sirketin arasinda tcret
entegrasyonu yapmay! secmistir ve SPTrans, S@o Paulo Tasima organizasyonu
otoritesiile pazarlik yaparak kullanicilarin tek ticret ile 3 saat boyunca ¢esitli ulagimlar
arasinda dort seyahate kadar yapmalarini saglamistir.

Bu politikanin basarisindan dolay! partnerler 2013 yilinda daha ileri gitmistir ve
partnerler aglari tGizerinde sinirsiz seyahat sayisi ile ayda 140 Brezilya reali (42 €) icin
“aylik tek bilet” uygulamasina ge¢mislerdir.



Bogota (Kolombiya) ulasim sisteminde
tastyicilarin entegrasyonu

TransMilenio ¢ercevesinde, BRT hatlarin yonelik baglanti hatlarinin bazilari sistemin
cesitli operatorleri arasinda gelirlerin dagilimi ile sorumlu Muhasebe fonlari
tarafindan Ucretlendirilen 6zel isletmecilere verilmistir. Fonlarin %20 kadar kiiciik
Ozel isletmecilere tahsis edilmistir. Bu geleneksel ulasim entegrasyon deneyimi iyi
sonuglar vermistir, ulagim sekretaryasi 2010 yilinda yeni bir sema uygulanmasi kararini
almistir: Kamu tasimasi entegre sistemi (SITP) uygulamasi Transmilenio SA kamu
sirketine verilmistir. Sehir 13 bolgeye bélinmistiir icerine geleneksel tasimacilari
entegre edilen sirketlere ihale yontemi ile tahsis edilmistir.

Bunlarin sirketlerinin sermayesine katki sahip olduklari otobiis veya otobiislerin
degerine goredir, bu sermaye onlara sabit aylik rant verir ve sirketin licretli soférleri
olabilirler. Kiiglik isletmecinin bu sisteme katilmak istemedigi durumunda otobiisti
veya otobisleri satin alinir. Belediye (¢ yillik siire icerisinde ve herhangi bir eylem
dalgasi yaratmadan, 6zel otobiisler tarafindan gerceklestirilen ulasim sistemini
o6nemli élctide iyilestirmistir, otobdis sayisini 16 000’den 12 000 indirmis eski araglari
trafikten ¢cikarmis, talep edilen sokaklarda otobdslerarasindarekabet sona ermis BRT,
otobiis, kablo servislerinin licret entegrasyonu ile seyahat fiyatlarini diistirmistir ve
geleneksel tasima sofdrlerine statili, maas ve sosyal hizmetler hakkini vermistir.

m Servis kalitesinin iyilestirilmesi ile

Diger aglar ile frekansin ve aktarmalar hakkinda zamaninda bilgilendirme coklu
kentsel ulasim aginin kullanimini desteklemek icin belirleyici unsurdur. Hedefli
reklamlar ile sunulan servisler halka tanitilmali.

Toronto (Kanada) reklam kampanyasi:
“Viva’yi deneyin ve benimseyin”

A Toronto (Kanada), yliksek servis seviyeli otobiis sistemi isletmecileri Viva, 2005
yilinda baslayan BRT sistemi, 6zel ulasim y6éntemlerini kullana yeni musterileri
hedefleyen bilgi kampanyasi yiritilmustdir.

Bu kampanyanin amaci bélge halkinin %46 temsil eden 15 ve 45 arasi yolcular
kalitelerini takdir etmeleri icin Viva sistemini denemeye davet etmistir: arabaya
gore seyahat zamaninin %15 ila 20 arasinda indirilmesi, hizli frekanslar, zamaninda
bilgilendirme ve Biiyiik Toronto aglarinin timii ile baglantilar.

Bu kampanya Viva’yr deneyin ve benimseyin bir basari olmustur. 2006 yilinda Viva
yillik 7 milyon seyahat almistir ve 2012 yilinda 22 milyona ulagsmustir.



m Uygun servis ve cekici ticret sunarak

Coklu kentsel ulagim sisteminde toplu tasimanin baska kentsel ulasim sekline
gecisini kolaylastirmak icin cekici tarifelerle uygun servisler tasarlanmalidir: aracin
birakilacagi ve toplu tagima ile yolculugun tamamlanmasini saglayan réle otoparklar,
otobiisii veya trene binmeden 6nce glivenli bisiklet emanet yerleri. vs.

Grenoble (Fransa) toplu tasimaya
dogru yéneltmek icin P+R licreti

Suriicllerin araclarini sehir merkezinin kapilarinda birakmalari icin organizasyon
otoritesi P+R sistemini uygulamustir. 15 réle otoparkta 2800 park yeri bulunmaktadir
ve bunlar tramvay hatti glizergahinda bulunmaktadir.

Réle otoparkina gore 2,60 € veya 3,60 € icin korunan otoparkta araci birakarak arag
stirlicisti ve arag yolcularr (bes kisiye kadar) icin toplu tasima ile gidis ve gelisleri
yapmak miimkiindiir. Aracta ¢ok yolcu olmasi durumunda cok ¢ekici bir ticreti temsil
eder. Tek toplu tasima bileti 1,60 € (bir saat gecerli, aktarmalar ve geri dontis miimkin
degildir). Toplu tasima agina abone olanlar icin réle otoparklar ticretsizdir.

m Elektronik biletlerin akilli kullanimi

Elektronik bilet licret politikasinin servisinde olan bir aragtir. Kagit biletleri ileti
teknoloji ile degistirerek (gipli kart, manyetik... ) cesitli ticret uygulanmasini
saglamistir. Elektronik bilet ulagim agina vatandaslarin ulasmasinin kolaylastiracagi
distintlmektedir, durum Belfort boyledir ve operatdr veya organizasyon otoritesi
ag kullanimini daha iyi takip edebilir.

Su anda 6nemli olarak ¢oklu ulasimi yapmak amaciyla bir agdan diger aga kolayca
kullaniciningecebilmesiicin cokluislemliElektronik bilet sistemlerininuygulanmasidir.
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Belfort (Fransa) sehrinde sonradan 6deme

2007 yiindan beri, Belfort Pass Optymo uygulanmasina baslamistir Belfort Kentsel
yigisim halkina otobtise binmesini saglar ve 6deme yapilan seyahatlere gére sonraki
ay yapilir. Bu 6deme sistemi normal tarife icin kullanicilarin aylik faturalarini 31 € ve
indirimli tarifeler icin (6zellikle 6grenciler, is arayanlar, RMI faydalananlari, vergi
6demeyen 65 Ustti kisiler vs... ) 9 € ile sinirlandirir.

Sonradan 6deme sisteminin uygulanmasi licret gaminin basitlestiriimesi (6nceden
75 ucret su anda ondan daha az) genel tarifelerin indirimi (dustk tGcret bolgelerini
muhafaza etmek icin lcret bolgelerinin sonlandiriimas) ile birlikte olmustur.

Sistem agin tam degistirilmesi ile hatlarin tam calismasinin optimize edilmesi ile
birlikte olmustur (10 dakikalik frekans, okul/okul tatilleri bolgelerinin kaldiriimasi,
otobiis temiz alanlari ve isiklarda 6ncelik uygulamast ile daha saglam vs... )

Bir yillik ¢alismadan sonra, ag ilave bir milyon kullanici kullanmistir yani %25 artis
gostermistir. 2013 yilinda, Belfort bolgesi toplu tagima karma sendikasi (SMTC) yeni
bir etap ge¢cmeye karar vermistir, bu licretsiz kart ile otobus, bisiklet ve serbest
kullanimli aracida dahil eden genel ulasim teklifini sunmustur.

Ozet olarak

Ticarigelirlerisletme giderlerinibazen kapsayabilir, bazenyatinmiginsiibvansiyonlara
bagvurmalari sinirlandirabilir. ilgili sekle gére (biyiik veya kiigiik kapasiteli kamu
tasimasi) diger finansman kaynaklarina bagvurma az veya ¢ok olarak gerekli olabilir.

Cogu durumda, otoriteler ticari gelirleri optimize etmeye, sosyal olarak kabul edilir
bir ticreti muhafaza etmeyi ve calisma stibvansiyonlarini sinirlamaya calisirlar. Aglarin
tamamlayici olmasi ve {icret entegrasyonu yardimc olabilir, licret entegrasyonu
tarafindan meydana getirilen gelir kaybi kullanimin artisi ile telafi edilebilinir.



_B8liim 4 Ozel tasima sekli kullanicilari
tarafindan finansman

« Ozel tagima » sadece kisilerin tagimasi ile sinirli degildir ve mal tagimasini da icerir.
Ozel tagima 6zel ulasim kosullari ile tanimlanir yani araba miilkiyeti veya hak sahibi
bir gruba ait olma gibi.

Ozel tagima sekli kullanicilari ulasim ¢oklu sisteminden dogrudan yararlanirlar ve
bundan dolayi finansmanina katki icin talep edilirler ve 6zelliklece tamu tagimasinin
finansmani icin talep edilirler.

Arac Miilkiyeti ve kullanimi hakkinda diinya capinda cesitli vergilendirmeler
mevcuttur. Ucretli gecis ve otoparklar toplu tagima se¢imini etkilemek amaciyla ézel
sekillerin kullanim maliyetini artirarak mali katki getirmeyi saglar.

4.1 Ozel kullamim icin motorlu ara¢ miilkiyeti ve
kullaniminin vergilendirilmesi

Vergi genel olarak kisisel motorlu ara¢ miilkiyetine veya kullanimina baghdir. Cevre
vergisi, az gelismistir, kirleyen/6deyen vergisi ilkesini 6ne siirmekte ve kirliligi
baglh rahatsizliklar icin topluluk tarafindan yiklenilen maliyetleri telafi etmeyi
saglayacaktir. Fransa’da, 2007 yilindan buyana bonus-malus sistemi uygulanmaktadir
ancak bunun amaci kirlilik konusu olan araglarin satin alinmasindan caydirmakti ve
yeni finansmanlar arayisina yonelik degildir. Kendinden finanse etmesi beklenen
bu sistem &gle bir basariya ulasti ki kayiplar devlet biit¢esinden finanse edilmek
durumunda kald.

m Arag satin alimi veya tescili vergileri

Bir arag alimu silindir veya agir vasitalar igin dingil sayisina gére tesciline bagl vergi
O0demesine yer verir. Bu vergiler her yeni ara¢ sahibi tarafindan 6denir ve toplu
tasima sisteminin finansmanina tahsis edilebilinir.

Ornegin Ottawa (Kanada) sehrinde, bu vergiler 2003 yilinda ulasim sirketinin isletme
biitcesinin %9 temsil etmektedir.
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Japonya’da, vergi satin alimi icin bir vergi mevcuttur. Bu vergi 6zel arag satin aliminin
%5 ve mesleki amagla kullanilan arag icin %3’d{r. Az seviyede gaz yayan arag satin alimi
durumunda indirimler miimkdnddr. Vergi valilik tarafindan toplanir ve yol bakimi igin
kullanihir.

Onciiolarak, Singapur199o yilindakisisel araglarin gelismesini sinirlandirmak amaciyla
Vehicle Quota System (VQS) baslatmistir. Her sémestrde Land Transport Authority
(LTA) iki ay olarak agik artirim ile arag kategorisine gore tahsis edilecek lisans sayisini
tespit eder (Certificate of Entitlement - COE). COE 10 yil gecerlidir ve siire sonundan
3 ay 6nce aglk artinmda bir fiyat 6deyerek yenilenir. Subat ila Temmuz 2013 dénemi
icin 19 263 COE kota kabul edilmistir.

Cin’de arag tescilleri lisansi: Shanghai acik artirma veya
Pekin ’de keside ?

1994 yilinda Shanghai sehri Singapur benzer bir sistem baslatmistir ancak arag
kategorileri arasinda kota farkini koymamustir. Acik artinmlar idari kayittan sonra aylik
olarak cevrimici ulasima aciktir. Nisan 2013’de 11000 plaka ortalama 10 000 € {icret icin
acik artirma sunulmustur. Uygulanan fiyatlarin firlamasini hesaba katarak otoriteler
agik artinm tabanlar uygulama ve 6zel ve sirket araci arasinda ayrnim kapmaya karar
vermislerdir. Bu sistemin esitsiz oldugunakarar veren Pekin sehri 2011 yilinda aylik keside
icin ticretsiz sistem se¢mistir: Yaohao. 2011 yilinda sehir ayda 20000 tescil plakasi tahsis
etmeye karar vermistir, bu ise 2010 yilinda verilen lisanslarin 1/3 temsil etmektedir. Bu
keside sehrin stirekli oturanlarin ve en az 5 yildan beri sehirde vergileri 6deyen kisilere
aciktir. Kesideye kayit hizli ve takip eden 3 deneme icin 3 ay gecerlidir. Nisan 2013’de
kayit yaptiran sayisi 1,5 milyona ulagsmistir, bu ise %1,3 basari orani géstermektedir.

Her iki sehrin her biri 2004 yilindan yaklasik 2 milyon 6zel ara¢ bulunduruyordu.
Alti yil sonra, alti yil sonra fark acilmistir: Shanghai sehrinde 3,1 Milyon arag ve
Pekin sehrinde 4,8 Milyon arac bulunmaktaydi. iki sehirde, lisanslarin tahsisinde
ve toplanan fonlarin kullanimi prosesinde esitli ve seffaflik eksikliginden dolayr bu
onlemlerin sosyal olarak kabuli sinirhdir.

2012 yilinda, Guangzhou (Kanton) sehri ve Shanghai sistemlerine gore hibrit bir
sistem uygulamistir “yesil” araclari icin tesvik edici 6nlemler getirmistir.

Makamlar 10 yillik siire icin 2012 yilinda 120000 tescil plakasi vermeye karar
vermislerdir. Bu say1 2011 yilinda verilen lisanslarin yarisini temsil etmekte ve asagidaki
gibi dagilmaktadir:
Ucretsiz keside sistemi ile “yesil” araclar icin %10 (en az %20 fiiel ekonomi
orani sunan kiguk ve orta araglar)
Ucretsiz keside sistemi ile 2,5 litreden az motorlu araclar icin %50 (Pekin
modeli)
Fiyat siniriolmaksizin agik artirim sistemiile diger araglaricin %40, Shanghai/
Singapur modeli gibi.



® Arag milkiyeti vergileri

Danimarka’da, arag¢ milkiyeti ve kullanimi yliksek vergilere tabidir. 2012 yilinda arag
tescil vergisiilk 10600 Euro’ya kadar %105 sonra kalan fiyatin %180, bu ise arag fiyatini
hemen hemen ikiye katlar. Sonra sémestr vergisi alinir (ejerafgift), bunun orani arag
tiiketimine gore degiskendir.

Sili’”de, Minimum 30 US$ olmak lizere motorlu araglar icin yillik vergi bulunmaktadir
ve buaracin ticari degerine gére artar. Bu vergi %35 oraninda belediyelerin biitcelerini
besler, kalan %65 Merkez Devlet tarafindan isletilen Belediye ortak fonuna 6denir,
devlet ihtiyaglara goére belediyelere yeniden dagtir.

m Trafik vergileri

Arag trafigi vergileri cesitli sekilde olabilirler:

» Japonya’da yillik trafik vergisi: ara¢ malikleri 10 000 ve 50 000 yen arasinda
(75 ve 385 € arasinda) vergi 6derler. Odenen miktar arac giiciine baghdir.

» Singapur’da agik artirm ile satilan belli ddnem icin trafik hakki sertifikalari,

» Fas’ta yillik pul alimi (6rnegin: 8 beygir altinda vergi giicline sahip bir
arag icin 2013 yilinda benzinli model icin 31 € ve dizel icin iki katini 6demek
gerekiyordu. );

» isvicre’de otobanlarda ulagim icin yillik pul demesi. Pul bir yil gecerli olup
40 Isvicre frangidir (yani 33 €). 2011 yilinda yaklasik 9 Milyon pul satilmistir
ve gelirleri 246 M€ oranindadir;

» Yol aglarinin kullanimini 3,5 tondan fazla araglara édettirmek amaciyla
Avrupa’nin gesitli Glkeleri agit vasita vergisi uygulamaktadirlar (Almanya,
Slovakya, Avusturya, Cek Cumhuriyeti).

Cogu zaman bu vergiler devlet biitgesine gider ve dolayl sekilde toplu tasimalar
finanse eder.

= Yakit vergileri

Toplutasimalaryonelik tasimaseklinin aktariimasinitesvik etmekicinyakitlar (izerinde
cok yiiksek vergi uygulanabilir. Gelismis (lkelerde vergi bir finansal piyangodur ve
sadece bazi durumlarda toplu tasimalarin finansman aracidir.

Sunu da not edebiliriz ki yakitlar llkeye gére vergilendirilir. Veneziiella, iran veya
Cezayir gibi Bazi lilkelerde yakitlar 6nemli élctide siibvansiyon edilir.
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US dollars / litre B Ex-taxprice Taxes
26
2.4
2.2
2.0
18
1.6
14
12
1.0
0.8

Resim 10 : 2014 ilk ¢eyreginde kursunsuz benzin fiyatlar

Toplu tasimalari finanse etmek icin yakit
vergilendirme 6érnekleri

Kaliforniya eyaletli yakit ve agir vasitalar vergi gelirlerinin %70 yani 2012 yilinda 6,2
Milyar toplu tasimalar olmak tizere ulasim sektériine tahsis edilir, biiylk bir bolimi
yol ve otobanlarin bakimina gider.

Kolombiya’da her yakit dolumun da otomobil sahibi bezin icin %25 ve dizel icin %8
kadar ek verdi 6der. Genel olarak yerel finansmana yonelik bu kaynak 2012 yilinda
illere yaklasik 552 208 Milyon Pezos (210,8 M¢€) ve Kolombiya belediyelerine yaklasik
bir milyar Pezos kazandirmistir (38,2 M€). TransMilenio ilk ti¢ hatti yatriminin %20
kayit Gizerinde ek vergi ile finanse etmistir.

Almanya’da, Landerler yakit federal vergilerinden gelen fonlardan federal idareden
para alirlar. Baviyera Landeri bu fonlari banliyé demir yolu servislerinin kayiplarini
stibvansiyonu icin kullanir (isletme maliyetlerinin %40).

Lagos (Nijerya), Ulastirma bakanliginin bir sevisi olan motorlu araglar idaresi
tarafindan tahsil edilen otomobil tescil ve lisans vergilerinin gelirlerinin yarisi 2007
yilindan buyana Ulastirma 6zel fonuna aktarilir, Kentsel ulasim organizasyon otoritesi
(LAMATA)calismasi ve projeleri icin kullanir. Fon icin tahsil edilen vergilerin bolumii
2007 yilindan beri 5 ila 6 MUS$/yil miktarindadir, bunlarin yaklasik 2 MUS$ miktari
LAMATA olagan isleyis giderlerini kapsar, ihtiyaglara gére bu ¢ok disiik kalmaktadir.



4.2 Ucretli gecisler

Sehir lcretli gegisleri birden ¢ok gesitli amaclara ulagmak icin uygulanabilinir: alt yapi
finansmani, trafik diizenlenmesi ve sikisiklarin sinirlandiriimasi ve son olarak kamu
tasimasi ve ulagim seklinin transferinin tanitimi.

Arac veya arag tiplerinde yolcu sayisina gore bazi akim tiplerini (lojistik vs...) tesvik
etmek icin tarifler modiile edilebilinir.

Bazi yapilandirmalarda gelirler kamu tagimasina tahsis edilebilinir. Ozel tasima sekli
kullanicllarin siirdirdlebilir tasima sekillerine katim sekli distik sosyal kabullere
gore uygulamasi ¢cok zordur.

m Altyapi Ucretli gecisleri

Sehir altyapisinin kullanimi i¢in 6deme yukimldligd, ilk asamada, insasinin
ve bakiminin finansmanini hedeflemektedir. Bazi durumlarda, mevcut akslari
rahatlatmayi ve zaman veya konfor kazancini elde etmek i¢in 6demeye hazir olan
kullanicilara hizmet vermeyi saglayacak yeni yol veya yeni képri yapimidir.

Diger durumlarda, kullanicr tutsaktir ctinkd Gcretli altyapiyr almak zorunlulugu
disinda baska bir careleri yoktur, 6rnegin San Francisco’da koyu gecmek icin ticretli
sekiz kopri bulunmaktadir.

Yapi veya yol altyapilarinin yapilmasi igin gerekli yatinm miktarlari hizmete
konulmalarindan sonra uzun yillar boyunca kredi 6demeleri tarafindan net gelirler
emilir. Yapi amorti edilmesinden sonra licretli gecis gelirleri bazi kosullar altinda
toplu tasimalara yonlendirilir:

» Yap! Tagima organizasyonu otoritesi tarafindan isletilir ve net gelirleri
dogrudan kamu tasimasina aktarabilirler.

» Yapi kamu otonom birimi tarafindan isletilir ve birim Ulasim otoritesine
isletme karindan 6deme zorundadir.

» Yapi partnerlik sozlesmesi ile isletilir ve gelirlerin bir kismi isletmeciyi
Ucretlendirmeyi saglar, diger kisim sdzlesmede tanimlanan hikimlere
gore toplu tasimalara tahsis edilir.

» Yapi tamamen 6zel devir ile isletilir ve bu durumda net gelirler, devir
sdzlesmesi kosullari tespit ve belirtmesi disinda, bu ise adaylari caydirabilir,
toplu tagimalari finanse edemezler.
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San Francisco (Amerika Birlesik Devletleri)
kopriileri tcretli gecisleri

MTC, Metropolitan Transportation Commission, San Francisco koyu bdlgesinin 9
kantonu icin ulasim planlamasini ve finansmanindan sorumlu acentedir. Yetkileri
planlama ve finanse edilecek projelerinin secimidir ve 1988 beri koyun ticretli gecisli
8 koprustinden 7 iliskin vergilerin alimi BATA (Bay Area Toll Authority) tarafindan
yapilmaktadir.

Kaliforniya (Caltrans)ulastirma bakanligr koprilerin sahibidir ve BATA arag¢ basina
(trafigintek yonu) 5 USs$ olarak tespit edilen ticretli gecis ticretini tahsil eder. Motorlar,
dustik gaz yayan araglar ve ortak ara¢ kullanimini yapan arabalara pazartesinden
cumaya saat sh ila 10h ve 15hila 19h arasinda yari ticret uygulanir.

2012 yilinda BATA 625,9 MUSS toplamistir (2002 yilina goére iki kat fazla), 6nceden
yapilan tabloya gére sorumlu makamlara dderler. Kopriilerin ve toplu tasimalarin
bakiminin finanse edilmesiicin MTC’ye %40, kopri renovasyonu ve deprem risklerinin
6nlenmesi ¢alismalarinin finanse edilmesi icin %260 Caltrans’a

m Ulasim ticretli girisleri veya sehir Gcretli girigleri

Ulasim Ucretli girisleri belli bélgeye girmek icin kullanicilar 6deme yapmalidir. Ulagim
Ucretli girisleri her seyden 6nce 6zel tasimaya yoneliktir ancak indirilmis Gcretten
yararlansalar bile kamu tagimasi da ilgilendirebilir. Bunlar birden fazla amag giidebilir:

m Sehir merkezlerinde sikisikligi azaltmak
Ucretli giris sistemini uygulayan sehirlerin ana motivasyonu, Singapur, Londra veya
Stockholm oldugu gibi, sehir merkezlerinde otomobillerin girisini diizenlemek ve
profesyonel kullanicilar ve toplu tasimalar icin trafik akimini saglamaktir.
» toplu tasimalara dogru tagima seklinin transferini destekleyerek,
» bazi saatlerde veya bazi giizergahlarda otomobilcilerin araglarin
kullanmalarindan caydirma.

m Kirliligin azaltilmasi

Kirliligin - yogunlugu sikisikhga baghdir. Ucretli gecis otomobillerin  kisisel
ulagimlarindan dolayimeydana getirdikleri olumsuz nedenlere katilmalidir saglayarak
hayat kalitesini iyilestirmeyi saglar.

m Yeni mali kaynaklari getirme

Ucretli gecisten elde edilen mali kaynaklar yol veya toplu tagima yatirimlarina tahsis
edilir. Oslo (Norve¢) sehrinde, 1990 yilinda sinirli stire icin sehir merkezinin sikisikliginin
giderilmesi ve yeni ¢evre yollarinin ve tiinellerin yapiimasi icin mali kaynaklarin elde
edilmesi amaciyla uygulanmistir. Yiiksek olmayan ticret trafigi azaltmayi degil de fon
toplamasini hedeflemistir.

Hedeflenen amaglara gére, licret seviyesine, giiniin ddnemine ilgili perimetreye gére
cesitli sistemler uygulanabilinir.



Genel olarak kordon Ucretli girisi, bolge lcretli girisi ve ag licretli girisi arasinda ayrim

yapilir.
Alan
yapilanmasi
Zaman

Norvec Londra
Stockholm Singapur
projesi (1998 yilindan 6nce)
Singapur Hot Lanes
; (San Diego, SR-91),
NEECEE. Highway 407
Ucret kordon Ucret bélgeye girisle Arac kullanicisi
agimina baglidir, birliktedir ancak altyapiyr kullanmak
kordon icinde ve bélge icerisinde icin oder genel
disinda ulasimlar ~ ulasimlar da (crete olarak lcretsiz
ucretlendirilmez.  tabi olabilir. guzergah
mevcuttur.

Resim 11: Cesitli ticretli gecis tipleri?

m Kordon Ucretli giris|

Kullanicr her bolge gecisinde bir ticret 6der. Kemer sinirt (kordon) ¢ogu zaman
Kentsel yigisimin merkez bélgesidir.

7. Kaynak: Certu
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Singapur sehir licretli gecisi: 6ncii sema

Bu alanda 6ncii olarak Singapur 1975 yilindan itibaren sehir sikismasi sehir gecisini
uygular, amaci is merkezinde trafigi azaltmak ve yogun saatler 4 yolcudan az araglara
uygulaniyordu.

1990 yillarindan itibaren kisisel arac¢ kullanimlari hakkinda cok kisitlayici politika
uygulanmaya baslamistir: araba alimi icin ticretli lisanslar, yol hatlarinin bakimi igin
yillik vergi ve 6n cam lizerine pul yapistiriimasi ile yogun saatlerde hizl hatlarda ag
sehir Gcretli gegisi.

1995 yilinda organizasyon otoritesi olarak Land Transport Authority kurulmus olup
ulagim politikalarinin timiin koordine ederek 1998 yilindan itibaren kordon ticretli
gecisini uygulamaya baslamustir. Electronic Road Pricing (ERP) bolgenin 60 girisi
icin kamera ile arabalari otomatik algilayan ve 6nceden 6denen ile kartlarla, takili
ekipman sistemine dayanir.

Kullanici bélgenin her girisinde giliniin zamanina gére modiile fiyat 6der, bu yogun
saatlerin yayilmasini saglamistir ve otomobil kullanicilarinin seyahatlerini optimize
edilmesini saglamistir. Ucretli gecis fiyatlar bélgenin hizli hatlarinda 45 ve 65 km/
saat arasinda ve sokaklarda 20 ve 30 km/saat arasinda hizi muhafaza etmek igin
licretli gegis fiyatlari stirekli olarak uyarlanir.

2006 yilinda, kamu tasimasi, otopark vs.. abonmanlarina dayanak olmak icin yeni
kart nesli gelistirilmistir. Bu kartlar bazen bazi diikkanlarda da uygulanabilinir.

Sehir Gcretli gegisi Singapur halki tarafindan iyi sekilde kabul edilmektedir, halk
adada olan yiiksek yogunlugun sorunlari hakkinda bilinglidir ve sehir Gcretli
gegislerinin sikisiklik hakkinda spesifik vergiler oldugunu degerlendirir (sondaj
esnasinda, sorgulanan kisilerin %75 araclarin meydana getirdikleri sikisikliklardan
dolayi vergilendirmeleri onlara gére hakli oldugunu belirtmislerdir).

Ekonomik esitligi ve etkinligi garanti etmek amaciyla, sistemin yapilan mesafeye
dayali ticrete gore ilerlemesi 6ngérilmiistir. (Electronic Road Pricing Il - ikinci nesil).

2008 yilinda, briit gelirler yaklasik 125 M Singapur dolaridir (71 Me€). %10 sistem
isletmesine tahsis edilmistir. Yatirim amortismani bitmistir (1998 yilinda 93 Me temsil
etmekteydi), LTA yillik net gelir olarak 100 MSGDS$ (57 M€) almaktadir ve bu Singapur
hiikiimeti genel biitcesine 6denir. Bu nedenle bu gelirlerin hangi oranda toplu
tasimalarr aktarildigini degerlendirmek zordur.



