1. GIRIS

Giiniimiizde Istanbul’la ilgili olarak akla gelen ilk sorun ulasim sorunudur. Uzun
yillar ihmal edilen yatirimlar, yanlis uygulamalar ve plansiz ¢aligmalar sonucunda
Istanbul ulagimi, kentin ihtiyaglarina cevap verememektedir. Sehirde gergeklestirilen
tim faaliyetlerin ulagimla dogrudan veya dolayli olarak bir baglantisi oldugundan,
ulagim sistemleriyle ilgili bu durum kentin biitiiniine yansimigtir (Ulagim Planlama

Mudurlagia Raporu 2007, s.5).

Plansiz  kentlesme, wulagim altyapisinin  ve mevcut kisithh  kaynaklarin
olusturulmasindaki mali kaynak yetersizligi, mevcut kisithh kaynaklarin
kullanilmasindaki yanligliklar, toplu tasimacilik yerine diigik kapasiteli bireysel
tagimaciligin 6n plana ¢ikmasi, ¢6ziim arayiglarinda ucuz ve yiizeysel uygulamalarin
tercth edilerek, maliyet buytukligi gerekge gosterilerek kokli ¢oziimlerin
ertelenmesi, kentli ve tilkemiz i¢in yiiksek maliyetli, giivensiz, ¢evreyi kirletici bir

tasitmacilik trafik sikigikliklarinin baglica sebepleridir.

Ulkemizde ozellikle kent igi ulasim so6z konusu oldugunda planlama, uygulama,
isletme ve denetim konularinda énemli bir yetki daginiklig1 s6z konusudur. Bu yetki
dagiiklig1 bir bagka deyisle ¢cok baglilik, ulasim sorunlarinin ¢6zimuni saglayacak
dogru uygulamalara gecilmesini geciktirmekte ve zorlastirmaktadir (Ilicals,

Camkesen ve Dundar [tarih yok], s.1).

Istanbul’un ¢agdas bir metropol vizyonuna sahip olmasi, ancak ulasim sisteminin
surdurilebilir stratejik duzeydeki ulagtirma politikalar1 dogrultusunda esneklik,
dinamiklik ve sureklilik niteliklerine uygun olarak planlanmasi ve bu planlara bagl

kalinmasi ile miimkin olabilecektir (Ulagim Planlama Miudurligi Raporu 2007, s.5).



Istanbul’da kent igi yolculuklarin ulagim tiirlerine dagilimi incelendiginde yapilan
yolculuklarin buytk bir kismmin (% 88.31) karayolu tagimaciligi ile yapildigi, bu
tasgitmanin yariya yakin kismini ise otomobil, minibis, taksi gibi dugsik kapasiteli
tasitma araclarinin olusturdugu gorilmektedir. Tasima kapasiteleri ile ters orantili
olarak trafikte yer isgal eden séz konusu araglarla yapilan tasimacilik ise Istanbulda

yasanan trafik sikigikliginin baglica nedenlerinden biridir.

Ozellikle taksilerin belli bir isletmecilik anlayisi ile isletilmemesi bu araglarin
trafikte gelisi giizel seyretmelerine neden olmaktadir. Taksilerin hemen hemen hepsi
giiniin 6nemli bir kisminda seyir halindedir. Istanbul trafiginde yolcu alana kadar bos
gezen taksiler kentin trafigini olumsuz yonde etkilemektedir. (Munzuroglu 2005,

s.2).

Trafigin yogun oldugu saatlerde trafikte bos gezmek suretiyle musteri arayan
taksilerin sebep oldugu trafik tikanikligi, mevcut trafik icinde seyreden tim diger
araglar1 biraz daha yavaglatmakta, hizdaki bu degisime paralel olarak tim

kullanicilarin yakit, yipranma ve yolculuk stireleri artmaktadir.

Bu c¢alismanin amaci, trafikte miisteri aramak igin bos olarak gezen ve rastgele
noktalarda bekleme yaparak trafik yogunluguna sebep olan ticari taksilerin, agilacak
durak yerlerinde beklemesi ve merkezi bir sisteme bagli call center, navigasyon,
GPRS benzeri arag takip ve haberlesme sistemleri ile takip edilmesi suretiyle bos
olarak dolagmalarinin minimize edilmesi, dolayisiyla trafik akiginin rahatlayarak,
trafik tikanikligindan kaynaklanan dur kalklarin azalmasi sonucunda tiiketilen yakit

miktarinin azaltilarak maliyetin digtriilmesidir.

Ayrica; son yillarda petrol rezervlerindeki azalma da goz oniine alinarak, yakit
ekonomisi g¢aligmalarina 6nem verilmesi ve daha ekonomik ve daha az emisyon

salgilayan alternatif yakitlarin kullanilmasina yonelik esaslarin belirlenmesidir.



Kisaca Istanbuldaki ticari taksilerin trafige olumsuz etkilerinin maliyet agisindan
degerlendirilerek, bunun 6ntine gegebilmek i¢in gerek isletmecilik anlayigt agisindan

gerekse yasal mevzuat agisindan gerekli diizenlemelerin yapilmasini saglamaktir.

Calisma yedi boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde Istanbul genelinde mevcut
ulagim durumu incelenmis, kent genelindeki agirlikli ulagim tiriniin kentin
ulagiminda ne gibi sorunlara yol a¢tigi tartisgilmigtir. Kent i¢i ulagimda taksi
sisteminin etkin olmayan bir sekilde kullanilmasinin trafige yaptigi olumsuz etkiler

maliyet agisindan degerlendirilerek, ¢aligmanin amag ve kapsami anlatilmigtir.

Ikinci boliimde, taksi tasimaciligi sistemi incelenmistir. Taksi tagimaciliginin
ozellikleri, kentlerde taksi sayisint belirleyen unsurlar, taksi tagimaciliginin kamu
tasitmaciligi ic¢indeki yeri ve taksi isletmeciligi diizenlemeleri diinya taksi

tasitmaciligindan 6rnekler verilmek suretiyle incelenmistir.

Ugiincii boliimde, Istanbul kent i¢i yolcu tasimacilifinda mevcut ulasim durumu
degerlendirilmistir. Istanbul’da kent i¢i yolcu tasimaciliginda ulasim tiirlerinin neler
oldugu, bunlarin toplamdaki paylari arastirilmig ve kent i¢i ulagimini olumsuz
etkileyen faktorler irdelenmistir. Ardindan mevcut taksi igletmeciliginin sistem
icerisindeki yeri ele alinarak, mevcut yasal durum ve dayanaklar incelenmig ve fiili

durum hakkinda bilgi verilmistir.

Dordunci bolimde, Trafik tikanikligi, tikanmayi etkileyen faktorler ve trafik
tikaniklig1 maliyetinin belirlenmesi tizerinde durulmus, trafik tikanikligi maliyetini

olusturan unsurlar irdelenmistir

Besinci bolimde motorlu tasitlarda yakit ekonomisi uygulamalart ve igletme
sartlarinin performansa etkileri incelenerek, yakit sarfiyatini artiran unsurlar ve

alinmasi gereken tedbirler tizerinde durulmusur.



Altinci bolimde, motorlu tasitlarda dogalgaz kullanim kosullari, avantaj ve
dezavantajlar1 diinyada ve Tirkiye’de kullanim alanlari ile ilgili 6rnekler verilerek

irdelenmistir.

Yedinci boliimde, Istanbul’da sehirigi ulastmda kullamlan taksilerden kaynaklanan
emisyonlar ve yakit sarfiyati, hiz, egim ve ivmelenme kaynakli gii¢ hesab1 yapilarak
analiz edilmigtir. Yapilan pilot caligma ile taksilerdeki eksoz gazindan ¢ikan kirletici

degerler ile bu kirleticilerden CO2’ye bagli yakit sarfiyat1 hesaplanmugtir.

Son bolim ise bu arastirma sonucunda elde edilen genel bulgular, gortsler ve

onerileri igermektedir.



2. TAKSI TASIMACILIGI SISTEMI

Kent planlamasinda en énemli agsamalardan biri kent i¢i ulagim sistemleri arasindaki
koordinasyonun saglanmasidir. Bu da esnek ulasim sistemlerinin planlanmast ve
gelistirilmesi saglanarak, araglarin degil insanlarin en ekonomik, hizli ve giivenli bir
sekilde ulagimina oncelik verilerek gergeklestirilebilir. Mevcut ulagim turleri
icerisinde, en esnek tagimaciligin ticari taksi tagimaciligi oldugu bilinen bir gercektir.
Berlin’de 2000 yilinda gergeklestirilen ”Urban 217 kent zirvesinde tartigilan kent igi
ulagim sistemleri sonucunda, ulagim sistemleri arasinda entegrasyonu saglayan en
esnek ve konforlu tagima tirtntn taksi tagimaciligi oldugu sonucuna varimigtir

(Ulagim Planlama Midiirligii Raporu 2003).

2.1 TAKSI TASIMACILIGININ BASLICA OZELLIKLERI

Noktadan noktaya tagima vardir. Yani yolcu istedigi noktada taksiye biner, istedigi

yerde inebilir. Yolcularca 6nemsenmeyen bir 6zelliktir.
Tam glin yani 24 saat hizmet veren bir sistemdir.

Taksi tagimaciliginda yolculugun baslangic ve bitis noktalari genellikle kentin

simirlari iginde kalir. Ozel durumlar disinda kentler arasinda taksi tasimacilig1 yoktur.
Ozel otomobil hari¢ diger araglara kiyasla daha konforludur.

Taksi herkesimden insanin yararlanabilecegi bir tagima ttrii olmakla birlikte, daha
cok kentin yabancilari, 6zurli kigiler, yaslilar, ¢ocuklar strticii belgesi olmayanlar,
ya da hastalik, alkol vb. gecici hallerde arag¢ kullanamayacak durumda olanlar ile acil

isi olan kigiler i¢in tercih edilen bir tagima tiiriidur.

Trafik esnekligi yuksektir. Yani herhangi bir sebeple trafik sikisikliginin yasandigi
bolgeleri, standartlar1 dugsik olan tali yollart da kullanmak suretiyle kolaylikla
gegebilir (Yayla 2007, ss.111-112).



Genelde diger tagima tirlerine gore daha hizli ulagim imkani verir. Ancak bu
ustinligini kentin trafiginin sikigik oldugu merkez bolgelerinde rayli sistemler ile

0zel yolu olan otobiislere kars1 kaybeder.

Yolcuya beraberinde bavul vb. tagima imkan1 verir.

Rayli sistemler ve otobiisler genelde kentin merkezi ile ¢evresi arasindaki ulagim
talebi yiksek koridorlar boyunca radyal yonde hizmet verirlerken, taksi
tasitmaciliginda hakim bir istikamet yoktur. Bununla beraber taksi tagimaciligi
genellikle havaalani, gar, iskele, metro istasyon, buytk aligveris ve is merkezleri,

hastaneler ve otellerin bulundugu yerler dogrultusunda yogunlagir.

Diger toplu tagima tirlerine gore ulagim maliyeti ylksek oldugundan gelir durumu
nispeten yiiksek olan kisilerce tercih edilecek bir tagima tiiridar (Yayla 2007, ss.111-
112).

Taksi ile ulasimda ortalama yolculuk uzunlugu fazla olmamakla birlikte, giinde taksi
basina yapilan tasit-km 6zel otomobile gore ¢ok yuksektir. Bu itibarla taksilerin
trafik Gzerindeki etkileri otomobillere gore daha fazladir. Taksiler diinya genelinde

otobiislere gore yaklasik iki misli fazla yol katederler.

Tagidiklar1 yolcu sayist az oldugu i¢in kentin ulagim altyapisinin kullanilmasinda
verimsiz, ayrica, yolcu-km bagsina tiketilen enerji ve ¢ikardiklar1 emisyon ile sebep
olduklar1 hava kirlenmesi yoniinden buiytk kapasiteli tagima tiirlerine gore sakincal
kabul edilirler. Bununla birlikte havaalani, iskele, gar ve metro istasyonuna olan
tagimalari ile taksiler, bir bakima buytik kapasiteli yolcu tagima sistemlerini besleyen

(feeder) sistemdir.

Taksi tagimaciligi hemen tim diinya kentlerinde 6zel kisi ve sirketlerce yapilir.
Dolayisiyla taksi tagimaciligi bir bakima 6zel sektor igletmesi olarak kabul edilebilir

(Yayla 2007, ss.111-112).



2.2 KENTLERDE TAKSi SAYISINI BELIRLEYEN UNSURLAR

Bir kent i¢in optimum taksi sayisini sadece o kentin niifusuna gore belirlemek s6z
konusu olamaz. Kentlerdeki optimum taksi sayisi tizerinde nifus yaninda baglica

asagidaki unsurlar etkili olurlar.

Kentin niifusu. Nufus arttikca dogal olarak taksi sayisina olan ihtiyag artar.

Kentin sosyo-ekonomik diizeyi. Bu diizey yiikseldikge 6zel otomobil sahipligi

artmakla birlikte, taksi kullanimina talep de artar.

Kentlilere sunulan toplu tasimada hizmet diizeyi. Duraklara erigsme, durak sartlari,
durakta bekleme sureleri, yolculuk kosullar1 (aracin dolulugu, temizligi, oturarak
yolculuk yapma imkani, havalandirma vb.) ulagim hizt gibi hususlari igeren hizmet

diizeyinin (tagima kalitesi) dizeyi iyilestikge taksi kullanimina olan talep artar.

Kentin yerli ve yabanci turist cekme potansiyeli, ticari ve Kkiiltiirel
aktivitelerinin yogunlugu. Bu aktiviteler yogunlastik¢a taksi kullanimi artar. Ayrica

kullanim talebinde mevsimsel degismeler belirginlesir. (Yayla 2007, ss.112-113).

Kentin cografi ve topografik yapis1 ile yerlesim o6zelligi. Dag yamaglarina
yerlesmisg, yaya ulagimi zor, ayrica daginik yerlesim 6zelligi tasiyan kentlerde taksi
kullanimi, ayrica taksi tagima mesafesi artar. Yerlesimi kompakt kentlerde toplu

tagima hizmeti daha etkin, ayrica mesafeler kisa oldugu i¢in taksiye olan talep azdir.

Diinya genelinde niifusu bir milyonun altinda kalan kentler i¢in olmak tizere genelde
1000 kisi bagina 1 taksi sayisinin yeterli oldugu kabul edilmektedir. Ancak, kentin
ozelligine gore gerekli say1 degisebilmektedir (Yayla 2007, ss.112-113) Tablo 2.1°de
bu farkliliklar gortlmektedir.



Tablo 2.1 : Baz diinya kentlerindeki taksi sayilar

1000 kisi basina
Kent Yil Nifus Taksi Sayist | diigen taksi sayist
New York 2006 8.214.000 12.779 1,48
Chicago 2006 2.873.000 6.000 2,08
Londra 2006 7.512.000 21.700 2,89
Berlin 2006 3.397.000 7.000 2,06
Los Angeles 2006 3.849.000 2.300 0,60
Sidney 2006 4.000.000 6.347 1,58
Mexico City 2006 19.300.000 80.000 4,14
Hong Kong 2006 6.940.000 18.138 2,61
Istanbul 2006 12.000.000 17.442 1,45
Ankara 2006 4.500.000 7.800 1,73
[zmir 2006 3.800.000 3.900 1,03

Kaynak: Yayla N., 2007. Istanbul’da Taksi Tasimaciligi ve Sirketlesmeden Beklenen Yararlar.

2.3 TAKSi TASIMASININ KAMU YOLCU TASIMACILIGINDAKI YERI

Kugciik kapasiteli yolcu tagima araci olan taksiler, yolun kullanimi yoniinden 6zel
otomobiller gibi verimsiz bir tagima turi olarak sayilsada iglevleri itibariyle
vazgecilemeyecek dolayisiyla her kentte bulunmasi gereken araglardir. Bu sebeple kent
icin kamu yolcu tagimaciliginin énemli bir bileseni olarak kabul edilmelidir (Yayla

2007, 5.114).

Yurtdiginda taksi igletmeciligi ele alindiginda, diger ulasim tirleri gibi kamuya
hizmet veren ve ulagim sistemi igerisinde etkin bir ulagim tiri olarak yer aldigi
gorilmektedir. Bu da yurtdisinda ulagim sistemlerinin  bitiinciil  olarak
planlanmasindan ve taksi igletmesinin de bu sistemin 6nemli bir parcasi olarak
disinilmesinden kaynaklanmaktadir. Arastirmalarda yurtdisinda yasal mevzuat

bakimindan diizenlemelerin yapilmasi, denetimin saglanmast ve ulagim sistemi



icerisindeki uygulamalar taksi tagitmaciliginin bagimsiz bir ulagim araci olmadigini

gostermektedir (Munzuroglu 2005, s.23).

Tablo 2.2 : Baz diinya kentlerindeki taksilerin toplam tasimadaki paylari

Nufus Tagimada Taksilerin
Kent (Milyon) Pay1 %
Manila 9,9 (2000) 3,6
Seoul 10,2 (2000) 10,0
Cairo 14,1 (2001) 5,0
London 7,5 (2006) 1,1
Istanbul 12,0 (2006) 5,0

Yayla N., 2007. Istanbul 'da Taksi Tasimaciligi ve Sirketlesmeden Beklenen Yararlar.

Gelisms ilke kentlerinde taksilerin toplam tagimadaki paylari, toplu tagimacilik
hizmetinin 1yi dizeyde bulunmasi yaninda, 6zellikle otomobil sahipliginin yiiksek
olmast sebebi ile % 1-2 dolayinda kalmaktadir. Geligsmekte olan tilkelerde ise oran
daha fazla olup % 5 tizerine ¢ikan kentler bulunmaktadir. Bu tilkelerde normal taksi
tasgitmacilig1 yaninda taksi dolmus tagimaciligi da oldukga etkin durumdadir (Yayla

2007 s.114).

2.4 DUNYADA TAKSi TASIMACILIGI ORNEKLERI

Taksilerle ilgili ilk dizenlemeler 1635°te Londra’da Kral Charles’in taksi olarak
kullanilan atli binek arabalarinin diizenlemesiyle ilgili sinirlandirmalar yapmasiyla
baglamigtir. 20. ylzyilin baslarinda taksi endistrisinin  geligimi ile biuyik
organizasyonlarin sahip oldugu standartlar daha da yiikselmeye baglamistir. Yine
Londra’da, ¢ok buytk bir taksi filosuna sahip olan John Hertz adindaki isletmeci
1982°de taksilerin sartya boyanmasina karar veren ilk kigidir (Ulagim Planlama

Mudirligi Raporu 2003).



Motorlu tagitlar ile taksi tagimaciliginin 6zellikle 20. ytzyilin ilk ¢eyreginde baslayip
hizla yayginlagmaya baslamasi tizerine pek ¢ok tilke kentinde, kentin 6zelligine gore,
taksi igletmeciligi sektoriine girig, isletmede c¢alisacaklar, siiriiciler ve araglarda
aranacak kosullar, uygulanacak tcret sistemi gibi hususlarda farkli olabilen yeni
diizenlemelere gidilmis ve bu dizenlemelere devam edilmektedir (Yayla 2007,

s.114).

Yonetim modellerine gore dinya taksi modellerine bakildiginda Berlin ve Miinih
hari¢ diger biitiin kentlerdeki taksi sistemlerinin yerel yonetimler tarafindan koordine
edildigi gorulmektedir (Toplu Ulasim Hizmetleri Mudirligi Rapor [tarih yok],
s.10).

Ulkelerin bir kisminda ve daha ¢ok gelismis tlkelerde olmak tizere kurumsallasmis
ve ¢ok sayida taksi galistiran girketler hizmet verirlerken, bazi tilkelerde sirketlesme
(kurumsallagma) yoktur. Taksi tagimaciligi ara¢ maliklerince ya da araci kiralayan
kigilerce yapilmaktadir, yani bireysel tasima s6z konusudur. Bunun baslica sebeplerti,
taksiciligin pek ¢cok meslege gore edinilmesi daha kolay bir meslek olmasi, araci
istedigi zaman kullanma olanagi yani ¢alismada esneklik ile kendi isine sahip olma
olanagidir. Buna gore, taksi igletmeciligini diizenleyen yasa, yonetmelik ve
yonergeler tagimayr yapanin bireysel tasimact veya sirket olmasina gore fark
edebilmektedir. Bu arada Finlandiya, Norveg, Ispanya ve Irlanda gibi baz1 iilkelerde
bireysel isletmecilerin taksi stiriiciisii olmalari istenir. Ayrica suriici istihdam edecek
taksi igletenler i¢in siirlictiniin sosyal giivencesi ve ¢alisma kosullari hakkinda kati

diizenlemeler vardir (Yayla 2007, ss.114-115).

Ingiltere’de iki tiir taksi vardir. Birincisi ruhsath taksiler digerleri ise minicab’lerdir.
Tum taksilerin belediyeye kayit olmasi ve taksi plakast almasi gerekmektedir.
Minicablerin ruhsat alma zorunlulugu yoktur. Yolculara gore bir taksi ile minicab
arasindaki fark taksiye sokaktan binilebilmesi, minicab’in ise ancak telefonla
cagirilabilmesidir. Ingiltere’de lisanshi taksiler yalnizca lisansli bulundugu bolge

sinirlart igerisinde yolcu tasiyabilir. (Munzuroglu 2005, ss.23-24).
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Londrada sehir iki par¢aya bolinmis bir vaziyettedir ve sehrin digarida kalan alanlari
(suburban area) ile sehrin merkezi (urban) arasindaki taksilerin gecisi
sinirlandirilmig, sistem iki kademeli olarak kurulmusgtur. Yesil lambali taksiler gsehrin
merkezinde caligmakta ve sehrin digina ¢ikabilmektedir. Sar1 lambalilar ise gehir
diginda ¢aligmakta sehir merkezine girememektedir (Toplu Ulasim Hizmetleri
Midiirliigi Rapor [tarih yok], s.19). Ornegin Londra’nin metropolitan bolgesinde
calisan bir taksici sizi 32 km wuzakliktaki Heathrow havaalanina gotiirmeyi
reddedebilir. Genelde tiim taksiciler 10 km’lik bir yarigapta hizmet verirler. Taksi
sirketlerinin biiyiik bir ¢ogunlugunun, 6zel hizmetleride vardir. Ornegin diigiin,
turistik geziler i¢in goforlik hizmeti vermektedirler. Taksiler ile uzun sireli
kontratlar da yapilabilmekte, 6rnegin her giin ¢ocuklarinizi okula gotiiriip getirmesi
icin bir taksi ile anlagma yapilabilmektedir. Taksi ve minicab istasyonlari 24 saat
hizmet vermekte ve araglar telsizlerle kontrol altina alinmaktadir (Munzuroglu 2005,

s.24).

Londra’daki taksi hizmetlerinin Tirkiye’deki taksi hizmetlerinden diger bir farki,
Londra’daki taksi hizmetinin daha ¢ok bir “kamu araci” olarak kullanilmasidir. Bu
konuda atilmig adimlardan en onemlisi “taxicard” denilen bir uygulamanin belirli
taksi sirketlerine yaptiriliyor olmasidir. Bu uygulama ile birlikte yash ve oziirli
vatandaglarin taksilerden ctizi bir tcret karsiliginda faydalanmasi saglanmakta,
tahakkuk eden taksi ticretinin buytk kismi kamu tarafindan karsilanmaktadir (Toplu

Ulagim Hizmetleri Midirligi Rapor [tarih yok], s.21).

Yapilan arastirmalarda Ingiltere’de de korsan taksilere rastlanmaktadir. Bunlar sahsi
araglarini ticari amagla kullanan soforlerdir. Korsan taksiler havaalanlarinda ve tren
istasyonlarinda faaliyet gostermektedirler. Bu taksilerin ruhsati olmadigt igin

tagidiklar1 yolcularin de sigorta giivencesi bulunmamaktadir (www.ukvize.com 2010).

Avustralya’da ise taksiye sadece telefonla cagirarak veya taksi duragindan
binilebilmektedir (Munzuroglu, 2005, s.24). Ayrica Sidney’de faaliyet gosteren
taksilerin GPS sistemi ile donatilmig olmalart mecbur tutulmustur (Toplu Ulagim

Hizmetleri Mudiirligi Rapor [tarih yok], s.23).
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San Francisco’da ise taksiler 6zellesmis bir sistemle zonlara ayrilmig bolgelerde

caligmaktadirlar (Munzuroglu 2005, s.23).

Los Angelas’ta ¢ogu siiriici bagimsiz, taksi plakasi kendisine ait olan siirticiilerden
olugsmaktadir. Ancak bu durum, taksi sdrtcilerini yine taksi sirketlerinin
denetlemesini ve egitimlerini taksi sirketlerinin vermesini engellememektedir. Bu
surticiiler taksi girketlerine bagli calismaktadirlar. Taksicilerin sirketlere tiye olmasi
icin ise girketler reklam gibi gelirlerinin bir kismini taksicilere aktarmakta, diisiik
faizli kredi avantajlari, musteriye yonlendirme gibi faydalari taksicilere sunmaktadir.
Boylece olgek ekonomisinden faydalaniimakta ve maliyetler digserken kalite
artmaktadir. Taksi sirketlerinin tekellesmesinin 6niine gegmek i¢in herhangi bir taksi
sirketinin gehirdeki tiim taksilerin en fazla %35’ine sahip olabilecegi yasalarla
garanti altina alinmigtir. Ayrica lisanshi taksilerin tizerine belediye logosu

yerlestirilmekte ve bu taksilerde seyahat edenler sigortali yolcu olmaktadirlar.

Minih’te esas olarak herkes bir taksi otomobili merkezi agabilmektedir. Fakat bir
taksi otomobili merkezi agabilmek i¢in Munih’in her tarafina 5 ile 8 dakikada
ulagilabilecek en az 400 - 500 adet taksi otomobiline sahip olmak gerekmektedir

(Toplu Ulagim Hizmetleri Midirlugii Rapor [tarih yok], s.24).

Kurumsal yapilanma ve uygulama agisindan bugiin ABD, Ingiltere, Finlandiya,
Danimarka, Yeni Zelanda, Avustralya, Singapore gibi pek ¢ok tlkede de oldukca
gelismig Orneklere rastlamak mimkiindur. TaxiPak Dagitim Sistemi, Taxi Dispatch
System-9000, Taxi Dispatch Service, WAP a Cap System, Dial A Cap bu

orneklerden birkagidir.

Ornekler incelendiginde taksicilerin bir merkez tarafindan yonetildigi goriilmektedir.
Taksi talebi olan kisi merkezi arayarak taksi ihtiyacini bildirmektedir. Merkez kisiye
en yakin taksiyi en kisa zamanda yonlendirmektedir. Yukarida bahsedilen TDS 9000
WAP A Cap gibi sistemler bir taksi sirketi i¢cin gerekli olan rezervasyon sistemi,
haberlegsme sistemi, arag donanimi, yonetim gibi bir¢ok fonksiyonlari igermektedir.

Boylece merkezle suriicii arasindaki iletisim saglanarak hizmet verilmektedir. Bu
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sistemlerde araclarin konumu GPS ile belirlenmektedir. Sekil 2.1 ve Sekil 2.2°de

sistemlerle ilgili genel bir 6zet verilmistir (Munzuroglu 2005, s.24).

Taksiigin anyor Miigteri

/

Rezervasyon
TRz Pozisyon/alarm

sy, Data mesajlari
— e ) () emmeeseame ()| Taksimetre

L— &8
Mesaj alip verme % Vardiya raporlan
istatistik ler

Kaynak: (Petterson, O. S., 2000)

Radyo istasyonu

Sekil 2.1 : TDS 9000

. i . - ‘
Misgteri m
i " Asistani m #

Kaynak: (www.legato.com.sg. 2010)
Sekil 2.2 : Wap A Cap System
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Sistemin faydalar arasinda her araba i¢in daha ¢ok is, boylece yolcusuz gegen daha az km ve
yakittan tasarruf, tehlike aninda GPS ile araglarin konumunun belirlenebileceginden sofor
icin giivenligin saglanmasi, kredi kart1 ile 6deme imkani bulunmaktadir. Aylik, giinlik
yapilan gezilerin sayis1 ve her aracin yapmig oldugu gezi sayilan gibi istatistiki bilgiler elde
edilebilmektedir. Sekil 2.3°te TaxiPak Sistemi’'nin hangi iilkelerde kullanildig1 ve yonettigi

arag sayist verilmistir (Munzuroglu 2005).

UILKE SEHIR MUSTERI TAKSI SAYISI 0ZEL DONANIMLAR
FRAMNSA PARIS TAKIS G7 2800 Motorola MMP data network

Motorola MMP data network
External interfaces to trip planning

STOCKHOLM TAX STOCKHOLM 1700 system coordinated by social
ISVEG senices
GOTHENBURG TAXIKEDIAN AB 215 GPS TaxiGEOD

Flat Rate Calculation system
based on GIS model

HELSINK] HELSIMIKI TAKSI-DATA OY 1350
HELSINKI TELEPHONE hotorola MWP data network
: ; Advanced Interactive Woice
FINLANDIYA | TAMPERE | 1o \MPEREN ALUETAKS] O 30 Response (IVR) sewer
auLL 7031403 and MDT420 terminals
TAMPEREN TELEPHOME 150
AVUSTRALYA| MNEWCASTLE | TAX SERVICES NEWCASTLE 170 Motorola MMP data netwark
Motorola MMP data netwaork
NORDSJAELLAND FAELLESCENTRALEN 160 MOT420 tt_armmals with integrated
- NORDSJAELLAND GPS receivers
DANIMARKA :
KOGE 40 AL mapping system
KOGE TAXA Advanced Interactive Voice

Responce (IVR) server

Kaynak: (Welch ve Ingholt 2003).

Sekil 2.3 : TaxiPak Sisteminin kullanildig: iilkeler

2.5 TAKSI ISLETMECILIGIi DUZENLEMELERI

Taksi isletmeciligi diizenlemeleri esas olarak iki grupta toplamir. Isletmecilige girisle
ilgili diizenlemeler ve tasima ucretine yonelik dizenlemeler. Birinci gruptaki
diizenlemeler plaka sayisini sinirlamaya yonelik diizenlemelerdir. Bu diizenlemeler
plaka sayisinin belirlenmesi (dondurulmasi) suretiyle olabilecegi gibi siiriici ve

aragta aranacak niteliklerin zorlagtirilmasi suretiyle de olabilir.

Pek ¢ok tlke kentlerinde taksi plakalarinda sayisal sinirlamalara gidilmigtir. Bu
durum plakalarin piyasa degerini artirmaktadir. Baz1 tilkelerde plaka sayisinda artiga
gidildiginde plakanin o giinkii piyasa degerine gore satist yapilirken, bazi tilkelerde
herhangi bir para alinmaksizin yeni verilecek plakalar kur’a usulii veya bagvuru

tarthindeki siraya gore dagitilir. Fransa’da plaka satig1 yasaklanmigtir. Bu arada kisi

14



(isletmeci) basina verilecek plaka sayisint sinirlandiran, kisiye taksi cagri/dagitim
merkezine tiye olmasi zorunlulugunu getiren ¢aligma alanini tahdit eden uygulamalar

da bulunmaktadir.

Isveg, Hollanda, Irlanda, Avusturya ve Macaristan’da taksi tasimaciligina girisi
diizenleyen ulusal diizeyde bir yasa olmay1p, sektore giris serbesttir. Ingiltere, Isvigre
ve Belcika’da sektore giris ile ilgili dizenleme yetkisi yerel yoOnetimlere
birakilmigtir. Bu sebeple bu tlkelerde kentler arasinda farkli uygulamalar gorlebilir.
Norveg, Ispanya, Finlandiya ve Almanya’da taksi tasimaciligi sektoriine girisi
diizenleyen ulusal yasalar bulunmaktadir. Bununla birlikte bu iilkelerde de plaka
sayisin1 belirleme yetkisi yerel otoritelere birakilmistir. Isvigre’de diizenlemeler

kantondan kantona degigmektedir (Yayla 2007, ss.115-116).

