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Tükenen kaynaklar ve küresel an-
lamda zorlaşan yaşam koşullarının 
da etkisiyle dünya gündemine gi-

ren paylaşım ekonomisi kavramı ulaşım 
sistemlerinde de kendini göstermektedir. 
Araç paylaşımını ekonomik anlamda; sa-
hibince seyrek gereksinim duyulan bir ta-
şıtın sahibince kullanılmadığı zamanlarda 
ihtiyacı olan başka kullanıcılara, bir pa-
zarlayıcı kişi veya kuruluş tarafından su-
nulması ve kullanıcının ödediği kullanım 
ücretinden pazarlayıcının bir pay alması 
temelli alış veriş düzeni olarak tanımla-
mamız mümkün. Dünya genelinde farklı 
iş modelleri ve çalışma prensipleri ile ge-
nel ihtiyaçlara hitap eden yaklaşık 8.500 
civarında paylaşım ağı/sitesi/uygulaması-
nın bulunduğu tahmin edilmektedir. Araş-
tırmalarda paylaşım ekonomisinde lider 
denilebilecek ülkelere bakıldığında toplam 
nüfus içinde paylaşım ekonomisinin bi-
linirliğinin çok yüksek (>70%) olduğu ve 
nüfusun yarısından çoğunun en az bir kere 
bu tür paylaşım uygulamalarından yarar-
lanmış olduklarını ifade edilmektedir. 
Ulaşım sistemleri anlamında teknik ola-
rak ele alındığında ise araç paylaşımı uy-

gulamaları ara toplu taşımacılık sınıfında 
yer almaktadır. Gelişmekte olan ülkelerde 
yaygın olarak kullanılmakta olan ara top-
lu taşımacılık kavramı; sahiplik ve işletme 
modu bakımından özel ulaşım ile konvan-
siyonel ulaşım arasında yer aldığı varsayı-
lan, yarı kamusal toplu ulaşım ve kamusal 
toplu ulaşım modlarını ifade etmektedir. 
Ara toplu taşımacılığı diğer sistemlerden 
ayıran başlıca özelliği; ileri teknoloji uy-
gulamaları ve gelişimini gözetmekten zi-
yade kullanım modu, özel araç sahipliğine 
dayanması ve işletme özellikleridir. Ara 
toplu taşımacılık modlarında kısmi demir-
yolu ve karayolu uygulamaları da olması-
na karşın çoğunlukla karayolu taşıtları ile 
sağlanmakta olup araç kiralama ve araç 
paylaşımı gibi özel otomobil kullanımı 
türleri bazı kaynaklarda ara toplu taşıma-
cılık modlarına dâhil edilmekte, taksi ve 
minibüs uygulamalarına benzer görevler 
üstlenmektedir. Taksi ve minibüs kullanı-
mı çok uzun süredir çeşitli uygulamalarla 
ülke gündemimizde yer almış olsa da araç 
kiralama hizmetlerinin yaygınlaşması ya-
kın geçmişe dayanmakta, araç paylaşımı 
ise yalnızca son birkaç yıl içerisinde kulla-
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nılmaya başlanmış olan bir sistemdir. 
Ara toplu taşımacılık, özel otomobil sahipliği 
ile sabit güzergâhlar ile sefer tarifeli konvan-
siyonel toplu ulaşım arasındaki tüm kent içi 
yolculukları ifade etmekte, kullanımda bulun-
dukları sürenin yanı sıra işletmesel ve fiziksel 
özellikleri açısından da farklılıklar gösteren 
modları içermektedir; Taksi, normal taşımacı-
lık sisteminden önce kullanıma girmiştir. Gö-
rece daha yeni olan çağrılı taşımacılık ve diğer 
hibrit işletmeler gibi hem ara toplu taşımacılık 
hem de sabit güzergâhlı taşıma özelliklerini 
barındıran sistemler gelişme ve dönüşüm ev-
relerine devam etmektedir. İşte günümüzde 
ülkemizde de adından söz ettirmeye başlayan 
araç paylaşımı uygulamaları da bireysel ara 
toplu taşımacılık modları arasına girmektedir.
Genellikle kent içi caddeler ve karma trafikteki 
yollarda işletilen ana cadde araçlarında kulla-
nılan kent içi yolcu taşımacılığıdır; özel ya da 
kamusal işletmeciler tarafından sunulmakta-
dır ve belirli kullanıcı gruplarının ya da halkın 
kullanımına açıktır. Ancak güzergâh ve bilet 
ücreti açısından çeşitli seviyelerde kullanıcı 
talebine uyarlanabilmektedir. Başlıca ayırıcı 
özellikleri; teknolojiden ziyade kullanım modu, 
özel araç sahipliği ve işletme türüdür. Araçlar 
yalnızca boyut ve gövde tasarımı yönünden 
farklılık göstermektedir, birkaç istisna hariç 
hepsi içten yanmalı motorla çalışan karayolu 
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araçlarıdır. İstisnalara örnek olarak deniz taksisi 
ve kiralık banliyö trenleri verilebilir. Ara toplu 
taşımacılık sistemlerinin nitelikleri;

