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ISTANBUL’DAKI TAKSi SORUNUNA GENEL BiR BAKIS VE COZUM
ONERILERI

OZET

Tiirkiye’nin en fazla niifusa sahip sehri olan Istanbul nitelikli insan giicii ve 6nemli
yatirimlarin da toplandig1 bir sehirdir. Iki kitanin birlestigi yerde bulunan Istanbul her
donemde 6nemli bir oranda go¢ aldigindan niifusu siirekli artmakta ve giiniimiizde
Istanbul’da ulasim en biiyiik sorunlardan biri haline gelmektedir. Kendi niifusu disinda
onemli bir jeopolitik konumda da bulunmasindan dolay1 stirekli bir yolcu transfer
merkezinde bulunan metropol ve siirekli artan kentlesmenin de etkisi ile Istanbul
icindeki hareketlilik de her gegen giin artmaktadir. Karayolu tasimacilig tiirlerinden
biri olan taksiler; noktadan noktaya tasima yapabilmesi, talep esnekliginin yiiksek
olmasi gibi 6zelliklerinden dolay1 kent i¢i tasimacilikta 6zel otomobil yerine tercih
edilebilen ve toplu ulasim sistemlerini kamu adina tasimacilik kapsaminda destekleyen
bir ara tasimacilik unsurudur. Istanbul’da toplu tasimacilik tiirleri arasinda en gok
karayolu kullanilirken taksi tasimaciliginin orami diger karayolu tasimacilik tiirleri
arasinda en diisiik kalmaktadir. Bunun sebepleri arasinda isletme yetersizligi, taksi
kullaniminda verimliligin diisiik olmasi, taksi sayilarinin azhigi gibi sebepler
olabilecegi diisiiniilmektedir. Bu nedenle Istanbul gibi bir metropolde kent i¢i ulasim
alternatifleri icerisinde 6nemi yadsinamaz bir konumda bulunan taksi tasimaciliginin
diger toplu tasimacilik sistemleri ile modern ve verimli bir sekilde entegrasyonunun
saglamasi gercegi giiniimiizde ortaya ¢ikmaktadir. Taksi sisteminin gelistigi tilkeler ile
kiyaslama yapildiginda Istanbul’daki taksi isletmeciliginin zayif oldugu
goriildiigiinden farkli donemlerde yapilan anketler ve analizler kullanilarak taksi
isletmeciliginde problemlerin esas nedenleri bulunmaya calisilmigsa da gerekli
adimlarin atilmasi konusunda yeterli ¢abanin gosterilmedigi goriilmektedir.

Bu ¢alismada; Istanbul’daki taksi tasimaciligmin mevcut durumuna iliskin sayisal ve
alansal bilgiler, taksi kullanicilari bilgileri, Istanbul’daki gegmis yillardaki taksi sayisi
ile glinlimiizdeki taksi sayisina iliskin karsilagtirilma bilgileri, taksi tagimaciligina
alternatif tasima tiirlerinin mevcut taksi tasimaciligi {izerindeki etkileri, taksi
tagimaciligimin verimliligine iligkin bilgiler ve yurt disindaki metropollerdeki taksi
sayilar ile isleyisleri derlenip, Istanbul toplu ulasim sistemi icinde yer alan taksi
tagimaciligindaki mevcut taksi sayilarinin yeterli olup olmadigi hakkinda sonuca
varilacak ve mevcut taksi tasimaciligl sisteminin iyilestirilmesi i¢in ¢6ziim Onerileri
sunulacaktir.
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AN OVERVIEW OF TAXI PROBLEM IN ISTANBUL AND SUGGESTIONS
FOR SOLUTIONS

SUMMARY

In times to come, people will want to travel more, not only because of the population
but also with the increase in mobility due to the higher quality of life. As the population
of cities increases with the expectation of increasing living standards; economic,
social, and environmental welfare may decrease gradually. It may be necessary to take
the environment, economy, and society as a whole; manage today's resources by taking
into account the needs of future generations, that is, by adopting sustainable growth;
and indirectly reorganise the habits in cities. Taxis play an important role in urban
passenger transportation. Thanks to its flexible usage opportunities, it is not connected
to any route and is more advantageous than public transportation in terms of time and
comfort. In addition, taxis are an intermediate transportation element that can be
preferred instead of private cars in urban transportation due to their features such as
point-to-point transportation and high demand flexibility, and that supports public
transportation (transit) systems within the scope of transportation on behalf of the
public.

The relationship between population and the number of taxis in metropolises varies
according to the level of development. Although it is thought that the increase in the
main and intermediate transportation types in public transportation would reduce the
use of taxis, on the contrary, it has been found out that the increase in the use of public
transportation types also increases the use of taxis. It is because the increase in the use
of public transportation types increases the mobility and the increase in the use of taxis
is fed by the increase in mobility. Although the management of the taxi system in the
world differs according to the countries, the way it is organised is similar in all
countries. These similarities are in the form of three focal points: the number of
vehicles that can work as a total taxi, tariff fees and quality control practices. In cities,
the legal regulations made by local governments, states or institutions which are
specially determined in this field have basically two important functions. First, it is
aimed - through existing regulations - to ensure the safety of drivers, passengers, and
other actors in traffic in urban transportation and to increase the level of service.
However, it is stated that the second and most important function of the regulations is
to bring the public benefit dimension of taxi transportation, which is an urban
transportation service, and the dimension of individual business requirements into a
common denominator. In this context, it is aimed to establish a balance between the
implementation of a transportation model that is economical and has certain service
standards for passengers and a business model that will ensure the continuity of a
sufficient level of income for the drivers.

Taxi transportation started in the early 20th century in Turkey, and the widespread use
of taxis took place at the end of the 20th century. Since there were no restrictions on
the entry of taxis into the market at the beginning, the number of taxis in big cities
increased excessively. Since this increase in the number of taxis increased the
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competition in the market, it caused a decrease in the tariffs, which resulted in a
decrease in the income levels of the taxi drivers. With the decision taken in July 1983,
taximeters were required for taxis and thus an equal pricing policy was tried to be
followed.

Istanbul is not only the most populated city in Turkey but also such a city where both
qualified workforce and important investments are gathered. Since Istanbul, located at
the junction of two continents, always receives a significant number of immigrants, its
population is constantly increasing and transportation in Istanbul becomes one of the
biggest problems at present. Due to being in an important geopolitical location apart
from its own population, the metropolis continuously appears in a passenger transfer
centre. Furthermore, with the effect of ever-increasing urbanisation, the mobility in
Istanbul is increasing day by day. As being one of the types of road transport, taxis can
be used for point-to-point transportation and can be featured thanks to their high
demand flexibility. For these reasons, taxis are an intermediate transportation element
that can be preferred instead of private cars in urban transportation and supports public
transportation systems on behalf of the public.

According to the passenger transportation types in Istanbul, the current transportation
types can be classified into three groups as road, rail systems and sea transportation.
According to 2019 data, the share of road transportation is 77.1%, rail transportation
is 18.6%, and the share of sea transportation is 4.3%. Taxi and taxi cabs have a share
of 9.3% in road transportation. Currently, 17,395 taxis in Istanbul operate with a
temporary working license obtained from the Istanbul Metropolitan Municipality
Public Transportation Services Directorate. In addition, there are also 620 taxis for
New Istanbul Airport passengers.

Although road transport is the most used type of public transportation in Istanbul, the
rate of taxi transportation is the lowest among other types of road transport. It is
thought that the reasons why the rate is so low could be the inadequacy of their
operation, low efficiency in the use of taxis and the limited number of taxis. Therefore,
it is a crystal-clear fact that taxi transportation should be neoterically and efficiently
integrated with other public transportation systems since it has undeniable importance
among urban transportation alternatives in a metropolis like Istanbul. When compared
with the countries where their taxi system is well-developed, it is apparent that taxi
management in Istanbul is weak. Although the main causes of the problems in taxi
management have been tried to be found by using the surveys and analysis made in
different periods, it is seen that enough effort to take the necessary steps has not been
made.

Transportation applications such as Uber and Lyft, which are organised over
smartphone applications and are substitutes for the services offered by taxis in urban
transportation, have led to the emergence of an important competitive field. Among
them, it is necessary to dwell on Uber in particular. It is because Uber, which is a
transportation application operating at the global level, has become the worldwide face
of the competition between the existing transportation actors and the new
transportation actors that emerged due to the development of technology in urban
transportation. The opportunities offered by Uber in urban transportation go beyond
traditional taxi transportation, allowing various forms of urban transportation to be
provided, from forms that operate like taxis to minibus-like vehicles for groups and
the creation of car-sharing systems. Uber, whose effectiveness has been observed in
Turkey since 2014, has made a significant impact on working relations in taxis. Uber,
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which is a working system through a mobile application, creates competition for taxi
transportation in urban transportation, therefore it has also had a direct impact on the
market of taxi plates. As it offers an alternative transportation system, it affects the
existing customer potential, narrows the customer pool, and directly causes a decrease
in earnings. Operating in Turkey since 2014, Uber terminated its operating model
which was described as "UberXL" and which is an alternative to taxis, as of May 31,
2019; however, formally operating taxis continued to operate as registered with Uber.
Access to Uber, whose activities have been suspended, has been completely blocked
as of December 22, 20109.

The problems experienced in the forms examined in urban transportation in Istanbul
point to the whole of the problems related to the structural functioning, rather than just
the inadequacy of the service quality. The process experienced by professional
organizations operating in urban transportation, and especially the approach to the
problems caused by drivers, is considered as a professional competence problem, and
the main source of the problem, the operating mechanism, is ignored.

Uber continues to operate in different countries around the world. The example of
Uber has created a new field of discussion because it is a technologically intelligent
transportation model and a new alternative to taxi transportation. With the arrival of
Uber in Istanbul, the number of passengers in taxi transportation decreased
significantly and there were sudden decreases in plate prices. At the same time, the
presence of Uber has had a regulatory effect on existing taxis. This situation also
reveals the impact of new types of transportation on existing transportation. Among
the reasons why passengers prefer Uber, the most important reasons are that they can
easily reach them whenever they want, they know what to pay for the price, and the
vehicles are comfortable and safe.

Determining the number of taxi vehicles is a multi-parameter problem. While
determining the taxi need, first of all, the adequacy of public transportation services
should be checked; the examples of taxis in the world should be examined; the possible
effects of the rail system investments which are planned for Istanbul and whose
construction activities continue on the taxi business should be investigated and
necessary technical and financial analyses should be made. Then, all parameters such
as the number of taxis per capita, usage efficiency, the effects of alternative
transportation systems, the topographic structure of the city, economic factors such as
the income status of the people, demographic relations, the structure of the Istanbul
taxi market, and monopolization tendencies should be included in the evaluation as a
holistic.

Istanbul differs from other cities of Turkey in terms of its population density,
geographical structure, characteristics of the public transportation system, road
infrastructure, etc. While planning taxi needs within the scope of transportation on
behalf of the public, many factors such as welfare level, public transportation policies
of local governments, tourism potential of the city and public transportation service
quality should be evaluated together with these differences.

With Sustainable City Policies, which are stated in this paper, in reducing the problems
experienced in the current taxi system throughout Istanbul, eliminating the problems
and catching transportation at World and European standards; it should be aimed to
establish a taxi system that can be integrated with the current and future public
transportation system, that respects the environment and is sustainable, that uses the
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existing road infrastructure effectively, and that is efficient and innovative in terms of
fuel consumption, safe and reliable for both passengers and drivers.

In this comprehensive study; by revealing and compiling the numerical and spatial
information on the current situation of taxi transportation in Istanbul, the general
information on taxi users, the comparative information on the number of taxis in
Istanbul in the past years and in the present day, the effects of alternative modes of
transport to taxi transport on existing taxi transport, information on the efficiency of
taxi transportation and the number of taxis in metropolises abroad and their
functioning, it will be concluded whether the current number of taxis in the taxi
transportation within the Istanbul public transportation system is sufficient or not, and
proposed solutions will be presented for the improvement of the existing taxi
transportation system.
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1. GIRIS

Istanbul konumu ve cografi yapisi ile Asya ve Avrupa kitalarini birlestigi, tarihinde
bircok medeniyeti agirlamis diinyanin en 6nemli mega kentlerinden birisidir. Istanbul
mevcut durumu ile Tiirkiye’nin finans, iiretim, ticaret, saglik ve turizm alanlarinda

baskenti konumundadir [1].