Avrupa Birligi (AB)’nde, ekonomide liberalizasyon dusiincesi altinda, énce 96/96
EC ve daha sonra 98/76 EC sayili direktifler ile taksi igletmeciliginde sayisal
sinirlama yerine taksi siriciisi ve isletmeci igin bazi kosullar getirilerek kalitatif
kontroliin 6ne ¢ikarilmast benimsenmistir. Burada amag, sunulan hizmetin kalitesinin
yikseltilmesidir. Taksi igletmecileri i¢cin mesleki sayginlik, mesleki yeterlilik ve mali
yeterlilik aranmasi gibi. Strtciiler de sinavla belirlenen mesleki yeterlilik (Londra’da
uygulanan kent bilgisi sinavi gibi) yaninda, adli sicil kayitlar1 ve saglik durumu da
taksi surtcilugi lisansi alabilmek i¢in aranan 6nemli kriterlerdir. 96/26 EC direktifi
ile strtictler i¢in kurs ve sinav mecburiyeti getirilmistir ve bu Avusturya, Finlandiya,
Fransa, Almanya, Irlanda, Macaristan, Isve¢, Ispanya’da uygulanmaktadir.
Londra’da smav miilakat seklinde yapilmaktadir. Taksi striicisi belgesi
Avusturya’da siiresiz, Fransa’da ve Briiksel’de 1 y1l, Irlanda’da 5 y1l, Londra’da 3 y1l
siire ile Finlandiya, Macaristan Isve¢’de her hangi bir sebeple belgenin geriye
alinmasina kadar gecerlidir. Isve¢ Avrupa’da taksi siiriicii belgesi almanin en zor
oldugu tulkedir. AB’de taksi isletmeciliginde sik¢a tartigilan bir diger konu da
ucretlerdir (Yayla 2007, ss.115-116).

Bu hususta tagima tUcretinin taksimetre ile belirlenmesi ve serbest olmasi

uygulamalar1 yaninda, ara ¢Oziim olarak, Ucrete alt ve ust smirlar getirilmesi

15



uygulamalar1 da vardir. Bununla birlikte pek ¢ok diinya kentinde trafikten dogan
gecikmeyi de nazara alan arag-km esasli ticret (taksimetre) uygulanmaktadir. Bu

arada tlkenin ekonomik durumu, ayrica yakit fiyatina gore ucretlerde onemli
farkliliklar olabilmektedir.

Degisik tlkelerdeki uygulamalarin sonucu olarak kisaca sunlar ifade edilebilir. Taksi
isletmeciligi sektoriine giris kolaylastiginda ve sinirlamalar kaldirildiginda arzda yani
taksi sayisinda artig olmaktadir. Bunun sonucu olarak misteri i¢in taksi bulmak
kolaylasmakta, bekleme siiresi azalmaktadir. Ucretlerin serbest birakilmasi
durumunda ucretlerde azalma gorilmemistir. Buna karsilik 6zellikle rekabetin az
oldugu kentlerde onemli tcret artiglari gozlenmistir. Bu durum daha 6nce gercek
fiyatin altinda tcret ile tagima yapilmig olmasinin sonucu olarak kabul edilmektedir.
Bu arada tagima tcretinin serbest birakilmasi ile zamana ve talebe bagli olarak
ticretler arasindaki farklar buytk olmustur. Taksi igletmeciligine girigin kolaylagmasi
ile sunulan hizmetin kalitesi arasinda yakin bir iligki gorilememistir. Hizmet
kalitesinin iyilesmesinde ve korunmasinda denetimin onemi buytiktir (Yayla 2007,

ss.115-116).
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3. ISTANBUL’DA TAKSI TASIMACILIGININ ULASIM

SISTEMI ICINDEKI YERI VE TRAFIGE ETKIiSI

3.1 ISTANBUL KENTICI YOLCU TASIMACILIGINDA MEVCUT DURUM

Diinyanin en biiyitk metropollerinden Istanbul, 12 milyonu asan niifusuyla her giin

bir kitadan

digerine

milyonlarca

kisinin

seyahat ettigi

bir

sehirdir

(www.istanbul.com). Diger taraftan Istanbul Tiirkiye’nin dis diinya ile olan

baglantilarinin da baglica merkezidir. Bu o6zelligiyle karayolu ulagiminin yant sira

deniz yolu ve rayli sistemler de buytik onem tasimaktadir (Vecdi Diker Calisma

Grubu Raporu 2005, 5.46)

Istanbul genelinde mevcut ulasim durumu yolcu tasima tiirlerine gore karayolu, rayli

sistemler ve deniz ulagimi olmak tzere ti¢ grupta siniflandirilabilir. Bu siniflandirma

Sekil 3.1°de gosterilmistir

ULASIM TURLERI

| KARAYOLU | | RAYLI SISTEMLER
|
. ' ' ! | v }
- MiNIBUS
Eéilé LET.T DOLMUG SERVISLER ULng LET.T TCDD
TAKSI o
DENIZ ULASIMI |
l h 4 l
¢ t DEMIZ
T.0U .00 MOTORLAR]

Kaynak: Munzuroglu, U., (2005). Istanbul’daki taksi isletmeciliginin irdelenmesi ve CBS destekli
diizenleme 6nerisi. Yiiksek lisans tezi. Istanbul: Istanbul Teknik Universitesi FBE

Sekil 3.1 : Ulasim tiirleri
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Ulkemizde 6zel bir yeri ve 6nemi olan Istanbul’da bugiinkii ulasim imkanlarinin
hizly, rahat, eksiksiz, ucuz ve giivenli sekilde yerine getirildigini ifade etmek zordur.
Her gecen giin artan ve ekonomik kayiplara neden olan trafik sikigikligi, uzayan ve
kisileri bezdiren yolculuk sureleri, bir turli azaltilamayan trafik kazalari, sagligimizi
tehdit eden boyutlara ulasan hava kirlenmesi ve giriltii ulagim hizmetinin ne kadar
koti diizeyde oldugunun gostergeleridir (Vecdi Diker Calisma Grubu Raporu 2005,
$.460).

Istanbul ulasim sorununda etkili olan baz1 6zellikler asagidaki gibidir.

Genel Ozellikler

» Kenti¢i ulagimda ¢ok basli yonetim

17 ayr1 ulagim tirt

Isleticilerin ¢oklugu
1. 57.000 den fazla o6zel isletici
2. 3 yerel yonetim isleticisi (IETT, IDO A.S., ULASIM A.S))

1 merkezi yonetim isleticisi (TCDD)

Karayolu agirlikl bir ulagim (% 88)

Ozel ve bireysel girisim agirhig (%71)

Ikili, geliskili idari ve yasal gergeve, yetersiz esgiidiim ve entegrasyon

Kuralsiz ve denetimsiz rekabet

Kaynak akimlarinda belirsizlik

Plansizlik nedeniyle ulasim tirleri arasinda haksiz rekabet ve buna bagli

kaynak israfi

Kentsel Ozellikler

» Hizli ve plansiz kentsel gelisme

Tarihi yerlesim dokusu

Niifus, ara¢ ve yolculuk taleplerinin hizla biyiimesi

Cografi ozellikler (Engebeli topografya, Bogaz ve Halig)

Plansiz igguicii istihdam1 (www.ictt.gov.tr 2010).
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Istanbulda kent i¢i yolculuklarin % 88.31°i karayolu, % 8.47’si demiryolu, % 3.22si

ise denizyolu tagimaciligi ile yapilmaktadir. Sekil 3.2’de bu dagilim gosterilmektedir.

istanbul'da Kara, Deniz ve Demiryolu Ulasim Agirhklan

Karayolu

88.31%

® Denizyolu

Demiryolu

Kaynak: (www.ictt.gov.tr 2010)

Sekil 3.2 : Istanbul kent ici yolculuklarin ulasim tiirlerine dagilimi

Istanbul’da yapilan yolculuklarin tasima tiirleri arasindaki dagilimina bakildiginda
tasgimanin ¢ok buyik kisminin karayolu araglari ile yapildigidigr gortlmektedir.
Bunda rayli sistem tagimaciligl ve deniz tagimaciliginin olmast gerekenin ¢ok altinda
paya sahip olmasi yatmaktadir. Kisaca, kent diizeyindeki yolcu tasimaciliginda
cevreyi kirleten, trafik giivenligi disiik, bireysel tasimanin hakim oldugu bir tagima

tirt hikkiim sirmektedir (Vecdi Diker Calisma Grubu Raporu 2005, s.52).

Istanbul kara ulagim yolculuk paylari incelendiginde ise tagimamin yariya yakin
kisminin kiigiik kapasiteli tagima araglari olan minibiis, otomobil ve taksi ile tagindigi
goriilmektedir. Sekil 3.3’de Istanbul Kent i¢i Kara Ulasim Paylari, Sekil 3.4’de ise

Istanbul’da giinliik yolculuklarin dagilimi gériilmektedir.

19



Istanbul Kara Ulasim Yolculuk Paylar

" IETT Dtobus

= OHO
17.76% 8 ¢

X . ' Otomobil

D62y (.

iy,
ol 21.47%

@ polmus Taksi

" Minibus

U Taksi

_ Servis Oho

Kaynak: (www.ictt.gov.tr 2010)

Sekil 3.3 : istanbul kent i¢i kara ulasimi paylar

Giinlik yolculuklann dagilinm

IETT Metrabiis | 715,000
1,500,000

1,225,000

TETT Orobiis |
OHO
Cromobil
Minibiis
Servis oto 2,413,000
Taksi

Dalrus Taksi
TCOD

Hafif Matra

Metro

Cadde Tramwvay
Mada Tramuay
IETT Tramway
Kabatas Fiinikiiler
IETT Fiinikiiler
j{els] 25,000

Daniz Maotarlan

L[] &00,000 1,200,000 1,200,000 2,400,000 3,000,000

Kaynak: (www.ictt.gov.tr 2010)

Sekil 3.4 : Istanbul’da giinliik yolculuklarin dagilimi

Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda her bakimdan kopri gorevi goren bu sehrin en

biyiik problemlerinden biri trafik sikigikligidir. Her giin binlerce yeni aracin trafige
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ciktig1 bu kentte, sehir i¢inde farkli amaglarla yolculuk yapmak, kisilerin en biytik
sikintist haline gelmistir (Kegeli ve Karakuyu 2008, s.23).

Yaklasik 2 milyon 500 bin araca sahip Istanbul'da 1 milyon 775 bin kayitli otomobil
mevcuttur (www.tuik.com 2010). Kisi basina disen arag sayisi itibariyle zengin bir
kent goriiniimii ortaya ¢iksa da bu rakamlar, ¢gagdas bir kent yagami igin gerekli olan
toplu tasimada ne kadar yetersiz olundugunun onemli bir gostergesidir. Kent igi
ulagimda 6zel oto kullanim1 % 32, toplu tagima % 60, diger ulagim sistemleri ise % 8

yer tutmaktadir (www.istanbul gov.tr 2010).

Tablo 3.1 Kent ici ulasimda arac kullanimi

KENTICI ULASIMDA ARAC KULLANIMI

ULASIM %
OZEL OTO 32
TOPLU TASIMA 60
DIGER TURLER 8

Kaynak: (www.istanbul.gov.tr 2010)

Istanbul’da ozellikle 1970°li yillardan sonra, sosyo-ekonomik ve tilkemiz otomotiv
sanayinde baglayan gelismelere paralel olarak hizli bir motorlu tasit artisi
yasanmigtir. Bugtn Tirkiye’deki toplam motorlu tagit sayisinin yaklagik % 24’0
otomobil sayisinin ise % 28’i Istanbul’da bulunmaktadir. Bu tasitlarin iginde
otomobil en hizla artan tagit tirti olmustur. Tablo 3.2°de bu gelisme yillara gore

gosterilmektedir (Vecdi Diker Calisma Grubu Raporu 2005, s.49).
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Tablo 3.2 : Otomobil sayisi ve otomobil sahipliginin yillara gore artisi

YIL SAYI (1.000) | 1.000 KiSIYE DUSEN

OTOMOBIL SAYISI
1950 3.9 19
1960 21.3 30
1970 55.4 47
1980 201.4 49
1990 559.8 76
2000 1250 125
2009%* 17753 137

Vecdi Diker Calisma Grubu. 2005. Istanbul 'un Ulagim ve trafik Sorunu-Ucgiincii Cevre Yolu ve Bogaz
Gegisi. Mart. Istanbul

(*2009 y1li degerleri Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerindan almmustir )

Ozellikle merkez bolgelerdeki yollarda yasanan trafik sikisikliginin baslica nedeni
olarak gosterilen otomobillerin doluluk oranlar1 1.5 — 2.0 arasinda degigsmektedir

(Munzuroglu 2005, s.6).

Avrupa Kentsel Sartnamesi (Madde 4/1,1992)’de
"Yavag ama kesin bir bi¢imde otomobil bir kenti 6ldiirmektedir. 2000'li yillarda artik
ya kenti ya da otomobili segecegiz; ¢linkii ikisi birarada olmayacak." denilmektedir

(www.iett.gov.tr 2010).

Ulkemizde giderek hizlanan otomobillesme sonucunda kentigi karayolu altyapist
tizerinde buytik baski olugsmakta, Ozellikle tarihi kent dokusu iginde kalan yollar
tikanma noktasina gelmektedir. Toplu tagima hizmetlerinin yeterli dizeye
ulagtirilamamasi, otomobilin bir ulagim aract olmasinin 6tesinde bir yatirim aracina
doniigmesi, otomobilin kent merkezinde kullanimini yonlendiren politika ve
uygulamalarin bulunmayigt sadece otomobil ulagiminin degil, tim tiirlerin olumsuz

yonde etkilenmesine sebep olmaktadir. Otomobil sahipliligi ve kullaniminin artigryla
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birlikte kent ulagim altyapisinin kullanimindaki verimsizlikler de artmakta; ses, hava
ve gorsel kirlenme duzeylerinde ciddi artiglar gorilmektedir. Hareket halindeki
otomobillerin yarattig1 sorunlardan ¢ok daha buyiik sorunlar ise park eden araglar
tarafindan yaratilmaktadir. Trafigin akmasi i¢in yapilan yollar, yayalarin kullanimi
icin ayrilan kaldirimlar, ¢ocuklarin oynamast i¢in ayrilabilecek ¢ok sinirli agik
alanlar otopark olarak kullanilmakta, kentin ulagim altyapis1 bir ¢okiis igine girmekte

ve kentsel ¢evre giderek bozulmaktadir.

Kentlerin yayilarak gelismesine yol acan ve bir kismi kamu kuruluglari araciligryla
gergeklestirilerek tist gelir grubuna sunulan, disik yogunluklu ve toplu tagima ile
butiinlestirilmemis toplu konut alanlari otomobillerin kenticinde daha uzun
yolculuklar yapmasina yol agarken, kent merkezlerinde dikey buytume ile ortaya
cikan ve yine toplu tasima ile desteklenmeyen gokdelen is merkezleri merkezi is
alani iizerindeki otomobil baskisini artirmaktadir (Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu

Kenti¢i Ulagim Alt Komisyonu Raporu 1995, s.7).

Istanbul’da ki anaarterlerde de niifus ve otomobil sayisindaki artisa paralel olarak her
gecen giin trafik yogunlugu artmakta, anaarterlerde kapasitelerinin ¢ok tizerindeki
trafik yuki nedeniyle giiniin hemen her saatinde trafik sikigikliklar1 yaganmakta,
zirve saatler de akim hizi 10-15 km/sa’e kadar digmektedir (Vecdi Diker Calisma
Grubu Raporu 2005, 5.50).

Hem trafik sikigikligini engellemek hem de ekonomik agidan verimli  yolcu
tasitmacilig1 gerceklestirmek i¢in kentlerde toplu tagimacilik 6n plana ¢ikarilmalidir.
Bunun i¢in hizli, konforlu, esnek ve oncelikle tercih edilecek bir yolcu tagimaciligi
sistemi planlanmali ve gelistirecek uygulamalarla daha iyi seviyelere ¢ikarilmalidir.

(Munzuroglu 2005, s.6)

32 TAKSI ULASIMININ MEVCUT ULASIM SISTEMI ICERISINDEKI
YERI

Istanbul’un en biiyilkk sorunlarindan biri ulasim ve trafik sorunudur. Istanbulda

ulagim karayolu agirlikli olup yolcu tagimaciliginin yaklasik % 90’1 karayoluyla
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gergeklestirilmektedir. Taksi ulagimi ise ulagim tiirlerinden karayolu tagimaciligi
icerisinde ele alinmakla birlikte kapasitesi diisiik bir tagima araci olmasi sebebi ile
toplam tagimadaki pay1 4.19 orani ile son siralarda yer almaktadir. (Munzuruglu
2005, s.7) Tablo 3.3’de Istanbul’daki ulasim sistemlerine ait giinliikk ulasim paylari
verilmisgtir.

Tablo 3.3 : Ulasim kuruluslarina ait arac ve yolcu sayilari ile toplam icindeki
paylan

Gunluk yolculularin ulagim turlerine dagilimi

ISLETME Filo % Yolculuk/giin | % OZEL [KAMU
IETT Metrobus 334 0.02 |715.000 5.61
I[ETT Otobiis | 2501 015 [1,500000 11.76
OHO 2057 012 [1,225000  [9.60 oy oo
Otomobil 1602.730/96.02 [2.800000 [21.95
Dolmus Taksi 590 0.04 70,000 0.55 gzel 1?3-2;1
Minibas 5860 035 |2.000,000 |1568 «omd- 1l
Taksi 17.416 |1.04 |535000 4.19
Servis oto 36902 [221 (2419000 |18.97
TCDD 58 0.00 |141.000 1.11
Hafif Metro 126 0.01 |390000 3.06
Metro 46 0.003 [225 000 1.76
$gdn‘?5al 66 0.004 295 000 2.31
_ y RAYLL: 8.47
IETT Tramvay 4 0.000 [2,824 0.02
Ozel : 0.00
Moda
Tramvay 4 0.000 |1,800 0.01 Kamu: 847
IETT Funikaler |2 0.0001 10,800 0.08
Kabatas 2 0.0001 13,210 0.10
Funikuler
Teleferik 4 0.0002 700 0.01
iDO 08 0.01 |325000 255 |DENIZ:3.22
Eﬂe?'zl 393 0.02 85000 067 Ozel :067
otoriari Kamu :2.55
Ozel :71.61
TOPLAM 1,669,193 100 12,754,334 100 2 000

Kaynak : (www.iett.gov.tr 2010)
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Kentteki toplam tasit sayist iginde %1’e bile varmayan sayisal oranina karsilik
taksilerin giin i¢inde yaptiklart km. ve ozellikle kentin merkez bolgelelerindeki trafik
kompozisyonlarindaki oranlar1 ile trafik akimi tzerinde oOnemli etkileri

bulunmaktadir (Yayla 2007, s.116).

Taksiler kentigi trafik kompozisyunundaki paylarina oranli bir tagimacilik
yapamamakta, Ozellikle zirve dig1 saatlerde bos dolagsma oranlar1 ¢ok yiksek
olmaktadir. Diistik doluluk oranlart nedeniyle artan maliyetler ise zaman zaman
yapilan fiyat artiglartyla kullaniciya yansitilmakta, sonugta taksilerin orgiitsuzligi ve
diizensiz isletmecilik nedeniyle yaptiklari bos dolagim maliyetleri misteriye
yansitilmig olmaktadir. Dolayisiyle taksiye binen her yolcu, taksinin bos olarak

yaptig1 kilometrenin de bedelini 6demektedir.

Taksi turiinde yasanan bir diger sorun ise pazara girise getirilmis bulunan
sinirlamalar sebebiyle yiikselen plaka bedelleridir. Yapilmis ¢esitli diizenlemeler ve
ithale sistemi sonugta kullanicilarin (yolcularin) 6dedigi biyiik rantlarin olugsmasina
yol agmakta, diger sektorlerde olugsmayan bir rant kent i¢i ulagim sektoriinde kamu
eliyle ortaya ¢ikarilmaktadir. (Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu Kentigi Ulasim Alt
Komisyonu Raporu 1995, 5.7).

Ulkemizde taksi ulasimimin kamu ulasim sistemi iginde ele alinmasi, genellikle taksi
tasitmaciliginin diger ulagim tiirlerinden bagimsiz olarak diigiiniilmesi bi¢imindedir.
Taksiler ile ilgili yasal mevzuat da konunun bu sekilde ele alindigin1 gostermektedir.
Taksiler ile ilgili diizenlemelerin uygulama alaninda gegerli olmamasinin en 6nemli
nedeni ise denetimin yeterli dizeyde gergeklestirilememesidir (Ulagim Planlama
Mudirligi Raporu 2003). Yasanan bir bagka sorun ise konuyla ilgili birden ¢ok
otoritenin s6z sahibi olmasidir. Bu yetki karmasast kurumlar arasindaki esgidim ve

hiyerarsiye zarar vermektedir.

3.3 ISTANBUL’'DA TAKSI ISLETMECILIGINDE YASAL DURUM

Istanbul’da taksi sistemini diizenlemeye yonelik 6zel bir kanun veya yonetmelik yiiriirliikte

yoktur. Konu ile ilgili diizenlemeler ve yasal dayanaklar ulagim hakkinda ¢ikartilmig yasa ve
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yonetmeliklerde bahsi gegen maddeler seklindedir. Bu konuda uygulamada olan yasal siireg
ve yasal siirecin dayandigi kanun, yonetmelik ve genelgeler sadece taksi tagimaciligina has
degildir. Bundan dolayr mevcut durumda bir takim sikintilar yasanmaktadir (Munzuroglu

2005, s.8).
3.3.1 llgili Kanun ve Yonetmelikler

Ticari Taksi ve Dolmug Otomobillerle ilgili yasa ve yonetmelikler agagida

belirtilmigtir.

e 5216 sayil Buytiksehir Belediyesi Yasasi

e 2918 sayili Trafik Kanunu ve Yonetmeligi,

e 230 sayili Tagit Kanunu

e 507 sayili Esnaf ve Sanatkarlar Kanunu ve Yonetmeligi,

e 3194 sayili Imar Kanunu

e 353 Sayili ig yeri agma ve ¢alisma ruhsatlarina dair kanun hitkmiinde
kararname

e Araglarin Muayeneleri ile Muayene Istasyonlarinin Agilmasi ve Isletilmesi
Hakkindaki Y 6netmelik,

e Araglarin Imal Tadil ve Montaji Hakkindaki Yénetmelik

e UKOME ve Il Trafik Komisyon Kararlar,

e TSE (Turk Standartlar1 Enstitiisti ) ¢aligmalart,

e 86/10553 sayili Bakanlar Kurulu’nun Ticari plakalarin verilmesinde uyulacak
usul ve esaslar hakkinda karar1

e Dolmus — Taksi giizergahlarinin sinirlandirilmast ile ilgili 12.06.1997 tarih ve
1997/50 ITK Karari,

e Karayollar1 Kenarinda Yapilacak Agilacak Tesisler hakkinda Yonetmelik

e Taksi ve Servis Otobtusleri isletmeleri Telsiz sistemleri Yonetmeligi

Mevcut Durumda Ticari Plaka verilmesinde, 86/10533 sayilt “Ticari Plakalarin
Verilmesinde Uyulacak Usul ve Esaslar Hakkinda Karar” baglikli Bakanlar Kurulu
Karar1 uygulanmaktadir. Bu karar Ticari taksi, Dolmus ve Minibusleri

kapsamaktadir. Uygulama Yetkilisi UKOME’dir (Munzuroglu 2005, ss.9-10)
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Kentteki taksi tagimaciliginda ruhsat verilmesi ve Ucret belirlenmesi ile igletme
yoniinden denetimi esas olarak 5216 sayili Buyiiksehir Belediyesi yasasi uyarinca
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin yetki ve sorumlulugundadir. Biiyiiksehir
Belediyesi bu yetkiyi Ulagtirma Koordinasyon Merkezi (UKOME) kanali ile

kullanmaktadir.

Yukaridaki agiklamalardan da goriilecegi iizere Istanbul Taksi Isletmeciligi ile ilgili
yasa ve bu yasalart uygulayan kurum birden fazladir. Bu duruma ¢6zim getirmek
tizere 1. B.B. Ulagim Daire Baskanligi Ulagim Koordinasyon Miidiirliigii’nce tiim bu
yasal durum ve uygulamadaki fiili durum incelenerek ve ilgili kurumlarinda gortgleri

alinarak bir taksi yonergesi olusturulmustur.

Bu yonerge, Istanbul sinirlar1 dahilinde taksi ve taksi dolmus olarak hizmet veren
araglarin ruhsat sahipleri ile soforlerin hak ve yiikiimluliklerini, tagimast gereken
sartlar, ¢aligmalar1 sirasinda uymasi gereken kurallari taksi ve taksi duraklarinin
standart, teknik 6zellik ve isletim sistemlerini, yapilmasi, agilmasi, tadil edilmesi,

indirme bindirme ve bekleme yerlerinin diizenleme kurallarini belirler.

Bu yonerge kapsaminda trafikte bos olarak dolasan taksilerin agilacak durak bekleme
yerlerinde beklemesi ve merkezi bir sisteme bagli call center, navigasyon, GPRS
benzeri arag takip ve haberlesme sistemleriyle takip edilmesi suretiyle, hem trafigi
olumsuz olarak etkilemesini 6nlemek hem de bos gezisleri sirasinda fazla yakit
sarfiyat1 yaparak, dolayisiyla daha fazla emisyon salgilayarak ¢evreyi kirletmesinin
ontine gegilmesi planlanmigtir. 25.06.2009 tarih ve 2009/3-13 sayili UKOME kararli
IBB Ticari Taksi Dolmus Yonergesi EK A’ da verilmistir.

3.3.1.1 Baz: tanimlamalar ve standartlar

25.06.2009 tarih ve 2009/3-13 sayili UKOME kararli IBB Ticari Taksi ve Dolmus
Yonergesi’ne gore taksi otomasyon ve yonlendirme sistemi ile taksi duraklarinin

asagidaki standartlari tagimasi Ongorilmuistiir.

Taksi Otomasyon ve Yonlendirme Sistemi : Taksi otomasyon sistemi; taksi ¢agri

merkezi altyapisi lizerinden vatandasin yaygin ve kolay olarak kullanabildigi sabit ve
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mobil telefon vb. haberlesme araglari kullanimi ile saglanir. Ayrica cep telefonu ve
internet tizerinden hazirlanmig olan uygulamalar ile de hizmet verilecektir. Taksi
otomasyon sistemi; taksi i¢inde vatandagtan gelen ve c¢agr1 merkezinden
yonlendirilen tiim talepleri karsilayabilen gelismig bir elektronik sistem tzerinden
yapilacaktir. Bu sistem taksi soforl, cagri merkezi, sabit durak ve wvatandag
arasindaki tim haberlesme ile sisteme katmadeger saglayacak ek hizmetleri sunar.
Taksilerde bulunmasi gereken elektronik-haberlesme sistem ve ekipmanlar1 asagida
belirtilmis olup s6z konusu sistemle ilgili her turlt tasarruf, diizenleme ve igletme
yetkisi Biiytiksehir Belediyesi’ne aittir. Belediye ve Emniyet Mudurhigii’ niin disinda
veya yetki verdikleri kurum/kurumlar haricinde hi¢bir kurum bu kurumlarla ilgili

uygulama yapamaz. Bu konularda ilgili odalarin gorigi alinir.

a) Cagr Merkezi : Belediye tarafindan belirlenecek tek numara ile Istanbul
genelinde gelecek tim c¢agrilar1 cevaplayabilecek altyapiya sahip olacaktir.
Cagri merkezlerine erisim ses, mobil telefon uzerinde c¢alisan mobil
uygulamalar (SMS, Java, Windows CE, Wap) ve web sayfast uygulamasi ile
yapilabilecektir. Ayrica yapilan ¢agrilar ve tim izleme islemleri harita

uygulamalari ile yonetilebilecektir.

b) Elektronik Odeme Sistemi : Vatandas tarafindan kullamlan giincel

teknolojik 6deme araglari ile givenli olarak online 6deme yapilabilecektir.

¢) Taksilerin Uydu, Gsm ve Rf Id Sistemleri ile izlenerek takibi : Tim
taksiler belediyenin belirledigi zaman araliginda harita tizerinden online takip
edilecektir. Takip iglemlerinde taksinin konumuna bagli olarak ¢agri islemleri
otomatik olarak yuritilecektir. Taksinin ¢aligma, dinlenme, bulundugu
noktanin adresinin tespiti vb. durumlar sistem uzerinden anlik ve geriye
doniikte izlenebilecektir. Takip islemleri diger tim sistemlerle entegre bir
bicimde caligacaktir. Ara¢ takip sisteminde konum dogrulugu yiikksek GPS,
A-GPS sistemleri ile RF, ID kullanilabilmelidir. Taksi soforiiniin istegine
bagli olarak giivenlik amaciyla GSM takibinde yapilir.
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d)

g)

h)

Sistemin Denetlenebilirligi : Tim haberlesme altyapisi yeterli giivenlikte
olacaktir. Bilgi ve veri paylagimi (arag hiz bilgileri, mugteri istatistik, sikayet
vb.) belediyenin denetiminde olacaktir. Veriler en az bir yillik olmak tizere
aktif disklerde tutulacaktir. Belediyenin istedigi zamanda sisteme
ulagabilecegi web servisler hazirlanacaktir. Tum takip, Odeme ve

haberlesmeler ile kisi kayitlari loglanacaktir.

Elektronik Reklam : Sistemin kurulmasi ve yuritiilmesinde ortaya ¢ikacak
maliyetlerin karsilanabilmesi i¢in otomasyon sisteminde arag¢ iizerinde, arag
ici aracin gorsel panelinde, web ve mobil uygulama da reklamlar
alinabilecektir. Her turlii reklam tcretlendirmesi belediyenin denetiminde

yapilacaktir.

Sehir Bilgi Sistemi Hizmeti : Ara¢ i¢i otomasyon sistemi miisterinin ve
gerektiginde sofortin kullanabilecegi bilgilerin sunulmasina imkan verecek
sekilde kurgulanacaktir. Ergonomik kullanimi olan cihaz tzerinde yol
durumu, aracin ilerleme giizergahi, adres arama, hava durumu, Onemli
haberler, duyurular, taksi ticret tarifesi ve takside uyulmast gereken kurallar,
en yakin hastane, otel, polis, belediye, hava yollar1 acenteleri, metro duraklar1
vb. kurumlarin acil telefonlar1 ve konumlar1 harita tizerinde sunulabilecektir.

Ayrica sikayet, memnuniyet vb. konularda kisa anketler yapilabilmelidir.

Tletisim Teknolojileri : Giincel ve gelecekteki 3G-4G GSM, wi-fi haberlesme
teknolojilerine uygun olacaktir. GSM altyapisinda konum belirleme de
kullanilabilmelidir. Taksi duraklar1 ve énemli AVM g¢evresi vb. gibi Wi-Fi
networkiiniin bulundugu yerlerde kablosuz altyapinin kullanilmasi ile maliyet

tasarrufu saglanacaktir.

Maliyet: Taksi Otomasyon ve Yonlendirme sisteminin komple kurulum
maliyeti sistemde yayinlanacak olan reklam ve sponsorluk gibi gelirler
dikkate alinarak finanse edilecektir. Kurulum ve maliyet detaylar1 belediyenin

kontrol ve denetiminde olacaktir.
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i) Yetki ve Haklar : Taksi Otomasyonu i¢in yapilan tim cihaz ve uygulamalar
kurumlar1 bagimli birakacak nitelikte olmamalidir. Tiim marka, yazilim vb.
tescil hakkina sahip uygulamalara belediye ile gorisiilerek karar verilecektir.
Taksi otomasyon sisteminde (ara¢ i¢i cihazda, web ve mobil uygulamalarda
her tirli istatistik ve veri toplama vb.) yapilacak tim ek uygulamalardan

belediyenin onay1 alinmadan degisiklik yapilamayacaktir.

