Kentlerde ve istanbul’da taksi meydan savaslari

Bunca yil taksi sayisi artisinin 6nunu kapatan iktidar blogu neden bu defa izin verdi?
Degisen nedir?
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Taksi nasil bir aractir?

Kamusal ulasim genellikle kamusal finansmanla ¢alisan ve agir rayli sistemlerden
birbirine iyi butinlesmis hafif rayli sistemlere, lastik tekerlekli blylUk tasima kapasiteli
araclara ve en sonunda klcuk kapasiteli de olsa kamusal amacglara hizmet eden
taksilere kadar uzanan bir sistem olarak disunulebilir. Bu durumda, 6zel araglarla
benzer goriniumde olsalar da taksileri kamusal ulagsimin en alt bélumu olarak
siniflandirabiliriz.

Ancak kamusal ulasimin sinifsal yonunu de goz 6ntinde bulundurursak taksinin biraz
daha orta-Ust siniflara yonelik hizmet verdigini, ama hizmeti veren surtculer bakimindan
da daha alt siniflar igin istihdam yaratan bir calisma bicimi olarak dustnulebilecegini
gorurlz. Yine de acil durumlarda biatin kent halkiigin gerekli olabilecek taksi hizmetinin
yeterli, zamanda ve nitelikli bir bicimde verilmesi gerekir ve hizmetin fiyati da kamu
denetimi altinda tutulur.

21.Yuzyil'in basinda, mobil iletisim teknolojilerinin ve (marka olarak degil yontem
olarak) UBER’in gelismesinden beri kamusal ulasim sistemin parcasi olan taksilerle
UBER’in bir pargasi olan aracglar birbirine karismaya basladi. Turkiye gibi gelir
bolisimuinln adaletsiz, igsizligin ve yetersiz gelirin dorukta oldugu bir lilkede taksilerle
UBER turl aracglar ve her ikisinin birden belediyelerle mlicadelesi bir savas alanina
benzemeye basladi.

istanbul’da 2 bin 500 yeni taksi

Gectigimiz hafta istanbul’da 2 bin 500 taksinin birden kamu hizmetine baslayacagi
haberini ve ardindan ¢ikan kapismayi gérduk. Bu durumu anlayabilmek icin bazi
bakimlardan kavramlari netlestirmek ve tartismayi biraz agcmak gerekecek.

Dunyanin her kentinde taksicilikte (ya da taksi plakasi verilmesinde/ taksi plakasi sahibi
olarak gelir elde edilmesini saglayan kentsel hizmet pazarina giriste ve hizmet lretirken
yararlanilan kosullarin dizenlenmesinde) bazi kamusal dlizenlemeler yapilir ( bu metin
boyunca, “kamu” denildiginde daha cok “belediye” anlasilmalidir). Bu nedenle kent
taksisinin icinde bulundugu pazarin yapisi tam bir “tekelci” bir pazardir. Eger piyasa
tekelci bicimde kurulamiyorsa aktorler pazarin ancak oligopolistik bir bigimde
kurulmasina izin verebilir.



Kamu ve taksiciler neden kentlerde boyle tekelci/oligopolist bir piyasa yapisinin
olmasiniister?
Bunu cok fazla genellemeyi goze alarak soyle 6zetleyebiliriz:

e Kamu acisindan, gundelik kent trafigine giren ara¢ sayisinin sonsuz artisiyla
trafigin gereksiz artmamasi, yol altyapisinin gereginden fazla sayida taksi
tarafindan isgal edilmemesi (bir trafik hacmi sorunu) nedeniyle ve

e Taksi plakasi sahiplerinin de hizmetin 6zellikleri ve zorluklari nedeniyle talebi
karsilamada asiri sert bir rekabete ugramadan, hizmetin (yere ve zamana gore)
daha dengeli olusumunun saglanmasi ve taksicilerin (yaklasik) gelir garantisi ve
esitligi beklentisi nedeniyle.

Yani kamusal bir dizenlemeyle hem arz hem de talep bakimindan kentte daha
rahatlatici bir hizmet sunum yapisinin olugsmasi, bdylece, taksi hizmetinin asiri bolluk ve
asiri kitlik gibi dongusel krizlere girmeden kentte hizmet sunumunu surdurmesi. Boylece
her iki taraf da taksi hizmetleri konusunda bir anlagsma noktasina varabilir.

istanbul’da (ve lilkenin biitiin kentlerinde) taksi plakasi miilkiyeti tam olarak
oligopolistik bir piyasa yapisindadir. Bu alanin tekelci yapida olmasini glclestiren 6ge,
UBER 6ncesi donemdeki korsan taksicilikten kaynaklanmaktaydi. Ama “korsanlik”
bicimleri ¢cesitlendi, rekabet artti ve piyasa giderek bir “kurtlar sofrasina” donismeye
basladi.

“Ekmegin aslanin agzinda” oldugu kriz doneminde rekabetin sertlesmesi ve bir karmasa
ortaminin olugsmasi hem kurallara uygun veya uymadan taksicilik yapanlar hem bu
hizmeti talep eden kent halk hem de kentin belediyesi igin farkli nitelikte de olsa birgok
gucluk yaratmaya basladi.