Milano (italya) cevre iicretli gecisi:
“sikisiklik yiik” dogru ilerleme

Milano’nun ilk tcretli gegisi (EcoPass) kirleme seviyesine gore (Euro normlarina
referans) en cok kirlilige neden olan araglarin vergi 6demesi zorlayarak kirlilik oranini
azaltmak icin Ocak 2008 tarihinde baslatiimistir. Saat 7-18 arasinda yiirirliikte olan
gulnlik Gcret aracin kirlilik seviyesine ve saat plajina gore 2 ila 10 € arasindadir. Aylik
abonman araclarin kirleme seviyesine endeksli olup 50 ve 250 € arasindadir.

ilk iki ay uygulamadan sonra bélgeye giren transit araglar %30 diismiis ve otomobil
parkinin olusumunda énemli degisiklik gézlemlenmistir. Bu nedenle, daha fazla ara
bolgeye licretsiz girise sahipti ve Milano merkezi 2007 yilinda olan trafige esit bir trafik
seviyesini bulmustur.

2012 balinda, yeni diizen 18 deneme asamasiile uygulanmaya baglamistir (Area C olarak
adlandinilmistir). Bolge burada da sehir merkezini yani 8,2 km2 kapsamaktadir. Bolge
gozetim kameralar ile donanimli 43 giristen ulasiimaktadir. Ydrirliikte olan giinliik
licret saat 7,30 ila 19,30 arasinda 5€’dur. Sakinler 40 Uicretsiz giris hakkina sahiptir
bunun Gstiinde 2€ dderler.

Sehir merkezine giris motorlar ve motosiklet ile elektrik, hibrit, LPG ve bio yakit veya
dogal gaz ile calisan araclar icin ticretsizdir. Buna karsin benzin, Euro o ve dizel Euro 1,
2 ve 3sehir merkezine girememektedirler. 2012 yilinda trafik Area C bolgesinde trafik
licte bir azalmistir ancak bolge disindaki trafik de diistis yéniinde etkilenmistir.

Entries per day (In average)
7:30 - 19:30 . Entries per day 2012 - Area C

. Entries per day 2011- Ecopass
160 000

140 000
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Resim 12: 2011 yilinda (Ecopass) ve 2012 yilinda (Area C) bélgeye giren trafigin tanitimi

2012 yilinda program 20,3 Me€ toplamayi saglamistir bu ise net gelirlerin 13 M€ temsil
etmektedir. 10 M€ metro ve otobiis aginin servilerinin gelistiriimesi icin ve kalan 3 M€
serbest kullanim bisikletlerin gelistirilmesi icin kullanilmistir.
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m Bolgenin Ucretli gecisi

Bolge Ulicretli gegisi bolge icerisinde arag kullanan kullanicilar tarafindan belli zaman
stiresiicin tek bir sefer 6denir (bu bir gin olabilir). Ancak ticretli gecis bolge icerisinde
yapilan mesafe ve/veya kalinan zamana gére uyarlanabilinir.

« stkisma yiik » Londra (ingiltere):
diger ingiltere sehirlerine yayilmayan basarili 6rnek

Londra merkezi bolgesi ticretli gecisi, “sikisma yik” trafik ile toplu tasima olmak
Uzere politikalarin timinden sorumlu Transport for London (TfL) sehrin ulasim
otoritesi tarafindan uygulanmistir. Yerlestirme lic asama olarak yapilmistir: 2003
yilinda 22 km? (Sehrin is bolgesi) sonra 2007 yilinda 40 km?* uzatma (rezidans bolgesi
olan bati mahalleler) ve son olarak 2011 yilinda Sehrin ilk perimetresine geri doniis
(btiytik bir celiskiden sonra).

Kamera ile arag plakalarinin algilama sitemi ile kullanicilarin giinliik 6demelerini
odeyip 6demedikleri denetlenir, ticret giinliik olarak 10 £ (Auto Pay sistemi kullanilir
ise 9 £), bélgede dolagabilmek icin yaklasik 12 €. Odeme pazartesinden cumaya kadar
saat 7-18 arasinda 6denir ve 6deme SMS, internet, telefon, mail vs.. ile yapilir. Bolge
sakinleri aylik veya yillik abonman alirlar ise %90 indirimden yararlanirlar. Acil durum,
engelli, 9 koltuktan fazla, cok disiik gaz yayan, motorlu ii¢ tekerlekliler, taksiler ve
otobdisler muaftir.

Ucretli gecise atfedilen politikanin amaci 2010 yilini hedef alarak asagidaki gibidir:
Bolge icerisinde iki tekerlekliler disinda trafigin %15 diisisd,
Ucretli gecis alaninda sikisikhigin %20 ila 30 arasinda sikisikligin diisiisi,
2020 hedefinde licretli gecis saatlerinde 20000 yolcunun toplu tasimalara
kaymasi.

2011 yilinda, TfL tarafindan yiritilen sorusturmalar bu hedeflerin biiyiik bir kisminin
gergeklestirildigini gostermektedir:
2000 yilina gore sehir merkezinde (en genis ciiretli gecis bolgesi) arag
sayisinin — km %21 eksilmesi;
2002 ve 2007 arasinda, lcretli gecis bolgesinde sikisiklik %35 oraninda
azalmistir yani 3km/saat hiz artisi (14 km’den 17 km/saat). Bu egilim 2007
yilindan itibaren ters dénmiistiir ve bugiin gézlemlenen sikisiklik seviyesi
bolgede Ucretli gecis uygulanmasindan 6nceki durum ile benzerdir
(ortalama hiz 14 km/saat). Bu gelisme otomobil trafigine ayrilan alanin
indirilmesi ile (otobisler, yaya yollari, bisiklet yollari icin ayrilan alanlar) ve
trafigi engelleyen son yillarda aglar Gizerinde yapilan ¢alismalar ile ifade
edilebilinir.
Ucretli gegis saatlerinde otobiis yolcularinin %6 artisi. 2001 ve 2011 arasinda
otobls ile seyahat sayisi %54 artmistir ve yolcu — km sayisi %267 artmustir.



charging hours flow

200
180 = spring 2002
{0 2002
m— (anyary 2003
160 1 1eb/march 2003
spring2003
m— 5utomn 2003
mm— spring 2004
140 = automnin 2004
march 2005
mmmm spring 2005
m— Hutormn 2005
120 m—november 2005
mm spring 2006
automn 2006

m ‘
100 - mm— spring 2007

80

60
. |

40 I I
0 e | i
Cars Vans Lorries Taxis Buses Powered Pedal
and others and coaches two-wheelers cycles

mm— spring 2|
= autornn 2009

Resim 13: Yogun saatlerde iicretli gegise tabi tutulan Londra’nin merkez
bélgesinin trafigi ( saat 7-18) 2002 ila 2009

Londra’da cretli gecisin amaglarindan birisi net gelirlerin toplu tasimalara
kaydirilmasinisaglamaktaydi(yilda180 M€ degerlendirilmistir), bukaymaenaziosene
boyunca ihtiyari olarak uygulanacakti. Bu amaca iki nedenle dolayi ulasilamamistir:
isletme maliyetleri cok agirdir: 2011-2012 yillarinda briit gelirlerin yaklasik
%40 (2007-2008 yillarinda %50);
Sistem basarisinin magduru olmustur: toplu tasimaya kayan tasima sekli
(ticretli gecisten muaf) ticretli gecis gelirlerinin eksilmesini getirmistir.

Her seye ragmen sonuglar goéz ardi edilemez. 2011-2012 faaliyet dénemi icin alinan
briit gelirler 263 Me’dir (TfL toplam brtit gelirlerinin yaklasik %5) ve isletme maliyetleri
104 Me€’dir. Net olan 159 Me gelirler, TfL icin ilave gelirleri temsil eden, toplu tagima
ve aktif tasima sekillerine tahsis edilmistir.

Londra deneyimi ingiltere’nin diger biiyiik Kentsel yigisimlarina tabi ki fikir vermistir
ancak higbirisi « sikisma yiik » uygulamamay basaramamistir. Manchester sehrinde
yasayanlar 128 km? gibi genis bir alanda yogun saatlerde 5,78 £ (6,9 €) ticretlendirilen
lcrete karsi oy kullanmigladir.

Sakinler 128km? olan biiyiik alanda yogun saatler de 5,78 £ (6,9 €) lcretli sisteme
karsi %80 oy vermislerdir. Edimbourg ulasim otoriteleri 15 km gilizergah lzerinde
380 Me olarak degerlendirilen tramvayin 3 hattini finanse etmek icin sikisikliga karsi
sehir cretli gecisi uygulamasini arzu etmislerdir. Referanduma sunulan proje biyiik
oranla ret edilmistir. Bu deneyim iyi bir amag icin telif ve kaynagin yeterli olmadigini,
aynianda kamu nezdinde projeyi anlatmak ve hazirlamak gerektigini géstermektedir.
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m Hizli hat Gcretli gegisi

Hizli hat Ucretli gegisi genel olarak Kentsel yigisimlarin merkezlerine giris saglayan
hizli hatlari ilgilendirir. Daha akan trafik icin ticretli hat sunmayi ve ticretsiz hatlarin
sikisikliginin giderilmesini amaglamaktadir.

Seul (Giiney Kore) deneyimi:
Namsan #1 ve #3 tiinelleri licretli gecis

Namsan #1 ve #3 tlinelleri Seul sehrinin iki ana trafik aksidir ve sehrin giineyi is merkezi
mahallesine baglar. 1996 yilinda, makamlar bu akslarda ve sehir merkezinde sikisikligi
azaltmak amaciyla iki tlinelde Ucretli gegis getirmeye karar vermislerdir ve boylece
kamu tasimasi kullanimi tesvik edilecekti. Ayni yil, bu tiinellerden gegen araglarin
%90 6zel arag olup bunlarin %78 icerisinde sadece arag sirticiileri bulunuyordu.

1996 yilindan beri degismeyen ticret 2000 won (yaklasik 1,37 €) hafta icin saat 7-21 ve
hafta sonu 7- 15. Taksiler, otobdsler, dolmuslar, disiik gaz yayan araglar, acil durum
araglari, diplomatik ve engelli araglari ve iki kisiden fazla yolcu bulunduran araglar
(stirticti dahil) ticretten muaftir. « Seoul's Weekly No Driving Day Program » gontillii
programina katilanlar %50 indirimden yararlanmaktadir. Odeme acenteden, banka
transferi veya 6nceden 6denen kart ile yapilir.

Ozellikle ara¢ paylasimini tesvik etmek amaciyla bu yeni diizenin uygulanmasi
hakkinda bilgi ve hassaslastirma kampanyalar ydritilmistir. Uygulamaya
baslamasindan gegen 15 yil sonrasinda bu licretli gegis sistemi ¢ok olumlu sonuglar
vermistir:
Ortalama hizin artisi, hiz 1996 yilinda 21,6 km/saat iken 2006 yilinda 46,5
km/saat gecmistir.
Trafigin denetimi, trafik istikrarlidir: 1996 yilinda 90 404 arag ve 2006
yilinda 92 950 arag,
Ozel araclarin dolum oranin artisi ve 1996 ve 2006 arasinda tiinellerden
gecen otobiis sayisinin &88 artisl.



Amerika Birlesik Devletlerinde
High Occupancy Toll Lanes

Yiiksek sayida yolcu iceren araglar tahsis edilen ilk hatlar, « High Occupancy Vehicles
Lanes », Kaliforniya’da 1970 yillarda uygulanmaya baslamistir. Sikisikligi azaltmaya ve
ortak arag kullanimini tesvik etmeye yénelik sistem, bu HOV Lanes Amerika Birlesik
Devletlerinin diger eyaletlerinde de gelistirilmistir. 2008 yilinda, Amerika federal
idaresi toplam 4800 km bulundurmaktaydi ve sadece icerisinde iki veya ¢ yolcusu
olan araglar bu yollari kullanabiliyor.

Bu tahsis edilen hatlar kullanim azligindan dolayr bazen elestirilmistir. Bu tahsis
edilen yollarin etkinligini desteklemek icin bazilari « High Occupancy Toll Lanes »
donistirilmistir. Bu durumda tek yolcusu olan bir arag da bu yollari ticret karsilig
kullanabilir.

Resim 14 : Alameda ilcesinde (Kaliforniya) I-680 Express hatti®

8. Courtesy of Alameda County Transportation Commission
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m Ucretli gegislerin uygulanmasi icin birkag 6n bilgi

Sehir licretli gecisleri optimum sekilde calismasticin, verimli bir toplu tasima sistemine
sahip olmak gerekir, bu toplu tagima yeni kullanicilari kabul etme kapasitesinde ve
ulasim seklinin kaymasinin bir yarimailik gibi hissedilmemesi icin kaliteli olmalidir.
Aksitakdirde, Sehir ticretli gecisleri seyahatleri sinirlar ve bazen ekonomik faaliyetleri
azaltabilir veya daha az maliyetli bolgelere dogru seyahatlerin kaymasina neden
olabilir.

Sehir (icretli gegisin basarisinda sosyal kabullenme sine qua non kosuldur. Bunu elde
etmek igin kullanicilara sikisikligin bir sosyal ve ¢evresel maliyetinin oldugunu ve Sehir
lcretli gecisin “kirleten 6deyen” ilkesinin uygun uygulamasi oldugunu anlatmak
gerekir. lyi tanitilmaz ise (icretli gecis projesi siddetli sekilde ret edilir. Genel olarak,
licretli gecis uygulamaya baslamasinda sonra sakinlerin hayat kalitelerinin (izerinde
pozitif etkilerini degerlendirdikten sonra daha iyi kabul edilir.

Ornegin Londra’da, licretli gecis uygulamasi karsi, uygulamasindan dért sene sonra
2011 yilinda iptal edilen Bati bélgesi uzantisi disinda, énemli muhalefet olmamistir.
Denemelerden &nce sistemin kisith bir bdlgede baslamasindan, kisilerin %15 azi
bzel arag ile ulagmasi deneyimi kolaylagtirmistir. Ucretli gegis uygulamasinin emlak
piyasasi lizerinde de olumlu etkileri oldugu gézlemlenmektedir, uzatilmasindan 6 ay
sonra licretli gegis olmayan bolgelere gore biiro kiralarinin arttig) tespit edilmistir. Bu
durum ise sakinler tarafindan ticretli gecisin kabuliinii kolaylastirmistir. Ucretli gecis
Londralilar tarafindan iyi sekilde kabul edilmistir, 2003 yilinda %60 Ucretli gecis iyi bir
sey oldugunu beyan etmislerdir (%43 goruslerinin olmadigini beyan etmislerdir).

Sehiriicretligecisininiyicalismasiuyumlutrafik politikasive toplutasima politikalarinin
uygulanmasindan geger. Bu durum ise Londra’da Transport for London, Singapur’da
Land Transport Authority, Milano’da Azienda Transporti Milanesi gibi tim tasima
sekillerini, toplu tasimalardan trafige kadar sehir tasimalar politikalarindan ve
yontemlerinden sorumlu bir Tagima organizasyonu otoritesi ( Tasima organizasyonu
otoritesi ) varligi ile desteklenmelidir.

Ulasim sekillerinin timi Gzerinde entegre yapmin mevcut olmadigi durumda, kamu
tasimasi ve otopark réle servisinin uzatiimasini yliklenen Stokolm ulagim mudurlGga
ve {icretli gecisler tasarlayan ve isleten isvec idaresi gibi ulasim aktérleri arasinda siki
koordinasyon olmasi saglanmalidir.



4.3 Ucretli otopark

Ucretli otopark, toplanan paralarin timini veya bir kismini tamu tasimasi
finansmanina tahsis ederek sehir yollarinin kullanimi ve isgalini 6dettirme yontemidir.
Ucretli otopark, ulagim politikalarinin tiimii ile koordine olmasi kosuluyla, tasima
seklini kaydirma araci da olabilir.

Uygulanan Otopark politikalari cogu zaman otopark alanlari sunarak kullanicilarin
tatminive kamu alanininisgali kontrol etme gerekliligiile 6zel araglarin kullanimindan
meydana gelen rahatsizliklari minimize etme amac arasinda degismektedir. Bu
politikalar bazi trafik akisini tesvik etmek amaciyla Ulicretsiz veya ucuz yerleri
sunabilirler (teslimatlar vs.).

» Tagima seklinin kaymasi icin bir kaldirag

Uzun zaman ve diinyanin bircok sehrinde, karar verenler otomobil gelismesi ile
birlikte otopark tekliflerinin de armasini takdir etmislerdir (yapi veya sokaklarda) ve
6zel teklifler icin minimal normlar tanimlamislardir (lojman, baro..).

Bu bakis agisi yol trafigini, sikisikligr artirmis, kamu alaninin uyumsuz isgaline neden
olmus, gesitli kullanicilar arasinda paylasim ¢atigmalarini getirmis ve sehirlerde yasam
kalitesini diigtrmiigtdir.

Teklifi kisitlamak ve cesitli kriterlere diizenleme (otopark siiresi 6rnegin Barselona
sehrinde) sehir merkezlerine kisisel araglarin ulasim taleplerini kontrol edilmesinde
ve kullanicilari gevre ile uyumlu ulagim sekillerine yonlendirmek icin bir metot olarak
gorilmektedir.

Bunun i¢in kamu otoritesi efektif olarak otopark teklifini diizenleme araclarina sahip
olmasini (otopark, diizenleme, trafik) ve meydana gelen ulasim sekli kaymasini kabul
edecek alternatif teklif sunabilmesi anlamina gelmektedir.
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Montpellier (Fransa) otopark:
Kentsel ulasim planinin eylem kaldiraci

Fransa’nin giineyinde bulunan bu sehirde, Karma ekonomi sirketi TaM (Montpellier
Kentsel yigisim tasimalari) ulasim politikasini uygular. TaM, Tasima organizasyonu
otoritesi olarak Montpellier Kentsel yigisim birligi tarafindan gorevlendirilmistir.

TaM asagidakilerden sorumludur:
Montpellier Kentsel yigisim otobiis ve tramvay aginin isletiimesi ve
gelistirilmesi,
Aktif ulasim sekillerinin gelistirilmesi (bisiklet kiralamasi, bisiklet yollari
guzergahlart...)
Sehir merkezi otoparka sunumunun %40 isletilmesi.

Kentsel ulasim planinda (PDU), Kentsel yigisim otoparki eyleminin kaldiract olarak
tamimlamistir ve rezidansh otopark insasini 6ngériilmektedir ve ayni zamanda
tramvay tarafindan servis sunulan ¢alisma yerlerinde otopark tekliflerini sinirlandirip
Montpellier kapilarinda réle otopark alanlarini gelistirmeyi amaclar. Fikir arabalari
garajlarda veya réle otoparklarda biraktirmak ve sehir merkezine ulasmak icin toplu
tasimalarin kullaniimasidir.

TaM asagidaki belirtilenlerin isletmesi ile bu direktiflerin uygulanmasindan
sorumludur:
Tramvay hatlarina bagli 7 réle otopark (3 mevcut ve 4 tanesi insa halinde)
tesvik edici lcret ile 3000 otopark yeri sunmayi saglar: TaM agi aboneleri
icin ticretsiz, otopark ve gidis / donus licret Kentsel yigisim sakimleriicin 3 €
ve digerleriicin 4 €.
Sehir merkezinde 7 kamu otoparki yani licreti belediye tarafindan tespit
edilecek 3300 otopark yeri.
Sokaklarda yaklasik 15 000 otopark yeri, otomatlardan 6denen, bu ise sehir
merkezi kapasitesinin 3/4 temsil etmektedir. Tarife belediye tarafindan
temsil edilecektir.

TaM amaci toplu tagimalarin kullanimini ticret ile tesviki ile sehir merkezini ticaret ve
mukim faaliyetlerden bosaltmadan mukim kisiler ve ticaretler tarafindan kabul edilir
bir fiyat arasinda dengeyi saglamak ve yapilarin insasi ve bakimini gerceklestirmektir.

Secilen ¢6ziim mukim insanlar icin 6zel ticret ve mukim olmayanlaricin bolge ve siireye
gore tarif (kisa, orta, uzun) sistemidir.

Bu politika bir taraftan sehir merkezinde otopark yoklugunu ve bir otopark yeri bulmak
icin sikisikigl engellemeyi saglamistir ancak politika ayrica saglikli finansal isletmeyi
saglamistir.

2007 yilinda otopark faaliyetinden briit olarak yaklasik 400 000 € sonug ile TaM ek
fonlara sahiptir ve bu fonlar TaM’in isletmecisi oldugu toplu tasimalarin gelistiriimesine
tahsis edilebilinir.



m kamu tasimasinin finansman kaynagi

iyi tasarlanan ve Siki sekilde uygulanan licretli otopark politikasi sistemin calistirma
giderlerini ve amortismanini genis bicimde dengeleyen gelirleri saglar.

Fransa’da, 6rnegin, otopark yeri ¢alistirma maliyeti kontrol ve cezalari yazan personel
maliyeti de dahil olmak (izere 350 €/yer/yil olarak degerlendirilmistir. Karsilastirmak
amaciyla tahmin edilen gelirler tutanak miktarlari (ceza) dahil 1 ooo €/yer/yil.

Yer alti otoparklart icin ¢alisma maliyeti 800 ve 1 600 € arasinda olabilir. Yiikseklikte
olan otoparklar yillik iki kat daha az maliyetlidir. Etrafi cevrili otoparklarin maliyetini
tespit etmek icin yine ikiye bolmek gerekir. (200 ve 400¢ arasinda).

San Francisco (USA) otopark isletmesi:
Tasima organizasyonu otoritesi icin 6nemli bir kaynak

San Francisco sehrinde, la SFMTA (San Francisco Municipal Transportation Agency),

MUNI (toplu tagimalarin isletmesi ile sorumlu belediye sirketi) ve trafik ve otopark
Midirligiinden olusur, sehre ait ticretli 40 otoparkile sokaklardakiotopark yerlerinin

timi olmak lzere Belediyenin kentsel ulasim politikasini ytiriitmektedir. SFMTA
kullanicilarin aidatlarini, sakinlerin abonmanlarini, cezalari ve 6zel otoparklarin %25 65
toplamaktadir. 2012 yilinda otopark gelirlerinin miktari 263 MUSS$ (195 Mg), bu ise

SFMTA biitgesinin l¢te birini temsil etmektedir.

@ Cezalar

o Kullanici aidatlari
2375)
SFMTA icin 6zel otopark
495%; vergileri
. Sehir ve konte icin 6zel
otopark vergileri
. Sakinlerin aidatlari

229

Veri 2012

Resim 15: San Francisco otopark gelirlerinin olusumu

Ucretli Otopark net gelirleri sonra kentsel ulasim politikasina tahsis edilmistir, bir tek
organizasyon otoritesi bu ulasim sekilleriniislettigi durumda bunun basarili olmasinin
daha fazla sansi vardir. Ornegin bu durum San Francisco veya Nantes sehirleri icin
gecerlidir.

Avustralya’da, sistem az entegre olup sadece 6zel otopark hakkindadir ancak gelirleri
tamamen kamu tagimasi altyapilarinin finansmanina tahsis edilir.
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Nantes (Fransa) otoparkta:
kabul edilen iicretlendirme

Kentsel ulasim planlari ile Nantes Metropold, ulagimlari kamu tasimasina ve aktif
ulagim sekillerine kaydiriimasini tesvik ederek sehir merkezinin ulasimint muhafaza
etmek amaciyla otopark politikasini gelistirmektedir.

1 Eyliil 2013 tarihinde Nantes Kentsel yigisiminin niifusu 590 000 kisidir:
Sehir merkezinin hemen hemen tiimi olmak (izere sokaklarda 12 000
otopark yeri,
sokaklar disi 9 000 otopark yeri, bunlar 13 yapricerisinde ve 14 etrafi cevrili
otoparktir.
48 role otoparkta 6 700 otopark yeri (lcretsiz).

2008 ve 2009 arasinda, Nantes Metropolii sehir merkezi ve tren istasyonu etrafinda
bulunan otopark yerlerinin ticretlerini Snemli sekilde artirmistir.

Nantes otopark iicretlerinin gelismesi
Sehir merkezi Tren istasyonu
oranlari artirmak artirmak
oranlari 2008 2013 2008-2013 oranlari 2008 oranlari 2013 2008-2013
1saat 1,40 € 2,30 € 64,3% 1,40 € 2,30 € 64,3%
3 saat 3,10 € 4,90 € 58,1% 3,20 € 6,00 € 87,5%
24 saat 10,00 € 14,90 € 49,0% 10,80 € 18,00 € 66,7%
7 gln 75,60 € 161,40 € 113,5%

Bulicretartisiseyahatlerde olumsuz etkiyaratmamistir. Tamtersine, sehirmerkezinde
bulunan otoparklarin kullanimi %10 artmistir. istasyonu yakinlarinda uzun siireli park
etmeler hemen hemen kaybolmustur ve licretler daha biiyiik rotasyon saglamistir
ve bu ise kullanimi %18 artirmistir.

2012 yilinda ¢alismanin toplan gelirleri 7,6 M€ olup harcamalar ise 3,1 M€’dir. Yillik kar
1500 otopark yer kapasiteli yeni otoparklari finansmanina yoneliktir. Kentsel yigisim
boyutunda, bu yeni licretlendirme hem ek mali kaynak saglamis hem de ulasim
seklinin degismesi bakimindan gercek bir kaldirag olmustur.



Sydney, Perth, Melbourne (Avustralya) konutlara
ayrilmis olmayan otopark: kamu tasimasini
finanse etmek icin vergiler

Avustralya’nin ti¢ sehri konutlara ayrilmis olmayan otoparka iliskin vergi sistemine
sahiptir: Sydney (1992), Perth (1999) ve Melbourne (2006). Bu vergiler kamu
tagimasinin kullaniminin tesvikini ve Kentsel ulagimnin altyapisinin gelistirilmesini
icin finans olarak kullanilmasini dngérmektedir.

Sydney sehrinde, bu vergiler konutlara ayrilmayan, sokak disinda olan 6zel otoparka
uygulanir. Vergiler rastgele kullanilan otoparklar icin prorata temporis gore (6rnegin
dini yerler) ve isaretlenmemis otopark yerleri icin 25,5m2 alan bazinda hesaplanir
(yer ve ulasim). 1 Temmuz 2013 tarihinde otopark yeri icin bu vergilerin miktari:
Yilda 1500 € sehir merkezinde.
Yilda 550 € sehrin merkezi disinda.

2010-2011 faaliyet dénemi icin bu vergilerin gelirleri 74 M€ temsil etmekteydi ve
gelirlerin timi kamu tasimasi altyapilarinin gelistirilmesi ve bakimina aktariimistir.

Nottingham (ingiltere) sirketlerinin otoparklart:
tramvayin finansmani igin vergi

Transport Act 2000 Ingiltere’ye road user charging scheme (érnegin Londra sehir
tcretli gegisi) ve workplace levy (sirketler otoparklar tizerinden vergi) konseptlerini
getirmistir ve bunlar idare edilen bélgelerin tamami veya bir kisminda yerel makamlar
tarafindan uygulanabilinir. 2011 yil sonunda Nottingham sehri, 23 yil stire icin, trafigin
sikisikhigini azaltmak ve tramvay (proje Nottingham Express Transit - agama 2) aginin
uzatilmasini kismen finanse etmek ve istasyonlarin renovasyonu igin sirketlerin
otoparklarini vergilendirmeye karar vermistir.