Taksi Duraklari :

1) indirme Bindirme Yerleri ve Umuma acik taksi duraklar::

Bu yerler, taksi ve taksi dolmuglarin bekleyip, yolcu alabilecegi, yolcu indirebilecegi,
anaarterler uzerinde yol kenarlarina cep igerisinde, diger yollarda uygun yol
kenarlarina cep yada yol iizerine yatay ve diisey trafik isaret ve isaretlemeler IBB
tarafindan yaptirilir. Taksi ve taksi-dolmug indirme-bindirme ve umuma agik taksi
duraklar1 oldugunu belirten levhalar yerlestirilir. Bu yerlerin miimkiin oldugunca sik
araliklarla agilmasina dikkat edilir. Yogun yolcu alinabilecek iskele onleri, metro
istasyonlart civari, biyiik aktarma merkezleri ¢evresi ile buyik ticari ve turizm
merkezleri, havalimani gibi odak merkezleri ¢evresinde planlamaya bagli olarak
ceplerde taksi ve taksi dolmus indirme, bindirme ve bekleme yerleri Ulasim Daire
Bagkanliginca yaptirilan yol projelerinde belirlenen uygun yerlere tesis edilir. Ana
arterler tizerinde olusturulacak olan taksi ve taksi-dolmug indirme-bindirme yerleri,

en az U¢ adet taksinin bekleyebilecegi sekilde diizenlenir.

Umuma agik taksi duraklarindan buttn taksiler istifade edebilir. Bu yerleri 6zel taksi
duraklar1 gibi kullanmak, mobo koymak, gorevli koymak veya belli esnafin tekeline

gegmesine g6z yummak yasaktir.

Taksi indirme-bindirme yeri ve Umuma agik taksi duragi talebi olursa, miiracaat esas

ve usulleri asagidaki sekildedir.

e Kurum kurulug ve ilgili taksiciler esnaf odasi tarafindan talep edilen yeni
taksi indirme bindirme yeri ve umuma agik taksi duraklari i¢in talep edilen

yer ve mahali gosterir bir kroki ile TUHIM e basvurulur.
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e TUHIM s6z konusu talebin toplu ulasim sistemleri ile iliskisi ve yolculuk

talepleri agisindan degerlenirilerek uygun gorilen talepleri UKM’ye iletir.

e UKM soz konusu talebi yeni yol projeleri kapsaminda degerlendirir veya
mahalinde inceliyerek trafik ve ulasim agisindan uygun bulursa, Emniyet
Mudirlagi’nden de gorig alinarak, karar alinmak tzere UKOME’ye

sunulur.

2) Kamuya Terkinli Alanlarda Ozel Taksi Duraklar::

Imar planlarinda yol giizergahi iginde kalan ve kamuya terkin edilmis olan kamu
mali alanlar Gzerinde, yolun ulagim ve trafigini aksatmayacak sekilde ara¢ yolunda
yada yolun kenarinda agilacak cep iginde taksi plakasi belli en az 4 taksinin (yola
paralel veya acili)) park edebilecegi taksi park alani ile en az 6 m?lik kabin
konulabilecek veya ara¢ park yerine en fazla 40 m. mesafedeki bir taginmazin
bodrum, zemin yada 1. katinda agilacak biiroya bagli olarak caligtirilacak taksi
duraklaridir. Taksi Durak yeri belirleme kriterleri ve Taksi Durak yeri miiracaat usul
ve esaslart EKA’da bulunan Istanbul Ticari Taksi ve Dolmus Yonergesi’nden
gorilebilir.

3.3.2 Mevcut Yasal Siirece Dayali Uygulama Siireci Yasanan Uygulama
Sorunlari

Istanbul’da planlama, yatirim, isletme, yonetim ve denetimle ilgili, islevsel yetki ve
sorumluluklar bir¢ok kurum arasinda dagilmistir. Yukarida da belirttigimiz gibi taksi
ile ilgili 6zel yasa ve yonetmelik mevcut olmadigindan ve konuyla ilgili olan kurum
sayisinin da oldukga fazla olmasindan uygulama da pek ¢ok sorun yaganmaktadir. Su
an ki durumda rol oynayan bazi kurum ve kurulusglarin gorev ve yetkileri birbirleriyle
cakigmakta ve gelismektedir. Bu kurum ve kuruluglar arasindaki yetki ve sorumluluk

karmagast sonucu bir kaos yaganmaktadir. Bu kurum ve kuruluglar agagidaki gibidir.

e UKOME
e Ilge Belediyeleri

e Karayollar1 Genel Mudirlagi birimleri
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e Il Emniyet Mudiirliigii Trafik Birimleri
e Istanbul Esnaf Odalar1 Birligi

e Istanbul Soforler Esnaf Odast

e Istanbul Otomobilciler Esnaf Odasi

e Istanbul Dolmus Taksi Tanzim Tevzi Kooperatifi

Bu kurum ve kuruluglarin ilgi alanlarina girmeyen yerlerde kendilerini gorevli ve

yetkili kilmalart bir takim karmasalara sebep olmakta, gorevlerin verimli ve etkin

yapilmasin1 engellemektedir. Oncelikli olarak bu konuda yapilmasi gereken

belirtilen olumsuzluklarin giderilmesi igin taksi igletmelerinin planlamasi ve

planlama sonunda olusan durumda gorev ve yetkilerin kime ait oldugunun

netlestirilmesi gerekmektedir (Munzuroglu 2005, ss.16-17).

Mevcut siirecte yasanan diger uygulama sorunlart asagida verilmistir:

Konuyla ilgili kurum ve kuruluglarin sayisinin fazla olmasi,

Hangi yasa ve yonetmelige gore uygulama yapilacaginin net olarak
aciklanmamasi,

Ilgili kurumlarin denetim ve esgiidiim yetersizligi,

Soforlerin ¢aligma saatleri, aracin trafikte gecirecegi zaman vb. isletme
konularinda yasalarda yer alan yetersiz kisitlama ve diizenlemelerin dahi,
denetimsizlik neticesinde uygulanmayist,

Taksiler ile ilgili sorunlarin ¢ozimunde, giinlik politikalar izlenerek,
duruma oOzel kararlarin genelgeler ve yonetmeliklerin hazirlanmasi; tiim
ulagim cesitlerinin ele alindigi genel, sistemler arasindaki koordinasyonu
belirleyici yasalar seklindeki diizenlemelerin yapilmamasi,

Taksi soforlerinin egitimi ve taksi soforii olmak igin aranan sartlar
konusunda yurt disi Orneklerinde gorildigu gibi kati dizenlemelerin
olmamasi,

Istanbul’da 39 tane Esnaf Odasinin bulunmasi ve bunlar arasinda esgiidiim,

hiyerarsi ve standartlagsma problemlerinin olmasi.
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3.4 ISTANBUL GENELINDE MEVCUT TAKSi ISLETMECILIGI

3.4.1 Ara¢ ve Durak Bazinda Mevcut Durum

Bir kentin taksi ihtiyaci, kentin buyikligu sosyal ve ekonomik durumu, turistik ve
ticari amagla gelip gidenlerin sayisi, topografik kosullar1 ve ozellikle kentliye
sunulan toplu tagima hizmetinin diizeyine gore degisir. Mevcut kayitlara (2001 yili
verilerine) gore Istanbul’da ticari taksi sayis1 17416 olarak dondurulmustur. Bu arada
Istanbul genelinde 2.000 dolayinda korsan taksi galistigi tahmin edilmektedir
(Munzuroglu 2005).

Istanbulda calisma izni olmadan tasima yapan (korsan tasimaci) ¢ok sayida arag
bulunmaktadir. Korsan taksicilerin sayist hakkinda ¢ok farkli rakamlar verilmekte
olup, bunlarin bir kismint 6zel otomobil sahipleri, bir kismini da ayni1 plakayi ikinci

bir araca takanlar olusturmaktadir.

Istanbul Soforler ve Taksiciler Esnaf Odasindan alinan bilgilere gore Istanbulda 600
adet ticari taksi duragt bulunmaktadir. Taksilerin % 40’1 bir duraga bagl olarak
caligmaktadir. Geriye kalan % 60 oranindaki taksi siiriicisi bir duraga bagl
olmaksizin kent i¢inde strekli olarak dolagmak suretiyle miisteri aramaktadir. (Yayla

2007).

Taksilerin % 35’ini Renault Clio Symbol, % 25’ini Hyundai Accent, % 35’ini Fiat
Albea, geri kalan %5’ini ise diger ara¢ modelleri olusturmaktadir. Bu taksiler i¢inde
ortalama dizel ara¢ oram1 % 75, LPG’li arag sayist ise % 25°dir. (ISPARK A.S.
Rapor, 2009)

Mevcut taksi duraklarinin ¢ogunlugu otel, hastane, buiyiik aligveris ve i merkezleri
ile taksi talebinin yiiksek oldugu bolgelerde toplanmistir. Cogu 24 saat hizmet veren
taksi duraklarinin ¢ogunda telefon bulunmaktadir. %30’luk kisminda ise telsiz

mevcuttur (Toplu Ulagim Hizmetleri Mudurligi, Rapor, 2009).
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Taksilerin lokal haberlesme birimleri bulunmakla birlikte call center benzeri merkezi
bagli olduklar1 bir birim bulunmamaktadir. Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirligii’ nce
yapilmast disiiniilen Call Center uygulamasi ile ilgili ¢aligmalara baglanmis olup,
calismalar halen devam etmektedir. Bu ¢alisma kapsaminda Istanbul’da bulunan tiim

ticari taksilerin tek bir merkezde toplanmasi hedeflenmektedir (Kale 2010).

Taksimetrelerde sabit bir agma ticretinden sonra kat edilen yol uzunluguna gore fiyat
belirlenmektedir. Taksimetre trafik sikigikligindan dogan beklemeleri de nazara
almaktadir. Taksi ticretleri cok zaman Istanbul Soforler ve Esnaf Odasi’nin talebi

tizerine Buyuksehir Belediyesi tarafindan yeniden belirlenmektedir.

Araglarin %50’sinde klima mevcuttur.

Taksilerin Karayollar1 Trafik Yonetmeligi’nin 67. maddesi’nde belirtildigi tizere, 2
yas sonunda her yil olmak tzere periyodik olarak teknik sartlara uygunlugunun
kontrol edilmesi bakimindan fenni muayeneye tabi tutulmalar1 mecburiyeti vardir.

(Yayla 2007).

Ayrica taksiler IBB’ye her yil miktar1 degismek iizere ‘Gegici Calisma Ruhsati’ ad1
altinda 6demede bulunarak aldiklar1 ruhsat ile faaliyet yapabilmektedirler. 2009
yilinda galisma ruhsatlarinin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan her yil vize
edilmesi sartt ile tek seferde alinmasi hususunda c¢aligmalar yapilmig ve

sonuglandirtlmigtir. (Toplu Ulagim Hizmetleri Mudurliga Raporu 2009)
3.4.2 Siiriicii Bazinda Mevcut Durum

Istanbul’da taksi dolmuslarda dahil olmak tizere 18.000’e yakin taksi bulunmaktadir.
Taksilerin buytuk ¢ogunlugu vardiyali olarak g¢alismakta olup, 30.000-35.000 arasi

taksi suricusiu mevcuttur.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii 2010 Avrupa
Kiiltir Bagkenti Istanbul’da hizmet kalitesini arttirma kapsaminda taksi soforlerine

yonelik mesleki gelistirme ve egitim kurslarina baglamistir. Taksi soforlerine yonelik
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mesleki gelistirme kurslar1 kapsaminda 24.000 taksi soforinin dahil oldugu
egitimler tamamlanmistir. Bu kurs kapsaminda taksi soforlerine Trafik Mevzuati ve
Kurallari, Sehir ve Cevre Bilgisi, Tasit Bakimi1 ve Isletme Bilgisi, Ilkyardim ve
Turizm Bilgisi, Yabanci Dil, Halkla Iliskiler, AB uyum siirecinin dnemi, gorgi
kurallar1  konularinda egitim  verilerek mesleki yeterlilikleri  artirilmaya
caligtimaktadir. Egitim sonucunda tiim goforler sinava tabi tutularak basarili olan
adaylara egitim sertifikasi ve toplu tagim aract kullanim belgesi verilmektedir. (Toplu

Ulagim Hizmetleri Midirligi, Rapor, 2009)

Yeni c¢ikan Tasima Kanunu Yonetmeligi ile ticari tasima yapan diger arag
surticiilerinde oldugu gibi taksi surtcileri iginde Mesleki Yeterlilik Belgesi alma

mecburiyeti getirilmistir. (Yayla 2007).

Ticari Tagit ve Dolmusg yonergesi ile ‘T1 Ticari Tasit Kullanim Belgesi’ alinmasi ve
aracin maliki ve strtcilerinin fotograflari ile kimlik bilgilerini igeren ‘Tagit Tanitma
Kartr’nin aragda bulundurulmasi ve yapilan denetimlerde gosterilmesi zorunlulugu
getirilmis olup, yapilan denetimlerde bazi taksi sirtciilerinde bu belgelerin
bulunmadigmin tespit edildigi belirtiimektedir. Bu kapsamda yapilan egitimlerle
2012 senesine kadar tim taksi soforlerinin s6z konusu belgeleri almalar

hedeflenmektedir (Kale 2010)

Ticari Tagit Kullanma Belgesi uygulamasinda egitimle birlikte bu belgenin trafik
kontrollerinde sorulmasi, ara¢ kullananlarin bu yonde denetlenmesi, belgesi
olmayanlarin ticari ara¢ kullanmaktan men edilerek, bu suretle korsan tagimaciligin
onlenmesi ve boylelikle meslegin disipline edilmesi de onem kazanmaktadir

(Munzuroglu, 2005).

Taksi surtcilerinin % 63,781 bir duraga bagl calisirken, Bir duraga bagl
calismayan ticari taksi sayist ise % 36.22’dir. (ISPARK A.S. 2009)

IBB Arastirma Miidiirliigi tarafindan Temmuz 1996 tarihinde sinirli sayidaki siiriicti

tizerinde yaptirilan anket caligmasinin sonuglarina gore; durak taksilerinin aldigi
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ginliik ¢agri sayisi ortalama 10-15, durak taksilerinin tagidigi ortalama gunliik yolcu
sayist 40°dir. Tek sofor ¢alisan taksiler taksilerin % 75’ini olusturmaktadir. Geriye
kalan % 25 c¢ift sofor ¢alisan taksilerdir. Tek sofor duraga bagli taksilerin kat ettigi
yol ortalama 150 km iken, tek sofor duraga bagli olmayan taksilerin kat ettigi yol
yaklagik 180 km’dir. Iki sofoér duraga bagl taksilerin kat ettigi yol 250 km iken,
duraga bagli olmayanlarin kat ettii yol ortalama 300 km’dir. Ankete katilan
surticiilerden bir duraga bagli olarak g¢alisanlar giniin 13 saatini yolda, 10 saatini
durakta, 1 saatini ise cepte gecirdiklerini belirtmiglerdir. Duraga bagli ¢aligmayan
surticiiler ise 22 saatini yolda, kalan 2 saati ise cepte gegirdiklerini belirtmiglerdir

(IBB Arastirma Mudiirliigii, 1996).

Ulagim Koordinasyon Mudirligu tarafindan 2004 yilinda Besiktag ilge sinirlari
icindeki 53 taksi duraginda yapilan anket c¢aligmalari sonucunda ise; Taksi
sirticilerinin giinde ortalama 172 km yol yaptiklar;, bunun da yaklagik yiizde
57’sinin miusterili yani dolu yolculuk oldugu, dolayisiyla soforlerin giinde kattettigi
172 km yolun ortalama 74 km’sinin bog gezilen yol oldugu, giinliikk ortalama 10.5
saatlik caligma siurelerinin % 59’unun misteri ile gegirilen zaman oldugu, ginde
ortalama 18 adet is alindigi, musteriyi alabilmek i¢in sarf ettikleri bos km’nin
yaklastk 4 km’ye tekabul ettigi belirtilmistir. Ayrica anket sonuglarina gore

miisterilerinin biyiik bolimuntn ilge sinirlart iginde tagindiklart anlagilmgtir.
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3.5 ISTANBUL’DA TAKSI ISLETMECILIGINE AIT BAZI VERILER

Istanbulda taksi isletmeciligine ait baz1 karakteristikler asagida tablo 3.4a ve 3.4b’de

gosterilmektedir.

Tablo 3.4a : Taksi Isletmeciligine ait baz1 karakteristikler

ORAN ADET
Istanbul’da kayitl ticari taksi sayisi 100,00% 17.442
Bir duraga bagli ¢alisan ticari taksi sayisi 63,78% 11.124
Bir duraga bagli calismayan ticari taksi
sayisl 36,22% 6.318
Ticari taksi durak sayisi 0,00% 600
(ISPARK 2009)
ADET
GUnluk Yolculuk Sayisi 20.924.133
Toplam Arag Sayisi 2.489.887
Toplam Otomobil Sayisi 1.676.415
Gunluk Trafikteki Otomobil Sayisi 1.000.000
Gunluk Trafikteki Ara¢ Sayisi 1.600.000
(Ulagim Hizm. Md. 2007)
Durak taksilerinin aldigi gunltk ¢cagr (Adet) 10-15
Durak taksilerinin tasidigi gunlik yolcu (Adet) 40
Tek sofér duraga bagl taksilerin kat ettigi yol (Km) 150
Tek sofér duraga bagli olmayan taksilerin kat ettigi yol (Km) 180
ki sofér duraga bagli taksilerin kat ettigi yol (Km) 250
Iki sofér duraga bagli olmayan taksilerin kat ettigi yol (Km) 300
(IBB Arastirma Midurligi, 1996)
[SPARK A.S.. 2009. ISPARK Taksi Duraklar: ve Akilli Taksi Yonetimi Projesi 'nin Olast Sonuglarimnin

Sosyal ve Ekonomik A¢idan Incelenmesi. Istanbul.
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Tablo 3.4b : Taksi isletmeciligine ait bazi1 karakteristikler

YAKIT
Marka-Model ADET | ORAN | (o (Tt'_
(gr/km) | m3/km)

Renault Clio symbol 6105 35% 115 6,7
Hyundai Accent 4360 25% 132 6,5
Fiat Albea 6105 35% 137 6,2
Diger 872 5% 128 6,5
Ortalama Dizel Arag 13082 75% 128 6,47
Ortalama LPG Arag 4361 25% | 1113 | 7,76
(istanbul Taksiciler Esnaf Odasi)

ORAN ADET
Tek sofdr calisan taksiler 25% 4.361
Iki sofér calisan taksiler 75% 13.082
(IBB Arastirma Midurligi, 1996)

ORAN SAAT
Duraga bagh calisan taksiler,; 100% 24
Durakta gecirilen sure 40% 10
Yolda 55% 13
Cepte 5% 1
Duraga bagh ¢alismayan taksiler, 100% 24
Durakta gecirilen sure 0% 0
Yolda 90% 22
Cepte 10% 2
(IBB Arastirma Midurlugi, 1996)

ISPARK A.S.. 2009. ISPARK Taksi Duraklar: ve Akilli Taksi Yonetimi Projesi nin Olast
Sonuclarmin Sosyal ve Ekonomik A¢idan Incelenmesi. Istanbul.

3.6 MEVCUT TAKSI iISLETMECILIGINDE GORULEN AKSAKLIKLAR

Mevcut taksi igletmeciliginde isletmecilik anlayiginin yeterli olmamasi, taksi
araglarin trafikte bos dolagmalarina neden olmakta ve sehir i¢i ulagimda trafik ytiki
getirmektedir. Bununla birlikte sabah ve aksam zirve saatler ile yagisli havalarda
taksi bulmada zorluklar yasanmakla birlikte, zirve digi saatlerde, ozellikle merkez
bolgelerde olmak tizere bos dolasan taksi sayist oraninin yiiksek oldugu da gozlenen

bir durumdur. Yolcu bekleme, indirme-bindirme yeri agisindan dizenlemelerin
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yeterli olmamasindan dolay1 taksiciler sehir icerisinde trafige neden olmaktadirlar.
Taksi cepleri yapilarak sehir i¢i ulasimda yolcu indirme-bindirme ve bekleme
yapabilecekleri yerler artirilmalidir. Taksi ceplerinin bir¢gogunun misteriye erigimin
miisait olmadig1 yerlerde bulunmasi ve taksi talebinin yogun oldugu bolgelerde
diizgiin dagilimli olmamasi veya daha az cep bulunmasi taksi ile miisteri arasinda
aksamalara yol agmaktadir. Haberlesme sisteminde gelisen teknolojinin takip
edilmemesi, mevcut telsiz sisteminin bitin taksicilerde kullanilmamasi igletme
acisindan sistemin verimli c¢aligmamasina neden olmaktadir. Taksi strtictlerinin
egitimi, trafikte ara¢ kullanimi, ara¢ bakimi, soforin kendi goriinimi, yolcu ve taksi
soforiniin giivenligi gibi birgok konuda aksakliklar vardir. Bu aksakliklar
giderildiginde isletmedeki kalite artacagi gibi trafie olan olumsuz etkileri de

azalacaktir (Munzuroglu 2005).
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4. TRAFIK TIKANIKLIGI MALIYETI

4.1 TRAFIK TIKANIKLIGI MALIYETI NEDIiR?

Ulagtirma sistemlerinin gevresel etkilerinden biri de trafik tikanmasidir. Karayolunda
tikanma problemleri 6nemli olup, bunlar gehir i¢i ve sehir diginda farkli etkenlere
baglidir. Buyik metropollerde fazla miktarda trafik, ortalama hiz1 distirerek
tikanmaya, hava kirliliginde artisa ve bir dizi ekonomik ve sosyal maliyete neden
olmaktadir. Trafik tikanikliginin ekonomik etkilerinin degerinin sistematik olarak
belirlenmesi, sehiri¢i planlama politikalarinda bunun biran 6nce dikkate alinmasi

gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir. (Oztiirk 2005, s.484)

Guntimiizde kent i¢i ulagim konusunda tretilen ¢oziimler mevcut altyapidan en iyi
sekilde yararlanmak, ekonomik ve sosyal esitligi gozetmek, yolculuk talebini
givenli, giivenilir, konforlu ve ekonomik sekilde gerceklestirmek ve cevreci bir
yaklagim sergilemek zorundadir. Ozel otomobil kullammini azaltirken, sunulacak
cazip hizmetlerle toplu tasimaciligin payini arttirmak bu c¢ozimlerin 6zinu

olusturmaktadir.

Bir mal ya da hizmetin maliyetinin kullanict tarafindan tam olarak karsilanmasi
ekonomik dengelerin bozulmamas: agisindan gereklidir. Ozel otomobille yolculuk
eden kisinin yolculuk karar1 asamasinda dikkate aldigi kigisel maliyetler aslinda
ortaya ¢ikan maliyetin yalnizca bir kismidir. Trafige 6zel otomobiliyle katilan bir
kisi, trafikteki diger yolculara ve toplumun geri kalanina da bir takim maliyetler
yiklemektedir. Bu maliyetler toplum tarafindan, hatta 6zel otomobil sahibi dahi
olmayan kesim tarafindan da karsilanmaktadir. Bu durum sosyal esitlik agisindan
onemli bir sorun olusturmaktadir. Bu maliyetlerin toplumun ilgisiz kesimleri
tarafindan karsilanmasi, bir yandan da toplumsal refah anlayisina ters dismektedir.
Diger yandan da, kenti¢i toplu tasimacilik hizmetlerinin gelistirilmesi ig¢in
olusturulabilecek ve adil sekilde finanse edilebilecek onemli bir fon géz ardi edilmis

olmaktadir
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Trafige Ozel araci ile katilan her bir kullanici, mevcut trafik icinde seyreden tiim
diger aracglar1 biraz daha yavaslatacaktir. Bu yavaglama sonucu kendisi de dahil
olmak tizere tim kullanicilarin yakit ve yipranma maliyetleri ve yolculuk siireleri
kiiciik bir miktar artacaktir. Bu durumda yolculuk yapmanin marjinal kisisel maliyeti
artacaktir. Artan marjinal kisisel maliyet kigilerin yolculuk yapma kararlar tizerinde
etkilidir. Diger yandan trafikte o anda bulunan tiim 6zel otomobil kullanicilarinin
maliyetlerindeki artigin toplam degeri son olarak trafige katilan ara¢ kullanicisinin
sebep oldugu ek maliyettir. Bu ek maliyet, marjinal maliyet olarak adlandirilir.
Gergekte maliyetlerin bir kisminin da digsal maliyetler oldugunu dikkate almak
gereklidir. Ornegin, ayn1 kullanicinin sebep oldugu toplam hava kirliligi maliyeti, bu
marjinal maliyetin digsal kismini olusturmaktadir. Sekil 4.1’de Ortalama ve Marjinal

Maliyet egrileri ve ters talep egrisi iligkisi gosterilmektedir .

Malivet

MM{q)

Ters talep egrisi

0 o (0, Alcim

Kaynak : Yiiksel H., Bayrakdar, Z., Bogazi¢i Kopriisiinde Tikamklik Fiyatlandirmasinin ~ Trafige ve
Toplu Tagimaciliga Etkilerinin Arastirilmasi. TMMOB Insaat Miihendisleri Odast Istanbul Subesi
Aylik Biilteni Say1 78, ss.15-2, Haziran 2005

Sekil 4.1 Ortalama ve marjinal maliyet egrileri ve ters talep iliskisi
Sekil 4’te MM(q) ile gosterilen egri, marjinal maliyeti, OM(q) ise ortalama maliyeti

temsil etmektedir. Goriilecegi gibi Q1 akimina kadar tikaniklik olugmadigindan

marjinal ve ortalama maliyet egrileri birbirinden ayrilmamakta, bu noktadan sonra
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ise marjinal maliyet hizla ortalama maliyetten ayrilmaktadir (Yiksel ve Bayrakdar

2005).

4.2 TIKANMAYI ETKILEYEN FAKTORLER

Tikanma nedenleri tlkelerin sosyo-ekonomik yapisina gore farklilik gostermektedir.
Geligmis ilkelerde otomobil sahipligi oldukc¢a fazla olup, yol uzunluklari ve
standartlar1 yeterli olsa bile bazi sehirlerde tikaniklik probleminin yasanmasi

kacinilmazdir.

Ulkemiz gibi gelismekte olan tilkelerde hatali ulasim politikalary, hizli niifus artist,
kirsal kesimden kente olan gogler, yollarin planlananin tizerinde trafik yiikiine maruz
kalmasina neden olmaktadir. Ulasgim yukinin neredeyse tamamina yakininin

karayoluna yiiklendigi tilkelerde pik saatlerde trafik tikaniklig1 kaginilmazdir.

Ayrica yetersiz yol standartlari, buyik egimler, yetersiz yol kesitleri, kiigiik kurb
yarigaplary, bozuk kaplamalar, ¢abuk silinen yol ¢izgileri, yagmurlu havalarda
yetersiz ve iyi ¢aligmayan drenaj gibi fiziksel aksakliklar ile hatali noktalarda yapilan
polis kontrolleri, hatali sinyalizasyon uygulamalari, trafigi aksatacak yol boyu
otoparklar, yollarda ve yaya kaldirnmlarinda sik sik yapilan bakim onarim

caligmalari, dikkatsiz araba kullanimi1 da trafik tikanikligina neden olabilmektedir.

Bu faktorlere kisilerin iyi bir trafik egitimi almamis olmalar1 ve kirsal kesimden
kentlere go¢ edenler i¢in gerekli olan adaptasyon siiresi gibi etkenler de eklenmelidir.
Konut—isyeri yakinliginin saglanamadig: Istanbul gibi biiyiik sehirlerde ise gitmek
icin katedilen yol ve gecen siireler buytk boyutlardadir. Toplu tagima sistemlerinin
cok yetersiz kaldig1 boyle sehirlerde kisiler 6zel araglart ile trafige ¢ikmak zorunda
kalmaktadirlar ve doluluk orani ¢ok az olan otomobiller ise tagidiklar1 yolcu sayisi ile
ters orantilt bir trafik yogunlugu olusturmaktadirlar. Bu aksakliklar nedeni ile
tlkemizde karayolu agi yetersiz sayilamayacak uzunlukta oldugu halde tikanma

problemleri devam etmektedir (Oztiirk 2005, ss.485-486).
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4.3. TRAFIK TIKANIKLIGI MALIYETININ BELIRLENMESI

Karayolu i¢in 6nemli bir ¢evresel etki olan trafik tikanikligi akim hizlarinin énemli
olgiide diigmesine, yolun igletim kapasitesinin azalmasina, boylece ekonomik ve
sosyal yonden onemli kayiplara neden olmaktadir. Trafik tikanikligi maliyeti tasit
isletim maliyeti ile ¢evresel etki maliyetlerinin toplamindan olugmaktadir. Tam
maliyet analizi yapilacaksa her iki gruba giren maliyetlerin toplamini almak gerekir.

(Oztiirk 2005, 5.489)

Tikaniklik maliyetinin belirlenmesinde su parametreler ele alinir;
1. Arag Sahipligi Maliyeti,
2. Hiza Bagli Maliyetler (Yiksel 2005).

Bunlarin diginda sehirde oturanlara etkisi olan fakat belirlenmesi zor oldugu

disiintilerek maliyet hesaplamalarinda dikkate alinmayan diger etkiler sunlardir;

1. Tikanma nedeniyle trafik kazalarindaki artis,
Guraltu kirliligindeki artig,

Ulagim sistemlerinin verimliliginin azalmasi,

el

Sehrin yasam kalitesinde bozulma (Oztiirk 2005, s.489).
4.3.1. Arac Sahipligi Maliyeti

Arag sahipligi maliyeti kavramiyla anlatilmaya ¢alisilan, 6zel otomobil kullaniminin
getirdigi, ara¢ sahibi olunan siire boyunca kullanicinin kargilamak durumunda oldugu
maliyetlerdir. Bu maliyetler ara¢ tipine, yasina, aracin yaptigt mesafeye gore
degiskenlik gostermektedir. Bunlar ara¢ kullanicisinin, gider hesabi yaparken genel

olarak dikkate aldig1 maliyetlerdir.

¢ Bakim-onarim maliyeti
¢ Yag ve lastik maliyeti
e Motorlu tagit vergisi

e Zorunlu trafik sigortasi
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e Ara¢ muayene ve emisyon 6l¢im bedelleri (Yuksel 2005, s.142).
4.3.2. Hiza Bagh Maliyetler

Ozel aractyla yolculuk yapan kullanicilar icin, i¢inde bulunduklar trafik kosullar:
baglayicidir. Trafik akiminin durumu, yolculuk siiresi ve konforu, yakit tiketimi,
aragtaki yipranma, zararli gaz emisyonu ve guralti seviyeleri gibi pek ¢ok konuda
etkilidir. Bu konularda akim hiz1 diginda striiciniin ara¢ kullanma aligkanliklari,
trafik akimindaki ani hiz degisimleri, dur-kalk hareketinin sikligi, ara¢ ve yolun
ozellikleri de etkili faktorlerdir. Akim hizina bagli maliyet faktorleri asagida

siralanmagtir;

1. Yolculuk zamam
2. Yakat tikketimi

3. Hava kirliligine yol agan zararli gaz emisyonlar1 (Yiiksel 2003, s.144)
4.3.2.1. Yolculuk zamaninin maliyeti

Yolculuk i¢in harcanan zaman 6zel otomobil kullanicisi igin bir maliyet olusturur.
Ozellikle bir yere zamaninda yetismek igin yapilan yolculuklar, ev-is yolculuklar:
gibi, kullanicilar agisindan daha yiksek maliyetli olarak degerlendirilmektedir.
Yolculuk zaman maliyeti yolculuk amaci diginda konfor, stres gibi faktorlerden de
etkilenmektedir. Ayrica toplu tagima hizmetlerinden faydalananlarin, ara¢ bekleme
stresini arag i¢inde gecen zamanin ortalama iki katt uzun olarak algiladiklar: ortaya
konmustur. Yolculuk zamant maliyeti, kullanict geliriyle dogru orantili olarak artma

egilimdedir.

