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Taxis a Istanbul

Nombre 17400 (environ 36 000 chauffeurs)
Couleur réglementaire Jaune

Nombre de taxi Contingenté

Nécessité d’une licence Oui

Fixation du prix de la licence

Par le jeu de I’offre et de la demande (licences

mises aux encheres)

Exemple de prix de la licence

550 000 YTL (305 500 €) en septembre 2006

Contingentements particulier :

artisans/entreprise

Non

Contingentements particulier : taxi de

station / taxi sans station

Oui. La moiti¢ des licences sont accordées a des
véhicules exclusivement rattachés a I’une des 300
stations officielles de la ville (ce qui n’empéche
pas le chauffeur de prendre en charge un client
ailleurs dans la rue). Les autres véhicules se

contente des clients qui les helent.

Location d’un taxi a un chauffeur non

propriétaire

Possible. En septembre 2006, le loyer mensuel

oscillait entre 2500 et 3000 YTL (1380 a 1670 €).

Taximeétre

Théoriquement obligatoire

Nombre de tarifs

2 (jour : jusqu’a minuit ; nuit : jusqu’a 6h)

Type de tarif

Théoriquement indépendant du nombre de clients

Bases de tarification

Montant initial fixe puis au prorata du temps et des

km

Prix des bagages

Pas de supplément ‘bagage’ (méme si certains

chauffeurs en réclame).

Taxis d’aéroport




Couleur réglementaire

Orangée. Elle n’a d’autre fonction que de
permettre d’identifier des chauffeurs accoutumés a

s’adresser a une clientéle étrangere.

Type de licence Ordinaire. Un aéroport ne constitue que 1’une des
300 stations officielles.
Particularité Aucune (méme tarif, pas de supplément pour prise
en charge a I’aéroport)
Taxis collectifs dits « minibus »
Nombre 6200
Type de véhicule 14 places assises (13+1) et une dizaine de

personnes peuvent rester debout.

Couleur réglementaire

Marron ou bleu mais clairement différente du jaune

des taxis

Lignes

Déterminées. Exclusivement des centres vers les

périphéries de la mégapole.

Arréts

Montée et descente possible en tout point du trajet

Départs

Cadencés

Tarif

Réglementé par la municipalité pour aller d’un
bout a I’autre de la ligne. Le calcul du tarif pour un
trajet plus court est fait « a la louche » par le

chauffeur.

Statut légal

De nombreuses lignes se sont improvisées
informellement et ont ét¢ avalisées par la

municipalité a posteriori.

Pérennité

L’intention de la municipalité est de remplacer
toutes les lignes de minibus par des lignes de

dolmusg

Taxis collectifs dits « dolmus »

Nombre

600

Type de véhicule

« Ford Transit » 10 places assises (9+1). Pas de

place debout.

Couleur réglementaire

Méme jaune que les taxis




Lignes

Déterminées. D une « centralité » a une autre.

Arréts Théoriquement déterminés (dans les faits, on peut
descendre a tout moment)

Départs Quand Ie véhicule est plein

Tarif Tarif unique réglementé par la municipalité

Taxis fraudeurs

I1 est évidemment délicat d’en estimer le nombre mais on sait qu’il existe plusieurs

types d’

infraction :

Chauffeur non habilité dans un véhicule habilité : fréquent la nuit

Véhicule non habilité mais imité : trés rare (le numéro de la plaque d’immatriculation de
tous les taxis est peint en larges caractéres sur les portes et sur le toit de chaque taxi).

Véhicule banalisé sollicité par téléphone : nombre indéterminé.




L’agglomération d’Istanbul présente, en matiere de mobilité quotidienne et de transport urbain,
des caractéristiques qui tiennent a sa configuration géographique. Le site est exceptionnel tant du
point de vue paysager par son relief accidenté, que géo-économique, par sa position stratégique de

part et d’autres des rives du Bosphore, seule embrasure sur la mer Noire.