Istanbul’'un en &nemli Ozelliklerinden biride her dénemde go¢ almis olmasidir.
Nitelikli insan giicli ve 6nemli yatirimlarin da toplandigi bu 6nemli mega kent, ayni
zamanda Tirkiye’nin en fazla niifusa sahip sehridir.
2020 yili resmi sonuglarina gore Istanbul’daki yerlesik niifus 15.462.452 kisiye
ulagsmigtir [2]. Bu niifusa, kenti ziyaret eden yillik yaklasik 15 milyon turistin
katilmasiyla birlikte giinliik haraketliligin 30 milyona ulastig1 hesap edilmektedir.
2011 yilinda yayinlanan Istanbul Ana Ulasim Plan1 Raporu [3] kapsaminda niifus ve
istihdam verileri bir arada degerlendirildiginde, asagida belirtilen sonuglara
varilmstir:

e Mevcut durumda oldugu gibi 2023 yilinda da niifusun %38’1 Anadolu, %62’si

Avrupa yakasinda ikamet edecektir

e Buna karsilik, raporda mevcut isgiiclinlin %30’u Anadolu, %701 Avrupa
Yakasi’nda istihdam edilirken; 2023 yilinda bu oran %38 Anadolu, %62
Avrupa seklinde degisecektir.

Hem Istanbul Ulasim Ana Plani hem de Istanbul Cevre Diizeni Plan1 kentin ulasim
dongusu icinde Rayl sistemlerin payinin artmasiyla beraber kent i¢i haraketliligin de
artacagini; ulagim tiirleri arasindaki entegrasyona bagli olarak mevcut ulasim tiirlerinin
rasyonel kullanimmin saglanacagmi Ongdrmiistiir. Istanbul kent ici ulagiminin
bugunki durumuna bakildiginda karayolu ile yolcu tagimaciliginin toplam kent igi
ulasimm icerisinde yiiksek bir paya sahip oldugu dikkati ¢ekmektedir. Istanbul
genelinde yapilan yolculuklarin biiylik bir boliimii karayolu ile gergeklesmektedir.

Ancak, karayolu ile yapilan yolculuklarin igerisinde taksi ile yapilan yolculuklarin



(2006 Ulasim Ana Plan1 Hane Halki Anket Sonuglarina gore yaklasik %1,5) ¢ok diisiik
seviyelerde kaldig1 goriilmiistiir. Bunun ana sebepleri olarak; taksi sistemi i¢erisindeki
koordinasyon eksikligi, altyap1 yetersizligi, gelisen teknolojiden yeterince
faydalanilmamasi, taksi sayisinin sinirlt olmasi ve isletmecilikte gerekli olan

diizenlemelerin yapilamamasi gibi unsurlar siralanabilir [4].

Istanbul gibi bir metropolde kent i¢i ulastmin bilyiik bir kismi karayolu ile
gerceklesmektedir. Alternatifleri igerisinde 6nemi yadsinamaz bir konumda bulunan
taksi tasimaciliginin diger toplu tasimacilik sistemleri ile modern ve verimli bir sekilde

entegrasyonunun saglamasi gergegi giiniimiizde ortaya ¢ikmaktadir.



2. CALISMANIN AMACI

Ilerleyen zamanlarda sadece niifus degil, daha yiiksek yasam Kkalitesi nedeniyle
hareketliligin artmasi ile de insanlar daha fazla yolculuk yapmak isteyecektir. Yagam
standartlarinin artmasi beklentisi ile kentlerin niifusu arttikga ekonomik, sosyal ve
cevresel refah gittikce azalabilecektir. Sekil 2.1 deki gibi ¢evreyi, ekonomiyi ve
toplumu bir biitiin olarak ele alip, bugiiniin kaynaklarini gelecek nesillerin ihtiyag¢larini
g6z 6ninde bulundurarak, yani surddrilebilir biyimeyi benimseyerek yonetmek ve
dolayli olarak kentlerdeki aligkanliklar1 yeniden diizenlemek gerekebilecektir.
Kentlerdeki yasam alanlarinin sehir ¢eperlerine dogru genislemesi, niifus artis1 ve

ekonomik hareketliligin ¢ogalmasi bireylerin ulasim ihtiyacini1 daha da 6nemli bir hale

getirmektedir [5].

Ekonomik Gelisme
ve Buyume

Kalitesinin

- ‘ Koruyucu
Yukselmesi

Uygulamalar

£ Jenydog npnpyan )
| JajJ1yas J1jiqeuesey

Sekil 2.1 Siirdiiriilebilir Kalkinma Bilesenleri ve Siirdiiriilebilir Ulagim



Taksiler kent ici yolcu tasimaciliginda 6nemli bir konumdadir. Esnek kullanim
imkanlar1 sayesinde herhangi bir giizergaha bagli olmayip, zaman ve konfor agisindan
toplu tasimalara gére daha avantajlidir. Ayrica taksilerin noktadan noktaya tasima
yapabilmesi, talep esnekliginin yiiksek olmasi gibi 6zelliklerinden dolay1 kent igi
tasimacilikta 6zel otomobil yerine tercih edilebilen ve toplu ulasim(transit)
sistemlerini kamu adina tasimacilik kapsaminda destekleyen bir ara tasimacilik

(paratransit) unsurudur.

Istanbul; niifus yogunlugu, cografi yapisi, toplu ulasim sisteminin 6zellikleri, yol alt
yapist vb. agilardan Tiirkiye’nin diger sehirlerden farklilik gdstermektedir. Kamu
adina tasimacilik kapsaminda taksi ihtiya¢ planlamasi yapilirken bu farkliliklarla
birlikte, refah dlzeyi, yerel yonetimlerin toplu ulasim politikalari, kentin turizm
potansiyeli ve toplu ulasim hizmet kalitesi gibi birgok unsurunun birlikte

degerlendirilmesi gerekmektedir.

Istanbul genelinde mevcut taksi sisteminde giiniimiizde yasanilan sorunlarin
azaltilmasi, aksakliklarin giderilmesi ile Diinya ve Avrupa standartlarinda bir
tasimaciligin yakalanmasinda asagida belirtilen Siirdiiriilebilir Kent Politikalar1 olan;
e Mevcut ve gelecekte planlanan Toplu Ulasim Sistemiyle Entegre olabilecek,
e (Cevreye saygili ve Strdurtlebilir,
e Mevcut yol altyapisinin efektif olarak kullanilmasi ve yakit tiiketimi agisindan
Verimli ve Yenilikgi,

e Hem yolcular hem de sirtculer icin Givenli ve Glvenilir,

Ozelliklere sahip bir Taksi Sisteminin kurulmasi amaglanmalidir.

Bu calismada; Istanbul’daki taksi tasrmaciligt ile ilgili sayisal verilerin analiz edilmesi,
geemis ile giiniimiiz verilerinin karsilagtirilmasi, ¢aligma sisteminin verimliliginin
degerlendirilmesi, diinya &rneklerinin incelenerek Istanbul taksi tasimaciligi ile
kiyaslanmasi ve taksi tasimaciligina alternatif hizmetlerin etkileri degerlendirilmesi
hedeflenmis olup bu sonuglara bakilara bakilarak Istanbul’da yetersiz kalan taksi

tasimaciligi sisteminin nasil iyilestirilebilecegi konusunda degerlendirme yapilacaktir.



3. MEVCUT TAKSI SISTEMINiN iNCELENMESI

3.1 Tarihsel Gelisim ve Mevzuatin Incelenmesi

Taksi tagimaciligr Tiirkiye’de 20. Yizyilin erken donemlerinde baslamis olup taksi
kullaniminin yayginlasmasi 20. Yiizyilin sonlarinda olmustur. Taksilerin pazara
girmesinde en baslarda herhangi bir kisitlama bulunmadigindan dolayr biiyiik
kentlerde taksi sayilar1 agir1 bir artig gdstermistir. Taksi sayilarindaki bu artis pazardaki
rekabeti arttirdigindan dolay1 tarifelerde diisiise neden olmus bundan dolay1 da
taksicilerin gelir diizeylerinde azalma yasanmistir. Bu kosullar altinda pazara yeni
taksilerin girisini Onleyecek yasal Onlemlerin getirilmesi i¢in Orgiitlenmeler
baslamustir. i1k olarak 1965 yilinda Istanbul’da plaka kisitlanmasi uygulanmis ve 1
Temmuz 1983 giinii ¢ikarilan kararla birlikte taksilere taksimetre zorunlulugu

getirilmis ve boylece esit bir fiyatlandirma politikasi izlenmeye galisilmistir.

Sekil 3.1 Istanbul’daki Eski Taksiler (Fatih, 1973)

Istanbul’da artan niifus, bilyiiyen yerlesim yeri ve sosyal donati alanlar1 beraberinde
ulasim ihtiyaclarin kolay, giivenli ve hizli yerine getirilmesi ihtiyact dogurmustur.
Bakanlar kurulu tum dizeltmelerin sonunda son olarak 04.06.1998 tarih ve 23362

say1l1 Resmi Gazete de yayimlanan 98/11158 sayil1 Bakanlar Kurulu Karari ile yapilan



degisiklikler sonucunda tahditli ticari plaka verilmesinde uyulacak usul ve esaslara son

sekli verilmistir. Bu karar ile asagidaki esaslar kabul edilmistir [6].

a) Vatandasin ulasim ihtiyacin1 karsilamak iizere toplu tasimacihigin
gelistirilmesi ve disiplin altina alinmasi, korsan tagimaciligin 6nlenmesi ve
fiilen ¢alismakta olan sof6r esnafinin haklariin korunmasi maksadi ile taksi,
dolmus, minibiis ve umum servis araclarina verilecek olan ticari plakalarin
sayisi, verilme wusul ve esaslarmi tespit etmek, kararin amacini
olusturmaktadir.

b) Ticari plaka verilebilmesi igin; taksi, dolmus ve minibiislerde soforliik
meslegini gecim kaynagi olarak se¢mis oldugunu ve siirekli olarak icra
ettigini beyan etmis olmak ve soforler odasina iiye olmak sartlar1 aranirken,
umum servis araglarinda ise soforlik meslegini ge¢im kaynagi olarak
sectigini beyan etmis ve soforler odasina {iye olmak veya ticaret odalarina
kayitli tasimaci sirketlerce sehir icinde tasimacilik yapmak sartlar
aranmaktadir.

c) Niifus artis1 ve sehrin ulagim plani dikkate alinmak suretiyle o il ve ilgenin
toplu tasima ihtiyaci trafik komisyonu tarafindan diizenlenecek bir raporla
Iisleri Bakanhigina bildirilecek, halen plaka tahdidi uygulanan illerde taksi,
dolmus, minibiis ve umum servis araglar1 i¢in tespit edilen ticari plaka
sayisinin arttirilmast, iade edilenler ile heniiz tahsis edilmemis olanlar dahil,
bunlarm trafik komisyonlarinca dagitilmas: Igisleri Bakaninin onayi ile

olacaktir.

27.06.1984 tarihinde 3030 sayili1 Biiyiiksehir Belediyelerinin Yonetimi Hakkindaki
Kanun ile birlikte Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin hizmet sinirlar1 belirlenmistir.
Bu sinir disinda kalan beldelerde (Silivri, Catalca, Biiyilkgekmece, Sultanbeyli, Sile)
olusan ihtiyaglara gore Il Trafik Komisyonu kararlariyla taksi sayisini belirleyen
ihaleler yapilmistir. Il Trafik Komisyonunun 26.06.1986 tarih ve 1986/73 sayil1 Karar1
ile 3030 i¢i taksilerin sari, belde taksilerin ise kirmizi renkte hizmet vermesi karar

altina alinmistir.