Yolculuk zamaninin parasal karsiligint hesaplayabilmek igin bir ¢ok ¢aligma
yaptlmistir. Tir secimi modellerinden elde edilmis zaman maliyeti tahmin
caligmalarinin baslangici 1960’lara dek dayanmaktadir. Guntiimiizde ise bu konuda
gecerli olan iki tahmin yontemi vardir. Kullanicinin tikanikliktan kaginmak igin
O0demeye razi oldugu miktarin belirlenmesi veya bir saatlik yolculuga bigilen
ekonomik degerin kullanicinin saatlik gelirinin belli bir orani ile ifade edilmesi. 1lk
yontem anketlerle potansiyel kullanicilarin tercih ifadelerine dayanilarak bir maliyet

hesaplanmasi esasina dayanmaktadir. Ikinci yontemde ise kisinin yolculuk siiresinin
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kisalmasinin ona ekonomik olarak getirisi hesaplanmaya c¢alisilmaktadir. Ikinci
yontem i¢in genel kabul yolculuk zamaninin maliyetinin, kullanict gelirinin % 50’si

ile % 10071 arasinda degistigidir (Yiiksel 2005, s.144)
4.3.2.2. Hava kirliligi ve yakit tiiketimi maliyetleri

Havakirliligi maliyetinin parasal karsiligi hava kirliliginden kaynaklanan saglik
sorunlariin tedavisi ve iggicii kaybiyla olculebilmektedir (Yuksel 2005, s.139).
Yakit tiketim maliyeti ise yolculuk siiresince tiiketilen yakit miktarinin parasal

degeridir.

Motorlu tagitlardan kaynaklanan hava kirliligi ve gurtlti dizeyi buyik
sehirlerimizde ciddi bir problem olarak insan saghigini tehdit edecek boyutlara
ulagmigtir. Hava kirliliginin ortadan kaldirilmasi veya minimum diizeye indirilmesi,
yakit tikketimini azaltmakla ve motorlu tagitlarin verimliligini artirmakla mimkudiir.
Motorlarda bugiine kadar yakit tiiketimini azaltmanin bir yolu tasitlardaki gii¢
ihtiyacini azaltmak, digeri ise gerekli glicii daha verimli bir sekilde saglamak ve etkin
bir sekilde kullanmaktir. Otomotiv sektoriindeki arayislar alternatif yakitlarin

kullanimint da giindeme getirmistir (Yenitepe ve Akdeniz 2009).
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5. MOTORLU TASITLARDA YAKIT EKONOMISI VE
ISLETME SARTLARININ PERFORMANSA ETKILERI

5.1 MOTORLU TASITLARDA YAKIT EKONOMISI UYGULAMALARI

Ulkemizde ve diinyada ulasimin ve toplu tastmamin biiyitk bir kismini karsilayan
motorlu araglarda kullanilan yakit ve bu yakit cesitlerinin giin gegtikge azalmasi,
otomobil {treticilerini ve devlet yoneticilerini yakit ekonomisi c¢aligmalarini
hizlandirmaya  yoneltmektedir.  Motorlu  tagitlarin ~ foksiyonlarint  yerine
getirebilmeleri i¢in gerekli olan enerji bugiin i¢in buyik olgtide petrole bagimlidir.
Petroliin tiikkenebilir bir yakit kaynagi olmasi nedeniyle fiyatinin strekli artmasi,
petrol turti yakit kullanan otomotiv sektoriinde yakit ekonomisinin iyilestirilmesi ve

yakit tikketiminin azaltilmasini zorunlu hale getirmisgtir.

Motor parametrelerinin ¢alisma kosullarina uygun sekilde otomatik olarak
degistirilmesi ile motor performansi artmaktadir. Ayrica yakit tiketimi iizerinde
tagita ait parametrelerinde Onemli etkileri bulunmaktadir. Tagit giic aktarma
organlarinin veriminin arttirtlmasi yaninda siiriicii davraniglarininda olumlu yonde
geligtirilmesi ile yakit ekonomisi iyilesmektedir. Otomotiv sektoriindeki firmalarin
yaptig1 aragtirma ve gelistirme caligmalarinin biyiik bolimiinii giivenlikten sonra

yakit ekonomisine harcadigini yapilan aragtirmalar gostermektedir.

Yakit ekonomisini iyilestirmek ig¢in; motor ve tasitin kullanimi ile ilgili birgok
aragtirmalar yapilmaktadir. Yakit tiketimine etki eden parametrelerin motor ve tagit
kullanim sartlarina gore degistirilmesi ile yakit sarfiyatinin azaltilmasina
caligtimaktadir. Bu ¢aligmalar; tasarim teknolojisi, malzeme ve elektronik sistemler,

agirliktaki azalmalar, hava ve yol direncinin azaltilmasi gibi ¢aligmalardir.

En modern igten yanmali motorlar bile yakittaki enerjinin sadece tgte birini yararli
bir ige doniistirmektedir. Kalan enerji ise 1s1, hareketli pargalarin siirtinmesi,
motordan iceri giren ve disart ¢ikan havanin yarattigi sirtiinme seklinde
kaybedilmektedir. Enerjinin kayip olarak atmosfere atildig1 bu alanlarin her biri yakat

ekonomisini gelistirmek i¢in buyuk bir firsattir.
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Depoya konulan yakitin buyiik bir kismi aract yolda ilerletmek veya klima ve
yonlendirme sistemleri gibi yararli aksesuarlara harcanmaktadir. Enerjinin geri kalani
kaybolmaktadir. Bu sebeple yakit ekonomisinin teknolojik yontemlerle arttirilma

potansiyeli oldukca yuksektir.

Depoda bulunan yakitin sahip oldugu enerjinin % 62’si motor sirtiinmesine,
pompalama kayiplarina ve ve kaybedilen 1stya harcanmaktadir. Sehir i¢i kullanimda
(sikisik trafik) % 17’lik bir kisstmda bosta c¢alismaya (1siklarda veya trafikte durma)
harcanir. Aracin caligmast i¢in gerekli olan aksesuarlar (6rnegin su pompasi) ve
yolcu konforu igin gereken sistemler (0rnegin klima) bu enerjiden %2 daha alir.
Boylece hareket icin enerjinin % 18’den biraz daha fazla kismi kalmig olur. Giig
aktarim organlarindaki sirtinmeyede % 5’lik bir kisim harcandigr dusinilirse
aracin yolda ilerlemesi i¢in kalan enerji sadece % 13 olur. Fizik kanunlar1 tim bu
kayip enerjilerin ortadan kaldirilmasina izin vermesede bunlarin olduk¢a 6nemli

oranlarda azaltilmasini mimkiin kilmaktadir.

Yakitin % 12.6’lik bolimiinden % 5.8’1 hizlanmaya, % 2.6’s1 hava direncine ve
kalan kismida yuvarlanma direncine gider. Dur-kalk hareketinin siklikla yapildigi
sehir i¢i kullanimda hizlanma en 6nemli ihtiyagtir ve bunu yuvarlanma direnci ve
hava surtiinmesi takip eder. Sehir dist yiikksek hizda kullanimda ise (otoyollarda) bu
sira tersine doner ve en onemli etken hava siirtinmesi olur. Yiksek dayanima sahip
hafif metallerin kullanilmasiyla ara¢ agirliginin azaltilmasi, aracin seklinin hava
surtinmesini azaltacak sekilde tasarlanmasi ve gelismis lastik tasarimlari ile
yuvarlanma direnci azaltilarak % 20-30’lara varan oranlarda enerji tasarrufu

saglanmas1 miimkiindir (Yenitepe ve Akdeniz 2009).

52 MOTORLU TASITLARDA YAKIT TUKETIMINI ETKILEYEN
FAKTORLER

Otomobillerde yakit tiiketimini etkileyen birgok faktor vardir. Bunlar tasitin
tasarimindan, teknik durumuna, yol ve iklim sartlarindan, stirticii deneyimine kadar
cesitli faktorleri icine alir. Ulagim organizasyonu durumu da bunlara eklenebilir. Her
gecen gun tagitlarin performansi, striis kolayligt ve konforu artirilmaya ¢aligilmakta

bunlar1 saglarken de yakit ekonomisini en ust diizeyde tutmak i¢in tasitin toplam
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verimini yukseltilmeye yonelik caligmalar yapilmaktadir. Yiksek oktan, yiiksek
sikistirma orani, gelistirilmig yanma odasi, gelistirilmis atesleme sistemleriyle daha
fakir karigimlar ateslenebilmekte yuksek wverimli tork konvektorii ve aktarma
organlariyla strtinme kayiplart en aza indirilmektedir. Ayrica yol kalitelerindeki

artig da onemlidir.

Yakit ekonomisini etkileyen baslica faktorler :

1. Tasit Performansinin Yakit Ekonomisine Etkisi

2. Tagit Kullanimini Kolaylagtiran Sistemlerin Yakit Ekonomisine Etkisi
3. Tasit Konforunun Yakit Ekonomisine Etkisi

4. Tagsit Buyukligiinin Yakit Ekonomisine Etkisi

5. Caligsma Sartlarinin Yakit Ekonomisine Etkisi

6. Sirtci Deneyiminin Yakit Ekonomisine Etkisi

bagliklar1 altinda incelenebilir (tr.wikipedia.org 2010).

5.2.1 Tasit Performansmin Yakit Ekonomisine Etkisi

Belirli bir motor ¢ikig giicii i¢in tasit performansindaki artig motor kursu / kat edilen
yol oranmnin buyimesi ile elde edilir. Bu motor buytkligi ve diferansiyel disli
oraninin artirtlmasiyla saglanir. Genellikle performans diizeyi yiikseldikge yakit
ekonomisi diiser yani yakit ekonomisi ve performans birbiriyle ters orantilidir. Ug ve
dort silindirli motorlar ekonomi, bunun tizerindeki silindir sayisina sahip motorlar ise
performans amaglanarak uretilirler. Genellikle kiigiik motorlu tagitlarda (2000 cc'nin
altindaki) diferansiyel digli orami buytk oldugundan, ytksek hizlardaki yakit
ekonomisi bilyitk motorlara gore daha dusiik olur. Diferansiyel digli oraninin (ayna
mahruti orani) kiigiik olmasi arzu edilmesine ragmen yakit ekonomisinin digindaki
bir¢ok faktor digli orani se¢imini etkiler. Otomatik sanzumanli tasitlarda kugik
diferansiyel digli orani oOzellikle algak hizlarda tork konvektoriindeki kaymayi
artiracagindan yakit ekonomisi kotilesecektir. Sonug olarak yiiksek hizlarda yakit
ekonomisini artirmak i¢in denenecek yontemlerden biriside diferansiyel digli oranini

mimkiin oldugunca kiigiltmektir (tr. wikipedia.org 2010).

48



5.2.2 Tasit Kullanimmm Kolaylastiran Sistemlerin Yakit Ekonomisine Etkisi

Otomatik transmisyon ve hidrolik direksiyon tagitlarda kullanim kolayligini artiran
sistemler olarak kabul edilebilir. Otomatik transmisyonda gii¢ kaybi mekanik ve
hidrolik olmak tzere iki grupta toplanabilir. Mekanik kayiplar genellikle
surtinmeden, hidrolik kayiplar ise pompalama ve tork konvektoriindeki kaymadan
kaynaklanir. Kayma ile meydana gelen kayiplar oldukga fazladir. Kayma konvektor
yapisina, tasit hizina ve iletilen momente baglidir. Motor, aktarma organlarinin
ozellikleri, tagit buyuklugu ve tasit performans karakteristikleri konvektor yapisini
etkiler. Dusiik hizlarda kayma yiiksektir bu da yakit ekonomisini kotilestirir. Yiksek
hizlarda kayma oldukc¢a azalir bu nedenle otomatik transmisyon, diiz vites kutularina
gore yiksek hizlarda ustiinlik saglayabilir. Otomatik transmisyonlu bir tagsit
motorunda tork konvektorti burulma titresimlerini yok ettiginden silindirlere daha
fakir karigim gonderilebilir. Ayrica tork konvektori belli bir moment artist
sagladigindan diferansiyel digli oran1 kiigtlttlebilir. Hidrolik direksiyon, tasit hizi ne
olursa olsun sabit bir motor momentiyle caligir. Yiiksek hizlarda motorun 6zgiil yakit
sarfiyat1 dusik oldugundan hidrolik direksiyonu calistirmak i¢in gerekli moment
motordan daha ekonomik bir diizeyde saglanir. Boylece yiiksek hizlarda hidrolik

direksiyona giden kayiplar azalir (tr.wikipedia.org 2010).
5.2.3 Tasit Konforunun Yakit Ekonomisine Etkisi

Modern tasitlarda klimalar gittikce yayginlagmakta ve guivenli bir stris igin ihtiyag
haline gelmektedir. Klimanin ¢aligmasi igin gerekli moment sistemin kapasitesine,
hava sicakligina ve tasit hizina bagli olarak degisir. Yiksek hizlarda hava akiginin
artmasindan dolay1 kondanser verimli c¢aligmaktadir (kondanser: kompresor
tarafindan sikigtirllmig yiksek sicaklik ve yiiksek basingli sogutma gazindan 1s1 alip
sogutarak bu gazi sivi hale donistirmek icin kullanilan klima elemani). Dolayisiyla
buna bagli olarakta moment ihtiyact azalmaktadir. Ayrica yitksek hizlarda motor
momenti daha ekonomik bir o6zgul yakit sarfiyatiyla elde edilmektedir

(tr.wikipedia.org 2010).
5.2.4 Tasit Biiyiikliigiiniin Yakit Ekonomisine Etkisi

Yakit ekonomisini etkileyen en onemli faktorlerden bir tanesidir. Bir tagiti yatay

yolda sabit hizda hareket ettirebilmek icin tasita karsi olusan direnglerden
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yuvarlanma ve hava direnglerinin yenilmesi gerekir. Yuvarlanma tagit agirliginin bir
fonksiyonudur. Tagit buyikluga ile birlikte tasitin agirhigi da artacagindan
yuvarlanma direncide bunlara paralel olarak dogru oranda artar. Hava direncini
yenmek icin gerekli olan gii¢ tasit hizi, tagitin kesit alan1 ve hava diren¢ katsayisina
baglidir. Tasit buyukligu kesit alanla dogru orantili oldugundan hava direncini
yenmek i¢in gerekli olan gii¢ tasit buyukligi arttikca artacaktir bu da yakat
ekonomisindeki % 15-20'lik degisime esdeger bir artig demektir. Yiksek hizlardaki
yakit ekonomisindeki hizli kotilesme tasiti hareket ettirebilmek i¢in gerekli giiciin,
hizin kiiptiyle dogru orantili olarak artmasindan kaynaklanir. Hava direng katsayisi
tagitin aerodinamik yapisina baglidir. Bu da yiiksek hizlarda hava direncinin 6nemli
Olgiide artmasina neden olur. Sonug¢ olarak yiiksek hizlarda performansin, tagit
kullanimint kolaylagtiran sistemlerin ve tasit konforunun yakit ekonomisine etkisi
cok fazla degilken tasit agirliginin 6nemli bir etken olarak kargimiza ¢iktigint

goriyoruz (tr.wikipedia.org 2010).
5.2.5 Cahsma Sartlarimin Yakit Ekonomisine Etkisi

Calisma (isletme) sartlarida yakit ekonomisini 6nemli Olgiide etkiler. Motor
ayarlarinin diizensiz olmast yakit tiketimini artirir. Digtik motor sogutma suyu
sicaklig1 1s1 kaybint azaltacagindan verim diiger, bunun yant sira yakit silindirlere
daha buyuk zerreler halinde gireceginden yanma verimsizlegir. Aktarma organlari
diglileri ve yataklarindaki asirt sirtinmeler, fren sikiligi, lastik hava basinglarinin
dusuklugi, on diizen ayarsizlii ve alternatore binen yiik gibi faktorler toplam direng
kuvvetlerini artiracagindan yakit sarfiyati da artacaktir. Bahsedilen faktorlerin
diginda ulagim organizasyonu, degisken olan trafik ve iklim gartlar1 yakit sarfiyatini
artiracaktir. Bunlara ragmen 1iyi bir ara¢ bakimi, dikkatli bir strtig aligkanligi 6nemli

olgtlerde yakit sarfiyatini azaltacaktir (tr.wikipedia.org 2010).
5.2.6 Siiriicii Deneyiminin Yakit Ekonomisine Etkisi

Siirticii deneyimine gore tasit kullanimi degisir. Ozellikle bu farklilik vites degistirme
zamanlarinin se¢iminde olur. Ayni tasitin degisik siiriicilerle kullaniminda %10 az

veya fazla fark gorilebilir (tr.wikipedia.org 2010).
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5.3 MOTORLU TASITLARDA YAKIT TASARRUFU ICIN YAPILMASI
GEREKENLER

e Tagitin kapasitesine gore yiikleme derecesinin seyir hizi, manevra yetenegi
ve ozellikle teknik ariza tizerindeki dnemli roli unutulmamaly, araglarin yolcu
ve yuk olarak maksimum kapasiteleri kullanmilmali, asirt yolcu ve yuk

tasgitmasindan kaginilmalidir.

e Motorlu tagitlarda tretim asamasinda alinacak tedbirlerin yani sira halen
trafikte seyreden eski teknoloji ile tretilmis araglar diizenli bakima ve

denetime tabi tutulmalidir (Yenitepe ve Akdeniz 2009).
e Tasit satin alirken enjeksiyon sistemli tasit satin alinmalidir. Enjeksiyon
sistemli tagitlar karbiirator esasli motorlardan en az % 10 daha az yakit

tiketirler.

e Araglar en fazla dort silindirli olmalidir. Alt1 silindirli araglar dort silindirli

araglara gore % 30 daha fazla benzin tiketirler.

e Aracin agirligi 1000-1100 kg’dan fazla olmamalidir. Tasit agirligi arttikca

tilketecegi benzin miktar artar.

e Aracin aynalar1 govde ile uyumlu olmalidir. Aynalar agir1 bliytik olmamalidir.

Araglarda sirtiinme kayiplart azaldik¢a benzin tiketimi azalir.

e Aracin govdesinde ¢ikint1 az ve pencere camlart gommeli olmalidir. Aragta

girinti ¢ikinti arttik¢a benzin tikketimi artar.

e Aracin km’si az ve yast kiigik olmalidir. Aracin km’si arttikga ve yasi

buyuduikge tiketecegi yakit miktarr artar.

e Aracin lastikleri genis olmamalidir. Sirtinme kaybi arttikga yakit tiketimi

artar.
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Sehir i¢i bolgelerde tasitlarda kullanilan yakit titketimini minimize etmek igin
tasit hiz1 35-95 km/saat arasinda olmalidir. Ornegin 35-95 km/saat hizda sehir
i¢i trafiginde 100 km’de 7 It. benzin tiketen bir aracin hizt 25 km/saat ve

altina duastigunde yakit tikketimi % 50 artar.

Arag uygun viteste surilmelidir. Aksi durumda arag; 5-20 km/saat hizda
ikinci vites yerine birinci viteste, 35-40 km/saat hizda 3. vites yerine 2.
viteste, 55-70 km/saat hizda dordincu vites yerine 3. viteste , 85-...km/saat
hizda besinci vites yerine 4. viteste surtldiginde % 15-30 ekstra yakit

tiketir.

Ara¢ 95 km/saat yerine 115 km/saat hizda siralduginde % 15 daha fazla
yakat tiketir.

Arag ani olarak calistirtlip, hizlandirildiginda normal seyir esnasindaki

degerden %060 daha fazla yakit tiketir (www.tirkgebilgi.net).
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6. TAKSILERDE AL:l‘ERNATiF YAKIT OLARAK
SIKISTIRILMIS DOGALGAZ (CNG) KULLANIMI

6.1 DOGALGAZIN TASITLARDA KULLANIMI

Dogalgaz ev ve is yerlerindeki kullanimlar1 yaninda motorlarda da kullanilabilen bir
yakittir.  Motosikletten, forkliftlere ve trenlere kadar her tur tasitta
kullanilabilmektedir (Karabektas ve Ergen 2009).

Dogalgazin kompresorler ile basinglandirilmig haline Sikigtirilmig Dogal Gaz CNG
(Compressed Natural Gas), Motorun sikistirilmasi i¢in yakit olarak 200-250 barda
sikistirllmig dogalgaz kullanan araglara ise Dogal Gazli Arag¢ NGV (Natural Gas
Vehicle) denilmektedir (www.odider.com 2010).

Dogalgaz cevresel ve ekonomik agidan onemli avantajlara sahiptir. Igerigindeki
yiksek orandaki metan gazi sebebiyle enerji degeri yuksektir. Petrol kokenli
yakitlara gore daha temiz yanmasi, mevcut rezervlerin yeterliligi ve fiyatinin diger
yakitlara oranla daha disik olmasi dogalgazin onemli ozellikleri arasinda yer

almaktadir. Bu ozellikleri nedeniyle son yillarda kullanim1 giderek artmustir.

Dogalgaz uzerindeki caligmalar bazi kuruluglar tarafindan da desteklenmektedir.
Uluslararast Dogalgazli Araglar Birligi (IANGV) ve Avrupa Dogalgazli Araglar
Birligi (ENGVA) 6nemli kuruluglar olarak bilinmektedir. Bunlarin yani sira tilkeler
bazinda c¢aligmalar yapan kuruluglar da mevcuttur. Gerek dogalgazin sagladigi
faydalar nedeniyle gerekse ilgili kuruluglarin yaptigi calismalarin da etkisiyle
dogalgazin tagitlarda kullanimi son yillarda 6nemli oranda artig gostermigtir. Sekil

6.1’de 1991 yilindan itibaren dogalgazli ara¢ sayilarindaki degisim gosterilmektedir.
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Kaynak: Karabektas, M., ve Ergen G., 2009. Tasitlarda Dogalgaz Kullanim Tenolojileri. 5.
Uluslararast {leri Teknolojiler Sempozyumu (IATS’2009) 13-15 Mayis. Karabiik.

Sekil 6.1 : 1991 yilindan giiniimiize diinya genelinde dogalgazl arac trendi

Dogalgaz tasit motorlarinda motorin ve dizel yakitina alternatif olarak kullanabilen
bir yakittir. Kullanimi igin ilave bir rafineri islemi gerektirmeden dogrudan motor
yakitt olarak kullanilabilmektedir. Mevcut benzinli ve dizel motorlara

uygulanabildigi gibi dogrudan dogalgazla ¢alisan motorlarda da kullanilmaktadir.

Sikigtirilmig dogalgaz olarak adlandirilan CNG yuksek basing altinda sikigtirilarak
depolanmaktadir. Normal sebeke hattindan alinan dogalgaz sikistirma tniteleri ile
yaklagik 200-250 bar basing altinda yakit tanklarina doldurulmaktadir. Sekil 6.2°de
bir tagit bagajina yerlestirilmis CNG tanki goriilmektedir.

54



Kaynak: Karabektas, M., ve Ergen G., 2009. Tasitlarda Dogalgaz Kullanim Tenolojileri. 5.
Uluslararast {leri Teknolojiler Sempozyumu (IATS 2009) 13-15 Mayis. Karabiik.

Sekil 6.2 : Tagsit bagajina yerlestirilmis dogalgaz tanklar1 (Karabektas ve Ergen
2009).

Dogalgaz dolumlarinin yiiksek basing altinda gerceklesmesine ragmen, sebeke
hatlarinda bu basing ¢ok daha diisik seviyelerde bulunmaktadir. Bu nedenle tasit
istasyonlarinda tagit dolumlarin1 gergeklestirmek tizere ilave bazi ekipmanlara ve
ilave tesise ihtiya¢ duyulmaktadir. Sekil 6.3’de Bir dolum istasyonu’nun sematik

resmi gosterilmektedir (Karabektas ve Ergen 2009).
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Kaynak: Karabektas, M., ve Ergen G., 2009. Tasitlarda Dogalgaz Kullanim Tenolojileri. 5.
Uluslararast ileri Teknolojiler Sempozyumu (IATS’2009) 13-15 Mayis. Karabiik.

Sekil 6.3 Bir dolum istasyonu’nun sematik resmi

6.2 DUNYADA CNG KULLANIMI

Son istatistiklere gore Diinyada yaklagtk 7 milyonun tstinde arag CNG ile
caligmaktadir. Sekil 6.4’de Diinyadaki dogalgazli arag sayilar1 verilmektedir. Bu say1
giderek artmakta olup, 2020 yilinda Avrupa’da 25-40 milyon arasi tasit olmasi
beklenmektedir. Diinyada araglarda en fazla CNG kullanan tlkeler, Arjantin basta
olmak tizere, Pakistan, Brezilya, Italya, Hindistan ve Iran'dir. Bu tilkeleri Kolombiya,
ABD, Cin, Ukrayna, Banglades takip etmektedir. Almanya'da dogalgaz
istasyonlarinin sayisinin artarak, 2007 yili igerisinde bin istasyonu agmasi sz
konusudur. CNG’li araglarla ilgili tahminler gergeklesirse, 2020 yilinda Avrupa’da
CNG’li arag sayist 23.5 milyon, yillik dogalgaz tiikketimi 47 milyon m*’e ulagacaktir.
Diinyada CNG’li Ara¢ Sayilar1 ve Fiyat Oranlari Sekil 6.4 ve Tablo 6.1°de
gosterilmektedir (Yetisken ve Ekmekgi 2009).
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CNG pazarma diinya genelinde Arjantin, Avrupa genelinde ise Italya onderlik
yapmaktadir. Mevcut CNG’li arag sayist incelendiginde en fazla araca Arjantin
sahiptir. Arjantin’deki tasitlarin buyik bir kismi CNG ile ¢aligmaktadir. Bu
kullanimin en 6nemli nedeni, tilke olarak sahip oldugu rezervlerin varligidir. Bu
konuda tulke olarak diga bagimlilik minimum sathadadir. Kendi kaynaklarinin
kullanimiyla &ne ¢ikan bir iilke durumundadir. Ulkede doniisim ve dolum
istasyonlarinin artigina bagli olarak kullanim da yayginlagmistir. Bunun yaninda
Arjantin devlet yonetimi sadece dogalgaza bagimli bir hale gelinmemesi i¢in mevcut
petrol kokenli yakitlarla ¢aligsan araglarin kullanimini da tegvik etmekte, bu yakitlarin

fiyatlarini asgari seviyede tutmaya caligmaktadir (Karabektas ve Ergen 2009).

= FM
e 20,505

ABD 112,000

Kolombiya 9,126 g

Kaynak: (www.odider.com.org 2010)

Sekil 6.4 : Diinyada dogalgazh araclar
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Tablo 6.1 : Diinyada CNG’li Ara¢ Sayilar1 (Haziran 2007) ve Fiyat Oranlar

Ulke Kayith Tasit | Toplam Tasit | CNG/V Dogalgaz /
Sayisi (V) orani (%) Benzin Fiyat
(CNG) orani (%)
Arjantin 1.650.000 7.608.744 21,7 25,9
Pakistan 1.550.000 6.217.069 249 51,0
Brezilya 1.425.513 14.277.600 10,0 39,4
Italya 432.900 39.089.755 1,1 41,5
Hindistan 334.820 14.554.000 2,3 33,3
Iran 263.6602 1.102.720 23,9 22,4
Kolombiya 203.292 1.238.216 16,4 41,5
ABD 146.876 234.646.314 0,1 72,7
Cin 127.120 35.860.638 0,4 429
Ukrayna 100.000 4.949.346 2,0 26,7
Ermenistan 81.394 327.477 249 ?
Banglades 80.000 293.472 27,3 ?
Rusya 75.000 33.600.000 0,2 30,6
Misir 69.376 2.373.723 2,9 31,6
Bolivya 64.828 475.632 13,6
Almanya 55.272 49.223.500 0,1 39,5
Veneziiella 44.146 2.826.890 1,6
Tayland 33.982 24.931.615 0,1
Japonya 31.462 78.279.000 0,0
Bulgaristan 25.225 2.100.602 1,2
Turkiye 720 5.206.725 0,0 40
Toplam 6.945.595 830.165.169 0,8

Kaynaklar. Yetisken Y., ve Ekmekgi, 1. 2009. Alternatif Enerji Verimliligi Yéniiyle Otobiislerde
Sikistinlmis Dogalgaz Kullanimu. 1. Ulusal Enerji Verimliligi Forumu. 15-16 Ocak. Istanbul.
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Diinyada CNG kullanan ilk tlke Italya’dir. Arag firmalarida iilkede CNG endiistrisini
desteklemektedir. Onemli olgiide dis tilkelere, ozellikle Giiney Afrika, Rusya ve
Uzak Dogu tilkelerine CNG ekipmanlari ihrag edilmektedir.

Yapilan ¢aligmalar kapsaminda Avrupa’da 2020 yilina kadar 20 milyon aracin CNG
kullanacagi planlanmaktadir. Son yillarda Almanya bu konudaki ¢aligmalariyla 6n
plana ¢ikmaktadir. Dogalgaz Almanya’da temel alternatif yakit olarak
ongorilmugtir. 5 yil i¢inde mevcut dogalgaz agnin yapilandiriimasi ve
yayginlagtirilmast c¢aligmalar1 tasarlanmig ve uygulamaya konulmustur. Ayrica
dogalgazli araglarin tanitimi, kullanimi ve yayginlagmast konularinda g¢aligmalar

yapacak bir konsorsiyum kurulmustur (Karabektas ve Ergen 2009)

6.3 TURKIYE’'DE CNG KULLANIMI

Turkiye 2005 sonu rakamlariyla yilda 68,4 Milyar m® dogalgaz ithal etmistir. Bu
ithalat; Rusya Federasyonu, Tiirkmenistan, Azerbaycan ve Iran’dan boru hattiyla,
Cezayir ve Nijerya’dan sivilastirilmis dogalgaz (LNG) olarak yapilmaktadir. Bu
durum BOTAS verilerine gore Tablo 6.2 ve Sekil 6.5’de gosterilmistir.

Tablo 6.2 : Tiirkiye’nin iilkeler itibariyle dogalgaz ithalati

Ulke Ithalaltn(sl;“y” Ulke | ithalat (Milyar m®)
Rusya Federasyonu 6 Rusya (Bat1) 8
Tiurkmenista
Cezayir (LNG) 4 n 16
Nijerya (LNG) 1,2 Azerbaycan 16
Iran Islam
Cumhuriyeti 1,2 TOPLAM 68.4
Rusya (Mavi Akim) 16

Kaynaklar: Yetisken Y., ve Ekmekgi, 1. 2009. Alternatif Enerji Verimliligi Yoniiyle Otobiislerde
Sikistinlmis Dogalgaz Kullanimu. 1. Ulusal Enerji Verimliligi Forumu. 15-16 Ocak. Istanbul.
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Kaynak: (www.odider.com.org 2010)

Sekil 6.5 Tiirkiye Dogalgaz Boru Hatt1 Sistemi

Petrol rezervleri igin 30-40 yillik 6miur bigilirken, dogalgazda bu stre 150 yildir.
Yillar gegtikge petroliin ¢ikarilmast daha da zorlagacag igin, varil bagina maliyetin
100 USD’yi agmasi beklenmektedir. Halbuki dogalgazda yakin gelecekte boyle bir
cikarma maliyeti yoktur. Ayrica Tirkiye cografi konumuyla dogalgaz dagitim
hatlarinin kopriibagidir. Buna ragmen motorlu araglarda CNG kullanimi Turkiye’de

yaygin degildir.

