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Her eylul ayinda, okullarin agilmasiyla birlikte ayni gézlem
yeniden gundeme gelir: okullar agildi, trafik Kkilitlendi.
Gulndelik dilde cogu zaman mevsimlik bir yakinma olarak
tekrarlanan bu ifade, istanbul’'un saatlik trafik verisinde
duzenli ve Olcllebilir bir orintiye karsilik gelmektedir.
Okullarin  acilmasini izleyen Gg¢lnci ve doérdinci
haftalarda sabah 08.00'de arag-agirlikh ortalama hiz,
2021-2024 doéneminin her yilinda yaklasik yizde 8-10
dismektedir. Ayni dénemde 18.00’deki gerileme yuzde 2—
4.5 ile sinirh kalirken, sdmestr tatilinde sabah hizi yeniden
yuzde 8-9 ylkselmektedir. Ayni yol aginin birkag hafta
arayla bu odlgide farkl galismasi, tikanikh@in yalnizca
fiziksel kapasite ya da toplam ara¢ stoku Uzerinden
aciklanamayacadini gostermektedir. Ne de olsa bu slre
icinde ne toplam arag¢ sayisi ne de altyap! kapasitesi
degismektedir.

DEGERLENDIRME NOTU

Bu notun sorusu da buradan dogmaktadir: istanbul'da
okullarin aciimasiyla sabah trafiginde ortaya c¢ikan
yogdunluk, editim politikasi, ulasim maliyetleri ve okul
saatleri arasindaki iligkiyle nasil agiklanabilir? Soru, yolda
kac ara¢ bulundugundan 6nce, sabah zirvesine eklenen
yolculuk talebinin  hangi kurumsal dizenlemeler,
ekonomik tesvikler ve hane davraniglari tarafindan
Uretildigini sormaktadir.

1 https://www.tepav.org.tr/tr/ekibimiz/s/1480

2 https://www.tepav.org.tr/tr/ekibimiz/s/1459

3 https://www.tepav.org.tr/tr/ekibimiz/s/1461
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Bu soruyu ele almanin kavramsal baslangi¢ noktasi erisilebilirliktir; ¢clinkl hizmetin nerede
oldugu, ona nasil ulasildigi ve bunun ne kadar zaman aldi1g1, asagdida kurulacak mekanizmanin
Uc¢ halkasina birebir karsilik gelir. Bir kamu hizmetinin kentte mevcut olmasi, o hizmetin
glndelik yasam icinde gercekten erigilebilir oldugu anlamina gelmez. Hizmetin nerede
bulundugu, ulagim agiyla nasil iligkilendigi, ona ulasmanin ne kadar zaman aldigi ve bu
yolculugun hane bitcesinde hangi maliyeti yarattigi erisimin gercek sinirlarini belirlemektedir.
OECD ve ITF ¢alismalari da erisilebilirligi yalnizca fiziksel mesafeyle degil, belirli bir stire igcinde
hangi hizmetlere hangi ulasim turleriyle erisilebildigi Gzerinden tanimlamaktadir (OECD, 2024;
Almeida vd., 2024; ITF, 2019).

En temel kentsel hizmetlerden biri olan egitim kurumlari bu iliskinin kent yasamindaki en
gorunur orneklerinden biridir. Mahalle Olgedinde oOrgutlenen okul sistemi konut ile egitim
hizmeti arasinda belirli bir mekansal yakinlik kurarken, okul segiminin kent 6&lgegine
genislemesi bu bagi gevsetmektedir. Mesafe buyudikge yurlyus ve bisikletin uygulanabilirligi
azalmakta, okul yolculugu giderek motorlu ulasim secgenekleri arasinda érgitlenmektedir. Bu
nedenle mesele yalnizca kentte okul bulunup bulunmadidi degil, cocugun hangi okula, hangi
mesafeden ve hangi ulasim bigimiyle eristigidir.

