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OZET
TAKSI SOFORLERININ CALISMA KOSULLARI;
DENIZLIi VE iZMiR iLLERI ORNEGI

VAROL, Fevzi Serhat
Yiiksek Lisans Tezi
Calisma Ekonomisi ve Endiistri liskileri ABD
Tez Yoneticisi: Prof. Dr. Oguz KARADENIZ

Ekim 2022, vii+70 Sayfa

Taksi sektorii, diinyanin her yerinde faaliyet gosteren bir ulasim hizmeti
olarak karsimiza cikmaktadir. Bu sistem c¢atis1 altinda bircok insan istihdam
edilmekte ve kazang¢ elde etmektedir. Bu calisma da ise Denizli ve Izmir’de taksi
sektoriinde calisanlarla goriismeler gerceklestirilmistir. Caliyma kapsaminda, nitel
arastirma yontemlerinden biri olan derinlemesine miilakat teknigi kullanilmis ve
toplamda on sekiz Kkisi ile goriisme yapilmistir. Bu goriismeler dogrultusunda, taksi
sistemi ve sistem icerisinde yer alan Kisilerin ¢alisma kosullan ile birlikte sosyal
giivenlik durumlar sorgulanmistir. Genel anlamda Tiirkiye, 6zel anlamda ise taksi
tasimacihigi faaliyet alanina iliskin resmi veriler de calisma kapsaminda ele alinarak
degerlendirilmistir.

Elde edilen bulgular ve sorunlar ¢ercgevesinde literatiir taramasi kisminda da
farkh alanlarin cahismalarina deginilmistir. Taksi soforleri uzun ¢calisma saatlerine
maruz kalmalarinin yam sira elde ettikleri iicretin de asgari iicret diizeyinin altinda
kaldig1 goriilmektedir. Diger yandan sosyal giivenlik durumlari ile ilgili noktada ise
elde edilen iicret karsisinda yiiksek prim odeme diizeyleri sebebiyle ve emeklilik
donemlerindeki emekli iicretleri 6ngoriisiiniin tatmin etmemesinden dolayi tercihen
sosyal giivenceden uzak bir yapida yer aldiklar1 ortaya cikmaktadir. Taksi
sektoriiniin dinamik ve ise giris cikis oranlarmmin yiiksek oldugu bir hizmet alam
olmasindan da kaynakh, kayit disi calisma durumlarimin varhgma da vurgu
yapilmaktadir. Bu baglamda taksi sektoriine iliskin denetim yapisinin da diizensiz
ve yiizeysel oldugu gozlemlenmektedir. Sektoriin dagimik yapisi, taksi iizerinden
gelir elde eden Kisiler icin zor bir ¢caliyma bicimi oldugunu gostermektedir. Platform
ekonomi icerisinde yer alan uygulamalar ve teknolojik gelismeler bilincli ve aktif
kullanim saglanmasi halinde hem taksi soforleri hem de miisteriler noktasinda
kalite ve refah diizeylerinin artirilacagina dair bulgularin yer aldig:
degerlendirmeler yapilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Taksi sektort, taksi soforlerinin ¢alisma kosullari, taksi soforlerinin
sosyal giivenlik hakk1



ABSTRACT
THE WORKING CONDITIONS OF TAXI DRIVERS;
EXAMPLE OF DENIZLI AND IZMIR PROVINCES
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The taxi industry is a transportation service operating all over the world.
Many people are employed and earning income under the roof of this system. In this
study, interviews were conducted with those working in the taxi sector in Denizli
and Izmir. Within the scope of the study, in-depth interview technique, which is one
of the qualitative research methods, was used and a total of eighteen people were
interviewed. In line with these interviews, the taxi system and the working conditions
of the people in the system, as well as their social security status, were questioned.
Official data on Turkey in general, and on the field of taxi transportation in
particular, were also evaluated within the scope of the study.

Within the framework of the findings and problems, the studies of different
fields are also mentioned in the literature review section. Taxi drivers are exposed
to long working hours and their wages are below the minimum wage level. On the
other hand, at the point regarding their social security status, it is revealed that they
are preferably in a structure far from social security due to the high level of
premium payment against the wages earned and because the prediction of
retirement wages in the retirement periods is not satisfactory. The existence of
unregistered employment is also emphasized, due to the fact that the taxi industry
is a dynamic service area with high entry and exit rates. In this context, it is observed
that the control structure regarding the taxi sector is also irregular and superficial.
The scattered structure of the sector shows that it is a difficult way of working for
those who earn income from taxis. Evaluations are made with the findings that the
quality and welfare levels of both taxi drivers and customers will be increased if the
applications and technological developments in the platform economy are used
consciously and actively.

Key Words: Taxi industry, working Conditions of taxi drivers, social security rights of
taxi drivers
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GIRIS
Sehir i¢i ulasimda kritik bir role sahip olan taksi sektorii, calisma iliskilerinin
aktorleri acisindan da farkli bir goriiniime sahiptir. Klasik enddistri iligkileri yaklagimina
gore sistemin aktorleri is¢i, isveren ve devlet iken hizmetler sektorii igerisinde genis bir
yer tutan miisteriler de taksi sektoriinde aktor olarak rol almaktadir. Bu yoniiyle taksi
sektoriinde geleneksel isci-isveren iligkilerinin disinda bir ¢alisma kosullariyla

karsilasilmaktadir.

Giindelik yasamda siklikla kullanilan taksi sektoriiniin sahip oldugu dinamizm, bu
sektorlin igglicli piyasast agisindan da analiz edilmesini gerekli kilmaktadir. Taksi
soforlerinin ¢alisma kosullari, is ve sosyal giivenlik hukuku agisindan karsi karsiya
oldugu riskler, bu risklere karsi1 alinan veya herhangi bir nedenle alinamayan 6nlemler,

taksi sektoriinde emegin parcali yapisi bu analizi gerekli kilan baslica etmenlerdir.

Taksi sektorii, ekonomik anlamda hem dogrudan hem de dolayli bir bigimde
bir¢ok kisi agisindan istihdam alanidir. Sektoriin ekonomik acidan yarattigi katma deger,

isgiicii piyasasi agisindan bir¢ok sonucu beraberinde getirmektedir.

Taksi sektorliniin emekgisi olan soforlerin karsi karsiya oldugu yogun calisma
saatleri, stirekli olarak trafikte olmalari, bazi durumlarda dinlenme siirelerini dahi
degerlendirememeleri, sosyal giivenceye sahip olamamalari, saglik sorunlarina maruz
kalmalar1 gibi durumlar olduk¢a Oonem arz etmektedir. Bu nedenlerden dolayr taksi
soforlerinin ¢aligma kosullari, aligkanliklari, saghigi, psikolojisi ve ekonomisi gibi alanlar,

cesitli disiplinlerden ¢alismacilar i¢in kaynak noktas1 olmaktadir.

Kiiresellesme siirecinde emegi dogrudan etkileyen diisiik iicretler ve giivencesiz
islerin artmasi, taksi sektoriinii de etkilemektedir. Bu sektdr icerisinde yer alan kisiler
kayit dis1 calismayr dahi goze alabilmekte ya da bu sekilde caligmaya mecbur
birakilmaktadir. Dolayisiyla taksi soforleri, calisma iligkilerinin giivencesiz olmasindan

ve gayri resmi olmasindan kaynakli sorunlar yasamaktadir.



Bu arastirma kapsaminda taksi sektorii hedefinde gerceklestirilen caligmalar ait
literatiir taramasi, sonrasinda ise ana baglam olarak taksi soforlerinin ¢alisma kosullar
ele alinmaktadir. Taksi soforlerinin sundugu ulastirma hizmeti, iilkeler ve sehirler
acisindan benzerlikleri i¢inde barindirdig: gibi, ¢alisma kosullar1 bakimindan farkliliklar
da beraberinde getirmektedir. Ozellikle teknolojik gelismelere bagl olarak istihdam
iligkilerinde yasanan dontisimler de taksi sektoriindeki c¢aligma iligkilerine
yansimaktadir. Arastirma kapsaminda taksi sektorliniin geleneksel yapisinin digsinda
internet teknolojisine bagl olarak gelisen uygulamalarin ¢alisma iliskilerine yansimasina

da odaklanilmaktadir.

Calisma kapsaminda nitel arastirma yontemlerinden biri olan derinlemesine
miilakat teknigi kullanilmistir ve yar1 yapilandirilmig soru formu {izerinden Katilimcilar
ile goriismeler gerceklestirilmistir. Bu dogrultuda derinlemesine miilakat yontemi, taksi
soforlerinin yasanmigliklarina, isteklerine ve diisiincelerine ulagsmada kullanilabilecek en

etkili yontemlerden birisidir.

Arastirma Denizli ve Izmir illerinde gerceklestirilmistir. Bu arastirma kapsaminda
goriismecilerden elde edilen bulgular degerlendirilmekte ve sorunlarin ¢oziimiine yonelik

politika Onerileri gelistirilmektedir.

Arastirma iki boliimden olusmaktadir. Tlk boliimde taksi sektoriinde var olan
calisma iliskileri ile birlikte Tiirkiye’de Is ve Sosyal Giivenlik Hukuku baglaminda taksi
soforleri ele almmaktadir. TUIK Sanayi ve Hizmet Istatistikleri’nden genel olarak
ulastirma, 6zel olarak ise taksi ulastirma sektoriindeki, ¢alisan ve iicretli sayilari ciro,
katma deger, personel maliyetleri hesaplanmis ve sektdriin ekonomisi incelenmeye
calisilmigtir. Taksi sektorii blinyesinde gergeklestirilen arastirmalara ait literatiir taramasi
da bu boliim igerisinde degerlendirilmistir. Arastirmanin yapildig1 sirada diinyanin ve
Tiirkiye’nin giindeminde yer alan Covid-19 salgin1 ve ekonomik kriz siirecinin taksi

sektoriine etkisine de bu boliimde deginilmektedir.

Ikinci ve son boliimde ise Denizli ve Izmir illerimde gerceklestirilen aragtirmanin
bulgular1 olusturmaktadir. Bu boliimde arastirmanin metodolojisinden bahsedildikten
sonra arastirma kapsaminda elde edilen bulgular yer almaktadir. Sonu¢ kisminda ise

politika onerilerinde bulunulmaktadir.



BIiRINCi BOLUM

TAKSI SEKTORUNDE CALISMA ILISKILERI,
IS VE SOSYAL GUVENLIK HUKUKU ACISINDAN TAKSI SOFORLERI

Bu boliimde taksi sektoriiniin tarihsel gelisimi, Tiirkiye’de ulastirma hizmetleri
icerisinde taksi sektoriiniin 6nemi, genel yapisi, ekonomi igindeki rolii ve bu sektor
igerisindeki istihdam iliskileri lizerinde durulmakta olup ek olarak taksi sektoriine iliskin

literatiir taramasina yer verilmistir.

1.1. Taksi Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Eski tarifi ile kullanicili araba kiralama hizmeti olarak adlandirilan taksi,
yiizyillardir hizmet vermektedir. Taksi soOzciigli, Fransizca’da taxie kelimesine
dayanmakta olup kelime zamanla Tiirkge’ye de taksi seklinde evrilmistir.! Taksi olarak
adlandirilan ilk araclar, 1640 yilinda Nicolas Sauvage isimli kisinin kiralik at arabasi ve
sofOriinii piyasaya siirmesi ile birlikte Paris’te ortaya ¢ikmistir. 1635 yilinda Hackney
Tasima Yasasi ile birlikte Ingiltere'deki kiralik atli arabalarin kontrol edilmesine yonelik
bir mevzuat yiirtirliige girmistir. 1891 yilinda ise bir aracin gittigi mesafeyi ve buna bagh
olarak dogru seyahat iicretini ortaya koyan taksimetre, Alman mucit Wilhelm Bruhn
tarafindan icat edilmistir. 1897 yilina gelindiginde ise icerisi taksimetre sistemine uygun
olarak donatilan, diinyanin ilk 6zel taksisi, Daimler Victoria tarafindan tiretilmistir ve bu
taksi, diinyanin ilk motorlu taksi sirketini baglatan Friedrich Greiner'a teslim edilmistir.
Bu tarihten itibaren, bir yerden bir yere gitmek i¢in kiralanan aracin adi “taksi” olarak
anilmaya baglanmistir (Bellis, 2019).

Tiirkiye’de taksi sektorii ilk olarak Istanbul’da ortaya ¢ikmistir. Osmanli
Imparatorlugu déneminde karayolu yapimi ve ulastirma sektdriiniin geneli agisindan
Istanbul basat bir role sahip olmustur. Sanayilesmede ge¢ kalmis olan Imparatorluk
sinirlar igerisinde karayolu tagimacilig1 da geg gelismistir. Ikinci Mesrutiyet’in ardindan
otomobiller Istanbul sinirlar1 icerisinde kalict hale gelmeye baslamistir. Ikinci
Mesrutiyet’in ilanindan iki y1l sonra ise Istanbul’da taksiler ilk defa faaliyet gdstermeye
baslamustir. ilk taksi isletmecisi ise Tiitiincii Abdiisselam Efendi olmustur. ilk taksiler
herhangi bir mevzuat kapsaminda degerlendirilmeksizin miisteri ile taksi soforii

arasindaki bireysel pazarlik ¢ercevesinde islemistir. Taksimetre kullanimi ise ilk olarak

! Tiirk Dil Kurumu Sézliikleri, https://sozluk.gov.tr/ (29.11.2021).



erken cumhuriyet doneminde (1925) miimkiin olmustur (Erséz, 2020: 163). Taksimetre
kullanimi, sektoriin ekonomi i¢indeki roliiniin artmasini da beraberinde getirmistir.

1930’Iu yillarda ulastirma maliyetlerinin yiiksek olmas1 nedeniyle Istanbul’daki
misteriler taksiyi paylasimli kullanmaya baslamistir. Bu durum taksi-dolmus olarak
bilinen uygulamanin gelismesini beraberinde getirmistir. 1950°1i yillara gelindiginde ise
belediyeler taksi-dolmus isletmeciligini hukuki agidan tanimaya baglamistir. 1956 yilinda
soforlere makbuz kesme zorunlulugu getirilmis ve 1965 yilinda taksiler ile dolmuslarin
birbirinden ayrilmasi ongoriilmiistiir. Taksimetrelerin taksinin igerisine alinmasi ve sari-
siyah boyanmasi gibi standartlar bu tarihlerde gelistirilmistir. 1983 yilinda ise taksimetre
uygulamasi zorunlu hale getirilmistir (Erséz, 2020: 165).

Tiim bu tarihsel gelisim igerisinde taksi soforlerinin ¢alisma kosullar1 da 6nemli
bir yer tutmaya baslamistir. Osmanli Imparatorlugu ve erken Cumhuriyet déneminde
taksi sahipleri soforliik hizmetini de genel olarak kendileri yerine getirmistir. Ucretli
olarak soforliik yapanlarin sayisi ise oldukga diisliktiir. Zira Cumhuriyet ekonomisi
sinifsal mirasin1 da Osmanli’dan devraldigindan ticretli ¢alisma iliskilerinin gelistigini
belirtmek yeterince olanakli degildir. Az sayidaki ticretli taksi soforii de mevzuattaki
yetersizlikler nedeniyle hukuki agidan is¢i statiisiine erismekten uzak kalmistir. 1936
yilinda kabul edilen 3008 sayil1 Is Kanunu, en az 10 Ve iizeri is¢i calistirmayi icap ettiren
igyerlerini kapsamistir (Makal, 1999: 393). Taksi isletmeleri ise 6l¢ek itibariyle bu kosulu
saglamaktan uzak bir yap: sergilediginden, taksi soforleri Is Kanunu kapsaminim disinda
kalmistir. Bu durum taksi soforlerinin is ve sosyal giivenlik hukuku agisindan kapsam dis1
kalmasina yol agmistir. Diger taraftan taksi soforleri genel olarak 1946 yilinda kurulan
Is¢i Sigortalart Kurumu’nun sagladig1 edimlerden de yararlanamamustir.

Ucretli statiideki taksi soforleri hukuki agidan Borglar Kanunu’na tabi
olmuglardir. Bor¢lar Kanunu’ndaki hizmet s6zlesmesine gore islem goren taksi soforleri
de basta is saghigi ve giivenligi olmak tiizere birgok agidan is ve sosyal giivenlik

hukukunun koruyucu semsiyesinin diginda kalmistir.



1.2. Tiirkiye’de ve Diinyada Taksi Sektoriine iliskin Literatiir Taramasi

Taksi sektoriinde calisanlarin istthdam kosullariyla ilgili arastirmalar oldukca
sinirlidir. Literatiire bakildigi zaman, bu calisma ile dogrudan baglantili olarak taksi
soforlerinin sosyal giivenlik hakkina erisimi konusunun yeterince ele alinmadigi
goriilmektedir. Taksi sofOrlerinin sosyal koruma kapsamina dahil edilebilmesi ve
giivenceli islerin yayginlastirilabilmesi adina gerek idari gerek akademik birimler

tarafindan arastirmalarin gergeklestirilmesi gerekmektedir.

Taksi sektoriiyle ilgili aragtirmalara bakildiginda isletme yonetimi perspektifinden
calismalarm agirhikli oldugu goriilmektedir. Ornegin Aybar ve Kircova (2017),
caligmalarinda marka sadakati ile ticari taksi kullanicilar1 arasindaki iliskiyi
degerlendirerek ticari taksi kullanicilarinin algisini analiz etmislerdir. Taksi sahipleri
veya soforlerinin, kullanicilara sunduklari hizmet konusunda ne gibi degisiklikler
yaptigini ve miisterinin istegi dogrultusunda m1 gergeklestirildigi arastirilmistir. Calisma
kapsaminda taksi soforleri bir miktar da olsa miisterinin yani ticari taksi kullanicisinin

zevk ve tercihlerine gore hareket ettigi sonucu ¢ikmustir.

Ilkaya (2017), yapmis oldugu calismada taksi soférlerinin anksiyete diizeyleri ile
sosyo-demografik degiskenlerin, kendisinden kaynakli olarak kaza yapma oranina
etkilerini aragtirmistir. Bu baglamda taksi soforlerinin anksiyete diizeyleri diisiik ¢iksa da
kaza durumlari incelendigin de yiiksek anksiyete diizeyine sahip olan taksi soforlerinin

kendisinden kaynakli kaza yapma oraninin fazla oldugu saptanmistir.

Dursun, Ayta¢ ve Sokullu Akinct (2011)’nin yapmis oldugu ¢alismanin amaci,
taksi soforlerinin yapmis olduklar1 isin dogasi ve calistiklar1 c¢evre nedeni ile
karsilastiklar saldirgan davraniglari analiz etmek ve gasp olaylarinin kapsamini ve bu
gasp olaylarinin taksi soforii tizerindeki is doyumu, stres, depresyon ve kaygi diizeyine
etkilerini incelemektir. Caligma bulgularina gore taksi soforlerinin bu tiir olaylara maruz
kalmas1 is tatmin diizeylerini diisiirmesinin yani sira depresyon, anksiyete ve Stres

diizeylerini de artirmistir.

Eryilmaz (2008), taksi soforlerinin ¢alisma yasami Ve sosyo-demografik
degiskenlerine bagl olarak kaygi diizeyleri ile is doyumu diizeyleri arasinda bir iligkinin
olup olmamast durumunu ele almistir ve yapmis oldugu calisma sonucuna gore taksi
soforlerinin kaygi diizeylerinin i doyumu iizerinde anlaml olarak bir farklilik olmadig:

ortaya ¢ikmistir.



Bilir, Yardim, Alisik, Arpat, Atalay ve Aydogan (2012)’1n hazirlamig oldugu
calisma da ticari taksilere getirilmis olan sigara icme yasaginin, taksi soforleri tizerindeki
tutum ve davranislarina etkisi incelenmistir. Sonug¢ bulgusu olarak ise, yasanin getirmis
oldugu sigara yasaginin taksi soforlerinin tutum ve davraniglarina tam olarak yansimadigi

ileri stirilmiistiir.

Ankara sinirlari igerisindeki taksi soforiiniin miisteri bulmak amaci dogrultusunda
bosta gezmesi durumu ile ilgili olarak Kaya (1997), taksilerin daha verimli bir sekilde
nasil kullanilmasi gerektigine iliskin bir isletme modeli gelistirmeyi amaglamistir.
Calisma sonucunda ise drnek olarak bir igletme modeli gelistirilmistir ve bu isletmenin

islerligi denenmistir.

Ankara ilinde gerceklestirilen bir bagka calisma da ise Ardogan (1998), taksi
soforlerinin ilkyardim ve acil hizmetlerin dnemi konusunda taksi soforlerinin bilgi, tutum
ve davraniglarinin olgiilmesini amaglamistir. Sonug olarak ise taksi soforlerinin bu
konular 15181ndaki bilgi diizeylerinin orta seviyede oldugu ve bu konunun egitim diizeyi

ile iligkilendirilmedigi ortaya ¢ikmustir.

Munzuroglu (2005), Istanbul’daki taksi soforlerinin mevcut durumlarin,
sorunlarini ve taksi igletmelerinin bu tlir sorunlarina ¢éziim arayisi igeren bir ¢alisma
yirlitmiistiir. Ticari taksi soforlerinin daha verimli ¢aligmasina yonelik olarak, miisteri
indirme-bindirme yerlerinin ve ticari taksilerin bekleme noktalarinin Cografi Bilgi

Sistemi (CBS) esliginde diizenlenmesini amaclamastir.

Ankara kapsaminda taksi soforlerinin diger ulasim tiirlerine gére bagimsiz olarak
caligmalar1 dolayisiyla trafikte yogunluk olusturdugunu belirten Cinar (2008), yapmis
oldugu calismada teknolojik gelismeler 1s18inda taksi isletmelerini incelemistir. Bu
baglamda ise Munzuroglu’nun yapmis oldugu calismada da kullanilan CBS’den

faydalanarak, ticari taksi ¢agirma servisi modelini ortaya stirmiistiir.

Bagdar (2011)’1n yapmis oldugu calisma ise formel ekonomi i¢indeki var olan
enformel nitelikleri 6nermesinden kaynaklanan bir ¢alisma olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Bu ¢alisma, Istanbul’daki taksi sektoriiniin nasil organize edildigine ve siirdiiriildiigiine
iligskin bir konuya sahiptir. Bu baglamda korsan taksi konusu da ele alinmistir. Formel ve
enformel yapinin, taksi sektorii igerisinde nasil i¢ ige gegtigini ortaya ¢ikarmak amaci ile
yapilmig bir ¢alismadir. Calisma kapsaminda diger iilkeler ve sehirler de karsilastirmali

olarak ele alinmigtir. Calismanin sonug bulgularinda ise taksi soforlerinin kayit dis1 olarak



calismasi oldukca popiiler bulunmaktadir ve kendi iletisim aglari ile birlikte miisterisini
bularak ¢aligmaya devam etmektedirler. Bu baglamda durak gibi bir yere de ihtiyag
duyulmamaktadir. Diger yandan gayri resmi olarak ¢alisan bu kisilerin herhangi bir vergi
O0demedigine de dikkat c¢ekilmistir. En Onemli bulgu, kayithh olarak calisan taksi
soforlerinin ¢alisma kosullar1 insanlik dis1 olarak atfedilmistir. Bu duruma ek olarak ise

gayri resmi calisan ile kayith ¢calisanlarin da sigortasiz olarak caligmaktadir.