Vergi Nisan 2013 beri otopark yeri i¢in 334 £ (yaklasik 400 €) miktarinda olup yillik
lisans seklindedir. Vergi sehrin tiimiine uygulanir ve 10 otopark yerinden fazlasina
sahip olanisverenleriilgilendirir (yaklasik 500 isveren ve 3000 otopark). Muaf olanlar:
ana hizmetler kurumlari (6rnegin: hastaneler) ile engelli otopark yerleri ve msteri/
ziyaretci otopark yerleri. Ongériilen yillik artislar bazinda (363 £ 2014 ve 380 £ 2015),
bu vergi 2012-2013 faaliyet dénemi icin 9,3 Me ve devam eden yillar igin ortalama
16,3 M€ olacaktir.
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inceledigimiz diizenlemeler sokak (izerinde ya da yapi olarak otopark teklifinin
varligini gerektirir bu durum gelismekte olan sehirlerde her zaman mevcut degildir,
bu sehirlerde sokaklardaki otoparklar cogu zaman kétl kontrol edilmektedir.
Uygulanmasi gereken ilk 6nlemlerden birisi sehir merkezinde minimum otopark
insa etmektir ve trafik alanlarini serbest birakmak amaciyla sokaklardaki ticretli park
alanlarmni diizenlemektir, ancak bu politika park etmelerin diizenlemesi sayesinde
trafigin sinirlandiriimasi ile takip edilmelidir.

m Cezalarin iadesi: spesifik kaynak

Birden fazla sehir kendilerinin isletmesi ve meyvelerini toplamak icin park cezalarinin
kaldinlmasini arzu etmektedirler. Cogu ilkede, finansal isletme vergi daireleri
tarafindan ve itirazlar mahkemeler tarafindan saglanir ¢linkii bunlar yasaya
mubhalefet i¢in 6demelerdir.

San Francisco érnegi bu biitcelerin 5nemini géstermektedir. Otopark gelirlerinin %46
cezalardan elde edilmektedir. Cezalarin kaldiriimasi sehirler tarafindan dogrudan
isletmeyi saglayacaktir, bu durumdaise gelirlerin kentsel ulagimnin iyilestirilmesiicin
tahsis edilmesine izin verecektir.

Fransa’da, Devlet ceza gelirlerinin bir kismini belediyelere ve belediye gruplarina,
Paris bélgesine ve Paris bolgesi ulasim sendikasina 6der. 2013 sonunda, yillardan beri
ingiltere’de var olanimaja gére otoparklarin cezalarinin kaldirimasi ve yerellestirilmis
kamu hizmetine doéniistiirmek icin yasa oylamistir.

Otopark cezalarinin su¢ kapsamindan
c¢ikariimasina dair ingiltere deneyimi

1991yilinda, Road Traffic Act 1991 Yerel topluluklara cezalarin kontrol ve tahsilat yetkisini
vermistir. Londra disinda sivil sistemi yerlestirme zorunlulugu bulunmamaktadir ancak
2000 yilindan beri birden fazla yerel topluluk benimsemislerdir. 2010 yilinda bu yerel
topluluklarin sayisi 237 arti Londra yani ingiltere ve Galler %60 temsil etmekteydi.

Yerel topluluklar “sivil sistem” adinda bir sistemi ve Special Parking Area (SPA)
uygulamak zorunda kalmislardir. Topluluk veya vekili cezalari teblig eden kontrol
ajanlarini ise alir. Cezalar yerel topluluk tarafindan tahsil edilir ve fazlaliklar ulasim
alaninda projelere tahsis edilir. Trafic Management Act 2004 beri, tahsis ayrica
cevreyi ve yasam cercevesini de ilgilendirir.

Londra’da, gelisme daha ok pozitiftir. Sistem otoparklarin daha iyi dolum
sagladigindan, otopark yeri aramadan dolayi meydana gelen sikisikhigin diisiist ve
halk tarafindan kabullenme.

Diger sehirlerde, sivil sistem bazen sinyalizasyon, seffaflik ve itiraz imkanlarinin
eksikliginden dolayi kar yarisi olarak gériilmiistiir. Ancak, arastirmalar halkin prensibe



karsi olmadiklarini gosterir ancak Kentsel ulasimnin iyilestirilmesine ¢ogunun tahsis
edilmesiniistediklerini gelirlerin kullaniminda dahabiiyilik seffaflik arzu etmektedirler.

Yasa Yerel topluluklardan otopark hakkinda yillik rapor yayminlamalarini talep
etmektedir. Sokaklarda 1600 park yeri, bulunduran Southampton sehri érnegini
alirsak, 2011-2012 yili toplam gelirinin 3,68 M£ (4,4 M€) oldugunu ve net kar ise
1,04 M£ (1,25 €), cezalarin miktari sokak park yerleri icin genel gelirlerin %20 temsil
etmektedir.

Ozet olarak

Bunun getirdigi mali kaynaklar disinda, 6zel ara¢ miilkiyeti veya kullanimi vergisi
ulasim sekli secimini yonlendirmek icin takip edilecek ilging bir yon olabilir.

Bu tlr onlemin kolay sekilde kabul edilmesi icin ulasim seklinin kaymasini kabul
edebilecek sehir tagima sisteminin gelistirilmesi cok dnemlidir. Ayrica, cesitli ulagimlar
tzerinde etkilerini de 6lcmek gerekir (mal ulasimi, onarim, vs. ).

Vergileri gelirlerinin dogrudan kamu tasimasi finansmanina aktariimasi nadir degildir,
petrol triinlerinden alinan vergiler ulusal biitcelere genel olarak katkida bulunurlar.
Ucretli gecis ve icretli parklardan elde edilen net gelirler bazi kosullarda toplu
tasimalarin finansmanina katkida bulunurlar.

Ucretli gegis ve ticretli park isletmecileri ile toplu tagima isletmecileri Ucretli gegis
ve Ucretli park uygulanmasindan meydana gelen ulasim sekli transferine cevap
vermek ve bu ulagimlari kullanmak zorunda kalan kullanicilar tarafindan ayrimcilik
hissini engellemek icin yeterli kamu tagimasi teklifinin sunabilmeleri i¢in miikemmel
koordinasyon igerisinde calismalidiriar.

Sistemuygulamasikullanicilartarafindankabulticinkullanicilarnezdinde kampanyalar
hazirlanmalidir. Pozitif yonler giin isigina gikartiimali: sikisikhgin ve kirliligin azalmasi.
Sistem basarisinin magduru olabilir: az trafik az gelir getirir. Mali degerlendirmelerde
bu yon de hesaba katilmalidir.
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_Bélim s isverenlerin katkisi

Kentsel ulasim aglar bélgenin ekonomik faaliyetlerinden yararlanir ve iscilerin her
giin is yerine ulagmasini, miisteriler icin satis yerlerine ulagimi saglayarak sirketlerin
gelismesinde 6nemli rol oynar ve mallarin gonderilmesi icin destek olur.

Performansh kamu tagimasi agi iscilerin saatinde gelmeleri saglar. isciler isyerine
daha az stresli ve sinirli ve garantili seyahat zamani ile daha az yorgun olurlar. Kamu
tasimasina sirketlerin ve ticari faaliyetlerin katkist agiklanmis olur.

5.1 Isverenlerin gonalli katiimlars

= Kendi aglarinin organizasyonu

isveren iscilerinin tagimasini kendisi organize etmek durumunda olabilir:
» Kamu tagimasi servisinin yetersiz veya diizensiz oldugunda,
» Sehirlerin periferisinde ve [ veya faaliyet bélgelerinde bulunan ve ulasim
glizergahlari disinda kalan sirket durumunda,
» Toplu tasimalarin ¢alisma saatleri disinda veya aralikli calistigr saatlerde
sirket faaliyet gosteriyor ise,
» Sirket ayni sit alaninda buiyiik sayida is¢i barindiriyor ise (sanayi, idare vs..)

Bu servis tipi, bazi tilkelerde ¢cok yogundur (Cezayir, Fas, Hindistan...), ilgili sit alanina
ulagimi sirket veya idare tarafindan iyilestirme iradesinden ortaya ¢ikmaktadir ve
arabaya baglihg azaltir. isveren bunu kendisi organize edebilir veya &zel otobiis
tasima sirketine taseronluk olarak verebilir.

Kentsel ulasim servisi yeterli oldugunda sirketler pahali olabilen bu organizasyondan
vazgecerler.Bununtersine,isverenlertarafindanisletilentasimaaglarininvarligikamu
tasimasi aglarinin olusturulmasini geciktirebilir. iscilerin tasinmasi saglandiginda
makamlar bu hatlari 6ncelikli olarak degerlendirmezler.
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Amerika Birlesik Devletlerinde
isverenlerin bazi katkilari 2

1993 yilindan beri Amerikan isverenleri, goniilli olarak, iscilerine tasima masraflarinin
bir bélimiini geri 8demesini yapabilirler. isci ve isveren icin federal vergisinde muaf
(bazi eyaletler de yerel verilerden de) bu yardim kamu tasimasini, dolmus ile ortak
arag kullanimi (3 isci olmak tizere en az 6 yolcu), otopark (réle otopark veya isveren
otoparki) veya belirtilen esik sinirinda bisiklet.

2013 yilinda muafiyet esigi bisiklet icin 20 US$/ay ve otopark, ortak ara¢ ve otopark icin
245 US$/ay miktarindaydi. Arastirmalar bu yardimdan yararlananlarin %18 araclarini
sadece 6zel kullanimlari igin aldiklarini ev-is arasi seyahatleri icin kamu tagimasini
kullandiklarini géstermektedir. (2008 yilinda 2,7 Milyon kisi). Bu énlem, ayrica 2010
yilinda 1,8 M teqCO, tasarruf saglamistir.

Kaliforniya’da, ev-is seyahatleri icin kamu tasimalarinin kullanimini tesvik etmek
amaciyla Parking cash-out Program (1992) uygulamistir. Bu program hava kalitesinin
standart esiklere ulasmayan bélgelerde bulunan 50’den fazla ¢alisani olan sirketlere
yoneliktir. Bu sirket calisanlarinin secenegi bulunmaktadir: maaslan ile birlikte
otopark yerinin maliyet degerini alirlar (vergiye tabi) veya bu miktari kamu tasimasi
abonmanina donistirmek (vergiden muaf).

» Kamu tagimasi aglarinin kullanimi igin tegvik

Ulasim organizasyon otoriteleri iscilerinin ulagiminda isverenleri ve genel olarak sit
alanlarina ulagimda dahil etmeye calisirlar. Projelerin kosullar ve ilerleme seviyesi
tlkelere gore degiskendir ancak bu inisiyatifler arasinda ortak noktalar mevcuttur:
» isverenlerin sit alanlarina ulagimi ve bazi diizenlemelerin iyilestiriimesi
hakkinda diistinmeleri ve sorumlu olmalarini tesvik etmek,
» Trafik sikisikhgini ve ortak arag sistemini tesvik ederek ve siirdirebilir
ulasim sekillerini ve ulasim sekillerini tanitarak (toplu tasima, bisiklet,
ylriyus) cevre Gzerindeki etkilerini azaltmak.

Belgika’da, 1 Temmuz 2004 tarihinden beri, Briiksel bolgesinde bulunan 200 isciden
fazla personele sahip sirketler Sirket Ulasim Planini diizenlemek zorundadir (PDE).
Fransa’da, PDE (idareler icin PDA) zorunlu degildir ancak ulastirma makamlari
tarafindan giicli sekilde tesvik edilmelidir. Benzer inisiyatifler, Transport Demand
Management (TDM) politikalari entegre edilmis olup Amerika Birlesik Devletlerinde,
ingiltere, Yeni Zelanda ve Kanada’da yiiriitiilmiistiir. PDE’nin Anglo-Sakson versiyonu
“travel plan” uygulamasi bazi projelerde gerekli olabilir. TDM cercevesinde bazi
Amerika Devletleri sirketlerden (icretsiz otopark yerini kullanmadan vazgegen
iscilerine nakit para 6deme sistemini uygulamislardir, bu biitcede yarilan meblaga
esdegerdir (parking cash-out). Bu parais¢i tarafindan ortak arag veya toplu tagima’da
kullanihir.



Grenoble (Fransa) Sirketler ve idareler Ulagim
planlarinin bilan¢osu (PDE/PDA)

2001 beri, Toplu Tasima karma sendikasi (SMTC), isletmeci karma ekonomi sirketi olan
Sémitag (Grenoble Kentsel yigisim tasimalari) Kentsel ulasim planinda 6ngoérilen
PDE ve PDA uygulamasi gérevi verilmistir.

PDE-PDA uygulamasi iscilerin toplu ve kisisel yaklasimlarla isveren araciligi ile bu
planlar hakkinda bilgilendirmelerini saglar. Sirketler arasi ulasim planlari ¢abalari
faaliyet bolgelerine yonlendirmeyi saglar.

Kamu tasimasi operatorii Ticaret ve sanayi odalari yardimi ve Ademe (Cevre ve Enerji
denetimi Ajansi) destegi ile bilgilendir araclarini gelistirmis olup amaci her idare veya
sirketin kisisel ulasim planini goniillii olarak uygulamasidir: Bilgilendirme giinleri,
internet servisi ve PDE ayrilmis telefon hatlari, seyahatler icin hesaplayicilar ve cevre
hesaplayicilart...

Ayrica, Sémitag tesvik edici Gicret gami 6nermektedir:
iscilerin ev-is seyahatleri icin,
Mesleki seyahatler icin,
servis bisikletleri kiralamasi ve ortak arag icin.

2011 yilinda, 300’den fazla isveren PDE, PDA baslatmislar veya PdiE (Sirketler
arasi ulasim plani) katilmislardir, bu ise Grenoble Kentsel yigisim iscilerinin yarisini
ilgilendirmektedir. Ev-is seyahatleri Grenoble bdlgesi seyahatlerinin %14 temsil
etmektedir. Seyahatleri %63 araba ile gerceklesmektedir, 2002 yilindan beri bisiklet
ve toplu tasimalar lehine ulasim sekli kaymasi gézlemlenmistir, bunun 6nemli
bolimi Ulasim planlarinin uygulamasindan dolayidir. Yani PDE-PDA isletmelerinin
uygulamasindan 6nce 5 isgiden 3 is yerine gitmek icin kisisel araglarini kullanmaktaydi
ancak bugiin bu isci sayisi 5 is¢i Gizerinden 2 isciyi temsil etmektedir.

Bu ¢abalari uzatmak icin Grenoble Kentsel yigisim aktérleri isgiler igin trafik kazalari
sonuglari tizerinde parmak basmayi arzu etmislerdir. Her sene 500 fazla viicuda zarar
veren kaza tespit edilmistir. Sirket icin bir taraftan mali bakimdan diger taraftan
faaliyetinin diizenlemesi icin agir sonuglar meydana getirebilir. Fransa’da, élimciil is
kazalarinin yarisi trafik kazalarindan meydana gelmektedir trafik kazalarinin %75 is-ev
arasindadir.

73



74

Belcika’da bisikletin tesviki: isveren tarafindan
6denen kilometre tazminati

Belcika’da 1997 beri, is-ev seyahatleri icin bisikleti kullanan personel tyelerine
isveren tarafindan kilometre tazminati verilebilinir veya bu tazminat bir kismi igin
olabilir. Bisiklet tazminati isverenin takdirine birakilmistir ancak 1999 yilindan beri
tazminat kilometre icin 0,22 € oraninda vergiden muaftir (2013 yilinda). Bu tazminat
zorunlu degildir ancak kamu servislerinde genellestirilmistir. Kisa mesafeler icin,
sirket gotiird bir tazminat 6deyebilir 350 €/yil.

isci seyahati icin bisikleti ve treni kullanir ise isvereni tarafindan demir yolu
abonmaninin édenmesinden yararlanir (bu Ocak 2013 tarihinden beri %75 olarak
tespit edilmistir).

5.2 Sirketler ve ticari faaliyetler tarafindan ulasim
sisteminin zorunlu finansmani

Sirketler ulasim finansmanina genel vergi araciligl ile katkida bulunurlar ancak bazi
tlkelerde sirket dogrudan katilma zorunda kalirlar, makamlar sirketlerin sistemden
dolayl olarak yararlandiklarini degerlendirilirler. Bu zorunlu katilim iki ana sekle gére
icra edilir: tasima sektoériine dogrudan tahsis edilen isci kitleri lizerinden vergi ve
toplu tasima kullanicisi olan isgilere yardim.

m Bordro vergileri

En taninmis ve en gelismis zorunlu kesinti érnegi Paris’te 9 kisiden fazla personel
istihdam edenidare ve sirketlericin 1971 yilinda yiiriirliige konulan Ulagim Odemesidir
(VT). Ekonomik biiytimede olan Paris bélgesi kamu tasimasinin gelismesini finanse
etmeye yonelik olan 6deme bir organizasyon otoritesi de Sehir tasimasi ( Tagima
organizasyonu otoritesi U) olan Kentsel yigisimlarin timiine yayilmaya baslamistir.

Olusumundan beyana Ulasim Odemesi finansman kaynagi olmus ve kamu tagimasi
teklifine genis sekilde katkida bulunmustur. Basinda yatirnimi finanse etmek icindir,
VT gelirleri sonra ¢alismayi finanse etmek igin kullanilmis ve yatirim izerinde kaldirag
etkisini azaltmistir.

Galisanlarin velicretlerinsayisini artirarak hem Bordro artar. Yani matrah ekonomik
bliytime dénemlerinde 6zellikle dinamiktir.



Transport tax
Network customers 213,68 M¢

94,5%

Sundry revenues

. Subventions 15,8 M€

. Contribution from local authorities 148,9 M€

28,1 %
23,1% Loans

Resim 16 : Lyon aglomerasyonu organize eden merci SYTRAL’in gelirleri : 761,1 M€
(2013 biitgesi)9

Fransa’da Ulasim Odemesi:
her zaman artan kaynak

Ulasim 6demesi miktari Tasima organizasyonu otoritesinin takdirine birakilan isci

kitlesine gore bir orani temsil eder, tavan oranlar yasa tarafindan tespit edilir:
2013 yilindan beri Paris bdlgesi icin tavan oranlar Paris’te ve Hauts-de-
Seine ilinde (Défense is mahallesinin bulundugu bélge) %2,7; cevresinde
sehirlesmis bélgeler icin %1,8 ve Paris bolgesinin diger alanlarinda %1,5.
Fransa’nin diger bolgelerinde: calismakta veya projede olan kendi alaninda
toplu tasima agina sahip 100 000 fazla niifuslu sehirler i¢in %2; 100 000
fazla niifuslu sehirler icin %1,1; 100 000 az niifuslu sehirler icin %0,8.
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Resim 17 : M€ olarak 2001 ila 2011 arasinda tasima 6demesi geliri gelisimi

9. Kaynak : Sytral
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2011 yilinda VT geliri yaklasik 6,5 Milyar olup Paris bolgesi ve diger Kentsel yigisimlar
arasinda hemen hemen esit olarak paylastirilmistir, finansmani igin VT yararlanan
projeleri gelistiren biiylik kentsel yigisimlarin lehine kiigiik bir egilim bulunmaktadir.

Paris bolgesinde VT Paris bolgesi Ulasim sendikasi kaynaklarinin %37 temsil
etmektedir, VT verimliligi yilda her kisi icin yaklasik 263 €’dur, on iki blylk Kentsel
yigisimda VT ulagim biitcesinin %45 olup ortalama yilda kisiler icin 190 €’dur. idarelerin
Ulasim 6demesi gelir toplam miktarinin {gte biri oraninda katkida bulunduklari
tahmin edilmektedir.

m iscilere dogrudan yardimlar

Bu toplu tasimalarin finansmanina dolayli yardimdir, fonlar {cretli isgiler araciligi ile
teklifi gelistirmek icin degil de talebi desteklemeye yéneliktir. Bu tip finansman ulagim
maliyetine karsi seffaf olma avantajina sahip olup, licret tamaminda 6denmektedir.
Ayrica toplu tagimalarin kullanimini tesvik etmektedir.

Brezilya’da Vale Transporte:
diistik gelirli isciler icin 6deme

1987 yilinda uygulanmaya baslayan bu ulasim belgesi isverenler tarafindan
siibvansiyona edilir, isverenler maaslarinin %6 paymnin Ustiinde iscilerine ulasim
maliyetini der. isci Tasima organizasyonu otoritesinden tagima kredisi alir ve iscinin
elektronik kartina yiikler. Bu sehir merkezlerinin geneliicin gecerliyasal zorunluluktur
ve Kamu tasimasi yolcularinin yaklasik %40 uygulanir.

PALMAS/TO
BELOHORIZONTE/MG
RIO DE JANEIRO/R)
SANTA MARIA/RS
MACEIO/AL
VITORIA/ES
FORTALEZA/CE
MOYENNE
NATAL/RN
CAMPOGRANDE/MS
FLORIANOPOLIS/SC
SAOLUIS/MA
PORTOALEGRE/RS
SALVADOR/BA
TERESINA/PL
MANAUS/AM
CAMPINAS/SP
BRASILIA/DF
MACAPA/AP

SAO PAULO/SP

8%

Agglomérations

30% 40% 50% 60% 70% 80%
Niveau d’utilisation

0% 10% 20%

Resim 18: yilinda belediye tasima sistemlerinde Vale Transporte sistemi
ile yapilan seyahatlerin payi



Sehir kamu tasimasi ve sehirlerarasi kamu tasimasi servislerinde kullanilan belgeler
Tasima organizasyonu otoritesi tarafindan yararlastirilan Gicretlendirme konusudur.
Ozellikle Brezilya’nin biiyiik sehirlerinde yaygin olan geleneksek tasima sistemleri
olmak tizere diger servisler muaftir.

Vale Transporte ulasim servilerini finanse etmek icin nemli bir aractir ve birden ¢ok
avantaj sunar:
Ulkenin ulagim sistemlerinde gerceklestirilen on seyahatten dérdiinde
kullaniimakta,
Kullanicilar igin ticret uyarlama etkilerini minimize eder ciinki harcamalar
maaslarin %6 ile sinirlidir. isveren yiiklenir;
En azindan ekonominin formel sektdriiniin calisanlari igin, sadece en fakir
kisilerin hakki olmasinda sosyal adalet aracini temsil eder. Kamu islerinin
cogunun Brezilya sehrinde olmasinda bu sehir de Vale Transporte kullanimi
cok yuksektir (68 %).

Bunun yani sira gelismesinin ilerlemesi esnasinda bazi sikintilar ortaya ¢ikmistir:
Vale Transporte paralele paraya doéniismistiir ve 6zelliklede geleneksel tasimalarin
kullanimi icin kara borsa konusu olmustur. Elektronik kart kullaniminin gelismesi bu
trafigi hafif sekilde azaltmayi saglamistir.

Diger olumsuzluk: Vale Transporte sadece formel ekonomiye bagh calisanlari
ilgilendirmektedir. is piyasasinda olan biiyiik gelismelere ragmen (lkenin en biiyiik
metropol bdlgelerinin toplam isciliginin sadece %52 formel is temsil etmektedir.
Kullanicilarin biiydk kismi disindadir.

Buna ragmen, sistem ulasim makamlari ve isletme sirketleri tarafindan
desteklenmektedir ¢linki toplu servislere kullanicilarin sadik kalmasini ve kullanim
tesvikini saglamaktadir.

Vale Transporte’den kim yararlanir ?

Brezilyada ulasim icin ortalama ticret yaklasik 2,7 réais (0,8 €). Ayda 22 kez gidis gelis
hesaplanir ise ve tek bir vasitaya biner ise ortalama olarak bir isci 35,6 € 6der (cogu
sehir licret entegrasyonu uygulamaktadir bu nedenle ¢ogu zaman seyahat icin iki
vasita sekli hesaplanir).

Ulasim belgesi olmadan 203 € olan asgari licret kazanan bir isci icin bu gelirinin %20
temsil eder. Bu diizen sayesinde ayda 650 € az kazanan isgiler ulasim yardimindan
faydalanabilirler. Bu halk kategorisi cok dnemli bir orani temsil etmektedir ctinki
Brezilya’da ortalama aylik maas yaklasik 403 €’dur.

Cesitli Ulkelerde birden fazla metot uygulamaya konulmustur, bazilari Amerika
Birlesik Devletlerinde oldugu gibi gondilli katiim esasina dayanmaktadir burada
sirketler tarafindan ulasim abonmanlarin satin alimi igin iscilere verilen meblaglar
vergiden muaftir. Ancak en etkinleri Brezilya ve Fransa’da oldugu gibi sirketlere
yasal olarak zorunlu kilinanlardir.

77



78

Fransa’da ulasim primi: isveren tarafindan
abonmanin yarisinin geri 6demesi

Toplu tasima agr abonmaninin %50 geri 6denmesi, 80 yilarda, sadece Paris bolgesi
kullanicilariniilgilendiriyordu. isverenleri meblagi maasla birlikte demek zorundaydi
ve bu hiikiim statii ve maaslara bakmaksizin tiim iscileri ilgilendiriyordu: midirden
bekgiye.

Amag isciler tarafindan toplu tasimalarin kullanimi ve Paris bélgesi ile kisitl olmasinin
nedeni, Fransa’nin diger Kentsel yigisimlarina gére bu bdlgede seyahatlerin daha
uzun ve pahali olmasiydi.

1 Ocak 2009 tarihinden buyana bu hiikiim toplu tasima servislerine sahip Kentsel
yigisimlarin tiimiine genisletilmistir. Abonmanin %50 geri 6denmesi bisiklet kiralama
servislerine de genisletilmistir. Somut olarak, 6deme ya sonunda yapilir ve isgi
tarafindan belgenin sunumundan sonra maas bordrosunda 6zel kalem olarak

belirtilir.

Ozet olarak

Sirketlerin ve idarelerin zorunlu katki sistemi uygulamasi uzun soluklu finansman
sistemi uygulamasi ile Ulagim Odemesi tipi vergi durumunda isletme ve yatinmlara
finansman ve iscilere yardim durumunda galismasina saglar.

Ulasim édemesi ulasim makamlarinin biitcelerine kaynak aktarmayi ve genel olarak
sisteme katki bulunmayr amaglamaktadir. Iscilere yardimlar toplu tasimalarin
kullanimiicin tesvik edici role sahiptir ve Brezilya’da olan Vale Transporte durumunda
sosyal rolt bulunmaktadir.

Ancak bdyle sistemlerin uygulanmaya konulmasi bazi 6n kosullar gerektirir:

» Politik uzlasma ¢linki diizenleyici ve yasal hilkiim gerekmektedir,

» Isverenler tarafindan kabul veya isverenlerin en azindan cogunlugu
tarafindan kabul. isverenlerin tam katilimi icin bunlarin da avantaj elde
etmeleri gerekir: iscilerinin ulasim kosullarinda iyilesme, daha diizgiin
saatler, yerlesim yerlerine dogru servislerin uzatilmasi, vs...,

» finansal akimlar isletecek ve projelere tahsis edebilecek Tasima
organizasyonu otoritesi varlig1.



_Bslim 6 Ulasimlar tarafindan hizmet sunulan
alanlarin emlak degerinin artmasi

Ulasim altyapilarinin gerceklesmesi hem olumlu (bdlge sakinlerinin daha iyi ulagimi,
bolge cekiciliginin artisi vs..) ile olumsuz (kirlilik, gurdltt, mahalle dontastima vs..)

etkiler getirir ve servis sunulan arsa ve binalarin degeri tizerinde etkiler yaratir.

Sayet isveren bu yeni yatirimlara bagli olumsuz etkileri minimize eder ise (bazi
arastirmalar hat giizergahinda 200 uzunlugunda serit izerinde bulunan binalar icin
olumsuz etki gostermektedir), yatirim genellikle cevre arsa ve binalarin degerinin
artisini saglar. Bu semada ulasim ve sehirlesmede kazanan-kazanan durumundayiz:
ulagim hatti icin yeni diizenlenen bdélge miisteriler icin gekici hale gelir. Boylece,
emlak katma degerini elde etmeye yonelik projelerin ¢ogu her seyden &nce
sehirlesme plani ve ulagim plani arasinda artikiilasyonu destekleyen alan diizenleme
projeleridir. Emlak katma deger elde edilmesi altyapilarin ¢evresinde bulunan isgal
alanini iyilestirmeli, emlak degerlenmesi yeni kentsel gelismelere ve yeni kullanim

tahsislerine neden olur.

Bu ortamda, kamu kurumlari kamu yatirimlari tarafindan ortaya ¢ikarilan ve dolayl
olarak miteahhitlere, gayrimenkul sahiplerine, sirketlere, ticaretlere vs.. yarayan
degerin bir kismini almayi arzu etmektedirler. Bu emlak ve gayrimenkul degeri elde
edilmesi New York veya Paris’te 19 yiizyillda kullanilmistir. Su anda, birden fazla
Kentsel yigisim emlak degerlenmesi ise ulasim altyapisini finanse etmek icin cesitli

mekanizmalar kullanmaktadir.