Yazinin bu soruya verdigi yanit, birbirine bagh i¢ halkali bir mekanizmadir. ilk halka egitim
politikasidir. Ozel okullasmanin blylimesi, adrese dayali mahalle okulu rejiminin diginda kalan
ogrenci kitlesini genisletmis ve okul sec¢iminin cografyasini mahalleden ilgeye, hatta kent
Olcegine tasimistir. Béylece egditim alanindaki kurumsal dénlisim, ayni zamanda ev ile okul
arasindaki mesafeyi yeniden tanimlayan mekansal bir dénisim tretmistir. Hizmet sunumunun
kurumsal ve mekansal olarak yeniden 6rglutlenmesi, yalnizca hizmetin niteligini ve oOlgegini
degil, hanelerin o hizmete hangi mesafeden ve hangi ulasim kosullari altinda eristigini de
degistirmektedir. Bu acgidan kamu hizmetlerinin nasil 6rgutlendigine iliskin kararlar, ayni
zamanda gundelik hareketliligin cografyasini bigimlendiren kararlardir.

ikinci halka goreli fiyatlardir. Okul servisi ticretleri genel fiyat diizeyinden daha hizli yiikselirken,
akaryakit fiyatlarindaki artis ayni dénemde genel fiyat dlizeyinin gerisinde kalmis; bu ayrisma
Ozellikle halihazirda otomobile sahip haneler agisindan servis ile veli araci arasindaki maliyet
dengesini degistirmigtir.

Uglincli halka ise zamansal yogunlasmadir. Okul yolculuklari giin icine dagiimamakta, okul
giris saatinin belirledigi dar bir zaman araliginda zaten yodun olan sabah trafiginin Uzerine
eklenmektedir. Egitim politikasi mesafeyi, fiyat sistemi ulasim bicimini, okul saatleri ise
yolculugun zamanini bigimlendirmektedir.

Birbirinden bagimsiz gorinen egitim, vergi ve tarife kararlari bdylece ayni ulagim aginda
birleserek ortak bir digsallik Gretmektedir. Bu mekanizma farkli veri kaynaklarinin birbirini
tamamlayan bulgulari Uzerinden sinanmaktadir. MEB verileri 6zel okullasmanin ve kayit
rejiminin kurumsal dénisimuni; TUIK fiyat serileri servis ile akaryakit arasindaki géreli maliyet
degisimini; Yasam Memnuniyeti Arastirmasi, Hanehalki But¢e Anketi ve COSI-TUR hanelerin
okul yoluna iligkin deneyimini, ara¢ sahipligini, harcamalarini ve c¢ocuklarin gergekte
kullandiklari ulagim tirlerini  gdstermektedir. TomTom, (BB, OpenStreetMap ve
CityAccessMap verileri ise ayni mekanizmanin zaman ve mekan Uzerindeki izini gérandr
kilmaktadir. Okul takviminin trafigi hangi saatlerde degistirdigi, etkinin okul ¢cevrelerinde ve ana
koridorlarda nasil dagildidi ve fiziksel okul erisimi ile gercek okul segiminin nerelerde
birbirinden ayristigi incelenmektedir. Bu veri setlerinin higbiri tek basina bitlin nedensel zinciri
kurmamaktadir. Analitik gug¢, birbirinden bagimsiz kaynaklarin ayni mekanizmanin farkli
halkalarinda tutarli 6rintller tretmesinden gelmektedir. Ana soru bu U¢ halka Uzerinden
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yanitlandiginda, onu gevreleyen daha genis bir kamu politikasi sorusu da gortunur olmaktadir.
Ulasim talebi, ulasim sektdriinin disinda alinan kararlar tarafindan nasil Gretiimekte ve bu
kararlarin maliyeti kentte kimler tarafindan tasinmaktadir?*

1. MEVCUT DURUM: KURESEL SIRALAMADA TURKIYE KENTLERI
1.1.  Sorunun dl¢egi: Turkiye kentleri kiiresel siralamada nerede?

Trafigi bir politika sorunu olarak konusabilmek igin énce blyUkliguni baska kentlerle ayni
dlcekte gormek gerekir. istanbul, izmir veya Ankara’nin tikanikhigi her biiyiik kentin yasadigi
olagan bir yogunluk mudur, yoksa diinya 6lgeginde istisnai bir durum mu? Sorunun olgedi
kiresel kargilastirmada belirginlesmektedir. INRIX'in Kuresel Trafik Karnesi iki gosterge verir.
Birincisi, bir surtcunin, yollarin bos oldugu gece saatlerine kiyasla, sabah ve aksam
zirvesinde ise gidip gelirken bir yilda trafikte fazladan gegirdigi stre olarak tanimlanan
kaybedilen saattir. ikincisi etki sirasidir; kaybedilen saat kentin blyuklugiyle birlikte
degerlendirilerek kentler tikanikligin toplam etkisine gore siralanir.