Ankara’da yer alan bazi semt duraklarinda ¢alisan taksi soforlerinin saglikli / riskli
yasam davranislari {izerine ¢alisma gerceklestiren Keskin, Kiitiik, Ozmen, Ozyoriik,
Yazir ve Aslan (2012), taksi soforlerinin beslenme, uyku, bedensel etkinlik, sigara icme,
alkol kullanma, giinesten korunma, emniyet kemeri kullanmak gibi saglikla ilgili
davraniglarinin saptanmasini amaglamiglardir. Bu tiir calismalarin siirekliligine dikkat
cekerek, kurumsal yapilanmalarin da destegi ile birlikte taksi soforlerinin bu konular

tizerindeki farkindaligi artiracak egitimlerin yapilmasini dngormektedirler.

Afsar (2009), taksi soforlerinin uzun ¢aligsma siireleri ve siiriis esnasinda pencere
kenarina dirsek dayama aligkanliklar ile ilgili dirsek diizeyinde ulnar tuzak ndropati
varligini, saglik alani kapsami igerisinde detayli olarak calismistir. Bu g¢alismanin
sonuclarina bagl olarak taksi soforlerinin bu gibi bir hastalikla karsilagsmasi durumunda,
hastaligin meslek hastaligiyla iliskilendirilmesi miimkiin olabilecektir. Bu durum hem
sosyal gilivenlik hukuku hem de is saglig1 ve giivenligi hukuku agisindan ayrica ele

alinmalidir.

Eriskin diizeydeki taksi soforii olan bireylerin diyabet risk faktorleri ve saglikli
yasam bicim davranisini ele alan Erdogan (2016), saglik alanina iligkin olarak calisma
sonuglari ile taksi soforlerinde tip 2 diyabet risk faktorlerinden degistirilebilir faktorlerin
oraninin ¢ok yiiksek oldugunu saptamiglardir. Bu duruma ek olarak ise saglikli yasam
bi¢imi davraniglarinin diisiik oldugunu ve yaridan fazlasinin depresyon agisindan riskli

oldugunu belirlemistir.



Taksi soforlerinin mesleki risklere iligkin bilgi diizeylerini ve korunma
yontemlerinin degerlendirilmesi amaci ile yapilmis olan ¢alismada Barut (2018), taksi
soforlerinin yapmis olduklar1 is dogrultusunda hastaliklar ile ilgili farkindaliginin %45
ile %80 arasinda oldugunu saptamistir. Diger yandan korunma yontemleri konusunda,
taksi soforlerinin yeterli bilgiye sahip olmadiklari gdzlemlenmistir. Oneri kisminda,
Keskin ve digerlerinin (2012) yapmis oldugu ¢alismaya paralel olarak ise taksi soforleri

i¢cin egitim programlar1 onerilmistir ve benzeri ¢alismalarin siirekliligi vurgulanmistir.

Kilig (2019)’1n yapmis oldugu calismada, taksi soforlerinin genel olarak uzun
calisma stirelerine ek olarak yogun ve riskli trafik kosullar1 altinda ¢alisma durumunu,
tilkkenmislik sendromu ile o6fke ve saldirganlik arasindaki iligkileriyle belirlemeyi
amaglamistir. Bu duruma ek olarak oOlceklerden elde edilen sonuglarin, demografik
degiskenlere gore olan farkliliginin belirlenmesi de ¢alismanin diger bir amaci olarak
belirlenmistir. Calisma sonuglarina gore demografik 6zelliklerin olduk¢a etken oldugu
saptanmigtir. Diger yandan taksi soforleri i¢in tiikkenmislik ile 6tke ve saldirganlik

arasinda pozitif yonde anlaml iligkilerin oldugu saptanmustir.

Tiirkiye nin {i¢ biiyiik kenti olan Istanbul, Ankara ve izmir’de taksi soforlerine
yonelik gasp amacl cinayetleri kapsayan calismada Yavuz, Asirdizer, Cantiirk, Senel
Eraslan ve Karadeniz (2010), taksi soforleri cinayetlerinin meslekle alakali olarak en
yaygin cinayet oranina sahip oldugunu ve bu cinayetlerin de altinda yatan nedenin gasp
oldugunu ileri siirmiislerdir. Bu baglamda {ii¢ biiyiik kentteki taksi soforlerinin
cinayetlerine iligkin biitlin delilleri incelemiglerdir. Calismanin tarih araliklar
kapsaminda toplam 201 taksi soforii Oldiirilmiistiir ve bu cinayetlerin 109’u gasp
kaynakli bir cinayet olarak kayitlara gecmistir. Oldiiriilen taksi soforleri, Sosyal Giivenlik
Hukuku baglaminda ele alindig: takdirde is kazasi oldugunu vurgulamak gerekmektedir.
Ote yandan is saglhigi ve giivenligi i¢in de dnemli bir arastirma alani yaratmaktadir. Bu
tiir olaylarin ise 2002 yilindan beri artma egilimi igerisinde oldugunu vurgulamislardir.
Sonug ve oneriler kisminda ise calismacilar, teknolojik gilivenlik sistemlerinin taksi
soforleri icin onemli bir durum oldugunu belirtmislerdir ve bu tiir cinayet olaylarinin

karsisinda silahlanmanin 6nlenmesi gerektigine dikkat ¢ekmislerdir.



Kent i¢i ulagimda taksi, minibiis ve taksi-dolmus sistemlerinde yasanan mesleki
dontigiimii ve bu donilisiimiin ¢alisma iliskilerine olan yansimasini degerlendiren Ersoz
(2020), istanbul 6rnegi ile birlikte ticari plaka degerlerinde yasanan artisin taksi, minibiis
ve taksi-dolmuslarda sof6rliikk meslegini katmanli bir hale getirdigini belirtmistir. Kent
ici ulasimin kurumsallasma siirecinin aksine ¢alisma iligkilerindeki enformel yapinin bu
stiregten etkilenmedigine ve ikili iligkiler iizerinden ilerleyen istihdam iliskilerinin
soforler agisindan birgok noktada gilivencesizligi biinyesinde barindirdigina iliskin

bulgulara ulagsmistir.

Uluslararas1 diizeydeki akademik arastirmalarda, taksi soforlerinin istihdam
statiisii ve calisma kosullar1 6nemli bir arastirma nesnesi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Abraham, Sundar ve Whitmore (2008) yapmis olduklar1 ¢alisma kapsaminda Toronto
taksi soforlerinin ¢alisma kosullart ve bu kosullan etkileyen diger etmenlerin yapisini
ortaya c¢ikarmayr amaglamiglardir. Caligma dogrultusunda, taksi soforlerinin saglik
problemleri, dinlenme ve tatil ihtiyaclari, igsizlik ve emeklilik maasi beklentileri, is
sagliglt ve giivenligi uygulamalari, artan taksi sayisina yonelik sikayetleri, 1rket
tacizlerden korunma talepleri ve sektore yonelik olan tagkinliklarin giderilmesi gibi
durumlari1 goz 6niine alinmistir. Bu baglamda soforlerin ¢alisma kosullar1 hakkinda bilgi
toplamak ve sofor ¢ikarlarini temsil edecek sofor birliginin olusturulmasi, soforler ile
plaka sahipleri arasinda {icretlere yonelik olarak toplu pazarlik yapilmasi, toplam taksi
sayisint artirmadan diger soforlere aktarilmasinin saglanmasi ve soforler tarafindan

O0denen cezalar ile taksi soforii yardim fonu olusturulmasi gibi sonuglar ortaya ¢ikmistir.

Taksi sektoriinde son donemdeki istihdam egilimleri arasinda, teknolojik
gelismelere bagli olarak kendisini gosteren dijital platformlar 6nemli bir yer
edinmektedir. Ozellikle Amerika Birlesik Devletleri (ABD) merkezli olarak kurulan
ulagim platformlari?, diinyanin bircok iilkesinde faaliyet gdstererek sdz konusu iilkelerin
taksi sektorlerinde ciddi etkiler yaratmistir. Bu ¢okuluslu sirketler, ticretli istihdama bagli
olarak ortaya ¢ikan personel maliyetlerinin azaltilmasinda 6énemli bir rol oynamaktadir.
Tasimacilik gibi emek yogun sektorlerde faaliyet gosteren dijital platformlarin en 6nemli
fonksiyonlarindan birisi personel maliyetlerinin azaltilmas1 olarak 6n plana ¢ikmaktadir

(Kidak, 2021).

2 Diinya genelinde ulastirma platformlarina érnek verilebilecek sirketler arasinda UBER ve LYFT gibi
sirketler 6nde gelmektedir.
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Taksi ile yolcu tagimaciligi hizmetlerinin de 6nemli bir konuma sahip oldugu
tagimacilik sektoriinde, personel maliyetlerini azaltmaya yonelik arayislar en yogun
sekilde 2008 krizi sonrasinda kendisini gostermeye baslamistir (Wang, 2015: 25-26).
Wang’a gore taksi isletmelerinin teknolojik gelismelere uyum saglamak yerine
geleneksel yontemlerle tasimacilik hizmeti sunmasi, isletmenin siirdiiriilebilirligi
acisindan tehdit unsurunu i¢inde barindirmaktadir (2015: 36). Zira i¢inde bulundugumuz
dijitalizasyon siireci, inovatif yontemlerin uygulanmasini zaruri kilmaktadir. Ancak bu
siirecin iggiicli piyasasimna olumsuz etkide bulunma ihtimali gbz Oniine alindiginda,
strdiiriilebilir kalkinma hedefleriyle uyumlu stratejilerin uygulamaya koyulmasi

gerekmektedir3.

Dijital platformlarin Tiirkiye’de taksi sektoriindeki istihdam iligkilerine etkilerini
irdelemek gerekirse ¢okuluslu sirketlerden ziyade yerel platformlarin 6n plana ¢iktig
goriilmektedir. Karadeniz (2021)’in gerceklestirdigi bir arastirmaya gore, plaka ve taksi
sahipleri ile birlikte platform saglayicilarinin da komisyon geliri elde etmesinin sektdrde
emek arzi bulunan taksi soforlerinin calisma kosullarina olumsuz etkide bulunmasi

muhtemeldir.

Platform tabanli ¢alisanlarin istihdam statiilerini belirlemeye yonelik diizenleme
bulunmamasi, onlarin sosyal giivenlik agisindan statiilerinin de belirsiz durumda
kalmasma yol agmaktadir (Kessler, 2020: 263-264). Platforma kayith kiigiik 6lgekli
isletmelerin gatis1 altinda belirsiz statiilerde istihdamda yer alanlar sosyal giivenlik
primleri ve vergi yiikiimliiliiklerini yerine getirememekte, bu durumda onlarin sosyal

koruma yoksunlugu yasamasina yol agmaktadir.

Taksi soforlerinin ¢alisma ve saglik kosullarini, yorgunluk durumlari ve bu
yorgunluk durumlan ile trafikteki siiriigleri ile ilgili risk faktorlerini belirlemeyi
amaglayan Lim ve Chia (2015), Singapur’daki taksi soforleri ile bir c¢alisma
gerceklestirmistir. Bu calismaya gore taksi sofOrlerinin biiyiik bir kismi obez,
hipertansiyon, seker hastaligi ve yiiksek kolesterol gibi hastaliklara sahip oldugu
gozlemlenmistir. Sofor yorgunluguna iliskin bulgulari ise uyku kalitesinin diisiik olmasi,
soforlerin ek bir yar1 zamanl isinin olmasi, giinde li¢ veya daha fazla kafeinli igecek

igmesi Ve giinde 10 saatten fazla taksi siirmesiyle ilgili olarak belirtilmistir.

3 Birlesmis Milletler’in  benimsedigi  Siirdiiriilebilir ~ Kalkinma  Hedefleri  igin  bkz.

https://www.kureselamaclar.org/ (17.09.2022).


https://www.kureselamaclar.org/
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Lia, Yu, Ma ve Zhang (2019)’1n yapmis oldugu ¢alismada amag, Cin taksi sektorii
igerisindeki taksi soforlerinin, yorgunluk ile ilgili kaza riskini tahmin eden bir model
olusturularak kaza durumlarinin incelenmesidir. Calismaya gore taksi soforlerinin
trafikteki siiriis siiresi, dinlenme orani, ara¢ kullanma deneyimi gibi faktdrler yorulma
durumunu etkileyen sorunlar arasinda yer almaktadir. Bu baglamda kaza yapma durumu
olan ytiksek riskli taksi soforlerini belirleyerek bir kazaya karigsma olasiligini diisiirmeye

yonelik sonuglar ortaya ¢ikmuistir.

Elshatarat ve Bulger (2016)’in 130 taksi soforiinii kapsayan arastirmasinin
bulgularina gore, taksi soforleri yogun bir sekilde kardiyovaskiiler hastalik tehdidiyle
kars1 karsiya kalmaktadir. S6z konusu arastirmaya gore taksi soforlerinin maruz kaldig:
diger temel risklerin basinda ise hipertansiyon, diyabet ve obezite gelmektedir. Diger
yandan stres ve kaygiya bagli olarak depresyon gibi psikolojik rahatsizliklarla da karsi
karsiya kalabilmektedir.

Taksi soforlerinin sosyal giivenlik ve galisma kosullar1 agisindan yasadigi tim
sorunlarin basinda kayitsizlik gelmektedir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde taksi
soforlerinin yaygin bir bigimde kayit disi galismasina bagli olarak iicret, sosyal giivenlik
ve calisma kosullar1 agisindan korunmasiz durumda kaldigini 6ne siiren Berrones-Senz
(2018)’e gore taksi soforlerinin diizenli ve kayitli isttihdaminin saglanmasi gerekmektedir.
Ancak Berrones-Senz’in taksi soforlerinin kars1 karsiya oldugu is sagligi ve giivenligi
riskleri agisindan yalmizca kisisel Onlemleri igeren egitimler Gnermesine katilmak
miimkiin degildir. Zira is saglig1 ve giivenligi tedbirleri, biitiinliikli bir yap1 kurulmasini
ve diger istihdam diizenlemeleriyle uyumlu bir yap1 kurulmasmi gerektirmektedir. Ote
yandan taksi soforlerinin sosyal koruma yoksunlugu i¢inde bulunmasi ve diizenli
istihdama erisememesi, 6zellikle kiiresel ekonomik kriz donemlerinde gider artiglarina ve
gelir azalislarina yol agmakta ve hane ici finansal dengelerini bozmaktadir. Bu durum
taksi soforlerinin ve ailelerinin gelecek kaygisi yasama sorununu beraberinde

getirmektedir (Wango vd., 2021vv: 392-393).
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Kayit dis1 galigma, 21’inci yiizyilin en 6nemli sosyal sorunu olan yoksullugu
tetikleyen bir olgu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Yapilan ¢caligsmalar, 6zellikle azgelismis
ve gelismekte olan iilkelerde sug¢ oranlarini da arttirict bir etkiye sahip olmaktadir. S6z
konusu calismaya gore kayit disi ¢alismanin en temel nedeni ise taksi soforlerinin
platform sirketleri araciligiyla bagimsiz statiide istihdam edilmesi olarak gosterilmektedir

(Theerakosonphong ve Amornsiriphong, 2022).

Kayit dis1 ¢alismanin taksi soforleri iizerindeki en bariz sonuglarindan birisi de
emeklilik tahayytiliiniin ortadan kalkmasidir. Yapilan bir arastirmaya gore kayit dist
olarak calisan taksi soforleri, sosyal giivenlik bilincine sahip olmasina ragmen bu hakka

erisim imkanina sahip olamamaktadir (Miti vd., 2021: 40).

Sosyal giivenligin edimlerine ulasamayan taksi soforleri veya diger kayit disi
calisan gruplarinin emeklilik ve saglik basta olmak {izere sosyal risklere karsi korunmasi,
sosyal giivenlik hakkina erisimin 6niindeki engellerin kaldirilmasi ve herkesin fiili olarak

bu hakka erisebilmesinin saglanmasiyla miimkiin olacaktir.

Salanova, Estrada, Aifadopoulou ve Mitsakis (2011)’in yapmis oldugu arastirma
icerisinde, taksi sorunu i¢in gelistirilmis farkli modellerin bir incelemesini sunmaktadir.
Her model, piyasa organizasyonu, operasyonel organizasyon ve regiilasyon konular1 gibi
farkli acilardan analiz edilmektedir. Bu c¢alisma kapsaminda, iyi planlanmis, uygun
maliyetli ve verimli bir sekilde isletilen ulagim sistemi kurularak mevcut sistemlerin

hareketliliginin iyilestirilmesi amaglanmaktadir.

Literatiirde yer alan calismalar da g6z oniine alindig1 takdirde taksi soforlerine
yonelik birgok konu ele alinmistir. Ancak taksi soforleri, taksi sektdriinde yer alarak
saglik ile ilgili sorunlarin varligini, trafik kazasi riskini, gasp olay!r yasama durumunu,
uzun siiren ¢aligma saatlerini, diistik ticretleri bildigi halde ve bunlara ek olarak, kayit dis1
calismay1 da goze alarak bu sektor icerisinde ¢alismaya devam etmektedir. Bu sebeple
taksi sektorii kapsami dahilinde calisan kisiler icin ¢alisma kosullar1 oldukca kotii

diizeylerde seyretmektedir.
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1.3. Tiirkiye’de Ulastirma Hizmetleri Icerisinde Taksi Sektoriiniin Onemi

Taksi, giinliilk hayat icerisinde ulasimi kolaylastirmak ve hizlandirmak {izere
siklikla kullanilan ve bireylerin ulasimi konusunda 6nemli bir konuma sahiptir. Taksi
sektoriiniin ¢atis1 altinda birgok kisi istihdam edilmekte ve bu kisiler taksi {izerinden gelir
elde etmektedir. Bu yoniiyle taksi soforleri, emek giiclinii satmaktan baska garesi olmayan
siif olan is¢i sinifinin parcasi olarak goriilmelidir?.

Taksi sektorii, diinya genelinde kabul gérmiis ve siirekli olarak isleyen bir hizmet
alanmidir. Taksinin tarihi de bir o kadar eskilere dayanan ulagim hizmeti olarak karsimiza
cikmaktadir. Kiiresellesme siirecinin 6nde gelen sektorlerinden olan ulastirma sektorii
icerisinde sehir i¢i tasimaciligi biiyiik 6neme sahiptir (Kidak, 2020: 118). Taksi sektorii
de sehir ici tasimacilik hizmetleri icerisinde ekonomik ve sosyal agidan oldukga biiyiik
bir dneme sahiptir.

Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK)’nun 2021 yil1 igin hazirladig1 Sanayi ve Hizmet
Istatistikleri incelendiginde, ulastirma sektoriiniin ve 6zel olarak yolcu tasimaciligi
hizmetlerinin bir¢ok ekonomik faaliyet koluna goére oldukca onemli bir yeri oldugu
goriilmektedir®. Tlgili verilere gore 2021 yilinda iiretim degeri en yiiksek 4 trilyon 889
milyar TL ile imalat sektoriinde yer alirken, onu 1 trilyon 121 milyar TL ile ticaret sektorii
takip etmektedir. Ugiincii sirada 835 milyar TL ile insaat sektorii gelirken, Ulastirma ve
Depolama Hizmetlerinde iiretim degeri 771 milyar TL diizeyindedir. Elektrik, gaz, buhar
ve iklimlendirme tiretimi ve dagitimi gibi katma deger oraninin yiiksek oldugu bir sektor
dahi Ulagtirma ve Depolama Hizmetlerinin ardindan gelmektedir (666 milyar TL).
Ulastirma ve Depolama Hizmetleri, {iretim degeri agisindan katma degeri oldukga yiiksek
seviyede olan sektorlerle rekabet etmektedir.

TUIK’in 2021 yilina iliskin olarak hazirladigi Sanayi ve Hizmet Istatistikleri ne
gore Tiirkiye’de toplam 3 milyon 578 bin 877 aktif girisim bulunmaktadir. Bu
girisimlerin 439 bin 486’s1 Ulastirma ve Depolama Hizmetlerinde faaliyet
gostermektedir. EKonomik faaliyet alanlarinin belirlendigi Nace Rev.2 siniflandirmasina
gore “Taksi ile yolcu tagimaciligt (dolmuslar harig)” ile ilgili veriler 49.32.01 faaliyet
kodunda yer almaktadir. 2021 yili kapsaminda elde edilen verilere iliskin, TUIK Sanayi

4 Is¢i siufi kavramim tarif etmeye yonelik birgok yaklasim bulunmaktadir. Bunlarin basinda Marx’mn
“Uretim araglar1 miilkiyetine sahip olmayan sinif” tanimi1 gelmektedir. Weber’in statii perspektifinden
yaklagimi ise ikinci ana egilimi gdstermektedir. Bu ¢alisma kapsaminda ise is¢i sinifi, emek giiclinii
satmaktan baska ¢aresi olmayan kesim tanimi iizerinden ele alinmaktadir. Kog (2022). Is¢i Sinifi Kimlerden
Olusur? https://www.yildirimkoc.com.tr/usrfile/1644737113b.pdf. (16.05.2022).

5 TUIK Sanayi ve Hizmet Istatistikleri (2021)’ne erismek icin bkz. https:/data.tuik.gov.tr/
(19.07.2022).
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ve Hizmet Istatistikleri’nde 49.32.01 alt kodu dogrudan yer almamakla birlikte, taksi ile
yolcu tagimaciligina iliskin dolayli ¢ikarimlarda bulunmak tizere 493 kodunu kullanmak
miimkiindiir®. Buna goére sehir i¢i ulastirma hizmetlerinde 269 bin 548 aktif girisim
bulunmaktadir. Bu girisimler kapsaminda 573 bin 585 kisi ¢calismakta olup bunlarin 313
bin 147’si iicretli ¢alisan statiisiindedir. Ucretli calisanlar “maas, iicret, komisyon,
ikramiye, parca basi ddeme veya ayni karsiliklar seklinde yapilan ddemeleri alan, is
akdine sahip ve isveren icin ¢alisan kisilerden” olusmaktadir (TUIK, 2021). Toplam
calisan sayisi ise “lcretli ¢alisanlarin yillik ortalama sayisina is sahibi ve ortaklarla,
ticretsiz calisan aile fertlerinin ve ¢iraklarin yillik ortalama sayisinin eklenmesi” yoluyla

bulunmaktadir (TUIK, 2021).