Le taux de motorisation', bien qu’en forte progression, n’ayant pas encore atteint les niveaux
occidentaux, de nombreux Stambouliotes sont captifs des transports publics mais tous n’optent
pas pour les transports en commun®. Le nombre des déplacements en taxis est important : 1,5 a 2
millions de courses par jour’. En effet, le caractére accidenté du relief constitue une contrainte
forte dans le choix modal quotidien des Stambouliotes qui se traduit par un nombre relativement
important d’occasions de ruptures de charge lorsqu’on opte pour les transports en commun. Le
taxi demeure le mode de transport public le plus rapide pour un prix relativement bon marché
(environ 2,5€/km) mais la plupart des Stambouliotes ne pourraient pas en faire leur moyen de
transport quotidien faute d’un niveau de vie suffisant. Le cas échéant, ils investissent dans un

véhicule privé.

Le département de Sociologie de 1’Université¢ Galatasaray a constitué¢ une équipe de recherche
pour enquéter sur les pratiques des usagers des taxis et sur les opinions et attitudes des chauffeurs
dans une perspective socio-anthropologique. Ce texte s’appuie significativement sur les résultats

de ces investigations réalisées en 2006.

1 — Chauffeur de taxi : un métier difficile

Exercer le métier de chauffeur de taxi a Istanbul réclame un investissement initial important qui,
une fois réalis¢, doit étre amorti. C’est ce qui explique que, comme de nombreux métiers
artisanaux, ce métier se transmet encore assez généralement de pere en fils. L’activité
professionnelle est contrdlée par une corporation conservatrice de « propriétaires ». Lorsque ceux-
ci parviennent a rembourser leurs dettes et a accumuler un patrimoine, ils louent volontiers leur(s)
véhicule(s), a un « frére » ou un « oncle » originaire du méme « pays » (au sens de village ou

région d’origine), qui s’improvise chauffeur. Cette location permet une rotation 24/24h des

! Le taux de motorisation n’est pas un indice calculé par 1’organe public en charge des statistiques en Turquie. Nous en sommes réduits &
faire nos propres estimations. On ne recense que 2 300 000 véhicules immatriculés “34”(département d’Istanbul) en 2005 (Source : Trafik
Tescil Sube Miidiirliigu) pour une population qui se monterait a 12,2 millions de personnes selon les estimations officielles (notre calcul
s’appuie sur le recensement de 2000 — 10,02 millions actualisé a ’aune du taux d’accroissement annuel de 33,09%o0) que des avis
communément avancés dans la presse jugent sous-estimées et réévaluent a 14 millions.

2 8’1l parait évident que le taxi doit bel est bien étre considéré comme un mode de transport public et non privé. Sa qualification de transport
« en commun » n’est acceptable qu’a la marge, c’est-a-dire en situation de partage d’une course a plusieurs passagers. Dans cette
communication, je fais le choix d’utiliser le terme « transports en commun » pour désigner tous les modes de transports publics, taxis
exceptés.

3 Source : Istanbul Soforler Esnaf Odasi - Seyrentepe.



véhicules, le chauffeur de jour faisant place a un chauffeur de nuit, chacun travaillant 12 heures.
On rencontre également de nombreux chauffeurs qui travaillent 24 heures d’affilées et passent le
véhicule a leur coéquipier tous les jours a 15h. C’est le cas lorsque le propriétaire du taxi a
suffisamment de véhicules et d’antériorité pour ne plus « tourner » lui-méme. En effet, le métier
de chauffeur est particulierement éreintant et ’on se décharge volontiers sur d’autres pour le
réaliser. Loin d’étre des jours fériés, les fétes religicuses sont souvent synonymes de surcroit

d’activité.

Si I’image que suscite la corporation des chauffeurs de taxi dans les représentations des
Stambouliotes n’est globalement pas dénuée de méfiance, c’est dans la relation plus personnalisée
d’une « station » de quartier que les chauffeurs parviennent a se défaire de leurs stigmates (de
voleur ou d’escroc) et a rétablir une relation de confiance et d’estime avec les clients du

voisinage.