10.07.2004 tarih 5216 sayil1 Biiyliksehir Belediyesi Kanunu’nun yiiriirliige girmesiyle
birlikte Biiyiliksehir Belediyesi hizmet sinirt il sinirtyla biitiinlestirilmis ve bu tarihten

sonra ildeki mevcut, yapim asamasinda ve yapilacak olan tiim toplu tagimaciliklarda;



hat, giizergah, arac tiirii ve sayisi, sefer ve iicret tarifelerini igeren planlama is ve

islemleri Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yiiriitiilmesi karar altina alinmustir.

Taksilerin yaygin oldugu merkezi bolgelerde duraklama alanlarina ihtiyag dogmus ve
5216 sayili yasadan once; Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin hizmet alani igindeki
(3030 igi) ilgelerde ihtiya¢ cercevesinde belirlenen taksi durak talepleri il Trafik
Komisyonu tarafindan, beldelerdeki (3030 dis1) taksi durak talepleri ise, Ilge Trafik
Komisyonlar1 tarafindan karar altina alinmaktaydi. i1 Trafik Komisyonu taksi durak
alanlari ile ilgili en kapsamli kararin1 07.02.1992 tarih ve 1992/4 sayili karar ile ortaya
koymustur. Bu kararla 3030 ici alandaki ¢esitli ilgelerde 250 adet taksi duragi agilarak

toplamda 1747 taksinin bu duraklara baglanmasi saglanmistir.

5216 sayili yasa ile diger tasimacilik hizmetlerinde oldugu gibi il genelinde Taksi

Durak alani1 belirleme yetkisi de UKOME’ye devredilmistir.

Sekil 3.2 Istanbul’daki ilk Taksi Duragi: Eminonii,
1925



3.2 Taksi Sayilar1 ve Calisma Alanlariin Incelenmesi
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Sekil 3.3 istanbul’da Mevcut Toplu Ulasim Arag Sayilart

Istanbul'daki yolcu tasima tiirlerine gére mevcut durumdaki tasima tiirleri karayolu,
rayl sistemler ve deniz ulagimi olmak iizere ii¢ grupta siniflandirilabilir. Sekil 3.3 te
goriildiigii tizere 2019 yili verilerine gore kara tagimaciligt %77,1, rayh tasimacilik
%18,6 deniz tasimacilifinin pay1 ise %4,3 civarindadir. Kara tagimaciligimin i¢inde

taksi / taksi dolmuslarin ise %9,3 10K bir paya sahiptir.

Istanbul’da mevcutta 17.395 taksi IBB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii’nden
aldiklar1 gegici ¢alisma ruhsatnamesi ile faaliyet gostermektedir. Bunlardan 212 tanesi
3030 yasasmin diginda kalmakta olup 33 adeti Catalca, 146 adeti Silivri ve 33 adeti
Sile ilgesinde c¢alismakta, kalan 17.183 tanesi eski 3030 yasast kapsaminda
kalmaktadir. Yeni Istanbul Havaalam yolcular1 igin ayrica 620 adet taksi

bulunmaktadir.

2016 yilinda taksiler ile ilgili yapilan anketler ile siiriicii ve taksi kullanicilar ile ilgili

su sonuglara varilmistir [7].



3.2.1 Taksici profilinin analizi

Taksici profilini belirlemek amaciyla IBB tarafindan 2016 yilinda gergeklestirilen
anket Istanbul genelinde hizmet veren 17.395 adet taksiden 614 (%3,5) tanesi ile
yapilmigtir. Anketler kars1 karsiya yapilan goriismeler seklinde gerceklestirilmistir.
Gortisme yapilan kisilerin %81°1 ara¢ siiriiciisii, %19’u ise ara¢ sahibidir. Ankete
katilanlarin %14’linii plakay1 kiralayanlar olusturmustur. Bu dilim icinde taksi
plakasini sahibinden kiralayanlar %60, galeriden kiralayanlar ise %30’luk bir degere

sahiptir.

Ankete katilan taksicilerin ortalama yas1 43 olup, %46’s1t Lise mezunu, %73’1 ise
SSK’lidir. Asagidaki sekil 3.4 te Taksicilerin Yas, Egitim ve Sosyal Giivence Analizi
ve calisma sekli analizi gosterilmistir.

Jﬁlﬂ, Yas Analizi Egitim Annalizi
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Sekil 3.4 Yas, Egitim ve Sosyal Giivence ve Calisma Sekli Analizi

Sekil 3.5 ve 3.6 ya gore taksicilerin %77’si bir duraga bagl olduklarini, %23°1 ise
bagli olmadiklarin1 belirtmislerdir. Duraga bagli olmanin avantajlar1 arasinda is
garantisi olmasi, bos gezmek durumunda kalmamak gibi nedenler ifade edilirken

herhangi bir duraga bagli olmamanin avantajlari i¢in kimseye hesap vermek zorunda



kalinmamas1 ve daha rahat galisabilmek gibi nedenler ifade edilmistir. Taksicilerin

%20’s1 durak sayisinin artmasi gerektigini diisliniirken, %17’s1 de azalmas1 yoniinde

goriis bildirmistir. Taksi kullanicilarinda ise bu oranlar %22 artmali, %3 azalmali

seklinde olmustur. Ayrica durak sayisi ile trafik arasinda ters orantilt bir iliski oldugu

ifade edilmistir.

Bir Duraga Bagh Caligma Durumu

= Hayir, bir
duraga bagh
degilim

u Evet, bir
duraga
baglyim

Mal Sahibi
614 499 115

Toplam Sofér

Duraga Bagli Olarak
Cahgmanin Avantajlari

s garantisi olmasi/Bog 08
gezmiyoruz

Gay/kahve igme olanagi olmasi D 10

Sofdrler igin givenli D 9

olmasi/Sofbrlerin glivende olmasi

Avantajl yok D 9

Adresin belli olmasi D 8

Dinlenme yeri olmasi/Oturacak 8
yeri olmas|

Miisterilerin belli-belirli 8
olmasi/Yolcuyu biliyoruz

Sohbet edecek ortami 7
olmasi/Arkadaslik ortami olmasi
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Sekil 3.5 Taksi Duragina Baglilik

Bir Duraga Bagh Calisma Durumu

u Hayrr, bir I I

duraga bagh
degilim

u Evet, bir
duraga
bagliyim

Mal Sahibi
Baz 614 499 115

Toplam Sofér

Duraga Bagh Olarak
Cahgmanin Dezavantajlari

Dezavantajl yok 52

Serbest calisirken 4
bog gezilmesi

Durak aidat veriimesi 4
zorunlulugu olmasi

Fazla yakit 4
harcanmasi

Kurallarinin olmasi || 3

Durakta bazen bos 3
beklenmesi

Daha zor olmasi || 3 Baz:276

Sekil 3.6 Serbest Calisma

10

Duraga Bagh Olarak
Caligmamanin Avantajlan

Kimseye hesap vermek zorunda 2%
kalinmamasi
Daha rahat/daha Kolay olmasi 23

Istedigim semtte galigabiliyorum 6

Durak aidati 6demek zorunda 6
kalinmamasi

Her yerden miigteri alinabilmesi 6
Dahalyiolmasi || 4

Plaka sahibinin istememesi || 3

Duraktaki gibi sira beklemek 3 Baz338
zorunda kalinmamasi

Duraga Bagh Olarak
Caligmamanin Dezavantajlari

Dezavantajl yok 32

Serbest caligirken bog 1
gezilmesi

Denetimin az olmasi ] 8

Daha zor olmasi | | 6

Dinlenme imkani olmamasi :I 5
CGay/Kahve icilememesi || 3
Fazla yakit harcanmasi || 3

ISPARK'In pahali olmasi || 3 ~ Baz:338




Korsan taksiler ile ilgili taksi kullanicilart tercih sebeplerini Sekil 3.7 ve 3.8 de
fiyatlarinin uygunlugu, konforlu olmasi ve tanidik ve giivenilir birisi olmasi1 seklinde
ifade etmektedir. Taksi bulmanin zor oldugunu veya korsan taksinin konforlu

oldugunu diisiinenlerin sayis1 nispeten azdir.

Taksi Kullanicilan Taksiciler

Karstyim/
Cok ki
buluyorum

Fiyati uygun
oluyor

Emek hirsizligi
Haksiz kazang

Tercih
edimemesi
gerekiyor

Cezalar
Agdirlagtinimah
/Cezalar artmali

Giivenli
olmadigini
dusunayorum

Denetimler
artmall

Araglar
baglanmali

el konulmah

Korsan Taksinin Onlenmesi ile ilgili Dsiinceler

Taksi fiyatiar daha uygun olmali 20 e T e e
Cezalar agir/caydinci olmal 15
insanlar kullanmamali/tercih ediimemeli | 7 Cges e G ey
Korsan oldugunu bilenler sikayet 7 = Katiliyorum
etmeli/lhbar edilmeli
) = Ne katiliyorum ne
Denetim olmali M 6 katilmiyorum
) Herhangi bir sekilde 5 = Katiimiyorum
dnlenemez/Engelienemez mKesinlikle katilmiyorum
Denetimler arttinimal | 5
Devlet/polis arlem almal Jj 3 Tanidik / givenilen birisi olmem Daha uygun fiyat Daha konforlu arag Td(5| bulmanin zor olmasi
Sekil 3.7 Korsan Taksi ile Ilgili Diisiinceler
e _ _
nKesinlikle Kafiliyorum )
Katiliyorum
#Ne katiliyorum ne katimryorum
nKatimiyorum
nKesinlikle katiimyorum
Tanldlk [ givenien birisi dmam(m Daha uygun fiyat(B) Daha konforlu arag(C) Taksi bulmanin zor olmasi(D)

Sekil 3.8 Gayri Yasal Tagimaciligin Tercih Nedenleri

Sekil 3.9, 3.10 ve 3.11de goruldiigii gibi, Ankete katilanlarin %781 taksi sayilarinin
yeterli oldugunu belirtmistir. Taksi sayilarinin az veya fazla oldugunu diisiinenlerinin

oran1 esittir (%11). Taksi sayisinin fazla oldugu diisiiniilen yerlesimlerin basinda
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Kadikdy, Mecidiyekdy, Besiktas gibi merkez bolgeleri gelmektedir. Taksi sayisinin az
oldugu diisiiniilen ilgeler ise Sultanbeyli, Basaksehir, Samandira, Tuzla gibi kent
merkezinden uzak bolgelerdir. Bu da taksicilerin sehir merkezi alaninda c¢alistigi ve

yogunlastiginin bir gostergesidir.

i i ; s Taksi sayisinin fazla oldugu Taksi sayisinin az oldugu
! ? B &
stanbuFdakd taksi sayst yeterlimis dilsiniilen ilgeler/bdlgeler dilsiiniilen ilgeler/bdlgeler
Baz 68 Baz 68
Arag sayisinin 18.000 / 20 Arag sayisi az | Armali 43
20.000 olmasi Korsan taksi olmamali 10
Taksi sayis| Taksi sayisi Kadikdy ilcesinde 13 Nous sayisina gore az 10
fazla %11 fazla %11 Taksileri bog gordyorum 14 Sultanbeyiiilgesinde 10
y H h e Basaksehir ilcesinde 5
£ emeaemennernolocee 8 Duraklarda taksi bulunamiyor 3
A : Mecidiyekdy civarinda 8 Samandira civarinda 3
[ | Samandira
Taksi sayisi Taksi sayis| ‘ ﬁ ;Zg:lng&%I - Korsan taksi sayisi da cok ¢  Tuaicesinde 3
yeterli %78 . yeterli %77 ' [\? "\t‘ J‘_A_‘! fazla Sabah saatlerinde gok az 9
Trafik sorununa gore ok 6 Kirsal bélgelerde 2
fazla olmasi Trafik sorunu yiizinden azaliyor 2
Sl sayisi Si sayisi Bahcelievler ilcesinde 6 Esenyurt civarinda 2
%11 %12 Sehir merkezlerinde 5 Kamkfiy i{gesinde 2
Besiktas civarina gy Rutkoy cvanida 2
o Sile ilcesinde 2
. Avcllar ilcesinde 3 Cekmekay igesinde )
Toplam Sofor Mal Sahibi  Beyoglu civarinda 3 sancakiepeilcesinde 2
614 499 15 Kiigilkgekmece ilcesinde 3 UgurMumcu cvannda 2

Sekil 3.9 Taksi Sayisina {liskin Diisiinceler

Ankete katilan taksi kullanicilariin %81°1 taksi sayilarmmin yeterli oldugunu
belirtmistir. Taksi sayilarmin az diyenlerin oran1 %11 ve fazla oldugunu

diistinenlerinin orani ise %3 tiir.