6.1 Emlak degerlenmesi nasil algilanmali?

» Katma deger kazanmasinin perspektifleri

Duruma gore, meydana gelen bu katma degerden kesinti dogrudan proje biitcesine
katkida bulunabilir, yeni altyapilari finanse edebilir vs. birden fazla metot bugtine

dek denenmistir, bunlari i¢ ana aile olarak siniflandirabiliriz:
» miiteahhitlerin katkisi ve maliklerin fazla vergilendirilmeleri,

» katma deger ile yeniden satislari amaciyla aralarin 6nceden satin alimlari

veya faaliyet gelistirilmesi,

» Karma ekonomi sirketlerine dayanan diizenleme islemleri veya emlak

gelistirme faaliyetlerinin i¢sellestiriimesi...
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Tim bu islemler mahsus degildir, o6zellikle gayrimenkul gelistirme sirketi ile
isbirligin gelistirilmesi ve sonradan kullanilabilinecek emlak katma deger vergisinin
uygulanmasi. Genel olarak, emlak degerlendirilmesi kesintisi ile finansman sekilleri
tek birmekanizmayaindirgemelidir bunlar tamamlayicimetotlarolarak algilanmalidir.

m Zorluklar ve riskler

Bazietiitler ulasim altyapilarinda kamu yatirmindan sonra emlak veya gayrimenkuller
malikleri tarafindan 6nemli kazang elde edildigi gosterilmektedir. Ancak, baska
etiitler bu katma degerin varligina ve kamu giicliniin bundan alma olanagina dair
daha ihmhdir.

Mekanizma secimi afise edilen kamu politikasi amaglarina baglidir ve sehrin sosyal,
ekonomik, mali ve sehircilik politikasi ilen uyumlu olmalidir. Gelistiriciler ve topluluk
bakimindan emlak degerlenmesini elde etme mekanizmalari anlasilir ve uygulamasi
kolay olmalidir, ancak istihdam ve gelismeyi frenleyecek ekonomik fazla maliyeti
olusturmamalidir.

Bu nedenle emlak degerlenmesiile altyapilarin finanse edilmesi icin risk ve 6nlemleri
iyi tanimak gerekir.

m Garanti bir kazanca inanmamak. Bazi arastirmalar toplu tasimalarin bazi
altyapilarinin insasinda katma deger olmadigini géstermektedir. Diger arastirmalar
kazancin nereden geldigini degerlendirme zorluklarini ve vergi enstriimanlarina
gore esirligin garanti edilmesine dair sorunlart sunmaktadir. Gayrimenkul piyasasi
kendisine has dinamige sahiptir ve fiyati bir altyapinin gelistirmesi artirabilir ise
emlak piyasasinda bir kriz topluluk i¢in kazang Gmitlerini azaltabilir.

m Kari maksimum hale getirme meyline dikkat. Emlak islemlerinin karlarina ok
dayanmak topluluklari kart maksimum hale getirme ve genel menfaat gérevlerinde
uzaklastirabilir. Bu nedenle, bazi tilkelerde disiik fiyata arsa satin alimlari ve yiiksek
fiyata satislar icin kamulastirmalar asiri sekilde kullaniimakta.

m Yapay kithgr engelleyiniz. Bazi durumlarda, sehircilik kurallari uygun olmayan
perimetre tanimlayarak emlak piyasasinda 6nemli bozulmalar yaratabilir. Tren
istasyonlarin etrafinda kisitl perimetrelerde diizenleme hakki 6nererek Kamu
otoriteleri gercege aykirt kamu rantlar olusturabilir.

m Seffaflik hakkinda yiiksek gereklilik seviyesini muhafaza ediniz. Diinyanin her
yerinde emlak piyasalari hi¢bir zaman seffaf degildir. S6z konusu olan meblaglar
rigvete veya genel menfaat yerine emlak islemlerine elde edilen karlari bir kurum
Gzerine konma egiliminde olabilir. Arkalarin kamu acik artirnmlariile satigibu sorunlari
engellemek icin bir aractir.



Emlak katma deger degerlendirmesinin zorlulugu

m Helsinki metrosu insasi durum incelemelerine gére rezidanslar igin %5 ve 10
arasinda ve ticaretler icin %10 ve 30 arasinda katma deger sagladig takdir edilmistir.
Apartman fiyatlari 750 metre daire icerisinde istasyon mesafesine ters olan oranda
artmistir ve 6zellikle de 250 ve 500 metre arasinda ¢ok ytikselmistir. Bir kilometreden
az mesafede bulunan 81000 bina icin katma deger 550 ve 670 MUSS$ arasinda
degerlendirilmistir. Buna karsin, metro tarafindan hizmet sunulmayan bélgelerde
deger kaybi gerceklesmistir. Kentsel yigisimin tiimii icin eksi deger 90 ve 150 MUS$
arasinda takdir edilmistir.

m Londra’da Jubilee Line uzatilmasi, Transport for London igin yapilan bir bagimsiz
arastirmaya gore , yeni 11 istasyonun 2’nin Southwark ve Canary Wharf) yakinlarinda
bulunan arsalarin degerinin 1992 ve 2002 arasinda 3,6 Milyar € artis meydana
getirmistir, bunun yaninda hattin insasinin maliyeti 4,5 Milyar €’dir. Bazi arastirmalara
gére Ingiliz Hiikiimetinin kamu hazinesine maliyet getirmeden Jubilee Line uzantisini
insa edebilirdi, bunun icin projesi tarafindan ortaya ¢ikartilan katma degerin en az
ligte birisini toplamayi secebilirdi. Buna karsin bagimsiz diger incelemeler gercek
katma degeri degerlendirmenin zor oldugunu ve bu katma degerin alinmasinin
hassas bir islem oldugunu géstermektedir.

m Paris’te T3 tramvay hatti. Paris Bolgesi kentlesme enstitiisi ve IFSTTAR
Maréchaux caddesinde tramvay hattinin yapiminin etkisini degerlendirmek icin bir
etlit gerceklestirmistir, Paris merkezi etrafinda olan bu biyiik kent caddesi tramvay
hattina yer vermek icin yeniden diizenlenmistir. Bu arastirma, Fransa baskentinde
yapilan diger arastirmalarin yankisi olarak, hattin hizmete sunumundan sonraki iki
sene i¢derisinde emlak ve gayrimenkul malikleri igin anlamli bir kazan¢ olmadigini
gostertmektedir.
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6.2 Emlak katma degeri ve miiteahhitlerin katkilarinin
toplanmasi

® Mevcut yapilardan vergi

Emlak katma deger vergisi miilkiyet vergisinden farklidir ¢linkii malin degerini
malik kisinin eylemi artirmamistir (konfor iyilestirme ¢alismalari gibi) ancak bu artis
toplulugun bir eylemi olup bu da Kamu otoriteleri tarafindan yapilan kesintiyi agiklar.

Sit alani insa edildigi durumda uygulama kosullart kolay olmaktan ¢ok uzaktir. Yani
ulasim altyapisi tarafindan meydana getirilen katma degeri takdir etmek ¢ok zordur.
Bu sistemin de genel olarak sistem finansmaninda kullanilmamasinin gercek nedeni
de budur.

Bu vergi emlak degeri sit alani tarafindan sunulan optimum kullanimi baz alarak
her sene degerlendiginden ve mevcut olan diizenlemeleri yok sayildigindan ulasim
altyapisina atfedilen sit alaninin tiimiine uygulanmasi gerekmektedir. Sonra bir vergi
emlak degerine uygulanir ve kamu sektdrii igin finansal gelir getirir. Bdylece, arsa
degeri artar ise toplanan miktar da artar.

Ornegin bu suanlama gelir, biiro insasi 6ngdriilen bos sehir merkezi benzer biirolarin
onceden gelistirildigi benzer sit alaniile ayni vergiyi 6der.

insaat vergisinin tersine, malik site alanini bos birakir ise vergi indirimi uygulanmaz.
Ayni sekilde, sit alaninda yeni binalarin insasinda bu verginin artisi olmaz. Vergi
malikleri alanlarinin kullanimini optimize etmelerine dogru yonelmelerini saglar.

Bunaragmenuygulamazorluguemlakkatmadegerleriningercekdegerlendiriimesinde
bulunmaktadir.

Vergiler emlak piyasasina baghdir ancak bunun da degiskenligi bilinmektedir. Katma
degerler proje gerceklesmesinden &nce de goriilebilinir ve piyasa kosullarina gére
takdiri fazla veya az olabilir. Ayrica altyapi projeleri eksi degerde getirebilir. Bu
durumda zarari tazmin etmek gerekir mi?

Malin satis degerine gére dénemsel degerlendirme yapilabilinir ve vergi bu
degeri baz alabilir. Bu metot herkes icin agik olma avantajina sahip ancak varlk
zenginlesmesinin yeni gelir meydana getirmediginden maliklerin mallarin satma
riski vardir ve yeni vergi finansal zorlugu sirikleyebilir. Yeni altyapi tarafindan
degerlendirilen mahallelerden orta veya fakir siniflarin atilma riski mevcuttur. Gelire
gore vergi modiilasyonu bu durumu engellemeyi saglar.

Metotlardan birisi satis esnasinda satis fiyatinin vergilendirmesi olabilir. Ancak, fiyat
artisi sadece yeni altyapinin varligina bagl degildir ve piyasanin donma durumu
bulunmaktadir, saticilar mallarinin satisi icin uygun tarihi beklemektedirler. Ayrica,
sadece saticilari vergilendirmek adaletsiz olacaktir.

Yenivergiuygulamasi hi¢cbir zaman popliler olmamistir 6zellikle de ulasim altyapilarini
kullanmayan sakinlericin bu durum gegerlidir. Sosyal kabul zorlugu cogu zaman siyasi



sorumlulari bu tip dnlemlerine oylanmasinda tereddiide diisiirmektedir ve bu 6nlem
uzlasma konusu olmaktadir. Londra 6rnegi (bakiniz Cerceve ) biiytik sirketlerin daha
fazla vergilendirilebilecegini gostermektedir.

Emlak degerlendirmesinin toplanmasi:
Dublin (irlanda) tramvayinin érnegi

2004 yihinda hizmete sunulan Dublin tramvayi bir kismi bakimindan gelistirmeye katki
olarak program ile finanse edilmistir. irlanda’da, tiim gayrimenkul miiteahhitleri
projenin yapildigi mahallede servislere (utilities) katilimi konusu olan olagan finansal
katkiyr 6demelidir. Ancak olagan katkinin yani sira ilave olarak adlandirilan katkry:
da 6deyecektir ve bu katkinin amaci yeni altyapilarin etrafinda emlak degerlenmesi
artisidir.

2000 yilinda Irish Planning and Development Act iki mevzuat maddesi planlama
makamlarina istasyonlarin etrafinda diizenleme izinlerini verme imkanini sunmustur
ancak kosul olarak yeni ulasim altyapisi icin gerekli islerin finansmanina 6zel
miiteahhitlerin katilmasi vardir. Vergi ortak toplu tasima projesinin getirdigi emlak
kaynaklarinin artisina orantilidir.

Bu durumda Dublin tramvay::
rezidans bélgeleri icin: katki orani her hektar icin 250 000 €;
Ticari bolgeler icin: katki orani her hektar icin 570 000 €.

Bu proses bir taraftan yatirimin bir kisminin finansmanini kolaylastirir ve diger
taraftan yeni sehirlesme alanlarinin acilmasini saglar sonug olarak bu katkiyr kabul
eden miteahhitler icin yeni firsatlar sunar.

Ayrica, istasyonlarin etrafinda sehrin gelismesi metro icin yeni misteri kazanilmasini
ve licret gelirlerin artisini saglamistir. Bu nedenle organizasyon otoritesi ve
gayrimenkul miteahhitleri arasinda “kazanan-kazanan” isbirligidir.
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Bogota (Kolombiya) sehrinde verginin gelismesi:
Emlak katma degerinden ekipman vergisine

Latin Amerika’nin diger ulkelerine gibi, Kolombiya ¢ok &ncelerden beri (1921)
contribucién de valorizacién ilkesini uygulamistir. Bu kamu genellikle yol olmak lizere
arsa degerinin degerlendiriimesine esdeger olarak islerinin finansmanina emlak
maliklerinin katkisina tekabil etmekteydi ve

Bu mekanizma 1980 yillarina kadar Yerel topluluklar icin 6nemli bir geliri temsil
etmekteydi ancak cok 6nemli eksiklikleri vardi. Katkilarin miktari gercek olarak
Katma degere gore tespit edilmemekteydi. Miktar, %30 seviyesinde artirilan idari
isletme masraflari ile altyapt miktarina baghydi.

Amaglarina cevap veremeyen sistem 1997 yilinda reform konusu olmustur. Somut
olarak Bogota sehrinde, valorizacién ailelerin gelirlerini ve parsellerin biyiklGgiind
veya altyapilara uzaklik gibi birden fazla faktorii hesaba katarak emlak tizerine dayali
altyapi vergisine tekabiil etmektedir. Bu belediyelerin yatirim biitcesinin finansmani
icin kullanilmaktadir.

2007 yili sonunda, Kolombiya baskenti belediye baskani bu vergi kaynagina
dayanarak sehrin tiimiinde yollariniyilestirmesine dair genis bir program agiklamustir.
Program valorizacidn gelirlerinde 260 MUS$ almayi 6ngortiliiyordu ancak program
ayni anda kredi almayi (74 M€ miktarinda) ve tahvil piyasasina ¢agri yapmay: da
sec¢mislerdir (222 Mg). valorizacién Kolombiya baskentinin yol aginin iyilestirilmesini
hizlandirmistir. Bu deneyim iilkenin diger sehirleri tarafindan kopyalanmustir.

m Yeni diizenlemeler cercevesinde miiteahhitlere 6detmek

m Etki vergileri (impact fees)

Emlak katma deger yaklasiminin aksine, etki vergileri maliyetlerle finansman
sorununu islemektedir. Gelismekte olan bdlgenin dahili altyapilari ile ilgili olarak,
muteahhitler ya masraflarini yiiklenerek kendileri insa edecek ya da kamu makamlari
tarafindan sunulan altyapilari finanse edeceklerdir.

Harici altyapilarla ilgili olarak bunlar kismen “etki vergisi” tarafindan finanse
edilmektedir. Fikir kamu kaynaklarindan fazla kesintiyi engelleyerek sehir biylimesi
kendisini finanse etmesidir. Aglarin baglantisi (icme suyu, atik sular, yollar) icin
Amerika Birlesik Devletlerinde ¢ok yayin olup gelismekte olan sehir bélgeleri icin bir
finansman modelidir.



San Francisco (USA) sehrinde impact fees:
degismekte olan finansman araci

Unlii bir impact fees 8rnegi San Francisco sehri 6rnegidir, sehir Nisan 1981’de Transit
Impact Development Fee (TIDF) uygulamistir. Sehir merkezi yeni biiro binalarina vergi
uygulanmis ve asagidakilerin finansmanini amaglamustir:

toplu tasimalar icin finansmanlar;

Proje tarafindan ortaya cikartilan ilave isletme maliyetleri. Bunun amacinin

yasalligr Kaliforniya yliksek mahkemesi tarafindan teyit edilmistir.

2004 yilinda, TIDF sehir renoyasyonunda olan Mission Bay mahallesi ve kamu
servislerine veya hiikiimet yapilarina bagh gelismeler hari¢ 280 m?* asan rezidans
olmayan gelisme tiplerinin timi icin sehrin tiimiine yaylmistir. Aralik 2012
beri istisna olmaksizin 74 m* asan rezidans olmayan gelisme projelerinin timii
vergilendirilmektedir. M2 olarak vergi ilgili ekonomik faaliyete baglidir. TIDF 6demesi
yeni bina igin uygunluk belgesinin elde edilmesinde 6n sarttir.

Yakinda, cevre kalitesi ve impact fees hesaplamalari hakkinda Kaliforniya yasasinin
uyumu icin TIDF yerine Transportation Sustainability Fee (TSF) uygulanacaktir.
Bu proje vergi sistemine tim gelisme tiplerini (6zellikle rezidans) dahil etmeyi
ongormektedir.

TSF yeni hesap yontemine dayanacaktir bu ise cesitli projelerin toplu etkilerini
engelleyecektir ve ylksek sosyal (sosyal lojmanlar, perakende ticaret) veya ¢evresel
(izin verilen esik altinda otopark olaninin insasi) boyutu projeler icin kismi muafiyet
kredi sistemi icerecektir.

TSF ulasim sisteminin performanslarinin iyilestirilmesine y6nelik 1,4 Milyar US$ (1,25
Milyar €) miktarindaki yatirim programini 20 tizerinde finanse edecektir.

et R e i m? olarak miktar|  m? olarak miktar
[TDIF] [TSF]

Rezidans = 5,53 $

Biro 12,06 $ 12,64 %

Kt'jvltijr, kur'um Ye ?gitim, sosyal merke'zler, oot 13,30 ¢

saglik servisleri, eglence, perakende ticaretler. ..

Miize 12,06 $ 11,05 $

Uretim, dagitim, onarim 9,65 $ 6,80 %

Perakende ve eglence 12,60 % 13,30 %

Ziyaretgi servisleri 9,65 $ 12,64 %

Veriler 2012
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Londra (ingiltere) sehrinde « Business Rate Supplement »:
biiyiik sirketlerin katkida bulunmasi

Crossrail devasal hizli demir yolu projesi olup (gtizergah 118 km, 37 istasyon) 2018
yill sonunda, Londra’y1 Dogu’dan Batr’ya baglayacak ve Heathrow havaalani ile City
is mahallesi arasinda baglantiyr kolaylastiracaktir. 15,9 M £ (17 Milyar €) miktarinda
devasal maliyetli hat Londra merkezini yer altindan (21 km) gececek ve tren ve
metro (9 istasyon olusturulmasi ve 28 istasyon yenilemesi) mevcut ag ile birden
cok baglantisi olacaktir. Hat Londra demir yolu kapasitesini %10 artiracak ve yilda
200 milyon kisi tastyacaktir. Cross London Rail Links Ltd, %50’si Transport for London
(TfL) ve %50’si CrossRail projesi sorumlusu birim olan Department of Transport (DfT)
araciligi ile Devlete aittir. Londra makamlari projeyi sirketlere ¢agri yaparak finanse
etmeyi 6dngdrmiislerdir. Sirketler %36 oraninda katkida bulunacaklar ve Devlet ve
kullanicilar her biri %32 oraninda finanse edeceklerdir. 2007 yilinda yapilan bir etiitte
Greater London Authority ve TfL, Crossrail projesinin ekonomik etkisini 36 Milyar £
(43,2 Milyar €) olarak degerlendirmislerdir.

Business Rate Supplement (BRS) isimli vergi Nisan 2010 uygulanmaya baslamistir.
Vergi lokallerin vergiye tabi kira degerine dayanmaktadir. Bu vergi £ 4,1 Milyar (4,9
Milyar €) toplanmasini saglayacaktir.

Sadece 55 000 £ (66 000 €) Ustlinde vergi degeri olan lokallere sahip sirketler bu
vergiyi 6demektedirler. Bu ise sunu ifade eder maliklerin %80 fazlasi bu vergiden
muaftir. Gayrimenkulleri 1 M£ veya fazla vergi degerine sahip biiyiik sirketler BRS
toplam miktarinin tigte birinden fazla katkida buluna olasiliklari vardir. Vergiye tabi
sirketlerin %70 Crossrail tarafindan servis verilen bolgelerde bulunmaktadir.

Bu ek kesinti de 3,5 Milyar £ (4,2 Milyar €) miktarinda Greater London Authority
tarafindan alinan kredi 6demesini finanse etmegi saglayacaktir. Ayrica, bazi sirketler
veya miteahhitler toplam 1,1 Milyar £ (1,3 Milyar €) miktarinda projeye dogrudan
katilma taahhtdini vermislerdir.

Heathrow havaalani 230 M£ oraninda;

| Canary Wharf mahallesinde 6nemli paya sahip olan Canary Wharf grubu

bu mahallenin istasyonunu 150 M £ miktarinda finanse edecektir;

Londra sehri korporasyonu 250 M £ miktarinda finanse edecektir



m Emlak gelirlerini artirmak igin insaati desteklemek

Ozellikle Avustralya’da Value Increment Financing (VIF) adinda ve Amerika Birlesik
Devletlerinde Tax Increment Financing (TIF) veya Transit-Oriented Development (TOD)
adinda bulunmaktadir, bu metot emlak bagli vergi girislerini maksimum etmek igin
ulasim altyapisinin etrafinda sehir alaninin kullanimini gelistirmeyi amaclar.

Devlet ¢ekici oranlarla ve 10 yildan fazla siireyle altyap! yapimindan dolayi 6denecek
Emlak katma deger tahminine esdeger miktarlari maliklere kredi olarak verir. Yeni
yapilar ulagimlara tahsis edilen yeni vergi girislerini getirir ve Ayrica yogunluk artisi
toplu tasimalarin kullanim sikligini artirmayi saglar. Bu model sosyal bakimdan iyi
kabul edilir ¢linkii ek vergi olarak sunulmamaktadir.

Amerika’nin birden fazla sehrinde (St Louis, San Francisco, Portland, San Diego,
Denver), TOD yaklasimi rezidans, ticaret ve servis yatinmlarini cekerek ve
yasaklamadan araba kullanimini azaltarak énemli metro veya tren istasyonlarinin
etrafinda yogunlugu saglamistir.

6.3 Arsa ve insa haklarinin yeniden satisi

m Diizenlenecek kamu arsalarinin yeniden satisi
(emlak rezervleri)

Cogu Ulkede kamu makamlari sehir disinda bulunan bdlgelerde veya sehirlerin
kalbinde arsalara sahiptir 6zellikle de ulagim altyapilarinin etrafinda.

Kamu otoriteleri cok disik fiyatlardan yararlanmak icin altyapinin yapim
agiklamasinda veya cizimin sunumundan 6nce parselleri alabilirler. Birden fazla
secenek mimkiinddir:

» Brezilya sehri periferisinde bulunan Aguas Claras mahallesinde oldugu gibi
satis fiyatlarina takdir edilen katma degeri dahil ederek 6zel diizenleyicilere
arsalarin dogrudan satisi,

» Sehircilik projesi cercevesinde diizenlemenin yapimi ve Kopenhag’da veya
calismalarini finanse etmek icin bu metodu ilk kullanan Japonya demir
yollari sirketlerinde oldugu lizere piyasa kosullarinda geri satisl.
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Aguas Claras (Brezilya) yeni sehri:
sehir gelismesi metroyu finanse etmektedir

Brezilya sehrine yirmi kilometrede Taguatinga yeni sehrinde bulunan bu bélge 1990
yillarin basinda hemen hemen bakirdi. Arsalar Federal Bélge Gelistirme Ajansi adi
altinda taninan Federal bélge emlak kurumu Terracap aitti. Aralik 1992’de bu bélgenin
sehirlestirilmesine ve Brezilya sehri etrafinda gelismis olan satellit sehirlere Pilot plan
bélgesini baglamayi saglayan Brasilia — Samambaia metro hattinin insasina dair karar
alinmistir. Arsalar Terracap diizenlenmis ve sonra yatirim getirecegi 6nemli emlak
artisint almak icin lot halinde gayrimenkul miteahhitlerine satilmislardir.

Brezilya’da ilk olan bu operasyon tam bir basari olmustur, bélgede gayrimenkul
talebi ¢ok yiiksektir. Metro altyapilarinin maliyeti olan 570 M€ lizerinde %85 payi
gayrimenkul satislardan gelmistir, satislari i¢in arsalarin diizenlenmesi 37 Mé€ olarak
degerlendirilmistir. Ayni usul, 2013 sonunda hizmete sunulan Aguas Claras son
istasyonunun insasi icin Metré DF tarafindan takip edilmistir ve bugtin bu yeni
sehirde yaklasik 135000 kisi yagamaktadir, bu rakam 2020 yili i¢in dngdrilmiistiir..

Terracap Federal servis imar ge¢meyen arsalarin idarecisi oldugundan, Metré DF,
orta sinifin satellit sehirlerde ikamet etmesine ragmen Pilot Planda ¢ok yogunlasmis
olan bazi idari faaliyetleri yerinden ydnetimlerini kabul edecek «Jockey club»
olarak adlandirilan bélgeyi blytitmek icin bu usulii yeniden kullanacaktir. Metr6é DF
Samanbaia ve Asa Norte istasyonlarinin etrafinda 39 000 m? ticaretin degerlenmesini
ongormektedir.

Baslangi¢c durumu Mevcut durum

Resim 19: Aguas Claras istasyonunun cevresinin gelismesi
Onceki durum Giincel durumr°

10. Kaynak : Metro DF



yeni Orestad mahallesi Kopenhag (Danimarka)
metro sunmaktadir

Metro hattini finanse etmek icin fon bulma gerekliliginden dogmustur, proje ayni
anda altyapinin ve yeni mahallenin gelismesini saglamistir.

Orestad 3,1 km? bir bolge olup, Danimarka baskentinin merkezinden 5 km bulunan
bir adada bulunmaktadir. 1990 yillarin baslarinda bélge ulagim sorunundan dolay!
cok az degerlendirilmistir. 1992yilinda Devlet ve Kopenhag sehri Kopenhag icin ncii
sehir projesini tasimak icin Orestad Development Corporation (ODC) gelistirme sirketi
olusturmustur.

ODC aktifleri genel olarak projenin hizmetine sunulan arsalara tekabiil etmekteydi.
(%45, Devlet ve %55, Kopenhag sehri ).

ODC iki amaca sahipti:
Metro aginin insasi ve isletmesi: bir taraftan Orestad mahallesine ve diger
taraftan havaalanina hizmet verecek 20 km uzunlugunda iki hat.
Universite kuruluslarini(20000 6grenci), sirketleri(80000is) ve lojmanlarini
(20000 niifus) 20 ila 30 yil hedefinde kabul edecek Orestad mahallesinin
gelistirilmesi ve diizenlenmesi.

Proje montaji yeni ingiliz sehirlerinden kopyalanmistir. 2002 yilinda agilan metronun
insasi icin ODC kredi almasi sonra sirket cekici hale gelen arsalart miiteahhitlere satisi
ile krediyi 6demesi 6ngoriilmektedir. Arsa fiyatlarinin metro insasiile ikiye katlanmasi
ongorilmustir.

Ancak, proje bazi sorunlar yasamistir. ilk dnce metro insasi maliyeti 6ngériilenlere
gore iki kez daha 6nemli olmustur ve baslangictaki yolcu gelirler beklenenden daha az
olmustur. Sonra metre 2002 yilinda agiimistir yani uluslararasi kriz ddneminde. Ayrica,
diger projeler yatirmcilarin daha iyi sekilde cekmislerdir (sehir merkezinde liman ve
rihtim mahallerinin renovasyonu), arsa fiyatlari sadece %10 ila 15 artmistir. Kredilerini
geri 6demek icin, ODC en ilgi ¢ekici alanlarini ucuz fiyata sunma zorunda kalmistir ve
devlet ulusal televizyon ve radyo gibi kamu kuruluglarinin yerlesmesini deste.

Su anda,mahalle genis sekilde gelismistir ve metro kullanimi éngériilenden daha
fazladir. Uzun vadede, bu finansman modeli finansman ihtiyaclarinin %60 saglayan
bu mekanizma ile Kopenhag’in bir metroya sahip olmasini saglamistir (%45 arsa satisi
ve %15 emlak vergisi). Bununla birlikte, Kopenhag otoriteleri riskin metro sirketine
aktarilmadan arsa satisi projesi ile metro uzantisini yapmaya karar vermislerdir.

Emlak rezervlerinin kullanimi disinda, Kamu otoriteleri istasyonlarin veya ulasin
akslarinin yakinlarinda zemin kullaniminin optimizasyonu arayabilirler. Bazen,
altyapilar tarafindan isgal edilen arsalar degerlendirilebilinir.
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Japonya’da emlak béliistiiriilmesi:
vergi ve 6n iktisap

Tarihsel olarak Japonya demir yollan sirketleri gelismelerini emlak rezervleri ile
finanse etmislerdir. Bylece, Tokyo’nun sehirlesmesi biiyiik bir oranda bu sirketlerin
araciligr ile gerceklestirilmistir, bu sirketler yeni mahallelerin tasarimini tamamliyor
ve imara agik alanlarin satisi ile kamu tasimasi altyapilari icin 6dedikleri miktarlar
aliyorlardi.

Ancak imarli arsalar ¢ok nadir hale gelmistir, emlak bélistirilmesi kamu ve 6zel
diizenleyiciler tarafindan genel olarak kullanilan finansman sekli haline gelmistir.
Prensip bir perimetrede parsellemenin yeniden yapilmasidir ve arsa sahibi el
degistirmeden ekipman ve kamu altyapilarin donatilmasidir.