• Araç ya da sistem sahipliği: Ara toplu 
taşımacılık araçları taşımacılıkla ilgili olma-
yan kuruluşlara ait olabilir ve ilgili hizmet 
bu kuruluşlar tarafından, aracı işleten kişi 
tarafından veya taşımacılık şirketi tarafın-
dan sağlanabilir.

• Güzergâha göre hizmet: Bazı modlar bi-
reysel kullanıcılara kapıdan kapıya hizmet 
sunarken, diğerleri hizmeti kısmen kullanı-
cının yolculuğuna uyarlamaktadır. Üçüncü 
mod grubu ise kullanıcıların ulaşmak ya da 
geri dönmek için yürümesi ya da yolculuk 
yapması gereken sabit güzergâhlı modlar-
dır.

• Hizmet alım yöntemi: Kullanıcılar ara 
toplu taşımacılık hizmetini sabit bilet ücret-
leri ile alabilir, dolmuşlar gibi; yolculuk ön-
ceden düzenlenmiş olabilir, servis otobüsle-
ri gibi ya da aracı yol üzerinde “çevirerek” ya 
da telefonda arayarak ulaşılabilir.

Bazı kaynaklar tarafından ara toplu taşımacılık 
türlerine dâhil edilen araç kiralama ve araç pay-
laşımı gibi özel otomobil kullanımı türleri, tak-
si ya da minibüs paylaşımına benzer görevler 
üstlenmektedir. Araç kiralama hizmetleri kendi 
içinde uzun süreli filo kiralama, günlük-hafta-
lık kiralama ve saatlik kiralama amaçlı olarak 
farklı kapsamlarda yer almakta, araç paylaşımı 
uygulamaları ise şehir içi ve şehirlerarası uygu-
lamalar olarak karşımıza çıkmaktadır.
İnsanlar belirli bir süre için araç kiraladıkla-
rında ve bu araçla istedikleri yere gittiklerin-
de, yaptıkları yolculuk, fiziksel, güzergâh ya da 
diğerlerinin kullanımına açık olması açısından 
özel otomobille yaptıkları yolculuktan farklı 
değildir. Araçların herhangi bir şehirden teslim 
alınıp başka bir şehirde teslim edilmesi özelliği 
ise araç kiralama türünü ayrı bir moda dönüş-
türmemektedir. Araç sahipliğindeki farklılık ise 
kısmen işlevsel özellikleri ile ilişkilidir. Hiçbir 
şekilde başka biri tarafından kullanıma açık 
olmadığından, kiralık araçlarla yapılan yolcu-
luklar ara toplu taşımacılık yerine özel ulaşımı 
ifade etmektedir.
Araç paylaşımı, ara toplu taşımacılık olmasa da 
bazı kent içi ulaşım kategorilerinde ara toplu 
taşımacılık ve toplu ulaşımla kesişen rolleri se-
bebiyle bu bölümde ele alınmaktadır.
Araç paylaşımı özel otomobillerin diğer bir hu-
susi kullanımıdır. Masraflar karşılıklı anlaşılan 
bir miktar üzerinden paylaşılmaktadır. Araç 
paylaşımı işlevsel açıdan sınırlı olan ancak ha-
cim açısından göz ardı edilemeyen bir yolculuk 
alanına sahiptir. Genel olarak; aynı anda yolcu-
luk eden, hemen hemen aynı kalkış noktasın-
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dan yolculuk eden, hemen hemen aynı va-
rış noktasına doğru yolculuk eden ve aynı 
anda dönüş yapan kişiler için organize 
edilebilir. Yolcuların araca biniş ve araçtan 
iniş noktalarının farklı noktalardan ger-
çekleşmesi ve tek yönlü araç paylaşımının 
bulunması gibi özel durumlarda da araç 
paylaşımı ayarlanabilmektedir. Bu koşul-
lar araç paylaşımı uygulamalarını genel-
likle günlük olmak üzere düzenli şekilde 
gerçekleştirilen iş ve okul yolculuklarıyla 
sınırlamaktadır. Ancak bu sınırlandırma-
ya rağmen, araç havuzları büyük oranda 
taşıma hizmetinin yetersiz kaldığı büyük 
iş merkezleri bulunan düşük yoğunluklu 
kentsel alanlarda kullanılmaktadır.
Araç paylaşımının organizasyonu ve kul-
lanımı çeşitli devlet ve işveren politika-
larıyla desteklenebilir ve teşvik edilebilir 
olsa da, araç paylaşımı konusundaki an-
laşma katılımcı taraflar arasında yapılan 
bütünüyle özel bir anlaşmadır ve bu konu-
da devlet yetkisi bulunmamaktadır. 