Sekil 1'de kentler etki sirasina gore dizilmis, barlar ise suricl basina kaybedilen saati
g6stermektedir. istanbul 2024'te etki sirasinda listenin basina gegmis; 2025'te kaybedilen saat
118’e ylkselmis ve etki sirasindaki yerini korumustur. Ankara'da kayip bir yilda 60 saatten 71
saate yiikselmis ve kent diinya siralamasinda 28'inci siradan 20'nci siraya ¢ikmistir. izmir 72
saatle Ankara'nin hemen ardinda yer almaktadir. Dizey kadar degisimin hizi da dikkat
cekicidir: istanbul 2023'te 91 saatle diinya altincisiyken iki yil icinde yillik kaybina 27 saat
eklemistir. Ankara ayni ddnemde 56 saatten 71 saate, izmir 48 saatten 72 saate yiikselmistir

(Sekil 1).

INRIX bu kaybi bazi Ulkeler i¢in parasal olarak da degerlemektedir: Chicago'daki 112 saat
surtci basina yilda 2.063 dolara, kent geneliigin 7,5 milyar dolara karsilik gelmektedir. Turkiye
icin dogrudan parasal deger verilmemistir; istanbul'da dlgiilen zaman kaybi ise Chicago'dan
daha yiiksektir. Dolayisiyla trafik, yalnizca istanbul'un kronik bir sorunu olmaktan gikip biiyiik
kentlerde ortaklasan bir zaman kaybina ve maliyete donismektedir.®

4 Trafik verisi: INRIX Global Traffic Scorecard (2024—2025), TomTom Traffic Index 2025 (kent dlizeyi aylik seriler
ve H3 altigen hiicre verisi), IBB Agik Veri Portali giinliik trafik endeksi (Agustos 2015-Ekim 2024) ve saatlik trafik
yogdunluk verisi (Ocak 2020—-Ocak 2025, yaklasik 2.400 hiicre). Okul konumlari: OpenStreetMap (Ankara 931,
istanbul 2.533 okul; 6zel-devlet ayrimi igletmeci etiketi ve ad kalibindan tiiretilmistir). Egitim verisi: MEB Milli
Egitim istatistikleri 2006/'07-2024/'25. Hane verisi: TUIK Hanehalki Biitge Anketi mikro verileri (2024), Yasam
Memnuniyeti Arastirmasi (2009-2025), TUFE alt endeksleri (2005-2026); Saglik Bakanligi COSI-TUR 2013 ve
2022. Yirime erisimi: CityAccessMap (Nicoletti vd., 2023).

SINRIX (2026) zaman kaybini ABD Federal Karayolu idaresinin kilavuzuna gére saatte 18,42 dolarla
degerlemektedir; ABD'de siirlicli basina 49 saat 894 dolara, ingiltere'de 59 saat 822 sterline karsilik gelmektedir.
Turkiye i¢in lira karsiligi verilmemistir; Gcret dizeyi farkh oldugundan ayni saat kaybi farkli bir tutara karsilik gelir.
INRIX (2025; 2026). INRIX'in "kaybedilen saat" gostergesi, ise gidis-gelis koridorlarinda zirve saat yolculuk sireleri
ile gece serbest akis kosullarindaki sureler arasindaki farkin sirticti basina yillik toplamidir; siralama etki puanina
gOredir.
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Sekil 1. INRIX trafik endeksi siralamasi: siiriicii basina zirve saatlerde yilda kaybedilen
siire, ilk 30 kent, 2024 ve 2025

Inrix Trafik Endeksi
IS LS Trafikte kaybedilen saat 2024 Trafikte kaybedilen saat 2025
Siralamasi

1 istanbul 105 istanbul 118
2 New York 102 Mexico City 108
3 Chicago 102 Chicago 112
4 Mexico City 97 New York 102