Une cliente dit: La plupart des chauffeurs qui travaillent a la station a coté de la maison,

evidemment, on les connait. Avec les chauffeurs de la station ¢a c’est toujours bien passé.

2 — Diversité des usages du taxi stambouliote

A Istanbul, on fait usage d’un taxi a une multitude d’occasions inattendues. Les pratiques révélées
B A A ) 4 : B
par I’enquéte peuvent paraitre surprenantes aux yeux d’un observateur étranger. Pour qui n’est
accoutumé qu’a monter dans le taxi placé en téte de file d’une station pour un déplacement
unique, occasionnel et sans lendemain, les usages du taxi a Istanbul étonnent. Les chauffeurs sont
souvent sollicités pour palier les carences de certains services publics. Il n’est pas rare de voir un
taxi s’improviser ambulance, par exemple. Un chauffeur se souvient souvent de la naissance d’un
enfant né a bord du véhicule avant d’avoir pu atteindre 1’hopital pour y déposer une femme

enceinte.

Un chauffeur dit: Si sur la route il se passe un accident ou une urgence, tout le monde
dit : « appelez un taxi » avant de dire « appelez les pompiers » ou « une ambulance » ; parce que

les chauffeurs de taxi sont plus rapides.




Dans le méme ordre d’idée, le chauffeur peut étre sollicité par une famille pour des missions

régulieres d’accompagnement scolaire.

[Méme si] la police nous méprise et ne nous voit pas comme des citoyens, explique un chauffeur,
nous rendons un service public, nous servons les gens. Les gens nous confient leur famille, leurs
enfants. Par exemple, le client appelle et dit « J'ai du travail, est-ce que vous pouvez allez
chercher mon enfant de tel endroit et le ramener ? ». Ils nous connaissent. C’est l’avantage des

stations.

En cas de pénurie de transports en commun — un jour de neige — ou en cas de restriction des
possibilités d’acceés aux centres — suite a une manifestation exceptionnelle comme la venue du
pape ou celle du président américain — il est fréquent de voir les chauffeurs de taxis organiser par
eux-mémes la gestion de la pénurie ou de la difficulté d’acces. Lorsque les files de clients
s’allongent, ils suggerent a ceux-ci de se regrouper selon des destinations données et improvisent

une forme de co-voiturage afin de satisfaire au mieux la demande en transport.

Paradoxalement, en revanche, un taxi vide n’est pas nécessairement disponible pour n’importe

quel client.

Quand il est I’heure du relais, on accepte les clients en fonction de la direction qu’on doit
prendre, explique un chauffeur. S’il est 14 heures et qu’il y a plein de clients qui veulent prendre
un taxi. Je m’approche des clients et je demande ou est-ce qu’ils vont. Si c’est sur ma route pour
retourner a la station, j’accepte. Mais [sinon, je refuse car| mon collegue ne pourrait pas prendre

le relais, et ce serait injuste pour lui.

Enfin, la clientéle des transports en commun, accoutumée a voir venir un autobus dans la minute,
s’agglutine et s’impatiente rapidement aux arréts, en début de soirée, a I’heure ou les bus se font
rares. C’est 1a qu’entrent en scene certains taxis qui ralentissent ou stationnent devant les arréts de
bus. Rapidement, des clients s’entendent pour partager une course. C’est parfois le chauffeur, lui-
meéme, qui propose a quatre ou cinq personnes de payer un prix forfaitaire sensiblement identique
au prix du ticket de bus pour se rendre dans une destination centrale qu’il précise a I’avance. Si ce
« démarchage » demeure hors la loi, il n’en est pas moins révélateur de carences et de besoins de

déplacement mal ou peu satisfaits.




3 — Qu’est-ce qu’un taxi ? A Istanbul, on ne peut s’en tenir a ’acception modale.