Turkiye'de ilk kez 1990 yilinda Ankara Buytksehir Belediyesi otobiislerde dogalgaz
kullanimi baslatmis, daha sonra IETT Istanbul’da 1994 yilinda 2 adet otobiisiin CNG
donigimiini gergeklestirmigtir. 1997 yilinda da 99 adet IKARUS otobiistin % 100
dogalgaz doniisimii yapilmistir. Bu otobusler ¢ift yakitli olarak (CNG + dizel)
Istanbul sehir i¢i toplu tasimada kullanilmustir. Istanbul’da 3 adet istasyon (1’i
Anadolu yakasinda, 2’si Avrupa yakasinda), Ankara'da 1 adet CNG oto dogalgaz
istasyonu faaliyet gostermektedir. Istanbul ve Ankara’da yaklasik 700 adet CNG ile
caligan ara¢ bulunmaktadir ve eksoz emisyonlari, Euro 3 dizel motorundan 20 kat

daha azdir.
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Avrupa’da dogalgazli otobuslerde teknoloji ve pazar lideri olan MAN’in, EEV
(Enhanced Enviromentaly Vehicle) egzoz atik standartlarinda donattigi dogalgazli
otobiisler; artan mazot maliyetleri ve igletme giderlerine en uygun ¢6zim olarak
dikkat ¢ekmektedir. CNG Turkiye’de ilk kez MAN Turkiye tarafindan tretilen

otobuslerde kullanilmaktadir.

Teknolojideki onciligini ve liderligini dogaya daha hassas ve duyarli araglar
uretmek i¢in kullanan MAN, 60 yili agkin bir stredir gazli otobiis ireterek bu
alandaki duyarliligini da kamtlamaktadir. Turkiye’de ilk kez 2006 yilinda tretilen
dogalgazli otobiisler, 22 kat daha az CO, 16 kat daha az NMH, 16 kat daha az metan,
32 kat daha az partikiil ve 2,5 kat daha az NOx agiga ¢gikarmaktadir.

Bagkent ulagiminda kullanilmaya baglanan dogalgazli otobiisler kendini 2-2,5 yil

icerisinde amorti etmektedir (Yetigken ve Ekmekgi 2009).

6.4 DOGALGAZIN KULLANIM KOSULLARI AVANTAJ VE
DEZAVANTAJLARI

Dogalgazin bir enerji kaynagi olarak ve buna bagli olarak da tagima araglarinda
kullaniminin en 6nemli nedenlerinden birisi ekolojik faktorlerin diinyada en 6nemli
parametrelerden biri olmaya baglamasidir. Geligsmis tlkeler ¢evre korunmasina
kamuoyundan da gelen istek ve baskilar nedeniyle daha fazla 6nem gostermekte ve
daha fazla yatirim yapmaktadirlar. Iste bu noktada dogalgaz fizyokimyasal 6zellikleri
ile ulagimdan kaynaklanan ¢evre sorunlarini ¢ozebilecek bir yakit olarak gozde

konuma gelmektedir (Dogalgaz, LPG ve Fuel Oil Dergisi 2003).

Tablo 6.3’de gorilecegi gibi kursunsuz benzin ve katalitik donistirtcilerin
kullanimiyla klasik ara¢ yakitinda da ciddi emisyon degeri diigmeleri saglanmistir.
Ancak ¢evreci dinyamizdaki c¢evreci bilinglenme Oylesine yiiksek diizeylere
ulagmistir ki, bu degerler de yeterli olmamaktadir. Bu nedenle tlkeler dogalgazli
araglar sektortiniin gelisimi i¢in biiytik destekler saglamaktadir (Yetisken ve Ekmekei

2009).
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Tablo 6.3 : Ortalama Kirletici Emisyonlar: (Rélativite indeksi)

YAKIT | CO HC Nox PbO CeHs PM
Benzin 100 100 100 100 100 100
K. Benzin | 28 10 25 - 50 -
Motorin 10 10 75 - 50 100
LPG 15 60 30 - 8 -
CNG 7 5 37 - 8 -

Kaynaklar: Yetisken Y., ve Ekmekgi, 1. 2009. Alternatif Enerji Verimliligi Yoniiyle Otobiislerde
Sikistinlmis Dogalgaz Kullanimu. 1. Ulusal Enerji Verimliligi Forumu. 15-16 Ocak. Istanbul.

CNG kullanimimnin en onemli etkenlerinden olan emisyon degerlerindeki diisiis

diginda dogalgazin araglarda kullaniminin sagladigi diger avantajlar sunlardir:

e CNG kompresorii dedigimiz kompresorler sifir bardan 250-350 bara kadar

dogalgaz1 sikigtirarak, tiplere daha az hacimle yerlegtirebilir.

e Sistem benzinli, karbtratorli ve katalitik enjeksiyon sistemi olan ve olmayan
uygun araglara monte edilebilir. CNG, araglarin imalati sirasinda veya

kullanim agamasinda 6zel tesisat (Kit) monte edilerek kullanilir.

e Benzine gore ylizde 70 oraninda, LPG’ ye gore yizde 30 oraninda daha az
yakit harcamasi yapar (Yetigken ve Ekmek¢i 2009)

e Temiz yanma Ozelligi nedeniyle motoru yipratmaz ve bakim giderlerini
azaltir (Dogalgaz, LPG ve Fuel Oil Dergisi 2003). Motor bakim ve yag
degisimi zamanlart 35 bin km. ye kadar uzar ve bu giderlerden 6nemli bir

tasarruf saglar (Yetisken ve Ekmek¢i 2009)

e Diger yakitlara oranla 20 kat daha tehlikesizdir, taginmas: kolaydir, kapali
otoparklarda park edilebilir. Havadan hafiftir ve korkusuzca her aracta
kullanabilir (Yetigken ve Ekmekg¢i 2009). CNG yakit olarak 650°C'de yanan
bir gaz olup, patlama tehlikesi bulunmamaktadir. Bu deger benzinin tutugma

degeri olan 350 derecenin ¢ok uizerinde bir degerdir (Dogalgaz, LPG ve Fuel
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Oil Dergisi 2003). Dogalgaz tanklar1 birgok glivenlik testinden gegirilerek

uretilmektedir.

Yapilan testler tasit uygulamasinda herhangi bir givenlik sorununun

olusmadigin1 gostermektedir (Karabektas ve Ergen 2009).

Dogalgaz dizel yakitina ve benzine kiyasla yanma sonunda daha az kirletici
aciga ¢ikarmaktadir. Dogalgazli tagitlarin emtisyon degerleri Euro4 ve Euro5
normlarini saglayabilmektedir. Iceriginde kursun, kiikiirt ve partikiil maddeler

bulunmamaktadir (Karabektas ve Ergen 2009).

Sahip oldugu yiiksek oktan sayisina baglh olarak yanma verimi yiiksektir. Iyi
bir kalkis ve sessiz bir ¢aligma saglar. Bu nedenle sehirlesmenin en 6nemli

sorunlarindan olan gurilta kirliligi kontrolinde ¢ok énemli katki saglar.

Atesleme sirasinda tortu olusturmadigindan bujiler temiz kalir ve degisim

zamani ¢ katina ¢ikar.

Atik gazin daha zararsiz olmasi ve benzine gore daha az korozif olmasi
nedeniyle eksoz sistemi i¢in degisim stresi uzar (Dogalgaz, LPG ve Fuel Oil

Dergisi 2003).

Son yillarda énemli bir unsur olarak karsimiza ¢ikan sera gazi etkisi olusturan
CO2 emiisyonlarini azaltict yonde katkist oldugu ifade edilmektedir. Bunun
yant sira dogalgazin tagitlardaki kullanimi ile is ve NOx emisyonlarinda
onemli iyilegmelerin gerceklestigi tespit edilmistir (Karabektas ve Ergen

2009)

Ekonomik bir yakittir. Enerji esdegeri dikkate alindiginda, dogalgazin benzin
ve dizel yakitlarina oranla daha uygun bir fiyata sahip oldugu anlasilmaktadir
(M Karabektas, G. Ergen, Tagitlarda Dogalgaz Kullanim Teknolojileri, 2009).
Tablo 6.4’de 100 km. de tiiketilen yakitlarin maliyet karsilagtiriimasi
gorulmektedir (Yetisken ve Ekmekgi 2009)
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Tablo 6.4 Yakit Karsilastirmasi (Mart 2008)

Tiketim (100
Yakat km) Fiyat(YTL) | Maliyet(YTL)
CNG* 8 1,50 12
LPG** 10 1,76 17,6
Benzin** 8 3,22 25,76
Motorin** 7 2,78 19,46
*m’ ** litre

Kaynaklar: Yetisken Y., ve Ekmekgi, 1. 2009. Alternatif Enerji Verimliligi Yoniiyle Otobiislerde
Sikistinlmis Dogalgaz Kullanimu. 1. Ulusal Enerji Verimliligi Forumu. 15-16 Ocak. Istanbul.

e Kaynaktan tiketime bagka bir kimyasal proses gerektirmeksizin dogrudan

ulagim saglar (Dogalgaz, LPG ve Fuel Oil Dergisi 2003).

Tasitlarda dogalgaz kulaniminin bazi dezavantajlarida bulunmaktadir. Fakat bu
dezavantajlarin  kullanim ve tretim artigina bagli olarak azaltilmasi mimkin

gorilmektedir.

e Dogalgaz donusimii ilave bir maliyet gerektirmektedir. Agir hizmet tipi
tagitlarda bu maliyet hafif tagitlara gore biraz daha artmaktadir. Hafif
tagitlarda gunimiiz kosullarinda yeni nesil CNG donisimi 2800 TL.
civarinda gerceklestirilmektedir (Karabektas ve Ergen 2009)

e Gaz olmasi sebebi ile olusabilecek % 5-10 civarinda bir gii¢ kaybu.

e Yeni tekniklerle asilmaya caligilmakla birlikte, CNG depolarinin daha agir
olusu ve hacmine bagli olarak olugsan menzil digtukligi ve bagaj hacminin

azalmasi (Guvenlik ve yakit 6zellikleri bu hususta 6n plana ¢ikmaktadir).

e Dolum istasyonu sayisinin azligidir (Dogalgaz, LPG ve Fuel Oil Dergisi
2003).

Benzin ve dizel yakitlarina gore dogalgazin daha digiik enerji yogunluguna sahip
olmasindan dolayi, esdeSer enerjiyi saglayacak miktarda yakitin arag Uzerinde

depolanmasi daha buyuk yakit tanklarina yada daha fazla sayida yakit tankina ihtiyag
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duyulmasina neden olmaktadir. Bunun ig¢in agir hizmet tipi araglarda, menzilin
arttirilmast  amaciyla birden fazla yakit tankinin aracin lzerine montajt

yapilmaktadir.

Guniimiizde gelisen imalat teknolojileri sayesinde yakit deposu agirliginin
azaltilmasimin miimkiin oldugu goriilmektedir. Ozellikle gelik tanklarin neden oldugu
asir1 agirlik artigt problemi, giinimiizde bu tanklara esdeger guivenlikte fakat daha
hafif olan kompozit malzemelerden uretilen tanklarla azaltilabilmektedir. Sekil
6.6’da farkli malzemelerden yapilan dogalgaz tanklarinin benzin tanki ile agirlik

yoniinden kargilagtirmalari verilmektedir.
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Kaynak: Karabektas, M., ve Ergen G., 2009. Tasitlarda Dogalgaz Kullanim Tenolojileri. 5.
Uluslararast {leri Teknolojiler Sempozyumu (IATS’2009) 13-15 Mayis. Karabiik.

Sekil 6.6 : Farkli malzemelerden iiretilen CNG tanklarinin agirhik bazinda
karsilastirilmasi

Bu karsilagtirmada 1 galon (3.7854 It) benzinin sahip oldugu 1s1l deger olarak enerji
icerigi baz alinmaktadir. Benzin olarak depolamada tankin yakitla birlikte agirligi
yaklagik olarak 0.93 kg/It’dir. Celikten yapilmig bir CNG tankinin yakitla birlikte
agirhigr yaklagik 5.15 kg/lt’ye karsilik gelmektedir. Kompozit malzeme kullanilarak
uretilen CNG tanki kullanimi ile, ¢elik malzemeden iretilen tanka gore ayni enerji

iceriginin depolanmasinda % 65 oraninda bir azalma saglandig: goriillmektedir.
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Gerek depolama problemlerinden ve gerekse dusiik enerji yogunlugundan dolay,
benzin veya motorinle aynt depolama hacmine sahip dogalgaz kullanilan tagitlarin
katedebilecekleri menzil benzinli ve dizel motorlu tasitlara kiyasla daha dustktiir.
Fakat daha hafif kompozit malzemeden yapilmig yakit tanklarinin kullanilmast ile
yakit tanki hacmi artirilarak ya da arag¢ yapisina bagli olarak tank sayisi artirilarak bu

sorun iyilestirilebilir (Karabektas ve Ergen 2009)
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7. ISTANBUL’DAKI TiCARI TA}(SiLERDEN o
KAYNAKLANAN YAKIT TI"JKETIM.I VE MALIYETININ
INCELENMESI ICIN YAPILAN ORNEK CALISMA

7.1 ISTANBULDAKI TICARI TAKSILER ve EMISYON

15 milyonluk niifusu ile bir mega kent olan Istanbul’da sehiri¢i ulasimda kullanilan
taksilerden kaynaklanan emisyonlar ve yakit sarfiyati, hiz ve ivmelenme kaynakli
gii¢ hesab1 yapilarak analiz edimigtir. Yapilan pilot ¢alisma ile taksilerdeki egzoz
gazindan ¢ikan kirletici degerler ile bu kirleticilerden CO2 e bagli yakit sarfiyati

hesaplanmugtir.

Ivmelenme, ivme kazanmak amaciylahareket eden nesnenin kisa bir zaman iginde
hizinda olusan degismenin bu zamana oramidir. Hiz kazanan bir cisim poztif
ivmelenme kazanirken, hiz kaybeden bir cisim negatif sekilde ivmelenmektedir.
Negatif ivme tagitlar i¢in fren yapma durumudur. Motorlu tasitlar durdugunda ise,
negatif ivmelenme biter ve ivmelenme boyunca ortaya ¢ikan enerji 1stya doniiserek

kaybolur. (Dénmez ve dig., 2009, s.14)

Istanbul’daki ticari taksilerin emisyon ve yakit maliyeti agisindan etkilerinin analizi
icin yedi adet taksi ile plot bir ¢alisma yapilmigtir. Bu ¢aligma ile ilgili detaylar

asagida anlatilmistir.

7.2 METODOLOJi ve METOD

Yapilan ¢alismada, MOBESE’nin destegi ile Besiktas Iskele Taksi Duragi’nda
bulunan Tablo 7.1 de ozellikleri verilen yedi adet taksiye yerlestirilmis Kiiresel
Konumlandirma Sistemi (GPS) cihazlari ile ¢esitli bolgelerdeki seyri boyunca

olgimler yapilmistir.
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Tablo7.1 Taksi ozellikleri

PLAKA ARACIN MODELI YAKIT DURUMU
34 TIB 15 FIAT/ALBEA 2007 BENZIN-LPG
34 TEK 56 FIAT/ALBEA 2009 MOTORIN
34 TCJ 63 TOYOTA/COROLLA 2006 BENZIN-LPG
34 THB 19 HYUNDAI/ERA 2009 BENZIN-LPG
34 TFB 96 HYUNDAI ERA - 2009 BENZIN-LPG
34 TIK 42 FIAT ALBEA-2008 BENZIN-LPG
34 TAV 36 HYUNDAI ERA - 2009 BENZIN -LPG

Kaynak : MOBESE kayitlar1

Bu veriler 16.07.2010 tarthinde araglarin ortalama 2300 km yol boyunca seyri
esnasinda 00:00:00 ile 23:59:59 saatleri arasindaki 24 saatlik zaman dilimini igerecek
sekilde toplanmigtir. Bunun nedeni giniin farkli zaman araliklarindaki siirts
ozellikleri bilgisinin saglanmasi i¢indir. Boylece araglarin trafikte seyri esnasinda
GPS ile saniyede bir konum bildirim raporlari elde edilmigtir. Burada kullanilan GPS
ile araglarin ¢esitli siniflar i¢in striis 6zellikleri belirlenmigtir. Bu sistemde saniye
bazinda ara¢ hizi, yeri, yuksekligi belirlenebilmektedir. Elde edilen bu veriler excell
formatinda olusturulmustur. Yedi adet taksinin 24 saatlik ¢alisma sonunda urettigi
koordinat bilgisinin MapInfo formatinda sayisal harita tizerine islenmesi sonucu

olusan gorinti Sekil 7.1° de gosterilmistir. Sayisal Harita Projeksiyonu olarak

Longitude/Latitude (WGS84-EPSG:4326) kullanilmigtir.
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Kaynak : MOBESE kayitlar1

Sekil.7.1 Yedi Adet Aracin 24 Saatlik Calisma Sonucunda I"Jrettigi Koordinat

Bilgisinin Harita Uzerindeki Goriintiisii

Arazide dolasan yedi aracin yapmig oldugu km ile ¢aligma siireleri Tablo 7.2° de

verilmigtir.

Tablo 7.2 Araclarin yaptig1 km ve calisma siiresi

SERI NO YAPTIGI MESAFE (KM) | KONTAK ACIK CALISMA SURESI ROLANTI SURESI
6000537110 | 408 KM KONTAK BAGLANTISI YAPILMAMIS

6000531931 | 280 KM 9 SAAT 44 DAKIKA 10 DK

6000534422 | 413 KM 8 SAAT 48 DAKIKA

6000792004 | 379 KM 7 SAAT 33 DAKIKA 71 DK

6000536583 | 237 KM 9 SAAT 33 DAKIKA 14 DK

6000764508 | 305 KM 10 SAAT 16 DAKIKA

6000800476 | 300 KM 6 SAAT 35 DAKIKA

Kaynak : MOBESE kayitlar1
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Harita iizerinde kullanilan renk ve sembollerle ilgili lejand Tablo 7.3 ile Tablo 7.4 te

verilmigtir.

Tablo 7.3 Kullanilan renklere ait Arac Kodlar:

ARAC KODU KULLANILAN RENK
6000531931 KIRMIZI
6000534422 YESIL
6000537110 KAHVERENGI
6000792004 ACIK YESIL
6000536583 PEMBE
6000764508 ACIK MAVI
6000800476 MAVI

Kaynak : MOBESE kayitlar1

Tablo 7.4 Sembol ve Aciklamasi

SEMBOL ACIKLAMASI
KONTAK ACMA YERI UGGEN
KONTAK KAPATMA YERI KARE
ONLINE KONUM SEMBOLU DAIRE
OFFLINE KONUM SEMBOLU BAKLAVA

Kaynak : MOBESE kayitlar1

Yapilan caligmadaki veriler toplam 187.665 kayittan olugsmakta olup, toplanan

verilerin excell formatindaki 6rnegi Sekil 7.2a ve Sekil 7.2b” de verilmistir.
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PK TC

TERMINAL [COMMAND

LOGDATE

LONGITUDE |LATITUDE |DIRECTION |SPEED|ALLTITUDE SATELLITE

| 318759410 22866357 6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:00:00 28,9274 40,9962 46 27 2 9
318753119 22866357 6000531931 OFFLINEKONUM  16.07.2010 00:00:26 28,9256 40,9948 46 27 7 ¥
| 318758471 22866357 '6000531931 ONLINE KONUM  16.07.2010 00:02:04 28,9328 41,0007 128 0 i6 9
318757643 22866357 6000531931 KONTAK KAPATTI 16.07.2010 00:02:45 28,9327 41,0007 0 0 0 0
| 318793224 22867362 6000531931 KONTAK ACTI 16.07.2010 00:37:58 28,9327 41,0007 ] 0 0 o
318793275 22867862 '6000531931 ONLINE KONUM  16.07.2010 00:38:09 28,9327 41,0007 o o = ¥
| 318794705 22867862 6000531931 KONTAK KAPATTI 16.07.2010 00:38:31 28,9327 41,0006 o 0 0 o
318799512 22868083 6000531931 KONTAK ACTI 16.07.2010 00:45:18 28,9312 41,0016 0 ] 0 o
| 31BV99673 22868083 '6000531931 ONLINE KONUM  16.07.2010 00:45:30 28,9311 41,0017 312 24 12 9
318799666 22868083 6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:31 28,931 41,0018 310 29 25} 5
| 318799634 22868083 ’6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:31 28,9309 41,0018 310 20 12 9
318799664 22868083 '6000531931 ONLINE KONUM  16.07.2010 00:45:31 28,9309 41,0018 310 20 12 |
| 318799591 22868083 6000531931 ONUINEKONUM  16.07.2010 00:45:33 28,9308 41,0019 310 22 2 10
318799603 22868083 5000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:33 28,9308 41,0019 310 20 12 10
| 31BV99565 22868083 '6000531931 ONLINE KONUM  16.07.2010 00:45:34 28,9307 41,0019 308 24 12 10
318799558 22868083 6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:35 28,9307 41,002 308 24 25} 5
| 318799658 22868083 ’6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:36 28,9306 41,002 310 22 13 9
318799652 22868083 '6000531931 ONLINE KONUM  16.07.2010 00:45:36 28,9306 41,0021 310 18 13 |
| 318799741 22868083 '6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:38 28,9304 41,0021 312 22 13 9
318799749 22868083 6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:38 28,9305 41,0021 310 20 13 ¥
| 31BY99850 22868083 '6000531931 ONLINE KONUM  16.07.2010 00:45:40 28,9304 41,0022 314 24 13 8
318799840 22868083 6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:40 28,9303 41,0022 308 29 13 8
| 318799979 22868083 ’6000531931 ONLINEKONUM  16.07.2010 00:45:42 28,9302 41,0023 308 16 13 8
318799985 22868083 '6000531931 ONLINE KONUM  16.07.2010 00:45:42 28,9303 41,0023 306 20 13 8
Kaynak : MOBESE kayitlar1
Sekil 7.2a GPS Verileri
SATELLITE |H[}OP |DISTANCE COUNTY DISTRICT QUARTER STREET
81 0,212 FATIH MERKEZ IMRAHOR imrahor llyasbey Cd. YILDIRIMLAR ET VE ET URUNLERI
91 0,95 FATIH MERKEZ  IMRAHOR imrahor ilyasbey Cd. KAYA APARTMANI
91 0,706 FATIH MERKEZ HACI HUSEYiN AGA Org. Abdurrahman Nafiz Glirman Cd.
00 0 FATIH MERKEZ KOCAMUSTAFAPASA Org. Abdurrahman Nafiz Garman Cd.
00 i} FATIH MERKEZ KOCAMUSTAFAPASA Org. Abdurrahman Nafiz Girman Cd.
71 0 FATIH MERKEZ KOCAMUSTAFAPASA Org. Abdurrahman Nafiz Glrman Cd.
0o i} FATIH MERKEZ HACI HUSEYiN AGA Cankg Sk, KULSARAY APARTMANI
00 0 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Demirci Osman Sk.
31 0,181 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Mitesellim Sk.
s i B 0,014 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Mitesellim Sk.
31 i} FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Baliker Sk.
e 0,006 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Balikgi Sk.
101 0,005 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Mitesellim sk.
101 0,012 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Mitesellim Sk.
101 0 FATIH MERKEZ  ABDI CELEBI Sirlagan Sk. ACAR TURK APARTMANI
BH. 0,014 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Mitesellim Sk.
31 0,006 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Matesellim Sk. KADIOGLU APARTMANI
93 il FATIH MERKEZ KOCAMUSTAFAPASA Mitesellim Sk.
31 i} FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Miitesellim Sk. HORREM FULYA APARTMANI
9|3 0 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Miitesellim Sk.
81 0,025 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Mitesellim Sk.
81 0,006 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Mitesellim Sk.
81 0,012 FATIH MERKEZ ABDI CELEBI Mitesellim Sk.
81 a FATIH MERKEZ KOCAMUSTAFAPASA Miitesellim Sk.

Kaynak : MOBESE kayitlar1
Sekil 7.2b GPS Verileri

Sekil 7.2a ile Sekil 7.2b’de verilen bu orijinal hiz ve yiikseklik verilerin analizi

MATLAB Programi kullanilarak yapilmistir. Bu analizin agamalart Sekil 7.3’de

verilmigtir.
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MATLAE' A TAKSILERIN GUc EMISYON
» TAKSIDATA TAKSISEPERATE TAKSIPOWER »| TAKSIEMISSiON
AKTARIM AYRIMI HESABI HESABI

ORJINAL
VERI

Sekil 7.3 Verilerin MATLAB’da analizi

Yukarida gematik olarak verilen islemlerin her biri i¢in MATLAB’da scriptler

yazilmigtir.

Gtuig Hesabi i¢in agagidaki formiil kullanilmistir.

VSP= V*[1.1*A+9.81*(atan(sin(G)))+0.132]+0.000302* V>

Burada;

VSP = Giig¢ (Power)
V= Ara¢ Hiz1 (m/s)
A= Arag ivme (m/s”)

G= Yolun Egimi Radyan cinsinden degerleridir (Unal 2002).

Gii¢ hesabindaki ivme, yolun egimi MATLAB’da yazlan scriptler ile hesaplanmuigtir.

Yazilan tim scriptler EK B’de verilmistir.

Gug (Power) ile emisyon arasindaki iligki dogrusal olmakla beraber, sapmalarin

azaltilmasi i¢in hesaplanan gii¢ degerleri 20 araliga bolinmistur.

EMBARQ ile IBB’nin yapmis oldugu ortak calismada taksi i¢in bulunan emisyon
degerleri taxiemissions.mat adinda bir dosya olusturularak MATLAB’a aktarilmistir.
Aktarilan bu dosyadaki gii¢ degerleri ile kendi yaptigimiz ¢aligmada elde ettigimiz
giic degerleri eslestirilerek bunlara karsilik gelen emisyon degerleri hesaplanmig ve
her taksi i¢in gr cinsinden kirletici (HC, CO, NOx ve COz2 ) degerler bulunmustur.

Bulunan bu degerler asagida Tablo 7.5.de verilmistir.
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Tablo 7.5 Her Taksi icin gr cinsinden bulunan kirletici degerler

Taxi HC (g) o) NOX CO2

1 134,9 2693,7 128,0 17379,1
2 152,5 3127,7 149,1 20186,1
3 118,6 2370,2 112,5 15434,2
4 1442 3079,6 148,7 19586,5
5 132,5 2669,1 125,7 17538,1
6 121,2 2531,0 121,8 16373,3
7 123,9 2470,1 117,9 15651,3

Bulunan bu degerler toplam gr cinsinden emisyon degerleridir. Daha sonra km
bagina dusen emisyon miktarlart hesaplanmigtir. Bu emisyon miktarlari
hesaplanirken Tablo 7.2°de verilen tasit bagina km degeri yerine Tablo 7.6’da ki km
degerleri kullanilmigtir. Bunun nedeni ise tablo 7.2’de verilen km degerlerine ait
verilerde GPS’den kaynaklanan bir nedenle eksik verilerin bulunmasidir. Bu nedenle
bu eksik verilerin bulundugu km degerleri elenerek, kat edilen km boyunca verilerin
tam oldugu kisimlar alinarak hesaplamalar yapilmistir. Ornegin 1. taksi’nin gittigi
mesafe Tablo 7.2°de 408 km. verilmesine ragmen bu mesafe boyunca elde edilen
verilerin 40.87 km’lik kismina ait verilerin saglikli olmasi sebebiyle hesaplamada

Tablo 7.6 da verilen 40.87 degeri alinmustir.
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Tablo 7.6 Her taksi icin km cinsinden bulunan kirletici degerler

Km HC CO NOX CO2

40,87 3,30 65,90 3,13 425,18
50,42 3,03 62,03 2,96 400,33
34,18 3,47 69,34 3,29 451,52
47,42 3,04 64,95 3,14 413,09
39,99 3,31 66,74 3,14 438,55
41,71 2,91 60,68 2,92 392,54
38,33 3,23 64,44 3,08 408,33

Bu caligmada belirli bir tipte aracin, bir glizergah tizerinde ilerlerken olusturdugu
egzoz emisyon miktarlart gesitli grafikler ile gosterilebilmektedir. Bu sonuglara
dayanarak bir duraga bagli olarak g¢alisan ayni tipteki araglarin yani taksilerin farkli
yol ve surict kullanimi sartlarinda saldigi emisyonlart gorebiliriz. Her taksinin
olusturdugu emisyon degerleri grafik olarak gosterilmistir. Bu grafikler Sekil 7.4,
Sekil 7.5, Sekil 7.6 ve Sekil 7.7°de verilmistir.

HC
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o 330 - S
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S 310 -
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Sekil 7.4 Tiim taksilerdeki HC degerleri
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Sekil 7.5 Tiim taksilerdeki CO degerleri
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Sekil 7.6 Tiim taksilerdeki NOx degerleri
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Sekil 7.7 Tiim taksilerdeki CO2 degerleri

Bulunan bu degerler incelendiginde Sekil 7.8’de de goruldugi iizere yedi taksi

icerisindeki en yiksek degerin CO2 emisyonunda oldugu goralmustur.
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Sekil 7.8 Tiim taksilerdeki emisyon degerlerinin analizi
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Bulunan bu emisyon degerlerinin hiz ve yiikseklige bagli grafikleri olusturuldugunda
emisyonun hiz ile dogru orantili oldugu ve en yiiksek emisyon degerini CO2 in

meydana getirdigi ortaya ¢ikmigstir. Ve bu grafik asagida Sekil 7.9°da verilmistir.

Hiz ve yukseklige bagh CO2 emisyonu
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Sekil 7.9 Hiz ve yiikseklige bagh CO2 emisyonu

MOBESE kayitlarindaki saniye bazinda oOlgilen verilerin MATLAB’da aritmetik
ortalamasi alinarak ortalama hiz ve ortalama ytikseklikler hesaplanmigstir. Hesaplanan

bu degerler agagida Tablo 7.7°de verilmistir.

Tablo 7.7 Ortalama hiz ve yiikseklik

Vort Hort
33.84 44.79
37.63 69.64
30.14 65.28
36.35 52.88
34.91 47.14
43.19 58.48
34.12 79.62
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Tablo 7.7°de de gorildigiu tizere bulunan ortalama hiz ile ortalama yiikseklik
degerleri arasinda ¢gok buyik farklar bulunmamaktadir. Yapilan aragtirmalarda klasik
metod kullanilarak bu degerler baz alindiginda ortaya ¢ikan emisyon degerlerinin
birbirine ¢ok yakin oldugu gorilmistir. Oysaki bu tez g¢aligmasi igerisinde bulunan
emisyon degerleri arasinda farklar oldugu ortaya ¢ikmistir. Ortaya g¢ikan farkin
nedeni, bu c¢alismanin Gi¢ Metodu kullanilarak yapilmig olmasidir. Ciinkii bu
metodda kullanilan verilerin saniye bazli olmasi hesabin hassasiyetini arttirmaktadir.
Ayrica yapilan ¢alismada benzer Ozellikte taksiler kullanilmis olup, bunlarin
ortalama hizi ile ortalama yiiksekliklerinin de benzer oldugu goralmistiir. Boyle bir
durumda her taksi icin ortaya ¢ikan emisyon degerinin ayni olmast beklenmektedir.
Beklenenin aksine emisyon degerlerinin farkli olmasinin nedeninin araglarin
trafikteki  seyri  esanasindaki  dur-kalklardan =~ kaynaklanmakta  oldugu

dusinilmektedir.

Tablo 7.6 ve Sekil 7.7 de her taksi igin ortaya c¢ikan CO:2 emisyon miktarlar
incelendiginde farkli degerler oldugu goriilmiistiir. Ornegin 3 ve 6 numaral: taksilerin
CO2 miktarlart baz alindiginda; 3 numarali aragtaki CO2 miktar: ile 6 numarali
aragtaki CO2 miktar arasinda % 15’ lik fark oldugu goriilmustiir. Aradaki bu farkin
yol kusurlari, trafik kosullar1 ve surtcii davramiglart vb. gibi  sebeplerden

kaynaklandig1 soylenebilir.