5 London 101 Philadelphia 101

6 Paris 97 Cape Town 96

7 Jakarta 89 London 91

8 Los Angeles 88 Paris 90

9 Cape Town 94 Jakarta 83

10 Brisbane 84 Los Angeles 87

11 Bangkok 74 Dublin 95

12 Boston 79 Boston 83

13 Philadelphia 77 Bangkok 76

14 Miami 74 Brisbane 81

15 Dublin 81 Miami 75

16 Roma 71 Atlanta 75

17 Houston 66 Rome 76

18 Briiksel 74 Houston 70

19 Atlanta 65 Washington 70

20 Warsaw 70 [Ankara | 71 |

21 Melbourne 65 lzmir 72

22 Washington 62 Seattle 68

23 Seattle 63 Melbourne 66

24 Milan 64 ‘-_E Milan 67

25 Toronto 61 ; Brussels 71

26 Rotterdam 63 San Juan 68

27 Nashville 63 Auckland 68

28 | Ankara | — 50 | Montreal 63

29 Prague 64 Johannesburg 59

30 Auckland 63 Nashville 65

Kaynak: INRIX Global Traffic Scorecard 2024 ve 2025, TEPAV gdrsellestirmeleri

Not: Kentler INRIX'in etki sirasina gore dizilmistir; bu sira kaybedilen saati kent baytkligayle
birlikte degerlendirdigi icin bar uzunluklari siralamayla birebir értismez.

1.2.  Arag sayisi artiyor; ama sikisikligin saatini ve mevsimini agiklamiyor

Tikanikligin akla ilk gelen agiklamasi ara¢ sayisidir. Bu agiklamanin nereye kadar yettigini
gormek icin 6nce motorlasmanin seyrine bakmak, sonra da onun acgiklayamadigi seyi sormak
gerekir: Ayni araglar yilin her ginu kentteyken trafik neden bazi saatlerde ve bazi donemlerde
kilitlenir? Trafige kayitli tasit sayisi 2004'te 10,2 milyon iken 2024 sonunda 31,3 milyona,
otomobil sayisi 5,4 milyondan 16,2 milyona ¢ikmistir. Bu sayilar Turkiye genelini
kapsamaktadir; ¢ kentteki degisimi dogrudan dlgmek igin degil, kentlerin iginde ¢alistigi genel
otomobillesme egilimini gdérmek igin kullaniimaktadir. Bin Kisiye dliisen otomobil sayisi 2007'de
92 iken 2025'te 202'ye ulasmig; motorlagsma on sekiz yilda iki kattan fazla artmis ve 2022
sonrasinda yeniden ivmelenmistir (Sekil 2). Bu artis, kentlerin daha yiksek bir otomobil baskisi
altinda calistigini agik bicimde gdstermektedir. Ancak ara¢ stokundaki biyime, tikanikligin
neden 6zellikle belirli saatlerde ve belirli ddnemlerde yodunlastigini tek basina agiklamaz. Ayni
otomobiller yaz aylarinda da kenttedir; giiniin 6gle saatlerinde de yol agina erigebilmektedir.
Buna ragmen sikisiklik sabah zirvesinde ve okul dbéneminde belirgin bigimde
keskinlesmektedir. Ara¢ stokundaki artis kentlerin Uzerindeki yapisal baskiyi aciklar; okul
déneminde ve sabah saatlerinde ortaya cikan ilave yodunlugu anlamak iginse bu araglarin
hangi yolculuk amaclari etrafinda, hangi saatlerde ve ne oélglide eszamanli olarak harekete
gectigine bakmak gerekir.