Tablo 1. Sanayi ve Hizmet Istatistikleri; Calisan ve Ucretli Calisan Sayilar

vil Calisan Sayisi Ucretli Calisan Sayisi

Tiirkiye H.’ 49.38 49.32° Tiirkiye H. 49.3 49.32
2009 10.106.588 933.136 351.235 | 67.203 7.851.757 | 523.507 *10 *
2010 10.929.200 | 1.001.007 | 374.436 | 74.661 8.639.337 | 584.370 * *
2011 12.078.434 | 1.104.056 | 405.312 | 84.048 9.752.048 | 674.563 * *
2012 13.141.443 | 1.167.402 | 454.759 | 96.173 10.764.748 | 739.802 * *
2013 13.889.265 | 1.193.304 | 471.511 | 97.100 11.474.452 | 776.060 * *
2014 14.615.295 | 1.235.521 | 482.404 | 89.838 12.173.321 | 821.713 * *
2015 15.222.587 | 1.273.559 | 492.929 | 93.231 12.749.148 | 857.152 * *
2016 15.401.642 | 1.294.591 - 93.566 12.908.112 | 883.611 * *
2017 16.013.635 | 1.337.595 | 520.568 | 98.596 13.428.313 | 909.254 | 259.134 | 27.875
2018 16.156.378 | 1.359.943 | 527.232 | 98.076 13.541.398 | 930.488 | 268.462 | 27.100
2019 15.656.571 | 1.383.523 | 544.647 | 108.752 12.989.551 | 950.290 | 284.024 | 36.393
2020 15.952.817 | 1.400.063 | 527.482 | 115.315 13.227.131 | 963.360 | 278.699 | 43.358

Kaynak: Arastirma ¢ergevesinde yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo.1’de yer alan Sanayi ve Hizmet Istatistikleri i¢erisinde 2009 ile 2020 yillari
arasinda Calisan ve Ucretli Calisan sayilarma iliskin veriler ele alinmistir.
Bu veriler dogrultusunda iilke olarak tiim faaliyet alanlari, Ulagtirma ve Depolama

faaliyet alam1 ve Ozel olarak ise Taksi Tasimacilig1 faaliyet alanlar1 artan bir diizlem

6 493 koduyla yapilan smiflandirmada kara tasimaciligi ile yapilan diger yolcu tasimacihigindaki diger alt
sektorler de yer almaktadir. Sanayi ve Hizmet Istatistikleri iizerinden degerlendirmelerde bulunurken,
yalnizca taksi sektoriine dair cikarimlar yapilmast mimkiin olmamakla beraber, taksi ile yolcu
tagimaciliginin bir iist sektorii olarak kara tagimaciligi ile yapilan diger yolcu tasimaciliga dair tespitlerde
bulunmak amaciyla bu faaliyet kodunu kullanmak olanaklidir.

" H.: Ulagtirma ve Depolama Hizmetleri olarak ifade edilmektedir.

8 49.3: - Kara Tasimacilig1 Ile Yapilan Diger Yolcu Tasimacilig1 olarak ifade edilmektedir.

% 49.32: Taksi Tasimacilig1 olarak ifade edilmektedir.

10 Tablo igerisinde (*) simgesi ile belirtilen alanlar, veri paylasiminin gizli oldugu alanlari ifade etmektedir.
Gizlenmis sektor verileri, sektoriine ait li¢ veya ikili diizey sektdr kodlarinin toplamlart ve Tiirkiye
toplamlarinda gosterilmistir.
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tizerinde sekillenmektedir. Calisan sayisi, ana faaliyet alanindaki paymn yiizde 7,6’sin1
olusturmakta iken iicretli ¢alisan sayisi, ana faaliyet alaninin yiizde 3,5’lik kisminda yer
bulmaktadir. Calisan sayisinin ticretli ¢alisan sayisina iliskin konumuna dikkat
edildiginde, tlilke genelindeki calisan sayisinin yiizde 82,2’lik bir kismu ticretli ¢alisan
statlisiinde yer almakta iken Ulagtirma ve Depolama faaliyet alan1 igerisindeki durum
yiizde 65 seviyesinde seyretmektedir. Ayni durum, Taksi Tagimaciligr faaliyet alaninda
yiizde 31,7°ye denk gelmektedir.

I1gili veriler dogrultusunda elde edilen durum, Taksi Tasimacilig: faaliyet kolunda
yer alan kisilerin tigte ikisi is sahibi ve ortaklar, licretsiz ¢alisan aile fertleri ve ¢iraklardan
olustugunu gostermektedir. Bu verilere ek olarak kayit dist ¢alisan kisilerin de varligina
vurgu yapmak gerekmektedir.

Personele yapilan toplam briit 6demeler Ve igveren sosyal giivenlik primlerinden
olusan personel maliyeti ise kara tagimaciligi ile yapilan diger yolcu tagimacilig
hizmetleri 12 milyar 497 milyon 412 bin 804 TL’dir. Buradan kara tasimaciligi ile yapilan
diger yolcu tagimaciligi hizmetlerinde personel basina iicretli ¢alisan maliyetinin 39 bin
909 TL oldugu sonucuna varmak miimkiindiir. 2021 yilin i¢in asgari {icretin igverene
maliyetinin aylik 4 bin 203 TL 56 kurus oldugu diisiiniildiiglinde, asgari {iicretli bir
calisanin igverene yillik maliyetinin 50 bin 443 TL oldugu goriilmektedir.

Tablo 2. Sanayi ve Hizmet Istatistikleri; Personel Maliyeti (TL)

vil Personel Maliyeti (TL)
Tiirkiye H. 49.3 49.32

2009 131.178.038.414 10.653.472.192 * *

2010 153.720.689.274 12.506.778.414 1.886.220.311 104.865.926
2011 186.539.192.371 15.090.839.531 2.447.634.393 194.690.225
2012 225.788.483.482 18.002.690.408 3.051.982.436 297.100.982
2013 266.981.445.512 20.515.989.989 3.516.256.498 346.769.309
2014 312.400.836.063 23.793.535.179 4.174.190.916 361.137.481
2015 364.278.675.695 27.425.290.478 4.766.696.310 473.977.746
2016 443.696.285.936 33.555.363.313 5.929.206.332 624.706.893
2017 502.121.670.135 37.518.014.639 6.668.952.949 648.459.554
2018 584.553.167.419 44.216.579.653 7.418.816.027 613.056.214
2019 696.793.791.728 55.624.136.955 * *

2020 729.183.332.295 53.802.572.730 8.312.740.950 869.838.047

Kaynak: Arastirma gercevesinde yazar tarafindan olusturulmustur.
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B H. - Personel Basina Uq_retli Caligan Maliyeti
m49.3 - Personel Bagina Ucretli Calisan Maliyeti
49.32 - Personel Basina Ucretli Calisan Maliyeti

Sekil 1. Ulastirma ve Depolama Hizmetleri, Kara Tasimaciig: ile Yapilan Diger
Yolcu Tasimacihigr ve Taksi Tasimacihigl Faaliyet Alanlarinki Personel Basina
Ucretli Calisan Maliyetinin Tiirkiye Geneline Oranlanmasi

Kaynak: Arastirma cergevesinde yazar tarafindan olusturulmustur.

Personel basma ticretli ¢alisan maliyeti, personel maliyetinin ticretli c¢alisan
sayisina boliinmesi ile hesaplanmistir. Oranlamasi ise alt sektor alanlarina ait personel
basina licretli calisan maliyeti hesaplandiktan sonra Tiirkiye geneline boliinmesi ile ortaya
cikmaktadir.

Sekil.1’de goriildiigi tizere Tiirkiye genelinde yer alan personel maliyetleri, 6zel
anlamda Kara Tagimaciligi ile Yapilan Diger Yolcu Tasimaciligr ve Taksi Tasimacilig
faaliyet alanlarina ait personel maliyetlerinin oldukg¢a {izerindedir. Ancak bu oranlama
caligmasina gore Ulastirma ve Depolama Hizmetleri faaliyet alanindaki personel
maliyetleri de Tiirkiye genelindeki personel maliyetlerinin yillara gore dagilim
cergevesinde siirekli olarak iizerinde oldugunu gostermektedir.

Yillara gore dagilimda ise Sanayi ve Hizmet Istatistikleri’nden elde edilen veriler

dogrultusunda 2017 yilinda asgari ticretli olarak ¢alisan bir kisinin isverene maliyeti 25
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bin 62 TL iken, Taksi Tasimacilig1 faaliyet alanindaki iicretli ¢alisan bir kisinin personel
maliyeti 23 bin 263 TL’dir. Ayn1 konu 2018 yil1 igin degerlendirildiginde; asgari ticretli
olarak ¢alisan bir kisinin isverene maliyeti 28 bin 615 TL iken, Taksi Tagimacilig1 faaliyet
alanindaki {icretli ¢alisan bir kisinin personel maliyeti 22 bin 622 TL’dir. 2020 y1l1 ise
elde edilen veriler arasinda en ¢ok farkin oldugu yil olarak karsimiza ¢ikmakta olup 2020
yil1 asgari ticretli olarak calisan bir kiginin igverene maliyeti 41 bin 496 TL iken, Taksi
Tasimaciligi faaliyet alaninda iicretli olarak calisan bir kisinin personel maliyeti ise 20
bin 61 TL dir.

Buradan ¢ikarilacak en net sonug, kara tasimaciligi ile yapilan diger yolcu
tasimaciligr hizmetlerinde personel maliyetinin asgari iicretin maliyetinin de altinda
kaldigidir. Bu farkin arkasinda, sektor igerisinde is sozlesmesi yerine yaygin bir bicimde

hasilat veya kira s6zlesmesinin kullanilmasinin yattigini 6ne siirmek miimkiindiir.

Tablo 3. Sanayi ve Hizmet Istatistikleri; Ciro ve Faktor Maliyeti ile Katma Deger
(TL)

vil Ciro (TL)
Tiirkiye H. 49.3 49.32

2009 1.778.426.955.243 101.907.652.750 15.571.591.166 962.481.450
2010 2.112.659.543.883 120.731.098.001 * *

2011 2.696.959.678.958 160.548.616.091 21.836.549.087 1.314.113.990
2012 3.085.709.571.460 187.105.549.847 27.060.480.644 1.714.999.885
2013 3.507.294.609.147 204.763.388.067 28.651.097.408 1.857.246.649
2014 4.050.287.669.093 239.327.744.174 31.441.512.174 1.744.050.126
2015 4.553.370.394.668 263.548.800.798 * *

2016 4.993.452.936.812 276.345.377.814 * *

2017 6.298.907.064.719 351.271.358.626 * *

2018 7.824.109.454.569 451.100.769.941 * *

2019 8.940.593.564.475 539.664.118.444 59.537.563.359 3.046.429.154
2020 10.576.319.403.500 551.085.033.326 54.752.647.583 3.168.246.743

vil Faktor Maliyetiyle Katma Deger (TL)
Tiirkiye H. 49.3 49.32

2009 269.766.906.507 21.626.892.072 2.586.259.695 345.966.287
2010 305.271.649.624 20.988.936.847 2.930.152.106 418.664.601
2011 379.338.787.958 24.465.430.849 4.416.650.425 519.990.933
2012 422.963.886.981 31.204.449.831 6.210.384.877 653.355.038
2013 509.316.824.371 35.924.389.578 6.241.121.264 726.895.945
2014 572.905.845.806 39.833.679.582 6.904.359.406 768.428.947
2015 689.387.927.786 53.894.216.798 8.437.552.827 909.807.596
2016 806.733.154.852 61.651.272.014 9.240.748.783 1.068.962.953
2017 971.226.711.351 67.866.378.954 10.033.203.457 1.185.748.672
2018 1.219.682.997.439 78.438.309.714 11.036.928.890 1.097.784.397
2019 1.385.896.818.136 99.042.872.347 13.292.411.548 1.278.364.795
2020 1.651.752.409.178 104.281.836.453 11.465.709.576 1.241.019.207

Kaynak: Arastirma ¢ergevesinde yazar tarafindan olusturulmustur.
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Isletme siibvansiyonlar1 ve dolayli vergilerdeki diizeltmelerden sonra, isletme
faaliyetlerinden elde edilen gayri safi geliri ifade eden faktdr maliyetiyle katma degere
bakildiginda, Ulastirma ve Depolama Hizmetleri’nde bu rakamin toplam 206 milyar 542
milyon 993 bin 779 TL oldugu goriilmektedir. Kara tagimaciligi ile yapilan diger yolcu
tasimaciligt hizmetlerinde bu rakam 16 milyar 250 milyon 150 bin 805 TL olarak
karsimiza ¢ikmaktadir.

Ciro ve Faktor Maliyetiyle Katma Deger Verilerine Taksi Tasimaciligi faaliyet
alan1 O6zelinde bakildiginda enflasyon oranimi goz ardi ederek; 2009 — 2020 yillar
arasindaki yillik ortalama Ciro, 1 trilyon 972 milyon 509 bin 714 TL, yillik ortalama
Faktor Maliyetiyle Katma Deger ise 851 milyon 249 bin 114 TL olarak karsimiza
cikmaktadir.

Sanayi ve Hizmet Istatistikleri kapsaminda elde edilen veriler dogrultusunda
49.32 — Taksi Tagimacilig biinyesinde 2009 ve 2020 yillar1 arasinda ortalama 67 bin 397
adet girisim bulunmaktadir. Bu girisimler kapsaminda ortalama 33 bin 682 iicretli caligan
ve bu ticretli ¢calisanlara ait 453 milyon 460 bin 238 TL personel maliyeti bulunmaktadir.
Kisi basina personel maliyeti ise 13 bin 463 TL olarak hesaplanmaktadir. Ayni yillar
igerisinde asgari licretli olarak ¢alisan bir kiginin igverene maliyeti 20 bin 770 TL olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. ilgili donem cercevesinde ortalama calisan sayis1 ise 93 bin
47°dir. Taksi Tasimaciligr faaliyet alaninin yaratmis oldugu ciro, 2009 ve 2020 yillar
ortalamasina gore 1 trilyon 972 milyon 509 bin 714 TL, faktor maliyetiyle katma deger
ortalamasi ise 851 milyon 249 bin 114 TL dir.

Bu rakamlar, ulastirma sektorii ve 6zel olarak kara tasimaciligi ile yapilan diger
yolcu tagimaciliginin ekonomi i¢indeki roliinii gostermesi agisindan onem tasimaktadir.
Ancak, bu sektor igerisinde licretli ¢alisanlarin iiretilen katma degerden yeterince pay

alamadig1 da agik bir sekilde goriilmektedir.

1.4. Tiirkiye’de Taksi Sektériinde istihdamin Yapisi

Bir ekonomide istihdam bagimli/iicretli calisanlar, kendi hesabina g¢alisanlar,
isverenler ve iicretsiz aile iscilerinden olusmaktadir. Isgiicii piyasalarma iliskin yapilacak
degerlendirmelerde, ele alinan grubun ait oldugu hukuki statiiniin 6nceden belirlenmesi

gerekmektedir.
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TUIK’in 2022 yili Nisan ayina iliskin Isgiicii Istatistikleri’ne gore Tiirkiye’de 15
yas lizeri niifus 63 milyon 488 bin iken, isgiicii 32 milyon 672 bin kisiden olugmaktadir.
Isgiiciine katilim oram1 yiizde 51,5 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Toplam istihdam ise 28
milyon 210 bin kisiden olusmaktadir. Toplam istihdamin yaklasik 21 milyonunu
ticretliler, 1 milyon 335 binini igverenler, 4 milyon 921 binini kendi hesabina ¢aliganlar

ve 2 milyondan fazlasini iicretsiz aile isileri olusturmaktadir (TUIK, 2022),

Taksi sektorii Tiirkiye'de genis bir istihdam alani1 yaratan sektorlerden birisidir.
Eski donemlerde taksi plakasini alip taksi isleten nesil, yerini taksi plakalarini kiralayan
ve araclarda da is¢i olarak baska bir kisiyi calistirmaya baglamistir. Arag kiralama siireci
igerisinde kiraci ya kendisi isletmekte ya da araci ¢alistirmak i¢in biri gece digeri giindiiz
olmak tizere iki kisi ¢alistirmaktadir. Baz1 zamanlarda da gecici ¢alisan olarak siirece
dahil olan bagka bir sofor, aracin bos kalmasini engellemesinin yani sira ve diger
calisanlarin da dinlenme donemlerine destek olmaktadir. Bu baglamda bir taksi araci

tizerinden bir¢ok kisi gelir elde etmeye devam etmektedir (Karadeniz, 2021).

Bu arastirma kapsaminda ele alinan taksi soforleri, istihdam igerisinde farkl
statiilerde yer alabilmektedir. Tiirkiye’deki taksi soforlerinin bir kismi1 kendi nam ve
hesabina calisirken, bir kismi iicretsiz aile iscisi olarak calisabilmektedir. Ote yandan
biiyiik kismu iicretli bicimde istihdam edilmektedir. Ucretli istihdam igerisinde yer alan
taksi soforlerinin sayica tespit edilebilmesi ise teknik birtakim nedenlerle miimkiin
olmamaktadir. Bu zorluklardaki en 6nemli etken, Sosyal Giivenlik Kurumu (SGK) na

tescil konusundaki idari sorunlardir.

Tiirkiye'de ticari taksi isletmeciligi illere gore farklilik gosterebilmektedir. Kiigiik
ve orta Olgekli illerde taksiler ya sahipleri tarafindan ya da calisanlar1 tarafindan
isletilmektedir. Plakalar nadiren kiraya verilmektedir. Ozellikle Istanbul, Ankara ve Izmir
gibi biiyiik sehirlerde taksilerin bir kismi plaka sahipleri tarafindan kiralanmaktadir.
Calisma kiiltiirii baglaminda taksi soforliigii ge¢cmis yillarda nesilden nesile aktarilirken,
yeni nesillerin orglin egitim seviyelerinin artmasina bagli olarak taksi sahiplerinde
kiralama davramsinin arttid1 goriilmektedir. Ote yandan Borglar Kanunu ¢ergevesinde
hizmet s6zlesmesiyle is¢i istihdami, 6zellikle emeklilerin kayit dis1 bicimde ¢aligtirilmasi

gibi uygulamalara da rastlanmaktadir (Karadeniz, 2021).

11 TUIK’in Nisan 2022 dénemine iliskin isgiici istatistikleri i¢in bkz: https://data.tuik.gov.tr/
(11.06.2022).
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Taksi soforlerinin istihdam bigimi, onlarin hukuki agidan bagl oldugu mevzuatin
saptanmasi acisindan dnem tasimaktadir. Zira hukuki statii, ilgili s6zlesmenin tarafi olan
kisilere sosyal giivenlik ve vergi yiikiimliiliikkleri getirmekte ve ayni1 zamanda bu statiiden
kaynakli olarak sosyal giivenlik edimlerinden yararlanma konusunu giindeme

getirmektedir.

Taksi soforlerinin istihdam statiisii ne olursa olsun yerine getirmesi gereken
yeterlilik kosullart bulunmaktadir. Bu kosula, Mesleki Yeterlilik Kurumu (MYK)
tarafindan belirtilen ulusal yeterliliklerde yer verilmektedir!2. Séz konusu ulusal
yeterlilik, MYK’nin gorevlendirmesi {izerine Tirkiye Soforler ve Otomobilciler
Federasyonu (TSOF) tarafindan hazirlanmis ve ilgili kurumlarin degerlendirilmesinin
ardindan MYK Ulastirma, Lojistik ve Haberlesme Sektér Komitesince incelenerek MYK
Yonetim Kurulu karariyla onaylanmistir. Ulusal yeterlilik kosulu olarak is sagligi ve
giivenligi, cevre, kalite, ara¢ kontrolii ve yolcu ulagimi sinavlarindan basarili olma sart1
aranmaktadir. Mesleki Yeterlilik Belgelendirme Sinavi’na giris i¢in aranan sartlarin
basinda siiriicii belgesine sahip olma kosulu gelmektedir. Ote yandan adaym yetkili
makamlardan “Psikoteknik Test Raporu” alinmasi ve Tiirk Ceza Kanunu’nun “Cinsel
saldir1” baglikli 102.,“Cocuklarin cinsel istismar1” baslikli 103., “Resit olmayanla cinsel
iligki” baglikli 104., “Kisiyi hiirriyetinden yoksun kilma” baslikli 109., “Uyusturucu veya
uyarict madde imal ve ticareti” bashikli 188., “Uyusturucu veya uyarict madde
kullanilmasini kolaylastirma” baghikli 190., “Kullanmak i¢in uyusturucu veya uyarici
madde satin almak, kabul etmek veya bulundurmak” baslikli 191., “ Fuhus” baslikli 227.
ve 5326 sayili Kabahatler Kanunu’nun “Sarhosluk™ baglikli 35. maddelerindeki suglardan
affa ugramis olsa bile hiikiim giymemis olmasi gerekmektedir. Siire¢ sonunda alinan

mesleki yeterlilik belgesinin gegerlilik siiresi ise 5 yildir.

1.5. Tiirkiye’de Taksi Soférlerinin Is ve Sosyal Giivenlik Hukuku
Karsisindaki Durumu

Is ve sosyal giivenlik hukuku agisindan sahip olunan statii, calisma iliskileri
acisindan belirleyici olmaktadir. Calismanin bu boliimiinde taksi soforlerinin is ve sosyal

giivenlik hukuku karsisindaki durumu degerlendirilmektedir.

2 MYK’nin taksi soforleri icin belirledigi kriterler Taksi Soforii isimli ve 17UY0330-3 kodlu Ulusal
Yeterlilik’te yer almaktadir. Bu yeterlilige kaynaklik eden ulusal meslek standartlar1 13UMS0375-3 kodlu
Taksi Soforii (Seviye 3) ve 13UMS0377-3 kodlu Servis Araci Soforii (Seviye 3)’diir. MYK’nin kabul ettigi
tiim ulusal yeterlilikler i¢in bkz. https://portal.myk.gov.tr/ (19.07.2022).
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4857 sayili Is Kanunu’nun 1’inci maddesinin ikinci fikrasinda, 4’{incii maddedeki
istisnalar disinda kalan biitiin igyerlerine, igverenler ile igveren vekillerine ve iscilerine,
calisma konularina bakilmaksizin bu Kanunun uygulanacagi belirtilmistir. Ayni
Kanun’un 4. Maddesi kapsaminda, Kanun’un uygulanamayacagi bir takim is ve is
iligkileri tanimlanmistir. Yasanin 4 {incii maddesinin birinci fikrasinin (1) bendinde, 507
sayili Esnaf ve Sanatkarlar Kanunu’nun 2’nci maddesinin tarifine uygun ii¢ kisinin

calistig1 isyerlerinde bu kanun hiikiimlerinin uygulanmayacagi diizenlenmistir.