Ayrica yapilan arastirmalarda duraga bagli ¢alismayan taksilerin duraga bagli ¢alisan
taksilere gore % 20 daha fazla yol kat ettigi goriilmistiir. ISPARK A.S. Rapor 2009)
Bu da % 20 daha fazla emisyon ve yakit sarfiyati anlamimna gelmektedir. Biitiin
bunlar g6z ontine alindiginda bu ¢aligmada kullanilan yedi adet taksinin; % 15 yol
kusurlari, trafik kosullar1 ve siriici davraniglart vb... % 20 ise duraga bagl
olmadiklart i¢in geligi glizel bos gezerek dolagmalarindan kaynaklanan toplam %

35-40 oraninda emisyon ve yakit sarfiyatina neden oldugu gorilmustiir.

Yakat Maliyeti:

Tagitlardaki CO2 emisyon miktart ile harcanan yakit dogru orantilidir. Bu nedenle
yukaridaki ~ bolimde  bulunan  CO2  degerlerinden  tiiketilen  yakat

hesaplanabilmektedir.
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Asagida Tablo 7.8’de 7 taksiye ait CO2 emisyon degerleri verilmistir.

Tablo 7.8 Taksilerin CO2 emisyon miktarlar:

Taksi CO2
1 425,18
2 400,33
3 451,52
4 413,09
5 438,55
6 392,54
7 408,33

Istanbul genelindeki ticari taksilere ait veriler :
7 taksinin ortalama COz2 emisyonu : 418.57gr/km
Istanbul’daki toplam ticari taksi sayist : 17442

Duraga bagli olarak calisan taksilerin orani : %60

Duraga bagli olmadan ¢alisan taksilerin orani : %40 (ISPARK A.S. Rapor 2009)

Benzinin yogunlugu = 720 g/It =720kg/m?
CO2’nin yogunlugu =1.965 kg/m?3

8.788 g CO2 /1 galon benzin — 3.22 g CO2 / g benzin (A. UNAL)

Bu veriler 15181 altinda asagidaki hesaplamalar yapilmistir :

Duraga bagli ¢aligmayan taksilerden kaynaklanan giinlik CO2 emisyon miktart.
418.57*180%17442*0.4=525 ton/giin—191625 ton/yil

Bir duraga bagli ¢alisan taksilerden kaynaklanan giinliik CO2 emisyon miktari
418.57*150%17442*0.6=657 ton/giin—239805 ton/yil

Yillik toplam CO2 emisyonu 191625+239805=431430 ton/y1l

Eger duraga bagli olmayan taksilerin bir ¢agri merkezine bagli ¢aligtig1 disiintilirse,

kat edilen yol %20 daha azalacagindan emisyon da %20 azalacaktir. Yani,
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191625*0.2 = 38325 ton/y1l daha az emisyon ortaya ¢ikacaktir.

CO2 emisyonuna bagh olarak tiiketilen yakit miktar1 (ton/yil cinsinden) :
Duraga bagli galigmayan : 191625 ton/yil *1 gr benzin/3.22gr CO2

= 59511 ton benzin/y1l

Duraga bagli ¢alisan : 239805 ton/y1l *1 gr benzin/3.22gr CO2

= 74474 ton benzin/y1l

Bulunan bu sonuglart 1t/y1l cinsine ¢evirdigimizde :
Duraga bagli ¢aligmayan : 59511 ton/yil *1*103m3/720 ton*10001t/1 m3

= 83 milyon lt/y1l

Duraga bagli ¢alisan : 74474 ton/y1l *1*10°m3/720 ton*10001t/1 m?

= 103 milyon It/y1l

Yillik toplam yakit tiketimi 83+103 = 186 milyon It/y1l

Benzinin litre fiyat1 3.49 TL/It kabul edilirse;
Duraga bagli ¢alismayan : 83*1076*3.49 =290 milyon TL/y1l
Duraga bagli ¢alisan : 103*1076*3.49 = 359 milyon TL/y1l

Bu da toplamda 649 milyon TL/yil demektir.

Eger duraga bagli olmayan taksilerin bir ¢agri merkezine bagli ¢aligtig1 digiiniilirse,
kat edilen yol % 20 daha azalacagindan tiketilen benzinin maliyeti %20 azalacaktur.

Bu da;

290*0.2 = 58 milyon TL/l yakit tasarrufu anlamina gelmektedir.
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Her ne kadar bu c¢aligmada bu analiz yapilmadiysada ortalama hiz degerlerinin belli
bir limit deger tizerine ¢ikmasi durumunda emisyon ve yakit tiiketimi artacaktir. Bu
nedenle yakit tikketiminin gergek anlamda azaltilmasi i¢in kent genelinde araglarin
hiz degerlerinin belli bir deger iizerine ¢ikmayacak sekilde trafikte seyirlerinin

saglanmasi i¢in herturli trafik kontrol ve denetimlerinin yapilmasi gereklidir.
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8. SONUC VE ONERILER

Taksi ile ulagimda ortalama yolculuk uzunlugu fazla olmamasina ragmen taksi
basina yapilan tasit-km otomobil, otobuis gibi diger tagitlara gore oldukga yuiksektir.

Bu da taksilerin trafikteki etkisini artirmaktadir.

Ayrica tagidiklart yolcu sayistyla ters orantili olarak yarattiklar: trafik yogunluguyla
kentin ulagim altyapisinin verimsiz kullanilmasina sebep olmakta, buna bir de
miisterisiz, yani misteri bulmak igin trafikte gelisi giizel dolagmalar1 ve rastgele
parklanarak ekstra trafik sikigikligina neden olmalar1 eklendiginde, otomobillerle
birlikte sehirde o©zellikle pik saatlerdeki trafik sikigikli§inin temel nedenini

olusturmaktadirlar.

Yapilan c¢aligmalar gostermektedir ki; taksiler trafikte gelisi giizel bos gezisleri
sirasinda hem kendileri ekstra yakit tiikketmekte, hem de pik saatlerdeki dolagimlar1
ile trafikteki diger araglar1 daha da yavaglatmak suretiyle trafik tikanikliklarina sebep
olmaktadirlar. Dolayisiyla taksilerin yanit sira trafikte o anda seyir halinde bulunan
diger araglarinda yakit, yipranma, yolculuk ve emisyon maliyetleri

artmaktadir(Yiksel ve Bayrakdar 2005).

Hem taksilerin hem de trafikte seyir halinde olan diger tasitlarin yakit tiiketim
maliyetlerindeki bu artig, olusan trafik tikanikligi esnasinda meydana gelen dur

kalklar, yol kusurlar1 ve stiriicii davraniglarindan kaynaklanmaktadir.

Bu ¢aligmada; Istanbuldaki ticari taksilerin trafige etkisi maliyet agisindan
degerlendirilmis, bu degerlendirmede ise taksilerin yolculuk siiresince tukettikleri
yakitin miktar1 baz alinmigtir. Yapilan pilot ¢caligmada, taksilerin saniye saniye hiz ve
yiikseklik verileri kaydedilmis, boylelikle klasik metodlardaki ortalama hiz verisinin
aksine ivmelenme hesap edilerek, Giig¢ Metodu ile aracin yakit sarfiyati ¢cok daha
hassas ve saglikli olarak ol¢iilmiistiir. Bulunan sonug genele yayildiginda Istanbul’da
bulunan tim taksilerin yillik yakit tiketim maliyetinin (649 milyon TL/y1l) tlke

ekonomisi tizerinde goz ardi1 edilemeyecek bir paya sahip oldugu gorilmustiir.
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Yakit maliyeti yolculuk stresince tiiketilen yakit miktarinin parasal degeridir. Yani

maliyetin azaltilmasi i¢in ya tiiketilen yakit miktari azaltilmali veya daha ekonomik

alternatif yakitlarin kullanilmast saglanmalidir. Yakit sarfiyati taksilerin trafikte

miisteri bulmak i¢in bos gezisleri minimize edilerek yani yolculuk stresi kisaltilarak

azaltilabilecegi gibi yakit ekonomisini iyilestirici uygulamalar ile de azaltilabilir.

Eger tukettigimiz yakitin miktarini azaltamiyorsak maliyeti digirmek icin daha

ekonomik alternatif yakitlara yonelmeliyiz.

Yapilan pilot calismada, ayni yol sartlarinda ve ayni model taksilerle yapilan

yolculuk neticesinde farkli miktarlarda emisyon ve yakit tiikketimi tablosu ortaya

cikmigtir. Bu farkin nedeninin trafik tikanikligi sebebiyle olusan dur kalklardan

kaynaklandig: dustiniilmektedir. Bu baglamda;

Trafikte musteri aramak i¢in bog olarak gezen ve rastgele noktalarda bekleme
yaparak trafik yogunluguna sebep olan ticari taksilerin, agilacak durak
yerlerinde beklemesi ve merkezi bir sisteme bagli call center, navigasyon,
GPRS benzeri arag takip ve haberlesme sistemleri ile takip edilmesi suretiyle
bos olarak dolagmalarinin minimize edilmesi, dolayisiyla trafik akiginin
rahatlayarak, trafik tikanikligindan kaynaklanan dur kalklarin azalmasi
sonucunda tiiketilen yakit miktarinin azaltilarak maliyetin digirilmesi

Onerilmektedir.

Taksi ceplerinin birgcogunun musteriye erigimin musait olmadigi yerlerde
bulunmasi, taksi talebinin yogun oldugu bolgelerde diizgiin dagiliml
olmamasi veya daha az cep bulunmasi taksi ile miigteri arasinda aksamalara
yol agmaktadir. Bunun i¢in uygun yerlere taksi indirme bindirme cepleri ve
umuma agik taksi duraklari agilmali, bunlarin konum ve araliklart belli

kurallar ¢ercevesinde titizlikle degerlendirilmelidir.
AB uyum yasalar1 geregi, degistirilecek 2918 sayili Karayolar1 Trafik kanunu

ve IBB’nin vyiiriirliige koydugu ‘Ticari Taksi ve Taksi Dolmus Yonergesi’

taksilere birtakim donanim ve uygulama zorunluluklar1 getirmistir (Acil Cagr1
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Butonu, Navigasyon, Cagri merkezinden yonetilmek vb.). Bu kapsamda
‘Taksi Cagri ve Gorev Atama’ merkezi veya merkezleri kurularak, bunlar
biran Once faaliyete gecirilmelidir. Boylelikle her taksi i¢in daha fazla is,

yolcusuz gecen daha ¢ok km ve yakittan tasarruf saglanacaktir.

Toplu tagima ile butiinlestirilmemis alanlar taksilerin kent i¢inde daha uzun
yolculuklar yapmasina neden olmaktadir. Oysa ki taksilerin gorevi diger
ulagim tirleri arasinda entegrasyonu saglamak olmalidir. Bunun i¢in ulagim
planlar1 hazirlanirken ulagim sistemi i¢indeki tim tirler bir bitin olarak ele
alinmali ve taksilerin bu sistem igerisinde diger turler arasinda entegrasyonu

saglayan ulagim tirt oldugu goz ardi edilmemelidir.

Kat edilen mesafe diginda otomobillerde yakit tiiketimini etkileyen daha bir¢ok

faktor vardir. Bunlar tagitin tasarimindan, teknik durumuna, yol ve iklim sartlarindan,

suriici deneyimine kadar ¢esitli faktorleri i¢ine almaktadir. Taksilerde arag, siirticii

ve yol bazinda alinacak yakit ekonomisi uygulamalari ile bu maliyetler en aza

indirilmelidir.

Bunun i¢in;

Suricti bazinda, taksi soforlerinin egitimine o6nem verilmeli, yurt dig1
orneklerinde oldugu gibi taksi soforii olabilmek i¢in kat1 kurallar
getirilmelidir. Ayrica yapilan denetimlerde ticari tagit kulanim belgelerinin
sorulmasi, olmayanlara caydirici cezalar verilmesi ile korsan tasimaciligin
onlenerek taksi surticiligunin disipline edilmesi, egitimlerde teorik bilgilerin
yani sira verilecek siiriis egitimleri ile taksi siiriiciilerinin uygun hiz, uygun
vites ve dikkatli stiriig teknikleriyle yakit sarfiyati konusunda gerekli bilgileri

almalalar1 saglanmalaridir.

Ara¢ bazinda; taksilerde yakit ekonomisi saglamak igin tasarim ve teknik
acidan gerekli incelemeler yapilarak daha az yakit tiiketen veya alternatif
yakit uygulamasina uyumlu bir model belirlenerek taksiler igin tek tip arag
modeli uygulamasina gidilebilmesi yararli olabilir. Ayrica bu model devlet
tarafindan da yurt digt orneklerinde goruldigi gibi vergi indirimleri ile

desteklenmelidir.
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Yapilan genis ¢apli literatiir taramasi ve incelemesi sonucu ve tezde elde edilen yakit

maliyeti degerleri incelendiginde taksilerde CNG kullaniminin yayginlastirilmast ve

gerekli yasa ve yoOnetmeliklerin bu konuda uygulamaya gecirilmesi bu tez

kapsaminda incelenen ana baghgin 6zii olan yakit maliyetinin dasirilmesi

bakimindan faydali olacagi onerisi getirilebilir.

Motorlu tagitlarda CNG kullanimin yaygin hale getirilmesi i¢in oncelikle,

Alternatif yakitlarin kullaniminin tegviki amaci ile gelismis devletlerde
oldugu gibi devlet tarafindan alternatif yakit politikalar1 gelistirilip
belirlenmeli,

Dogalgaz iizerindeki OTV diisiiriilmeli,

CNG’nin araglarda kullanimi i¢in gerekli yasal diizenlemeler yapilmali
Arag ve dolum yerleri ile ilgili standartlar belirlenmelidir.

Depolama sorununu agmak i¢in yakit tanklarinda daha hafif kompozit
malzemerin kullanilmasi saglanmalidir.

Otomobil firmalarinin CNG’li tagitlart  desteklemeleri igin gerekli
caligmalar yapilmalidir.

Oto-dogalgaz istasyonlarinin takim ve donanimlari genelde yurtdigindan

temin edilmekte olup, Turkiye'de de yatirimlar artirilmalidir.

Alternatif yakit kullaniminin yani sira;

Taksilerin  periyodik bakim ve muayeneleri ile ilgili denetimler
siklagtiriimall, yonergede belirlenmis olan belli yag tzerindeki araglar

tespit edilerek, trafikten men edilmelidir.

Yol bazinda ise, yetersiz yol standartlari, biytk egim, kiigiik yarigap, yanlis
geometrik uygulamalar, hatali sinyalizasyon uygulamalari, yol boyu
otoparklar, hatali noktalarda yapilan polis kontrolleri trafik tikanikliklarina
neden olarak, trafik akigini yavaglatmakta dolayisiyla yakit sarfiyatinin
artirmaktadir. Bu nedenle ilgili birimlerin dikkati bu noktalara gekilerek

hatali uygulamalarin bir an 6nce duzeltilmesi gerekmektedir.
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EKLER

EK A.1

T.C.
ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
Ulasim Daire Baskanhg:
Toplu Ulagim Hizmetleri Mudurligi
TiCARI TAKSI VE TAKSI DOLMUS YONERGESI

BIRINCI BOLUM .
Amac, Kapsam, Dayanak, Tanimlar ve Ilkeler

Amac

MADDE 1- (1) Bu yonerge, Istanbul sinirlari dahilinde taksi ve taksi dolmus
olarak hizmet veren araglarin ruhsat sahipleri ile soforlerinin hak ve
yukimluliklerini, tagimasit gereken sartlari, caligmalari sirasinda uymasi gereken
kurallar1 taksi ve taksi duraklarinin standart, teknik 6zellik ve isletim sistemlerini,
yapilmasi, agilmasi, tadil edilmesi, indirme, bindirme ve bekleme yerlerinin
diizenlenme kurallarint belirler.

Kapsam

MADDE 2 - (1) Bu yonerge Istanbul sinirlar1 dahilinde;

a) Taksi indirme, bindirme ve bekleme yerleri ve taksi duraklarinin miiracaat ve tesis
sartlart,

b) Taksi ve taksi- dolmusglarda olmasi gereken sartlari,

c) Taksi ve taksi-dolmus kullanan sofor esnafinda olmasi gereken 6zelliklert,

¢) Denetim ve yaptirim sartlar1 ile taksi ve taksi dolmus isletmecilerinin uymast

gereken kurallar kapsar.

Dayanak

MADDE 3- (1) Bu yonerge; 03.07.2005 tarihli ve 5393 sayili Belediye Kanunu,
10.07.2004 tarihli ve 5216 sayili Biyiiksehir Belediyesi Kanunu ile ilgili kanun ve
mevzuatlara dayanilarak hazirlanmigtir.

(2) Bu yonergeyle herhangi bir kisi ya da kurulusa getirilen yikiimlulik, mevzuatin
ongordiugi diger yuktumluliklerden o kisi ya da kuruluga masumiyet veya muafiyet
saglamaz.

Tlgili Kurum — Kurulus ve Birimler

MADDE 4- (1) Bu yonetmenlikle ilgili olan kurum ve kuruluslar,
a) Istanbul Valiligi

b) UKOME (Ulagim Koordinasyon Merkezi)

c) Il Jandarma Komutanlig1
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¢) Il Emniyet Miidiirligii

d) Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligina bagli Daire Baskanliklari,
Miidiirliikler ve Belediye Iktisadi tesekkiiller, Istirakler

e) Istanbul Ilge/Ilk Kademe Belediyeleri

f) IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii

g) Istanbul Esnaf ve Sanatkarlar Odalar1 Birligi

g) Istanbul Taksiciler Esnaf Odast

h) Istanbul Sofér Esnaf Odalar

Tanimlar

MADDE 5- (1) Ilgili kanun, kanun hitkkmiinde kararname, tiiziik, yonetmelik,

Bakanlar Kurulu kararlar1 ve eki kararlar ve diger diizenleyici islemlerdeki tanimlar

sakl1 kalmak kaydiyla bu yonergenin uygulamasinda;

a) 1.B.B.: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesini,

b) Belediye: Ilgili Iige ve Ik Kademe Belediyesini,

c¢) UKOME: 5216 Sayili Biiyiiksehir Belediyesi kanunun 9. maddesinde belirtildigi
tizere; Buyuksehir i¢indeki kara, deniz, su, gol ve demiryolu tlizerinde her turli
tagimacilik hizmetlerinin koordinasyon i¢inde yuritilmesi amaciyla, Biytiksehir
Belediye Bagkani ya da gorevlendirdigi kisinin bagkanliginda, yonetmelikle
belirlenecek kamu kurum ve kurulus temsilcilerinin katilacagi Ulasim
Koordinasyon Merkezini,

¢) ITK: 1l Trafik Komisyonu Karari

d) TUHIM (Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii): Istanbul ili sinirlar i¢inde toplu
ulagim hizmetlerinin diizenli ve aksatilmadan yiritilmesi i¢in kurulan
midarlugi,

e) UKM (Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii): UKOME’ nin sekreteryasini, 1.B.B.
Bagkanligi adina yirtten midurlugu,

UTK: Ulagim Trafik Komisyonu.

g) Belediye zabitast: Beldenin diizenini muhafaza eden, belde halkinin esenlik, saglik
ve huzurunu koruyan, yetkili organlarin bu amagla alacaklari kararlari uygulayan
Ozel zabita kuvvetini,

g) Taksi: Yapist itibariyle soforii dahil en ¢ok 8 oturma yeri olan, insan tagimak i¢in

imal edilmig bulunan ve taksimetre ile yolcu tasiyan ticari motorlu aract,

h) Taksi Dolmus: Yapisi itibariyle soforii dahil en ¢ok 8 oturma yeri olan ve insan
tasgitmak icin imal edilmis bulunan, kisi bagina tarifeli ticretle yolcu tasiyan ticari
motorlu araci,

1)Taksi ve Taksi-Dolmug Soforii: Taksi ve Taksi-Dolmuslarda, trafik kurallarina
uygun olarak giivenli bir gekilde gerceklestirilen, en az “B” smft siriict
belgesiyle Toplu Tagima Aract Kullanim Belgesi bulunan, meslegin gerektirdigi
diger temel ve mesleki 6zelliklere sahip kisiyi,

i) Isletmeci: Taksi ve/veya Taksi-Dolmus sahibi olan veya miilkiyeti muhafaza
kaydiyla satigta alict sifatiyla sicilde kayitlt goriilen veya ariyet veya rehin gibi
hallerde, ariyet veya rehin alan kisi veya kisilert,

1) Yolcu: Taksi ve Taksi-Dolmusta sofor disinda aragta bulunan ticret karsiliginda

tasinan kisilert,

k) Tasima Hizmetinden Men: Bu yonergede belirlenen sebeplerle hakkinda islem

yapilan taksinin veya taksi dolmusun, yeddi emin park veya giivenli alana
cekilerek tagimacilik faaliyetinden belli bir siire alikonulmasini,
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1) Ticari Ara¢ Tahsis Belgesi: Taksi ve Taksi-Dolmuslarin kimin tizerine kayithi
oldugunu gosteren belge oldugu gibi ticari plaka satin alacak kigilerin 10553 sayili
Bakanlar Kurulu kararinda belirtilen sartlar1 tagidigini gosteren belge olup, ticari
arag alig-satig iglemi i¢in aranan belgeyi,

m) Toplu Tagimacilik: Toplu Tasima araglartyla Istanbul kent simirlari iginde

yapilan toplu yolcu tagima faaliyetini,

n) Yillik Calisma Ruhsatt: Taksi ve Taksi-Dolmuglara TUHIM tarafindan verilen

yillik caligma izin belgesini,

0) Toplu Tasima Aract Kullanim Belgesi: Taksi ve Taksi-Dolmuslarda sofor olarak

calisacak kisilere egitim aldiktan sonra verilen belgeyi,

0) Toplu Tagima Araci Tanitim Karti: Taksi ve Taksi-Dolmuslarda bulundurulmasi

gereken, arag teknik bilgileri ile arag sahibi ve ¢aligsan soforlere ait bilgilerin yer
aldig1 resimli belgeyi,

p) Taksi Indirme, Bindirme Yerleri ve Umuma Agik Taksi Duraklari: Belediyece
dizenlenmis ozel isaretlerle belirlenmig butin taksilerin faydalanabilecegi
indirme-bindirme bekleme yerlerini, Cep ya da isaretle ayrilmig yol bolimlerini,

r) Kamuya terkinli alan tizerinde taksi duragi: Imar planlarinda yol giizergahi iginde
kalan ve kamuya terkin edilmig olan kamu mali alanlar iizerinde, yolun ulagim ve
trafigini aksatmayacak sekilde arag¢ yolu tizerinde ya da yolun kenarinda agilacak
cep icinde taksi plakasi belli en az 4 taksinin (yola paralel veya agili) park
edebilecegi taksi park alani ile en az 6 m2’lik kabin konularak isletilen Telefonlu
taksi duraklarini,

s) Ozel Miilk Bos Parseller Uzerindeki Kabinli Taksi Duraklart: Ozel Miilkiyete ait
taginmaz uizerinde en az 4 taksinin park edebilecegi 80 m2 park alant ve 6 m 2 °
den az olmamak sart1 ile kabin yeri, toplam 86 m2 ve tizerinde olan bos parseller
tizerinde kurulacak taksi duraklarini,

s) Cep: Cadde, sokak, meydan, ¢ikmaz sokak ve yaya yolunun uygun bolimlerinde
olugturulan yol girintilerini,

t) Birim Park Alani: Birim park alani, bir aracin park etmesi i¢in gerekli olan
manevra bogluklar: dahil 20-35 m2 arasindaki park alanlarini,

u) Parketme: Aracin yik ve yolcu indirip bindirmesi disinda, durup beklemesini,

1) Acili Parketme: Yol ekseni ile park eden arag¢ ekseni arasinda belli bir ag1 olacak

sekilde park yapilmasini,

Hukuki Sorumluluk

MADDE 6- (1) Belediye Yillik Caligma Ruhsati sahibini muhatap olarak kabul eder.
Taksi, taksi dolmug soforlerinin bu yonerge ile belirlenen diizenlemelere aykiri
fiillerinden sofor ve isletmeci miiteselsilen sorumludur.

iKiNci BOLUM
TUHIM’ in Gorevleri

MADDE 7- (1) Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii taksilerin ve taksi
dolmugslarm ¢alisma prensipleri ile taksi dolmus giizergahlarimin
olusturulmasi, iptali, birlestirilmesi, degisikligi, durak yerlerinin tespiti ve
degistirilmesi, giizergahlarin ¢ogaltilip azaltilmast ayrica ihtiyag halinde
uygulanmasi hususunda degisiklikleri, Istanbul ili simirlart icinde ulasim
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master plani ¢ercevesinde toplu ulasim araglarinin entegrasyon planini
hazirlar ve UKOME’ ye sunar.

(2) Taksi ve taksi-dolmus ticret tarifelerinin tespitinde 5216 ve 5362 sayili Kanun
hiikiimleri uygulanir.
(3) Taksi ve taksi-dolmuslarin Yillik Caligma Ruhsatlarini diizenler.

Yilhik Calisma Ruhsati
MADDE 8- (1) Taksi ve Taksi-Dolmuslarin Yillik Calisma Ruhsatlart TUHIM
tarafindan tanzim edilerek mal sahibi veya imza kargilig1 ilgili Oda yetkilisine verilir.

(2) Yillik galigma ruhsatlarinin alinmasi her yilin Aralik ayinda baslar takip eden
yilin Ocak ayimin sonuna kadar devam eder. Alinan ruhsatlar, ruhsat yilindan sonra 3
yil gegerlidir. Her y1l Ocak ay1 sonuna kadar vize islemi yapilir. Ilgili odadan faaliyet
belgesi istenir.

(3) Taksi ve Taksi-Dolmuslarin igletmecilerinden tahsil edilecek Yillik Caligma
Ruhsat Harci tutar1 onerilerini gosteren cetveller, TUHIM tarafindan her yil
hazirlanarak Gelirler Mudurligii’ne sunulur. Biyiiksehir Belediye Meclisi karariyla
yurtrlige girer. Yillik Caligma Ruhsati Har¢ miktarlar1 Buiytksehir Belediye Meclisi
onayindan gecerek kesinlestikten sonra TUHIM tarafindan ilgili odalara bildirilir.

(4) Yillik Caligma Ruhsat Harci her yilin Ocak ve Temmuz aylarinda olmak iizere
iki esit taksit halinde (1.Taksit 01-31 Ocak tarihleri arasinda — 2. Taksit 01-31
Temmuz tarihleri arasinda olmak tizere) odenir. Siresinde O6denmeyen Yillik
Caligma Ruhsat harci, gecikilen her ay i¢in aylik yasal faiziyle birlikte tahsil edilir.

(5) O yilin galigma ruhsatinin zayi edilmesi hallerinde yenileme bedeli alinmaz.
Ruhsatin kaybedilmis olmasi halinde yazili dilekge ile bagvuru yapilmasi gerekir.

UCUNCU BOLUM
Calisma Usul ve Esaslar

Calisma Usul ve Esaslar

MADDE 9- (1) Taksi ve Taksi dolmusg isletmecileri ile isletmecilikte uyulmasi
gereken kurallar agsagidaki sekildedir,
a) Toplu Tagima Aract Kullanim Belgesi olmayan sofor calistirilamaz.
b) Taksi ve Taksi dolmuslarda Toplu Tagima Araci Tanitim Kartinin aslinin arag
icinde gorinir yerde bulundurulmasi ve denetim elemanlar1 istediginde ibraz
edilmesi zorunludur.
¢) Cevreye zarar veren, asirt derecede giiriiltii ¢ikaran, hasarli araglarla yolcu tasimaciligi
yapilamaz.
¢) Taksi ve Taksi dolmuglarda galisgan soforlerin kilik kiyafeti dizgin temiz ve
bakimli olmalidir.
d) Arizali ve hatali taksimetre ile kesinlikle ¢aligma yapilamaz
e) Taksi ve Taksi dolmus soforlerinin karayollarinda kamunun rahat ve huzurunu
bozacak sekilde;

1) Su, ¢amur ve benzerlerini sigratmalari, atmalari, dokmeleri,

2) Korkutmalari, sagirtmalari,

3) Araglarin igerisinden sigara kuli ve izmaritleri vb. seyler gelisi giizel
atmalari,

4) Ozel amaglarla keyfi veya kasitl1 olarak; yaya veya arag trafiginin seyir
emniyetini ihlal etmek veya tehlikeye dusiirmek, suretiyle tedbirsiz ve saygisiz
davraniglarda bulunmalari ve ara¢ kullanmalar yasaktir.
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f) Koprii, otoyol ve otogar gibi yol kullanim ucretleri hari¢ taksimetre de yazili
ticretin diginda ticret talep edilemez.
g) Taksilerde, taksimetre cihazlari yolcularin rahat gorebilecegi yere monte
edilmelidir.
g) Taksi ve taksi dolmusg sofori, aracin i¢ ve digini temiz tutacaktir.
h) Taksi ve taksi dolmuglarda yolcular1 rahatsiz edecek sekilde teyp ve radyo
dinlemek yasaktir. 1) Taksi soforleri bagajda tasinacak 50 kg ‘a kadar veya bagaj
hacmine uygun olan egyadan ticret talep edemezler.
1) Arag igerisinde sigara igmek yasaktir.
j) Taksi ve Taksi dolmuglarda Kanunlara, kamu dizenine ve genel ahlaka aykir1
olmamak, Ticari Araglarda Reklam Bulundurulmasina Dair Yonetmelik hiikiimleri
cercevesinde olmak kaydiyla, TUHIM® den goriis alinarak Kentsel Tasarim
Miidiirliigiiniin onayiyla izin verilen reklamlar, IBB Reklam Yonetmeligi de dikkate
alinarak, trafikte seyir giivenligi acisindan tavan on-arka yiizey ve camlar harig arag
yizeyinin % 5’ini gecemez.(Tavan ve kapilardaki plakalar1 kapatacak sekilde reklam
alinamaz.)
k) Taksi ve taksi dolmus soforleri taksi indirme, bindirme, bekleme yerleri, taksi
duraklart ve bulunduklart mahalleri kirletmemeye dikkat edecek ve gevreyi rahatsiz
edecek davraniglarda bulunmayacaklardir.
1) Taksi ve taksi dolmus soforleri, mesafe, trafik yogunlugu ve iklim sartlari
gozetmeksizin yolcu ¢agrilarina cevap vermek mecburiyetindedir
m) Taksi soforleri, mugterilerinin gosterdikleri adrese, bir bagka yolu bilhassa
gostermedikleri miiddetce en kisa yoldan gotirmeyi teklif eder.
n) Taksi ve taksi-dolmus soforleri araglarini, gidis yonlerine gore yolun en sag
kenarinda durdurarak yolcularini sag taraftan indirmek ve bindirmek, yolcular da
araglarin sag tarafindan inmek ve binmek zorundadirlar.
o) Karayolunu kullananlar i¢in bir tehlike ve engel teskil etmeyeceginden emin
olmadikga;

1) Ara¢ durmadan kapilart agmak,

2) Kapilarin kapanmasini beklemeden hareket etmek,

3) Durakladiktan sonra aracin sagini kontrol etmeden kapilari agmak ve
kontrolsiiz yolcu indirip bindirmek yasaktir.
0) Taksi ve taksi dolmug soforleri, fiziksel engelli kisileri araglarina almaktan imtina
edemez, aracina aldigt bu kisilere yerlerine oturmalari da dahil olmak tzere
yardimdan kag¢inamaz.
p) Taksi ve taksi dolmug soforleri, hizmet esnasinda yolcular1 s6z ya da hareket ile
rahatsiz edemez.
r) Daha 6nceden bir miisteri tarafindan rezerv edilmig olmasi diginda, gar, havaalani,
otel, tarihi ve turistik tesislerin ¢evresinde umuma agiklar diginda yasal taksi duragi
olan yerlerde durak dis1 taksilerin yolcu alma maksadi ile bekleme yapmasi yasaktir,
ancak seyir halinde iken taksi duraklarina 50 metre den fazla mesafeden miisteri
alabilir.
s) Taksi ve taksi dolmuslarin i¢inde yanici, parlayict ve patlayict esya taginamaz.
s) Taksi ve Taksi dolmus soforleri araglari ile karayolu tizerinde yetkili mercilerden
izin almadan toplu gosteri yapamaz, tagimaciliktan kaginamaz, tasimaciligi
aksatamaz, Kamu Kurum ve Kuruluglarinin 6niinde veya miustemilatinda higbir
sekilde gosteri yapamaz.
t) Taksi ve Taksi dolmus soforleri hizmet esnasinda denetimde bulunan denetim
gorevlisinin istedigi evraklar: gostermek zorundadir.
u) Alt ve ust yap1 ¢aligmalari, kaza, yangin ile gegici trafik diizenlemelerine gore
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TUHIM tarafindan belirlenen gegici giizergah degisiklikleri harig, taksi dolmus
soforleri, UKOME karariyla belirlenmig olan hat ve giizergahlara uymak
zorundadirlar.