L’éventail des pratiques des chauffeurs de taxi nous ameéne a jeter un doute sur la définition de ce
qu’est un taxi a Istanbul car, comme George Amar® le montre, un mode de transport n'est pas
déterminé par un type de véhicule mais par le type d'usage qui en est fait’. Cette précision
sémantique est nécessaire a Istanbul ou les « taxis » ne sont pas toujours ceux qui y ressemblent le
plus. Peint d’une méme couleur jaune et disposant d’un méme lumineux de toit, un taxi collectif
« dolmus » ressemble a s’y méprendre a un taxi ordinaire, si ce n’est par la taille®. Pourtant, il ne
s’apparente en rien au mode « taxi » dans la mesure ou il suit une ligne sans jamais y déroger.
Seule I’absence d’horaire (le départ se fait lorsque le taxi collectif est plein’) le différencie du
«mode autobus ». En revanche, les autobus privés qui, a la différence des autobus publics,
concédent & faire monter® un passager en dehors des arréts prévus s’approchent paradoxalement

du « mode taxi ».

La distinction sémantique entre « mode » et « véhicule » nous permet donc de mieux penser la
complexité du réel. S’il y a des « véhicules taxi » qui ne sont pas nécessairement utilisés dans le
« mode taxi », I’inverse est vrai également. Il est de nombreux taxis (par le mode) qui n’en ont en
rien D’apparence (par le véhicule). C’est le cas de certains taxis fraudeurs qui cultivent la

ressemblance avec un véhicule privé.

Une cliente de taxis fraudeurs explique : J'ai des numéros de téléphone. Ces numéros circulent
entre les gens qui se connaissent. C’est mon mari qui connaissait ces hommes-la. Comme c’est
illegal, les chauffeurs ne viennent que s’ils connaissent le client. En fait, c’est comme une
entreprise de location de voiture [mais avec un chauffeur en plus. Et puis] ce ne sont pas des taxis
jaunes. Ce sont comme des voitures privées, mais de bonne qualité. Ils viennent pour vous
prendre a la maison. Vous ne pouvez pas les prendre dans la rue ; ils n’ont pas de taximetre. Il y

a des tarifs fixés pour les différentes destinations. Mais vous pouvez discuter du prix aussi.

4 — Vers d’autres missions confiées au véhicule « taxi » ?

* Amar Georges, 2004, Mobilités urbaines. Eloge de la diversité et devoir d'invention, La Tour d’Aigue, Editions de I'Aube.

* 11 donne I’exemple bien connu de la ville de Curitiba, au Brésil, qui est parvenue & « faire du métro » avec des autobus.

® 11 s’agit d*un fourgon aménagé (de type Ford Transit).

" Le terme dolmus , utilisé pour désigner un type de taxi collectif en Turquie, signifie littéralement « qu’on a rempli complétement ».
8 Plus rarement, 4 faire descendre.




Nous étant départis de la tendance a figer I’association entre un type de véhicule et le mode que
son usage suscite le plus souvent, nous pouvons mettre a contribution la réalit¢ des usages
observés du « véhicule taxi » pour participer a la redéfinition des missions du « mode taxi » dans
un cadre prospectif innovent. Revenons sur le constat qui €tait le notre plus haut: a Istanbul,
certains chauffeurs de taxi improvisent un service de « taxis collectifs » en soirée. Plutdt que de
focaliser notre propos sur I’irrégularité légale de la pratique, nous suggérons d’en prendre acte et

de nous demander s’il n’y pas, 1a, émergence d’un nouveau besoin de service.

En effet, les sorties nocturnes se démocratisent. Elles ¢étaient réservées a une élite (les
propriétaires de luxueux véhicules qui encombrent les rives du Bosphore entre 1h et 4h du matin)
ou a une population suffisamment aisée pour s’offrir les services d’un taxi de nuit. Mais depuis
peu, les lieux de divertissements sont fréquentés par une part croissante d’individus, moins riches,
davantage captifs des transports en communs. Or, les réseaux de transports en communs nocturnes
sont ni nombreux ni performants. Habitués a n’attendre presque jamais en journée tant leur
fréquence est importante, les usagers des transports en commun, passé 21h30, piétinent aux arréts
de bus. En soirée, la pertinence du « mode autobus » (ligne pré-déterminée) comme du « véhicule
autobus » (surdimensionné) se perd. L’imagination des chauffeurs de taxi qui s’improvisent
« collectifs » a cette heure correspond, en réalité, a une innovation appropriée par sa flexibilité.