ARAÇ PAYLAŞIMI UYGULAMALARININ 
AVANTAJ VE DEZAVANTAJLARI
Araç paylaşımı toplumsal bakış açısında 
göre bireysel özel otomobil kullanımların-
dan daha etkili bir yolculuk türüdür. Araç 
havuzuna müdahil olan araç ve kullanıcı 
sayısı miktarına göre araç*kilometre de-
ğerleri düşeceğinden yolculuk ve otopark 
maliyetleri, ana caddelerdeki trafik yoğun-
luğu, enerji tüketimi, hava kirliliği ev oto-
mobille yolculuğun getirdiği diğer dolaylı 
ve doğrudan etkileri azalmaktadır. 
Araç paylaşımı uygulamalarının avan-
tajlarının yanında doğal olarak bir takım 
dezavantajları da söz konusudur. Araç pay-
laşımı önemli oranda maddi tasarruf sağ-
lamaktadır ancak her hangi bir anda her-
hangi bir yöne yolculuk yapmak için özel 
araç kullanımına kıyasla daha az esnekliğe 
sahiptir. Toplu ulaşımla kıyaslandığında 
ise araç paylaşımı çok daha sınırlıdır ve 
çoğu açıdan daha düşük işletme düzeyi 
sunmaktadır. “Sefer sıklığı” aynı ortaklarla 

iki nokta arasında günde bir defadır. Bu 
nedenle araç paylaşımı ancak bu koşullara 
uyan banliyö yolculuklarında toplu ulaşım 
sistemiyle rekabet edebilir. Otomobil ya 
da düzenli toplu ulaşım hizmetlerinden 
herhangi birine destek sunabilir; ancak bu 
hizmetlerden herhangi birinin yerine ge-
çemezler. Araç paylaşımının kullanımını 
destekleyen faktörler; 

• İş yeri, okul, ofis-fabrika kompleksleri 
ve yurt-lojman yoğunluğu, 

• Toplu ulaşım hizmetlerinin yeteri 
düzeyde olmaması, ücretlerinin yük-
sek olması,

• Otopark ücretlerinin yüksek olması,

• Trafik problemi.