Emlak malikleri bu perimetrede kayitli aralarinin alaninin%30ila %50 “emlak katkisi” ile
diizenleme islerinin finansmanina katiimaktadirlar. “rezerv arsalari” elde etmek icin
bu ylizeyler ortaklastirilir ve 6zel kisilere, 6zel miiteahhitlere veya sosyal operatérler
satilmalari hedeflenir buise ulasin, yol, devlerin stibvansiyon verdigi kamu alanlarinin
yeni altyapilarinin insa maliyetlerinin biyiik kismini karsilar.

Paris (Fransa) mimari yenilik:
demir yolu hatlari tizerinde képrii binalar

Haussman ¢alismalarindan buyana «Seine Rive Gauche» Paris merkezinin en biyiik
diizenleme operasyonudur. Perimetresi 130 ha kapsamaktadir. Bu bdlgede, yillik
olarak 23 Milyon yolcunun kullandigi Austerlitz tren istasyonu yakinindadir. Austerlitz
istasyonun yogunlu 2020 yilinda hizli trenin gelisiyle yillik olarak ikiye katlanacagi
degerlendirilmektedir.

Bu operasyonda, tren istasyonu mahallesi teknik ve mimari basari tiyatrosuna
sahne olacaktir: 16000 tonluk koprii-bina (Eiffel kulesinde iki kez daha agir) insa
edilecektir. Bina 58 m demir yolunun (zerinde “temel” olarak klasik désemeler
olmayacaktir. Bu yapi, yan yana olan kopriiler lizerine monte metal yapilardan
olusturulacak ve baskentin tarihi mahalleleri ile sehir kesilmesini olan demir yollar
agini degerlendirecektir.

Binada 15 000 m? biiro ve 1 000 m” ticaret bulunacak ve calismalarin maliyeti 50 M €
olarak degerlendirilmektedir.



Mumbai (Hindistan) Sehir tasimasi:
emlak degerlendirilmesinin kaldiraci

Mumbai Metropolitan Region Development Authority (MMRDA), 2007 yilinda biiyiik
bir program baslatmistir Mumbai Urban Transport Project (MUTP) — amaci Kentsel
yigisimin 22 Milyon niifusunun ulasim kosullarini iyilestirmektir (ray ve yol).

Kismen Diinya Bankasi tarafindan finanse edilen bu program {i¢ asama igcermektedir
bunlarin ilk ikisi 1,9 Milyar US$ olarak takdir edilmistir. Finansman icin MUTP,
MMRDA, Maharashtra hiikiimeti ve Hindistan Devlet demir yolu sirketi Mumbai bati
periferisinde bulunan Bandra sehrinin emlak potansiyeline dayanmislardir.

MMRDA 80 yillarin sonunda Bandra-Kurla ticaret merkezini gelistirmeye baslamis ve
2006 ve 2007 yillarinda 6zel miiteahhitlere 13 ha arsayr acik artirmla satmaya karar
vermistir (zemin kullaniminda kisitlamalar ile). Bu iki satis 889 Me gelir saglamis olup
son on yilda Hindistan yerel topluluklarinin timi tarafindan ihrag edilen tahvillerin
toplam degerinin 3,5 katini temsil etmektedir. MMRDA bu fonlarin bir kisminin MUTP
programina tahsis edilmesini teklif etmistir.

MUTP Il asamasi Indian Railways ait olan Dogu Bandra bélgesinin 45 000 m* alaninin
ticari isletme olarak isletilmesi ile %44 (yani 350 Me) finanse edecektir. Devlet sirketi
bu alanin isletmesini subesi olan Rail Land Development Authority (RLDA) vermistir.
2006 yilinda kurulan RLDA gorevi Indian Railways sahip oldugu emlak rezervlerinin
ve demir yolu aginin modernlestiriimesinin finanse etmek icin satilacaklari ve
isletilecekleri tespit edilmesidir.

w Basari faktorleri

Sunulan érneklerde belli sayida 6n kosul bulunmaktaydi.

m iletisim altyapilarinin olmadigindan dolayi bu arsalar ok az degerlendirilmistir.
Metre veyatramvayinsasibirtaraftanulagimidiger taraftanyliksek ulasim saglamistir.

m Kamu giicii bu arsalari satin alam kapasitesi vardi veya bu arsalarin zaten malikiydi.
Fransa’da gibi bazi tilkelerde arsalarin maliki olabilen ve projenin yapimina kadar
muhafaza eden kamu emlak kurumlart mevcuttur. Boylece spekiilasyonlar frenlenir.

m Emlak piyasasi olumluydu. Brezilya durumunda pilot plandainsa ¢ok siki diizenliydi,
sehir bliylimesi satellit sehirlerde meydana gelmistir. Kopenhag durumunda, emlak
bahsi basariimistir ¢linkii piyasa tam zamaninda ylkselmistir. Ancak Londra’da,
hattin finansmanini saglayacak emlak satisi Docklands ila Beckton arasinda hafif
rayli sistem hattinin insasi igin 1989 yilinda bir sézlesme imzalanmistir ancak emlak
piyasasinin olumlu hale gelmesi icin 10 yil beklemek gerekmistir. Bu arada, arsalar
satilmistir ve emlak katma degeri 6zel sektor tarafindan elde edilmistir. Sonunda
kamu giicii hatti finanse etmistir. Ayni durum Madrid’de La Parla tramvay hatti icin
gerceklesmistir: Parla sehri ve Madrid belediyesi tarafindan olusturulan «Parla Este»
konsorsiyumu 1998 yilinda tarim alanlarini satin alarak ve sehirlesme igin satarak
Parla Este bdlgesinde diizenleme projesi baslatmislardir. 42 M€ bdylece tramvaya
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tahsis edilmistir ve bélgenin sehir diizenlemesine esdegeri aktarmistir. Baskentte
emlak piyasasinin diismesinden dolayi prosesin sonuna gitme olanag kalmamistir
ve eksik kalan 80 M€ kamu otoriteleri tarafindan finanse edilmistir ve dengelem
stibvansiyonu devir alanlara 6denmistir.

m Metro hattinin insasi, arsalarin diizenlenmesi ve satisi ortaklasa saglanacaktir.
Bu durum, toplanan fonlarin derhal aktarilmasini sagliyor ise, metro sirketlerine
finansal riskler getirebilir ¢linkii onlara gérevleri olmayan diizenleyici meslegini
tahsis etmistir. Bu nedenden dolayidir ki olumsuzluklari engellemek igin Kopenhag
metrosu uzatmasinin emlak igslemlerini bagimsiz bir sirket araciligi ile yapilmistir.

m Kamu tasimasi sirketleri yatirim ve isletme bakimindan finansal olarak kazanclidir:
ulasimin kalitesi yeni mahalle sakinleri tarafindan hattin yogun kullanimini getirir
boylece isletme dengesine katilirlar.

= ilave ingaat haklarinin satisi: Brezilya’da CEPAC (Certificados
de Potencial Adicional de Construcdo)

“sehrin statlsiin{” tanimlayan 2001 yasasi tarafindan getirilen insaatin olasi ilave
sertifikalari. Sertifikalar belediyelere bazi bélgelerde zeminin kullanimini degistirme
ve zeminlerin isgal katsayisi Gstiinde insaat haklarini satma olanagini verir, bdylece
sehirlesme operasyonu cercevesinde gerekli fiziki ve sosyal altyapilar finanse edilir.
Bu satis belli bir cercevede miimkdindir:

» sehirigin imar gelistirmesi yon planinin varlig

» Uzlasma imar Operasyonu belediye kararinin ve uygulama mekanizmalarinin
olusumu. Bir UOC Maliklerin, sakinlerin, kullanicilarin ve 6zel sektér
yatirmailarin katilimiile belediye Kamu otoriteleri tarafindan koordinasyonlu
ortak midahale konusu olur. Amag¢ bu bdlgede yapisal imar degisikligi,
sosyal ve cevresel bakimdan iyilestirmelerin gerceklestirilmesidir.

» Parsel, zemin kullanimi ve insaat normlari degisikligi cevre etkilerini de
hesaba katarak miimkiinddir:

» ilgili imar operasyonuna bagl CEPAClarin kalitesi ve uygulamasini
diizenleyen belediye karari,

» Yayinlanacak CEPACkalitesi sinirlidir ve arzu edilen alanlari biiylitmek amaciyla
belli bolgelere tahsis edilir. CEPAC’lar acik artirim satis konusu olabilir veya
isler veya kamulastirmalar i¢in dogrudan kullanilabilinir. Elde edilen mali
kaynaklar sadece uzlasma konusu imar operasyonun ¢ercevesinde kullanilir.
OUC gercevesinde tasarlanan Kentsel ulasim altyapisi bu usul ile finanse edilir.

Yayinlanacak CEPAC kalitesi sinirlidir ve arzu edilen alanlari biiylitmek amaciyla belli
bélgelere tahsis edilir. CEPAC’lar agik artirim satis konusu olabilir veya isler veya
kamulastirmalar i¢in dogrudan kullanilabilinir. Elde edilen mali kaynaklar sadece
uzlasma konusu imar operasyonun cercevesinde kullaniir. OUC c¢ercevesinde
tasarlanan Kentsel ulagim altyapisi bu usul ile finanse edilir.

CEPAC’lar sonra konum ve yapi kullanimina gére hesaplanan belli ilave insaat metre
karesi alimi igin degistirilir. Her CEPAC ayni degere sahip olup en degerli bélgede
insaat i¢in daha fazla getirmek gerekir, 6érnegin kamu tasimasinin istasyonu
cevresinde. Bunun yaninda bir bélgede maksimum kota ulasildi§inda CEPAC sahibi
bagka bir operasyonda degerlendirir.



CEPAClar gercekte sehir politikasi araglari ve emlak deger belgesidir ve bu sekilde
2004 yilindaEmlak degerkomisyonutarafindanonaylanmistir. Bukomisyonihraglarini
ve acik artinmda yapilan satilari ve bagl haklari diizenler. Ozel ve tiizel kisiler satin
alabilirler ve OUC perimetresinde lotta uygulanincaya dek ikincil piyasada serbest
olarak pazarlik konusu olabilirler.

Kamu otoriteleri bu usulde birden fazla avantaj bulurlar:

» operasyonlarin baglamasindan énce mali kaynak elde ederler ve kredialmalarina
ve projenin baslamasi igin bor¢larini artirmalarina gerek kalmaz.

> lave insa haklan seffaf sekilde satilir ¢linkii diger finansal araclar haric olarak
CEPAClar tarafindan édenir.

» sehir kamu yatinmlarina bagh gelecek degerlendirmeyi i¢ren satis fiyatini tespit
edebilirler ve Emlak katma degerinin 6dnemli bir kismini alirlar. Bunun yaninda,
sadece bir kismini alirlar ¢linki agik artinmda satildiktan sonra CEPAC'lar ikinci
piyasada degerlenmeye devam ederler.

Buna iliskin olarak, Sdo Paulo ve Rio de Janerio uygulama usullerini karsilagtirmak
yararli olabilir, bunlar CEPAC’lari ok genis operasyonlarda ilk kullananlardir.

Rio de Janerio (Brezilya) CEPAC’lar: Porto Maravilha 5
Milyon de m? canlandirilacaktir

Rio’da diger sehirlerde oldugu gibi, liman faaliyetleri merkezin ¢evresini terk etmistir
ve arkasinda binlerce metre kare hangar, silo ve ikamet birakmistir. Bu bélgenin tarihi
merkez ile yakinhigristisna bir emlak rezervi sunmaktadir ancak genel bir renovasyon
operasyonu gerektirmektedir. Bundan dolayr Rio muhtari Aralik 2009 tarihinde
ek yasa oylayarak (LC 101/2009) « Porto Maravilha » isimli projenin uygulamasini
saglayan kurumsal ve finansal arag olusturmustur.

Porto Maravilha Anlasmali sehir operasyonunun olusturulmasi;

Rio de Janerio (Cdurp) liman bolgesi Sehir Gelistirme sirketinin

olusturulmasi, operasyonu belediye adina isletmektedir,

insaat kullarinin ve zemin kullaniminin degisikligini saglayan Rio sehrinin

yon planinin degisikligi,

Kamu pay! finansmani ve proje gerceklestirilmesi icin Belediye her biri 545 Brezilya
reali fiyatinda 6 436 722 CEPAC ihrag etmistir yani Haziran 2011 Federal Ekonomik
Sandigl, kamu bankasina tek lot olarak 3,5 Milyar de Brezilya reali (1,05 Milyar €)
finansman potansiyeli icin satilmistir. Bu sandik CEPAC’lar1 ikincil piyasaya lot olarak
sunmustur. Temmuz 2013 tarihinde ilk fiyatlarinin ¢ift katina yatinmcilara ikincil
pazarda dortte biri oraninda satilmistir.

Sao Paulo sehrine gore bu farkli yaklasim ise Rio sehri 6zellikle insa esnasinda olan 44
km tramvay altyapisi finansmani olmak lizere operasyona tahsis edilecek 3,5 Milyar de
Brezilya reali derhal elde etmistir. Federal Ekonomik Sandig ikincil pazarda katma degeri
alir ve bunu lilke genelinde finanse ettigi ikamet ve sehirlesme projelerine tahsis edebilir.
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S3o Paulo (Brezilya) sehrinde CEPAC: Agua Espraiada sonra
da Faria Lima operasyonu ile éncii sehir

Agua Espraiada 2001 yilinda sehirlerin statiisiiniin oylamasindan sonra onaylanan ilk
imar operasyonudur. Operasyon birden fazla gecekondu ile eskiikamet ve bir veya iki
katli ikamet iceren bélgenin degerlendiriimesidir.proje yeni yelis alanlarinin insasini,
karma, ikamet, hizmet faaliyetlerin mahallede yogunlasmasini éngérmektedir,
calismalar, hizli otoblislere ayrilan yeni yollar ve metronun 7 hatti ¢calismalarinin bir
kismi tarafindan etkilenen ailelerin yeniden yerlestirilmesi icin Sosyal amagh 8500
ikamet gerceklesecektir

2001 yilinda 15 yil dénem icin sehir miidahalelerin tiimi 1,25 Milyar de Brezilya reali
(375 Me) olarak takdir edilmektedir, kaynaklar éncelikle 3 750 000 CEPAC satisindan
gelmektedir bu ise o kadar ilave m? temsil etmektedir. 350 M de Brezilya reali (105
Me€) metro calismalarina tahsis edilmistir ve 202 M de Brezilyareali (60,6 M€) otobtise
ayrilan kulvarlar icin tahsis edilmistir.

CEPAC’lar2004 ila 2012 yillari arasinda 5 lot olarak satilmistir, her lot programlanan
sehir operasyonlarinin bazilarini finanse etmeye y&neliktir. Bir lotun CEPAC toplami
satilmaz ise yeni lot agmak mimkin degildir. Eylil 2008’de finansal amag elde
edilmistir: 2 030 661 CEPAC satisi 1,14 Milyar de Brezilya reali getirmistir. Operasyonun
bakiyesini temsil eden 5’inci lot Haziran 2012 baslatilmistir. CEPAC’lar 460 Brezilya
reali miktarinda giris fiyati olarak 1182 Brezilya reali/birim fiyat icin pazarlanmistir.

Finansal operasyon bir basaridir ancak lotun tamamen bitirilmesi daha hizli
baslayabilecek son lotlar i¢in 6ngoriilen bazi projelerin yapilmasinda tam bir fren
olmustur.

Bunun yani sira bu sayede Belediye sadece en degerlileri degil de biitiin projelerinin
finanse edilmesinin glivencesine sahipti.

Faria Lima ikici blyiik operasyonu, Sdo Paulo bati giineyinde 650 ha kapsamaktadir,
bolge cok degerlidir. 2004 yilinda uygulamaya konulan operasyonun ana amaci
Faria Lima bulvarina uzanti yapilarak 6zel araglarin ve toplu tasimanin trafik akimini
diizenlemektir.

650 000 CEPAC ihrag edilmis ve 1,9 Milyar toplam miktarli biitce icin 1,05 Milyar
de Brezilya reali elde edilmistir. CEPAC satislarindan alinan 120 Milyon gelir metro
calismalarina tahsis edilmistir.



6.4 Ayni birim icerisinde ulasim faaliyetlerinin ve sehir
gelismesinin entegrasyonu

» Ad hoc karma Ekonomi Sirketleri tarafindan diizenleme
operasyonlari

Karma Ekonomi Sirketleri (SEM) ulagim altyapilari tarafindan getirilen emlak Katma
degerlerialmak icin etkin araglardir. Bir Sem araciligy ile ulasim altyapisi insasina bagh
diizenleme operasyonu icin kamu glicli 6zel sektdre projeleri gerceklestirmek icin
firsat ve garantileri verir ve 6zel partner becerisini, fonlari ve proje riskleri katilimi
getirir.

Ozel yatirimailar -
(Miiteahhit, banka ...) Kamu otoritesi

Kamu sermayesi

Ozel sermaye
aktarimi

aktarimi

— Karisik sirket
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Gelistirme, Tasarim Isletme bakim
degerlendirme insaat
Cevre emlak Ulasim altyapisi
Emlak Yolcu sayist
degerinin ve gelir
artisinin artist
alinmas I I

Yararlananlar *

_I Kiracilar Kullanicilar I_

Resim 20: Joint Developement prensibi

Kamu glicii ve 6zel miiteahhitler arasinda partnerlik genelde karma ekonomi sirketi
nezdinde gerceklesir. Sirket sunu saglar:

= Kamu partnerine:
» Ulasim hatlarinin ingasinin bir kismini finanse etmek icin “gelistiriciler”
tarafindan yatirilan parayi dogrudan alirlar,
> isletmecilere daha 6nemli gelir getiren sehir gelistiriciler tarafindan
getirilen kullanimdan yararlanr,
» Ozel miiteahhitler ile anlasmali sekilde sehir kalkinmasini desteklemek.



m Ozel partnerler:
» Mlilkiyetleri olan arsalarda (lojman, ticaret, eglence) karma sehir faaliyet
bolgesini gelistirmek;
» Ulasim servislerine 6zel ulasimdan dolay: yiiksek kira talebi ve binalarin
daha iyi isgal oranindan yararlanma.

MTR Hong Kong:
kendini yalanlamayan basari

Mass Transit Railway Corporation (MTRC) verimli toplu tagima sistemi insast icin
Hong- Kong hiikiimeti tarafindan 1975 yilinda olusturulmustur. Hiikiimet, MTR
sermayesinde her zaman ¢ogunluga sahip, agini isletmek igin sirkete siibvansiyon
vermemektedir. Buna karsin, arsa iktisap usulii ¢ok avantajlidir ¢linkd acik artirm
yerine MTR arsalari devretmektedir.

Sonra MTR gerceklesen cogu zaman toplu tasima ag1 depo ve tren istasyonlarinin
etraflarinda diger emlak miteahhitleri ile birlikte partnerlik olarak emlak
operasyonlari iizerinden ticretlendirir. 1979 ve 1998 arasinda 5 metro hattininagilisiyla
birlikte birden fazla emlak operasyonlari ile birlikte olmustur. « Ray+Miilkiyet »
olarak adlandirilan bu strateji rezidans veya ticari amach gayrimenkullerin satisi veya
kiralanmasi ile 6nemli kar elde edilmesini MTR saglar. 2013 yilinda, MTR 33 metro
istasyonu etrafinda insa edilen 94 000 lojman ve 2 Milyon metre kare ticaret alani
muhasebelestirmistir.

Su anda sirketin gelirleri cogu 13 ticaret merkezi isletmesinden, ayrica, 90 000 lojman
ve 5 biiro binasindan gelmektedir. Ancak proseste bulunan aktérlerin timi sehir
gelismesi ve ulasim planlamasi entegrasyonundan kararlanmistir: kamu otoriteleri,
gelistiriciler, NTR yolculari, MTR istasyonlarina bagl gelistirici kiracilari ve misterileri.

Montpellier (Fransa) Odysseum projesi:
karma ekonomi sayesinde imar-ulasim artikiilasyonu

Fransa’nin glineyine bulunan Montpellier sehrinin hizli gelismesi sehir gelisme
projeleri ve tramvay agi arasinda 6nemli artikilasyon ile gerceklesmistir.

Odysseum 50 ha ticari ve eglence kompleksidir ve tramvay hatti ile tarihi merkeze
baglanan Kentsel yigisimin yeni merkezini gelistirmek igin tasarlanmistir. Odysseum
1998 yilindan beri insattadir. Yatinimlar stipermarket, sinema, buz pateni, bowling
karting, otel vs.. icermekte olup 300 M€ fazla olarak degerlendirilmistir.

Bu proje Karma ekonomi sirketine verilmistir, SERM (Montpellier bélgesi ekipman
sirketi) sehir merkezini ticaret komplekse kadar 15 dakikada baglayan tramvay aginin
gelistirilmesi ile 6nceden degerlendirmek amaciyla birden ¢ok arsa almustir.



® Ana ulasim operatdriinde gayrimenkul ve ticari faaliyetlerin
entegrasyonu

Japonya’da, Emlak Katma degerlerinin elde edilmesi ¢ok fazla faaliyet baslatiimasi
anlamindadir: emlak maliki ticaret ve lojman kurulmasiile programin, altyapiinsaatini
genelini degerlenmesini finanse eder. Cekici fiyatlarla emlak kontrollii olanag
olmayan yogun bolgelerde otobiis, metro istasyonlari veya tren istasyonlari finansal
akimlari meydana getirecek ticari uzanma sunabilir.

“Tokyo Station City” projesi

JR East sirketi Honshu adasinin dogusuna hizmet sunmaktadir ve buna iliskin olarak
Tokyo Kentsel yigisimi “Vizyon 2020 — i do mu” gelistirme planini baslatmistir, planin
amacisirketin yakin gelismeleriile yeni ticaret veya hizmet faaliyetlerinin gelistirilmesi
ve isletme gelirlerinin timiiniin yaklasik %40 ulasacak tasima disi isletme gelirlerini
%10 artirmaktir.

“Tokyo Station City”” projesi yaklasik 380000 kisi tarafindan ginliik olarak kullanilan
Tokyo trenistasyonunun mahallesini canlandirmaktir. Buyolcular tarafindan saglanan
gelirler ortalama gtinliik 260 Milyon Yen’dir (yaklasik 2 M€).

Bu diizenleme plani {i¢ ana asamadan olusmaktadir:
ikiz kulelerin insasi ile Yaesu cikisinin diizenlenmesi. Operasyon cevrede
bulunan malik ve kiracilar ile isbirligi ile gerceklesmistir. Plan biiro, ticaret
ve idari servisleri kabul edecek iki kulenin insasi igin gesitli maliklere ait olan
binalarin gruplastiriimasini gerektirmektedir;
Nihonbashi¢ikisinda bina diizenlemesi, Sapia kulesiarastirmave formasyon
merkezi barindiracaktir,
Tokyo tren istasyonu Marunouchi binasinin korunmasi ve renovasyonu.
Renovasyonundan sonra bina tren istasyonu tesislerini, bir oteli ve sanat
galerisini barindiracaktir.

Plan Tokyo tren istasyonunun diinyanin en modern tren istasyonu olmasini
amaclamaktadir. Bir gecis olmaktan ileri oradan gecen kisilere yeni cesitli kiiltir
sunmay! hedefler. Calismalar 2014 yilinda tren istasyonunun yiziinci yilinin
kutlamalarindan énce tamamlanacaktir.
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Japonya’da demir yollari sirketlerinin rolii

Arsalarin  nadir olmasi ve fiyatlari ulasim altyapilart Miteahhitlerinin tren
istasyonlarinin icerisinde ve cevresinde ticari faaliyetleri gelistirmek icin orijinal
¢6zlim bulmaya y6neltmistir.

Denir yollar sirketleri tarihsel olarak calisma gelirlerinin bir kismini saglamak igin
emlak ve ticaret degerlendirilmesine basvurmuslardir. Ornegin, 2012 yilinda Tokyo ve
Tohoku bélgelerinde hizmet veren JR East Demir yolu sirketinin isletme gelirlerinin
%25 emlak faaliyetlerinde elde edilmekteydi.

Tokyo sehir disi tren hatlar 6zel operatérii olan Keio sirketi, cironun (gte birini
temsil eden tren istasyonlarinda mal satislari ile ilgili daha fazla entegre sema kabul
etmistir.

Tagima faaliyetleri . Ticaret faaliyetleri . Diger faaliyetler

Milyon Gayrimenkul faaliyetleri Eglence faaliyetleri
¥200 000
¥180 000
¥160 000
¥140 000
¥120 000
¥100 000
¥80 000
¥60 000
¥40 000
¥20 000 +

¥0

2008/3 2009/3 2010/3 2011/3 2012/3 2013/3

Vel (Tahmini plan)

Resim 21 : Keio sirketinin 2012 yilinda isletme gelirleri

Japonya’da sehirlesme demir yollari sekilleri ile baglantili olarak gelistirdiginden
tlketiciler icin tren istasyonlari ve cevreleri gecis noktalaridir ve bu nedenle ¢ok
6nemli ticari potansiyel barindirmaktadir. Japonya tren istasyonlarinda alis veris,
idari islemler yapilir ve tren veya metro kullanilir.



Hindistan kitlesel sehir tasimalari projeleri:
yenilik¢i finansman 6nlemleri aramasi

2000 yillarindan beri, Hindistan Hikimeti kentsel ulasimlarinin gondlli ulusal
politikasi gelistirmistir. Zemin kullanimini ve entegre ulasimlarin kullanim planlarini
desteklemek i¢in merkez hiikiimet sehrin sirddirdlebilir

Kentsel ulasimini lehine hareket idaresi olmasi kosuluyla boyle planlari diizenleyenlere
%50 seviyesinde siibvansiyon verir. Tim sehirler olasi gelisme koridorlarinitanimlamalari
ve kontrollii sehirlesme lehine kitle ulasim sistemini yerlestirmeye tesvik edilirler.

Bu projelerinfinansmaniicin kentsel ulagim finansmanina ayrilan vergilerin alimi tesvik
edilir ve 6zellikle kitle toplu tasima akslari uzunlugunda emlak degerlendiriimesinden
yararlanir. Ulasim operatérleri tarafindan sunulan arsalarin ticari kullanimi ek gelir
elde etmek icin tavsiye edilir.

2012 yilinda, Merkez hiikiimet kentsel ulasimndan sorumlu federe devletlere ve
acente miidiirlerine uygulanacak yenilikci finansman 6nlemlerini agiklayan bir sirkdiler
gondermistir. Bu sirkiiler emlak degerlendirme mekanizmalari ile yanak aramasini
zorunlu kilar ve bu gercekte kitle tasima projelerinin tim tipleri icin Merkez Devletin
(otorite) siibvansiyon vermesinin én kosuludur. Ongdriilen cesitli hikiimler:

metro hatlari etrafinda etki alaninda yeni vergi gelirleri,

zeminlerin daha yiksel isgal katsayisi ile bu bélgelerin yogunlastiriimasi,

gelistirme haklarinin transferinin kullanimi,

emlak vergilerinin yillik degerlendirilmesi,

devletler (eyalet) seviyesinde daha sonra ulasim projelerinde yatirim

yapilacak vergi gelirlerini alacak metropol veya belediye bdlgelerinin,

kamu fonlarinin olusturulmasi.

Maharashtra eyaletinde bulunan 2 milyon nifuslu Kentsel yigisim olan Pimpri
Chinchwad, diger Hindistan sehirleri icin bir referans olmustur. Toplam 40 km olan
BRT iki hatti projesi icin (sonunda 130 km ag ongorilmustir) belediye yenilikgi
finansman modeli gelistirmistir: altyapilarin gerceklesmesi icin gerekli kaynaklari
isletmek icin bir Kentsel ulasim (UTF) fonu kurulmustur. BRT koridorlarinin isletilmesi
ve bakimi ve insast icin kamu sirketi (PCMC) kurulmustur.