Size gore Istanbul’daki taksi sayisi yeterli mi?

Toplam Yogun Kullanici Seyrek Kullanici Hergiin ya da haftada 3- Haftada 1 yada daha
4 kez taksi kullananlar az taksi kullananlar

aksi sayls

Taksi sayisi
azla %3

fazla %3

aksi saylsi
fazla %3

aksi saylisi
fazla %3

Taksi sayisi
yeterli %81

Taksi sayis|
yeterli %75 .

Taksi sayis
yeterli %83

Taksi sayisi
yeterli %74

Taksi sayisi
yeterli %82

Taksi sayist
az %15

aksi say!sl
az %22

Taksi sayisi
az %13

Seyrek kullaniciya Anlamli derecede
gare; anlaml yiiksek
derecede yiiksek

Sekil 3.10 Taksi Sayis1 Yeterli mi? (Kullanici)
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Gariigillen kigilerin %65 Gorusilen kigilerin %54°i

N Lk - - s herhangi bir yer belirtmemistir. herhangi bir yer belirtmemistir.
Size gore Istanbul’daki taksi sayisi yeterli mi? . = Ll e
Taksi sayisinin fazla oldugu Taksi sayisinin az oldugu
diigiiniilen ilgeler/bGIgeler diigiiniilen ilgeler/bdlgeler
Taksi Kullanicisi- Baz 132 Baz 603
Toplam 1ETAP 12 SULTANBEYLI 8
KADIKOY 6 AVCILAR 4
500 EVLER 3 UMRANIYE 3
Taksi sayist SISLI 2 KADIKOY 3
fazla %3 . . f
UMRANIYE 2 PENDIK 3
USKUDAR 2 ESENYURT 3
Taksi sayisi 4.LEVENT 1 SisL 3
19
yeter“ 81 MECIDIYEKOY 1 KAYNARCA 2
SULTANBEYLI 1 BEYOGLU 2
TUZLA 1 SANCAKTEPE 2
Taksi sayisl az ’
%15 AVCILAR 1 BASAKSEHIR 2
BAGCILAR 1 BEYLIKDUZU 2
BEYOGLU 1 TUZLA 2

Q Kadinlarin taksi sayisinin az oldugunu digtnme orani erkeklere gére anlamii derecede daha yiiksekir.

0 30-49 yas grubu; 15-29 yas grubuna gére anlamli derecede daha yiiksek bir oranda taksi sayisinin yeterli oldugunu disiinmektedir.
Q Ev hanimlan ve égrenciler; calisanlara gore anlamli bir farkla taksi sayisinin daha az oldugunu belirtmigtir.

0 Arag sahibi olmayanlar, olanlara gére anlamli derecede yiiksek bir farkla taksi sayisinin az oldugunu diisinmektedir.

Sekil 3.11 Taksi Sayis1 Yeterli mi? (Taksici)

Anketlerin degerlendirilmesi ile mevcut taksilere gore daha yliksek model ve daha {ist
ara¢ simiflarindan (konforlu/kaliteli) olusan bir taksi filosunun olmasi durumunda bu
araclardan edinme orani %45 olabilecegi belirlenmistir. Taksicilerin %28’si bu
araclardan edindiklerinde ortalama %15 fiyat artis1 talep etmeyi diisiindiiklerini

belirtmislerdir.

3.2.2 Taksi kullanicilarinin taksi kullanim ahiskanhklarinin analizi

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan anketlerde ayda en az bir kere taksi kullanan

ortalama yaslar1 32 olan 3936 kisi goriisiilmiis olup sekil 3.12 deki verilere ulagilmistir.
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Sekil 3.12 Yas Egitim, Meslek, Ara¢ Sahipligi Bilgileri

Sekiller beraber degerlendirildiginde karayolu tasimaciliginin diger tasimaciliklara
gore daha yogun kullanildigi, karayolu igerisinde ise en yogun kullaniminin otobiis,
minibiis ve metrobiisler oldugu goriilmektedir. Kadinlar erkeklerden farkli olarak
taksiyi aligverise gidis-doniis olarak kullanmakta ve daha giivenli bir ara¢ oldugundan
dolay1 tercih etmektedir. Yas bakimindan incelendiginde 15-49 yas grubunun taksi
kullanim oraninin yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu yas araliginda bulunan kisiler
ozellikle eglence/organizasyon doniisii taksi kullandiklarini belirtmiglerdir. Meslek
sahibi olan kisiler ise veya toplantiya ge¢ kalma durumlarinda taksi kullandiklarini

belirtmislerdir.

Taksi Kullanicilari, Sekil 3.13 de goriildiigii (zere taksi yolculuklarinda yaganan
problemlerin  %95’in siiriiciilerden, %5’inin araglardan kaynaklandigin1 ifade

etmektedirler.

Kisa mesafelerde taksiye alinmama, siiriiciiniin Seyahat esnasinda telefonla
konusmasi, gilizergah1 uzatmasi, sigara igmesi ve giizergaht uzatmasi gibi diger
sikayetlerde devaminda gelmektedir. Arag¢ ile ilgili yapilan sikdyetlerin basinda

araclarin konforsuz olmasi gelmektedir.
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Sekil 3.13 Sekil Yolculuklarda Yasanan Problemler

Taksi kullanicilarinin %15°1 taksi sayisinin az oldugu yoniinde degerlendirme
yapmistir. Kadinlarin taksi sayisinin az oldugunu diisiinme orani erkeklere gére daha
yuksektir. 30-39 yas grubu; 15-29 yas grubuna gore anlamli derecede daha yiiksek bir
oranda taksi sayisinin yeterli oldugunu diisiinmektedir. Ev hanimlar1 ve 6grenciler;

calisanlara gore anlamli bir oranda taksi sayisinin daha az oldugunu belirtmistir.

Taksi yolculugunda genel memnuniyete baktigimizda, memnuniyet belirtenlerin orani
%356’dir. Taksinin alternatifi toplu tasima iken bu oranin daha yiiksek olmasi gerektigi
diistiniilmektedir. Memnuniyet belirtenler, taksilerde rahat, kaliteli ve konforlu
yolculuk yaptiklarini belirtmislerdir. Memnuniyet belirtmeyenler, taksi {icretlerini
pahali bulmakta, siiriiciiden ve aragtan memnuniyetsizliklerini dile getirmektedirler.
50 yas ve lizeri kitlenin memnuniyeti 15-39 yas grubuna gore anlamli derecede yiiksek

oldugu goriilmiistiir.

Taksi kullanicilarin %281 1-2 dakika igerisinde taksi bulabildiklerini, %39’u
genellikle 5 dakika civarinda ve %32’si ise 5 dakika ve fizeri siirede taksi
bulabildiklerini  belirtmislerdir. Bekleme siiresinden memnuniyet belirtenler
(Kesinlikle memnunum + Memnunum) %69 oranindadir. Erkeklerin bekleme
siiresinden memnuniyetinin kadinlara gére anlamli derecede daha yiiksek oldugu

goriilmiistiir.

En yaygin taksi ¢agirma yontemi %73’liik oranla yoldan ¢evirmek olarak belirtilmistir.

Kullanicilarinin %14°1 taksi duragindan ¢agirmak ve %13’ taksi duragina gitmek
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metotlarint kullanmaktadir. Kadinlarin duraktan ¢agirma, duraga gitme ve mobil
uygulama kullanma egilimleri erkeklere oranla daha yiiksektir. Bunun yaninda
kadinlarin yoldan taksi ¢evirme oraninin erkeklere kiyasla diisiik oldugu goériilmiistiir.
Kadmlarin yoldan taksi ¢evirme metodunu giivenlik gerekgeleri nedeniyle tercih

etmedikleri diistiniilmektedir.
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4. DUNYA ORNEKLERININ INCELENMESIi VE TAKSI SAYISININ
BELIiRLENMESI

Metropollerde niifus-taksi sayisi iligkisi gelismislik diizeyine gore degismektedir.

Istanbul 1.000 kisi basina diisen taksi sayisinda en diisiik kentlerden biridir. Toplu

ulasimdaki ana ve ara ulasim tiirlerindeki artisin taksi kullanimini azaltacagi

diisiiniilse de bu durumun aksine toplu ulasim tiirlerinin kullanim artiginin taksi

kullanimini da arttirdig tespit edilmistir. Cilinkii toplu ulagim tlrlerinin kullaniminin

artis1 hareketliligi arttirmakta ve taksi kullaniminin artis1 hareketlilik artisindan

beslenmektedir.
Cizelge 4.1 Metropollerde kisi bagina diisen taksi sayist
3 . ) Taksi Basma Diisen 1000 Kisi Basma
h Niifus (2019 Taksi S
Sehir itfus ( ) AL SAyIst Kisi Sayis1 Taksi Sayisi
Newyork 8.537.673 13.587 628 1,59
London 8.787.932 21.300 413 2,42
Sidney 4.326.000 7.347 630 1,70
Mexico City 21.493.000 80.000 269 3,72
Berlin 3.605.000 7.600 474 2,11
Hong Kong 7.409.800 18.148 408 2,45
Istanbul 15.519.267 17.395 866 1,12
Paris 11.101.000 29.279 379 2,64
iISTANBUL LONDRA NEW YORK PARIS

Rayl Sistem

Taksi Sayisi:
17.395

Nifusu:
15.067.024

taksi sayisi

1:1,15

sahiplik orani: 241

Uzunlugu: 233 km

biis
Sayis1:6.303

1000 kisi bagina

1000 kisi b 3

Rayli Sistern

Rayli Sistem
Uzunlugu: 401 km

Uzunlugu: 334 km

Rayl Sistem
Uzunlugu: 402 km
Otobiis
Sayi51:9.142
Taksi Sayisi:
20.136*
Niifusu:
8.908.081
1000 kisi bagina
taksi sayisi:2,26
1000 kigi bagina
arag sahiplik orani:
591

Otobiis
Sayisi:4.490

Taksi
Sayi51:18.524

Niifusu:
6.780.000%**

Otobiis
Sayisi:5.710

Taksi Sayisi:
13.587%*

Niifusu:
8.398.748

1000 kisi bagina
taksi sayisi:2,73

1000 kisi bagina
arag sahipiik
orani: 560

1000 kisi basina
taksi sayisiz1,61

1000 kisi basina
arag sahiplik orani:
444

Rayh Sistem
Uzunlugu: 666 km
Otobis
Sayisi:1.349
Taksi
Sayis1:7.500
Niifusu:
3.748.000
1000 kigi bagina
taksi sayisii2,1

1000 kisi bagina
arag sahiplik
orani: 326

*Londra’da Ozel Soférlii Tasimacilik (Private Hire Vehicles) kapsaminda 88.113, merkezi alanda (Black cab) ise 20.136 adet taksi bulunmaktadir. Bu tagitlarla birlikte
bakildiginda 1000 kisi bagina 12,2 taksi/6zel soférlii tasit bulunmaktadir.
11