Trafik problemi araç paylaşımını doğrudan 
etkilememekle birlikte, İstanbul gibi met-
ropollerde günlük yolculuklarında trafik 
probleminden ve yoğun trafikte araç kul-
lanımının verdiği yorgunluktan yakınan 
sürücüler için sistemi cazip kıldığı söyle-
nilebilir.
İşveren ve devlet tarafından, ulaşım hiz-
met seviyesini arttırmak, enerji tüketimini, 
kirliliği ev trafik yoğunluğu azaltmak üze-
re araç paylaşımı uygulamasını cazip hale 
getirecek bazı ek teşviklerde bulunulabilir. 
Geniş bir çalışma alanına sahip işveren ku-
ruluşların çalışanlarını aynı güzergâhı kul-
lanacak şekilde istihdam etmesi, araç pay-
laşımına ilgi duyan çalışanlarının birbiri 
ile iletişime geçmelerine imkân sağlaması, 
devlet tarafında ise ana arter yollarda araç 
paylaşımı sistemlerine dâhil olan, asgari 
bir yolcu sayısına sahip araçların kullanı-
mına tahsis edilen şeritlerin bulunması, 
daha az sayıda kişi taşıyan otomobillerde 
daha yüksek otopark ücretlerinin alınması 
gibi ek teşvikler önerilmektedir.

TÜRKIYE’DE VE DÜNYADA ARAÇ 
KIRALAMA, ARAÇ PAYLAŞIMI 
UYGULAMALARI
Dünya genelinde araç paylaşımı pazarı 
gün geçtikçe daha makul görülmekte ve 
büyümektedir. Avrupa, Kuzey Amerika 
araç paylaşım pazarında başı çekmekte, 
dünya genelinde ise artan bir trend neti-
cesinde 2017 yılı itibari ile araç paylaşım 
sistemlerine dahil olan araç sayısı ise 
100.000’e ulaşmış olup, 2024 yılına kadar 
araç paylaşım pazarının 11 milyar Dolar’a 
ulaşması öngörülmektedir. 
Araç paylaşımı uygulamaları temel an-
lamda; kişinin şahsi aracını saatlik veya 
günlük olarak başkasına kiralaması, gidi-
lecek güzergâhta başkalarıyla aracını pay-
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laşması, özel şirketlerin oluşturduğu araba 
havuzlarına üye olarak ihtiyaç halinde bu 
araçlardan saatlik veya günlük olarak üc-
reti karşılığında faydalanmak şeklinde 3 
modele dayanmaktadır.
Araç paylaşımı uygulaması; sürücülerin 
kendi arabasını, kendisi ile aynı yöne gi-
den insanlarla paylaşması veya arabası 
olan bir sürücüye eşlik etmesi şeklinde, 
bir diğer tür uygulamada ise bir işletmeye 
ait otomobili, birçok üyenin kiralayarak 
ortak kullanması ile gerçekleşmektedir. 
Kaynaklarda sistemin çıkış noktasının 
her iki uygulama için de aynı olduğu be-
lirtilmiş; arabaların atmosfere saldığı sera 
gazı miktarını azaltmak ve maddi tasarruf 
sağlamak ve daha sosyal bir yolculuk yap-
maktır. 
2004 yılında yapılan bir araştırma sonu-
cuna göre Amerikan otomobillerinin yıllık 
sera gazı salınımı 314 milyon metrik ton 
olarak belirlenmiştir. Bu sayı 55 bin mil 
yol alan bir kömür trenine eşit olup dün-
yayı iki kez dolaşmaya yetebilmektedir. 
Rakamlar ve insanlık çıkarı göz önünde 
bulundurulduğunda sistemin neden hızla 
yayıldığının bir sebebi de ortaya çıkmış 
oluyor.
Son dönemlerde yurt dışından tecrübeli 
sistem sahiplerinin Türkiye pazarına gir-
mesi ve ülkemizdeki yerli yatırımcıların 
sektörde yer edinmek istemesi ile yaptığı 
atılımlar sayesinde ülkemizde de araç ki-
ralama ve araç paylaşımı altında özel oto-
mobil uygulamaları mevcuttur. 