Elle vient répondre a I’attente de cette clientéle moins solvable.

Pass¢ minuit, c’est précisément cette clientele qui, lorsque les transports en communs terminent
leurs services et que les tarifs des taxis augmentent presque de moitié, imagine diverses stratégies
pour s’en retourner a moindre colt. En quittant un des grands quartiers de divertissement
nocturne, tel Taksim, il n’est pas rare d’assister a des associations improvisées d’inconnus partant
dans une méme direction en vue de partager le prix de la course en taxi. Il est fréquent, également,
qu’un client négocie un tarif « jour » ; ce que certains chauffeurs consentent afin de ne pas perdre
une clientéle nocturne rare du fait d’un environnement fort concurrentiel (Ia nuit, la demande est

bien moindre que I’offre de taxi).

Parfois, il arrive que j’ « ouvre » un tarif « jour » la nuit, explique un chauffeur. Un travail c’est
un travail, [...] ¢ est toujours mieux que d’attendre et de ne rien gagner. En semaine il y a moins
de clients, surtout les lundis soir, c’est mieux que rien. Dans la semaine j’ai pas plus que cing ou
six clients par nuit ! Une habituée de la négociation du tarif explique : Pour obtenir le tarif
« jour », j 'explique généralement qu’on monte a plusieurs. Et le chauffeur comprend qu’il y aura

des détours a faire.




En ajustant tarifs et pratiques a cette clientele moins solvable, les chauffeurs font preuve
d’imagination et de clairvoyance. Ils saisissent 1I’occasion de répondre, d’une fagon différente, aux
attentes nouvelles de la clientele. A Istanbul, ne faudrait-il pas officiellement ¢élargir les missions
confiées aux chauffeurs de taxi lorsqu’elles entrent dans leurs compétences et que leurs véhicules
présentent un avantage différentiel — relativement a d’autres modes de transports publics — en
terme de flexibilité ? Au-dela d’une certaine heure et moyennant quelques aménagements légaux,
ne pourraient-ils pas prendre le relais de nombreuses lignes d’autobus secondaires’ si on leur
permettait, ponctuellement, de s’improviser « collectifs » ? Ainsi conserverait-on une bonne
fréquence de desserte des transports en communs nocturnes et une meilleure flexibilité de 1’offre
puisque le taxi s’ajusterait plus rapidement aux sens de la demande en déplacements (vers les
lieux de divertissement nocturnes en début de soirée, en sens inverse en fin de soirée). Le temps
n’est-il pas venu de prendre acte de la réalité¢ de la demande de transport selon I’heure du jour ou

de la nuit pour affecter les véhicules capables d’y répondre de la maniére la plus adéquate ?

Si la proposition de faire appel a des taxis pour suppléer les bus n’est pas complétement
nouvelle!®, son intérét tient au fait qu’il est possible, a Istanbul, de ne pas en rester, comme
souvent, a une mesure expérimentale. Notre optimisme tient au fait, d’une part, que cette pratique
du « co-voiturage improvisé en taxi » existe informellement et n’est pas completement étrangere
aux codes culturels en vigueur. D’autre part, dans la mégapole d’Istanbul, le rapprochement entre
des modes de transports aussi étrangers 1’un pour I’autre qu’un bus et un taxi n’est ni irréaliste ni
incongru. En effet, la clientele des taxis et celle des transports en communs ne sont pas, autant
qu’ailleurs en Europe, parfaitement dissemblables. Ces deux clienteles se recoupent largement car
bon nombre d’usagers des transports en commun font volontiers usage des taxis a 1’occasion d’un

retard, d’une urgence ou d’une opportunité.