Uluslararasi finans kuruluslarinin katkisinin yaninda, Pimpri Chinchwad belediyesi
her koridorun iki tarafindan 100 metre serit tizerinde olmak tizere BRT etki alanindan
mali kaynaklari elde etmeyi 6ngérmuistiir. Bu bélgede miiteahhitlerin insa yapmasini
tesvik etmek icin zemin isgal katsayisi %80 olarak artirilmistir. Yatinmcilar sehrin
diger bolgelerinde elde ettikleri gelisme hakki transferlerini yapacaklardir ve BRT
uzunlugunda gayrimenkul projelerini gelistirmek icin bir ilave licret 6deyeceklerdir.
Yerel vergiler de bu etki alaninda artirilmistir ve ilave gelirler UTF 6denmektedir.
Toplam olarak BRT’nin etki bdlgesinin olasi gelirleri 28 milyar de Rupi (330 Me)
olarak takdir edilmistir. Bu semada Kentsel yigisimda zeminlerin isgal orani
degistirilmemistir. Sadece BRT koridorlari uzunlugunda insaatlarin yogunlagmasi
bulunmaktadir bu da kamu tasimasi sisteminin ve kendinden finanse edilmesinin
cekiciligini desteklemektedir.
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6.5 Reklam gelirleri

Reklam gelirleri ulagsim servisinin isletmesinin finanse edilmesi icin ek kaynak
getirebilir.

u ilave gelirler

Metro tipi kapali kamu tasimasi sistemi kullanicilari reklamcilarin hedefi olabilir.
Gelirler istasyonlarin kullanim frekansina baghdir.

Araclarin ve sehir mobilyalarinin lzerinde reklam tesisleri degerlendirilebilinir. Bu
durumda reklamcilar sokak kullanicilarinin tiimiin hedef alirlar. Reklam geliri trafige
gore degerlendirilir.

Reklam: Afrika’da kamu tasimasi teklifinin
iyilestirilmesi icin finansman ek geliri

Antananarivo (Madagaskar) sehrinde, Reklam kamu tasimasi pilot hattinda
baslatiimistir. Sehir mobilyasinin uzunlugunu garanti etmek icin yeni otobiis duraklari
barinaklari ve totemlerin bakimi ve onarimini saglamak icin kamu-6zel isbirligi
secilmistir. Yani, 6zel operatérlere sunulan reklam alanlarini yolcu-otobis duranlari
icermektedir, operatdr buna karsilik olarak imtiyaz stiresi boyunca sehir mobilyasinin
bakimini yapacak ve yillik aidati Antananarivo belediyesine 6deyecektir.

Bu aidatin geliri (62 000 € 2013 yilinda) pilot hattin terminal isleticilerinin maaslarinin

6denmesi, sokaklarin yenilenmesi, bir hat terminalinde yolcu durak barinaklarinin
kurulmasi, Antananarivo kentsel ulasimi duvarinda fresk, bazi duraklarda otobiis
hareketlerini isleten kisilerin elbiseleri gibi refakatci bazi énlemlerim finansmanina
katkida bulunmustur.

2008 yilinda Kahire’de yarisi en az 25 yasinda olan 85000 taksi parkini yenilemek igin
Taksi Degistirme Ulusal Plani (PNRT) baslatilmistir. Aragicin Dogal Gaz (GNV)ile galisan
yeni arag satin alimini tesvik etmek i¢in ekonomik tesvikler yerlestirilmistir: arag satin
aliminda vergi muafiyeti, geri dontisiim merkezlerine eksi aracin verilmesine karsin
bir stibvansiyon, birden fazla yillik i¢in taksi lisansi masraflarindan muafiyet, avantajli
oranlikredi vs.. Reklam sirketleri ile kaporta Gizerinde reklam afislerine dair s6zlesme
imzalanmasi taksi stiriiciileri icin bu projeyi daha cekici hale getirmistir.



Hong-Kong ticaret ve reklam gelirleri:

bir kaynak

Hong-Kong’da, 6zel operatdr MTR (Mass Transit Railway) metro hatlarindan (10 hat),
hafif rayli sistemdan Light Rail Transit) ve sehir merkezi ve havaalanini baglayan hizli
hattan olusan 218 km demir yolu agini isletmektedir.

2012 yilinda, istasyonlardan gelen ticari ve reklam gelirleri Hong-Kong’da MTR toplam
gelirlerinin %16 temsil etmistir yani 356 Mé. Ayni sene,bu faaliyetlerin isletme maliyeti
38 Mé€ olup yani 318 M€ miktarinda net gelir. Bu gelirler dort kategoriye paylastinilmistir:
istasyonda butikler: MTR istasyonlarinda 1331 butik bulunmakta olup briit
207 Me gelir getirmistir,
Reklam: MTR 44 651 adet reklam alanina sahip (tren ve istasyon) olup briit
97 Me gelir getirmistir
Telekomiinikasyon: mobil telefon servisleri briit 38 Me gelir getirmistir.
Genis teknolojik modernlestirme programinin uygulamasi devam
etmektedir (3G/4G);
Diger: ek briit gelirler 14 Me miktarindadir. Ornegin, MTR sadece kendi ag)
Gzerinde dagitilan licretsiz gazete ile isbirligi aracilig ile 2002 yilindan beri
diizenli gelirleri bulunmaktadir.

Milyon
Hong Kong
dolari 3,680
3,422 2
124 328
500
1000
2,853
2,747 113
104 2,578 290 893
356 103
273 734
741 597
2,142
1,905
1,716
1,546 0 Diger
Telekomiinikasyon servisleri
. Reklam
Istasyonda ticaret kiralamasi
2008 2009 2010 2011 2012

Resim 22: istasyonlarda ticari faaliyet gelirleri

Sehrin simgesi olan Hong-Kong (kurulus 1904) imparatorluk tramvayr ada Gzerinde
kamutasimasinin seyahatlerinin %16 ve 18 arasinda gerceklestirmektedir. 2009 yilindan
berihatjointventuraolanVeoliaTransport-RATP Asia(VTRA)tarafindanisletilmektedir.
Hong-Kong hiikiimetitarafindanisletmeciye siibvansiyon verilmemekte olup isletmeci
Reklam gelirlerini maksimum olarak kullanmayr denemektedir.
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® namings rights

Bazi durumlarda « Naming » yapmak mimkiinddir yani bu reklam icin 6deyen sirket
adini otoblis, metro veya tramvay duragina verilmesidir.

Spor statlarini finanse edilmesinde olagan bir uygulama, sehir kamu tasimasi
sektoriinde yavas yavas gelismektedir naming rights (isim alma hakki) satislari.
Prensibi ¢ok basittir: dnceden tespit edilen licretlendirme karsiliginda tasima aginin
bazi istasyon veya hatlarinin yeniden adlandiriimasi iin kamu veya 6zel partnerle
sézlesme imzalanir. istasyonlarin konumu ve kullanimi belli bir siire tizerinde naming
rights degerini tespit edilmesini saglar.

Naming rights, yeni gelir kaynag?

m Dubai sehrinde, Roads & Transport Authority (RTA) 2008 yilinda «Dubai Metro
Naming Rights Project » iki metro hattinin 47 istasyonundan 23 ismini tahsis etmek igin
baslatmis (landmark ve tarihi sit alanlari disinda). Sponsorlarin secimi her iki hattin
servise sunumundan 6nce agik teklif cagrisi ile yapilmistir (2009 ve 2011). Projenin
ilk asamasi 120 aday arasindan 11 sirketin segilmesini saglamistir ve 10 yillik siire igin
toplam 409 M€ miktarinda anlagmalar imzalanmistir.

102 m New York, Metropolitan Transportation Authority (MTA) Barclays bankasi ile
Barclays Center (¢oklu spor salonu) saginda Brooklyn’de bulunan Atlantic Avenue
metro istasyonuna adini eklemek icin 20 stireli 0,2 MUS$/yil (0,15 Mé/yil) miktarinda
anlasmayi 2009 yilinda imzalamistir. Temmuz 2013’de MTA bu uygulamanin bazi
kriterleri toplamak kosuluyla ekipmanlarinin tiimiine uzatilmasina izin vermis
(6rnegin: istasyon ve isim arasinda cografik veya tarihsel bag).

m Philadelphia, Southeastern Pennsylvania Transportation Authority (SEPTA) 2010
yilinda agin en ¢ok kullanilan istasyonlardan birisi olan Pattison metro istasyonunun
yeniden adlandirilmasi icin AT&T telekomiinikasyon operatorii ile 5 yillik s6zlesmeyi
5 MUSS$ (3,7 Me€) icin imzalamistir.

m Madrid, Madrid metrosu rejisi2013 yilinda Sol merkez istasyonun (giinde
65000 yolcu) ve metronun 2 nolu hattinin yeniden adlandirilmasi i¢in Vodafone
telekomiinikasyon operatérii ile 3 M€ anlasma imzalamistir. Bu anlasma operatoriin
yillik Reklam gelirleri %10 artmasini saglayacaktir.

= Yeni servisleri gelistirmek i¢in Reklam

Son olarak, serbest kullanimda bisikletler gibi yeni serviler Reklam gelirleri tarafindan
desteklenebilirler. Birden fazla Kentsel yigisimda, ilk basta Lyon ve Paris olmak
Gzere, Yerel topluluklar reklam piyasasinin gelismesi ile serbest kullanim bisiklet
uygulamalarini finanse etmislerdir.



Paris (Fransa) Vélib’:
serbest kullanim bisiklet icin tath bir basari

Temmuz 2007’de JCDecaux sehir mobilyas! sirketi ile birlikte Paris belediyesi
tarafindan baslatiimis, serbest kullanim bisiklet Vélib’ bes yildan beri kesin bir basari
ile karsilasmistir. Diizen Paris istasyonlarinin tiimiinde ve cevredeki 30 belediyede
24 saat bisiklet alinmasini veya geri verilmesini saglar, bunun karsihiginda servis
abonmani ve saat asimi maliyet 6denmektedir (ilk 30 ila 45 dakika Ucretsiz olup
sonraki dakikalar tcretlidir). 2011 beri gunltk tam tarife 1,7 € (metro bileti fiyati),
haftalik 8 € ve mevcut zamana gore yillik 29 € ila 39 € bisiklet alinca ek maliyet yoktur.

Vélib’ diizenlemesi iki prensibe dayanmaktadir:
Diizenleme 0&zel isletmeci tarafindan finanse edilmistir, bilgi panolari
tarafindan(2m2ve8m2)eldeedilenReklamgelirlerisayesindeistasyonlarin,
bisikletlerin satin alimini ve kurumunu ile bakimini yapmaktadir.
Vélib’ servisi isletmesi tarafindan elde edilen gelirler belediyeye gider.
isletmeci ayrica belediyeye her sene kamu alanininisgali icin bir aidat &der.

Paris belediyesi bakim maliyetlerinin bir kismini (hasarli veya calinan bisikletler) ile
cevre belediyelerde istasyon kiralarinin bir kismini yiiklenir. isletmeci sézlesmede
tanimlanan servis kalitesi 8 kriterlere gére kara katilim veya cezaya tabi tutulur. 2010
yilinda Belediye servisin isletmesini finanse etmek igin 12,5 M€ harcamistir ve gelir
olarak 16 M€ yani 3,5 M€ net kar elde etmistir.

2007 ve 2012 arasinda Vélib’ bisikletleri parki 11 0oo’den 23 000’e gecmistir ve
istasyon sayisi 750’den 1700 artmistir. Bugiin servisin yil olarak 245 000 abonesi
bulunmaktadir ve giinde ortalama 110 000 seyahat saglamaktadir. Vélib’ bugiin
Paris sehrinde bisiklet trafiginin %38 temsil etmektedir. Kurulusundan beri, bisiklet
kullanicisi sayisi %41 artmustir.
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Ozet olarak

Yeni sehir gelismeleri hakkinda vergi deneyimleri coktur ve tmit vericidir ctinkd
vergiler yeni imarlardan alinan fonlar sayesinde yatirm finansmanini ve sehir
yayllmasina karsi miicadeleyi saglar. Ayrica, ulasim hatlarinin  uzunlugunda
yogunlasma yeni kullanici ve yeni isletme gelirleri saglamaktadir.

Gelismekte olan dlkelerin sehirleri yogunlasmis merkezler disinda diisiik yogunluk
ve emlak degerinin diisiik olmasindan dolayi bu tip projelerin uygulanmasiicin zemin
hazirdir. Bunun yani sira, bu usuller tam kadastroya, gercek bir emlak vergisine ve
mabhallenin degerlendiriimesinden en fakir halkin magdur olmamasi icin riskleri
azaltmaya ydnelik sosyal lojman payini da muhafaza ederek diizenleme projelerine
ve emlak kontrol araglarina sahip olmay: gerektirir. Usuller finansmanin tek bir
seferde mobilize edilmesinden dolayr tam hazirlanmasi gerekir.

Cesitlikurumsal ve yasal uygulamalardan dolayibu metotlar tilkelere gére degiskenlik
gosterir ancak her haliikarda, kamu gicti projenin tiimiinii kontrol etme kapasitesine
sahip olmalidir: altyapi insasi ve elde edilen gelirlerin ulasim sektériine gitmesi ve
genel bilitcede buharlasmamasi amaciyla sehir gelistirme gézetim mekanizmasi.



_Béliim 7 Kamu 6zel isbirligine
basvurma

Kamu-6zel isbirligi amaci 6zel sektori ilk yatirimda ve/veya gorevlerin bir kismini ona
vererek proje isletmesine katilmasi ve projeye bagli risklerin bir kisminin 6zel sektor
tarafindan yiiklenilmesi, 6zel sektériin ilgilenmesi icin getirisi olan diizen garanti
(gerekli oldugunda kamu sektori tarafindan siibvansiyon) edilmesini ifade eder.
Kamu partner ve 6zel partner arasinda paylastirilacak gérevler asagidakilerdir:

» Tasarim (« D » icin « design »)

> Insaat (« B » icin « build »)

» Finansman (« F » icin « finance »)

» Isletme (« O » igin « operate »)

» Bakim (« M » icin « maintain »)

PPP (kamu ve Gzel partner isbirligi) insaat hakkinda ise kamu partnerinin altyapinin
ne zaman maliki olacagini aciklamak amaciyla “T”” transferi genel olarak ekleriz.
Bir “tam” PPP bu nedenle DBFOMT bas harfleri ile tanimlanabilir. Ger¢ekte, bazi
gorevlere “sinirl’” PPP bulunmaktadir.
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BOT (Buid, Operate, Transfer) en taninan ve en ¢ok referans edilen PPP seklinden
birisidir. Bununla birlikte, toplu tasimada, 6nemli sayida PPP isletme ve bakim ile
sinirlidir - O&M (Operate & Maintain).

7.1 Neden bir PPP?

Kamu Ozel isbirligi tam olarak yeni mali kaynak oldugundan bahsedilemez. Bunlar
Ozel sektore basvurarak gecici olarak, yatirrm veya ¢alisma olarak finansal yiki
tagimalarini saglar.

Genel prensip 6zel partner ya kamu giictinden payinin geri 6demesi alarak ya servis
ve/veya altyapi kullanicindan aidat alarak masraflarini geri almasidir.

Her durumda, PPP altyapi veya servis isvereni icin bir maliyeti vardir. Ozel yatinmai
tarafindan yatinm veyaisletme ylikiiniin gecici olarak yiiklenilmesi bir fazla maliyettir.
Bu neden sadece finansal motivasyon PPP’ye basvurmayi genel olarak motive etmez.
Ozel sektdr baska avantajlara sahiptir bunlardan PPP tam olarak yararlanir:



m Karmasik sanayi ve ticari faaliyette beceri: Kentsel ulasim projesini yuriitmek
beceri ve uzman 6zel operatdrde daha ¢ok bulunan eksperlik gerektirmektedir.

m Esneklik: Ulagim altyapisinin insasinda ve isletmesinde oldugu gibi sanayi ve ticari
projenin isletmesi icin kamu isletme kurallari bazen fren olabilir. Kamu partnerin
denetimi altinda Ozel sektére basvurma projenin hizlandirimasini ve optimize
edilmesini saglar.

m Daha iyi personel isletimi: 6zel partnere ulasin altyapisinin isletmesinin devir
edilmesinden itibaren tasima makami degil de 6zel partner isletme personelini is
alma ve isletme sorumluluguna sahiptir, bu durum ise daha az idari yiik ve daha fazla
esneklik saglar.

m Derece ekonomisi: birden fazla altyapi isletmecisine mali, insaat ve deneyimli
operatdr partnerlere ¢agri yaparak elde edilir.

m Performans tesviki: rekabet aninda sonra kalibrasyonlu performans géstergeleri
ile 6zel operatériin ticretlendirilmesi ile organize edilmelidir.

7.2 Hesaba katilacak kontekst unsurlari hangisidir?

Bir PPP uygulama kararinin alinmasindan 6nce bu kararin yerinden olup olmadigi
denetlemek igin belli sayida unsurlar analize edilecektir, cevap olumlu ise PPP iyi
karakterize edilmesi saglar.

m Proje tiirii secilecek partner tipini etkileyebilir. Proje toplam maliyetini, kamu yarari
bakimindan 6nemini, zamandaki genisligi, miidahale edecek aktor sayisy, ilgili cografik
alani degerlendirmektir. ilgili kamu hizmeti énemli altyap gerektirir mi?> Servisin
sunumu icin insan ve finansal araglar yiiksek mi? Her seyden 6nce bulundugumuz
ortami tanimak gerekir.

m Proje maliyeti tartismasiz olarak segimin temel unsurudur. Birden fazla kamu-6zel
partnerlik deneyimleri metro, LRT ve BRT projeleri hakkindadir bunlarin uygulamasi
kamu glictiniin tel basina sorunlar yasadigi dnemli finansmanlar gerekmektedir.

m Kurumsal cercevenin seffafligi ve ulasim projeleri gelistirme alaninda kamu
makaminin denegimi de belirleyicidir. Kamu tasimasi bir sanayi ve ticari faaliyettir
ve mali riskler icermektedir. Deneyimli partnerlere basvurma bu alanda yetki
yetersizligine telafi etme seklidir. Bazen buayrica 6zelikle Uluslararasi fon saglayicilari
tarafindan daha kolay kredi alimini saglar. Bununla birlikte, kamu-6zel partnerlik
uzun vadede basarisi icin kamu kurumunun destegini gerektirmektedir.

m Ozel sektdre verilen gérevler finansman, tasarim, gelistirme, bakim, sézlesme
tiplerini belirleyecektir (bakiniz yukariya).

m Rol ve risklerin paylasimi her partnerin miidahalesinin derecesini ve uygulanacak
s6zlesme tipini ve Ozelliklerini belirleyecektir. Birden fazla sézlesme sekli mevcuttur
ancak genel olarak 6zelliklerini risklerin paylagimi tanimlayacaktir:
» Koti teknik seciminden, potansiyel talebin degerlendirilmesinde hatalar
vs.. dolayi daha az performans getirecek proje tasarimina bagli riskler;



» Fiyat ve teslimat siiresi vs.. artisina neden olacak insaat esnasinda teknik
ve ekonomik riskler,

> isletmeye bagl riskler (temel olarak maliyetlere bagh): diger ulasim
araglarinin rekabeti, isletme ve bakim maliyetleri, trafik riski vs,

» Ticaririskler (talebe bagl): ticretlerin tespiti, ticari eylemler vs..

» Finansal riskler: faiz oranlarinin varyasyonu, enflasyon riskleri vs...

7.3 Bir PPP’nin basarisi icin 6n gereklilikler hangisidir?

Bir PPP uygulamasi belli sayida 6n gereklilik gerektirir. Ozel sektér calismak icin bazi
garantilere ihtiyag¢ duyarlar ve kamu sektori verilen servisi kontrol etme ihtiyacina
sahiptir.

m Hukuki gilivence garantisi.

Bir PPP’nin isleyisi icin émiir siiresi boyunca sine qua non kosuldur. iki partnerin
6ngordigi iliskileri mimkiin oldugu kadar en genis sekilde ifade eden sézlesme
tarafindan PPP diizenlenir. S6zlesme partnerlik kosullarinin tiimiind, her partnerin
haklarini ve &devlerini tespit eder. Ancak, belirsiz diinyada iki partnerler arasinda
itilaf oldugunda etkin sekilde miidahale edebilecek hakemlik mercilerini ve yargi
mercilerini de 6ngdérmelidir. Bahis s6zlesme hiikiimlerinin uygulanmasini saglayan —
saglamayan- kurumsal ¢eredir.

m Proje gerceklesmesini saglayan bir ortam 6ngormek.

Proje kesinlikle kullanicilarin 6deme kapasitesini hesaba katmali ve Kentsel ulasim
ve sehir planlamasi genel semasinda bulunmalidir. Meydana gelen sanayi ve ticari
riskler (bazen ¢ok) sistemin diger bilesenlerinin isletilme sekline de baghdir (arag
trafigi, kamu alaninin paylasimi, otopark, taksiler...).

m Finansal dengenin saglanmasi.

Ozellikle uygulamanin ilk yillarinda toplu tagima projesi kendini finanse edemez.
Kamu partneri bu nedenle finansal dengeyi saglama kapasitesinde olmalidir. Ulasim
otoritesi sehir gelismesi bakim agisindan kamu otoritesine en iyi goriiniiyor veya
ulasim sisteminin sosyal amacina cevap veren “diisiik” tarife seviyesini zorunlu
kilarak finansal gelirleri optimize eden ¢izim tespit etmez ise bu durum gergektir.

7.4 Ulagim hizmetinin isletmesi icin Kamu Ozel isbirligi

Devir edilen isletme s6ézlesmeleri bir kamu makamina servis tedarikine bagli finansal
riskleri cok ya da az 6nemli kismini 6zel operatére transfer ederek ulasim servisinin
isletmesini 6zel operatdre verir.

Klasik olarak iki tip risk arasinda ayrim yapilmaktadir: gelirlerin gelismesiile ilgili ticari
riskler ve isletme ve bakim giderleri hakkinda sanayi risk. Kamu ve 6zel partnerler
arasindaburisklerin paylasimina gdre devir edilen ligisletme s6zlesme tipi mevcuttur:
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m Sozlesme sbzlesmeleri, burada kamu otoritesi hem ticari hem de sanayi riskleri
yiiklenir. Ozel operatériin ticretlendiriimesitedarik edilen hizmetlerin tiiriive hacmine
goredir; isletme sonuclarinin kalitesine gére prim ve ceza sistemi ile birliktedir.

m Briit maliyetli s6zlesmeler (gotiirii fiyat), burada 6zel operator sadece sanayi riski
ylklenir. Kamu otoritesi gercek miktarine olurise olsunisletme giderlerinin ngériilen
tahminlerine gore yillik olarak tespit edilen gotiri miktari 6der. Bu giderler, yillik
kilometre teklifi veya kilometre fiyati veya belli faaliyet hacminin icin genel bazinda
hesaplanabilinir. Ayrica, isletmeci Reklam gelirlerine veya lcret ihlallerine vs.. bagili
ek gelir elde edebilir.

m Net maliyetli s6zlesmeler (gotiirii finansal katki), burada 6zel operator sanayi
riskleri (giderler) ve ticari riskleri (gelirler) yiiklenir. Ozel operatér yolcu trafigine
bagl gelirleri tahsil eder. Bunun yani sira, kamu otoritesi &zel partnerine zorunlu
kildigr kamu hizmetini ylkimliliklerini telafi etmek icin (Gcret zorunlulugu, belli
sartnameye gore isletme yukiumlilGgu vs... ) genel olarak ilave katki getirir bu katki
gotiri finansal katkisi olarak adlandirilir. Bu finansal katki iki sekilde olabilir:
» Onceden tespit edilen gétiirii fiyat isletmeci tarafindan tahsil edilen
gelir gelismesini hesaba katmamaktadir. Risk ¢ok énemlidir ¢linki katki
Onceden tespit edilmesinde sonra isletmecinin finansal saghg sadece
trafik gelirlerine baghdir.
» Gotiirii katki ancak trafikten alinan gercek gelire gore revize edilir. Bu
durumda Tasima organizasyonu otoritesi ticari riskinin bir kismini yiiklenir.

Tablo 1: Risk tipleri ve s6zlesme tipleri

.. Net maliyetli Briit maliyetli Hizmet
Sozlesmeler . . . .
sozlesmeler sozlesmeler sozlesmeleri
. Kamu Ozel Kamu Ozel Kamu Ozel
Risk tastyicisi

partneri | partner | partneri partner partneri partner

Sanayi risk alimi

Ebahls maliyet & *) v v

ontrolii)

Ticari risk alimi

(bahis: gelirler W(*) 4 74
seviyesi

(*) : Risklerin paylasilmast mimkinddir.



Fransa’da devir edilen isletme panorama

Fransa’da kamu gticti kamu tasimasi servisini ve kamu hizmetinin ytkimliliklerini
tanimlar. 1982 yilindan beri Ulusal tasima Yon yasasindan (LOTI) beri Kentsel ulagim
(Tasima organizasyonu otoritesi U) organizasyon otoriteleri ulasim sekillerini ve
isletmeleri segimi hakkinda karar verirler. Cogu durumda, sorumluluklari altinda olan
altyapilarin sadece kamu finansmanini getirir.

Otoriteler genel olarak avantajli orandan yararlandiklari finansal piyasalardan kredi
alirlar. Sonra, servisin isletmesiicin 6zel partnere basvurmaya éncelik verir. Fransa’da
ulagim aglart yillik sorusturma konusu olur ve sonuglari isletme cesitleri hakkinda
aclk bir gorls verir. 2011 yilinda arastirmaya cevap veren Paris disinda bulan 189
ag lizerinde sadece %9 dogrudan isletme ve kalan %91 6zel operatdrler tarafindan
isletilmelidir.

Reji . Hizmet sozlesmesi . Briit maliyetli sozlesme
Net maliyetli sozlesme Devir
100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0% | |
TCSP TCSP TCSP mevcut degil TCSP mevcut degil
»450000 niifus <450 000 niifus »200 000 niifus <200 000 niifus
(9 hat) (13 hat) (15 hat) (34 hat)

“Ozel alanda toplu tagima (TCSP)” adlandinimasi metro, tramvay veya yiiksek hizmet sunan
otobiisleri dahil eder.

Resim 23: Fransa’da (2011) Kentsel yigisim biiyiikliigiine gére s6zlesme sayisi ve tipi

Aglarin isletmesi icin 6zel partnerlere basvurma Fransa’da ¢ok yaygindir ancak
devir yogunlugu dogrudan agin biiyiikligiine bagh degil. Tasima organizasyonu
otoritesi U ¢cogu &zel partnere ticari riski ve sanayi riski birakarak Kamu hizmeti
devir s6zlesmeleri seklini secmislerdir: gétiird finansal katkili isletme sézlesmeleri.
1990 yillarindan buyana egilim gotiirii finansal katki lehine isletme s6zlesmelerinin
ve gotlri fiyath isletme sézlesmelerinin azalmasidir. Bazi Kentsel yigisimlar (Caen,
Reims) toplu tasima ag altyapisinin insasi ve isletilmesi icin devire basvurmayi
secmislerdir.
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7.5 Altyapilarin finansman mekanizmasi olarak Kamu
Ozel isbirligi

PPP kredide oldugu gibi proje hizmetine fon getirmeyi saglar ancak kredi veren de
taahhiit altina girer (Ozel partner) ve projenin iyi isleyisi icin sorumluluk alir. Sonunda
gercek finansman ulasim (cretleri 6demesi ve | veya krediyi 6deme yikimlalGgu
olarak 6zel partnerin 6demesi ile kullanicilar ve/veya 6zel sektor tarafinda getirilir.

Bu PPP kategorisinde, devir bir sézlesme olup kamu otoritesi 6zel kisiye kamu
yapisinin gerceklestirme sorumlulugunu verir. Devir alan finanse ettigi yatirmlarin
amorti edilmesi icin siire esnasinda yaply! isletmeye izinlidir (son senelerde yapilan
toplu tagimalar icin yaklasik yirmi ila otuz yil). Devir sonunda devir alan calisir vaziyette
altyapilari ve ekipmanlari devir edene licretsiz olarak sunar. Devir gelirleri yolculardan
dogrudanalinan ticretlerden elde edilir. Ancak devir semasinda, kullanicilarin (beklenen
yogunluk ile lcret) kapasitesine gore devir eden (kamu) genel finansal modelin
“stirdurebilirligini” garanti etmek icin altyapilarin bir kismini finanse edebilir.

Siire bakimindan Lagos drneginin incelemesi yerinde olabilir: Tagima organizasyonu
otoritesi, LAMATA, “verimlilige” gére iki hafif rayll sistem hatti icin farkli devir
mekanizmalari tanimlamistir.

I —
10

Seul (Giliney Kore) metrosunun 9 numarali hatt::
PPP olarak finanse etme

2009 yilina kadar Seul sehri metro agi iki kamu sirketi tarafindan isletilen 8 hattan
olusmaktaydi. Bu operatérler isletmeye dair kronik isletme kaybr sunmaktadir. Bu
durumu hesaba katarak, belediye 9 nolu hattin isletmesini ve gelistiriimesini bir 6zel
aktore vermistir ve bunun amaciise kamu sirketlerinin performanslariniiyilestirmelerini
tesvik etmekti.