Günlük araç kiralama ve filo kiralama uy-
gulamaları artık geniş bir alanda özellikle 
iş yerleri tarafından ve iş amaçlı olarak 
çeşitli şehirlerde bir veya birkaç gün bu-
lunma durumu olan iş adamları tarafın-
dan yaygın bir vaziyette kullanılmaktadır. 
Bunun yanı sıra teknolojik gelişmelerin de 
desteği ile son dönemde saatlik araç kira-
lama ve araç paylaşımı uygulamaları hızla 
yayılmaya başlamıştır. İçerikte kendile-
rine has uygulama yöntemleri olsa da bu 
uygulamalar temelde benzer bir sistemle 
çalışmaktadır. 
Araç kiralama uygulamalarında; kullanıcı 
öncelikle dönemlik olarak (aylık/yıllık vb.) 
belirli bir ücret karşılığında sisteme dâhil 
olur. Sistem sağlayıcısı yatırım yaptığı 
şehirlerde imkânları ölçüsünde ağırlıkla 
alışveriş merkezleri olmak üzere geniş 
kullanımlı otoparklarla anlaşma yaparak 
kiralamaya sunacağı araçlarını bu lojis-
tik merkezlere konumlandırır. İnternet 
ve android yazılımlar yardımı ile sistem 
içerisinde kendine en yakın aracı ve ücret 
bilgilerini görerek talebi doğrultusunda re-
zervasyon işlemini yapar. Sistemin gerek-
liliklerine göre farklı uygulamalar mevcut 
olup çoğunlukla aracın kullanım saati ve/
veya kat edilen yol kiralama ücretlerine 
göre ödemesini yapar. 
Araç paylaşımı uygulamalarında; kulla-
nıcı ilgili sisteme araç sağlayıcısı ve/veya 
kullanıcı olarak kaydını oluşturur. Sürü-
cülerin oluşturduğu kayıtlardan kendine 
uygun olarak saat ve güzergâhtaki yolcu-

luğu seçerek sürücü ile iletişime geçer. Bu 
sistemdeki ücretlendirme ilgili sürücü ile 
yolcunun yaptığı anlaşmaya göre belirle-
nir. Yapılan anlaşma ve güzergâh içeriğine 
göre yolcu ile sürücü ortak bir noktada bu-
luşarak bir veya birkaç kişi olarak yolculuk 
yapar. Yine son yıllarda kullanıma geçen, 
kendi şahsi aracını bir profesyonel şirket 
üzerinden müşterilere kiralama yolu ile 
gerçekleşen işlemler ise her iki kavramı da 
içerisinde barındırmaktadır. Bu sistemler-
de taşıt sahipleri yine araç paylaşımında 
olduğu gibi araçlarını müsaitlik durumla-
rına göre bir sistem üzerinde konumlan-
dırmakta, sistem vasıtası ile gelen müş-
terilerin talepleri doğrultusunda, sistemin 
garantisi altında araçlarının kiralanmasını 
sağlamaktadır. 
Normal şartlar altında bir metropol olarak 
İstanbul örneğinden yola çıkarsak bireyler 
ve davranış biçimleri gözlendiğinde, tica-
ri araçlar ve bazı şirket araçları haricinde 
araç kullanımı çoğunlukla iş-ev, okul-ev 
aralığında gerçekleşmekte, bu yolculuk-
lar sonrasında araçlar park halinde bu-
lunmaktadır. Bu sebeple bireysel taşıt 
sahipleri yılın büyük bölümünde günde 
yalnızca 1-2 saat kullanım için ortalama 
40.000-50.000 TL harcayarak araç sahibi 
olmaktadır. Özellikle iş günleri gün içi ta-
şıt trafiğinde yer alan otomobillerin büyük 
çoğunluğunda tek kişi (sürücü) yer almak-
ta, otomobil başına yolcu sayısı ise orta-
lama 2’yi geçmemektedir. Bu durum da 
günümüzün en büyük ve çözümleneme-
miş önde gelen problemlerinden biri olan 
trafik sıkışıklığı sorununa ve dolaylı olarak 
hava kirliliğinin artmasına yol açmaktadır. 
Bütün bunların haricinde bireysel otomo-
bil sahibi olmak beraberinde; yakıt masra-
fı, vergi, sigorta ve kasko giderleri, bakım 
ve onarım masrafları gibi harcamaları da 
beraberinde getirmektedir ki benzin fiyat-
ları açısından dünyanın önde gelen ülke-
lerinden biri olduğumuz gerçeği düşünül-
düğünde bireysel araç sahipliği cazibesini 
önemli anlamda yitirmektedir. Bahsetti-
ğimiz tüm sistemlerden tam anlamıyla 
faydalanan ve günlük rutin yolculuğa sa-
hip olan bir taşıt sahibinin, gün içerisin-
de gerçekleştirdiği olağan yolculuklarını 
ortak taşıt kullanımı üzerinden sağlaması 
ve kendi taşıtını başka ihtiyaçlar için kira-
ya sunması durumunda, özel zamanlarda/
ihtiyacı durumunda kullanacağı aracının 
masraflarını karşılamaktan öte bu şekilde 
ekonomisine katkı sağlaması muhtemel 
görünmektedir. 
Önceki bölümlerde de ifade edildiği üzere 
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araç paylaşımı uygulamaları diğer toplu 
taşımacılık yöntemlerine kıyasla çok cazip 
görülmese de, bireysel otomobil sahipliği 
karşısında oldukça avantajlı görülmekte-
dir. Ulaşım için otomobil tercihinde ısrarcı 
olan yolcuların bireysel araç sahipliği ve 
yolculuk yerine araç paylaşımı yöntemini 
tercih etmeleri durumunda;