507 sayili Kanun, 21.06.2005 tarihinde Resmi Gazete’de yayinlanarak yiriirliige
giren 5362 sayili Esnaf ve Sanatkarlar Meslek Kuruluglari Kanunu’nun 76’nc1 maddesi
ile yiriirliikten kaldirilmis ve maddenin ikinci ciimlesi ile diger yasalarin 507 sayili
Kanun’a yaptiklan atiflarin 5362 sayili Kanun’a yapilmis sayilacag: agiklanmistir. Bu
sebeple 4857 sayil1 Kanunu’nun 4’lincii maddesinde 507 sayili Kanun’a yapilan atif, 5362

sayili Kanun’a yapilmis sayilmaktadir.

Yeni yasal diizenleme ile esnaf ve sanatkar tanimi degistirilmistir. lgili degisiklik
icerisinde esnaf ve sanatkar, ister gezici olsun ister sabit bir mekanda bulunsun, Esnaf ve
Sanatkar ile Tacir ve Sanayiciyi Belirleme Koordinasyon Kurulu’nca belirlenen esnaf ve
sanatkdr meslek kollarma dahil olmaktadir. Diger yandan ekonomik faaliyetini,
sermayesi ile birlikte bedeni ¢alismasina dayandiran ve kazanci, tacir veya sanayici
niteligini kazandirmayacak miktarda olan; basit usulde vergilendirilenler ve isletme
hesabi esasina gore deftere tabi olanlar ile vergiden muaf bulunan meslek ve sanat sahibi
kimseler olarak belirtilmektedir. Yeni yasal diizenleme kapsaminda, 507 sayili
Kanun’dan farkli olarak “ge¢imini siurli olarak kamyonculuk, otomobilcilik ve

soforliikle temin eden kimselerin” ibarelerine yer verilmemektedir.

Bu baglamda esnaf ve tacir ayrimindaki olgiitler degismis olup kamyonculuk,
otomobilcilik ve soforliik yapanlarin da ekonomik sermayesi, kazancinin tacir ve sanayici
niteligini agmamasi gibi etmenlere ek olarak vergilendirme gibi 6lgiitler ¢gergevesinde de
degerlendirilmesini gerekli kilmaktadir. Bu durum ise 507 sayili Kanun déneminde esnaf
sayilan taksi sahibi kimselerin bu yeni kistaslar karsisinda esnaf sayllamama ihtimalini

ortaya ¢ikarmaktadir.
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Ancak bu noktada uygulamada somut olayin 6zellikleri dikkate alinmaksizin
hatali olarak taksi sahibi ve taksi sofOrii arasindaki uyusmazliklarda genel olarak is
mahkemelerinin gérevli oldugu kabul edilebilmekte ve hak mahrumiyetine sebebiyet
verilebilmektedir. Soyle ki, yliksek mahkeme kararlarinda ekonomik faaliyetini daha ¢ok
bedeni ¢alismasina dayandiran diisiik gelirli taksi ve minibiis isletmesi sahiplerinin esnaf

olarak degerlendirilmesini daha dogru olacag belirtilmektedir.!3

Taksi sahiplerinin kiigiik isletme vergisine tabi olmalari, diger bir deyisle daha
diisiik vergi 6demeleri, lilke geneline oran ile daha az kazang elde ettikleri anlamina
gelmemektedir. Nitekim 1990’11 yillarin basinda taksi sahiplerinin daha yiiksek vergi
O0demeleri icin gergcek vergilendirmeye tabi tutulmalar1 yoniinde girisimler olmus ancak
taksi sahipleri ve ilgili meslek kuruluslarinin tepkisi lizerine daha diisiik vergi 6demeye

devam edilmesi yoniinde karar verilmistir (Karadeniz, 2021).

Bu kapsamda 5362 sayili Yasanin 3’iincli maddesinde belirtilen esnaf ve sanatkar
faaliyeti kapsaminda kalan isyerlerinde ii¢c kisinin calismasi halinde, bu isyerleri Is
Kanunu’nun kapsami disinda kalmaktadir. Is yerinde bedeni giicii ile ¢alismakta olan
esnaf dahil olmak iizere toplam ¢alisan sayisinin ii¢li asmas1 durumunda ise is yeri 4857

sayili Is Kanunu’na tabi olacaktir.

Bu baglamda taksi sahibi ve taksi soforleri arasindaki uyusmazliklarda Is
Mahkemeleri gorevli olacaktir. Somut durumun 6zellikleri ve dosyada toplanan deliller
kapsaminda taksi sahibi ve soforler nezdindeki talepler bakimindan 6098 sayili Borglar
Kanunu’nun (TBK) hasilat kirasina iliskin hiikiimlerinin uygulanabilecegi, bu nedenle de
asliye hukuk mahkemelerinin uyusmazlik kapsaminda gorevli olacag1 dikkate alinmasi

gerekmektedir.

Yargitay kararlari, dolmus (minibiis) veya taksi sahiplerinin esnaf i¢in belirlenen
kriterleri asip asmadigr konusunda kapsamli bir arastirma yapilmasi gerektigine isaret
etmektedir. Bir taksi sahibi kiigiik isletme vergisine tabi ise Esnaf ve Sanatkarlar
Kanunu'na gore esnaf olarak kabul edilecektir ve taksicinin devam eden faaliyetlerden
elde ettigi kazang, esnaf i¢in belirlenen kazang diizeyini asar ise soz konusu taksi
sahibinin tek bir calisan1 olsa dahi Is Kanunu'na tabi olacaklardir. Kanun, esnafi

ekonomik faaliyetlerini sermayesine ve fiziki ¢alismasina dayandirmasina ek olarak

B Yargitay 9. HD. 2008/3568 E. 2008/10904 K. https://www.calismatoplum.org/yargitay-karari/esnaf-
niteliginde-bir-isveren-olup-olmamasinin-belirlenmesinin-gerekmesi (21.06.2022).
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kazanc1 da diisiik kisiler olarak tanimlamaktadir. Yargitay ise ekonomik faaliyetlerini
daha ¢ok fiziki is olarak degerlendirilen ve geliri diislik olan taksi sahiplerini esnaf olarak

gormektedir (Karadeniz, 2021).

Taksi sektoriinde ¢alisan kisilerin, 4857 sayili Is Kanunu’na tabi olabilmesi icin
calisilan takside eger ticari taksi sahibi de calisiyor ise buna ek olarak ii¢ kisinin de
caligmas1 gerekmekte ve toplam dort kisinin bir ticari taksi tlizerinde g¢alisiyor olarak
goziikmesi gerekmektedir. Bu baglamda da ticari taksi soforleri, taksi sahibi ve en fazla
iki sofor ile calistiklari i¢in 4857 sayili Is Kanunu’na tabi olamamaktadir. Durum béyle
olunca da taksi soforleri, is sozlesmeleri sona ererken kidem tazminati, ihbar tazminati,
yillik izin ticreti, fazla ¢aligma ticreti, ulusal bayram ve genel tatil giinii ¢alismasi ve hafta
tatili gibi haklardan faydalanamamaktadir. Taksi soforleri, varsa alacaklarini 4857 sayili
Is Kanunu hiikiimleri cercevesinde degil, 6098 say1li Tiirk Borglar Kanunu’na gére takip
edebilmektedir (Kilig, 2016).

Taksi sahibi ve araci kullanan taksi soforii arasinda is iligkisi mi yoksa hasilat
kirasi iliskisi mi oldugu degerlendirilirken Is Kanunu’nun 8’inci Maddesi’nde yer alan is
sOzlesmesinin asli unsurlarina bakilmasi gerektigi Yargitay’in yerlesik kararlarinda
belirtilmektedir. 4857 sayili Kanunun 8’inci Maddesi'nde; “Is sozlesmesi, bir tarafin
(is¢i) bagimli olarak is gérmeyi, diger tarafin (isveren) da licret 6demeyi tistlenmesinden
olusan sézlesmedir” demek suretiyle bagimlilik ve iicret ifadesi ile is sdzlesmesinin iki

asli unsurunu belirtmektedir.

Taksi soforlerinin biiylik kismi, hukuki agidan Tiirk Borg¢lar Kanunu’nun 357 ile
376’nc1 maddeleri arasinda tanimlanan tirlin kiras1 sozlesmesi kapsaminda kiraci olarak
calismaktadir. 818 sayili Miilga Borg¢lar Kanunu’nda hasilat sozlesmesi olarak
adlandirilan bu sozlesme, 6098 sayili Tiirk Borglar Kanunu’nun 357’nci maddesinde
“Uriin kiras1 kiraya Verenin, kiractya, iiriin Veren bir seyin Veya hakkin kullanilmasini ve
tirtinlerin devsirilmesini bedel karsiliginda birakmay tistlendigi sozlesme” bi¢iminde
tanimlanmaktadir (6098 sTBK, md.357). Bu sozlesme iliskisine gore kiralayan araci
teslim etmek ve esasli onarimlari yerine getirmekle yikiimliidiir (6098 sTBK, md.360-
361). Kiraci ise kira bedelini ve yan giderleri 6deme, kiralanan araci kullanma ve isletme
ve aracin bakimini yaptirma borglarina sahiptir (6098 sTBK, md.363-365). S6zlesmenin
feshedilmesi veya sona ermesi durumunda ise kiract olan taksi soforiinii Is Kanunu

cergevesinde koruyan bir hitkiim bulunmamaktadir.
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Yargitay Hukuk Genel Kurulu 24.01.2018 karar tarihli 2015/3561 E. 2018/77 K.
sayili ilaminda; is¢inin, igyeri vVeya isletmede ekonomik riski tasimayacagi, bir hukuki
iliskide hukuki ve Kisisel bagimlilik yoksa is¢inin kar veya zarar riskini tasimasi, bu
hukuki iliskinin is s6zlesmesi olmadigi yolunda tek basina yeterli bir kistas olmasa da ¢ok
onemli bir kriter oldugu belirtilmektedir. Yine mahkeme kararinda isverenin is
sOzlesmesinde egemen olmasi, is¢inin is gébrme edimi nedeni ile ekonomik risk altina
girmemesi gerektirdigi ifade edilmektedir. Bu baglamda ekonomik riskin isverende
olmasi, yapilan isin sonucu isciyi etkilememesi, isveren zarar etmis olsa bile is¢inin
calismasinin ve is gorme ediminin karsilig1 olan iicreti isteyebilmesi, isin kar ve zararinin
isveren iizerinde olmasi, isveren zarar etmis olsa bile is¢iye iicretini 6demesi anlamina

geldigi ifade edilmektedir.

Bu noktada Yargitay Hukuk Genel Kurulu kararinda da ifade edildigi tizere, is
sozlesmelerinin kazan¢ ve ekonomik bagimlilik ilkesine degil, otorite ve bagimlilik
ilkesine bagli oldugu ve is s6zlesmelerini hasilat kiralarindan ayiran en 6nemli farklardan
birisini olusturdugu dikkate alinmaktadir. Iscinin kar veya zarar riskini tasimasi, bu
iligkinin is sdzlesmesi olmadigi yoniinde ¢ok Snemli bir Olgiit oldugu kararda ayrica

belirtilmektedir.

Taksi soforlerinin hukuki statiisii sozlesmelerin niteligine gore farklilik
gosterebilmektedir. Miilga Borglar Kanunu’ndaki ismiyle hasilat sézlesmesi taksi
sektoriinde yaygin bicimde kullanilmaktadir, ancak bunun disinca ticretli is iligkisinin de
oldukca fazla kullanildig1 bilinmektedir. Bu ayrim1 yapma konusunda da yargi kararlarini
ele almak gerekmektedir. Yargitay 9. Hukuk Dairesi’nin bir kararinda ticari taksi soforii
ile taksi sahibi arasindaki iliskinin is iliskisi mi yoksa hasilat kirast m1 oldugu
tartisilmistir™®. Kararda hasilat sdzlesmesinin kosulu olarak arag iizerinde kira iliskisinin
kurulmas1 ve kiralanan aracin isletme ruhsatiyla birlikte kiraya verilmesi gerektigi
belirtilmistir. Taraflar arasinda ekonomik riski iizerinde bulunduran kisinin hasilat
s0zlesmesi ac¢isindan 6nemi vurgulanmistir. S6z konusu davaya gore takside iki vardiya
halinde iki sofor galistig1 ve soforlerin giinliik olarak belirli bir hasilat bedelini arag

sahibine 6dedigi tespit edilmistir. Davaci olan soforiin, ara¢ sahibinin talimatiyla hareket

14 Yargitay 9. HD. 2016, 2016/14014 E. 2016/13596 K.
https://www.hukukmedeniyeti.org/karar/117114/yargitay-9-hukuk-dairesi-e-2016-14014-k-2016-13596/
(25.06.2022).
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etmesi ve bagimlilik unsurunu tasimasi nedeniyle isci statiisiinde sayilmasi gerektigine

hiikmedilmistir.

Taksi soforlerinin isci statiisiinde sayilmasi i¢in gerekli olan kosullar Yargitay
Kararlari’nda farkli bicimlerde ifade edilmektedir!®. Yargitay’m bir baska kararinda
“bagimlilik, zaman ve {icret” unsurlarina vurgu yapildig1 goriilmektedir. Bu unsurlarin is
sozlesmesi acisindan ayirt edici oldugu vurgulanmaktadir. Ilgili Yargitay kararmda 9.
Hukuk Dairesi’nin 19.06.2006 tarihli 2006/13004 Esas, 2006/17679 numarali karara
atifta bulunulmaktadir. Buna gore bagimlilik ve ticret unsurunu barindirmakla birlikte,
vardiyali bigimde zamanini arag sahibi i¢in harcayan soforiin is s6zlesmesi gergevesinde

calistig1 belirtilmektedir.

Hasilat sozlesmesinde taksi isletmesinin tamamen sofore birakilmasi gerektigi
ifade edilmektedir. Yargitay Hukuk Genel Kurulu bir bagka kararinda taraflar arasindaki
iliskinin isc¢i isveren iliskisi olarak degerlendirilebilmesi icin doktrinde kabul goren ve

Yargitay uygulamasi ile esas alinan dlgiitleri ortaya koymustur.®

Karara konu somut olayda, taksi sahibi ve taksi soforii arasindaki uyusmazlik
bakimindan taleplerin Is Kanunu kapsami veya hasilat kira iliskisi bakimindan
degerlendirme yapilirken, goriiniirdeki islemlerin degil, fiili durumun 6nemli oldugu
fiili(gercek) durumun tespit edilerek sonuca gidilmesi gerektigi belirtilmistir. Taraflar
arasinda hasilat kirasiin varligir bakimindan, kira sdzlesmesinin sozlii hatta zimni olarak
yapilmasinin dahi miimkiin olmasi karsisinda mutlaka yazili kira s6zlesmesi yapilmasinin
sart olmadig1 belirtilmistir. Diger yandan yazili kira sozlesmesi sunulmus olsa bile,
taraflar arasinda is gorme, iicret ve bagimlilik unsurlarini igeren bir is s6zlesmesinin
varliginin tespiti halinde gercek fiili durumun is sézlesmesi oldugunun kabul edilecegi

ifade edilmistir.

Is (hizmet) sozlesmeleri, Tiirk Borglar Kanunu ve Is Kanunu’nda benzer sekilde
bir tarafin bagimli olarak is gdrmeyi diger tarafin ise karsiliginda ticret 6demeyi iistlendigi
sOzlesmeler olarak tanimlanmaktadir. S6zlesmenin kurucu unsurlari, is gérme, iicret ve

bagimlilik unsurlarindan olusmaktadir (Siizek, 2020).

15 Yargitay 10. HD. 2013/14974 E. 2014/701 K. https://unalgokturk.av.tr/ticari-takside-sofor-olarak-
calisan-kisinin-calismalarinin-tespitine-iliskin-karar/ (25.06.2022).

18 Yargitay HGK. 2019, 2017/2684 E. 2019/361 K. https://www.alitumbas.av.tr/taksi-soforunun-iscilik-
alacaklari-istemi/ (26.06.2022).
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Is sézlesmesinden dogan bagimlilik unsurunun bazi alt 6lgiitleri vardir. Bunlardan
ilki ekonomik bagimliliktir. Ekonomik bagimliligin temelinde, is¢inin isverenden
sagladigr gelire bir nevi muhtachik durumu s6z konusudur. Ekonomik bagimlilikta
calisma unsurundan ziyade is¢inin sosyal ve ekonomik durumuna dikkat c¢ekilmekte,
gelirin biiyiik 6l¢iide baskas: tarafindan saglanmasi aranmaktadir. Is iliskisinin kabulii
acisindan ise salt ekonomik bagimliligin saglanmasi yeterli goriilmemektedir. Nitekim
diger is gorme sozlesmelerinde de ekonomik bagimlilik unsuru mevcuttur. Bagimlilik
unsurunun bir diger yonii ise teknik bagimliliktir. Isverenin ara¢ ve malzemeleri
saglamasi, igin gerceklestirilmesi i¢in hangi ara¢ ve malzemenin nasil kullanilmasi
gerektigine dair bilgi ve emir verebilmesi teknik bagimliligr ortaya koymaktadir. Ancak
teknik bagimlilik, bagimlilik unsurunun kati bir yonii olmadigindan bu 6lg¢iitiin azalmasi
ya da ortadan kalkmasi halinde bagimlilik unsurunun da ortadan kalkacagi sonucu
cikarilmamalidir (Giizel, 1997). Nitekim is¢inin, uzmani oldugu bir iste isverenin
yonlendirmesine ihtiyact olmayabilecektir. Bagimlilik unsurunun iiglincli dlgiitii ise
kisisel/hukuki bagimliliktir. Kisisel/hukuki bagimlilik, taraflar arasindaki hiyerarsik
yaptya dikkat cekmektedir. Yargitay, is iligskisinin kurulmus olmas1 i¢in kisisel/ hukuki
bagimliligim varligmi zorunlu tutmaktadir. 1 Is¢inin, isverenin otoritesi altinda is gdrmesi
ayn1 zamanda igyerinin diizeni ile ilgili talimatlara uyma yiikiimliiliigiiniin bulunmasi bu
yoniin bir sonucudur. Bagimlilik unsurunun bu 6l¢iitii, taraflar arasinda giiglii bir giiven

iligkisi kurarken isverene de is¢iyi koruma borcu yliklemektedir (Siizek, 2020).

Bagimlilik unsurunun bir diger sonucu ise diizenleme ve talimatlara uyma
borcudur. Kanun koyucu igverenin, isin gériilmesi ve iscilerin isyerindeki davranislariyla
ilgili genel diizenlemeler yapabilecegini Ve is¢ilere 6zel talimat verebilecegini belirttikten
sonra, iscilerin de bu uygulamalara diiriistliik kurallarinin gerektirdigi 6l¢lide uymak

zorunda olduklar1 esasini getirmistir (TBK m.399).

Taksi soforlerinin hukuki statiileri, onlar1 yalnizca is iliskisi agisindan degil, ayni
zamanda sosyal gilivenlik hukuku acisindan da etkilemektedir. Taksi soforleri,
mevzuattaki siirliliklar nedeniyle sosyal giivenlik hakkina erisimde de bir¢ok sorunla

karsilagsmaktadir.

7 Yargitay 9. HD. 2020, 2017/1092 E. 2020/6950 K. https://www.calismatoplum.org/yargitay-karari/is-
sozlesmesinin-ayirt-edici-unsuru-bagimlilik (26.06.2022).
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Tiirkiye’de yiiriirlikte bulunan 5510 sayili Sosyal Sigortalar ve Genel Saglik
Sigortast Kanunu (SSGSSK), sigortalilari ii¢ bigimde ele almaktadir. Kanunun 4’iincii
maddesinin birinci fikrasinin a bendi kapsamindaki sigortalilar iicretlilerden, b bendi
kapsamindaki sigortalilar kendi hesabina ¢alisanlardan ve ¢ bendi kapsamindaki
sigortalilar kamu gorevlilerinden olugmaktadir. Fiili olarak 4/1-a kapsaminda sigortali
sayilmasi gereken taksi soforleri, idari ve teknik sorunlar nedeniyle sigortanin sagladigi

edimlerden yararlanamamaktadir.

Kanuna gore taksi sektoriinde yer alan kisileri de kapsayan, bazi alanlarda kismi
siireli c¢alisanlara (taksi soforleri, dolmus soforleri, sanatcilar) iligkin de sigortali
olmalarini kolaylastirmak amaciyla 6zel diizenlemeler yapilmistir. Bir veya birden fazla
isverence 10 giinden az siireli kismi siireli is sozlesmesi ile c¢alistirilan sanatcilar,
diisiiniirler, yazarlar ve ticari taksi, dolmus gibi sehir i¢i toplu tasima araglarinda ¢alisan
kisiler agisindan farkli bir uygulama s6z konusu olmaktadir. Bu sekilde ¢alisan kisiler,
5510 sayil1 Sosyal Sigortalar ve Genel Saglik Sigortas1 Kanunu’nun Ek 6’nc1 maddesi

geregince, primleri kendileri tarafindan 6denmek suretiyle sigortali olabileceklerdir.

Bu kapsam dogrultusunda, 5510 sayil1 Sosyal Sigortalar ve Genel Saglik Sigortasi
Kanunu’ndaki gerekli sartlar1 yerine getirmeleri halinde, sigortalinin kendisine uzun
vadeli sigorta kollar1 kapsaminda yer alan yaslilik ve malulliik ayligi, sigortalinin 6liimii
halinde ise yasal bakimdan belirlenmis olan hak sahiplerine 6lim ayligi baglanacaktir.
Diger yandan ise sigortalinin kendisi ya da bakmakla yiikiimlii oldugu kisiler de genel

saglik sigortasinin sagladig1 yardimlardan yararlanabilecektir.

Ek-6 kapsaminda sigortali olan kisilerin, 2022 yili i¢in 6demeleri gereken aylik
prim tutar1; prime esas glinliik kazang tutarinin 29 kat1 izerinden hesaplanmaktadir. Prime
esas kazancin hesaplanacagi giin sayis1 2023 yilinda 30 giine ulastiginda sabitlenecektir.
Buna gore 2022 y1l1 i¢in, asgari iicret lizerinden prime esas kazang beyaninda bulunan bir
Ek-6 sigortalisinin 6demesi gereken aylik prim tutart Temmuz ayinda asgari licrete
yapilan ek zam sonrasinda: 6.471,00 TL x %32,5 x 29 = 30 = 2.032,97 TL’dir. Bu
kapsamdaki sigortalilarin %3 oranindaki igsizlik sigortasi primini de ddeyerek issizlik
sigortasina tabi olmayi talep etmeleri halinde 6demeleri gereken aylik prim tutari

6.471,00 TL x %35,5 x 29 + 30 = 2.220,63 TL olmaktadir.