**New York'ta Ozel Soférlii T

]
*** paris balge simir (il de France) igerisinde toplam niifus 12.193.865 olup 20 bolged
alan ile birlikte Villepinte Sergi Merkezi, Charles De Gaulle ve Orly |

lik (For Hire Vehicl
d ) merk

olusan (Arr
1, 92. Bolge Hi

de-Sei

94. Bélge Val-de-Marne’yle (1.390.000 Kisi) olmak iizere yaklasik 6.780.000 kisiye hizmet vermektedir.

da 107.435, merkezi alanda (Yellow taxifcab) ise 13.587 adet taksi bulunmaktadir.
i i alan niifusu 2 190 327 kisidir. Taksiler merkezi
(1.600.000 Kisi), 93. Bslge Seine-Saint-Denis (1.650.000 Kisi), ve

Sekil 4.1 Taksi Sisteminde Diinya Ornekleri: Toplu Ulasim Otoriteleri ve Analizi
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Yukarida gizelge 4.1 ve sekil 4.1 de diinyanin farkli metropol sehirlerindeki taksi
sayilar1 ve arag sahipligi oranlar1 verilmistir. Istanbul’un bu sehirler arasinda en diisiik
taksi oranina (1.000 kisiye diisen taksi Sayis1 1,12) ve en diisiik ara¢ sahipligi oranina
sahip oldugu goriilmektedir. Paris sehrinde rayli sistem agi ile toplu tagima sisteminin
cok yaygin olmasima ve niifusun Istanbul yaris1 kadar olmasina ragmen, taksi orani
Istanbul’un yaklasik 2 kat1 bir degerdedir. Metro ag1 ve buna bagli toplu ulasim
sistemleri ¢ok gelismis oldugundan Paris’te taksiler genelde gece seyahatlerinde,
havaalani ile sehir merkezi arasinda ve turistler tarafindan kullanilmaktadir. Sokaktan
taksi ¢agirma yerine taksi duraklar1 ve ceplerinden taksiye binme veya telefonla
duraktan taksi cagirma sistemleri gelismistir. Paris’te toplu ulasimda bolgeleme
sistemi uygulanmakta olup, zonlar bazinda entegrasyon bulunur. Radyal gelisen
kentteki taksi ticretlendirmesi de zon bazinda fiyatlandirilmaya baglidir. Tatil giinleri,

giin i¢indeki saatler, yolcu yanindaki bagajlar da farkli ticretlendirilir [8].

Ingiltere’de taksilerin lisans1 olup, hizmet verecekleri alan lisansli bulundugu bélge
sinirlart ile sinirlandirilmistir. Bu alan genelde 10 km’lik bir yaricapla
siirlandirilmistir [9]. Tiim stirticti adaylar1 yogun bir ¢aligma neticesinde girdikleri
simnavdan basarili olduktan sonra taksi kullanicisi olmay1 hak kazanirlar. Bu sinavda
ayrica siiriiciilerin navigasyon cihazlarim1 aratmayacak kadar yol bilgisi, taksicilikle
ilgili yasalar, gdrgii ve nezaket kurallar1 da test edilir. Ingiltere’de birgok takside kredi
kart1 ile 6deme yapma olanagi bulunmaktadir. Londra sehir merkezinde yoldan taksi
cevirme yayginken banliyolerde taksi duraklari araciligiyla taksiye erisim s6z konusu
olup taksi duraklarmin ana toplu ulasim hatlar1 istasyonlar1 veya duraklarn ile

entegrasyon i¢inde oldugu goriilmiistir.

New York’ta bulunan taksilerde degisik sistemler kullanilmaktadir. New York Taksi
ve Limuzin Komisyonu, New York’taki taksi isletmeciliginden sorumlu otoritedir.
Taksi sisteminin en Onemlisi sar1 taksiler olup, New York Taksi ve Limuzin
Komisyonu tarafindan lisanslandirilarak belirlenen ¢alisma alanlarinda hizmet
verirler. Bu taksiler Istanbul’da oldugu gibi belli bir duraga bagl olarak calisabildigi
gibi serbest de dolagabilir. New York havalimanlari ile kent ¢eperlerinde ise, yesil
renkli taksiler kullanilmaktadir. Engelliler i¢in 6zel olarak tiretilen taksiler ile liks

taksi ihtiyacini gideren limuzinler de kentteki taksi tasimaciliginda kullanilan diger
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araglardandir [10]. New York’ta Taksi ve Limuzin Komisyonu lisans1 olan taksi sayisi

kadar UBER tarafindan kiralanan araglar da taksi hizmeti verdigi bilinmektedir.

Singapur, toplu ulasim alaninda diinyanin 6nde gelenlerinden biri olarak
sayilmaktadir. Bunun sebebi ¢ok eskilere dayanarak ulasim master plani olusturmaya
baslamas1 ve projelerini bu kapsamda ilerletmesidir [11]. Taksiler iilke genelinde
yaygin olup, diger toplu ulasim tiirleri ve diger iilkelere gore kiyaslandiginda diisiik
fiyatl bir sistemdir. Taksi siirliciileri toplam 7 isletmecilerin birinden giinliik bir {icret

karsiliginda taksi kiralayabilmektedir [12].

Diinyada taksi sisteminin yonetilmesi tlkelere gore farklilik gosterse de diizenlenme
bicimleri bitun ulkelerde benzerlik gostermektedir. Bu benzerlikler toplam taksi
olarak caligabilecek ara¢ sayisi, tarife iicretleri ve kalite kontrol uygulamalar1 olmak
tizere ilic odak noktas: seklindedir. Kalite kontrol uygulamalari tasiti kullanan
soforlerin niteliklerinden, tasit Ozelliklerine kadar genis bir yelpazede ortaya
cikmaktadir. Tasitlarin sahip olmas1 gereken motor 6zellikleri, tasitin yas siniri, tagitin
yolcu kapasitesi, giivenlik testleri, tasit1 kullanan siiriiciilerin yaslari, siiriictilerin tibbi
ve kriminal arka planlari, siiriicli olarak deneyimleri gibi birgok farkli unsur kalite
kontrol kapsaminda degerlendirilmektedir. Taksi lisans sayilarina getirilen sinirlar ise
belirli bir bolgede faaliyet gosterebilecek toplam lisans sayisini ifade etmekte, birgok
iilkede lisans sayilar1 otoriterlerce kisitlanarak yeni aktorlerin bu alanda faaliyet
gostermesi engellenmektedir. Son olarak fiyata iligskin diizenlemeler ise ¢ogunlukla
yolculart korumay1 hedeflemektedir. Taksilerle belirli bir noktaya ulagim siirecinde
yolcular ve soforler arasindaki bilgi diizeyinin asimetrik konumlanmasi yolcular
sofOrler tarafindan istismara agik hale getirmekte, ayrica hizmetin daginik yapisi bu
alandaki denetimi zorlastirmaktadir. Bu nedenle ulasim hizmetinin belirli otoritelerce
onceden fiyatlandirilmasinin yapilmasi, yolcu i¢in bir dnlem olusturmaktadir. Tarife
diizenlemeleri ¢ogunlukla yolculugun basladigi ilk anda tanimlanan bir sabit fiyat ve
yolculuk kosullarina gore sabit fiyata eklenen degisken bir fiyat {izerinden
sekillenmektedir. Taksinin giliniin hangi zaman diliminde c¢alistig1 veya gidilecek

mesafenin uzunlugu gibi faktorler toplam fiyat1 etkilemektedir [13].

Kentlerde yerel yonetimler, devletler veya bu alanda 6zel olarak belirlenmis olan
kurumlar tarafindan yapilan yasal diizenlemeler temel olarak iki 6nemli isleve sahiptir.

[lk olarak mevcut diizenlemeler araciligiyla kent ici ulasimda soférlerin, yolcularm ve
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trafikte yer alan diger aktorlerin giivenliklerinin saglanmasi ve hizmet diizeyinin
ylukseltilmesi hedeflenmektedir. Ancak diizenlemelerin ikinci ve en onemli islevinin
bir kent i¢i ulasim hizmeti olan taksi tasimaciliginin kamu faydasi boyutu ile bireysel
isletme gereklilikleri boyutunu ortak bir paydaya toplamasi oldugu ifade edilmektedir.
Taksi hizmetlerine iligkin diizenleme eksikliklerinin yolculara diisiik kaliteli hizmet
sunumu olarak yansiyabilecegi, toplumsal bir hizmet olan ulagimin ekonomik,
erisilebilir ve gilivenli olmas1 gerektigi vurgulanmaktadir. Ayrica gelistirilen
siirlamalar ve diizenlemeler, ulagim hizmetini saglayan operatorler i¢in bir anlamda
gelir garantisi olusturmaktadir. Bu gercevede yolcular i¢in ekonomik ve belirli hizmet
standartlarina sahip bir ulasim modelinin hayata gecirilmesi ile soforler icin yeterli
dizeyde gelirin siirekliligini garanti altina alacak bir isletme modeli arasinda bir

dengenin kurulmas1 amaglanmaktadir [13].
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5. TAKSI SAYISININ BELIRLEMESI OLCUTLERI

Farkl iilkelerde uygulanan taksi sayisi belirleme yéntemlerine gére Istanbul’da taksi

sayis1 hesaplanmaya ¢alisilmistir.

5.1. Kullanilabilirlik indeksi Ol¢iitiine Gore Taksi Gereksinimi

12
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Sekil 5.1 Taksi Kullamlabilirlik Incelemesi (Diinya Sehirlerinden Ornekler)

Yukaridaki sekil 5.1°e gore 1.000 kisi basina diisen taksi sayisi 3 ve iizeri ise taksi

sayisinin yeterli oldugu anlagilmaktadir. Istanbul; Washington, Dublin, Stockholm,

Prag, Barcelona ve Londra gibi kentlere gore yetersiz taksi kategorisinde kalmaktadir.

Yukaridaki sekilde Washington, Stockholm, Dublin, gibi diinyadaki ortalamay1 hayli

artiran kentler c¢ikarildiginda da Diinya ortalamasimin ortalamanin 2,20 oldugu

goriilmektedir. Istanbul’un 2020 hedefinin bu ortalamay1 yakalamaya ydnelik olmasi

gerektigi diistiniilmektedir.

Taksi Kullanilabilirlik Hizmet Seviyesi (TKHS) asagida gizelge 5.1°te gosterildigi gibi

6 asamal1 bir siniflama ile gosterilebilir.

21



Cizelge 5.1 Taksi Kullanilabilirlik Hizmet Seviyesi Degerlendirilmesi

. - Taksi1 Kullanim
Taks1 Kullamilabilirlik Endeksi Sehirler
Hizmet Sen}'en (Taks11'DDD 1‘.{151)
A 6-12 Dublin-Washington
B 3.8-6 Stockholm
C 338 Prag -Barselona

Berlin- Londra-Roma- Lizbon-Helsinki-Madrid- Paris-

D 2-3 Amsterdam-Roma-Auckland-Boston-San Francisco-
Seattle-Hong Kong
E 1-2 Kopenhag- Chicago-Istanbul- New York City

=1 Diger sehirler

Akaryakit fiyatlarinin artisi, yetersiz otopark alanlari, niifus artisi, turist sayisi artisi,
toplu ulasim kullannmindaki degiskenlikler, kisi basina gayri safi milli gelir artis1 vb.
kriterlerdeki degisime gore gelecekteki taksi kullanim ihtiyacinin da artacagi asikardir.
Son taksi ihalesinin yapildigi 1998 yili ile 2019 yili arast incelendiginde, taksi
sayisinda bugiine kadar herhangi bir degisim olmamasma ragmen Istanbul’un
niifusunun %46 oraninda artt1g1, Istanbul’a yillik gelen turist sayisinda ise %450’ luk

artis oldugu goriilmiistiir.

Yukarida belirtilen demografik ve sosyal degisimlere ek olarak, Istanbul’daki Taksi
Kullanabilirlik Endeksinin (1,12) kademeli olarak arttirilmasina yonelik kabuller

sonucunda gelecekteki taksi sayis1 hesaplanmis ve Cizelge 5.2°de gosterilmistir.