• Araç sahipliği için yapacakları harca-
ma ortadan kalkacak veya araçlarını 
bu uygulamalara dâhil ederek yap-
tıkları harcamayı ya da en azından 
kullanım süreleri boyunca araçlarının 
maruz kalacağı yıpranma payının ma-
liyetini karşılama imkânları olacaktır.

• Trafikte yer alan otomobil başına 
düşen yolcu sayısı ortalamaları ar-
tacağından trafikteki otomobil sayısı 
kayda değer oranda azalacaktır.

• Trafikte yer alan araç sayısının azal-
ması trafik sıkışıklığının azalmasını 
sağlayacak, böylelikle hem araç pay-
laşımı uygulamasını tercih eden yol-
cular hem de trafikteki diğer yolcular 
ciddi anlamda zaman ve yakıt tasar-
rufu sağlayacaktır. 

• Trafikte yer alan otomobil sayısının 
ve yakıt tüketiminin azalması ile araç 

egzozlarından çıkan zararlı emisyonlar 
da azalacak ve böylelikle çevrenin ko-
runması sağlanmış olacaktır.

• Bireysel otomobil sahipliği halinde 
hiç kullanılmasa dahi aracı için ya-
pılması zorunlu ve muhtemel; vergi, 
sigorta, kasko, bakım ve onarım gibi 
masraflardan muaf olacaktır.

Araç paylaşımı olmaksızın bireysel araç 
sahipliği ve kullanımını sürdüren sürücü-
lerin aylık ortalama otomobil masrafları 
Tablo 1’de belirtilmiştir. Ortalama veri-
lerden faydalanılarak oluşturulan tablo 
incelendiğinde görülebileceği üzere, taşıt 
sahibi aracını hiç kullanmasa da aylık 
ortalama 400 TL yakın bir masrafla karşı 
karşıya kalmaktadır, buna karşılık aracı-
nı düzenli olarak kullanması durumunda 
yaklaşık olarak 500-550 TL ek masraf yap-
ması söz konusu olacaktır. 
Araç paylaşımı uygulamaları incelendiğin-
de; günlük 20 TL karşılığında sisteme dâhil 
bir sürücünün aracını paylaşarak iş yerine 
ulaşması ve eve dönmesi mümkün olmak-
ta bu da ev-iş yolculuğu için aylık 400 
TL gibi bir maliyeti ortaya çıkarmaktadır. 
Ancak araç paylaşımı yerine bireysel oto-
mobil sahipliği ve ev-iş yolculuğunu şahsi 