Kismi siireli olarak ¢alisan soforlerin sigorta ile ilgili diizenlemesinde uzun vadeli

sigorta kollarmin aksine kisa vadeli sigorta kollar1 baglaminda 6nemli eksiklikleri
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bulunmaktadir. Soforlerin ¢aligma sartlar1 sebebi ile siirekli trafikte olmalari, trafik kazasi
riskini oldukca artirmaktadir. Bu baglamda taksi soforleri, kisa vadeli sigorta kollari
kapsamina dahil olamadiklar1 i¢in, is kazas1 ve meslek hastaliklar1 gibi risk durumlari
karsisinda sosyal giivence kapsaminin disinda tutulmaktadir. Kanun koyucunun bu
hiikmii ile taksi soforlerini kisa vadeli sigorta kollar ile iliskilendirilmemektedir. Olasi
durumlar karsisinda taksi soforii, gegici vVeya siirekli is goremezlik 6denegi ve kisa vadeli
sigorta kollar1 acisindan saglanacak diger haklar1 da elde edememektedir. Bu durum
Tiirkiye’nin taraf oldugu Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO)’niin 102 sayili Sosyal
Glivenlik (Asgari Standartlar) Sozlesmesi ve Ulusal Sosyal Koruma Tabanlari
Olusturulmasina Dair Tavsiye Karari’nda benimsenen ilkelere aykirilik teskil etmektedir.
Ozellikle kiiresellesme ve ekonomik kriz siirecinde yoksullugun énlenmesi agisindan
sosyal korumanin ve alt baslik olarak sosyal giivenligin tasidigi dnemi vurgulamak

gerekmektedir (Kapar, 2015: 187).

Diinya iizerinde 4 milyardan fazla insanin sosyal koruma kapsaminin disinda
oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de taksi sektoriinde emek giiciinii arz edenlerin de sosyal
koruma disinda kalmasina miisaade edilmemelidir. Zira ILO Genel Direktorii Guy
Ryder’m da ifade ettigi gibi'® “etkili ve kapsamli sosyal korumanin yalmizca sosyal adalet
Ve insana yakisir insana yakisir iglerin degil, ayni zamanda siirdiiriilebilir ve dayanikl

bir gelecek olusturmanin da temeli oldugunu bilmeliyiz.”

Taksi sektorii icerisinde emekli olduktan sonra da taksi soforii olarak ¢alismaya
baslayan kisiler de oldukc¢a fazladir. Bu dogrultuda 10 giinden az calisan emekli taksi
soforlerinin sosyal giivenlik destek primi 6deme yiikiimliiliigli sorunu bulunmaktadir.
Sosyal giivenlik destek primi, Sosyal Giivenlik Kurumu’nun tanimina gore “belirli yas,
sigortalilik siiresi Ve prim odeme giin sayisi sartini yerine getirip emeklilik ve yashihk
ayligr baglanan sigortalilarin yashiik ayligi kesilmeden hizmet akdine tabi ¢alismalar
halinde igverenlerinden, kendi adina ve hesabina tabi calismalar: halinde kendilerinden

alinan primdir” seklinde ifade edilmektedir (SGK, 2022).

22.02.2013 tarih ve 2011/13 sayili SGK Birlestirilmis Tescil Genelgesi on giinden
az ya da fazla caligmalar1 olup olmadigina bakilmaksizin taksi vb. toplu tasima

araclarinda calisan emekli soforler icin igverenleri olan toplu tasima araci sahipleri

18 Ryder’in ilgili demeci ILO’nun haber metni igin bkz. https://www.ilo.org/ankara/areas-of-work/covid-
19/WCMS_818247/lang--tr/index.htm (04.06.2022).


https://www.ilo.org/ankara/areas-of-work/covid-19/WCMS_818247/lang--tr/index.htm
https://www.ilo.org/ankara/areas-of-work/covid-19/WCMS_818247/lang--tr/index.htm
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tarafindan sosyal gilivenlik destek primi Odemesi uygulamasini netlestirmistir

(Giilcemal, 2013).

Sosyal giivenlik sisteminin basarili olmasi, sosyal giivenlik kapsaminin genis
olmast ile dogru orantilidir. Sosyal giivenlik sisteminin kapsaminin genis olmasi ise
calisma hayatina iliskin kosullara uygun diizenlemelerin yapilmasi ile miimkiin
olmaktadir. Yiiksek oranda kayit dis1 ¢alisan ticari taksi soforlerinin kismi olarak sigortali
olabilme uygulamasi bulunmaktadir ve bu uygulama yayginlasmasi ile birlikte sektorel
acidan kayit digt istihdami da onleyecektir niteliktedir. Yapilan diizenlemenin en biiyiik
eksik tarafi ise yukarida da bahsedildigi lizere taksi sofori, istedigi takdirde igsizlik
sigortasina dahi katilabilirken, is kazas1 ve meslek hastaliklari risklerine karsi korumasiz
birakilmaktadir. Is Kanunu bakimindan eksik yonii ise gdzlemlenen ¢alisma bicimlerine
ragmen ticari taksi sahibi ve bir sofort, taksi tizerinden gelir elde etmek amaci ile ¢alistyor

iken Is Kanunu’na tabi olamamaktadir.
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IKiNCi BOLUM

TAKSIi SOFORLERININ CALISMA KOSULLARI VE SOSYAL GUVENLIGE
ERISiMi YONUYLE DENIZLIi VE iZMIiR’DE BiR ARASTIRMA

Bu boliimde taksi soforlerinin g¢alisma kosullarina iliskin olarak Denizli ve
Izmir’de gerceklestirilen alan arastirmasi bulgularma yer verilmektedir. ilk olarak
arastirmanin yontemsel boliimiine deginilmekte, son kisimda da bulgular detayli bigimde

ele alinmaktadir.

2.1. Arastirmanin Metodolojik Cercevesi
Arastirmanin veri toplama tekniklerine ge¢gmeden Once calismanin amaci,

yontemi, kapsami ve sinirliliklari gibi konulara yer vermekte yarar bulunmaktadir.

2.1.1. Arastirmanin Amaci

Taksi sektorii igerisinde yer alan soforlerin g¢alisma kosullari, sigortalilik
durumlar1 ve saglik sorunlart gibi birgok konu incelenmek iizere arastirmacilar icin
onemli bir kaynak olmaktadir. Taksi sektoriine yonelik bircok arastirma bulunmakla
birlikte, taksi soforlerinin ¢alisma kosullart ile is ve sosyal giivenlik hukuku acisindan

durumlarinin yeterince analiz edilmedigi gortilmektedir.

Bu c¢alismayla taksi soférlerinin c¢alisma kosullarinin, is ve sosyal giivenlik
hukuku agisindan degerlendirilmesi hedeflenmistir. Bu calisma ile birlikte de taksi
sektoriiniin nasil sekillendigi, taksi soforlerinin c¢alisma kosullar1 ve sosyal giivenlik
sistemine nasil dahil olduklarinin arastirilmasi amacglanmaktadir. Diger yandan ise
Tiirkiye’deki taksi sektoriiniin nasil bir yol izledigi ve bu taksi sektoriiniin catisi altinda

calisarak, gelir elde eden insanlarin ¢calisma kosullar1 irdelenmektedir.

2.1.2. Arastirmanin Yontemi

Calisma kapsaminda nitel aragtirma yontemlerinden biri olan derinlemesine
miilakat teknigi kullanilmistir ve yar1 yapilandirilmis soru formu iizerinden goriigmeciler
ile birer goriisme gergeklestirilmistir. Olgulara yiliklenen anlamlar1 yorumlamayi
amaglayan bu caligmada nicel yontemlerden ziyade niteliksel bir desenleme yontemi

tercih edilmistir (Merriam, 2013: 13).
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Bu ¢alisma kapsaminda amag, taksi soforlerinin kendi yorumlarii dinleyerek,
onlarin bu c¢alisma bi¢imine yonelik ifadelerindeki anlamlart meydana ¢ikarmaktir. Bu
dogrultuda derinlemesine miilakat yontemi, taksi soforlerinin yasanmisliklarina,
isteklerine ve bilingaltindaki diisiincelerine ulasmada kullanilabilecek en etkili
yontemlerden birisidir. Yapilan goriismelerde, goriismecilerin de izni dogrultusunda,
daha gercekei ifadelerin yer almasi amaci ile ses kaydi alinmistir, goriismecinin gerek
gordiigii yerler ise kayit disi birakilmistir. Arastirma cergevesinde Pamukkale
Universitesi Bilimsel Arastirma Yaym ve Etik Kurulu’ndan rapor alinmis olup séz

konusu belge EK-1’de yer almaktadir.

2.1.3. Arastirmanin Kapsami, Analiz Birimi ve Simirhiliklar:

Calisma alani olarak, taksi kullaniminin yogun oldugu izmir ve taksi sektériiniin
yeni yeni izlerini tasimaya baslayan Denizli kenti segilmistir. Bu baglamda Izmir,
Tiirkiye nin en biiyiik ticiincii metropolil olarak karsimiza ¢ikmakta iken taksi sektorii
acisindan 6nemli bir yere sahiptir. Denizli kenti ise ilgili calisma kapsamina eklenmistir.
Yasanan kiiresel salgin sebebi ile ¢alisma kapsami biiyiik 6l¢iide daraltilmistir. Bu neden
ile de sehir degisikligi pek de miimkiin olamamistir. TUIK’in Adrese Dayali Niifus Kayit
Sistemi’ne gore hesaplama yaptig1 verilere bakildiginda Tiirkiye niifusu 2021 yilinda 84
milyon 680 bin 273 iken, Izmir niifusu 4 milyon 425 bin 789, Denizli niifusu ise 1 milyon
51 bin 56°dur. Tiirkiye’nin toplam niifusunun yiizde 5,23’{i Izmir’de, yiizde 1,24’ ise
Denizli’de ikdmet etmektedir (TUIK, 2021)'°. Taksi sayilarinda da kent niifuslarinin
onemi bulunmaktadir. Ornegin, niifusu TUIK verilerine gére 16 milyona yaklasan (15
milyon 840 bin 900) istanbul’da taksi sayis1 2020 yili verilerine gore 17 bin 395,
Ankara’da 7 bin 701, Izmir’de 3 bin 613 ve Denizli’de ise 450°dir. Taksi kullaniminin
yogun oldugu metropol kentlerde taksi basina ortalama bin — bin 300 kisi diiser iken bu

say1 Denizli kentinde 2bin 500 civarlarinda seyretmektedir.

Istanbul, sahip oldugu ekonomik ve sosyal kosullar geregi, taksi ihtiyacinin en
yogun oldugu kent olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Son yillarda taksi sayisinin arttirilmast
konusunda tartigmalar da bulunmaktadir. Ticari taksi ve diger ulasim hizmeti saglayan
araglar i¢in Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME)’nce belirlenmis birtakim kurallar
bulunmaktadir. Resmi Gazete ’de yayimlanan, Biiyliksehir Belediyeleri Koordinasyon

Merkezleri Yonetmeligi’nin UKOME i¢in yapmis oldugu tanim, gorev ve yetkileri ayni

19 TUIK’in 2021 yilina iligkin verileri igin bkz. https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Adrese-Dayali-
Nufus-Kayit-Sistemi-Sonuclari-2021-45500 (05.03.2022).


https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Adrese-Dayali-Nufus-Kayit-Sistemi-Sonuclari-2021-45500
https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Adrese-Dayali-Nufus-Kayit-Sistemi-Sonuclari-2021-45500
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yonetmeligin 18. Maddesi geregince su sekildedir; “UKOME, biiyiiksehir i¢indeki kara,
deniz, gol, nehir, kanal ve demiryolu iizerinde her tiirlii tasimacilik hizmetlerinin
koordinasyon iginde yiiriitiilmesini saglamak iizere; ulasim, trafik ve toplu tasima
konularinda fist diizeyde yonlendirici karar alma, uygulama, uygulatma ve ilgili
mevzuattaki usuliine gore gereken tesisleri kurma, kurdurma ve igletme hak ve yetkilerine
haizdir. Bu baglamda ise kara, deniz, gol, nehir, kanal ve demiryolu iizerinde isletilen
her tiirlii servis Ve toplu tasima araglart ile taksi sayilarini, bilet iicret ve tarifelerini,
zaman ve giizergdahlarin belirlemek; otobiis, taksi, dolmus ve servis durak yerleri ile
karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve benzeri yerler iizerinde arag park yerlerini tespit
etmek, gercek Ve tiizel kisiler ile resmi ve ézel kurum ve kuruluglara ait otopark olmaya
miisait bos alan, arazi Ve arsalart gecgici otopark yeri olarak ilan etmek ve bunlarin
sahiplerine veya ticiincii sahislara isletilmesi igin izin vermek, izin verilen otoparklar ile
karayolu tizerindeki diger park yerlerinde engelliler icin isaretlerle belirlenmis boliimler
ayriimasint saglamakla gorevli ve yetkilidir.” Yonetmeligin devam eden kisminda ise
ulasim hizmetlerine iliskin islemler boliimiiniin 28. Maddesinin ikinci bendinde yer alan
“Taksi, dolmus, minibiis ve umum servis arag¢lari ile toplu tasim araglarimin tahsis
stireleri, ticari plaka sayilart ile bu plakalarin verilmesine iliskin usul, esas ve devir

ticretleri UKOME ’ce tespit edilir” hilkkmii bulunmaktadir.

Denizli ve izmir kentleri ise Istanbul ve Ankara’daki kadar taksi ihtiyacinin &n
planda oldugu sehirler degildir. Diger taraftan taksi sektoriintin diger illere gore ¢ok daha
fazla gelistigi de bilinmektedir. Bu gelisim noktasinda basta arz ve talep durumu 6nemli
bir etkendir. Nitekim taksi sektorii, kullanim saglandigi ortam, kullanim saglayan kisi vb.
noktalarda farkliklara zemin hazirlamaktadir. Taksi sektoriine iliskin diizenlemeler,
genellikle yerel yonetimlerce hayata gegirilmektedir. Bu diizenlemeler de bdlgesel
anlamda taksilerin isleyis sekli, arag sayisi ve miisteri ile soforlerin gereksinimleri

dogrultusunda farkliliklara sebebiyet vermektedir (Moore ve Balaker, 2006).

Calisma alaninin analiz birimi olarak toplamda taksi ile ilgili olarak 18 kisi ile
goriistilmistiir. Bu goriismelerin igerisinde taksi soforleri hem taksi sahibi olup hem de
soforliik gorevini iistlenen kisiler ve durak ¢alisanlar1 kapsam i¢ine alinmistir. Bu analiz
birimi secilir iken rastgele olarak taksi duraklarina gidilip, gorismeler

gerceklestirilmistir.
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Bu ¢alismanin en biiyiik 6zelligi, resmi gibi goziiken ancak c¢ok fazla kayit dist
calismay1 da icerisinde bulundurmasi ve ¢ok fazla gz Oniinde olmasina ragmen bir
sekilde goriinmezligini siirdiirmesinden kaynaklanmaktadir. Bu durumlar1 ortaya
cikarmak amaciyla, Denizli ve Izmir kentlerinde ¢alisan taksi soforleri ile griismeler
gerceklestirilmistir. Goriismeler genel olarak taksi soforlerinin calismakta oldugu
duraklarda gergeklestirilmistir. Yapilan goriismeler ortalama olarak kirk dakika
sirmiistiir. Bu siire degisiklikleri, goriismecilerin goriisme yapabilme sartlar

cercevesinde sekillenmistir.

Calisma sinirhiliklart da bu noktada devreye girmektedir. Taksi soforleri ile
yapilan goriismelerin tiimii onlarin ¢aligma saatlerine denk gelmesinden dolayi, zaman
yoniinden sinirliliklara yol agmustir. Zira soforlere ne zaman is geleceginin belli olmamasi
goriismelerin seyrine etki etmistir. Nitekim goriisme talep edilmesi durumunda, taksi
soforlerinin  “zamamim olsa yapalim ama her an is gelebilir” cevabmi vermesi
goriigmelerin zamansal acidan sinirini olusturmustur. Yasanan bir diger sorun ise
calismanin sosyal giivenlik boyutu ile ilgili oldugunu duyan taksi soforlerinin gériisme
yapmaktan ¢ekinmesinden kaynaklanmaktadir. Ciinkii taksi soforleri “beni mi
aragtirtyorlar”, “neden sosyal giivenlik ile ilgili acaba” gibi sorular ile goriisme
yapmaktan ¢ekinmistir. Goriisme talebi her taksi soforiine ayn1 sekilde ifade edilmesine
ragmen bazi taksi soforleri ile bu sebeplerden dolay1 goriisme gergeklestirilememistir. Bu
duruma ek olarak baz1 goriismecilerin cevaplariin ise kisa, yilizeysel ve celigkili oldugu
gozlemlenmistir. Ancak goriismeye katilmay1 kabul etmesinden dolay1 goriisme devam
etmis ve goriismecinin aceleci tavri neticesinde ortalama goriisme siiresinin altinda

goriismeler de yapilmistir.
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Arasgtirmanin  bulgularina gegmeden Once, goriismecilerin sosyo-demografik

Ozelliklerine deginilmektedir.

2.2.1. Sosyo-Demografik Ozellikler

Goriismecilerin sosyo-demografik 6zellikleri Tablo 4’de yer almaktadir.

Tablo 4. Goriismecilerin Sosyo-Demografik Bilgileri

Hanede
Girtomec [ vag | Meden || Bl | Con | e | Honedek | Catoa

Sayisi
1 48 Evli Lise Kendisinin 5 1
2 35 Evli Lise Kira 4 1
3 54 Evli Lise Kendisinin 3 1
4 36 Bekar Yiiksekokul - Babasinin 4 1
5 45 Evli Tlkokul 4 Kendisinin 6 1
6 28 Bekar Universite - Babasinin 3 2
7 32 Bekar Universite - Dedesinin 3 2
8 54 Evli Ortaokul 2 Kendisinin 4 2
9 51 Evli Tlkokul 3 Kira 5 1
10 54 Evli Universite 3 Kira 5 1
11 40 Evli Lise 1 Babasinin 3 2
12 41 Evli Universite 2 Kira 4 2
13 37 Bekar Universite 1 Kira 1 1
14 45 Evli Ortaokul 2 Kendisinin 4 1
15 48 Evli Lise 2 Kira 4 1
16 62 Evli Universite 1 Kira 2 1
17 32 Bekar Lise - Kira 3 1
18 40 Evli Yiiksekokul 1 Kendisinin 3 2

Kaynak: Arastirma ¢ergevesinde yazar tarafindan olusturulmustur.

Gorligmecilerin tamaminin erkek olmasi, Tiirkiye’nin toplumsal cinsiyet rejimiyle

ilgili de fikir vermektedir. Trafikte, ozellikle ulastirma sektoriindeki islerin tamamina

yakininda erkek egemen bir

yapinin bulundugu gozlemlenmektedir.

Yapilan

arastirmalarda da soforliiglin erkek meslegi olarak goriindiigii, buna karsilik kadinlarin

soforliikk mesleginden uzak kaldigi ifade edilmektedir (Kiirkeii, 2021: 50).
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Taksi soforlerinin tiim {ilkeler 6zelinde yer alan benzerliklerinden biri, genel
anlamda erkek egemen bir meslek olmasidir. Kadin taksi soforii orani yok denilecek kadar
az olmasina bagli olarak, arastirmalar kapsaminda da 6rneklem igerisinde neredeyse hig

bulunamazlar (Chen vd., 2005).

Gortismecilerin 8’1 30-40 yas araliginda olup, bu kisilerden igerisinde 5 kisi
yiiksekokul veya tiniversite mezunudur. Tiirkiye isgiicii piyasasinin yapisina bakildiginda
egitim-istihdam iliskisinin yeterince verimli sekilde kurulamamasi, isgiiciine katilanlarin
eksik istihdamina yol agabilmektedir. Yapilan arastirmadan da bu sonucu g¢ikarmak
miimkiindiir. Universite egitiminin maliyetine katlanan kisilerin isgiicii piyasasinda bu
maliyetin karsiligin1 bulamamasi, isgiicii piyasasinin dengesi agisindan da olumsuz

sonugclar1 beraberinde getirmektedir (Borjas, 2015: 269).

Diger goriismecilerden 5’1 40-50, 4’1 50-60 yas araliginda iken bir goriismeci de
62 yasindadir. Gorlismecilerden 5’1 bekar, digerleri ise evli oldugunu belirtmislerdir.
Goriligsmecilerin egitim diizeyi incelendigi zaman; 2 ilkokul mezunu, 2 ortaokul mezunu,
6 lise mezunu, 2 yiliksekokul mezunu ve 6 {iniversite mezunu bulunmaktadir.
Gortismeciler icerisindeki ¢ocuk sayilar1 ele alindiginda ise 4 kisinin g¢ocugu
bulunmamakta, 5 kisinin birer cocugu, 6 kisinin ikiser ¢ocugu, 2 kisinin {icer cocugu, bir
kisinin ise dort cocugu bulunmaktadir. Goriigmeciler arasindan 6 kisi kendi evinde
oturdugunu, 8 kisi kirada oturdugunu ve 4 kisi ise aile biiyliklerine ait evde oturdugunu
ve bu eve de kira 6demedigini belirtmistir. Goriismecilerin hanelerinde yalnizca 6’sinin
esi veya aile biiyiigii ¢alismaktadir. Kalan 12 gorligmecinin hanesinde ise yalnizca
kendileri gelir getirici bir iste calismaktadir. ilk 10 goriismeci Denizli’de, 11-18

arasindaki gériismeciler ise Izmir’de yer almaktadir.

Goriismecilerin sosyal giivenlik kapsamina dahil olma durumlar ¢ergevesinde,
7’si sosyal giivenlik kapsami igerisinde yer almak amaciyla prim 6demelerini kendileri
karsilamaktadir ancak 3’ii zor durumda kalmadigi dénemler igerisinde prim 6demeye
gayret ettiklerini ifade etmislerdir. Kalan 4 goriismeci ise dlizenli olarak prim 6demelerini
gerceklestirdiklerini  beyan etmislerdir. Prim o6deme diizenliligini saglayan
goriismecilerin 2’si 32, 1’1 36 digeri ise 40 yasindadir. Bu baglamda gelecek hayat
endisesi karsisinda temkinli davranmaya gayret ettikleri bazi ifadelerinde de

gorilmektedir.
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Gorligmecilerin mesleki deneyimleri de arastirmanin bulgular1 agisindan énem
tagimaktadir. Zira ge¢miste yapilan i, mevcut iste kalma durumu basta olmak iizere
bircok karar iizerinde etkide bulunabilmektedir. Tablo 4’de, goriisme yapilan taksi

soforlerinin mesleki deneyimlerine iligkin bilgilere yer verilmektedir.

Tablo 5. Goriismecilerin Mesleki Deneyimleri

Goriismeci Taksi Sektorii Oncesinde Yapilan is Taksi Sektoriinde Gegirilen Zaman
1 Toptanct 2006°dan Itibaren
2 Serbest Meslek 2007°den itibaren
3 Kamu Personeli 2005’ten Itibaren
4 Muhasebe 2008’den itibaren
5 Ciftei 2001°den Itibaren
6 Ogrenci 2019’dan itibaren
7 Seyyar Satici 2019°dan Itibaren
8 Sofor 2000’den Itibaren
9 Sofor 1998’den Itibaren
10 Kamu Personeli 2017°den itibaren
11 Taksi 2001°den itibaren
12 Esnaf 2020’den Itibaren
13 Biife/Bakkal 2017’den itibaren
14 Hirdavatci 2010°dan Itibaren
15 Kamu Personeli 2012°den itibaren
16 Sondaj 2020°den Itibaren
17 Klimaci 2010’dan itibaren
18 Tekniker 2016°dan itibaren

Kaynak: Arastirma gergevesinde yazar tarafindan olusturulmustur.