Gizelge 5.2 Taksi Kullanim Endeksine Gore Istanbul’un Gelecekteki Taksi Thtiyaci

¥IL 2019 2020 2023 2040
MNiifus 15.519 267 16.000.000 17.200.000 19 200.000
Taksi Kullamim 1,12 2,20 2,50 3,00
Endeksi
Taksi Sayisi 17.3585 35.200 43000 57.600

Yukaridaki Cizelge 5.2 incelediginde diinya taksi kullanim endeksi ortalamasindan

cok diisiik bulunan Istanbul’daki taksi sayisinin hedeflenen yillara gore zamanla diinya
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ortalamasina yiikselecegi (2040 yilinda Diinya ortalamasi olan 3 arag¢ olacak sekilde
kabul edilmistir) artan niifusla birlikte taksi ihtiyacinin da kademeli bir sekilde artacagi

hesaplanmastir.

5.2. Taksi Talep Modeline Gore (HARA Associates) Taksi Gereksinimi

Merkezi Kanada’da bulunan Hara Birligi’nin olusturdugu diger bir hesaplama
yontemine gore, bir sehirdeki taksi filosunun gelecekteki ihtiyaglarini tahmin etmek

miimkiindiir [14]. Bu hesaplamada asagidaki varsayimlar kullanilir:

e Niifus hangi oranda artarsa taksi talebi de o oranda artar (%]1'lik niifus artis1
%] talep artigin1 dogurur),

e Sosyo-Ekonomik Stati (SES) endeksine gore niifusun alt gelir grubundaki her
%1°1ik artiginda %0,3 oraninda ilave talep olusturur,

e Taksi kullanim fiyatlarindaki her %1°lik artis %1,4’liik taksi talebi azalmasina
yol acar,

e Sehir merkezinde calisip ¢eperlerde oturanlarin sayisindaki %1°lik artis %0,3
talep artis1 olusturur,

e Ozel otomobil fiyatlarindaki %]1°lik artis, taksi talebinin %3,8’lik artmasina
yol acabilir.
Yukaridaki kriterlerin Istanbul’a uygulanmasi sonucu hesaplamalar yapilmis

ve Cizelge 5.3’de gosterilen degerler ortaya ¢ikmustir.

Cizelge 5.3 HARA Modelinin Kabulleri

YIL 2017 2020 2023 2040
Niifus 15.029.231 16.000.000 17.200.000 13.200.000
Taksimetre Agilis Fiyat: (TL) 4 5 7 15
Kent Ceperlerinde Yasayan 751 460 810,680 1.120.000 1.304.000
Niifus (Kisi)
Ozel Otomobil Fiyatlanndaki 70.500 110.500 130.000 300.000
Arhig (T1]

Cizelge 5.3’de verilen nifus verilerinden 2017 yili mevcut, 2020, 2023 ve 2040 yillari
ise tahmin verilerinden olugmaktadir. Buna gore taksimetre acilis iicretlerinde yillik
yaklasik %35 fiyat artist hesaplanmustir.  1/100.000 6lgekli Istanbul Cevre Diizeni

Planindaki tahminler goz oniine alinarak sehrin ¢eperlerindeki yasayan niifus Sile,
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Catalca, Silivri, Arnavutkoy, Biiylikgekmece ve Tuzla ilgeleri degerleri alinmustir.
Ozel otomobil fiyatlarmin ise, yillik yaklasik %5 artacagi kabul edilmis ve Renault
Clio modellerinin fiyat ortalamasi baz alinmistir. Bu degerlere gore Cizelge 5.4’da
gelecekteki taksi ihtiyacinin yaklasik ne olacagini gostermektedir. Cizelge 5.4’daki
2023 ve 2040 degerleri diger yontemlere gore ¢ok yliksek degerlere ulastigr ve

gercekei olmadigl kanaatine varilmistir.

Cizelge 5.4 Istanbul’un Gelecekteki Taksi Thtiyac1 (Hara Birligi Modeli)

YiL 2020 2023 2040
Eeleclek.tekl Taksi 45.000 70,500 205.000
Ihtiyac

5.3. Tahdit Oncesindeki Egilime Gore Taksi Gereksinimi

Istanbul’daki taksilere iliskin en genis kapsamli tahdit uygulamasi 1986 yilinda
yapilmistir. 1985 yili sehir niifusu ile sinirlama getirilmeden 6nceki taksi sayisi iligkisi
giiniimiize 2020 yilina getirildiginde yani 2020 yilina kadar niifus artis1 géz Oniine
alinarak taksi sayisinin artacagi diisiiniilerek hesaplama yapildiginda Cizelge 5.5°de

gosterilen sayilara ulasilabilecektir.

Cizelge 5.5 Tahdit olmasayd: giiniimiizde Thtiyag Duyulacak Taksi Sayisinin Hesaplanmasi

Mevcut Taksi Sayisi Tahdit Gncesine Oranh Taksi Sayis: Artisi
(1998 Yilinda beri)
1985 Yil 1985 Yili Taksi | 2020 Yih Nifusu 2020 ¥ihinda Olmasi
Mifusu Sayisi Gereken Taksi Sayisi
17.395
5.842 985 15.281 16.000.000 41.844
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6. TAKSILERIN iISLETME PERFORMANS DEGERLERI

Taksi sayist belirlerken baz alinmasi gereken onemli verilerden biride araglarin

calistiklar1 siire boyunca ki verimlilik degerleridir.

TETAS Elektronik San Tic. Ltd. Sti alinan ve bir rnegi asagida sunulan Istanbul’daki
taksilere ait giin icinde yaptiklar1 ortalama Km degeri, yolculuklu ve yolcusuz yapilan
km degerleri, yapilan yolculuk sayis1 ve ortalama taksi {icretine ait isletme bilgileri
[15] asagida gizelge 6.1°de verilmistir.
Cizelge 6.1 Taksi galigma bilgileri
istanbul'da Ticari faaliyet yiiriiten 17.395 taksinin performans  Pandemi  Pandimi

degerleri Oncesi Sonras
Aplikasyon uygulamasi olan taksilerde giin i¢inde yapilan 32 adet 29 adet
yolculuk say1s1

Aplikasyon uygulamasi olmayan taksilerde giin iginde yapilan 24 adet 20 adet
yolculuk sayis1

Aplikasyon uygulamasi olan taksilerde arag basina giinliik 211 Km 180 Km
lrtalama yolcu ile yapilan ticari kan

Aplikasyon uygulamasi olan taksilerde arag basina giinliik 165 Km 130 Km
ortalama yolcu ile yapilan ticari kan

Aplikasyon uygulamasi olan taksilerde giin iginde yapilan 380 Km 360 Km
ortalama km degeri

Aplikasyon uygulamasi olmayan taksilerde giin icinde yapilan 420 Km 400 Km
ortalama km degeri

istanbul'da ortalama yolculuk Ucreti 26 TL 22 TL
istanbul’da arag bagina yapilan giinliik ortalama iicretli yolculuk | 28 adet 24 adet

sayisl
06°0-24% saatleri arasinda yapilan toplam yolculuk sayisi 24 adet 22 adet
2400-06% saatleri arasinda yapilan toplam yolculuk sayis1 4 adet 2 adet

Taksi isletmeciligin en gelismis, kurumsallagmig ve teknoloji ile desteklendigi

kentlerden olan Dubai, Abu Dabi, Singapur da taksilerde vardiya basina yapilan km
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degerlerini esas aldigimizda Istanbul’daki ticari taksilerin %65-70 verimlilikle

calistiklar1 %30-35 bir kapasitenin ise atil kalip kullanilamadigi goriilmektedir [15].

400

350

300

250

200

15

[=]

10

[=]

3

[=]

0

Vardiya basina yapilan gunlik ortalama Km degeri

338
295
262
221 200
187
177 177 4g7 162
| | | I I 139
oy Y 3 .
05’% & & & &Q& S 0‘?\’@ S 5@ ¢ '\‘»“é
o -\ﬂ&' \)) '\‘;' Gq QP Q':* @
?‘Sﬁ {’ \’b ‘-j'a' '\}

&

Sekil 6.1 Vardiya bagina yapilan ortalama km degeri

,?5‘

125 124

G

3
NG

UITP tarafindan 9 farkli kent i¢in verilen taksi toplam km ve yolcu km degerleri

TETAS Elektronik San Tic. Ltd. Sti alman Istanbul’daki taksilere ait giin icinde

yapilan taksi toplam km ve yolcu km degerleri ile karsilastirilip yolculuklu yapilan km

degerlerinin toplam km degerlerine oran1 bulunup [15] sekil 6.1 deki veriler baz

alinarak hazirlanan ¢izelge 6.2’ de verilmistir.

Cizelge 6.2 Vardiya bagina yapilan giinliik ticari km degeri

Kent

Abu Dabi
Delhi

Doha

Dubai

izmir

Kuala Lumpur
Milano
Bombay
Singapur
istanbul

Giinliik taksi
basina yapilan

toplam (km)

324
220
314
675
250
280
150
225
440
420

Gunliik taksi
basina yolcu ile
yapilan ticari
km

159
114
176
392
88

112
99

119
299
165
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Giinliik
vapilan ticari
Km toplam
Km oram %

% 49
%% 52
% 56
% 58
% 35
% 40
% 66
%% 53
% 68
% 39

Vardiya Basina
giinliik yapilan
ticari km

144
94
124
196
44
80

88
178
73



Yolcu ile yapilan ticari km’nin toplam km oranmin % yiiksek olmasi taksi
isletmeciliginde verimliligin yiiksek diisiik olmasi ise verimliligin diisiik oldugunu
gostermektedir. Yukarida verilen cizelgeden goriilecegi gibi Istanbul’un isletme

verimliligi diisiik kalmaktadir [15].

Gunlik yapilan ticari Km'nin toplam Km orani %
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Yukaridaki sekil 6.2 ve 6.3’e bakilarak Istanbul'daki taksi isletmeciliginin verimliligi
diger kentler ile karsilastirildiginda oldukga diisiik kaldig1 goriilmektedir [15].

TETAS Elektronik San Tic. Ltd. Sti alinan Istanbul’da aplikasyon uygulamasina déhil
olan ve olmayan taksilere ait giinliik isletme verileri ¢izelge 6.3’de incelendiginde
Aplikasyon uygulamasi icinde yer alan taksilerin uygulama icinde yer almayan
taksilere gore %33 oraninda daha fazla yolcu tasidiklar1 buna karsilik %11 oraninda

daha az yol yaptiklarin1 gostermistir [15] .

Cizelge 6.3 Aplikasyon uygulamasi verimlilik iligkisi

Aplikasyon

uygulamasi

icinde yer alan

taksiler
Giin iginde yapilan toplam km degeri 380 420 % 11
Yolculuklu yapilan ticari km degeri 221 165 % 22
Yolculuklu yapilan ticari km toplamkm % 58 % 39
oran
Giinliik yolcu sayisi 32 24 % 33

[stanbul taksiler giinliik ortalama 420 km yol yaparak toplamda 7.305.900 Km yol
yapmaktadir. Yolculuklu yapilan km degeri ise 17.395*165=2.870.175 Km’dir.
Yolculuklu yapilan km degerlerinin toplam km degerlerine oraninda %1’lik artisin
karsilig1 ticari yolculuklarda 73.059 km artistir s6z konusu artis1 bir taksinin gtinllik
olarak yaptig1 yolculuklu ticari km olan 165 béliindiigiinde verimlilik artis1 ile

karsilanan es deger taksi sayisina ulagilacaktir.