) (C) ve (M) seri plakali taksiler tahsis edildikleri yerel belediye sinirlar1 digindan
yolcu alamazlar. Uglii (T) serisi plakal: ticari taksiler Biiyikkgekmece, Sile, Silivri,
Catalca ve Sultanbeyli’ ye yolcu getirebilir, yolcu alamazlar.

Taksi Ve Taksi Dolmus Sofdoriinde Aranilacak Sartlar
MADDE 10-
(1) Egitim Seviyesi
a) Mevcutlar: Ilkokul diplomali (5 yillik)
b) Yeniler: Ilkogretim diplomali (8 yillik)
(2) IBB, Oda ve MEB Koordinasyonunda verilecek Sofor Egitim Sertifikasi
a) Acil kurtarma ve ilk yardim
b) Sehir bilgi (tarihi, turistik, cografi, sosyal ve kiiltiirel olarak )
c) Harita ve sehir plan1 okuma bilgisi
¢) Davranis bilgisi, diksiyon (Surtci davraniglarini gelistirme egitimi yonetmeligine
uygun R.G. Tarihi: 14.09.2004 RG sayist: 25583 )
d) Yol ve Trafik bilgisi
e) Yabanci dil (istege bagli)
(3) Doktor tasdikli Psikoteknik degerlendirme raporu
(4) Adli sicil kaydi
(5) Surtct sosyal giivencesi (Emekli Sandigi, Bag-kur, SSK vs.)
(6) Bulagici hastaliklar yoniinden tam tesekkulli hastaneden alinacak saglik raporu
(7) Toplu Tagim Araci Kullanim Belgesi

Taksi ve Taksi Dolmuslarda Aranilacak Sartlar

MADDE- 11 (1) Taksi ve taksi-dolmugslarda fabrika c¢ikisi diginda aksesuar

olabilecek malzeme takilamaz ve aracin i¢ gorinimiinii veya plakasinin okunmasini

engelleyecek sekilde diizenleme yapilamaz.

(2) 2918 Sayil1 Karayollar1 Trafik Kanun ve Yonetmeligi 1 sayili cetvel madde C
(Hususiyetlerine gore taksi ve taksi-dolmuglarda bulundurulacak teghizat) de
belirtildigi tizere “taksi ve taksi-dolmuglarda olmasi gereken diger teghizatlar
sunlardir;

a) I¢ lamba: Taksi veya dolmus otomobilin igini aydinlatacak, soforiin gdziine
almayacak, beyaz 1s1kl1 olacaktir.

b) Taksi otomobillerinin amblemleri: Taksi otomobiller igin ayirict isaretler
boliimiinde belirtildigi tizere, kenarlart 105*320 milimetre ebadinda, 151k geciren
3mm kalinliginda, krom sarisi renginde, pleksiglastan imal edilmis her iki
yuzinde “Taksi” yazili bulunan, ¢elik veya eloksalli aliiminyumdan imal edilmig
baglant1 ayagi ile aracin izerine monte edilmis olacaktir. Ayrica “Taksi”
kelimesinden bagka higbir yazi bulunmayacak, geceleri bos iken yakilacak, yolcu
alindiginda igeriden sondurtlebilecek sekilde imal edilmis olacaktir.

c) Yangin Sondirme Cihazi: Araglarin imal tadil ve montaji hakkindaki
yonetmelikte gosterilen adet ve nitelikte olacaktir.

¢) Yedek malzeme: Kriko, bijon anahtari, dis 151tk donanimi i¢in birer adet yedek
ampul, pense, tornavida, seyyar lamba veya el feneri, karli ve buzlu ginler i¢in
bir ¢ift patinaj zinciri, ¢ekme halat1, battaniye, cam kirma ¢ekici, takoz, takim
cantasi, yedek lastik, hava pompasi, manivela, ecza cantasi.

d) Reflektor: Normal hava sartlarinda en az 150 metreden net olarak gorilebilecek
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kirmiz1 151k yansitan veya veren, numunesine uygun en az iki adet reflektor
bulunacaktir.

e) Stepne: Daima kullanilabilir durumda bulunacaktir.

f) Telsiz ve haberlesme cihazi: Sehir igerisinde ticari amagla ¢alisan taksi
otomobillerini belli bir merkez araciligi ile musteri adreslerine sevk etmeye
yarayan telsiz cihazi veya benzeri haberlesme cihazidir.

(3) Taksi Cagri Merkezi (Call Center Sisteminin) faaliyete gecirilmesi igin

Biytiksehir Belediyesi ve ilgili oda birlikte hareket eder.

(4) Teknik sartlara uygun durumda olmayan araglarin trafige ¢gikarilmasi yasaktir.

(5) Taksilerde, aranan adresin kolayca bulunabilmesi ig¢in sehir rehberi
bulundurmak zorunludur. IBB tarafindan iicretsiz olarak temin edilir.

(6) Taksi ve Taksi Dolmuglarin taksi tavani ve her iki 6n kapiya yazilacak
plakalar agagidaki 6zellikleri tagtyacaklardir.,

a) Mavi renk ve Arial Black font olacaktir.

b) Taksi Plakasi arag tavaninin, taksi lambasi ve arka cam ust kenar1 arasindaki

alanin arka cam st kenarinin yakin kismina yazilacaktir.

c) Daha rahat okunabilmesi i¢in, arag plakast taksi tavanina yazilirken il aidiyetini

gosteren (34) rakaminin yazilmamasi daha uygun olacaktir. (TMN 18 — TK 2234)

¢) Taksi plakasinin kolay okunmasini saglamak amaciyla; harf ve rakam gruplar

arasinda 5—6 cm bogluk birakilacaktir.(TPR 56 — TS 198)

d) Taksi plakast toplam 5 karakterden oluguyorsa (TM 178 — TYF 79 gibi) her bir

rakamin ve harfin boyu 25 cm, eni 17 cm, harf kalinlig1 6 cm olmali, toplam1 17x5 +

6 =91 cm uzunlugunda ve 25 cm yiiksekliginde bir alani kaplayacaktir.

e) Taksi plakasi toplam 6 karakterden olusuyorsa (TF 6325 gibi) her bir rakamin ve

harfin boyu 22 cm, eni 14 cm, harf kalinligt 5 cm toplam 14x6+5=90 cm

uzunlugunda ve 22 cm yuksekliginde bir alan1 kaplayacaktir.

f) Ayrica harflerin ve rakamlarin orta hatti boyunca; harf ve rakamla ayni renkte

(mavi), 2 cmx2cm ebatlarinda, yansitma (reflektor) ozellikli sticker seritlerin 1 cm

araliklarla, capraz olarak yapistirilmasi; Polis helikopterinde bulunan projektor

yardimi ile geceleri karanlik ortamlarda ticari plakalarinin daha iyi segilebilmesini
saglayacaktir.

(7) Taks1 standardi teknik sartlari, 01.01.2010 tarthinden itibaren;

a) 5 yasindan buytik arag ¢aligtirilamaz.
b) Bagaj hacmi minimum net 250 It olacak.
c¢) En az 2 hava yastig1
¢) Navigasyon ve OGS cihazi,
d) Klima
e) Hidrolik Direksiyon
f) Minimum 1300 cc motor hacmi veya Minimum 70 HP gibi standartlar
bulunmalidir.
g) (T) seri plakali taksiler sar1 renk, (C)ve (M) seri plakali taksiler bordo renkte
olacaktir.
(8) Taksi dolmus standardi teknik sartlari, 01.01.2010 tarihinden itibaren;
a) 01.01.2010 tarihinden itibaren 5 yagindan biiytik arag ¢aligtirilamaz.
b) Klima ve kopri gegisli hatlarda OGS cihazi,
c¢) Otomatik kap1
¢) Hidrolik Direksiyon
d) Minimum 1600 cc motor hacmi veya Minimum 90 HP gibi standartlar
bulunmalidir.
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e) (TZ) seri plakali Taksi dolmusglar sar1 renkte olacaktir.

Yukaridaki belirtilen standartlar cercevesinde Ilgili Esnaf odast ve Esnaf
Odalar1 Birligi, tarafindan herhangi bir marka ve model kullanimi1 konusunda arag
sahiplerinin menfaatleri dogrultusunda tavsiyede bulunabilir. Standart belirleme
yetkisi UKOME’ ye aittir.

Sofor Egitim Sertifikasi
MADDE 12- (1) IBB TUHIM tarafindan arag sahibi ve soforlerine uzman kisilerce
licretsiz egitim semineri verilir. Egitim sonunda basarili olan igletmeci ve soforlerine
Sofor Egitim Sertifikast verilir. Gerek gorilmesi halinde ilgili odadan temsilci
istenir.
(a) Sofor egitimi alacak isletmeci ve soforler igin muracaat sartlar1 asagidaki gibidir.
1) Dilekge
2) Taksi ve Taksi-Dolmus i¢in 3 yillik B sinif1 strticti belgesi
(b) IBB TUHIM tarafindan verilecek Egitim, Madde 10-b> de belirtilen konular
icerir. Egitimi bagariyla tamamlayan soforlere Sofor Egitim Sertifikasi verilir.

Toplu Tasim Araci Kullanim Belgesi

MADDE 13- (1) Madde—-10" da sofor standardr olarak istenen sartlar1 tasiyan ve
Sofor Egitim Sertifikasi alanlar ile Caligma ruhsatli Taksi ve Taksi-Dolmuslarda
sofor olarak calisacak kisilere 6rnegi Belediyece (TUHIM) hazirlanarak bastirilan
Toplu Tasim Aract Kullamm Belgesi TUHIM tarafindan yeterli goriilen soforlere
tasdik edilerek verilir. Toplu Tagim Aracit Kullanim Belgesi, 10. maddenin (3, 4, 5 ve
6.) bentlerinde belirtilen belgeler yenilenerek ibrazi ile 3 yilda bir tasdik edilerek
verilir.

Toplu Tasim Araci Tanitim Karti:

MADDE 14- (1) Taksi ve Taksi Dolmuslarda bulundurulmasi gereken, ara¢ teknik
bilgileri ile ara¢ sahibi ve calisan soforlere ait bilgilerin yer aldigi, TUHIM
tarafindan hazirlanan resimli belge verilir. Bu belgenin verilmesi veya degistirilmesi
esnasinda soforlere ait siiriici belgesinin Ornekleri, goforlere ait niifus ciizdani
suretleri, en fazla 6 aylik 6n cepheden ¢ekilmis 2 adet vesikalik fotograf ve adli sicil
kaydi istenir.

Taksi ve Taksi Dolmus Tasimacihigi Ucret Tarifesi

MADDE 15- (1) Ilgili esnaf odasinin teklifi ile Esnaf Odalar1 Birligi tarafindan
hazirlanan iicret tarifeleri UKOME’ ye sunulmak tizere TUHIM® e gonderilir.
TUHIM bu teklifi degerlendirerek UKOME’ ye teklif edler UKOME’ nin alacagi
karar uygulanir.

MADDE 16- (1) Taksi ve taksi dolmug standartlarinin uygun hale getirilmesi stiresi
01.01.2010 tarithine kadar olup, gerekli hallerde siire uzatimi UKOME tarafindan
belirlenir.

Taksi Dolmus Durak Gorevlileri

MADDE-17 (1) Ayni hatta ¢aligan arag¢ sahiplerinin ¢ogunlugunun belirledigi bir
kisi durak gorevlisi olarak gorev yapmak tizere TUHIM ne bildirilir. TUHIM bu
kisiye “Durak Gorevlisi” kartt tanzim eder. Durak gorevlisi olarak ¢alisacak kiginin,
surticii belgesi hari¢ soforlerde bulunmasi gereken ve bu yonergede sayilan sartlari
tagimasi, gorevi esnasinda verilen belgeyi yakasinda stirekli tagimasi zorunludur.
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(Durak gorevlisinin belirlenmesinde anlagsmazlik halinde Esnaf ve Sanatkarlar
Odalar Birliginin belirleyecegi kisi/kisiler TUHIM e bildirilir. )

(2) Yolculara ve tagimacilara karsi uygunsuz davraniglarda bulunmasi, ¢aligan arag
sahipleriyle kavga etmesi, ilgili esnaf odasi ve diger resmi kurumlar ile gorevlileri
hakkinda olumsuz faaliyetlerde bulunmasi halinde bu durak gorevlisi TUHIM
tarafindan yazili olarak uyarilir. Buna ragmen olumsuz tutum ve davraniglarinin
devam ettiginin tespiti halinde, TUHIM ilgili esnaf odasini yazili olarak uyarir bu
durak gorevlisinin savunmasinin alinmasini veya yeni durak gorevlisi bulunmasini
ister. Onceki durak gorevlisine verilmis bulunan belge iptal edilir, yeni durak
gorevlisine belge verilir.

Arag Degisikligi Yapmak Isteyenlerin Uyacaklar1 Kurallar
MADDE 18- (1) Taksi ve Taksi-Dolmug sahibi aracini degistirmek istediginde yeni
araca ait trafik ruhsati, eski aracinin trafikten ¢ekme belgesi fotokopisi veya noter
satisin1 dilekgesine ekleyerek T.U.H.LM.” ye basvurur. 30 giin iginde Yillik Calisma
Ruhsati i¢in miiracaat etmek zorundadir.

(2) Yeni aracin madde 11’ de belirtilen taksi ve taksi dolmus teknik sartlarina
uygun, trafik tescilinin yapildigi tarihte model yasinin 3 yasindan buyiik olmamasi
sart1 aranir.

Ticari Arac (Plaka) Tahsis Belgesi

MADDE 19- (1) 10553 sayil1 Bakanlar Kurulu kararina gore; Tagimacilar Taksi ve
Taksi-Dolmusg ( T-TZ-C-M) seriden ticari plakanin devri esnasinda Ticari Plaka
Tahsis Belgesi TUHIM tarafindan verilir. Ticari plaka tahsis belgesi bedeli IBB
Meclis’i tarafindan belirlenir.

Tahsis Belgesi Bagvurularindan Istenen Evraklar;

MADDE 20- (1) Asagidaki evraklarla TUHIM’ e miiracaat edilir.

a) Bagvuru Formu (Toplu Ulagim Hizmetleri Mudirliginden alinarak doldurulur.)

b) Vekil ise,Vekaletname ( .......... Plakal1 aract almaya ve ilgili kurumdan gerekli
islemleri yapmaya ifadesi yazili olacak.)

¢) Motorlu arag tescil ve trafik belgesinin asli.

¢) Adli Sicil Kaydi.

d) Ilgili Meslek Odasi kaydi.

e) Soforlik meslegini ge¢im kaynagi olarak se¢mis oldugunu beyan ettigi ayni yila
ait beyanname.

f) En az “B” Siufi siiriici belgesi.

g) Muhtardan ikametgah belgesi.

§) Niifus ciizdant sureti

h) I.B.B Gelirler Miidiirliigii Tahsilat Sefliginden gegmis doneme ait borcu yoktur
yazist.

Plaka Devri veya Arac Sahibinin Oliimii Halinde Uyulmasi Gereken Kurallar:
MADDE 21- (1) Ticari plakanin satilmasi durumunda yillik ¢alisma ruhsati iptal
olur. Trafik tescil' den yeni ruhsatin alinmasint miteakiben azami 30 (otuz) gin
igerisinde TUHIM' e yazili olarak basvurularak yillik ¢alisma ruhsati yenileme islemi
yapilir.

(2) Ticari arag plaka devri halinde ilgili maddede istenen evraklara ilave olarak yeni
arag plaka sahibi adina diizenlenen ara¢ ruhsatinin noter tasdikli fotokopisi ibraz etmek
zorundadir;
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(3) Tagimacinin vefat: halinde varisler veraset ilami ile 3 (u¢) ay igerisinde
TUHIM' e durumu yazili olarak bildirirler.

DORDUNCU BOLUM
Taksi Duraklar:

Indirme-Bindirme yerleri ve Umuma A¢ik Taksi Duraklar:

MADDE 22- (1) Bu yerler, taksi ve taksi-dolmuslarin bekleyip, yolcu alabilecegi,
yolcu indirebilecegi, ana arterler tzerinde yol kenarlarina cep igerisinde, diger
yollarda uygun yol kenarlarina cep ya da yol lizerine yatay ve diigey trafik isaret veya
isaretlemeler IBB tarafindan yaptirilir. Taksi ve taksi-dolmus indirme-bindirme ve
umuma acgik taksi duraklari oldugunu belirten levhalar yerlestirilir. Bu yerlerin
mimkiin oldugunca sik araliklarla agilmasina dikkat edilir. Yogun yolcu alinabilecek
iskele onleri, metro istasyonlart civari, buylk aktarma merkezleri ¢evresi ile buyuk
ticari ve turizm merkezleri, havalimani gibi odak merkezleri gevresinde planlamaya
bagli olarak ceplerde taksi ve taksi-dolmug indirme, bindirme ve bekleme yerleri
Ulagim Daire Bagkanliginca yaptirilan yol projelerinde belirlenen uygun yerlere tesis
edilir. Ana arterler Uzerinde olusturulacak olan taksi ve taksi-dolmus indirme-
bindirme yerleri, en az 3 adet taksinin bekleyebilecegi sekilde diizenlenir.

MADDE 23- (1) Umuma agik taksi duraklarindan buttn taksiler istifade edebilir. Bu
yerleri 6zel taksi duraklari gibi kullanmak, mobo koymak, gorevli koymak veya belli
esnafin tekeline gegmesine goz yummak yasaktir.

(2) Taksi indirme-bindirme yeri ve Umuma acik taksi duragi talebi olursa,
miiracaat esas ve usulleri agsagidaki sekildedir.
a) Kurum, kurulus ve ilgili taksiciler esnaf odasi tarafindan talep edilen yeni taksi
indirme-bindirme yeri ve umuma agik taksi duraklari i¢in talep edilen yer ve mahalli
gosterir bir kroki ile TUHIM’ e miiracaat edilir.

b) TUHIM, s6z konusu talebin toplu ulasim sistemleri ile iliskisi ve yolculuk
talepleri agisindan degerlendirerek uygun goriilen talepleri UKM” ye iletir.

¢) UKM, s6z konusu talebi yeni yol projeleri kapsaminda degerlendirir veya
mahallinde inceleyerek trafik ve ulagim agisindan uygun bulursa, Emniyet
Mudirliginden de gorus alinarak, karar alinmak iizere UKOME’ ye sunulur.

Kamuya Terkinli Alanlarda Ozel Taksi Duraklari;

MADDE 24- (1) Imar planlarinda yol giizergahi iginde kalan ve kamuya terkin
edilmis olan kamu mali alanlar tzerinde, yolun ulagim ve trafigini aksatmayacak
sekilde ara¢ yolunda ya da yolun kenarinda agilacak cep i¢inde taksi plakasi belli en
az 4 taksinin (yola paralel veya agili) park edebilecegi taksi park alani ile en az 6
m2’lik kabin konulabilecek veya arag¢ park yerine en fazla 40 metre mesafedeki bir
taginmazin bodrum, zemin yada 1. katinda agilacak buiroya bagl olarak calistirilacak
taksi duraklaridir.

Tesis Edilmesi Yasak Olan Yerler
MADDE 25- (1) 2918 sayil1 Karayollar1 Trafik Kanununun 60. ve 61. maddelerinde
duraklama ve park etmenin yasak oldugu haller ve yerlerde Taksi Duragi tesis
edilemez.

(2) Mevcut taksi duraklarina yeni kurulacak taksi duraklar1 karayolu ve yuriime
yolu mesafesi ile 250 m’ den yakin olan yerlere taksi duragi tesis edilemez.
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Taksi Durak Yeri Belirleme Kriterleri
MADDE 26- (1) Asagidaki kriterlere uymak kosulu ile 6zel taksi duragi tesis
edilebilir.
a) Tasit yolu bitigiginde agilmis veya acilacak olan taksi durak yerlerinin cep
icerisinde olmasi zorunludur.
b) Yayalarin gecisine engel olmayacak ve tehlikeye diisiirmeyecek sekilde ayrilmisg,
yatay ve diisey isaretler ile belirlenmis olmak kaydiyla genis ve uygun durumdaki
yaya yollarina da taksi durak yeri izni verilebilir.
c)Cep agilamayacak durumda olan ancak trafik yogunlugu bakimindan sakincali
gorilmeyen tasit yolu kenarlarina da yatay ve dusey isaretler ile isaretlenerek
yapilmasi kaydiyla taksi durak yeri izni verilebilir.
¢) Iskele onleri, metro girisleri, biiyiik alisveris merkezleri, aktarma istasyonlar,
sanayi merkezleri vb... yerlerde, Parkmetreli veya parkomatl park yerleri iginde bu
tir taksi duragi yeri ayrilabilir.

(2) Uzerinde taksi durak yeri uygulamasi yapilacak yolun tipine gore durak yeri
belirleme kriterleri agagida belirtildigi gibidir.
a) Iki izli yollarda Taksi Durak yeri;

h) Cep iginde ise yol genisligi en az 7m

1)  Cep yapilmiyor ise yol genisligi en az 9.20m. olmasi,
b) Tek yonlii yollarda tek serit igin yol genigliginin minimum 3.50 metre olmasi,
c¢) Cift yonlu yollarda ise minimum 3m olmast,
¢) Tek yonli yollarda gidis yoninde, yolun sag tarafinda yola paralel olarak
yapilmast,
d)Yola paralel yerlestirilmis cep igerisinde taksi park yerlerinin genisliginin
minimum 2.20m olmast,
e) Yola agili yerlestirilmis park yerlerinin genigliginin minimum 5m olmas,
f) Yolun her bir yanindaki yaya kaldirnminin mobo yerlestirildikten sonra net
genisgliginin minimum 1.50m birakilmast,
g)Taksi Durak yeri uygulamas: yapilan yerlerde bu uygulamaya iligkin levha ve
donanimlarin yaya trafigini engellemeyecek sekilde bulundurulmas,
h) Akan trafigi yogunlagtirmamak kaydiyla park ¢izgileri arasina girig-¢ikis
manevralarinin rahat yapilabilmesi i¢in TSE (TSE Sehiri¢ci Yollar — Otopark
diizenleme Kurallar1) ye gore dizenlenmesi gereklidir.

Taksi Durak Yeri Yerlesim Plam1 Kurallar::

MADDE 27- (1) Yola Terkinli Alanlarda Taksi Durag1 Yerlesim Planinda;

a) 25. Madde ‘de bahsedilen sartlara uyulacak ve bu yerlere olan mesafeler
gosterilecektir.

b) 26. Madde ‘de belirtilen yerlesim kriterlerine uyulacaktir.

c) Arag¢ Yerlesim Planinda Yolculuk tretim merkezleri(aligveris merkezleri, kualtiir
merkezleri, toplu tagim duraklari vb.) belirtilecektir.

¢) Kamu hizmeti yapan yolcu tasitlarinin (IETT, Metro duragi ve Vapur Iskelesi
vs.)durak yerleri ve buralara olan mesafeler gosterilecektir.

d) Gerekli isaretlemelerin nasil yapilacag, talep edilen cadde, sokak meydan ve yol
dig1 alanlarin tzerindeki ve yakin ¢evresindeki son zirve saat trafik hacimleri ve
yonleri, Taksi park alanina yapilacak olan giris ve ¢ikiglar ile araglarin ne sekilde
park edecekleri ve mobo yeri agikca gosterilir. Mobo planlamasi yapilirken yaya
gecisi icin en az 1.50 m tretuar genigligi birakilmast zorunludur.

e) Taksi duraklarinin basart ile isleyip faydali olmasi igin park yerinin yeri, gevresi ve
cevre kosullari, girig—¢ikis kolayligi, kullanacak arag tiiriine gore birim park alanlari
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ve yerlesim tiplerinin TSE 10551°e uygun olarak geometrik tasarimi, isletim plani,
topografyasi, direnaji, satith kaplamasi, aydinlatmasi, emniyet, yerel yonetmelik ve
peyzaj sartlari, ilgili kurum ve isletmeci tarafindan dikkate alinmalidir.

Taksi Durak Yeri Miiracaat Usulleri Ve Esaslan
MADDE 28- (1) Miracaat dosyasinda asagida belirtilen belge ve bilgiler
bulunacaktir.
Dilek¢e ekinde;
a) Uzerine Taksi Durak Yerleri yapilacak yol kenarinin isaretlendigi, 1/1000 6lgekli
Halihazir haritasi ve degisik agilardan fotograflari.
(2) Ik miiracaat durumunda;

(a) Bu maddenin 1. firkasina uygun olarak hazirlanan miiracaat dosyasi ile ilgili
esnaf odasi araciligiyla TUHIM’ e miiracaat edilir. TUHIM, s6z konusu talebin toplu
ulagim sistemleri ile iligkisi ve yolculuk talepleri agisindan degerlendirerek, UKM,
Emniyet Miidiirliigii veya Jandarma Komutanligi, Ilge Belediyesi, tarihi ve turistik
ozelligi haiz olan bolgelerde Kultiir Tabiat Varliklarini Koruma Kurulundan gerek
goriiliirse Ilgili Thtisas Odasindan yetki ve gérev alanlarina iliskin goriis alinir.

(b) Ara¢ park yeri ile kabin yeri arazide uygulanabilecek sekilde olgiilendirilmis
fotograflanmis oneri durak yerlerinin, 1/500 olgekli A3 paftalara ¢izimi yapilarak,
UKOME’ ye sunulur.

(3) Daha once umuma agik taksi duragi karart bulunan ve kabin konulmak
suretiyle (ecrimisil, isgaliye vs. adi altinda tcret alinan) Kabinli Telefonlu Taksi
Duragmna donugsturilen duraklar da bu kapsamda oncelikle degerlendirilecektir.
Ancak bu duraklar i¢in herhangi bir talep olmadan da fiili durumlarindan dolayzi,
TUHIM’ ce Ilge sinirlar1 esas alinarak bir ¢alisma yapilacaktir. Tlge sinirlart igindeki
umuma agik taksi duragi iken, Kabinli Telefonlu Taksi Durag: olabilecek yukarida
belirtilen “ Ara¢ yolunda ya da yolun kenarinda agilacak cep i¢inde en az 4 taksinin
(yola paralel veya acil1) parklagsabilecegi taksi park alani ile kabin konulabilecek 6
m2’lik yaya ve arag trafigini etkilemeyecek uygun yerler bulunmasi halinde...”
hususlara uyan duraklar icin UKM, Emniyet Miudurligi veya Jandarma
Komutanligy, Ilge Belediyesi ve ilgili ihtisas odasindan (Taksiciler Odasindan) yetki
ve gorev alanlarina iliskin goriis alinir. TUHIM, 1/500 olgekli A3 paftalara gizimi
yapilarak UKOME nezdinde gorusiilmek tizere UKOME’ ye sunacaktir.

Taksi Durak Yeri Kiralama, isyeri A¢ma Ve Calisma Ruhsati
MADDE 29- (1) UKOME karariyla uygun gortlen yerlere ait UKOME karar1 ve eki
A3 paftalari, IBB Emlak Miidiirliigii’ ne gonderilir.

(2) Taksi Durag igin Kira bedeli, IBB Emlak Miidiirliigii’nce olusturulan fiyat
takdir komisyonu tarafindan belirlenir.Fiyatlar her bir Mobo(Yazihane) i¢in ayr1 bir
fiyat (YTL/ay), her bir ara¢ park yeri icin de ayr bir fiyat( YTL /ay) olmak tzere
Mobo yeri birim fiyat1 +(arag sayisiXbirim arag fiyati) = toplam bedel YTL/ay her
durak igin takdir edilir. Kiralama islemi IBB Emlak Miidiirliigiince
gergeklestirilir. Taksi duragi kirast her ay IBB gelir hesabina yatirilmak iizere IBB
Emlak Muidirligin  vasitasiyla  Gelirler Midirligii’ne 1lgili Taksi Duragi
Isletmeci/isletmecileri tarafindan 6denir.

(3) Kiralama ve isletim sistemi olusturulmasini miiteakip IBB Ruhsat Denetim
Mudirligi’nce s6z konusu taksi durak yerlerini igletecek taksici esnafi ve tiizel
kisilikler (IBB Istirakleri, Ilgili Otomobilciler Esnaf Odalar1 veya iiyelerinin tamami
taksici esnafi olan kooperatifler.) adina igyeri agma ve ¢aligma ruhsati diizenlenir.
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(4) Soz konusu taksi duraklarini Isletme hakkini alan Belediye istirakleri harig,
Gergek yada tuzel kisi yada kisiler bu haklarin1 bagka gergek yada tiizel kisi/kisilere
devredemez, kiralayamaz veya akit yoluyla 3. sahislarin isletmesine miusaade
edemez.

(5) Bu yonergede gosterilmis Taksi duraklari i¢in daha 6nce alinmig olan 1l
Trafik Komisyonu kararlari ve UKOME kararlar1 ruhsat mahiyetinde olmayip, bu
yerlerin taksi durak yeri olabilecegine giris ve ¢ikiglarinin trafik agisindan uygun
olduguna dair tespittir. Kamuya terkinli alanlardaki taksi duraklarina Isyeri agma ve
calisma ruhsat1 verilmesi islemi her zaman igin IBB Baskanligi Ruhsat Denetim
Mudirligiince yapilir.

Taksi Durak Yeri Tesis kurallar

MADDE 30- (1) Kamuya terkinli alanlar tGzerinde Taksi Durak Yerlerinin tesis
kurallar1 agagida belirtilmistir.

a) UKOME tarafindan Taksi Durak yeri olarak uygun gortlen ve izin verilen
karayolu kesimleri, 25,26,27. Maddelerde belirtilen sartlara uyularak cep iginde
ve/veya yatay dusey isaretler ile tesis edilir.

b) S6z konusu taksi durak yerlerini stmrlamak veya belirlemek amaciyla, IBB disinda
hi¢bir gercek yada tuzel kisilerce; tasit yolu tizerine beton kiitlesi, tas, seyyar veya
sabit direk, kazik, zincir, levha, 151k ve benzeri standart yol malzemeleri konulamaz.
c) Taksi duragina ait levhada; Isletme Ruhsati No, UKOME Karari Tarih/No, parka
izin verilen arag sayisi, isletmeci adi, ¢aligma saati, zeminde isaretleme ile de park
sekli, park yeri baglangici ve bitimi vb. hususlar yatay ve diisey isaretlerle acik olarak
gosterilir.

¢) Taksi duraginda gorevli taksici esnafinin kullanacagt en az 6 m2’lik kabin tesis
edilecektir.

Isletmecilikle ilgili kurallar

MADDE 31- (1) Isletmecilerin uymasi gereken kurallar asagida belirtildigi gibidir.

a) Taksi durag: isletmecileri, Taksi park yerinin ara¢ kapasitesinin tizerinde Taksi
arag¢ parkina izin veremez. Bu yerler otopark olarak kullanilamaz.

b) Taksi Park alaninda usultiine uygun parklanma yaptirmakla yikiimltudur.