Taksiciler ve ‘korsanlar’

Istanbul’daki taksicilik alanina bir gz atalim. Bu alanda kimler var? Kisaca iBB ve
taksiciler (mevcut Birlesik Taksiciler Dernegi ve istanbul Otomobilciler Esnaf Odasi) ve
yerel yonetimlere her zaman mudahaleyi giderek ideolojik bir micadele aracina
donustirmus olan merkezi yonetim (Ulastirma Bakanligi ve UKOME).



Taksiciler son bes yildir tekelci yapiyi pekistirmeye ve piyasaya yeni taksinin girigini
dnlemeye calisiyor. Ancak b, hem iBB’nin ulasim politikasina uymuyor hem de taksi
sunumun yeterli olmasina ihtiyaci olan istanbullular bilyiik zorluklarla karsilasiyor. Bu
da piyasaya baska yollardan girerek hizmet vermek isteyenlerin sayisini ve turtnu hizla
artirnyor.
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Son karar UKOME’de olusuyor. Ve gectigimiz haftaya kadar bes yildir taksi sayisi bir akil
tutulmasina ugramis gibi UKOME tarafindan sabit tutuldu. istanbul’un kamusal kent iGi
ulasim sektoru, “taksi” ulasimindaki mevcut yapi belki soyle 6zetlenebilir:

e Saritaksiler (resmi 6rgltlenmenin, yani Esnaf Odasi’nin sundugu hizmet)
Bunun diginda dijital ortamda gelistirilen programlara gére yasal olarak veya olmayarak
hizmet veren érgutlenmelerden, Turkiye digi merkezli olan drgutlenmeler (firmalar)

e UBER orgutlenmesive

e inDrive drgutlenmesi,
Turkiye’de gelistirilen diger dijital programlara gore hizmet veren orgutlenmeler

o “Bi’taksi” orglitlenmesi

e Marti Tag 6rgutlenmesi

e Diger korsan taksiler
Yukaridaki liste gok karmasik ve sari taksiler harig higbiri ile ilgili dogru sayisal bilgi yok
(ancak internette reklam ve propagandayla karisik epey bilgi bulunabilir). Bu nedenle bu
orgutlenmelerin daha fazla agiklanmasina girmeyecegim; ancak durum ¢ok ilging.

Yeni UKOME karari ne getiriyor?



Karar oligopolistik piyasanin biraz daha genislemesini sagliyor ama yapisini
degistirmedigi icin piyasasindaki aktorler tarafindan (oligopolist mantigina gore hakli)
catismaci bir ortam olusuyor. Kamunun (iBB) bu konuda, oligopollerden birinin tarafini
tutmadigini ve sadece istanbullulara sunulan hizmetin nicelik ve nitelik olarak
gelismesini istedigini kabul etsek bile oligopolistik yapinin ¢irkin saldirisina
bulasmaktan kurtulamadigini géruyoruz.
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Cunkdu, agiklanmayan birgok yon var:
Bunca yil taksi sayisi artisinin 6nunu kapatan iktidar blogu (Ulastirma Bakanligi ve
Otomobilciler Esnaf Odasi) neden bu defa izin verdi? Degisen nedir?

iBB’nin dnerdigi sistemdeki yeni tanimlar ve kosullar, gergekten sadece bir tek oligopole
mi igaret ediyor?

Boyle olsa bile bunu bir oligopolist bir aktore yarar saglamak icin degil, kamusal bir yarar
dogacag) diistinildigu icin yapildigini varsayarak kabullenebiliriz. Ancak, iBB nesnel
olarak yeteri kadar saydam ve net gérunmuyor.

IBB’nin saydamlik kazanabilmesi igi, bu son kararin ne yarar sagladigini ve ne anlama
geldigini anlatmasi gerek. Bunu iyi agiklayabilmek icin, kendi kamusal ulagim
politikalarinin olusturulmasinda gelistirdigi istanbul Vizyon 2050 Stratejik

Planlama calismalarina ve onun iki temel adimi olan istanbul Vizyon 2050 Strateji
Belgesi’ne ve istanbul Vizyon 2050 Eylem Plani’na basvurarak istanbul’daki taksi
hizmetlerinin bu son gelisme ile nasil 6rtustigunl agiklamasi gerekiyor. Bu karar
gercekten temel politikasini gliclendiriyor mu ve dncelikli m, ya da eger paralel yuruttlen
politikalar varsa, bu karar diger 6nceliklerle eklemleniyor mu?

Bu durumda iBB’nin kentin kamusuyla, yani istanbullularla tartismasi ve kent igi
ulasimda kamusal yararin elde edilmesi ve gelistirilmesi i¢in politikalarinin neler
oldugunu, politika dncelikleri nasil programladigini (veya 6nerildigini) yeniden anlatmasi
beklenir. Bdylece, UBER benzeri dijital girisimcilerin (6zellikle TagMarti’nin) savurmakta



oldugu camura karsi, politikalarini ve kararlarini gergcekten demokratiklestirmis olur ve
kamusallastirabilir.