otomobili ile gerçekleştirmesi durumunda 
aylık maliyet 900-1000 TL’ye çıkacak gün-
lük ise yaklaşık olarak 45-50 TL maliyet-
le yolculuğunu gerçekleştirmiş olacaktır. 
Bunun yanı sıra trafik sıkışıklığı sebebiyle 
yaşanacak zaman ve ruh sağlığı kaybı da 
zarar hanesine yazılacaktır. Tabii ki şahsi 
araç sahipliğinin yolcuya-sürücüye es-
neklik sağladığı ve düzenli seyahatlerinin 
yanı sıra eğlence ve gezi amaçlı yapacağı 
gezilerde de kullanma imkânı göz önünde 
bulundurulmalıdır ancak bu imkânların 
taksi veya bir diğer araç paylaşım yöntemi 
olan “araç kiralama” servisleri sayesinde 
de yine daha uygun koşullarda temin edi-
lebileceği unutulmamalıdır. 
Çeşitli avantaj ve dezavantajlara sahip 
olan araç paylaşım sistemlerinin denetimi 
zor olup, istikrarlı bir sistem olarak tanım-
lamak zor olabilir. Bununla birlikte birey-
sel otomobil kullanımı ile kıyaslandığında; 
enerji tüketimi, hava kirliliği, yakıt tüketi-
mi, trafik yoğunluğu gibi hususlarda cazip 
olduğu görülmekte ve bireysel otomobil 
kullanımının yoğunlukta olduğu, toplu ta-
şımanın yetersiz olduğu bölgelerde destek-
lenmesi uygun görülmektedir. Ancak ana 
toplu taşıma sistemleri ile kıyaslandığında 
aynı faktörler açısından dezavantajlı du-
rumda olduğundan, toplu taşımanın hali 
hazırda cazip olduğu ve olası geri dönüşe 
sebep olabilecek bölge ve güzergâhlarda 
araç paylaşımının desteklenmemesi veya 
asgari düzeyde desteklenmesi uygun ola-
caktır. Bunun yanında araç paylaşımına 
yönelik, başta kamu kurum ve kuruluşla-
rına olmak üzere devlet yönlendirmesi ve 
teşviki halinde kontrol edilebilir bir sistem 
kurulması mümkün görülmektedir. 
Bireysel ve toplumsal açıdan incelendiğin-
de, ekonomik anlamda kayda değer tasar-
ruf sağlayan sistem aynı zamanda çevreye 
duyarlı bir yapı oluşturulmasına katkı sağ-
lamakta ve yıllardır süregelen trafik sıkı-
şıklığı ve sebep olduğu diğer olumsuzluk-
ların çözümünün sağlanmasında önemli 
bir adım olarak değerlendirilebilir.

ARAÇ PAYLAŞIMI UYGULAMALARI INCELENDIĞINDE; GÜNLÜK 
20 TL KARŞILIĞINDA SISTEME DÂHIL BIR SÜRÜCÜNÜN 

ARACINI PAYLAŞARAK IŞ YERINE ULAŞMASI VE EVE DÖNMESI 
MÜMKÜN OLMAKTA BU DA EV-IŞ YOLCULUĞU IÇIN AYLIK 400 
TL GIBI BIR MALIYETI ORTAYA ÇIKARMAKTADIR. ANCAK ARAÇ 
PAYLAŞIMI YERINE BIREYSEL OTOMOBIL SAHIPLIĞI VE EV-IŞ 
YOLCULUĞUNU ŞAHSI OTOMOBILI ILE GERÇEKLEŞTIRMESI 

DURUMUNDA AYLIK MALIYET 900-1000 TL’YE ÇIKACAK GÜNLÜK 
ISE YAKLAŞIK OLARAK 45-50 TL MALIYETLE YOLCULUĞUNU 

GERÇEKLEŞTIRMIŞ OLACAKTIR. 

SABİT MASRAFLAR KULLANIM MASRAFLARI

AMORTISMAN 123,7 TL YAKIT 342 TL

SIGORTA 120 TL 50% BAKIM 65,3 TL

KREDI FAIZI 33 TL TAMIRAT 33,8 TL

MUAYENE 11,4 TL PARK ETME 60,3 TL

VERGI 62,7 TL GEÇIŞ ÜCRETLERI 18,9 TL

% 50 BAKIM 65,3 TL TRAFIK CEZALARI 16,5 TL

YIKAMA 23,9 TL

TOPLAM 384 TL TOPLAM 528 TL

TABLO 1: 
TÜRKIYE ŞARTLARINDAN BIR OTOMOBILIN AYLIK MASRAFLARI
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