30 yillik siire olarak s6zlesme Seul Metro Line (SML9) 6zel sirket ile imzalanmustir,
sehir hattin finanse edilmesini, tasarimini, ingasini ve isletmesini %80 oraninda Veolia
Transport RATP Asia (VTRA) ve %20 oranin ve Koreli grup Hyundai-Rotem sahip olunan
Southlink 9 Company Limited sirketine vermistir. Bu s6zlesme cercevesinde 15 yillik
siire icin ve devir 6demesinden itibaren belediye tarafinda minimum gelir seviyesi
garanti edilmektedir. Bu hat iizerinde bir s6zlesme tarifesi tespit edilmistir ancak
operatdr diger hatlarla ayni fiyati uygulamaya karar vermistir..

Bu hat lizerinde operatdr tarafindan getirilen 6nemli yenilik her istasyonda duran ve
sadece ana istasyonlarda duran ekspres trenler ile ayni hatlari isletmesiydi. Operatér
tarafindan projeye dahil olmasi insaat asamasinin verim olmasini (3 yil) saglamis ve
isletme ve bakim konusunda yenilikler getirmeyi saglamistir. Temmuz 2009 tarihinde
hizmete sunulan bu 25,5 km hat baskentin glineyinin yarisina hizmet vermektedir ve
2014 yilinda 12,5 km uzatilacaktir.



Kamu partneri i¢in finansman mekanizmasi olarak PPP asagidakileri saglamalidir:

m Uzun siire iizerine kamu harcamalarinin yayilmasi. Ozel partner bir bakimdan
kamu otoritesine avans vermektedir. Bu meblag liziin dénem izerine yayilir bdylece
kamu otoritesi tek bir proje icin dnemli kaynaklari seferber etmemis olur.

m Kamu yatinminin ve borc¢lanmasinin sinirlandirilmasi. Ozel sektére sermaye
katkisini ve/veya borg¢ alan olmasini talep ederek, Kamu otoriteleri belli bir sektor
icin fonlarin dondurulmasini engeller ve bu fonlari kamu kaynaklarinimn sinirli oldugu
bir ortamda kentsel ulasimi kadar énemli olan diger kamu menfaatinin gerektirdigi
digerlerine kullanabilir. (saglik, egitim, kaltdr...).

m Diger finansmanlara ulasim kolayligi. Profesyoneller tarafindan yiiklenilen
risklerden dolayi, PPP basvurma &zellikle uluslararasi fon saglayicilari olmak lzere
kredi kuruluglarina giivence verir ve daha kolay kredi alimi saglanir.

Her durumda ve yukarida da belirtildigi (izere sadece finansal motivasyonlara dayali
PPP kullanimi ¢ik sinirli sekilde éngoérilmelidir ¢linkd bugiin kamu aktdrleri 6zel
aktorlere gore avantajli kredi oraninin pazarligi icin daha iyi konumdalar. (Bakiniz
ornek SYTRAL, Lyon, Fransa ).

Sao Paulo (Brezilya) metrosu hat:
gelecek icin bir 6rnek?

S&o Paulo (20 milyon niifus) metropol bolgesi agi 5 metro hatti ve birden fazla banliyo
tren ve metro hatlariicermektedir. 4-sari-52 hattinin insasi metro ray aginin toplanma
baglantiyr saglar ve Sdo Paulo (SPMR) metropol bélge otoritesi topraklarinin en
biytik kismini kapsar.

Metropol bdlgesi Tasima organizasyonu otoritesi, Sdo Paulo eyaleti metropol
ulagimlari sekretaryasi Brezilya ve Gliney Amerika icin bir PPP uygulayarak yenilikgi
bir sekle karar vermisti, burada ilk dort hatti ve 6zel sirketler konsorsiyumunu isleten
kamu sirketi Metro sirketi sahibidir.

m PPP’nin yapisi

Kabul edilen semada, Sao Paulo eyaleti kendi 6z sermayesi ve Diinya bankasi ve JBIC
(Japanese Bank for International Cooperation) aldigi kredilerle altyapinin timinu
finanse eder.

isletmeciicin bir sirket kurulmustur: Concessiondria da linha 4 do Metré de Sao Paulo SA
bu sirket sermayesine Metré da dahil olmaktadir, Metr6 katkisi 1774 MUSS$ ve digerleri
ise yatinmci konsorsiyumu olup aktardiklari sermaye 183 MUS$. Hareketli malzemeler
ve sistemler Concessiondria da linha 4 tarafindan satin alinmaktadir. Nihayet toplam
maliyet 1 123,9 MUS$ olup Tasima organizasyonu otoritesi projenin %80 (altyapi ve
yiirtiyen malzemelerin bir kismi ) ve 6zel partnerler %20 finanse edeceklerdir. Islerin
s6zlesmesi 2003 yilinda ve devir s6zlesmesi 2006 yilinda imzalanmistir.
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m Devir s6zlesmesi konusu

Sozlesme konusu Luz Tabodo da Serra baslayan Sao Paulo metrosunun 4 nolu
hattinin isletmesini ile yatirim ve hareketli malzemelerin, sinyalizasyonun, trenler ile
iletisimin ve verilerin iletiminden sorumludur.

S6zlesme siiresi imza tarihinden itibaren 32 yildir bu siire operasyonun ekonomik
dengesinin saglanmasi icin 35 yila kadar uzatilir. 4 nolu hattin isletmesi ise 30 yildir
Guinki hizmete sunum devir sézlesmesinden sonra 2 yil olarak 6ngériilmiistdir.

m Sozlesme konu 3 asamadan olusmaktadir:
Asama 1: 6 istasyonla birlikte 4 nolu hattin isletilmesi ile Vila S6nia bakim
merkezi. Devir alan bu asama igin14 tren tedarik edecektir.
Asama 2: ongoriilen tiim istasyonlarla birlikte 4 nolu hattin isletilmesi ve
Vila Sénia ve Tabodo da Serra arasinda otobiis hattinin kurulmasi,
Asama 3: daha sonraaciklanacak olan Vila S6nia/ Tabodo da Serra baglantisi

Siibvansiyon

kuruluslari Yatmmlar
Sao Paulo devleti I'_)
332,9 MUS$
I
KAMU OTORITESI Sa‘zflaer;‘r;‘rgsi:
METRO Danisman
i PMOC
Kredi e > MatiK
kuruluslari: 608 MUS$

IBRD : 304 MUS$
JBIC : 304 MUS$

. Deviralan | Sozlesme  Sozlesme | Tamamen
igin sermaye | BOT anahtar | Kamu
atkist : teslim | yaticimi ;
174 MUS$ 80 MUS$

Yatirnmcilar :

Companhia de

Conc

Rodoviaric
Montgomery

Participages S.A Sermaye Devir alanlar
Mitsui & Co Ltd aktarim : Concessionaria insaat
RATP da Linha 4 .
Développement SA do Metrd konsorsiyum
Benito Roggio 183 MUS$ de S30 Paulo SA sirketleri
Transporte SA —>> W 357 MUS$
I
Devir alan
grlubun i¢
Bilet e e Hareketli Tasarim
abonman : malzemeler ingaat
2,08 reals/ ekipmanlar
ticket sistemler
Operator
CCR
Kullanict isletme
servisi Bakira. Y
Sao Paulo
Kullanicilar Kullanim mst:OASU
a

Resim 24: Sdo Paulo metrosunun 4 nolu hattinin yapisi ve finansal hareketler



m Devir alan ii¢ tip gelire sahiptir:
iki asama olarak hesaplanan nakdi telafi (Asama 1 ve Asama 2), ilgili
asamanin isletiminden 6nce devir alanin tcretlendirilmesini 6ngoriir ve
her asama icin 24 ay sirer,
4 nolu hattin ve bu 4 nolu hattin uzantisi olan otobis hattini kullanan yolcu
sayisina goére uyarlanabilen, lcret gelirleri,
Alternatif gelirler: reklam, ticaretler....

m Risk paylasimi
insaatta gecikmeler tamaminda Metro tarafinda yiikleniimektedir ciinkii insaatcilarla
yapilan s6zlesme onun yetki alanindadir.

m Talep ongoriileri

Ongorii agilisindan sekiz yil sonra giinde 700 000 yolcuydu. Bir yil sonra istasyonlarin
tamami hizmete sunulmamasina ragmen bu rakama ulasiimistir. Telafilere iligkin
s6zlesme hiikmii bu durumda devir eden lehine oynamaktadir, devir eden 6ngériilere
gore %15’den fazla yogunluk durumunda éngoriiler ve gercek arasindaki farkin %60
alacaktir. Hikiim kullanimlardan eksik tespit edilmis olsaydi ters yonden isleyecektir.
Asama 2’nin ticari isletmesinin baslamasindan 6 yil sonra devir alan her durumunda
devir eden makamdan finansal telafi talep etmeksizin 4 nolu hattin kullaniima
risklerinin tek basina yliklenecektir.

m Kambiyo riskleri

bunlar énemlidir ciinkii kredilerin biiyiik bir kismi yabanci dévizden alinir. Ucret
tariflerinin hesabi bu riski de hesaba katar ve burisk organizasyon otoritesi tarafindan
yiklenilir.

4 nolu hat PPP yarari her partner en iyi oldugu alanda katkida bulunur. Organizasyon
otoritesi, kendi 6z sermayesi ve kamu glivencesini sunarak uluslararasi fon
sunucularindan aldig krediler ile ¢cogu zaman finansmani zor olan calismalarin bir
kismini ylklenir. Devir alan isletme kismini tamamen finanse eder buna hareketli
malzemelerin bir kismi ve asin alimlari kredisi alabilecegi sistemlerin bir kismini da
finanse eder ancak galismalarindan tamamen sorumludur. Devir alan sirkette metro
sirketinin varligr agin timi bakimindan yetki teminati ve uyumluluktur.
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7.6 PPP uygulamasi icin anahtar etaplar

Ulasim servisinin isletilmesinin veya bir altyapinin insasinin finansman devrini
gerceklestirmek icin bir PPP uygulamasi yapilsa da Kamu otoritesi 6zel partnerin
toplumun ihtiyaclarina tam olarak cevap verip vermedigini denetlemek icin asagida
ki tic agamayi tam hazirlamalidir:

m Teklif ¢agrilarinin hazirlanmasi

Ozel partnerin se¢imi igin baglatilacak teklif ¢agrisi hiikiimlerinin kalem alinmasi temel
ve cok zordur. Ya teklif cagrisi cok kapali: ihaleyi yapana acik teknik kriter ve mali kriter
saglar ancak adaylara deneyimlerini ve becerilerini sunma imkanini vermez.

Ya da teklif cagrisi teknik ve ticari varyasyonlara imkan sunmaktadir. Bu durumda segim
daha zordur ve daha az seffaf olabilir ancak adaylara teklif sunmalarinda imkanlar saglar.

m Pazarlik"

Her durumda, iki partner arasinda pazarlik denge noktasini saglayacaktir ve isbirligi
ve sdzlesme hiikiimlerinin tespiti icin Snemlidir. Partnerin teknik nitelikleri hakkinda
cok talep kar olmak gereklidir ¢linkii bdylece onun deneyiminden tam yararlanilir.
Ayrica, sayet sézlesmeye iyi baslik atilmis ise Ozel partner daha iyi teknik ve ticari
isletme saglamaya menfaati bulunur. Pazarlik asamasi ciddi olarak ydriitiilecek ve
gerekli zamanin alinmasi uygun olacaktir. Bu asamada ¢dziimlenmeyenlerin timdi
partnerin kétl galismasi ile bir sekilde veya diger sekilde 6denir. S6zlesmenin uzun
stirmesi ile kosullar ve ortamlarin degisebileceginden s6zlesmenin yari siiresinde
revize edilmesi tavsiye edilir.

m Sozlesmenin takibi

Genel olarak, Ozel partner finansal, ticari ve teknik sektérlerde kalifiye insan
kaynaklarina sahiptir. Bu durum her zaman Kamu otoritesinin durumu olmayabilir,
kamu otoritesi kontrol gdrevini ve giicini muhafaza etmek istiyor ise partneri gibi
performansli ekipmanlara, nihai veya danismanlik olarak gegici olarak sahip olacaktir.
Sozlesmenin takibinin baska bir 6nemi ise diizglin yapilir ise sonraki teklif ¢agrisi
dosyasinin yazimini da kolaylastirir.

11. Hukuki ortama gore bazi sézlesmelerde pazarlik agamasi her zaman miimkiin degildir.



Dhaka (Banglades) sehrinde ¢oklu ulagim sekilleri
icin terminal yapimi: vaat veren bir PPP montaiji

Hizli otobds ilk hatlarinin yapilmasi ¢ercevesinde (BRT), Banglades ulasim bakanlig
Dhaka uluslar havaalani cevresinde bulunan cok sekilli ekipmanlarin kamu-6zel
partnerlik olarak finansmanini incelemektedir. Su anda 6ngdriilen sema mevcut
demir yolu ve karayolu hatlarinin lizerinde,BRT gelecekteki iki hattini, havaalani
terminallerinin baglayan hafif rayli sistem terminal istasyonu, bir ticaret merkezi,
bir otel ve araba ve otobdsler icin otopark alanlarini barindiracak birden fazla katl
ekipman yapimini 6ngérmektedir.

Emlak sahibi olarak Banglades Railway, PPP uygulamasinin siiper vizyonunu
yapacak, Dhaka BRT Co. Ltd ise ticari, finansal ve hukuki etiitlerden ve 6zel sektor
ile pazarligin yapilmasindan sorumludur. Ozel yatinmcilar daha sonra ekipman
kullanicilarin 6dedigi kiralar tizerinden alacaklari geri 6demeler ile gerekli sermayeyi
getireceklerdir. Kredi-kira mekanizmasi ile Banglades Railway isletme s6zlesmenin
sonunda ekipmanin maliki olabilecektir.

Banglades 6zel sektér katilimi ile ulasim altyapilarinin finansmani konusunda
deneyimi sinirlidir. Pilot operasyona 6zel bir dikkat verilecektir, bu ise Dhaka kit
tasimasinin gelisiminde hayatidir, Dhaka Asya’nin en yogun ve en kalabalik Kentsel
yigisimlardan birisidir.
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Ozet olarak

Kentsel ulasim alaninda PPP’lerin diinya ¢apinda gelismesi.

Bu mekanizmanin iki tip partner beklentilerine cevap verdiginin ispatidir: ulasim
organizasyon otoriteri ve 6zel sektor. Uygulanan sézlesme cesitliligi mekanizmanin
esnekligini de gosterir, mekanizma yerel diizenlemelere ve kurumsal kiiltirlere ile
partnerlerin finansal imkanlarina uyarlanabilmektedir. Bunun yani sira segilen sekil
ne olur ise olsun, PPP diizenleyen kurallar ne olur ise olsun iyi uygulamasi dnemlidir:

>
>
>

YYVYVYY

Ozel sektdre uygun bagvuru icin saglam kamu siparisi;

Rollerin ve risklerin agik dagilimi ile partnerler arasinda dengeli sézlesme,
Finansal bakimdan dengeli proje ve gerekli ise kamu partneri tarafindan
finansal telafi

6nemli ortam degisikliginde kosullarin revize edilebilinecegi hiikiimler
Hukuki giivenlik

iyi proje tasarimi ve kentsel ulagim sisteminin geneline iyi entegrasyon,
Kullanicilarin 6deme kapasitesinin dogru degerlendirilmesi

Yeterli teknik kapasitelere sahip Tasima organizasyonu otoritesi tarafindan
teknik ve finansal takip.



_B8lim 8 « iklim » finansmanlari

iklim degisiklikleri hakkinda birlesmis milletlerin cerceve sézlesmesi (CCNUCC) Rio
de Janerio diinya zirvesinden sonra 1992 yilinda baslatiimistir, sézlesme finansman
mekanizmasi olarak Diinya Cevre fonlarini (FEM) tanimlamistir. 1997 yilinda, CCNUCC
tamamlayan ve destekleyen Kyoto protokolli sera gazlarini yayimini azaltmayi
hedefleyen “6z gelistirme mekanizmasini (MPD)” tanimlamistir ve karbon kredi
degistirmesini temel alan finansal mekanizmayi 6nermektedir.

On yil sonra, Bali eylem plani « National Appropriate Mitigation Action (NAMA) »
konsepti taslagini ¢izmistir ve ikili ve coklu kaklinda banka ve acenteleri tarafindan
birden cok “iklim”” fonlar yerlestirilmistir: temiz teknolojiler icin fonlar, temiz enerji
finansmani partnerlik fonu, vs.... Gelecek yillarda, su anda yapilandiriimada olan
yesil fonlar iklim eylemlerine ayrilan uluslararasi finansmanlarinin 6nemli bir kismini
toplayacak ve 2020 yilina kadar 100 milyar Euro’ya ulasmasi beklenmektedir. “iklim”
mimarisinin bu sirekli gelismesi sera etkili gazlarin yayilmasiin azaltiimasinda
uluslararasi hedefleri saglamak icin 6nemli faktérlerinden birisi olan kentsel ulasim
sektoriine de biytik bir pay verecektir.
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Haziran 2012’de siirdirilebilir gelisme hakkinda Birlesmis milletlerin « Rio+20 »
konferansi iklim degisikligine karsi miicadelede kaldirag olarak kentsel ulagimnin
taninmasi ile énemli bir asamaya imza atmistir. Sekiz ana kalkinma bankasi
surdirdlebilir ulasim projelerini finanse etmek icin gelecek on yilda toplam 175 Milyar
US$ taahhiit etmislerdir.

8.1 ”iklim’”’ ana fonlar

m Diinya Cevre fonu (FEM) diinya ¢evresinin korunmasi ve stirdurdlebilir kalkinmayi
desteklemek icin 1991 yilinda kurulmustur. Bugiin toplam 183 llkeyi uluslararasi
kurumlar, hiikimet disi organizasyonlar ve 6zel sektérii bulusturmaktadir.

Bagimsiz finansal kurum olarak FEM biyo cesitliligin korunmasi, iklim degisikligi ile
miicadele ve dogal kaynaklarin ydnetilmesi icin siibvansiyonlarla gelismekte olan
veya gecis doneminde olan lkeleri desteklemektedir.

Kurulusundan buyana FEM toplam 292,5 MUS$ miktar i¢in 50 Kentsel ulasim
projesini desteklemistir. Basindan FEM 6nemli sekilde teknoloji ¢6ziimlerini éne



siiren projelere destek veriyordu ancak 2007 yilindan beri alanini genisletmistir
ve teknolojik olmayan ¢éziimlere de yer vermektedir yani ulasim sekli degisikligi,
kamu tasimasi sistemlerinin iyi yonetilmesi veya planlamasi gibi alanlara kaymistir.
FEM disik karbon iz birakan ulasim sekillerine dair projeleri destekler. Bu ise kamu
tagimasinin oldugu gibi motorsuz ulagim sekillerini de ilgilendirebilir. Oncelik kiiciik
ve orta boyutta ancak hizli gelismeye sahip sehirleri olan ilkelere verilir.

FEM tarafindan finanse edilen proje cesitliligi coktur. Proje hazirlanmasi igin
maksimum 25 000 US$ miktarinda siibvansiyon alimi icin bagsvurmak mimkindr.
Aday kamu idaresi, ulasim operatérii, kalkinma icin acenteler ikili isbirligi veya sivil
toplum kurulusu olabilir. Basindan itibaren, ilk projeyi onaylayan FEM ulusal biirosu
ile iletisime girmek 6nemlidir. Cogu durumda biiro ¢evre bakanliklarinda veya ulusal
cevre acentelerinde kurulmustur.

Diinya cevresi icin Fransiz fonu (FFEM) FEM ikili homologudur. FFEM Fransa’nin
imzaladig1 ¢ok tarafli cevre anlagsmalar ile ilgili olarak gelismekte olan (lkelerde
diinya gevresini koruma projelerine kismi siibvansiyon i¢in 1994 yilinda kurulmustur.
Strddrdlebilir sehir alanlari FFEM 6nemli bes faaliyet sektéri arasinda bulunmaktadir.
Kentsel ulasim alaninda FFEM Kahire ve Hanoi metro hatlarinin yapim projelerini
desteklemistir.

18 Siirdiiriilebilir ulasim i¢in Hanoi (Vietnam)

sehrinde “iklim” fonlarinin seferberligi

iklim degisikligi etkilerine &zellikle maruz kalan Hanoi sehri 2020 hedefi ile kitlesel
toplu tagimalarin gelistiriimesine dair ¢ok biiyiik bir program baslatmistir: 4 metro
hatti (53,5 km) ve 1 BRT hatti (13 km). Buna iliskin olarak, sehir birden ¢ok uluslararasi
“iklim” fonlarinin finansman desteginden yararlanmistir: Diinya Cevre fonu (9,8
MUS$ 2007 yilinda), Diinya cevresi icin Fransiz fonu (1,27 M€ 2008 yilinda) ve Temiz
teknolojiler icin fon (1 MUSS 2011 yilinda ve 50 M US$ su anda incelemededir).

Siibvansiyon veya ¢ok avantajli krediler seklinde olan bu finansmanlar otobdislerin
modernlestirilmesini, BRT ve metronun 3 nolu istasyonlarinin sehir ve cevre
ile entegrasyonunu ve aktif ulasgim sekillerinin (ytriyls ve bisiklet) tanitimini
hedeflemistir. Bu inisiyatifler sektoriin aktorleri ve ulasim aginin ¢ok seklinin
entegrasyonu arasindaki iletisimleri desteklemektedirler.

Temiz teknolojiler icin fon (Clean Technologie Fund: CTF) 2008 yilinda kurulmustur
ve iklim Yatirm Fonlari (FICs) olarak adlandirilan iklim strateji fonlarini (SCF)
olusturmaktadir. CTF biiyiik ¢agl projelerin finansmani aracilig) ile iklim degisimine
karsi miicadelede ara gelirli tilkeleri desteklemek icindir. CTF finansmanini almak igin
on bes lilke secilmistir: Gliney Afrika, Sili, Kolombiya, Misir, Hindistan, Endonezya,
Kazakistan, Meksika, Fas, Nijerya, Filipinler, Tayland, Tirkiye, Ukrayna, Vietnam. Bu



finansmanlar projenin ortak olarak finanse edecek ¢ok yénli bankalar ile anlasma
seklinde lkeler tarafindan planlanir, projeler siirekli giincellestirilen finansman plani
ile CTF sunulur. Kuzey Afrika ve Orta Dogu Ulkeleri icin bolge plani da mevcuttur.

CTF cok avantajli krediler ile veya proje hazirlama siibvansiyonlari araciligi ile katilir
ve fonlari bes kalkinma bankasindan gecer. Kentsel ulasim sektériinde CTF’nin
ana akslar araclarin enerji etkinligi, tasima seklinin kaydiriimasi ve kitlesel toplu
tasimalardir. Su anda CTF fonlarinin %14’den fazlasi Kentsel ulasimna tahsis edilmistir
yani bu 728 MUS$’dir.

m iklimicin yesil fonu (Green Climate Fund: GCF) 2010 yilinda Cancun iklim konferansinda
kurulmustur. iklim degismesi hakkinda Birlesmis milletler cerceve sézlesmesine
(CCNUCC) bagh Birlesmis milletler kurulugsunun finansal mekanizmasidir. Bu fon, 2011
yilinda Durban konferansinda resmi olarak baslatiimistir ve su anda hala yapilandirma
asamasinda olup iklim degisimine karsi miicadeleye yonelik ana uluslararasi fon olabilir.

Fon iklim degisikligini azaltma veya uyarlama politikalarini uygulamak icin finansman
aracina sahip olmayi arzu eden gelismekte olan (lkelerin taleplerine cevap verecektir.
Cok 6nemli finansman taleplerine cevap vermek icin gelismekte olan dlkeler bu amag
icin 2020 kadar yilda 100 milyar dolar mobilize amaciyla anlasmislardir.

m ilave “iklim” finansman kalemleri mevcuttur ve daha az énemle kentsel ulagim
projelerini finanse eder: Clean Energy Financing Partnership Facility (Asya Kalkinma
bankast), Fast Start Finance (Japonya), International Climate Initiative (Almanya), vs.

8.2 Temiz gelisme mekanizmasi (MDP)

Temiz gelisme mekanizmasi Kyoto protokoll tarafindan (madde 12) tanimlanan
esneklik mekanizmasi olup sera gazi etkilerinin yayiminin azaltilmasi projelerini
baz alir (GES). Gelismekte olan lkede (Ek 1 disi olarak adlandirilan (lke) sera gazi
etkilerinin yayiminin azaltilmasi projesini tasiyana Kyoto protokolti tilkede (Ek 1 olarak
adlandirilan tilke)adina azaltma taahhiidi alan gelismis tlkelere ait olan sirket veya
devletlere satilabilecek kredi karbon seklinde ortak yararlanmayi degerlendirmegi
hedefler.

MPD her seyden 6nce sera gazi etkilerinin yayiminin azaltilmasi mekanizmasidir,
MPD yarica Karbon yayiminin azaltilmasi sertifikalari araciligi ile finansman kaynagi
da olabilir. Bununla birlikte, finansmanlarinin hizmete sunumundan en az bir yil
sonra gelen marjinal ilave katki olarak degerlendirilebilinir (6rnegin pilot projeler
icin). Karbon kredileri Birlesmis milletler tarafindan akredite edilen bagimsiz denetici
tarafindan daha sonra yapilan denetimle meydana gelirler.
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m Kyoto protokolii tarafindan tanimlanan ¢alisma esaslart

m Projemisafir lilkede siirdiiriilebilir gelisme hedeflerinde olmali ve Kyoto protokolii
onaylayan gelismis tilke (Ek 1 olarak adlandirilan (lke) ve gelismekte olan tilke (Ek 1 disi
olarak adlandirilan lke) arasinda partnerlik konusu olmalidir. Bu misafir tilke projelerin
onaylanmasi ve sirdirilebilir gelismede ulusal stratejilerin uygunlugunu denetleyen
Secilen Ulusal Makami (AND) kurmalidir.

m MDP projesi ilave proje olmalidir. Bu ilave olma kosulu cevre bdolimini
olusturmalidir. Bazilari teknolojik bolimi de eklerler, MDP misafir Ulkeye teknoloji
transferini gerceklestirir.

» Cevre ilavesi: Proje bu proje olmadan gerceklesmesi mimkiin olmayan
Olcllebilinir ve strdirdlebilir gaz yayimlarinin azaltiimasini getirmelidir. Bu
gaz yayimlari s6z konusu projenin kurulmasina bagli olacaktir. Bunun igin
olayin cereyan ettigi durumunda meydana gelen GES yayimlarindan proje
uygulanmasinda meydana gelen yayimlar karsilastirilir. Proje tarafindan
meydana getirilen gaz yayimlari proje olmadan referans alinan durum
tarafindan meydana getirilenlere gére daha az olmalidir. Ana zorluk olayin
cereyan ettigi durumundaki gaz yayimlarinin tespitindedir, ozelliklede
sehir tagimalari projelerinde.

» Finansal ilave: Proje uygulanmasi olayin cereyan ettigi duruma goére
daha fazla yatirm elde etmeyi saglamalidir. Yatinmci MDP bagh “karbon
katma degeri” olmadan projenin gerceklesmesinin mimkiin olmadigini
gostermelidir.

» Teknolojik ilave: Gaz yayim sertifikali azaltma birimleri (URCE) tahsisi
MDP mekanizmasinin yoklugunda misafir {lkede uygulanmasi mimkin
olmayacak teknolojik uygulananin finansmanini saglamalidir.

= MDP projelerine kim katilir?

2012 yilinda yatirim konusu olan 215,4 Milyar US$ icin su anda 7000 projeden fazla
proje kayithidir . MDP alaninda 15 faaliyet alani secilme olanaginda sahiptir bunlar
arasinda ulasimda bulunmaktadir. Bununla birlikte bu sektdr cok biyiik sekilde
azinhktadir. Tim kayitlar genelinde, MDP projelerinin %70 yenilenebilinir enerjileri ve
%16 Ozellikle metan toplamasina dair kati atiklarin isletmesine dairdir.