Goriismeciler taksi sektoriine dahil olmadan Once birgok farkli iste istihdama
katilmiglardir. Bunun yaninda Gorlismeci 15, kamu personeli olarak ¢aligmakta, taksi
soforliigiinii ise ek is olarak yerine getirmektedir. Bu da Tiirkiye’de kamu da dahil olmak

tizere ticretlerin yeterliligini sorgulamak agisindan 6nemli bir veridir.

Goriismeci — 2’nin taksi soforliigiinden dnce yaptigi islere iliskin ifadeleri ise su

sekildedir:

“Ekmek parast icin her isi yaptim, yiiz kizartici igler harig. Tuvalet bile
temizledim, pamuk seker sattim, simit bile sattim yani. Her yasin kendine gére

olan yapabilecegi her isi yaptim yani” (Gériismeci — 2/Denizli).
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2.2.2. Taksi Sektoriine Iliskin Genel Bilgiler

Herhangi bir sektordeki ¢alisma kosullarini kavrayabilmek i¢in o sektoriin genel
nitelikleri hakkinda bilgi sahibi olmak gerekmektedir. Bu arastirmada da oncelikle
goriismecilerin taksi isletmeciligi ve taksi sektoriine iliskin genel goriislerine yer
verilmektedir. ilk olarak taksi sektoriine giris kosullar1 ve taksi isletmeciligi hakkindaki

goriislere yer verilmektedir.

Taksi sektoriine iliskin genel degerlendirmeler yapildiktan sonra taksi soforliigii
meslegine iligskin goriisler paylagilmaktadir. Burada dncelikle taksi soforliigii icin gerekli
olan yetkinliklere kisaca deginilmektedir. Ardindan ise taksi isletmeciliginin gelir ve

giderleri ile giincel sorunlara yer verilmektedir.

2.2.2.1. Taksi Sektoriine Giris Kosullar1 ve Taksi isletmeciligi

Goriigmelerin yapildigi Denizli ve Izmir’de taksi sahibi olabilmek igin dncelikle
bir ara¢ Ve aracin ticari unvanini alabilmesi i¢in ise ticari plaka gerekmektedir. Arag
tiirleri i¢in belirli 6zellikler disinda (dort veya bes kapili, on yas ve altinda bir ara¢ olmasi)
herhangi bir sinirlama bulunmamaktadir. Bu se¢im tamamen kisinin kendisine
birakilmaktadir. Ancak ticari plakalarin fiyat diizeyleri sehirlere gore farklilik
gostermektedir. Arag alim-satimi yapilan bir internet sitesindeki?® verilere gore “Ticari
Hat ve Ticari Plaka” kategorisi altinda izmir kentinde arag ve hizmet gosterecegi duragi
hazir olarak satilan plakalarin iicretleri 3 buguk milyon TL civarinda seyretmekte iken,
Denizli kentinde bu tutar 1 buguk milyon TL diizeylerindir. Tiirkiye’nin en biiyiik sehri
olan Istanbul’a bakildig1 takdirde ise 5 bucuk — 6 milyon TL gibi fiyatlarin oldugu
goriilmektedir. Maddi dongliniin ¢ok fazla oldugu bu sektoriin higbir zaman bitmeyecegi
diisiincesi ve Tiirkiye ekonomisi ile baglantili olarak da bu tarz fiyatlarin giderek artacagi

tahmin edilmektedir.

Ticari taksi plakasi ve idari diger islemlerin tamamlanmasindan sonra taksi sahibi
olan kisi, trafige ¢cikmaya hazir hale gelmektedir. Bundan sonraki asamada taksi sahibi
olan kisi, istedigi takdirde; araci1 kendisi kullanabilmekte, araci kiraya verebilmekte veya
bir/iki sofor tutarak ikisi/ii¢li doniisimlii olarak kullanabilmektedir. Arastirmanin
bulgularma gore, en yaygin kullanilan yontem doniisiimlii olarak taksi kullanimidir.

Kiralama sistemine iliskin olarak gdriismecilerin ifadeleri su sekildedir;

20 {lgili konu 6zelinde bkz. https://www.sahibinden.com/ticari-araclar-ticari-hat-ticari-plaka-taksi-plakasi
(01.07.2022).
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“Kiraya verdiginde igler soyle doniiyor, iki yillik kira olayr var. 24 ayda bir
kontrat yeniliyorsun. Su an ki seylerde [Kiralamalarda] de 30 bin civarinda bir
hava parasi Veriyorsun, 2 yil i¢in. Arabayt aliyorsun kag liraysa onun iistiine
25-30 bin para. Simdi isler biraz yiikseldigi icin kiralik araba bulmak zor. 100
binlik arabayr 300 bine satiyorlar. Ciinkii kiralik ara¢ yok. Onun i¢in bir de
tistiine 30 bin hava parast koyuyor, aylik da 5000 lira kirast var bunun her ay

béyle odiiyorsun” (Gériismeci — 14/Izmir).

Gorlismeci 14°1lin hava parasi olarak ifade ettigi 6deme, yasal bir 6deme olmasa
da 6zellikle taksi sektorii gibi hizmetlerde yaygin bir bigimde karsimiza ¢ikmaktadir.
Bu 6demenin yasal zemini bulunmasa da fiili olarak sektorde hizmet sunanlar bu

bedeli 6demek durumunda kalmaktadir.

“Ust riitbelerden emekli olmus abilerimiz, emekli ikramiyeleri ile taksi plakasi
satin alwrlar. Fakat bu isi hi¢ bilmedikleri i¢in arabayr sadece galeride
goriirler, bir daha gérmezler. O galerinin patronu, bu arabayr emekli olmus
abinin adina kiraya verir 4500 liradan ama ne oldugu belirsiz adama 6000
liradan kiraya verir, sen de her ay 4500 liran: bilirsin ama arada 1500 lira o

galeriye kalir” (Goriismeci — 11/Denizli).

“5 sene oldu, yapacak is bulamadik. Aldigimiz tazminat 78 bin lira devletin
verdigi. Onla da durak hissesi aldik, plaka kiraladik. Araba bizim, kendimiz
calistyoruz da plakaya kira odiiyoruz” (Goriismeci — 15/Izmir).

Kiralama sistemine iliskin sorunlarin varlig1 dogrultusunda goriisme yapilan taksi
soforleri, kiralik ara¢ kullaniminin dogru olmadigini dile getirmektedirler. Kiralik arag
sisteminin resmi olarak higbir karsiliginin bulunmadigini ve herhangi bir problem
meydana geldigi takdirde taksi sahibinin muhatap alindigi belirtilmektedir. Bu sebeple
aracinin basinda bir fiill ¢alismayan kisilerin, taksi sektoriinii olumsuz bir sekilde
etkiledigi ifade edilmektedir. Bu ¢aligma baglaminda yapilan goriigmeler dogrultusunda,
doniistimlii olarak kullanilan sistemin hakim oldugu gézlemlenmistir. Bu duruma iliskin

bilgiler ilerleyen boliimlerde ele alinmaktadir.
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2.2.2.2. Taksi Soforlerinin Mesleki Gereklilikleri

Taksi soforii olarak, gelir elde etmek ve ulagim hizmeti saglamak igin gerekli olan
tek sart, kisinin B sinifi ehliyete sahip olmasidir. Bu durum ile ilgili olarak yazili bir kural
bulunmamaktadir. Elde edilen bilgilere gore taksi soforii veya ticari taksi sahibinin, vergi
miikellefi olmalart ve odalara kayitli olup bu odalarmm yillik aidatlarii 6demesi
gerekmektedir. Bu baglamda da goriisme yapilan kisiler, taksi soforii olmak isteyen
kisilerin herhangi bir denetimden ge¢cmedigini belirterek, taksi sektorii i¢in olumsuz

etkiler meydana getirdigini ileri stirmektedir.

“Adam cezaevinden c¢ikiyor geliyor, direkt taksicilige baslyyor. Herhangi bir
belgeymis, prosediirmiis falan yok, ehliyet varsa tamam geg taksinin basina hemen.
Ben seyyar saticilik yaparken bile zabitalar rahat birakmiyordu, takside hi¢ oyle bi
sey yok” (Gériismeci — 7/Denizli).

“Taksi kullanabilmek i¢in B ehliyeti yeterli, herhangi bir seye ihtiyag¢ yok. Simdi
yeni yeni SRC’dir, Psiko-Teknik gibi seyler ¢ikmaya basladi. Ilk énce sabika
kaydina bakilmali zaten birisini ise altyorsan. Ama insanlar para derdine diismiis,

0 olsun da gerisi ne olursa olsun” (Gériismeci — 9/Denizli).

Taksi soforliigli genellikle herhangi bir 6zel nitelik gerektirmedigi i¢in birgok
tilkede kolay ve yapilabilir bir ig olarak goriilmektedir. Ek olarak bir¢ok igsiz birey, bu
durumu kendi ekonomik durumlari karsisinda gegici bir yol olarak da kullanmaktadir.
Bu anlamda bir¢ok taksi soforii, daha iyi bir is bulma timidi ile taksi soforliigiinii kisa
vadeli bir is olarak gérmektedir. Ancak uzun ¢alisma saatleri, daha iyi bir alternatif
aramak i¢in zaman ayirmay1 zorlastirmaktadir. Bu nedenle bir¢ok taksi soforiiniin
ilerleyen siirecte devam etmeyi diisiinmedigi bir iste calismaya devam etmektedirler.
Daha iyi ¢aligma kosullarina sahip bir is aramak icin vakit ayiramamasina karsit bir
durum da bazi kisilerin taksi tizerinden elde ettikleri gelir seviyelerinin iyi durumda

olmasindan dolay1 bu isi tercih sebeplerindendir (Gany vd., 2013).



Taksi sektoriinde istthdamin yapisinin ele alindigi ikinci boliimde taksi
soforliigline iliskin ulusal yeterlilik ve bu yeterliligin dayanagini olusturan ulusal
meslek standardina deginilmistir. Goriismeci 9’un ifadesinden de anlagilacag iizere,
taksi soforlerinin mesleki yeterlilik belgesi alma kosullar1 olarak ilgili siiriicii
belgesine ve psikoteknik yeterlilige sahip olmasi gerekmektedir. Taksi soforii
adaylarinin, bu mesleki standardi saglamak icin MYK’nin yetkilendirdigi Mesleki
Yeterlilik Belgelendirme Kurulusu’na basvurarak degerlendirme sinavina girmeleri

gerekmektedir.

“Benim en ¢ok sikdyet ettigim konu,; herkesin bu taksi direksiyonun basina ge¢mesi,
adam kalpazan mi, gangster mi, tecaviizcii mii? Ciinkii hi¢birimiz bunu bilemiyoruz,

béyle bir inceleme vs. yok” (Gériigmeci — 11/Denizli).

Taksi soforlerinin karsilastigi en temel risklerin basinda saglik ve giivenlik
tehdidi gelmektedir. Giivenlik agigi, goriismeci 11°in ifadesinden agik bir bigimde

anlasilmaktadir.

2.2.2.3. Taksi Uzerinden Elde Edilen Gelir ve Pay Sistemi
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Taksi isletmeciligi i¢in gerekli olan plaka maliyeti ortalama olarak izmir’de 3

buguk-4 milyon, Denizli’de ise 1 buguk-2 milyona kadar ¢ikmaktadir. Bu sektoriin

devamliligini saglayan en 6nemli 6zelligi ise gelir getirici bir sistem olmasidir. Bu sistem

icerisinde gelir elde etmeyi amaglayan ve isttihdam halinde olan bir¢cok kisi

bulunmaktadir. Taksi sistemi ile mal sahibi diye tabir edilen ticari arag¢ veya plaka

sahipleri, ara¢ Ve ticari plaka alim-satim1 yapan yer sahipleri, taksi soforii olarak ¢alisan

kisiler gelir elde etmek icin emek sarf etmektedir. Goriisme yapilan kisilerden alinan

cevaplara gore arastirma sinirlari icerisinde yer alan taksi soforlerinin elde ettigi gelir,

duragin veya aracin bulundugu konuma, is yogunluguna ve miisterinin gidecegi mesafeye

gore degiskenlik gostermektedir. Bu gelir ve gelirin pay edilmesi durumunda ise

goriismecilerden elde edilen veriler su sekildedir;

“Fazlast mal sahibine kalwr tabi ama genelde de iigte biri ya da dortte biri gibi
bir oran sofore kaliyor, kabul geger bir soz gibidir bu” (Goriismeci —

7/Denizli).

“Kazandigin paramn iicte birini alirsin ama ben yarisini alirim hi¢ goziiniin
yasina bakmam. Benim sosyal giivencem yok, ondan da almiyorum ben. Ondan

almadigim icin ben yarisini alir gecerim” (Goriigsmeci — 3/Denizli).



Giivencesiz istihdam ve geleceginden emin olma istegi, bazi durumlarda
calisanlarin fiili direnme pratigi gelistirmesine yol acabilmektedir. Goriismeci 3’lin
ifadelerinden de anlasilacag: lizere calisanlar, adaletsiz bollistimiin yarattigi olumsuz
ekonomik ve sosyal etkilere karsi bireysel yontemlerle miicadele pratigi
gelistirmektedir. Bu noktada sosyal giivenlik agiginin, illegal davranislarda bulunma

haline zemin hazirladigi sonucunu ¢ikarmak miimkiindiir.

Uzun ¢alisma saatlerine ragmen, aylik kazanclar genellikle diisiiktiir. Cogu
durumda asgari iicretten bile diisiik bir gelir seviyesi ile kars1 karsiya kalmaktadirlar.
Is iliskisi giivensiz ve gayri resmi oldugunda, taksi sofdrlerinin biiyiik cogunlugunun
kendileri ve aileleri i¢in saglik sigortasi gibi bir durum s6z konusu olamamaktadir.
Taksi soforleri diisiik ticretler sebebiyle de sosyal giivenlige katkida bulunamazlar
(Gany vd., 2013).

“Degiskeni ¢cok, net bir sey séylemem. Ortalama bir taksi geceli giindiizlii
caligsa tek sofor olarak, kemiksiz 300 lira koyar cebine. Mal sahibine kalan
para 2 sofor ¢alistirsa 100’er liradan 200 kalir ona da” (Gériismeci —
2/Denizli).

Gorligmecilerin yanitlar1 ¢ercevesinde degerlendirme yapmak gerekirse taksi
sektorlinde kazang ve pay sistemi, birgok etkene gore degiskenlik gostermektedir. Bu
durum sektoriin aktorii olan calisanlarin gelir giivencesinden yoksun kalmasiyla
sonuglanabilmektedir. Goriismeci 1’in taksi sektdriiniin getirisini kumara benzetmesi

de bu durumu acikliga kavusturmaktadir.

“Bu is bir kumar isi yani giin giinii tutmaz. Bir bakarsin bugiin 300 lira
kazamirsin, yarin 500 lira kazanirsin, bir giin 1000 lira kazanirsin. Benim
arabalarimda soforler limitli ¢calisirlar. Giinliik bana 200 lira veriyorsa 150
lira da kendine almak zorunda yani ¢iinkii ev gegindiriyorlar ¢olugu ¢ocugu
var. Yani ortalama 250 ile 400 lira arasinda para kazamyorlardr”

(Goriismeci — 1/Denizli).

Gelirin pay edilme durumu taksi sahibi ve sof6r arasindaki, kisisel iligkilere

kalmistir. Bazi taksi sahipleri gelirin ticte biri gibi bir oran1 sofore verir iken bazilari ise

giinliik limit koyarak, mesai bitiminde ne kadar gelir elde ettigine bakmaksizin sabit bir

pay almaktadir. Bu durum neticesinde de kiiresellesen diinyanin yaratmis oldugu gelir

dagilimindaki adaletsizlik, taksi sektorii igerisinde de kendisini géstermektedir.
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Izmir’de ise gelirin paylasilmasi Denizli kentinde yer alan taksi sektdriine gore
farklilik gostermektedir. Izmir’de genellikle kilometre hesabiyla gelir paylasimi yapildig

tespit edilmistir.

“Biz km bast arag¢ sahibine para édiiyoruz. Mesela buradan bir miisteri aldim
Karsiyaka’ya gotiirdiim. Diyelim ki 100 lira yazdi. Bu para arag¢ sahibine kalryor.
Duraga geri donerken yolda bir miisteri el etti. O miisteriden aldigim para benim
cebime kaliyor. Siirekli olan bir durum degil ama elimiz bos dondiigiimiizde
oluyor. Ciinkii insanlar kalabalik yerleri tercih ediyor ve o kalabalik yerlerde
bir¢ok taksi oluyor. Duraklar da dahil. Zaten durak var ise durak taksisinin almasi

gerekiyor. Yoksa hir giir cikartiyorlar” (GoriismeCi — 16/Lzmir).

“Bir ticari takside 3 sekilde ¢alisilir. Birincisi km hesabi. Gittigim kilometrenin
parasimi Verirsin. Ikincisi yiizdelik hesabt érnegin 1000 lira topladin iicte biri
senindir. Ugiinciisii ise limit hesabidir. Ornegin bana 1000 lira Vereceksin yakit
sana ait dediginde 300 lira da yakit tutsa adam koltuga 1300 lira ekside oturuyor.
Mesela Istanbul limit hesabi ¢alisiyor. Korkung bir sistem. Bence Istanbul’daki
soforlerin asabi olmasimin asil nedeni bu limit hesabt c¢aliyma durumu”

(Goriismeci — 17/Izmir).

Erkek egemen bir sektor olmasinin yani sira diinya genelinde paylasilan bir diger
ozellik ise kat edilen mesafeye gore bir licretlendirilme olmasidir. Gelir seviyesini
arttirmak i¢in daha ¢ok tasimacilik yapilmali ve daha uzun mesafeler kat edilmelidir. Bu
durum dogrudan, kisinin daha uzun saatler boyunca ¢alismasiyla gerceklesebilir ancak
realist agidan bakildiginda pek de miimkiin ve saglikli olamayacaktir (Ledesma vd.,
2008).

Taksi sektorii icerisindeki parcali yapi, Goriismeci 17°nin ifadelerinden agik bir
bicimde gozlenmektedir. Goriismeci, gelirin paylasimi konusunda Istanbul’daki taksi

sektoriinii referans alarak karsilastirmalar yapmaktadir.

Calisma kosullari, zaman iginde gecici veya kalici olabilen farkli stres
deneyimlerine yol acabilmektedir. Taksi soforlerinin stres igerisinde bir ¢alisma yasami
gecirmeleri sonucunda yiiksek tansiyon, kalp rahatsizliklari, kas — iskelet agris1 ve felg

gibi saglik sorunlart ile karsilasmalari muhtemeldir (Gany vd., 2013).
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2.2.2.4. Taksi Isletmesinin Giderleri

Glindelik hayat igerisinde sik¢a kullanilan taksiler i¢cin masraflar olduk¢a 6nemli
bir konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Yakat, stirekli yol kat etmeleri sebebi ile en 6nemli
gider kalemi olarak belirtilmektedir. Diger yandan aracin sigortasi, aracin kilometresine
gore bakimi, akii degisimi, lastik degisimi gibi periyodik bakim giderleri oldukga fazladir
ve bunlara ek olarak beklenmedik durumlar da meydana gelebilmektedir. Nitekim bu
durum ile stirekli i¢ i¢e olan taksi sektorii i¢in masraf ve giderler su sekilde ifade

edilmektedir;

“Kazancin yarisi komple masraflara gidiyor diyebilirim” (Gériismeci —
4/Denizli).

“Kaza olursa bir farimiz 20 bin lira. Aylik bakimimiz 1000 lira. Ekstra ¢ikiyor

3000 lirayr buluyor. Giderler pahali. LPG pahali. Akiim 250 liraydi olmus 800
lira. Lastigim 300 liraydi 1250 lira olmug” (Gériigmeci — 5/Denizli) .

“Taksinin elde ettigi ciro 12000 lira falandir ama masraflart ¢ikarttigimiz
vakit elde kalan 3500 - 4000 lira gibi bir rakam kalyor” (Gériismeci —
8/Denizli).

“Simdi az dnce lastik¢iden geldim, arabamin jantlar: 16ing, 1000 lira en ucuz
lastigin fiyati. 4 tanesi 4000 lira. Giderler pahali. Ustaya gidiyorsun bir yag
degistirmeye 150 lira iscilik aliyor. E burada 150 liraya adam kag saat
calisiyor. Bu isteki masraflar ¢cok agwr. Ortalama da bir hesap yaparsan aylik
bir yag degistiriyorsun 500 lira, e bunun amortismant var araba bagliyorsun
200 bin lira. E bu ywpraniyor, lastik keza oyle, akii oyle yani gider ¢ok. Sanayiye
bir bakima girsen, bir balata degistirmeye, 700 liraya baski balatay: aliyoruz,
300 lira is¢ilik veriyoruz” (Goriismeci — 15/Izmir).

Taksi soforiiniin hem araci hem kendisi yipranmaktadir. Bu durumun maliyeti ise
ortalama olarak yar1 yartya taksi sahibi ve soforii arasinda paylasilmaktadir. Aracin yakiti
konusunda, araci devreden kisi depoyu dolu olarak, diger kisiye vermektedir. Ancak

siirekli artig gosteren yakat fiyatlar1 da taksi sektoriinii derinden etkilemektedir.

“Abi belimiz biikiildii valla kag aydir mahvolduk. Bundan étesi olmaz diyoruz
bundan daha kotiisii oluyo. Tiiplii arabaya bile dayanamiyoruz. 300 liraya dolan

depo olmus 1000 lira.” (Gériismeci — 13/Izmir).
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Tiirkiye’deki otomotiv sektoriiniin gelistigi yoniindeki sdylem, parca fiyatlarindan
da anlasilacag iizere somut bir nitelik kazanamamaktadir. Zira taksi soforlerinin ifade
ettigi bakim masraflari, doviz kurlarindaki dalgalanmalarla yakindan iligkilidir.
Tiirkiye’deki otomotiv sektoriiniin ithalat bazli yapisi, bu sektordeki ana ve yedek parca

giderlerine dogrudan etki etmekte, bu durum da taksi sektoriine dogrudan yansimaktadir.