Un chauffeur se souvient : Un jour une femme monte [dans le taxi]. Elle me dit : « J étais dans le
bus d’a coté, je vous ai vu vide, je suis descendu du bus pour venir ici. [...] J avais trop envie de
fumer une cigarette ». Elle m’a demandé la permission pour fumer et j'ai dis « oui ». Les gens
voient le taxi comme quelque chose de plus cool. Une cliente précise : Pour me rendre chez moi,
je prends le bus. Mais pour monter la derniere cote, je prends le taxi, sinon c’est fatiguant. A

Istanbul, il y a souvent complémentarité entre ces deux modes de transport.

? Celles qui ne sont pas déja doublées par une ligne de taxi collectif fonctionnant souvent trés tard et parfois 24h/24.
19 La ville de Strasbourg est pionniére sur ce point.




Sans nier I’existence d’une population complétement captive des transports en commun ainsi que
d’une autre, parfaitement opposée a tout autre mode de transport public que le taxi, il faut
reconnaitre qu’une part significative de la clientéle des taxis constitue également celle des
transports en commun. Il nous semble que les clienteles sont suffisamment sécantes pour rendre
pertinent le rapprochement entre les taxis et les autres modes de transports publics que notre
prospective laisse entrevoir. A Istanbul, si tel devait étre le cas, ce rapprochement passerait

vraisemblablement par une intégration tarifaire.

5 - Introduire le taxi dans la logique d’une offre de transport public intégrée ?

Du fait d’une topographie complexe, [’usager des transports en commun stambouliote est invite,
sans cesse, a passer du métro au tramway, du tramway a I’autobus, de I’autobus au ‘vapeur’''. Si
bien que la municipalité du Grand Istanbul est parvenue a développer une offre tarifaire intégrée
sous la forme d’un porte-monnaie €lectro-magnétique pour laquelle elle a été mainte fois citée en
exemple'?. Ce titre de transport (non nominatif'’) que trois millions de Stambouliotes possédent
permet 1’accés' a tous les réseaux suivants :

- Autobus publics et privés

- Meétros

- Tramways et LRT

- Trains de banlieue

- Funiculaires

- Bateaux publics et privés
Ce porte-monnaie éléctro-magnétique, également dénommé akbil acronyme de akilli bilet (billet
intelligent), permet en outre de réaliser quelques achats de friandises dans certains lieux de transit.
Toutefois, 1’offre commerciale est restée limitée et cette évolution du “billet multimodal” vers le
véritable “porte-monnaie électronique” n’a été¢ qu’expérimentale et marginale. L’intérét principal
de I’akbil réside donc dans sa souplesse d’utilisation pour I’usager d’une part, dans sa capacité a
convenir aux divers opérateurs de transports en commun d’autre part. Les seuls transports publics
restés en marge de ce systéme intégré d’un point de vue tarifaire sont les taxis et taxis collectifs.
Dans quelle mesure cette mise & ’écart des taxis est souhaitée et souhaitable'> ? L’¢élargissement

de I’intégration tarifaire aux taxis correspondrait-il & un confort supplémentaire pour le client ?

' Le terme vapur est la désignation locale des bateaux qui relient les deux rives du Bosphore.

12 Borgel-Sisa Céline, Meissonnier Joél, « De I’individu a la mégalopole, comment comprendre la mobilité ? - Un cas d’école : Istanbul »,
Quatrieme rencontres francophones de socio-économie des transports, 6 et 7 juillet 2004, WCTR, Istanbul.

1% Les bénéficiaires de tarifs réduits nominatifs peuvent utiliser une premiére fois leur titre électronique (en tenant compte de la réduction a
laquelle ils ont droit) et une seconde fois au prix normal s’ils voyagent accompagnés.

' A tarif préférentiel, pendant une heure, et permettant une correspondance gratuite.

'3 Elle suppose I’équipement de tous les taxis d’une borne électro-magnétique appropriée destinée a recevoir la puce du porte-monnaie
¢électronique du client.