2001 yili sonunda, MDP’ye kayit edilen projeler 750 Milyon URCE elde etmeyi
saglamistir. Bu URCE tahmini satis fiyati 9,5 MUS$ ve 13,5 MUS$ arasindadir.

Su anda yaklasik 70 misafir Glke MDP’lere katilmaktadir. Projeleri kabul eden ana
tlkeler Hindistan, Cin, Brezilya, Meksika ve $ili. MDP projelerini finanse eden tilkelerin
cogu Avrupa’da bulunmaktadir ve ingiltere Avrupa ve Diinya ¢apinda ilk finansérd(ir.

m Temiz gelisme mekanizmasinin fakir ebeveynlerinden biri Kentsel ulasim
sektoridir. Etkileri daha kisa vadede olan sanayi projelerine karsin, kentsel ulasim
projeleri birden fazla aktértin katilimini, cogu zaman karmasik kurumsal montajlari,
onemli yatinmlari ister ve uzun vadelidir. Sadece 37 proje kayit edilmistir yani tim
kayitlar dahilinde onay asamasinda olan MDP projelerinin toplaminin %0,4 temsil eder.



= Proje kayit usuli

Su anda kentsel ulasim sektoriinde GES azaltilma 6nlemi icin 16 metodoloji
onaylanmistir (5 metodoloji biiyiik capli projeler icin ve 11 metodoloji kiiciik projeler
icin). Bu metodolojiler proje gelistiricileri icin asagida bulunan tabloda sunulmustur.

Tablo 2: Kentsel ulasim sektdriinde onaylanan metodoloji listesi
Projelerin Onaylanan
boyutu metodoloji Ulagim
ACM0016 Kitlesel tagima sistemleri projeleri
AMo0031 Bus Rapid Transit projeleri
Demir yolu veya suyoluna dogru kara yol tagimasinin
AM0090 aktarilmasi
Biiyiik AMo101 Kisilerin demir yolu ile hizli tagimasi
boyut AMO110 Likit yakitlara ile tasimaya dogru ulasim seklinin aktariimasi
AMS-III.C. Elektrik ve hibrit araglar araciligi ile gaz yayiminin azaltilmasi
Ticari arag parkinda gaz yayim seviyelerinin diistik seviyeli
AMS-IILS. arag/teknolojilerin kullanimi
AMS-IILT. Ulasimlarda bitkisel yag tiretimi ve kullanimi
AMS-II1.U. Kitle tasima sistemleri icin teleferikler
Yeni teknolojileri kullanarak ulagimlarda enerji etkinliginin
AMS-I11.AA. lehine faaliyetler
Ulasim sektériinde uygulamalar igin biyodiezel tiretimi ve
AMS-II1LAK. kullanimi
Durmada yavas donanimin kurulumu ile ulagimda enerji
AMS-IILAP. etkinlik faaliyetleri
AMS-IIL.AQ. Ulagimlarda sikistinlmis dogal biyogaz kullanimi
Mallarin ticari tagimasina yarayan arag parkinda niimerik taki-
AMS-IILAT. graflarin tesisi ile ulasimlarda enerji etkinligi lehine faaliyetler
Mevcut veya yeni otoblis hatlarinda likit gazin otobdslerde
AMS-IILLAY. kullanimi
Kiigiik Arag parklarinin etkinligi araciligr ile gaz yayimlarinin
boyut AMS-IILBC. azaltilmasi
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m « MDP Ulasim » kag getirir 2

Gelistiricilere gore MDP ulasim projeleri tarafindan elde edilen URCE satis gelirleri cok
nadiren yatirilan sermayenin %10 asar. Uluslararasi pazarda karbon kredi degerinin
dusmesi bu perspektifleri 5nemli sekilde azaltir. PDD’de beyan edilen hacme gére
ve uluslararasi pazarda CO, tonu degeri lizerinden, elde edilen efektif URCE hacmi
Gizerinden kredilerin satisindan beklenen MDP gerceklesmesinin finansmaninin
gelirleri hakkinda belirsizlikler mevcuttur. Diinya bankasi tarafindan potansiyel
fiyatlar hakkinda yapilan bir arastirma asagidaki degerleri dnermekteydi:

» Yiksek senaryo: 15 US$/ton CO, egq;

» orta senaryo: 11 US$/ton CO; eq;

» Duslik: 5 US$/ton CO, eq

Tablo 3 : Kayit edilen MDP ulagim ana projeleri listesi
(yilda 100 000 teq CO, fazlayr olusturan).
Ongériilen yillik
Proje Misafir tilke | Partner llke Metodoloji azalma (teqCO2|
olarak)
Guatemala sehri BRT Guatemala AMoo031ver. 3 536148
Metro Delhi Hindistan isvicre ACMo0016 529 043
Proje hat | MRTS yer Guiyang Cin ACMO0016 ver. 3 335188
BRT Bogota: TransMilenio . isvigre ve
Asama llila IV Kolombiya Hollanda AMoo31 246563
MIO Cali Kolombiya Hollanda AMoo031ver. 3 242187
. . . isvigre ve
BRT Hat 1ila 4, Chonggqing Gin Almanya AMo031 ver. 3 218 067
. isvicre ve
BRT Zhengzhou Gin Portekiz | AMo031ver. 3 204 715
Mumbai Metro 1 Hindistan isvicre ACMO0016 ver. 2 195 547
. isvicre ve
BRT Hat 1-5 EDOMEX Meksika Portekiz ACMO0016 145 863
Metro Hat 12, Mexico sehri Meksika isvicre ACMO0016 ver. 2 136 983
BRT Metrobus 2-13 Meksika isvicre ACM0016 ver. 3 134 601
BRT Metroplus Medellin Kolombiya isvicre AMoo031ver. 3 123 479
Gurgaon metrosu icin MRT’ .
lere 6zel arag yolcularinin sekil | Hindistan Isvigre ACMO0016 ver. 2 105 863
degistirmesi

8.3 Ulusal ortamda uyarlanan énlemler (NAMA)

Ulusal ortamauyarlama (Nationally Appropriate Mitigation Actions- NAMA) nlemler
kavrami Bali’de taraflarin (COP 13) konferansinin 13 dénemi esnasinda Aralik 2007’de
dogmustur ve 2010 yiinda Cancun anlagsmalarinda agiklanmistir. NAMA’lar disiik
karbon gelistirme stratejileri mantiginda olup ortak sorumluluk ilkesine uymaktadir
ancak klima degismelerinde Birlesmis milletler cerceve anlasmasindan (CCNUCC)
farklidir.



= NAMA nedir?

NAMA’lar gelismekte olan Ulkeler tarafindan alinan géndlli 6nlemlere tekabiil eder
ve GES yayillmalarinin azaltiimasi amaciyla CCNUCC nezdinde kayit edilir. Bunlar
yatirim faaliyetleri ile sinirlidir. Bunlar yatirim proje veya programi ile sektér veya
ulusal olabilir kisa, orta veya uzun vadede gaz yayimina gotiiriir. NAMA’lar kesinlikle
asagidakileri icermelidir.
» Ulusal sirdirilebilir gelisme politikasinda kayit edilmeli ve CO,
azaltilmasina katkida bulunmali ve diger sektorlere ortak fayda sunmalidir.
» “cereyan eden” eden duruma referans ederek alinan énlemlerin etkilerini
6l¢mek icin MVR (6lgmek, raporlamak ve denetlemek) olarak adlandirilan
metodolojiyi kullanarak beklenen gaz yaymlarin azaltilmasini ispat
edilmesi.

U¢ NAMA tipi tanimlanmigtir:
» Tek tarafli NAMA’lar, misafir tilke tarafindan finanse edilir,
» DestekliNAMA’lar, en azindan bir kismi gelismis tilkeler ve/veya uluslararasi
finansmanlarla finanse edilir,
» Kredili NAMA’lar, yani gaz yayim azaltmalarinin tamami veya bir kismina
tekabiil eden karbon kredisi alir. Su anda, bu tip NAMA icin MRV
metodolojisi mevcut degildir.

Ulusal
d

I uruma +
uygunl

Fakirligin azaltilmasi

Trafik kazalarinin
Ortak

azaltilmasi
fayda
larak
ogael;]ael Hava kirliliginin azaltilmasi
olarak

belirtilir ~ Sikisikligin azaltilmasi

Rekabetin desteklenmesi

* “dlcmek, rapor etmek ve denetlemek”

Resim 25: Ulasin sektorii icin NAMA konsepti 6rnegi 7

17. Kaynak : Sakamoto, K. (2012)

123



124

Transmilenio sehir Bogota (Kolombiya):
birinci MDP kentsel ulasim programi

Bogota transit hizli otobiis sitemi olan Transmilenio Temiz gelisme mekanizmasi
adina kayit olan ilk Kentsel ulasim projesi olmustur. Kentsel ulasimna uygulanan ilk
metodolojinin onaylanmasini saglamistir. Bu proje igin Sirket MDP isleminin inisiyat-
ifinde Transmilenio S.A. ve Corporacién Andina de Fomento (CAF), Andes Kalkinma
cok yonli bankasi bulunmaktadir.

Ulusak hiikiimet
Kolombiya

Altyapilarin finansmani
Otobiis hizli tasima sistemlerinin diger sehirlerde tanitimu
Secilen ulusal makam tarafindan onay

MDP uluslar arasi piyasasi
SEe

Transmilenio S.A.

Bogota belediyesi

PPP

Promotor
Hollanda
(VROM]

Kredi satin alan
CAF Veneziiella

0 5 Al 1
Ozel__sektor. N ﬁ?:,!’s‘ni‘;iﬁ Onay
Otobls tedarikgisi icin kredi &
L - ¢ DNV, Norvege

Otobs isletmecileri tarafindan ‘_
Ana terminallerin hizli servis
‘ée_lrilmESi l etiimesi Denetim

ilet otomatlarinin isletilmesi MDP bagh SGS, R.-U.

ilk maliyetlerin
finansmanina katk:

Metot diizenlenmesi
Proje tanitimin yazihmi

Dis danisman

Gritter Consulting

Resim 26: MDP Transmilenio calismasini gésteren sema

Proje aciklama belgesine gore Transmilenio amaci “daha biiyiik sayida yolcu kabul
edilecek sekilde hem etkili, glivenceli, hizli, pratik, rahat ve etkin olan modern toplu
tasima aginin” uygulanmasiydi. Proje 2000 yilinda uygulanmistir, 42 km uzunlugunda
olan ag (Asama 1) 2006 yilinda Asama Il ile iki katina artirilmistir. Asama il ve IV agi
130 km Uizerine uzatacaktir. Bu altyapi gelistirilmesi giinliik olarak 1,8 milyon seyahat
saglayacak 160 yolcu kapasiteli artikiile 1200 yeni otobiis ve 70 ila 90 yolcu kapasiteli
500 yeni otobuistin servise konulmasi ile birlikteydi. MDP projesi konusu Asama Il ila
1V ile ilgiliydi.



Projenin altyapr maliyeti 2000-2016 déneminde 1,75 Milyar € olup hareketli malzeme
maliyeti ise yaklasim 0,9 Milyar € miktarindadir.

Proje taniminda belirtilen 6ngoriilere goére, GES yayilmalari yolcu basina yakit
tiiketimi daha az olan artikiile yeni otobdslerin kullanimindan ve toplu tasimalara
kaymasindan dolayi 2006-2012 dénemi tizerinde yilda 246 500 teqCO> azalacaktir ve
ulasim sekli beklenmektedir.

ilk gdzlemlerin sonuglar gaz yayilma azalmalarini éngériilerin altinda oldugunu
gostermektedir (BRT kullanimi yilda 200 milyon yolcudan fazladir, gercek kullanim
114 milyon civarindadir). Proje Miiteahhitleri asamalarin timuniin gelistirildiginde
sonuglarin ngoriilere uygun olacagini diisinmektedir. Bugiin proje kredi déneminin
yenilenme prosesinde bulunmaktadir. 2013-2019 doéneminde GES yayimlarinin
azaltilmasi yilda yaklasik 579 000 teqCO». Son tahminlere gére bu dénem icin URCE
satisindan elde edilecek gelirlerin toplami 20 MUSS$ ve 60 MUSS$ arasinda olacaktir.

Meksika’da bir NAMA:
Kitlesel tasimada federal program

Ulasim sektérii Meksika’da %90 kara yolu ulasimi olmak {izere toplam GES yayiminin
yaklasik %18’den sorumludur. Ulasim sektérii motorlu araclarin dinamigiile gelen GES
yayimlarinda ¢ok énemli artis getirmektedir: 1996 ve 2006 arasinda arag sayisi lice
katlanmistir.

Kitlesel tasima federal programi NAMA’si Cevre ve Dogal kaynaklar Meksika
Sekreterligi (SEMARNAT) tarafindan 2010 yilinda baslatilmistir ve iki amaci vardir:
Kisa vadede, wulusal usullerin iyilestiriimesi ve kapasitelerin
desteklenmesiile kitlesel ulasim federal programinailave destek sunar,
Uzun vadede, 2016 sonra program faaliyetlerinin devami icin 380
MUSSs finansman getirir:
Kapasitelerin desteklenmesi: yerel seviyede projelerin tanimi ve
surdirilebilir ulasimin entegre planlamasinin diizenlenmesi; ulusal
seviyede projelerin uygulanmasinin kolaylastirilmasi (20 MUS$);
Degerlendirme  metodolojilerinin  gelistiriimesi:  finansal
degerlendirme, maliyet-avantaj analizi, saglik lzerinde etkiler ve
cevre Uizerinde etkilerin degerlendirilmesi (10 MUS$);
Entegre ulasim sistemlerinin  gelistirilmesi: BRT aglarinin
gelistirilmesi, cesitli ulasimlarin entegrasyonu, az karbon yayan
teknolojilerin gelistirilmesi ve ara¢ parkinin yenilenmesi (350
MUSS).
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m Gelismenin hayati roli

Ulasim sektdriinde NAMA’larin etkinligi meydana gelen gaz yayimlarini 6lcmeyi ve
azalmalarin indirimini saglayacak saglam verilerin mevcut olma kosuluna baghdir.
Ulasim sektdriinde NAMA kredi eylemleri icin MRV ¢ercevesinde basitligi saglamak
icin MDP deneyiminden elde edilen birden fazla noktayr degerlendirmek gerekir:

» Ol¢lim ve takip metotlari basitlestirilmelidir,

» Degerlendirme i¢in kapasitelerin desteklenmesi ¢ok 6nemlidir,

» Verilerin toplanmasi ve yonetimi ¢ok dnemlidir.

m NAMA'lar finansman aramaktadirlar

Mayis 2013’de yaklasik 57 tilke NAMA sunmuslardir bunlardan 25 tanesi ulasim
sektorlini belirtmistir. NAMA’larin bazilari daha genis miidahale alani ile ulagim
bélimiine sahip olabilir.

iklim hakkinda uluslararasi pazarliklarin giincel durumunda NAMA konsepti
hakkinda birden ¢ok soru mevcuttur, bu sorularin arasinda agik bir tamim, projelerir
degerlendirilmesiicin metodoloji referansinin ve uygun finansman mekanizmalarinin
yoklugu bulunmaktadir. NAMA’lar yukarida belirtilen iklim icin yesil fonlarla birlikte
cahisabilir.

Ozet olarak

“Iklim finansmani” sera etkili gazlarin yayimini anlamli sekilde azaltmaya katkida
bulunan gelismekte olan lilkelerde kentsel ulagim projelerini ortaklasa finanse etmek
icin faydal bir kaldirag olabilir. Bu finansmanlar yolcu/kilometre basina ¢ok diisiik
gaz yayim seviyelerine ulasan biiyiik kapasiteli kamu tasima projelerinde kolayca
uygulanabilinir ve elektrik olduklarinda yerel hava kirliligini azaltma avantajina
sahiptir.

Ozel aktorler tarafindan tasinan proje yaklasimindan bulunan temiz gelisme
mekanizmalari bu beklentiye cevap verememistir. Buna karsin NAMA’lar daha
¢ok kamu politikasi yaklasimindadir. MDP’lere gére daha yiiksek CO5 yayimlarinin
azaltma potansiyeli atfedilmektedir. Su anda NAMA’lar i¢in ¢ok az uluslararasi
finansman mobilize edilmistir. Bununla birlikte uzmanlar iklim pazarliklarinda ve
gelecek yillarda yesil fonlarin uygulanmasi ile NAMA’larin ¢ok yonli veya iki yonla
kaynaklardan yararlanabilecegini degerlendirmektedir.



_Sonuc En uygun finansman sitemini
bulmak icin anahtarlar

Bu etiit cercevesinde birden ¢ok sehir incelenmistir. Sehirlerin her biri kendisine has
finansman semasina gore ¢alismaktadir ve bu ise aktdrlere ve kiiltiirel, sosyal, politik
ve kurumsal tarihine baghdir.

Bununla birlikte, sehirlerin cogunda, finansman semasi (i¢ biyilik katkida bulunan
kategorisini kombine etmektedir: Kamu otoriteleri, Kentsel ulasim sisteminden
dogrudan faydalananlar ve dolayli olarak faydalananlar.

Bir sehirden diger sehre, kamu kaynaklarinin seferberligi finansman tiiriine (yatirim

veya calisma) ve sistem finansmanina dogrudan veya dolaylh olarak faydalananlarin

katilim seviyesine gére 6nemi degisir. Bugiin genel egilim olarak sunu gézlemliyoruz

kamu katkilarinin sinirlandirilmasi ya da azaltiimasi, dogrudan faydalananlarin 127
katkilarinin artirilmasi ve dolayli olarak faydalananlarin katkilarinin desteklenmesi.

Ancak cografik bakimdan 6nemli farkhliklar bulunmaktadir.

Ulasim organizasyon makamlarinin yetki (sekiller, alanlar vs..), finansman
mekanizmalart ve ulasim aglan cesitlilikleri farkli sehirler arasinda stricto
sensu karsilastirmaya olanak vermemektedir. Buna karsin, farkli finansman
semalarini ayirabiliriz (bakiniz asagidaki resim): Hong-Kong kamu siibvansiyonu
bulunmamaktadir, Londra’da dogrudan faydalananlarin ¢ok giigli seferberligi
(butcenin %84’lve Paris’te dolayh olarak faydalananlar tarafindan genis sekilde
finanse edilen calisma butcesi (Ulasim 6demesi ile).

Cesitli finansman aktérleri arasinda bulunacak denge dondurulmus degildir. Bu
dengenin ilerlemesinin gelismesi yeni aktérlerin katilimini ve yeni uygulamalarin
yerlestirilmesini diizenleyen yasal reformlarla ile yonlendirilir:
» Paris bolgesi 6rnegin, 2000 ve 2012 arasinda kamu yardimlari %50 artmistir.
Calisma bitcesine katki bu dénemde %17’den %20’ye ctkmustir.
» Londra, ayni ddnemde, Tasima organizasyonu otoritesi 6zellikle Crossrail
projesi yatirimi i¢in dolayli faydalananlara dogru yénelmistir,
» Brezilya, Kamu otoriteleri, 2013 yilindaki &nemli eylemlerden sonra,
ulagim kullanicilart Gzerinde yiki azaltmaya itilmislerdir. Otoriteler kamu
yardimlarina ¢agrida bulunmuslardir.
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Dogrudan karlar . Dolayli karlar Kamu yardimlar
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Resim 27: Isletme finansmani farklliklar semalar

Her sehir hangi 6lgiide cesitli finansmanlar kullanabilinir oldugunu arastirmalar
gerekir. Bunlar hizli sekilde mobilize edilebilinir ¢linkii sadece diizenlemeye
bagllardir; ve hukuki veya siyasi 6n gerekliliklere sahip olanlarin uygulamasi daha
uzundur: yasaya bagvurma, bir Tasima organizasyonu otoritesine sahip olma, sosyal
kabul vs... Sistem finansmanina aktorlerin timundn katihmi (vergiler dahil) mimkiin
oldugu kadar Kentsel ulagimna tahsis edilmelidir.

m Her sehir kendi finansman “karisimini” bulmahdir

Bu finansman karisimi maliyetlerin disurilmesi (1), optimizasyon (2) ve Ucret
gelirlerini tamamlamayi (3) arayarak 6zel yapilandirmaya ve kurumsal imkanlara
uygun olmalidir.

+ Digsurilecek maliyetler

Kamu finansmanlari sinirli oldugunda talip edilecek hedef en azindan kiigiik dengedir
yani isletmeye dair dogrudan giderlerin isletme gelirleri tarafindan karsilanmasidir.
Buna ulagsmak icin 6nlemler sadece ag isletmesini ilgilendirmez ayrica etaplarin
tlmdiind de hesaba katmalidir.

» Genis kulvar, baglanti hatlari ile istasyonlar arasinda optimize eden
hatlarin tanimi ile agin timiniin entegrasyonunu gergeklestiren énceden
iyi tasarim. Bu asamada 6nemli kazanglar elde edilebilinir.

» Talep ve gelecekteki gelisme tahminlerine uygun sekiller,

> lyi ticari hiz elde etmek amaciyla genel sikisikliga gére toplu tasimalarin
bagimsizligl. Bu ayni teklifte daha az otobis ve daha az enerji tiiketimi
saglar. Bu temiz alani veya korunmus alani ile isiklarda oncelik vs.
durumlarini gerektirir.



» Ekolojik kullanim hakkinda personel formasyonu;

» Moderne isletme araglari: otomatik 6deme sekilleri, licret entegrasyonu,
gercek zamanda bilgilendirme.

» Hareketli malzemelerin ortak olarak satin alinmasi (birden fazla topluluk
tarafinda).

+ Optimize edilecek gelirler

Ulagim bilet satislari ilk gelirlerdir, en ¢ekici olma sekli aranmalidir.

» Seyahat akiminin gelismesin takip yakindan ederek (merkez, cevre veya
karma (cretlendirme) araglarin dolmasini optimize ederek (modiiler
lUcretlendirme) ve yeni musterilerin toplu tasimalarini kullanmalari igin
tesvik ederek (sosyal tarife) ticret politikalarin yeniden dustintilmesi,

» Hileyekarsimiicadele: On édemelikoridorlarinuygulanmasi, hassaslastirma
kampanyalari vs...

» Yenimisterilerin kazaniimasi ve sadiklastiriimasi: Kamu tasimasininislevsel
ve licret entegrasyonu, ulasim seklinin transferi amaciyla kisisel ulagimlarin
diizenlemesi, yeni teknolojilerle gercek zamanda halka bilgilendirme vs..

Devir edilen isletme durumunda, devrin tiiriinii ve hacmini agiklayan makul sreli
olarak diizenlenen sézlesme organizasyon otoritesi ve devir alanin rollerini ile
devir alanin maliyet ve gelir hakkinda taahhitlerini acik ve basit olarak icermelidir.
Kentsel ulasim sisteminin finansman saglamligi ve siirdirebilirligi genis bicimde bu
s6zlesmenin kalitesine ve pazarligi esnasinda gosterilen titizlige baghdir.

Dogrudan isletme varsayiminda, alinan hedeflerin herkes tarafindan bilinmesi
bakiminda ayni mantik ile topluluk icersinde hedef s6zlesmesi diizenlenmelidir.

+ Tamamlanacak gelirler

Bazi finansman alanlari 6nemsiz sayllamayacak gelir ilaveleri getirebilirler, bunlar
ortaklasa kullanildiginda yatirima ve isletme dengesine biiyiik katkida bulunabilirler:
» Sehir Ucretli gecisi ve otopark gelirleri: San Francisco’nun 7 kdpriisi igin
2012 yilinda 455,5 M€, 2011-2012 faaliyet d6nemi igin Londra’da sehir ticretli
gecisi icin 159 M€ ve 2008 yilinda Singapur’da 61 Mg,
» isverenlerin iscilere yardimlari: Brezilya’da ale Transporte icin yolcu basina
yaklasik yilda 230 € ve Fransa’da abonmanin yarisi,
Emlak Katma degerlerinin toplanmasi: 850 M€ Kopenhag, 500 M€ Brasilia;
istasyonlarin baglantilarinda veya cevresinde insa edilen ticaret ve biiro
kiralari: Hong-Kong’da MTR operatériiigin 2012 yilinda 207 M€ ve ayni sene
Tokyo’da JR East sirketinin isletme gelirlerinin %25’i.
» Lokallerde, istasyonlarda ve araclarin tizerinde reklam gelirleri: 2012 yilinda
Hong-Kong Tramvay gelirlerinin (gte biri.
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m Her sehir miimkiin olarak sektdrleri arastirmali

Finansman, yapilandirici ve diizenleyici roli katkisi icin 6n yargi olmadan tiim olasi
finansman sektorleri 6ngoériilmelidir. Bu islem kisa vade ve uzun vade yaklasiminda
olmaldir:

» Kisa vadede, diizenlemeye baghdir ve ulasim otoritesinin yetkisindedir:
toplu tagimalar icin trafik planlarinin iyilestirilmesi, otopark gelirlerinin
mobilize edilmesi, hileye karsi miicadele, licret modiilasyonu, Reklam
gelirlerinin gelistirilmesi...

» Uzun vadede, derin degisiklikler ve sosyal kabul gerektirir: sehir lcretli
gegisi, sehir gelismesinde entegre operasyonlar, emlak degerlenmesinin
toplanmasi, ulagim édemesi...

Ortama gore bazi finansman sektérlerinin uygulanmasi dnemli kurumsal reformlar
gerektirebilir:

» Ulasim organizasyon otoritelerinin kurulmasi,

» Kentsel ulagim finansmanina bazi gelir ve vergi riinlerinin aktariimasi,

» Mevzuat degisikligi gerekli ise anayasa degisikligi.

Kentsel ulasim finansman sisteminin gelismesi (yeni sektérlerin eklenmesi ve/
veya mevcut sektérlerin degistirilmesi) belli zaman gerektirir ancak coklu disiplin
(sehirlesme-ulasim) ve partnerlik (coklu aktérler ve coklu seviyeler) yaklasimi
cercevesinde yapilmalidir. Sehrin gecmisine, mevcut ulasim aglarina ve isletme
sekillerine, kurumlara ve siyasi secimlere goére her sehir icin spesifik diistince ve
arastirmalar gerektirebilir. Kentsel ulagimnin gelecegi icin secim sorunlari tiim karar
vericileri ilgilendirir.

Sorunlarin ortak olmasi uluslararasi arastirma aglarinin edilmesi ve sehirler arasinda

isbirligini tesvik ederek ortak diislinceleri, becerileri, uygulamalari saglayacaktir.

Sonug olarak genel sehir tasima sistemlerinin ve sehir diizenlemelerinin strdirile-
bilir gelismesini hedefleyen kararlari alarak siyasi sorumlular en uygun finansman
“karigimini” alanlarinda bulmalilardir.
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Kentsel hareketlerde artan ihtiyag, toplu ulagim aglarinin gelisimini
gerekli kilmaktadir. S6z konusu aglarin finansmani, gerek isleyis
gerekse de yatirim agisindan, sadece kamu tesvikleri veya tarifelerden
gelen getiri ile saglanmaktan uzaktir. Baska finansman kaynaklari da
gerekli olup, sehirler ve ilkeler bunlari kendilerince yerel ve ulusal
cerceveleri uyarinca uygulamaya koymuslardir.

ister “ulasim aglarindan bosalan alanlarin degerlendirilmesi icin kamu
tarafindan sahiplenilmesi” olsun, ister “isverenlerin katkisi”olsun,
veya isterse de “6zel motorlu yontemlerin kullanicilar’” olsun; tim bu
tecriibeler durumlara bagli olarak farkli seviyede kamu kuruluslarini,
bazen kentsel ulasimi diizenleyen yetkili mercileri ama ayni
sekilde kamu-6zel isbirligi olmasi halinde 6zel aktérleri de biraraya
getirmektedir. Bununla birlikte hedefleri ortak bir hedeftir: Kentsel
ulasimin saglikli ve etkili bir sekilde gelismesi ve sehirlerin biiyiimesine
surdurdlebilir bir sekilde adaptasyonu.

isbu “Kentsel ulagimin finansmani icin iyi uygulamalar rehberi”
hepsini kapsadigini iddia etmeksizin, sektériin finansmani icin temel
imkanlarin biraraya getirilmesi konusundaki baglica tecriibeleri
ortaya koymaktadir. Béylece ister Giliney’den, ister Kuzey’den olsun,
kentsel ulasimin sektérel organizasyonu ve finansman yapisi tizerinde
distinmesi gereken her karar vericiye kendi sehrinin ihtiyaclarina ve
ozelliklerine en uygun olan bir referans tabani saglanmistir.
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