Bir baska ifade ile Istanbul taksi sisteminde mevcut araglarin verimliliginin %1
oraninda artirilmasi taksi sistemine 443 adet yeni taksi ilave etmeye es degerde olumlu

etki yaratmaktadir.
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Cizelge 6.4 Verimlilige bagli taksi say1st

Yolculuklu ticari Mevcutdurumda Verimlilik Verimlilikarigt ~ Yolculuklu ticari
km'nintoplam  yapilantoplam  artigina bagh ile elde edilen km artigi ile
yapilan km yolculuklu ticari  olarakyapilacak  yolculukluticari  kargilanan eg
deferineoram  Km yolculuklu ticari km deger taksi
(verimlilik) Km sayisina

% 39,3 2.870.175 2.849.301

% 40 2.870.175 2.922.360 52.185 316

% 45 2.870.175 3.287.655 417.480 2.530

% 50 2.870.175 3.652.950 782.775 4744

%55 2.870.175 4.018.245 1.148.070 6.958

% 60 2.870.175 4.383.540 1.513.365 9.172

% 65 2.870.175 4.748.835 1.878.660 11.386

Yukarida verilen gizelge 6.4’ten goriilecegi gibi taksi isletim sisteminde verimlilik
artist ile yolculukla yapilan ticari km degerinin toplam yapilan km’ye oranint %55
iistiine ¢ikarildiginda mevcut taksi sistemine 6.958 yeni arag ilave etmis kadar olumlu

etki yaratmakta ve ticari taksilerin igletme performanslari arttirtlmaktadir [15].

7. KENT iCi ULASIMDA UBER

Akilli telefon uygulamalar: iizerinden orgiitlenen ve taksilerin kent i¢i ulasimda
sunduklar1 hizmetin ikamesi niteligindeki Uber ve Lyft gibi ulasim uygulamalar
onemli bir rekabet alaninin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bunlar arasinda,
Ozellikle Uber Uzerinde durmak gerekir. Zira kiresel dizeyde faaliyet gdsteren bir
ulagim uygulamasi olan Uber kent i¢i ulagimda teknolojinin gelismesine bagli olarak
ortaya ¢ikan yeni ulasim aktorlerinin mevcut ulagim aktorleriyle girdigi rekabetin
diinya dl¢egindeki yiizii haline gelmistir. Kent i¢i ulasimda Uber’ in sundugu olanaklar
geleneksel taksi tagimacilifinin o6tesine gegmekte, taksi gibi isleyen formlardan,
gruplar i¢in minibiis benzeri araclarin faaliyet gostermesine ve arag¢ paylasim

sistemlerinin olusturulmasina kadar ¢esitli formlarda kent ici ulasimin saglanmasina
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olanak tanimaktadir. New York 6zelinde de Uber’ in kent i¢i ulasimda sunmus oldugu
farkli hizmet modelleri etkin olmus, 2011 yilinda Uber’ in baslatmis oldugu farklh
Ol¢eklerdeki ulagim faaliyetleri 2014 yili itibariyla ¢ok goriiniir hale gelmistir. Uber’
in yaygim bir sekilde kullanilmaya baslanmasinin ardindan ise taksi lisanslarinin
fiyatlar1 2016 yilinda %80 deger kaybederek 250,000 dolar dolaylarina diismiistiir.
Yeni aktorlerin ulasim alaninda faaliyet gostermesi kent i¢i ulagimdaki etkisi sadece
lisanslarin soyut piyasa fiyatlar1 iizerinde degildir; ayn1 zamanda yolcu sayilarinda da
onemli diizeyde diislisler meydana gelmistir. New York’ta taksi lisanslarinin
degerlerinin yasadig1 degisimi vurgulayan bir haberde ise lisans fiyatlarinin 130,000
dolar seviyesine kadar geriledigi. New York’ta taksi lisanslarini1 tekel olarak elinde
bulunduran aktorler tarafindan kredi sistemleri ile satilmalari sonucunda endiistrinin
onemli bir borg krizi ile kars1 karsiya oldugu belirtilmektedir. Ozellikle soforlerin bir
yandan kendi lisanslarini satin alma siirecinde maruz kaldiklar1 agir bor¢lanma, bir
yandan da yeni ulasim sistemleri nedeniyle gelir diizeyinde olusan diisiis paralel olarak
ilerlediginde soforler i¢in iflas kaginilmaz olmaktadir. Bu nedenle 2020 yili itibariyla
hiikiimetin bu konumda bulunan soforler i¢in 600 milyon dolarlik bir kurtarma paketi

tizerinde ¢alistig1 ifade edilmektedir [13].

Tirkiye’de de 2014 yilindan itibaren etkinligi gozlemlenen Uber, taksilerdeki ¢alisma
iligkilerinde 6nemli bir etki yapmistir. Mobil uygulama {izerinden bir ¢aligsma sistemi
olan Uber, kent i¢i ulagimda taksi tasimaciligina rekabet olusturmakta bu nedenle taksi
plakalarinin piyasasi lizerinde de dogrudan bir etki yaratmistir. Bu etki zincirleme bir
nitelik tasimaktadir. Zira Uber’ in piyasa i¢indeki varlig1 ve tasimacilik tizerindeki
etkisi, plakanin dogrudan degisim degeri lizerinde etki yaratmakta, potansiyel gelirde
yasanan diisiis, plaka ranti iizerinden elde edilecek degisim degerini de diistirmiistiir.
Bu anlamda hem bu alanda calisan emek giiciiniin geliri, hem de plakaya sahip olan
isletmecinin rant geliri problemli bir hale gelmektedir. Ayrica Uber temelde taksi
tasimaciliginda olmak iizere kazang iizerinde de olumsuz etki yaratmaktadir. Alternatif
bir tasima sistemi sunmasi nedeniyle mevcut miisteri potansiyelini etkilemekte,
miisteri havuzunu daraltarak dogrudan kazangta diisiis meydana getirmektedir. 2014
yilindan itibaren Tiirkiye’de faaliyet gosteren Uber, 6nce 31 Mayis 2019 tarihinden
itibaren “UberXL” olarak nitelendirilen ve taksilere alternatif olan ¢alisma modelini

sonlandirmis, ancak formel olarak isleyen taksilerin Uber’ e kayitli olarak ¢aligsmasi
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devam etmigtir. Faaliyetleri durdurulan Uber’ e erisim 22 Aralik 2019 tarihinden

itibaren ise tamamen engellenmistir [13].

Uber taksi tagimaciliginin benzeri bir formda olmasindan dolayr bu alana dogrudan
rekabet alan1 olusturmustur. Uberin mobil uygulama {izerinden ¢agrilma veya randevu
olusturma, siirticlileri puanlayabilme ve yolculuk dncesi soforler hakkindaki yorumlari
ve puanlar1 gorebilme, ¢evrimici 6deme imkani gibi 6zellikleri taksi tasimaciligr ile
arasindaki en belirgin farklar1 olusturmaktadir. Tiirkiye’de bu 6zellikler cogu taksi
tagimacilik hizmetinde bulunmamakla birlikte akilli taksi uygulamalari olan “BiTaksi”

ya da “iTaksi” uygulamalarinda kismen goriilmektedir [13].

Uber’ 1 Tiirkiye 6zelinde 6zgiin kilan ve temel problem olusturan 6zellik ise, kent i¢i
ulagimda tarifeli tasimacilik yetkisinin sadece taksilerde oldugu bir diizenleme i¢inde,
bu hizmetin benzerini sunmasidir. Tiirkiye’de Uber, taksi-dolmus benzeri kiguk ve
liks sinif servis araglariyla hizmet veren “UberXL” hizmetiyle giindeme gelmistir. Bu
tagitlar D2 olarak tanimlanan bir belge ile hizmet vermektedirler. D2 tasimacilik
belgesi yurt i¢i tarifesiz tasimacilik yapmaya iliskin bir belgedir ve donceden fatura
edilmis ve tagima sozlesmesi yapilmis hizmetler icin izin saglamaktadir. Bdylece
onceden planlanan tasimacilik hizmetlerinde 6zel bir kent i¢i ulagim lisansinin gerekli
olmamasini, akilli telefon uygulamasiin olanaklariyla birlestiren Uber’ in gri bir

alanda kaldigina dikkat ¢ekilmektedir [13].

Kent i¢i ulasgimda taksilerle yasanan rekabet Uber’ in faaliyette bulundugu dénemin
basindan erisimin engellendigi ana kadar siirmiis, siirece iliskin yetkili isim ve
aktorlerin Uber’ in faaliyetlerine iliskin yapmis olduklar1 agiklamalar kamuoyunun
giindemini mesgul etmistir. Ozellikle ilgili meslek odalar1 bu konuda ¢ok net ve sert

bir tavir almistir [13].

Uber’ in isleyisinde karsilikli beklentiler ve “dalgali” devam eden, sinirlamalar ve
yasaklamalarla ilerleyen yonetimsel siire¢ plaka fiyatlarina da yansimis, taksi plakasi
fiyatlart %30 gerilemistir. Ancak Uber’ e erisimin sinirlandirilmasina dayali
yasaklarin baglamasinin ardindan hem tasitlarin kazang¢larinda 6nemli bir artis oldugu
belirtilmis hem de plaka degerleri tekrar yilikselmeye baslamistir. Bu durum rant
iizerinden sekillenen plaka degerlerinin doniisiimiine iliskin Istanbul &zelinde de
carpict bir ornek sunmaktadir. Plaka degerleri, spekiilatif degerler olarak piyasada

gerceklesen bir¢ok farkli unsurdan etkilenerek yiikselmekte ya da diismektedir.
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Istanbul’da Uber iizerinden yapilan tartismalar diinya ornekleriyle de paralellik
gostermektedir. New York da bireysel 6zel miilk olan ulagim lisanslar1 hizli bir sekilde
yeni aktorlerin faaliyet gostermesinden etkilenmistir. Istanbul’da da benzer bir sekilde
teknoloji lizerinden kitlelere ulasmay1 saglayan Uber’ in faaliyete gecmesi, plaka
fiyatlarinda sert diisiislerin yasanmasini beraberinde getirmis, kamunun Uber’ in
isleyisini yasal olarak engellemesi sonucundaysa tekrar artisa ge¢mistir. Uber
tartismalarinda en 6nemli dayanak noktalarini haksiz rekabet ve vergilendirmeyle ilgili
sorunlar olusturmustur. Uber’ in vergilendirilmesiyle ilgili uygulamalar karmasik bir
yapida ortaya c¢ikmakta, Uber’ in Istanbul Ticaret Odasi’na kayith olarak vergi
miikellefi oldugu, ancak kredi kart1 tahsilatlarinin farkl: iilkelerden olmasi durumunda
vergi kayiplarinin olusabilecegi belirtilmektedir. Fakat bununla birlikte Uber, akilli
telefon uygulamasi lizerinden hizmet sunmasi nedeniyle biitiin yolculuklari kayit altina
almaktadir; taksilerde ise bu s6z konusu degildir. Bu nedenle taksilerde de

vergilendirmeye iliskin sorunlarla karsilasilmasi olasidir [13].

Kent i¢i ulasimda hizmet sunan taksi “esnafi” tipki diger diinya 6rneklerinde oldugu
gibi kent i¢i ulagim alanina 6nemli 6l¢iide yatirim yaptiklarini ve yatirimlarinin kamu
tarafindan korunmasi gerektigi belirtilmektedir. Uber’ in isleyis bigimine iliskin
karsitlik ve haksiz kazan¢ sOylemi, bu alandaki isletmecilerin plakalarina yapmis
olduklar1 yatirim diizeyleri tizerinden mesruiyet kazanmaktadir. Taksi plakasina sahip
olmak, plakanin piyasa fiyat1 nedeniyle Uber’ e bagl sekilde ¢calismaya kiyasla ¢cok
daha yiiksek diizeyde bir maliyet yaratmaktadir.

Haksiz rekabet lizerinden gelistirilen argiimanlar, dinya tzerinde Uber’ in faaliyet
gosterdigi baska iilkelerde de karsilik bulmustur. Ornegin Danimarka’da Uber’ in
faaliyetleri haksiz rekabet yarattig1 gerekgesiyle durdurulmus, ancak yine haksiz
rekabete yol agtif1 gerekcesiyle Italya’da sert bir muhalefetle karsilasan Uber, yasal
olarak faaliyetlerine devam etmistir. Uber Ornegi, hem bir akilli ulasim sistemi
olusturmasi hem de taksi hizmetlerinde yeni bir aktér olmasi nedeniyle Tiirkiye’de
bireysel lisans sahipligi acisindan 6nemli bir tartisma alani ortaya ¢ikarmis, kiiclik
girisimcilik lizerinden Orgiitlenen ulagim sistemlerinin kirillgan yapisinin goriiniir

olmasinda 6nemli bir ara¢ olmustur.