Duranton ve Turner'in (2011) “temel yasa” olarak formile ettigi bulgu, yeni yol kapasitesinin
uzun vadede ek yolculuklarla dolduruldugunu gbésterir. Bagka bir ifadeyle, yol kapasitesindeki
artisin 6nemli bir bolimi zaman icinde yeni arag yolculuklari tarafindan karsilanabilmektedir.
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Bu yaklasim trafik sorununu salt kapasite eksikligi GUzerinden okumayi zorlastirir; asil mesele,
yol talebini surekli yeniden Ureten davranigsal ve kurumsal mekanizmalari ve mekansal
orgutlerini anlamaktir. Burada kritik olan, talebin yalnizca niceligi degdil, zamansal ve islevsel
bilegimidir. ise gidis, okul birakma, servis hareketi ve diger zorunlu yolculuklar ayni dar zaman
araliginda Ust Uste geldiginde, toplam ara¢ sayisindaki sinirl bir artis dahi ag lzerinde
orantisiz bir baski yaratabilir. Okul yolculugu bu nedenle toplam trafigin yalnizca bir alt kalemi
degil, sabah talebini ayni saate sikistiran ve mevsimsel olarak yeniden Ureten baslica
dizenleyici unsurlardan biridir. Bu nokta, trafik tartismasini “kag arag var?” sorusundan “hangi
yolculuk neden ayni anda uUretiliyor?” sorusuna tasimaktadir.

Sekil 2. Tiirkiye'de bin kigiye diigen otomobil sayisi, 2007-2025

202

2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025

Kaynak: TUIK Motorlu Kara Tasitlari istatistikleri ve ADNKS, TEPAV hesaplamalari

2. KURUMSAL DONUSUM: OKUL SEGIiMi MESAFEYi, GORELI FIYATLAR ULASIM
TURUNU DEGISTIRIYOR
Okul yolculugunun uzayip uzamadigini dogrudan oélgen bir veri yoktur ama bu yolculugun
cografyasini belirleyen kural bellidir. Devlet okulunda genellikle konuta yakin adres, 6zel

okulda ise tercih belirleyicidir. Bu yuzden ilk bakilacak yer, gocuklarin ne kadarinin adrese
bagl olmayan okullara gittigi ve bu payin nasil degistigidir.

2.1.  Ozel okullagma okul yolculugunun cografyasini genisletiyor

Turkiye'de okul yolculugunun cografyasini doénustiren baslica gelismelerden biri 6zel
okullagsmanin buyiamesidir. Yazinin ¢ikis noktasi da bu déntisimun gindelik hayattaki gérintr
sonuglarindan biridir. Ozellikle 6zel okul gevrelerinde sabah saatlerinde yogunlasan veli
araclari, okul tercihinin yalnizca egitim sistemini degil, kentsel hareketliligi de degistirdigine
iliskin ilk ipucunu sunmaktadir. Bu gézlem, daha temel bir soruyu gindeme getirmektedir:
Tarkiye'de okul sec¢iminin kurumsal yapisi son yirmi yilda nasil degismis ve bu degisim
ogrencinin okul ile kurdugu mekansal iligkiyi nasil donusturmustir?

Bu donlisimin olcegi egitim istatistiklerinde acik bigcimde goérilmektedir. 2006/'07 6gretim
yilinda 6zel okullar 6rgun egitimdeki okullarin ylzde 7,5'ini, 6grencilerin ise yuzde 2,5'ini
olustururken, 2024/'25'te bu oranlar sirasiyla yizde 19,9 ve yizde 9,1'e ylkselmistir (Sekil 3).
Egrinin belirgin kirllma noktasi 2014'tur. 6528 sayili Kanun dershanelerin 6zel okula
doénUsiminid mimkan kilmis; ayni yil yurdrlige giren egditim ve 6gretim destedi 6zel okul
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talebini dogrudan siibvanse etmistir. Ozel okul 6grencisi pay! yalnizca iki égretim yil icinde
ylizde 4,4'ten yluzde 7,5'e, okul pay! ise ylzde 10,8'den ylzde 15,7'ye ¢ikmistir. Sonraki
dénemde artisin temposu yavaslamis, ancak yoni degismemistir. Buylk kentlerde 6zel okul
kullanimi daha da yuksektir. MEB'in il duzeyinde devlet-6zel ayrimi sundugu son yayinlarda
ortadgretimde 6zel okul 6Jrenci payi Iistanbul'da yiizde 20, Ankara'da yiizde 21, Turkiye
genelinde ise yluzde 12'dir.