2.2.2.5. Taksi Sayisinin Fazlahg

Taksi, diinya genelinde de sik¢a kullanilan bir ulasim araci olmasindan dolayi,
stirekli gbz oniinde bulunmaktadir. Taksi sektorii, arz-talep dengesi ile piyasada var olan
ve insanlara hizmet veren bir sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Denizli ve Izmir’de
niifusa oranla taksi sayis1 degerlendirildiginde Izmir icin ortalama 1.200-1.300 kisi i¢in
bir taksi bulunur iken Denizli’de bu say1 2.300-2.400 civarinda seyretmektedir. izmir
kentinde yer alan goriismeciler de taksi sayisinin fazla oldugunu, Denizli kentinde yer
alan goriismeciler ise taksi sayisinin yeterli oldugunu ancak belirli bir sistem dahilinde

olmadigini dile getirmislerdir.

“dAnkara’da Istanbul’da oldugu kadar olmasa da Izmir’in de her tarafi taksi
abi. Trafige bir ¢ikiyorsun her yer sapsari. Igine bak, ¢ogu bos geziyor”
(Goriismeci 12/Izmir).

“Ya Denizli’'de taksi yeterli aslinda ama neden yetersiz kaltyor biliyor musun?
Bazi seyler oturmadigi i¢in. Bizim burada adamimiz yok, program yok,
uygulama yok. Durakta telefon ¢aliyor, acan adam yok. Yerel yonetim ya da
kim ilgilenecek ise duraklara birer eleman versin, telefona baksin, taksileri

yonlendirsin biz de bosa dolasmayalim” (Goriismeci — 8/Denizli).

“Mesela X bir yerden geliyorsun yol iistiinde de taksi bekleyen bi miisteri var
ama sen bilmiyorsun. Cigneyip geciyorsun, bosa kilometre. Irtibatl olsak hem
miisterinin aciliyeti giderilir hem bizim isimiz goriiliir. O yiizden kopukluk

oldugu igin taksi yetersiz geliyor” (Gériigmeci — 5/Denizli).

“Istanbul’da taksi sayisi yetersiz diye haberler ¢ikiyor televizyonlarda,
dogrudur bilemem. Baktiginda Ankara’da da bu isi yapan arkadasim var o da
gereksiz bir taksi fazlaligi oldugunu séyliiyor ama Izmir gibi siirekli hareketli
bir yerde taksi sayisimin yeterli oldugunu diistiniiyorum” (Goriismeci —

18/Izmir).
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Bu durum neticesinde taksi sektorii de siyasetten hakli veya haksiz olarak, oldukca
fazla etkilenmektedir. Umum Otomobilciler ve Soférler Esnaf Odasi ile Esnaf ve
Sanatkarlar Odalar Birligi’nin gerekliligi konusundaki goriismecilerin ifadeleri su

sekildedir;

“Federasyon’un bize su an hi¢cbir faydasi yok. Tiirkive Otomobilciler ve
Soforler Federasyonu var, bize hi¢hir faydast yok. Ben 4 yil orada gorev
yaptim, Denizli Biiyiiksehir Belediyesi’nin Ulasim Daire Baskanligi’'na sunun
gibi 2 tane kiirsii koysalar, Soforler Cemiyeti’nin yaptigi isin 10 katini yapar”
(Goriismeci — 11/Denizli).

“Oda var, aidatlarini diizenli olarak ister ama hi¢bir sey yapmaz”

(Goriismeci — 6/Denizli).

“Bu tilkede hangi dernek hangi parti isliyor ki oda da islesin. Bizim de oda var
sozde, ama neyse. Cok bi beklentim yok onun i¢in. Bu yollarda sadece sen ve
aracina aldigin miigteriler var, baska bi destekmis falan ge¢ onlart”

(Goriismeci — 17/Izmir).

2.2.2.6. Platform Ekonomisi Icerisinde Taksi Sektorii

Teknolojik gelismeler, ekonomik ve sosyal yasamda oldugu gibi ¢alisma
yasaminda da bircok sonuca yol agmaktadir. Internet teknolojisinin gelismesiyle
birlikte ortaya ¢ikan yeni calisma iligkileri de bu sonuclara 6rnek teskil etmektedir.
Dijital platformlara dayali ¢alisma iliskileri, ¢alisma iligkilerinin de sanal diizleme

kaymasini ve geleneksel iliskilerin terk edilmesini beraberinde getirmistir.

Posta ve kurye hizmetlerinde geleneksel is¢i-isveren iligkisinin disinda bir is
iliskisinin yayginlasmasi da teknolojinin calisma yasamina getirdigi yeniliklere
verilebilecek en 1yi Ornekler arasindadir. Dijital platform saglayicilar1 araciligiyla
kuryeler, kendi hesabina ¢alisan statiisiinde istihdam edilebilmektedir. Ancak yapilan
bir aragtirmada esnaf kurye modeliyle istihdamim kuryeleri giivencesiz istihdama
yonelttigi one stiriilmektedir (Kidak, 2021: 45).



Esnaf kurye istihdamina benzer bir isttihdam bicimi taksi sektoriinde de
kendisini gostermektedir. Yakin zamana kadar UBER isletmecilik bigiminde kendisini
gosteren gelismeler, teknolojinin taksi sektoriindeki etkisini tiim agikligiyla ortaya
koymustur. UBER Platformu’na bagli olarak kendi hesabina c¢alisan soforler, taksi
sektorlinde etkinlik gostermekteyken; taksi sektoriinde haksiz rekabete yol agtigi
gerekgesiyle Istanbul 10. Asliye Ticaret Mahkemesi’nin 16 Ekim 2019 tarihli karariyla
platforma erisim yasaklanmstir. 24 Aralik 2020 tarihinde ise erisim yasagi kaldirilmais,
ancak bu ¢alismanin yapildig1 sirada heniiz faaliyete gegmenmistir.?* Goriismecilerden

biri UBER Platformu ilgili goriislerini su sekilde belirtmistir:

“Ben UBER’e karsi degilim. Bence o isi yapmamiz lazim. Bence ¢ok daha
giivenli. Paraya degmiyosunuz, miisteriye degmiyosunuz, is sana geliyor.
Calistigin kitle taksi miisterisine gore daha skalasi yiiksek. Ama inan bana
UBER de taksiciye benzer bir is yapiyor. Biz buraya UBER c¢agirdik yakin
mesafe diye gelmedi. Ama havaalanina ¢agirdik geldi. UBER’de de mesafe

secimi taksiciler gibi var” (Goriismeci — 17/Izmir).

Diger taraftan farkli uygulamalar taksi sektoriinde kullanilmaya devam
etmektedir. Bunlarin basinda BiTaksi, uygulamasi gelmekte, diger taraftan farkli
kentlerde belediyelerin kontrolii altinda uygulamalar hayata gecirilmektedir. Izmir’de
EN Taksi ve Istanbul’da kullanilan iTaksi uygulamalari, bunlara verilebilecek 6rnekler
arasindadir. Denizli kentinde ise heniiz bdyle bir uygulama bulunmamaktadir ancak
baz1 goriismeciler, bu tarz teknolojik gelismelerin siki takip edilmesi gerektigini

belirtmistir.

“Internet gibi bir nimet var giiniimiizde. Nasil kullandigin, nasil fayda
sagladigin  onemli. Ben imreniyorum agtk¢ast 0 uygulamalara. Bos
dolasmaktansa o wuygulamada bekleyeyim, is bana gelsin direkt gidip
miisterinin talebini karsilayp parami alayim. Ne diye bosa benzin, zaman
harcayayim su sicaklarda. Bu tarz durumlari lehimize cevirebiliriz aslinda

ama tek basina olmuyor iste” (Gértismeci — 6/Denizli).
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2L fstanbul 10. Asliye Ticaret Mahkemesi’'nin 16 Ekim 2019 tarihli karari igin bkz.

https://www.trthaber.com/haber/turkiye/istanbul-10-asliye-ticaret-mahkemesinden-uber-karari-
436122.html (01.06.2022).



Cok uluslu taksi sirketlerinin ortaya ¢ikmasi ile birlikte taksi hizmetleri ile
musteriler arasinda iyilestirmelerin yasandigi ancak taksi sofbrlerinin ¢aligsma
kosullar, gelir diizeyleri ve calisma saatleri agisindan benzerliklerin devam ettigi

gériilmektedir (Wood vd., 2017).

Dijital platformlar bazi durumlarda taksi soforleri ile miisteriler arasindaki
iliskiyi kolaylastirirken, yapilan goriismeler sonucunda olumsuz etkilerinin taksi
soforleri agisindan daha fazla oldugu tespit edilmistir. Izmir’de kullanilan entaksi
uygulamasi i¢in olumlu yaklagimi bulunan goériismecilerden biri su ifadeleri

kullanmastir:

“EN Taksi yogun olmamakla birlikte kullamiliyyor. Bizler igin faydali bir
uygulama. Ornegin bir yere miisteri biraktik. Doniiste uygulama iizerinden
taksi arayan birini miisteri olarak alma sansumiz oluyor. Déniis yolundaki

kazancimizda bize kaldig1 icin bizler icin yararl” (Gériismeci — 15/Izmir).

Izmir’de EN Taksi uygulamasini stk¢a kullanan Gériismeci — 13 ise su sekilde

ifade etmektedir:

“EN taksi sayesinde miisteri bulmak daha kolay oluyor. Bazi olumsuz yonleri
de var. Ornegin miisteri bizi uygulamadan cagirip sonra ilk gelen taksiye binip
gidebiliyor. Buna kars1 uygulama miisteriye ceza uyguluyor ama ¢ok ciizi bi
miktar o da. Ama buna nadiren rastliyoruz. Genelde kullanimi ¢cok rahat. Hem
miisteri agisindan hem de bizim agimizdan giivenli bi uygulama. Teknolojiyi

daha fazla kullanmamiz gerekiyor” (Goriismeci — 13/Izmir).

Bitaksi uygulamasinin sézlesme kosullarina bakildiginda, miisterinin yapacagi
ilk iptalde uyari, ikinci iptalden itibaren ise iptal bagina 5 TL para cezas1 uygulanmasi
ongoriilmektedir. Diger taraftan taksi soforiiniin, 2 dakika icerisinde belirtilen konuma
ulagsmamasi durumunda miisterinin iptal hakki sakli tutulmaktadir. Miisteri, ¢agri
yaptig1 taksiyi beklemeden ve gecerli sebep gostermeksizin kullanmazsa bitaksi bu
miisteriyi uygulamadan ¢ikarma hakkina sahiptir. Diger yandan izmir’de kullanilan
entaksi uygulamasinda bir yaptirrm ongoriilmemesi, bir goriismeci tarafindan su

sekilde elestirilmektedir:
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“Izmir’de EN Taksi uygulamasi var. Fakat ¢cok kullanilmiyor. Yapildigi reklam
kadar bir karsiligi yok. Tek tarafli bir uygulama. Her takside bu uygulama var.
Zorunlu. Ben kullanmiyorum mesela. Ornegin uygulamadan taksi ¢cagiran bir
miisteriye gidiyorum. Gittim yerde miisteri yok. Bu ¢ok biiyiik bir sikinti degil
olmasin yolcu. Olabilir insanlik hali isi ¢ikabilir baska bir sey olmus olabilir.
Ama o yolcu beni bir daha ¢agiramasin. Onu engelleyebileyim. Boyle bir
durum yok. Ama miisteri beni engelleyebiliyor. Diyelim ki benim igim ¢ikti. Ben
gitmek zorundayim. Oraya gitmeden taksimetrem ¢alismiyor. Uygulamanin
pazarlama siirecine c¢alisildigi kadar Ar-ge ¢alismast yapiumamis. Kimi
taksiciler ¢ok begeniyor kullanityor. Ama benim ¢alisma tarzima uygun bir
uygulama degil. Onden bir kaparo tarzi bir 6n 6demenin uygulamay: kullanan

miisteriden alinmasi gerekiyor. Temsili de olsa bir rakam vermeli miigteri’

(Gériismeci — 17/Izmir).

Sonug olarak dijital platformlar taksi sektoriinde bir¢ok kolayligi beraberinde
getirmekle birlikte, hem miisteriler hem de hizmet sunucusu olan taksi soforleri

acisindan eksikliklerin tamamlanmasi gerekmektedir.

2.2.3. Taksi Soforlerinin Calisma Kosularina Tespitler

(Calisma kosullar agisindan degerlendirme yapmak gerekirse, sektdrde emek sarf
edenlerin tim kosullarin1 ortaya koymak icap etmektedir. Ancak bu arastirmanin
siirliliklart geregi, taksi soforlerinin ¢alisma kosullar1 agisindan ¢alisma stireleri, gelir,

sosyal giivenlik ve is sagligi-giivenligi alanlarindaki bulgular degerlendirilmektedir.

2.2.3.1. Calisma Siireleri

Taksi sektoriinde calisan kisiler, olduk¢a zor bir calisma yasami igerisinde
hayatlarina devam etmektedir. Bu sektordeki isgiicii haftanin yedi giinii, yirmi dort saat
hizmet verebilmektedir. Taksi soforleri, aracina aldigi miisteri, misterinin istegi,
miisterinin gidecegi yer ile ilgili olarak herhangi bir se¢im yapma olanagina sahip
olamamaktadir. Bu duruma ek olarak ne caligma sartlar1 ne de elde edecegi kazang ile
ilgili standart bir durum bulunmamaktadir. Calisma kosulunu belirleyen en 6nemli faktér,
ticari taksi aracinin sahibi mi yoksa ticretli mi oldugudur. Nitekim ara¢ sahibi olan ve

araclarini bagka soforlere teslim eden birgok ticari taksi sahibi bulunmaktadir.
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Arastirmanin ilk bolimiinde bahsedildigi gibi taksi sektoriinde hasilat sdzlesmesi
tizerinden calisma yaygindir. Bu baglamda yapilan goriismecilerin ara¢ sahibi ya da

duraklarla bir is s6zlesmesi bulunmadigini belirtmek gerekmektedir.

Yapilan goriismeler kapsaminda en ¢ok goriilen sistem, ticari taksi sahibi ve bir
sofor ile birlikte, doniisiimlii olarak ticari taksinin kullanimidir. Bu sistemde sézlesme
iligkisi, taksi sahibi ve sof6riin arasindaki anlagsmaya bagli olarak kendisini devam

ettirmektedir. Bu durum ile ilgili olarak goriismecilerin ifadeleri ise su sekildedir;

“En diigiik 12 saat. Onceden 5-6 saat calisirdik yeterdi simdi 14-15 saat ¢alisip
a¢ kaliyoruz. Hem de yorgun ¢ikryoruz” (Géortismeci — 5/Denizli).

“Abi en az 12 ya da mal sahipleri oglen araci teslim ederler, 6glen alir taksici
arabayt geceye kadar direksiyon sallar. Cok iyi parayr bulursa da 8-10 saate

sonunda ceker gider. En az 12 saat yani” (Gériismeci — 14/Izmir).

“Ben oglen 1’de alryyorum arabayi, gece 11-12 gibi birakip evime gidiyorum”
(Goriismeci — 6/Denizli).

“Genel olarak giindiiz mal sahibi, gece sofor alir araci. Ben de oglen 2, gece

2 calistyorum.” (Goriismeci — 8/Denizli)

Taksi sektorii igerisinde ticari taksi sahibi olup, sadece kendisi ¢alisan kisiler de
bulunmaktadir. Bu kisiler ise kendi istekleri dogrultusunda ¢alisma saatlerini belirleyerek
ticari taksileri ile gelir elde etmektedir. Bu dogrultuda yer alan goriigmecilerin ifadeleri

ise su sekildedir;

“2 kisi kullanvyoruz taksiyi, bir giin biri diger giin biri olarak 24/24
calisiyoruz” (Gortismeci — 10/Denizli).

“Sabah 8 ’de basliyorum aksam 8 olunca birakip eve gidiyorum, benden sonra

araci devralan falan olmuyor” (Goriismeci — 4/Denizli).

“Calisma saatleriniz uzun 15 saat civari. Ama her giin ¢alisan 15 saat
calisamaz. Mesela ondeki aragta ¢alisan arkadasin yiiziine bak, ne kadar
sagliksiz oldugunu kendin anla. Adam her giin 14 saat 15 saat ¢alisiyor.

Manyak eder bu adami, ama ne yapacak mecbur” (Gériismeci — 13/Izmir).
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Arag sahipleri, kendi araglariyla daha kisa siirelerde ve daha iyi vardiyalarda
calisma egilimi gostermektedirler. Ayrica ara¢ baska bir sofor tarafindan kullanildiginda
da belirli bir miktar ticret almaktadirlar. Araci, ara¢ sahibinden farkli bir sofor kullanim
saglamasi halinde ara¢ sahibine ddenecek iicretin daha iistiinde bir gelir elde etmek
durumunda kaldig1 i¢in daha zor c¢aligma kosullar1 ile karsit karsiya kalmaktadirlar

(Ledesma vd,. 2008).

Yaklasik olarak 13 sene taksi sektorii igerisinde yer alan ve kendi iizerine iig ticari
taksisi, bir de duragi bulunan goriismeci, taksi sektorii igerisindeki ¢aligma saatlerini ve

kosullarini su sekilde 6zetlemektedir;

“Genelde taksilerde sabahg¢i ve 6glenci grubu vardiwr. Sabah¢i 4’te alir, 6glen
3-4 arasi verir. Oglenci de o ara alir ertesi sabah verir. Yani taksi 24 saat
calismasi gereken bir sey oldugu icin boyle giindiiz 37ii — 41 degisim saati
olarak kullanirlar. Calisma saatleri yogun oluyor, mesai kavrami yok yani.
Trafiktesiniz bir de onun yorgunlugu var, sartlar: agwr biraz. E genelde de 12

saati buluyor yani calisma siiresi” (Gériismeci — 14/Izmir).

Bir bagka goriismeci de c¢alisma siiresinin belirlenmesinde miisterilerin
tutumunun etkili oldugunu ileri siirmektedir. Baz1 miisterilerin pozitif yaklagiminin
caligma siiresi acisindan kendilerine olumlu yansidigini belirten goriismeci, bazi
misterilerin stresli veya {lizgiin tavirlarinin kendi ¢alisma diizenlerini dogrudan

etkiledigini ifade etmistir:

“Mesela benim en yakin dostumun 4 Haziran’'da diigiinii vardi. Ben ona
gitmeyi planliyordum. Bir miisteri geldi, ne selam ne sabah. Bluetooth’dan
Orhan Gencebay’in Aksam Giinegi sarkisint agmami istedi. Kag¢ saat
calismisim zaten kafam atik ama ne yapayim abi? Mecbur a¢tik sarkyy gezdik,
dolastik. Sonra da diigiine gittik beraber. Adamla arkadas olduk, hala da

gortisiiriiz. Gariptir yani bu piyasa” (Goriismeci — 11/Denizli).
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Taksi sektorii icerisinde yer alan kisiler, ortalama olarak 12 saat gibi bir siire ile
normal calisma siirelerinin ¢ok tizerinde emek sarf etmektedir. Bu c¢alisma siiresi
igerisinde, belki de hi¢ aragtan inemeden, siirekli olarak ¢alismaktadirlar. Bu dogrultu da
taksi soforiiniin kisisel ihtiyaglari1 gidermesi, yemek arasi, dinlenme siiresi
bulunmamaktadir. Bu durumlari kendi iradesi ile saglamak istedigi takdirde de
gelebilecek islerden mahrum kalmay1 géze almaktadir. Taksi soforii bu anlamda zaman
ile yarisarak, gelir elde etmektedir. Dinlenme gereksiniminde ise is olmadigi zaman
durakta veya arag igerisinde, is oldugu zamanlar da ise arag igerisinde aktif dinlenme

yapabilmektedir.

Yapilan isin siirekliligi sebebiyle dinlenme siireleri olduk¢a az olmasinin yani sira
miisteri talebine ait tasimacilik siire uzunluguna gore de degisiklik gostermektedir.
Genellikle bu dinlenme siireleri aragta degerlendirilir, ¢linkii taksi soforlerinin dinlenmek,
yemek ihtiyaci karsilamak ve kisisel hijyenlerine dikkat etmek icin Ozel alanlari

bulunmamaktadir (Gany vd., 2013).

2.2.3.2. Gelir Diizeyleri

Calisma siiresinin fazla olmasi ile birlikte taksi soforiinlin kazanci da oldukga
onemli bir konu haline gelmektedir. Her tiirlii riske ve olumsuz ¢alisma kosullarina
ragmen taksi sektorii, bircok kisi agisindan iggiicii talebinin yogunlastig1 bir sektor olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bunun arkasinda yatan en temel etken, emek giiclinii satmaktan

bagska ¢aresi olmayan kesimin yasamini devam ettirebilmek i¢in duydugu gelirdir.

Calisma kapsaminda goriismeciler, genel olarak vardiyali bir sistem i¢inde ticari
taksi sahibi ile doniisiimlii olarak c¢alistiklarini belirtmislerdir. Bu sistem ile birlikte elde
edilen kazancin bir boliimii ticari taksi sahibine, bir bolimii yakita, bir bolimii giin
icindeki kisisel ihtiyaglara, bir boliimii - 6diiyor ise - giinliik sigorta primine gitmektedir.
Geriye kalan pay ise taksi soforiiniin hayatin1 idame ettirebilmesi igin kalan nakit para
olarak hesap edilmektedir. Elde edilen gelir, durak bolgesine ve is yogunluguna gore
onemli Olgiide degisiklik gostermektedir. Gelir sistemi, giinliik olarak islemektedir.

Gortismecilerin gelir ile ilgili ifadeleri ise su sekildedir;

“Guinliikleri ortalama 300 lira ama ¢calistiklart muhit, durak vs. bunlar da ¢ok
biiyiik etken. Adam havaalanmindaysa bu adamin giinliigii en az 700 lira.
Ortalamaya vuracak olursak da 300-400 [lira arasindadir tahminen”

(Goriismeci — 7/Denizli).
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“Giinliik 400 liradan asagi toplamaz bunlar. En kotii toplayan sabah ¢ikip
aksama kadar 400 lira toplar. E 24 saat ¢alisirsa da bu rakam biraz daha
yiikselir, 600-700 liraya ¢ikar. Yilbaslarinda 1000 lira toplarlar, bayramlarda
keza oyle. Giin giin degisir ya” (Goriismeci — 1/Denizli).

“Ben kamu personeliyim. Sadece hafta sonlart ¢alisiyorum, normalde
birakmam gerekiyor. Ama iyi para kazaniyoruz. Sana séyle séyleyeyim bir
hafta sonu, sadece cumartesi-Pazar 1600 liray: nakit olarak cebime koydum.

Simdi nasil birakilir bu is? " (Goriismeci — 15/Izmir).

Kamu personeli olarak ¢alisan Goriismeci 15, ayn1 zamanda ek is olarak taksi
soforliigli yapmaktadir. Goriismeci, taksi soforliigiinden daha fazla gelir elde ettigini
One slirmekte ve kamu gorevinin emeklilik konusunda getirisinin bulundugunu 6ne

surmektedir.

“Ortalama aylik 4000 lira gelir elde ediyorum, ara¢ kendimin olmasina

ragmen’” (Goriismeci — 11/Denizli).

“Ayhik ortalama en az 5000 lira cirosu var taksinin ama ben giinliik ortalama

150 lira alryyorum” (Goriigmeci — 3/Denizli).