Istanbul’da kent i¢i ulasimda incelenen formlarda yasanan sorunlar, sadece hizmet
kalitesinin yetersizliginden ziyade, yapisal isleyise iliskin sorunlar biitliinline isaret

etmektedir. Kent i¢i ulasimda faaliyet gosteren meslek kuruluslari tarafindan yasanan
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stire¢ ve Ozellikle soforlerin neden oldugu sorunlara iliskin yaklagim bir mesleki
yetkinlik problemi olarak degerlendirilmekte, sorunun temel kaynagi olan isleyis

mekanizmas1 goz ardi edilmektedir.

8. DEGERLENDIRME

Taksi tagimacilifi, yolcu hareketliliginin saglanmasinda o6nemli bir rol
oynamaktadir. Toplu tasima sistemine entegre bir tagima sistemi olan taksiler diinya

tizerinde en sik kullanilan yolcu tagimaciligt hizmetleri arasinda yer almaktadir.

Istanbul’da toplu ulasim tiirlerinin birbirleriyle entegrasyonunu saglamak, giin icinde
yogun haraketlilik olan bolgelerdeki yasam alanlarin1 sehir merkeziyle birlestirmek
icin 6nemli bir kent i¢i tagimacilik hizmeti olan taksiler ayni zamanda hareket
imkanlar1 goreceli olarak kisith olan yaslh, ¢ocuklu ve engelli insanlarin ulagim

ihtiyaclarini da gorebilmektedir

Taksi ara¢ sayisinin belirlenmesi hususu ¢cok parametreli bir problemdir. Taksi ihtiyaci
belirlenirken oOncelikle toplu tasima hizmetlerinin yeterliligi kontrol edilmeli,
dunyadaki taksi isletme modelleri incelenmeli, istanbul i¢in planlanan ve insaat
faaliyetleri devam eden rayli sistem yatirimlarinin taksi igletmeciligine olasi etkileri
arastirilip gerekli teknik ve mali analizler yapilmalidir. Daha sonra kisi basina diisen
taksi sayisi, kullanim verimliligi, alternatif tasima sistemlerinin etkileri, kentin
topografik yapisi, halkin gelir durumu gibi ekonomik etkenler, demografik iligkiler,
Istanbul taksi piyasasinda olusan yapi, tekellesme egilimleri gibi tiim parametrelerin

biitlinciil olarak degerlendirmeye katilmasi1 gerekmektedir.

Istanbul’un olusturulacak yeni taksi sistemindeki 2020 yil1 i¢in olmasi gereken taksi

sayis1 ise, asagida Cizelge 8.1’de gosterildigi gibi degisik yontemlerle hesaplanmistir.

33



Cizelge 8.1 Istanbul’da 2020 Y1li Taksi Sayis1 Hesaplamalari

N_:_(:I,::i‘t Taksi Kullanim Taksi Talep Tahdit Oncesi

Savis! Endeksine Gore 2020 | Modeline Gore 2020 | Egilime Gore 2020
(199; Vil Yili istanbul Taksi Yili istanbul Taksi Yili istanbul Taksi
itibariyle) Sayisi Sayisi Sayisi

17.395 35.200 45.000 41.844

Bu ¢alisma kapsaminda, Istanbul’daki olmas1 gereken taksi sayilarma bakildiginda
ortalama taksi say1sinin 40.000 civarinda olmasi gerektigi ve mevcut taksilerin yetersiz
oldugu sonucuna varilmaktadir. Fakat sadece Istanbul’daki taksi sayisi konusunda
karar olusturmak i¢in ge¢mis yillardaki niifus/taksi sayisi oranini esas alip ayni oran
iizerinden gidip Istanbul’un giiniimiizdeki niifusuna gére Istanbul’da ihtiya¢ duyulan
taksi sayisin1 belirlemek ¢ok saglikli bir yaklasim olmayacaktir. Taksi sayisini
arttirmak yeni katilacak araclarin yiiksek verimlilik ile ¢alisabileceginin gostergesi ya
da yolcularin yasadig1 mevcut sorunlarin ortadan kalkacaginin bir gostergesi degildir.
Bu nedenle oncelikle taksi isletmeciligindeki sorunlarin ¢ziime kavusmasi i¢in nasil
bir yol izlenecegini belirlemek gerekir. Ornegin; 2014 ile 2019 yillar1 arasinda faaliyet
gosteren Uber ilk andan itibaren biiylik yanki uyandirmis ve taksi yolcular1 bir anda
azalarak Uber tagimaciligini tercih etmeye baglamistir. Taksi tasimaciligindaki
problemleri azaltmak igin taksi alternatifi bir tasimacilik sistemi uygulamak ya da
mevcut sistemin i¢indeki igletim sistemini diizeltmek arasinda tercih yapilmasi

gerekir.
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Cizelge 8.2 Verimlilige bagli taksi say1st

Yolculuklu ticari Mevcutdurumda Verimlilik Verimlilikartisi  Yolculuklu ticari
km'nin toplam yapilan toplam  artigina bagh ile elde edilen km artigi ile
yapilan km yolculuklu ticari  olarak yapilacak  yolculukluticari  karsilanan eg
degerine oram Km yolculuklu ticari km deger taksi
(verimlilik) Km sayisina

% 39,3 2.870.175 2.849.301

% 40 2.870.175 2.922.360 52.185 316

% 45 2.870.175 3.287.655 417.480 2.530

% 50 2.870.175 3.652.950 782.775 4.744

% 55 2.870.175 4.018.245 1.148.070 6.958

%% 60 2.870.175 4.383.540 1.513.365 9.172

% 65 2.870.175 4.748.835 1.878.660 11.386

Yukaridaki ¢izelge 8.2° de Istanbul’da taksilerin toplam yaptig1 yolculugun iginde
yolcu tagirken yaptig1 mesafe orani verimlilik olarak adlandirilmakta ve bu oran %39,3
olup ¢ok diisiik kalmaktadir. Yolcu ile kat edilen mesafenin arttirildig: takdirde
Istanbul’da taksi sayis1 artmis gibi etki etmektedir. Taksi sayisinin verimlilik ile
artmasi gercekte daha fazla taksiye ulasilabilecegi manasini degil taksilerin bos kalma
zamanin azalmasmin gostergesidir. Gergekte taksi sayisini arttirmak ile verimliligi
arttirmak aynidir demek bu baglamda pek dogru olmaz fakat taksilerin yolcu ile
yaptiklari km oranim1 arttirmak, ekstradan ihtiyag duyulan taksi sayisinin
azaltilabileceginin bir gostergesidir. Cizelge 8.1’e gore olmasi gereken taksi sayisi
40.000 aslinda %39,3 verimlilige gore yapilan hesap oldugunu diisiiniirsek verimlilik

%350 veya daha tizerine ¢iktiginda bu rakam daha asagiya ¢ekilebilecektir.

Diinya iizerinde Uber farkli tilkelerde faaliyetine devam etmektedir. Uber Ornegi,
teknolojik acidan akilli bir ulasim modeli olmasi ve taksi tagimaciligina alternatif yeni
bir model olmas sebebi ile yeni bir tartisma alani ortaya ¢ikarmustir. Istanbul’a Uberin
gelmesi ile birlikte taksi tasimaciligindaki yolcu sayisi ciddi bir oranda diisiis yagamis
ve plaka fiyatlarinda ani diisiisler meydana gelmistir. Aynm1 zamanda Uberin varligi
mevcut taksiler agisindan diizenleyici bir etki de yaratmistir. Bu durum yeni
olusabilecek tasima tiirlerinin mevcut tagimacilik {izerindeki etkisini de ortaya

koymaktadir. Yolcularin Uber tercih etme nedenleri arasinda, istedikleri zaman
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rahat¢a ulagabilmeleri, fiyat konusunda ne 6deyeceklerini bilmeleri, aracglarin konforlu

ve giivenli olmasi en 6nde gelen sebeplerdendir.
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9. SONUC VE ONERILER

Bu calisma kapsaminda, Istanbul’daki olmasi gereken taksi sayilarina bakildiginda

mevcut taksilerin yetersiz oldugu tespit edilmektedir. 2020 y1linda iBB 5000 yeni taksi

projesini sunmus fakat esnaf tarafindan ¢ok fazla elestiri gelince 2021 y1linda kademeli

olarak arttinlmak iizere oncelikle 1000 yeni taksi projesini tanitmistir. Onerilen

projede mevcut isleyisten farkli olarak, getirilecek plakalarin 6zel miilkiyete ait degil

kamuya ait olacagi en onemli detay olarak géze carpmaktadir. Taksi plakalarinin

sayisinin arttirtlmasi i¢in verilen tekliflerde kamu yararini saglamaya yonelik

uygulamalar dikkat ¢ekerken taksi esnaflari tarafindan bu konuda ciddi derecede

elestiri gelmektedir. Bu elestiriler de diisiiniilerek taksi isletmeciliginde yapilabilecek

yenilikler i¢in Uber 6rnegini de gdz dniinde bulundurarak:

1)

2)

3)

Taksi isletmeciliginde cagri merkezleri ve akilli uygulama sistemleri
yardimui ile anlik ulasilabilirlik saglanmalidir. Bu sayede yolcular ¢ok daha
cabuk taksiye ulagabilecek, ne kadar 6deyecegini dnceden gorebilecek ve
sikayetlerini daha hizli ve etkin bir sekilde iletebileceklerdir. Taksiciler ise
yolcu bulma konusunda daha az sikint1 yasayip yolcu olmadan yapilan km
miktarin1 azaltarak verimliligini arttirabilir. Aym1 zamanda anlik
ulagilabilirlik sayesinde taksiler siirekli takip altinda olacagindan hem
yolcu hem siiriicii igin giivenlik sorununa bir ek 6nlem alinmig olacak hem
de daha sonraki taksi sayilarini belirlemek i¢in veriler edinilebilecektir.
Taksici ve yolcular icin stratejik noktalar belirlenerek taksi duraklari
haricinde bekleme duraklar1 olusturulmalidir. Bu sayede taksi/yolcu
bulugsmas1 daha rahat saglanabilecek, sik¢a sikayete konu olan taksi
degisim saatlerinde taksi bulunamama konusunda ¢oziim olabilecek ve
taksiciler i¢in dinlenme vb. ithtiyaglarini karsilayabilecek alanlar yaratilmig
olacaktir.

Mevcut taksi olarak kullanilan ve yeni ¢ikarilacak olan araglarin gelecek

nesiller ile uyumlu elektrikli araglar olarak piyasaya ¢ikmasi kamu tesviki
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ile saglanmalidir. Boylece siirekli calismakta olan araglarin dogaya verilen
zarar azaltilabilir hem de sUriiciiler i¢in ciddi bir gider olusturan bakim ve

yakit konusunda zararlarin 6niine gecilebilecektir.

Calismalarin cogu gdstermistir ki Istanbul’da taksi sayis1 ve isletim sistemi eksik ve
yetersiz durumdadir. Plaka sayisi arttirmak i¢in kamu yararina yapilan projeler
yukaridaki Onerilerde g6z Oniinde bulundurularak mevcut sisteminde beraberinde
gelistirmeli, eklenecek plaka sayisi verimlilik ile birlikte degerlendirilmelidir. Bitin
olarak degerlendirilip gelistirilecek bir isletim sistemi Oncelikle yolcu ve strlculer i¢in
sonrasinda plaka veya hak sahiplerinin isteklerinin optimize edilebilecegi bir sistem

halinde yiiriirliige girmis olacaktir.
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