¢) 20 taksiden fazla park yeri olan taksi duraklarinda engelli yolcularin araglara inip-
binebilecekleri sekilde diizenleme yapilacaktir.

¢) Bir duraga bagl olarak caligan taksiler Toplu Tasima Araci Tanitim Kartinda

belirtilen durak isimleri, logolar1 ve telefonlar1 araglarin kapilarina uygun sekilde

yazilacaktir.

d) Duraga bagli calisacak ara¢ sayisi seyir halindeki araglarda dikkate alinarak

UKOME Kararinda belirtilen durak kapasitesinin 4 katin1 agamaz.

Ozel Miilk Bos Parseller Uzerindeki Taksi Duraklar

MADDE 32- (1) Ozel Miilkiyete ait tasinmaz iizerinde en az 4 taksinin park

edebilecegi 80 m2 park alani ve 6 m2 ‘ den az olmamak sarti ile kabin yeri, toplam

86 m2 ve uizerinde olan bog parseller tizerinde kurulacak taksi duraklaridir.

Miiracaat Usul Ve Esaslan

MADDE 33- (1) Taksi duraklarinda esas olan taksi esnafinin bir araya gelerek
taksicilik yapmasidir. Bir araya gelen 4 adet taksi esnafi adina durak agma
islemlerinin, s6z konusu durakta gorev alacak Taksi otomobillerden en az birinin
sahibi yuritebilir. Taksi Duragi temsilciligi i¢in o durakta taksi sahibi olma sart1
aranir. Miiracaat igin gerekli bilgi ve belgeler asagida belirtilmistir.

101



(2) Dilekge ekinde;

a) Tapu Fotokopisi (kiraci ise ayrica kira kontrati)

b) Imar Durumu

c)Roperli Kroki

¢) Roperli krokiye uygun yoldan yapilacak 6 m. girig-¢ikist ve yerlesimi gosterir

vaziyet plani (3 niisha)

d)Ayrica, oteller, aligveris merkezleri ve konut sitelerinin hizmet otoparklar
ihtiyactan fazla ise otopark alanlarinda en az 86 m2 yer ayrilip ve kabin konulmast
sartiyla yukaridaki belgelere ilave olarak alis verig merkezi yonetiminin veya site
yonetiminin noterden tasdikli muvafakat yazis1 alinmasi kosuluyla parsel i¢indeki
acik otoparkta da taksi duragi kurulabilir.

(3) Yukarida belirtilen bilgi ve belgeleri iceren miiracaat dosyasi, taksici esnaft,
ilgili taksiciler esnaf odasi araciligiyla TUHIM’ e miiracaat edilir. S6z konusu yer
ulagim ve trafik acgisindan incelenerek uygun goriilmesi halinde UTK karar1 alinmak
tizere UKM’ ye gonderilir. UTK karar1 ile uygun gorilen taksi duragi yerleri
kararinin ilgili birimlere dagitim1 yapilir.

(4) Bu tir duraklara ig yeri agma ve ¢alisma ruhsatt UTK Karar1 alindiktan sonra
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ruhsat Denetim Miidiirliigii tarafindan verilir.

Kabin Ozellikleri

MADDE 34- (1) Taksi duraklarina konulacak kabinler asagidaki ozelliklere sahip
olacaktir.

a) Taksi Duraginda gorevli taksici esnafinin kullanacagt en az 6 m2’lik
kabin(mobo) tesis edilecektir.

b) Isyeri agma ve calistrma ruhsati, acil servis, itfaiye ve en yakin kolluk
kuvvetinin telefon numaralar1 kolay gorulebilir bir yerde asili olmalidir.

c) Taksi duraklarinda uygun yer olmasi halinde telefon veya telsiz sistemi
bulunacaktir.

¢) Taksi duraklarinda gsoforlerin isimleri ve fotograflar1 gortinur sekilde asilacaktir.

d) Taksi durak kabininin fiziksel yapist TSE 11592’ye uygun olmalidir.

e) Taksi durak alanin tabani beton, asfalt gibi etrafinda kirlenmesine neden
olmayacak bir madde ile kaplanacak ve birikinti sular toplama rogarlarina
verilecektir.

f) Taksi kabin(mobo) tipi, Emlak Mudurligi ve Kentsel Tasarim Mudurligi’ niin
uygun gorecegi tip ve sekilde olacaktir. Uygun tip ve sekle uymayan kabinler
01.01.2010 tarihine kadar uygun gortilen kabin tipine doniistiiriilecektir.

BESINCI BOLUM
Denetim Ve Yaptirim

Denetim Gorevlileri
MADDE 35- (1) Bu yonergede bahsi gegen taksi durak yerleri taksi, taksi dolmus
tagimaciligi yapan araclar ile bunlarin soforleri is bu yonerge hukiimlerine
gore, asagidaki kurum ve kisilerce kendi gorev alanlari ile ilgili denetlenir.

a) 11 Emniyet Midirligii

b) Il Jandarma Komutanligt

c) Defterdarlik,

¢) Zabita Birimleri (Belediye Zabitast),

d) IBB TUHIM, tarafindan gérevlendirilmis ve denetci belgesi verilmis

denetim

elemanlari, Esnaf Odalar1 Birligi ile ilgili ihtisas odasi tarafindan teklif edilen ve
TUHIM tarafindan onaylanan denetgiler, zabita ve ruhsat birimi tarafindan
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gorevlendirilecek personelden olusan heyet tarafindan yilda en az bir kez denetlenir.
Denetim sonucunda, bu bentte belirtilen denetim elemanlar: tarafindan tutulan tutanak
degerlendirilmek tizere TUHIM © e gonderilir.

Taksi Durak Yerleri Kapatma Hal ve Yontemleri
MADDE 36- (1) IBB Ruhsat Denetim Miidiirliigiince verilen Isyeri agma ve Calisma
Ruhsatt miiktesep hak dogurmaz. Bu yonergede bahsi gecen taksi durak yerleri,
asagida belirtilen hallerde ve nedenlerle kapatilabilir.
a) Trafik Sirkiilasyon Projelerinde veya Imar Planinda Yapilacak Degisiklere Ve Ilin
Gelisen Ve Degisen Trafik Alt Yapisina Bagli Kapatma; Taksi durak yerlerinin,
bulundugu bolgenin degisen ve gelisen ulagim alt yapisina paralel olarak zaman
icerisinde trafik ve ulagim agisindan kapatilmasi zaruri hale gelmesi durumunda
UKOME karart ile kapatilir.
b) Trafik Guvenligi Yoninden Kapatma; Bu yonergede bahsi gegen taksi durak
yerleri, gegen zaman igerisinde, yakin ¢evresindeki trafik diizenini ve giivenligini
bozacak hale geldiginde UKOME karari ile kapatilabilir.
c) Genel asayis ve giivenligin olumsuz yonde etkilenmesi hallerinde kapatma;
1) Organize sug isleyen veya teror olaylarina karigan,
2) Genel ahlak ve adaba aykir1 hareket eden,
3) Sug¢ islenen su¢ isleyenlere yataklik yapar hale gelen ve suglulari
barindiran,
Taksi duraklari, yetkili birimlerin TUHIM’ e yapaca@ teklif iizerine UKOME
karar1 ile kapatilir.
¢) Uluslararast Kongre ve Spor Karsilagmalari, Tabi Afet vb. Hallerde Kapatma;
Miilki Amirin onay1 ile 10 giine kadar gecici olarak hizmeti durdurulabilir.
d) Taksi Duraginin igyeri agma ve calisma ruhsatinda belirtilen taksi plakasi
haricinde durakta izinsiz taksi ¢aligtirilmasi yasaktir. Bir sene igerisinde 3. kez tekrari
halinde, Taksi Duragmin faaliyetine TUHIM tarafindan yetkili birimlerin goriisii de
alinmak suretiyle UKOME karart ile son verilir.
(2) Yukarida belirtilen hallerde UKOME’ nin kapatma karar1 sonrasinda bu taksi
duraklarinin igyeri agma ve ¢alistirma ruhsati iptal edilir.

Yaptirim Islemleri
MADDE 37- (1) Yukarida bahsedilen yonerge hiikiimlerine uymayanlar hakkinda
uygulanan yaptirirmlar TUHIM tarafindan takip edilir. Bu yonerge hiikiimlerine
gore belediye zabitasi tarafindan yapilacak iglemlerde Enciimen Karari aranir.
(2) Taksilerin Taksi-Dolmus, Taksi-Dolmuslarin taksicilik yapmasi halinde;
a) 1.tespitinde 1 giin
b) 2. tespitinde 3gin,
c) 3. tespitinde 7 giin,
¢) 4. veya daha fazlasi tespitinde 15 giin trafikten men edilir.
(3) Yillik Caligma Ruhsati olmayan araglar ruhsat alincaya kadar trafikten men
edilir.
(4) 9.Maddenin 1. fikrasinin (a), (b), (1),(r) (s) (t) ve (u) bendine uymayanlar;
a) 1.tespitinde 1 giin
b) 2. tespitinde 2 giin,
c) 3. tespitinde 3 giin,
¢) 4. veya daha fazlasi tespitinde 7 giin trafikten men edilir.
(5) 9.Maddenin 1.fikrasinin (c) bendine uymayanlar; 1608 sayili Kanun veya 2918
sayil1 Kanunun ilgili hitkiimleri uygulanir.
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(6) 9.Maddenin 1. fikrasinin (¢) bendine uymayanlar; 1608 sayili Kanun uygulanir.
(7) 9.Maddenin 1. fikrasinin (d) bendine uymayanlar;
a) 1 Gun Trafikten Men Edilir. Taksimetre tamiri yapilmast i¢in ilgili yere
sevk edilir.
(8) 9.Maddenin 1.fikrasinin (e) bendine uymayanlar; 1608 sayili Kanun veya
2918 sayil1 Kanunun ilgili hitkkiimleri uygulanir.
(9) 9.Maddenin 1.fikrasinin  (f),(g),(g),(h),(1),(),(k),(m),(p),(s)  bendine
uymayanlar; 1608 sayili kanun uygulanir.
(10) 9.Maddenin 1.fikrasinin (i) bendine uymayanlar; 4207 sayili Kanun
uygulanir.
(11) 9.Maddenin 1. fikrasinin (n) ve (o) bendine uymayanlar; 2918 sayili Kanun
hiikiimleri uygulanir.
(12) 9.Maddenin 1 .fikrasinin (h) bendine uymayanlar; 1608 sayili Kanun
uygulanir.
(13) 9.Maddenin 1.fikrasinin (6) bendine uymayanlar; 1608 sayili Kanun
uygulanir.
(14) 11. Maddenin 1. fikrasina uymayanlar, 1608 sayili kanun ve 2918 sayili
Kanunun ilgili hitkiimleri uygulanir.
(15) 11. Maddenin 6. fikrasina uymayanlar;
1. 1. tespitinde 1 giin
ii. 2. tespitinde 2 giin,
iii. 3. tespitinde 3 giin,
¢) 4. veya daha fazlasi tespitinde 7 giin trafikten men edilir.
(16) 23. Maddenin 1. fikrasina uymayanlar; 1608 sayili kanun uygulanir.
(17) 30. Maddenin 1.fikrasinin (b),(c) ve (¢) bendlerine uymayanlar; 1608 sayili
Kanun uygulanir.
(18) 31. Maddenin 1 fikrasinin (a),(b),(c),(¢) ve (d) bendlerine uymayanlar; 1608
sayil1 Kanun uygulanir.
(19) 34. Maddenin 1.fikrasinin (a), (b), (c), (¢), (d), (e) ve (f) bendlerine
uymayanlar; 1608 sayili Kanun uygulanir.
(20) Ticari ya da hususi kaydina bakilmaksizin Sivil plakali araglarla ve/veya diger
illere ait ticari taksi plakali araglar ile ticret karsiliginda yolcu tagimaciligi yapmak;
a) Birinci tespitinde 15 Gun Trafikten Men
b) Ikinci tespitinde Ilgili Yasa Maddesi Geregi ve +15 Giin Trafikten
Men
¢) Uciincii Tespitinde Ilgili Yasa Maddesi Geregi ve +30 Giin Trafikten
Men
¢) Dordiincii ve daha fazla tekerriirde Ilgili Yasa Maddesi Geregdi ve +45
Giin Trafikten Men Cezasi Uygulanir.
(21) Taksi ve taksi dolmuslar belirtilen renk diginda boyatimasi halinde 3 giin
trafikten men edilir ve uygun renge getirilmesi temin edilir.
(22) Bu yaptirim iglemlerinin uygulanmasi sirasinda tekerriirden kasit ayni fiilin
gecmige dogru 1 (bir) yil igerisinde tekrar etmesidir.

ALTINCI BOLUM
Cesitli Hiikiimler

Intilaflarin ¢coziimii

MADDE 38- (1) Bu yonergenin uygulanmasi esnasinda dogacak ihtilaflarin ¢6ziimii
i¢cin UKOME ile Istanbul Mahkemeleri ve Icra Daireleri yetkilidir.
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Sakli Tutulan Hiikiimler

MADDE 39— (1) Bu yonergede bulunmayan hiikiimler hususunda ilgili mevzuat
(ilgili kanunlar, yonetmelikler vb. ile UKOME ve ITK Kkararlari ) hiikiimleri
uygulanir. Bu yonergenin yurirlik tarihinden 6nce veya sonra alinan UKOME
kararlar1 gegerlidir. Bu konuda ¢ikan mevzuat hikiimleri saklidir. Gerekli goralmesi
halinde yeni mevzuat (ilgili kanunlar, yonetmelikler vb. ile UKOME) ¢ercevesinde
yonergede UKOME Karari ile degisiklik yapilabilecektir.

(2) Agilmasina izin verilen taksi duraklari muiktesep hak dogurmaz.

GECICi MADDE 1 - (1) Umuma agik iken sahiplenilerek 6zel durak haline
dontgturilmis mevcut Taksi Duraklart bu yonergenin ilgililere teblig tarihinden
itibaren 6 ay igerisinde yonergeye uygun hale getirilmek zorundadir. Yonergeye
uygun olmayan veya uymast miimkiin olmayan duraklar siire bitiminde umuma agik
taksi duragi haline getirilir. Gerekli fiziki tedbirler alinir.

GECICIi MADDE 2- (1) Taksi ve dolmus taksilerde taksi standartlarinin yonergeye
uygun hale getirilmesinden sonra kurulacak olan komisyonun teskili ile farklt ticret
tarifesine gecilecektir. Komisyonun teskili IBB Toplu Ulasim Hizmetleri Mudurlugi,
Emniyet Midirliigii, Zabita Birim Yetkilisi ve Istanbul Taksiciler Esnaf Odasi
temsilcilerinden olusur.

GECICIi MADDE 3- (1) 01.06.2006 tarih ve 2006/5.Ek3 sayili UKOME Karari ile
yurtrlige giren “Ticari Taksi ve Taksi Dolmus YoOnergesi” is bu yonergenin
yuriurlige girmest itibari ile yurtrlukten kaldirilmigtir.

YEDINCI BOLUM
Yiiriirliik ve Yiiriitme
Yiiriirliik
MADDE 40- (1) Bu yonerge UKOME tarafindan onaylandiktan sonra mahalli bir
gazetede yayimlandig tarihten itibaren yurtrlige girer.

Yiiriitme 41- (1) Bu yonergenin hiikiimlerini Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Bagkanligi adina Toplu Ulagim Hizmetleri Mudurliga yaritur.

MADDE 42- (1) Bu yonerge, 42 (Kirkiki) madde ile ve 3 gegici maddeden,
a) (Ek-1) Taksi Ve Taksi Dolmus Calisma Ruhsati Miiracaat
Belgeleri,
b) (Ek-2) Taksi Ve Taksi Dolmug Sofér Tanitim Kartin1 Miracaat
Esaslarini Igeren
Eklerden Ibarettir.

Ek-1

Taksi ve Taksi Dolmus Yillik Calisma Ruhsati Miiracaat Esaslar

(1) Her taksi ve taksi dolmusun Caligsma Ruhsati olacaktir. Caligma Ruhsatint
almak isteyen mal sahibi, agagidaki evraklarla Toplu Ulagim Hizmetleri
Mudirlagi’ne bagvuruda bulunur.

a) Bagvuru dilekgesi,
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b) Taksi ve taksi dolmusg trafik tescil belgesinin fotokopisi,

c) Taksi ve taksi dolmug sahibinin niifus ctizdani suretlert,

¢)  Taksi ve taksi dolmus sahibinin 6 ay ge¢memis on cepheden vesikalik
fotograflar

Ek-2

Taksi ve Taksi-Dolmus Arac¢ Sahibi ve Sofor Tanitim Kart1 Miiracaat Esaslari:
(1) Taksi ve Taksi-Dolmus sahibi tarafindan, araglarda calisacak soforler i¢in

yeterli bilgi ve belgeler ile Toplu Ulagim Hizmetleri Midiirligi’ ne tanitim karti

bagvurusunda bulunulur. Toplu Ulagim Hizmetleri Mudirligi tarafindan Taksi ve

Taksi-Dolmus arag sahibi ve sofor adina tanitim kart1 diizenlenir.

Bu belgede;

a) Taksi sahibi ve bagvuruda belirtilen soforlerin vesikalik fotograflar1 (En fazla 6 ay
once ¢ekilmisg)

b) Taksi sahibi ve bagvuruda belirtilen soforlerin ad1 soyadi, baba adi,

c)Bagli bulundugu Esnaf Odast, (Ismi, adresi, telefonu vb...)

¢) Taksinin ticari plaka numarast,

d) Taksi bir taksi duragina bagli olarak calisiyor ise taksi duragina ait bilgiler (Ismi,
Adresi, Telefonu, vb.)

e) Ihbar Telefonu, bilgileri bulunacaktir. Taksi soforiiniin meslegi birakmasi ya da
baska bir taksi otomobil kullanmaya baglamasi durumunda, ara¢ sahibi ve sofor
tanitim karti Toplu Ulagim Hizmetler Miudurligi tarafindan yenilenir. Taksi
Otomobilin, bu belgesinde belirtilen soforlerin disinda bagka bir kisi tarafindan
kullanildig: tespit edilirse, bu durumda Belgesiz sofor caligtiran esnaf hakkinda
cezal islem uygulanir.
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EK A.2

Script 1

load('taksiseperate.mat"')

%0rder: Longitudes, Latitudes, Directions, Speeds, Altitudes,
Satellites,

%Hdops, Distances, Times

for k=1:7
tempo=['FinalEmissions(:,',num2str(l),')=taksi',num2str(k),"'(:,"',num
2str(4),"');']%Speed

eval (tempo) ;

tempol=['FinalEmissions (:,',num2str(2),"')=taksi',num2str(k),'(:,"',nu
m2str(5),");']SAltitude

eval (tempol) ;

tempo2=['FinalEmissions (:,',num2str(3),"')=taksi',num2str(k),'(:,"',nu
m2str(l),"');']l%Long

eval (tempo2) ;
tempo3=['FinalEmissions(:,',num2str(4),"')=taksi',num2str(k),'(:,"',nu
m2str(2),"');']%Lat

eval (tempo3) ;

Q

% calculate acceleration

FinalEmissions (2:end,5)=FinalEmissions(2:end, 1) -
FinalEmissions(l:end-1,1);

% calculate Grade
FinalEmissions (2:end, 6)=(FinalEmissions (2:end,2) -
FinalEmissions(l:end-1,2))./FinalEmissions (2:end, 1) ;

% Calculate VSP

FinalEmissions (2:end,7)=FinalEmissions(2:end,1l).*(1l.1.*FinalEmission
s(2:end,5)+9.81.* (atan(sin(FinalEmissions (2:end, 6))))+0.132)+0.00030
2.*(FinalEmissions (2:end,1)."3);

% Calculate Bins

FinalEmissions (:,8)=NaN;

siz=size (FinalEmissions) ;

siz=siz (1);

for i=l:siz

if (FinalEmissions(i,7)>-80 & FinalEmissions (i,7)<=-44)
FinalEmissions (i, 8)=1;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-44 & FinalEmissions (i, 7)<=-39.9)
FinalEmissions (i, 8)=2;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-39.9 & FinalEmissions (i, 7)<=-35.8)
FinalEmissions (i, 8)=3;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-35.8 & FinalEmissions(i,7)<=-31.7)
FinalEmissions (i, 8)=4;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-31.7 & FinalEmissions (i, 7)<=-27.6)
FinalEmissions (i, 8)=5;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-27.6 & FinalEmissions (i, 7)<=-23.4)
FinalEmissions (i, 8)=6;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-23.4 & FinalEmissions(i,7)<=-19.3)
FinalEmissions (i, 8)=7;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-19.3 & FinalEmissions (i, 7)<=-15.2)
FinalEmissions (i, 8)=8;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-15.2 & FinalEmissions(i,7)<=-11.1)
FinalEmissions (i, 8)=9;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-11.1 & FinalEmissions (i, 7)<=-7)
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FinalEmissions (i, 8)=10;
elseif (FinalEmissions(i,7)>-7 & FinalEmissions (i, 7)<=-2.9)
FinalEmissions (i, 8)=11;
elseif (FinalEmissions(i,7)>-2.9 & FinalEmissions(i,7)<=1.2)
FinalEmissions (i, 8)=12;
elseif (FinalEmissions(i,7)>1.2 & FinalEmissions (i, 7)<=5.3)
FinalEmissions (i, 8)=13;
elseif (FinalEmissions(i,7)>5.3 & FinalEmissions (i, 7)<=9.4)
FinalEmissions (i, 8)=14;
elseif (FinalEmissions(i,7)>9.4 & FinalEmissions (i, 7)<=13.6)
FinalEmissions (i, 8)=15;
elseif (FinalEmissions(i,7)>13.6 & FinalEmissions (i, 7)<=17.7)
FinalEmissions (i, 8)=16;
elseif (FinalEmissions(i,7)>17.7 & FinalEmissions (i, 7)<=21.8)
FinalEmissions (i, 8)=17;
elseif (FinalEmissions(i,7)>21.8 & FinalEmissions (i, 7)<=25.9)
FinalEmissions (i, 8)=18;
elseif (FinalEmissions(i,7)>25.9 & FinalEmissions (i, 7)<=30)
FinalEmissions (i, 8)=19;
elseif (FinalEmissions(i,7)>30 & FinalEmissions (i, 7)<=100)
FinalEmissions (i, 8)=20;
end

end

temo2=['clear taksi',num2str(k)',';']l;
eval (temo2) ;

temo=["'taksi',num2str(k), '=FinalEmissions;"'];
eval (temo) ;

clear FinalEmissions;
end

save ('taksiDataFinal', 'taksil', 'taksi2', 'taksi3"', 'taksi4d', 'taksib5', '
taksi6', 'taksi7")

%[value, firsts, rown]=unique(taksil(:,9), "'first');
%[value,lasts, rown]=unique (taksil(:,9), 'last"');

$siz=size (value) ;
$siz=siz (1) ;

Sfor i=l:siz
%averages (i, 1l)=mean (taksil(firsts(i):lasts(i),4));

%averages (i,2)=mean (taksil(firsts(i):lasts(i),5)):

Send
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Script 2
load('taksiemissions.mat')
$Speed, Altitude, HC, CO,NOX, CO2

siz=size (taksiemissions) ;
siz=siz (1);

FinalEmissions (:,1l)=taksiemissions(:,1);%Speed
FinalEmissions (:,2)=taksiemissions(:,2);%Altitude
FinalEmissions (:,3)=NaN(siz, 1) ;%Long
FinalEmissions(:,4)=NaN(siz,1);%Lat

Q

% calculate acceleration

FinalEmissions (2:end,5)=FinalEmissions(2:end, 1) -
FinalEmissions(l:end-1,1);

% calculate Grade
FinalEmissions (2:end, 6)=(FinalEmissions (2:end,2) -
FinalEmissions(l:end-1,2))./FinalEmissions (2:end, 1) ;

% Calculate VSP

FinalEmissions (2:end,7)=FinalEmissions(2:end,1l).*(1l.1.*FinalEmission
s(2:end,5)+9.81.* (atan(sin(FinalEmissions (2:end, 6))))+0.132)+0.00030
2.*(FinalEmissions (2:end,1)."3);

% Calculate Bins

FinalEmissions (:,8)=NaN;

siz=size (FinalEmissions) ;

siz=siz (1);

for i=l:siz

if (FinalEmissions(i,7)>-80 & FinalEmissions (i,7)<=-44)
FinalEmissions (i, 8)=1;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-44 & FinalEmissions (i, 7)<=-39.9)
FinalEmissions (i, 8)=2;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-39.9 & FinalEmissions (i, 7)<=-35.8)
FinalEmissions (i, 8)=3;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-35.8 & FinalEmissions (i, 7)<=-31.7)
FinalEmissions (i, 8)=4;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-31.7 & FinalEmissions (i, 7)<=-27.6)
FinalEmissions (i, 8)=5;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-27.6 & FinalEmissions (i, 7)<=-23.4)
FinalEmissions (i, 8)=6;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-23.4 & FinalEmissions (i, 7)<=-19.3)
FinalEmissions (i, 8)=7;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-19.3 & FinalEmissions (i, 7)<=-15.2)
FinalEmissions (i, 8)=8;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-15.2 & FinalEmissions(i,7)<=-11.1)
FinalEmissions (i, 8)=9;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-11.1 & FinalEmissions (i, 7)<=-7)
FinalEmissions (i, 8)=10;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-7 & FinalEmissions (i, 7)<=-2.9)
FinalEmissions (i, 8)=11;

elseif (FinalEmissions(i,7)>-2.9 & FinalEmissions(i,7)<=1.2)
FinalEmissions (i, 8)=12;

elseif (FinalEmissions(i,7)>1.2 & FinalEmissions (i, 7)<=5.3)
FinalEmissions (i, 8)=13;

elseif (FinalEmissions(i,7)>5.3 & FinalEmissions (i, 7)<=9.4)
FinalEmissions (i, 8)=14;

elseif (FinalEmissions(i,7)>9.4 & FinalEmissions (i, 7)<=13.6)
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end

FinalEmissions (i, 8)=15;

elseif (FinalEmissions(i,7)>13.6 & FinalEmissions (i, 7)<=17.7)

FinalEmissions (i, 8)=16;

elseif (FinalEmissions(i,7)>17.7 & FinalEmissions (i, 7)<=21.8)

FinalEmissions (i, 8)=17;

elseif (FinalEmissions(i,7)>21.8 & FinalEmissions (i, 7)<=25.9)

FinalEmissions (i, 8)=18;

elseif (FinalEmissions(i,7)>25.9 & FinalEmissions (i, 7)<=30)

FinalEmissions (i, 8)=19;

elseif (FinalEmissions(i,7)>30 & FinalEmissions (i, 7)<=100)

FinalEmissions (i, 8)=20;
end

save ('FinalEmissionswPower.mat', 'FinalEmissions');

3Sp
Bin
for

end

eed,Altitude, HC, CO,NOX, CO2

s=NaN (20, 4) ;

i=1:20

temp=find(FinalEmissions (:,8)==1i);
Bins (i,1)=nanmean (taksiemissions (temp,

Bins (i,2)=nanmean (taksiemissions (temp,
Bins (i, 3)=nanmean (taksiemissions (temp,
Bins (i,4)=nanmean (taksiemissions (temp,

save ('BinnedEmissions.mat', 'Bins')

loa

d('taksiDataFinal')
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Script 3

fileToReadl="taksidataFinal.csv'

newDatal = importdata(fileToReadl) ;
% Create new variables in the base workspace from those fields.
vars = fieldnames (newDatal) ;
for 1 = 1l:length(vars)
assignin('base', vars{i}, newDatal. (vars{i})):
end

clear fileToReadl i newDatal wvars

%longitudes=data(:,1);
%$latitudes=data(:,2);
%directions=data(:,3);
%speeds=data(:,4);
%altitudes=data(:,5);
%satellites=data(:,6);
%hdops=data(:,7);
%distances=data(:,8);

%clear data;
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Script 4

load('taksidata.mat') ;

longitudes=data(:,1);
latitudes=data(:,2);
directions=data(:,3);
speeds=data(:,4);
altitudes=data(:,5);
satellites=data(:,6);
hdops=data(:,7);
distances=data(:,8);

clear data;

load ('TaksiTextData.mat')
taksitype=textdata(:,3);

clear textdata;
taksitypefinal (1:187665)=taksitype(2:end);
taksitypefinal=taksitypefinal';

clear taksitype;

dataset(:,1)=longitudes;
dataset(:,2)=latitudes;
dataset(:,3)=directions;
dataset (:,4)=speeds;

dataset(:,5)=altitudes;
dataset(:,06)=satellites;
dataset (:,7)=hdops;

dataset(:,8)=distances;

clear longitudes latitudes directions speeds altitudes satellites
hdops distances;

load('times.mat')

times=data;

clear data;

dataset(:,9)=times;
clear times;

taksis=unique (taksitypefinal);

for i=1:7
TX=strcmp (taksitypefinal, taksis{i});
tempo=["'taksi',num2str (i), '=dataset (find(TX==1),:)"']1;
eval (tempo) ;

clear TX

end
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save ('taksiseperate.mat', '"taksil', 'taksi2', 'taksi3"', 'taksid"', "taksi5
', 'taksioe', '"taksi7"'")



Script S

load ('BinnedEmissions.mat"') ;

load('taksiDataFinal')

for j=1:7

tempolo=['siz=size (taksi',num2str(j),");"']l;

eval (tempolo) ;

siz=siz (1);

tmp=["'taksi',num2str(j), 'emissions=NaN(siz,',num2str(4),"');"'];
eval (tmp) ;

end

for j=1:7
for i=1:20

tmp2=["'tempo=find (taksi',num2str(j), "' (:,"',num2str(8),"')==1i);"'1;
eval (tmp2) ;

tmp3=["'taksi',num2str(j), 'emissions (tempo,',num2str(l),"')=Bins(i,"',n
um2str(l),");"'1;
eval (tmp3) ;

tmpd=["'taksi',num2str(j), 'emissions (tempo,',num2str(2),"')=Bins(i,"',n
um2str(2),");"'1;
eval (tmp4) ;

tmpS5=["'taksi',num2str(j), 'emissions (tempo,',num2str(3),"')=Bins(i,"',n
um2str(3),");"'1;
eval (tmpb) ;

tmp6=["'taksi',num2str(j), 'emissions (tempo,',num2str(4),"')=Bins(i,"',n
um2str(4),');"'1;
eval (tmp6) ;

end
end

for j=1:7
for i=1:4

tmplO=['emissionsums (j,i)=nansum(taksi',num2str(j), 'emissions(:,1i)):;
"1
eval (tmplO) ;
end
end

save ('TotalEmissions.txt', 'emissionsums', '-ASCII')
for j=1:7
for i=1:20

tmp23=["'temp=find (taksi',num2str(j), "' (:,"',num2str(8),"')==1i);"'1;
eval (tmp23) ;
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4

tmp34=["'TotalSpeeds (j, ', num2str (i), ')=nansum(taksi',num2str(j), "' (tem
p, ' ynum2str (1), ")) ;"]
eval (tmp34) ;
end
end

TotalSpeeds=TotalSpeeds';
save ('TotalSpeeds.txt', 'TotalSpeeds', '-ASCII")

[nl,xoutl]=hist(taksil(:,8),2
[n2,xout2]=hist (taksi2 (:,8),2
[n3,xout3]=hist (taksi3(:,8),2
[nd4,xoutd4d]=hist (taksid(:,8),2
[ ] ( (:,8),2
[ ] ( (:,8),2
[ ] ( (:,8),2

14

14

n5,xout5]=hist (taksib5
n6,xout6]=hist (taksio6
n7,xout7]=hist (taksi’

14

14

0)
0)
0)
0)
0)
0)
0)

14

save ('histnumbers.txt', 'nl', 'n2', 'n3', 'n4', 'n5', 'n6é', 'n7', '-ASCII")
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