Hirschman'in (1970) “cikis” kavrami ise bu dénlstmun yalnizca egditim sistemi icindeki degil,
kent icindeki sonuglarini anlamak agisindan agiklayicidir. Hirschman'a gore bir hizmetten
memnun olmayan kullanici 6ninde iki temel segenek bulunur. Hizmetin iyile stiriimesi igin “ses”
Uretmek ya da mevcut hizmetten “cikarak” baska bir alternatife yénelmek. Ozel okul tercihi bu
anlamda kamusal egitim hizmetinden bitlnlyle kopus anlamina gelmese de, hane agisindan
devlet okulunun yerine 6zel bir ikamenin secilmesidir. Bu tercihin kentsel agidan 6énemli olan
tarafi, gikisin ayni zamanda mahallenin cografi (mekan) sinirlarindan da c¢ikig yaratmasidir.
Devlet okulunda adrese dayali kayit, okul ile konut arasindaki iliskiyi belirli bir mekansal
yakinlik icinde tutarken; 6zel okul tercihinde bu bad gevsemekte ve okul segimi mahalle
Olgeginden ilge, hatta kent dlgegine genisleyebilmektedir. Béylece egitim alanindaki kurumsal
bir ¢ikis, ulasim alaninda daha uzun ve motorlu bir yolculugun kosullarini Gretmektedir.
Turkiye'de 6zel okul tercihinin gelir ve egitim diuzeyine goére keskin bicimde ayristigi ve
egitimde toplumsal ayrismayi derinlestirdigi gosterilmistir (Eren, 2023). Bu ayrismanin
mekandaki karsili§i, cocugun mahalle okulundan daha uzaga tasinmasidir.

Ozel okullasmadaki artigin farkli nedenleri olmakla birlikte sorun yalnizca “hangi okulun tercih
edildigi” meselesi degildir. Ayni zamanda gocugun hangi mesafeden tasindigini, okulun hangi
Olcekte ogrenci cektigini ve gundelik hareketliligin hangi ulasim araglariyla érgutlendigini
degistiren bir yeniden dl¢ceklenmedir. Hirschman'in ¢ergevesinde ¢ikis, burada yalnizca bir
hizmet tercihinin degil, mahalle temelli kamusal erigimin yerini kent dlgeginde 6rgitlenen bir

egitim piyasasinin almasinin ifadesidir.®

5Paylar resmi ve 6zel okullarin toplami iginde hesaplanmistir; agikogretim harictir. MEB yontemi geregi anasiniflari
okul sayisina dahil degildir. 2012/'13'te ilkégretim okullarinin ilkokul ve ortaokul olarak ayri sayilmaya baslanmasi
okul sayisinda yapay bir sigrama yaratir; paylara yansimaz. il diizeyinde resmi—&zel ayrimi igeren son MEB yayini
2016/'17 &gretim yilina aittir; o yil ilkokulda &zel okul égrenci pay! Istanbul'da yiizde 8,1, Ankara'da yiizde 9,6,
Turkiye'de yuzde 4,3'tur.
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Sekil 3. Turkiye'de 6zel okul ve 6zel okul 6grencisi paylari, %, 2006/'07-2024/'25
(acikogretim harig)

Turkiye'de 6zel okul ve 6grenci sayilari ve paylari, 2006/'07-2024/'25 (acikégretim haric)
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Kaynak: MEB Milli Egitim istatistikleri, TEPAV hesaplamalari

Ozel okulun trafik agisindan ayirt edici niteligi, dzel miilkiyette olmasindan gok, 6grenciyi hangi
cografyadan kabul ettigidir. Devlet ilkokul ve ortaokullarinda adrese dayali kayit sistemi okul
ile konut arasinda belirli bir mekansal yakinligi kurumsal olarak korurken, 6zel okullarda bu
bag bulunmamaktadir. Okul segimi mahalle sinirlarindan ¢iktikga 6grencinin erisim alani ilge,
hatta kent dlcedine genislemekte; buna paralel olarak ev—okul mesafesinin uzama ve
yuramenin uygulanabilir bir segcenek olmaktan ¢ikma olasihigl artmaktadir. Dolayisiyla 6zel
okullagmanin ulagsim Uzerindeki etkisinin, okul ile konut arasindaki cografi bagi
gevsetmesinden kaynaklanmasi beklenir. Tlrkiye'de ev—okul mesafesini dogrudan dlgen bir
veri bulunmadidindan bu iliski burada kesin bir nedensellik olarak degil, 6zel okullagsma
verileriyle uluslararasi ve yerel aragtirmalarin birlikte igaret ettigi bir mekanizma olarak
kurulmaktadir.