“Kar olarak aylik 3000 lira diyelim, 3000°de arkadas aliyor”
(Goriismeci — 10/Denizli).

“Valla abi giinliik 250 den az gotiiriirsem hanim eve almaz beni. Sartlar bunu

gerektiriyor ¢iinkii” (Goriismeci — 16/Izmir).

Bu duruma ek olarak bazi goriismecilerin gdzlemi ve vermis oldugu 6rnek ile bazi
goriismecilerin ise kendi ifadesi ile taksi soforiiniin gelirini nasil maksimize etmeye

calistigini agiklar niteliktedir;

“%90°’1inda da cebe indirme muhabbeti vardir bak, mesela buradan gittin
Adliye’ye taksimetre acik, yolcuyu indirdin gorevi tamamladin sonra
doneceksin duraga o ara biri daha el etti, Forum’a kadar gotiirdiin hop 60 lira
cepte. Ondan kimsenin haberi yok hi¢ hesapta olmayan bir para. Onu her tiirlii

yutar yani adam” (Goriismeci — 9/Denizli).

“Sigortam yok, onun payini vermiyorlar ama ben aliyorum, ¢aliyorum yani o

parayr” (Goriismeci — 6/Denizli).
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“Mal sahibinden ne kadar ¢ok pay almaya ¢alisirsan 0 kadar iyi oluyor valla”
(Goriigmeci — 8/Denizli)

Bu baglamda taksi soforleri de yasanan kosullara bir savunma mekanizmasi
olusturduklarmi1 ve taksi sahibine bildirmedikleri paralar ile gelirini arttirmaya
calistiklarini ifade etmektedir. Sonug olarak taksi soforlerinin elde ettigi geliri, net olarak
sOylemek miimkiin degildir. Bir¢ok degiskenin varligi, gelir diizeyinin de sabit

kalmamasina sebebiyet vermektedir.

2.2.3.3. Sosyal Giivenlik A¢isindan Taksi Soforleri

Calismanin ana konularindan biri olan sosyal giivenlik, taksi sektoriinde ¢alisan
kisiler i¢in de oldukca 6nemli bir yer edinmektedir. Gorlisme yapilan kisiler arasinda
emekliler, ticari taksi sahipleri ve sadece taksi sof6rliigii yapanlar bulunmaktadir. Bu
baglamda emekli kisilerin herhangi bir sigorta prim ddemesi yapmadig goriilmektedir.
Ticari taksi sahipleri ise 5510 sayili Sosyal Sigortalar ve Genel Saglik Sigortasi
Kanunu’nun 4/1-b maddesi iizerinden sigortali olduklarini ifade etmektedir. Taksi
soforligli yapan kisiler sigortalilik durumlarini ticari taksi sahipleri tarafindan degil,
kendi rizas1 ile disaridan 6denerek yapildigina dikkat cekmiglerdir. Bu nedenle ticari taksi
sahibi ile taksi soforii arasinda sekil sartlar1 yoniinden hukuki baglamda gegerli olan bir
yazili sozlesme bulunmamaktadir. Taksi soforleri, ticari taksi sahibinin inisiyatifine
kalmis bir calisma hayati slirdiirmek durumuna mecbur birakilmaktadir. Sigortalilik

durumu ile ilgili olarak goriismeye katilan kisilerin ifadeleri su sekildedir;

“Mal sahibi gelirin ti¢te birini Verir sofdre, iistiine de sigortasint yapmak
zorundadir ama bu ticari taksi sektoriinde sigorta falan yok. Ben burada sofor
olarak ¢alistyorum, hi¢chir hakkim hukukum yok, istedigi zaman ¢ikarip yerime

adam alabilir. Bunlart bilerek burada ¢alistyorum” (Goriismeci — 6/Denizli).

“Sigortam yok, burada da sigorta yapmiyorilar. Emekliligime 1 sene kald.
Kendim digsardan yatirtyordum, ama su an sigorta édeyecek durumum yok.
Kazandigimiz anca yetiyor. Ashnda yetmiyor da iste ne yaparsin?”

(Gériismeci — 16/Izmir).

“Sigortam yok, kendim odiiyorum. Taksicilerde sana sigorta yapacagim diye
bir olay olmaz. Tiirkiye 'nin durumu zaten belli igsizlik zirvede, istiyorsan
¢alisma. Sigorta parasint maasta yatiriyor sonra maastan parayi geri alyyorlar

oyle bir sistem var” (Goriismeci — 3/Denizli).



54

“Primleri falan &deyemiyoruz ki ne sigortasi? Onceden bizim sosyal
giivencemiz giinliik kazancimizdi. Simdi bizim sosyal giivencemiz 1500 lira.
Simdi 1500 lira édemenin de anlami yok, emekli olunca da 2500 lira emekli
maast alacagim. 65 yasi beklesem ihtiyarltk maast alsam 1500 lira alacagim
yvani anlami yok. 1500 lira ¢ok yiiksek. O parayt ortaya koymas: igin it gibi

calismast lazim.” (Goriismeci — 12/Izmir).

Sigorta prim Odemesi, ticari taksi sahipleri acisindan bir kiilfet olarak
goriilmektedir. Sigorta sorununu tamamen taksi soforiiniin omuzlarina yikarak, taksi
soforiiniin kendi iradesi ile sigorta prim 6demesini yapmasi beklenmektedir. Sigorta prim
O0demelerinin de fazla olduguna dikkat ¢eken soforler ise alacagr emekli maasinin
disiikliigt ile kiyaslayarak sigortasiz ve kayit disi olarak ¢alismayr goze almaktadir.
Buradan sosyal giivenlik sisteminin merkezinde yer alan nimet-kiilfet dengesinin

sigortalilar agisindan sorgulandig1 sonucunu ¢ikarmak miimkiindiir.

2.2.3.4. Is Sagh@ ve Giivenligi Acisindan Taksi Soforleri

Yapilan goriigmeler kapsaminda soforlerin kiigiik ¢apli trafik kazalart oldugunu
ancak fiziksel olarak bir hasar almadiklar1 belirtilmektedir. Ancak yogun olarak arag
icerisinde ¢aligmaktan dolay1 birtakim saglik sikayetleri oldugunu ifade etmislerdir. Taksi
soforlerinin saglik sikayetleri ile ilgili ifadeleri su sekildedir;

“Bel agrisi oluyor, cereyan da kalyyorsun camlar agik olunca omuzlarda agri

oluyor” (Gériismeci — 2/Denizli).
“Taksicilik kamburlagtirdi beni” (Gériismeci — 4/Denizli).

“Sadece gobek yapiyorsun, devamli bu arabanin iistiinde kaldigin i¢in gobek
oluyor yani. Ha bir de gozler biraz yoruluyor, dikkatten dolay
(Goriismeci — 9/Denizli).

“Psikolojik olarak bir sikintim var, insanlarla ugrasmak gercekten ¢ok zor ne

yalan séyleyeyim ” (Gériismeci — 3/Denizli).

Goriismecilerin ifadelerinden anlasildig tizere is sagligi-giivenligi ve sosyal
giivenlik konusunda saglik, en 6nemli risk olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bir biitiin
olarak taksi soforlerinin isyerinde saldir1 kurbani olma olasiligi da diger meslek
gruplarina oran ile daha yiiksektir. Miisterilerle dogrudan temas etmeleri, potansiyel

olarak tehlikeli kisileri araglarina almalari, nakit para ile ¢alismalar1 ve genellikle gece



saatlerinde, tehlikeli alanlarda yalniz ¢aligmalart gibi isin ¢esitli yonleri neticesinde
sorun yasama olasiliklarin1  arttiran nedenler igerisinde yer almaktadir

(Ledesma vd., 2008; Gany vd., 2013).

Ote yandan is kazas1 ve meslek hastaliklar1 konusundaki biling diizeyinin
yeterince gelismedigi gbze carpmaktadir. Oysa sektorel olarak is kazasi riski her an
kapida durmaktadir. Goriismecilerden higbiri is kazast magduru olmadigini ifade

ederken, Goriismeci 7’nin 1§ kazasina iliskin su ifadeleri dikkat cekmektedir:

“Hayat zaten pamuk ipliginde abi. Yarina ¢ikacak miyiz belli degil... Kaza

yvapsak kim kapimizi ¢calacak sanki?” (Goriismeci — T7/Denizli).

Gorlismecinin ifadesinden hem sosyal giivenlik sistemine hem de geleneksel
dayanisma aglarma olan gilivenin azaldigi sonucunu c¢ikarmak miimkiindiir. Bu
durumun, taksi soforlerinin sosyal gilivenlik sisteminin disinda kalmasina yol acan

bireysel faktorler lizerinde etkili oldugu ileri siiriilebilir.

2.2.3.5. Taksi Soforlerinin Giincel Sorun ve Beklentileri

Taksi soforlerinin giincel sorunlari arasinda en genis yer tutan konu ekonomik
kriz ve pandemi konusunda kendisini gostermektedir. Ekonomik krizin yarattig
maliyet artiglari, sektdrdeki boliisim sorununu da olumsuz yonde etkilemektedir.
Diger taraftan pandemi doneminde alinan kapanma tedbirleri, sosyal yasam1 etkiledigi

gibi taksi sektoriinde de daralmaya yol agmustir.

Goriismeciler, pandemi siirecinde ve ekonomik kriz baskist altinda sektoriin

biiyiik 6l¢iide deger kaybettigini su sekilde ifade etmislerdir:

“Taksi sektorii pandemiden korkung etkilendi. Ben ¢ok pismanim o donemde
taksi almadigima. Pandemi de kag ay is yapmadi taksiler. Durum boyle olunca
plaka fiyatlar: ¢ok asagiya indi. Bu durum nasil olsa diizelecek deyip plaka

satin alan kisiler su an paralarini iige katladilar” (Gériismeci — 18/Izmir).

“Ilk baslarda ¢ok kétiiydii herkes 50 lirayla 70 lirayla diikkam kapatiyorduk
cay sigara parasina, Yani ekmek parasi ¢ok siikiir kazandik da o gozle
bakiyorum Hi¢ kazanamayan da oldu siikiir bizim o kadar olmadi. Ilk 2 ay
kotiiydii sonra ¢ok daha iyi oldu. Paket¢i gibi olduk alkol, sigara bana sunu

getir bunu getir oradan yirttik yani” (Gériismeci — 6/Denizli).
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“Pandemiden olumsuz anlamda cok etkilendik. Islerimizde ciddi anlamda
azalmalar oldu. Cogu igletmenin kapali olmast egitim 6gretim siirecinin online
olarak yapilmast bazi yas gruplarina gelen sokaga ¢ikma kisitlamas: biiyiik

olciide bizleri olumsuz etkiledi” (Gériismeci — 16/Izmir).

Gorligmecilerden bir kism1 pandemi siirecine yalnizca ekonomik agidan degil
saglik riskleri bakimindan da egilmektedir. Bu noktada saglik risklerine kendi

giivenliginin yaninda yolcu giivenligi agisindan da dikkat ¢ektikleri goriilmektedir:

“Pandemi bizi sadece eve kapatarak gelirimizi elimizden almadi. Bunun
yaminda ¢ogu insan saghgini kaybetti. Biri benim taksiye binip benden bir
hastalik kapsa vicdan azabindan uyuyamam abi. Ayni sekilde ben de ondan
kapwp evime gotiirebilirdim. Bunun muhakemesini kim yapacak? Siyasiler

bizim kadar bu konuyu diigtinmediler maalesef” (Gériismeci — 4/Denizli).

Gorligmeci 4, bir yandan hastalik riskinin yarattigi gelir kaybina dikkat
cekerken, diger taraftan halk saghg riskine duyarli bir tavir sergilemektedir. Ote
yandan taksi soforlerinin sorunlar1 ve beklentileri yalnizca pandemi donemiyle sinirh
degildir. Pandemi dénemindeki sorun alanlari, var olan sorunlarin tizerine eklenmistir.
Taksi soforlerinin giivenlik a¢ig1 konusundaki sorunlart ve beklentileri de bu anlamda

dikkat ceken konular arasinda yer almaktadir.

“Bu is ¢ok komplike bir is. Birden fazla seye dikkat etmemiz gerekiyor. En son
diin bir gasp olayr yasandi. Taksiciyi gasp etmisler. 2 senedir duymuyorduk
béyle bir sey. Bu is dyle bir sey ki bizde oldu ya béyle bir sey biitiin Izmir duyar.
Dagilir. Kirlene kirlene dagilir. Gasp olaylarinda taksiciyi koruyan hicbir
uygulama yok. Ornegin Osmanli’da hizmet¢i vakfi varmis. Bu tarz durumlarda
kisilerin gidip zararimi karsilayabilecegi. Bizim iilkemizde taksici yolcudan
korkuyor. Yolcu taksiciden korkuyor. Araglarda kamera, ses kayit sistemi vb.
taksiciyi koruyan bircok sistemin olmasi gerekiyor. Benim gasp edilmekten
daha ¢ok korktugum bir sey var. Yalniz kadin yolcu. Benim arabama ozellikle
gece vakti yalniz bir kadin bindiginde tedirgin oluyorum. Ciksa bu taksici beni
taciz etse dese asla kendimi aklayamam. Ciinkii toplum bu anlamda ¢ok hassas.
Benim telefonum ses kayitlariyla dolu. Cok tedirgin oldugumda acryorum
hemen telefonumdan. Bizler bu anlamda bizlerle daha c¢ok goriisiilsiin

taleplerimiz alinsin yerine getirilsin istiyoruz” (Gériismeci — 17/Izmir).
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S7

Gergekten de taksi soforlerinin glivenlik agig1 goriismecinin ifade ettigi bi¢cimde
onlenmelidir. Zira s6z konusu kesim, gece-giindiiz, pandemi Ve sair sartlari
gozetmeksizin kamusal hizmeti yerine getirmektedir. Bu hizmetlerin karsiliginda
kamusal ve sosyal giivenligin taksi soforlerine eksiksiz bigimde sunulmasi biiyiikk 6nem

tasimaktadir.

Bu baglamda taksi soforlerine karsi saldir1 ve tehdit riskini azaltmaya yonelik
olarak taksi soforlerine ilgili durumlar i¢in egitim Ve taksi igerisinde acil yardim butonu
kullanimi, konumlandirma ve takip sistemi igeren teknolojik cihazlarin
yayginlagtirilmasi, hirsizliga karsi arag i¢i bariyerler, nakit para alig-verisine alternatif
olarak elektronik 6deme sistemleri gelistirilmesi ve yasal degisiklikler yapilmasi 6nem

arz etmektedir (Mayhew, 2000).
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SONUC VE ONERILER

Taksi sektorii oldukea talep goren ve gerek yerel gerekse kiiresel anlamda sikga
kullanilan ulasim hizmeti olarak varligin siirdiirmektedir. Denizli ve Izmir’de faaliyet
gosteren taksi sektoriine iliskin temel sorun, ticari taksi sayisinin fazla olmasina
dayandirilmaktadir. Bu durum neticesinde taksi soforleri, ticari taksi sahiplerinden
istediklerini alamamaktadirlar. Ciinkii taksi sektorii, gelir getirici bir konumda olmasi
dolayisiyla bu baglamda, sistem icerisinde ¢alismak isteyen bir¢ok kisi bulunmaktadir.
Bu duruma ek olarak hem taksi soforleri hem de ticari taksi sahiplerinin kendileri
aralarinda bir gelir dengesi olusturduklart bilinmektedir. Dolayisiyla hem ticari taksi
sahipleri, soforlere diisiik paylar vermeyi diisiinmekte iken taksi soforleri ise ticari taksi
sahibi olan kisiden daha fazla pay elde etmenin yollarin1 aramaktadirlar. Bu nedenle

gelirin bu sektdr icerisinde de dengesiz ve adaletsiz dagildig1 goriilmektedir.

Kent ulasim1 agisindan taksiler, denetlemelerden ve igletme politikalarindan uzak
bir hal alma egilimi gostermektedir. Bu durum birtakim sorunlar1 da beraberinde
getirmektedir. Bagimsiz olarak c¢alismalar ve trafik icerisinde siirekli olarak dolagmalari
ulasim ac¢isindan olumsuz etkilere yol agmaktadir. Degisen diinya diizeni ve artan
teknolojik gelismeler ile birlikte taksi sektoriiniin daha verimli ve giivenli olarak hizmet
saglayabilmesi agisindan, denetiminin yapilmasi ve kontrol altina alinmasi
gerekmektedir. Taksiler, yogun kullanim goren saatler disarisinda bos kalmaktadir. Bu
durum neticesinde ise bos gezen taksilerin artis gosteren maliyetleri ve ekonomik krizin
getirdigi kiilfet, peyderpey miisterilere veya taksi emekgilerine yansitilmaktadir. Bu tiir
durumlarin ortadan kaldirilmasi ve amacina uygun bir hizmet anlayisinin gelistirilmesi

gerekmektedir.

Calismanin temel noktalarini olusturan taksi soforlerinin ¢alisma siireleri, elde
ettikleri gelir ve is saglig1 ve giivenligi ¢ergevesinde yer alan sosyal giivenlik konusu,
taksi soforlerinin gekinceli bir tutum sergiledigi bir alan olarak goriilmektedir. Bunun en
onemli nedeni mevcut sosyal giivenlik diizenlemelerinin yetersizligi konusunda
karsimiza ¢ikmaktadir. Mevcut durum altinda taksi soforleri sosyal giivenlik sisteminin
disinda kalmayi tercih etmektedir. Sigorta primlerinin yiiksek olmasi ve sosyal giivenlik
edimlerinin diisiik olmasi bunun en temel nedenidir. Ticari taksi sahipleri agisindan ise
bu durum bir maliyet olarak goriillmektedir ve sosyal giivenlik primlerini taksi
soforlerinin kendisinin 6demesi gerektigini diisiinmektedir. Dolayisiyla taksi soforlerine

yonelik olarak prim 6deme durumunun esnetilmesi veya emeklilik durumunda elde
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edecekleri yashlik ayliklari konusunda iyilestirme yapilmasi gerekmektedir. Elbette
yaslilik ayligi konusunda spesifik olarak taksi soforlerine yonelik diizenleme yapmak
teknik acidan olanakli degildir. Ancak genel anlamda aylik baglama oranlarinin
yiikseltilmesi, prim 6deme kolayliklarinin saglanmasi ve edimlerden yararlanma
kosullarinin hafifletilmesi sosyal gilivenlik bilincini arttirict sonuglart beraberinde

getirecektir.

Taksi soforlerinin karsilastigi risklerin temelinde is ve sosyal giivenlik hukuku
acisindan yasanan statii belirsizligidir. Bu belirsizlikten kaynakli olarak yasanan sosyal
giivence yoksunlugu, belirsizligin giderilmesi yoluyla miimkiin olacaktir. Belirsizligin
giderilmesi iginse esnaf ve sanatkar isyerlerine iligkin tanimlarin revize edilmesi
gerekmektedir. Yiiksek gelir grubunda yer alan taksi isletmelerinde ve kira/hasilat
sOzlesmesiyle c¢alisan soforlerin dogrudan is¢i statiisiinde istthdaminin saglanmasi
gerekmektedir. Daha diisiik gelirli isletmelerde calisan veya kendi hesabina ¢alisan taksi
soforlerinin ise prim tegvikleri gibi metotlarla sosyal giivenlige entegre edilmesi yerinde

olacaktir.

Dijital platformlara bagli olarak taksi soforliigii yapanlar i¢inse yasal statiiniin
tanimlanmas1 zorunlulugu kendisini gostermektedir. Sektdrde gelir paylasim
konusundaki karmasiklik, platformlarin komisyon oranlariyla daha da derinlesmis
durumdadir. Bu karmasikliktan taksi soforlerinin korunmasi amaciyla platform
ekonomisinde faaliyet gosterilen hizmetlere iliskin mevzuat degisikligi yapilmasi
gerekmektedir. Platform tabanli ¢alisanlarin is mevzuatina dahil edilmemesi, isgiicii
piyasasindaki tabakalagsmay1 arttirmakta ve gelir dagilimi adaletini de bozucu etkilerde

bulunmaktadir.

Taksi isletmecileri, soforler ve sektordeki tiim paydaslarin belirli araliklarla
bilgilendirilmesi gerekmektedir. Bu bilgilendirmenin igerigi yalnizca karayollar trafik
kurallariyla smirli olmamalidir. Ayn1 zamanda is ve sosyal giivenlik mevzuatinin
getirdigi borglar ve haklar konusunda da farkindalik olusturulmasi icap etmektedir.
Egitimlere ek olarak taksi sektoriinde kayitli galigmay1 saglamak amaciyla prim tesvikleri
uygulamak, hem sosyal giivenlik hakkina erisim hem de SGK’nin finansal kaynaklarinin
arttirilmasi agisindan pozitif etki yaratacaktir. Diger taraftan yine kayit dis1 ¢alismanin

onlenmesi i¢in denetimlerin sikilagtirilmasi ve yaptirimlarin uygulanmasi gerekmektedir.
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Demografik Veriler (Cinsiyet, Yas, Medeni Durum, Egitim Diizeyi, Cocuk Sayisi,
Hanedeki Toplam Kisi Sayisi, Ev Durumu, Hane Icerisinde Toplam Calisan
Sayist, vDb.)

Daha once hangi islerde calistiniz?

Ne siiredir bu is kapsaminda ¢alisiyorsunuz?

Bu isi ne siklik ile yapiyorsunuz? (Giinliik, Cagr1 Uzerine, vb.)

Sigortali olarak mi ¢alistyorsunuz?

Sigortaniz yok ise saglik sigortanizi nasil karsiliyorsunuz?

Calisma saatleriniz nedir?

Ne kadar iicret aliyorsunuz?

Hafta tatili, y1llik izin kullanabiliyor musunuz?

. Ise bagli olarak bir saglik sikayetiniz var mi1?

. Is kazas gecirdiginiz oldu mu?

. Emeklilik durumunuz nedir ve buna bagli olarak SGDP 6diiyor musunuz?
. Taksi size mi ait yoksa sofor olarak m1 kullantyorsunuz?

. Takside kag kisi ¢alistyor?

. Taksi kiralik m1?

. Taksinin elde ettigi ciro ne kadar?

. Taksi plakasinin kiras1 ne kadar?

. Taksi duraginda kag kisi calistyor?

. Taksiden elde edilen tiim gelir nasil pay ediliyor?

. Arag ve plaka kime ait?

. Masraflariniz ne kadar? (Benzin, Vergi, Bakim, vb.)

. Sizce taksi ge¢miste nasildi, simdi nasil ve gelecekte nasil olacak?
. Pandemi siirecinde ¢alistiniz mi1? Nasil?

. Pandemi siireci kapsaminda saglik sorunu vs. ile kargilastiginiz, isinize etki eden

bir durum oldu mu?

. Pandemi siireci igerisinde i yogunlugu ve kazan¢ durumunuz nasildi?