S’agit-il de la derniére “frontiére” a franchir avant d’accéder a une intégration tarifaire achevée,
symbole d’une cohérence de I’ensemble des transports publics ? Ou, au contraire, doit-on se
résoudre a ce que les taxis n’entrent jamais dans le systéme d’intégration tarifaire, ce qui

accentuerait le divorce entre les taxis et les autres modes de transport publics ?

Si nous ne saurions répondre a ces questions nous-mémes, chauffeurs et clients expriment
volontiers leurs avis sur la question. Alors que le paiement par carte bancaire n’est pas encore
généralisé¢ a bord d’un taxi a Istanbul, la question d’un paiement par « porte monnaie ¢électro-
magnétique » parait incongrue a plusieurs chauffeurs. Pourtant, elle ne manque pas de susciter la

polémique.

Dans plusieurs taxis d’hotel ou d’aéroport il y a ce systeme [de paiement par carte bancaire],
explique un chauffeur. Un autre ajoute : on n’aurait plus de probleme de monnaie, et en plus, on
serait plus en sécurité vis-a-vis des cambriolages car on aura moins d’argent liquide sur nous. Ce
chauffeur est coupé par un autre : Non, on a besoin de liquide. Il nous faut de l’argent sous la
main quand on rentre a la maison. L’avantage, ajoute un quatrieme, c ‘est que le chauffeur-loueur
ne tromperait plus le propriétaire de la voiture en ce qui concerne la somme gagnée. Etpuis, tout
le monde déclarerait ses impots de facon correcte, précise un autre. L’akbil, en revanche, heurte
certaines représentations : ¢ ’est pour les personnes simples et modestes tandis que le taxi est un

luxe.

Bien que plusieurs clients ne voient pas a quoi /’akbil pourrait servir dans un taxi, certains, en
revanche, voient un réel intérét a utiliser I’akbil (dont le solde s’affiche sur la borne apres chaque
utilisation), contrairement a la carte bancaire. En outre, ce porte-monnaie ¢électronique permettrait
de payer la somme exacte que le compteur mentionne, laissant au client 1’initiative de donner un
pourboire ou non. En effet, il n’est pas rare que des chauffeurs de taxi s’arrogent la monnaie sous

prétexte qu’il n’ont pas de quoi la rendre.

J’aime bien voir ce que j’ai dépensé et avec la carte bancaire ce n’est pas possible, dit un client.
L’akbil dans les taxis, c’est une bonne idée, dit une cliente qui se plaint des chauffeurs qui ne
rendent pas la monnaie quand on leur donne 4 YTL pour une course de 3,75 YTL. Une autre
ajoute : Je prépare toujours la monnaie avant d’entrer dans le taxi. Je sais exactement combien

ca me coiite.

Conclusion




Prenant acte du relatif recoupement des clientéles des taxis et des transports en communs a
Istanbul et prenant acte des usages réels s’éloignant parfois du « mode » traditionnellement
assigné aux taxis, nous avons €té amenés a remettre en question la représentation qui place
habituellement les taxis a distance des autres modes de transport publics. Le caractére
« individualisé » du service justifie-t-il cette mise a I’écart systématique des taxis ? Il nous semble
que la mégapole d’Istanbul présente tous les atouts pour en terminer avec I’ostracisme dont les
taxis sont généralement victime et pour faire participer pleinement ce mode de transport a une
logique globale de services intégrés de transport. Elle pourrait s’illustrer, notamment, par une
intégration tarifaire. En effet, nous pensons qu’il peut étre pertinent d’associer les taxis a un
ambitieux programme multimodal qui, aujourd’hui et depuis plus de 10 ans, fait la force des

transports publics a Istanbul : un porte-monnaie électromagnétique.



«Pour aller n’importe ou, avec
n’importe quel véhicule : un seul billet,
I’akbil » : campagne de promotion du

porte-monnaie électronique financée

par la municipalité du Grand Istanbul.

Une borne d’acceés au réseau.

L’akbil, taille réelle.

Une tentative de diversification des




fonctions du porte-monnaie électro-
magnétique par la commercialisation

de produits et services a la mobilité.

Tourniquets fonctionnant soit avec /’akbil, soit avec des

jetons.