2.2. Mesafe arttikga motorlu ulagsim ihtiyaci gli¢leniyor: uluslararasi ve yerel
bulgular

Okul seciminin cografyasinin genislemesi gergekten ¢gocugu yurimekten gikarip araca bindirir
mi? Bu sorunun Turkiye'ye 6zgl bir mesele olmadigini gérmek icin énce baska Ulkelerin
deneyimine bakmak gerekir; mekanizma her yerde ayni bicimde igliyorsa, burada da isledigini
beklemek makuldir. Uluslararasi c¢alismalar bu iligkinin farkli baglamlarda benzer sonugclar
urettigini gostermektedir. Minnesota'da okul segimi uygulamalarinin 6grencileri mahalle
okullarina kiyasla daha genis bir cografyadan ¢ektigi ve bunun yurlyUs ile bisiklet kullanimini
azalttigi gérilmektedir (Wilson vd., 2010). ingiltere icin yapilan hesaplamalarda, 6grencilerin
en yakin okula gitmesi durumunda aracla yapilan okul yolculuklarinin payinin yizde 32'den
ylzde 22'ye diisecedi tahmin edilmektedir (Van Ristell vd., 2013). Avustralya'da ise 6zel okul
ogrencilerinin daha uzun mesafeler kat ettigi; yuriyls ve bisiklet kullaniminin devlet
okullarinda yuzde 16,8 iken 6zel okullarda ytizde 7,3 diuzeyinde kaldigi bulunmustur (Yan vd.,
2022). Turkiye'deki ¢calismalar da bu iliskide mesafenin belirleyici rolinu ortaya koymaktadir.
Mersin'de 500 metrenin altindaki okul yolculuklarinda yiriime orani yizde 90'in Gzerindeyken
dort kilometrede yiizde 15'e kadar gerilemektedir. izmir'de yiriiyerek okula giden gocuklarin
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ortalama ev—okul mesafesi 525 metre, ylrimeyenlerin ise 5.252 metredir (Ozen vd., 2025;
Eksioglu Cetintahra & Cubukgu, 2019). Okul seciminin cografyasi genisledikge ulagim bicimi
de giderek daha az serbest bir tercih haline gelmektedir: mesafe belirli bir esigi astiginda
yurime ve bisiklet secenek setinden blyuk olglide ¢ekilmekte, okul yolculugu motorlu ulasim
tlrleri arasinda paylasiimaktadir. Ayni sorunun Turkiye'deki karsiligi izleyen bdlumlerde hane
ve trafik verisiyle ele alinmaktadir.

2.3. Servis ile veli araci arasindaki fiyat farki agiliyor

Mesafe tek basina arabayi aciklamaz; uzun yolu servisle de, otobusle de almak mimkindur.
Hangisinin secilece@ini ise hanenin karsisindaki fiyatlar belirler. Mesafenin uzamasi bu
nedenle ikinci bir soruyu gliindeme getirir: Motorlu yolculuk hangi aracgla yapilacaktir? Bu
noktada ulasim turleri arasindaki goreli maliyetler 6nem kazanmaktadir. Karsilagtirmada
otomobil tarafl akaryakit fiyatiyla temsil edilmektedir; akaryakit otomobil sahipliginin toplam
maliyeti dedil, otomobili zaten olan hanenin her ek yolculukta karsilastigi degisken maliyettir.
Dolayisiyla buradaki karsilastirma otomobil almak ile servis tutmak arasinda dedgil, eldeki
otomobili okul yolunda kullanmak ile servis tutmak arasindadir. TUIK tiiketici fiyat endeksine
gore 2005-2025 doneminde genel fiyat diizeyi 27 kat artarken okul servisi uicretleri 38
kat, toplu tagima licretleri 30 kat, benzin fiyati ise 19,5 kat yiikselmistir (Sekil 4). Genel
fiyat dlzeyi referans alindiginda okul servisi fiyatindaki artis enflasyonun yaklasik yuzde 41
lizerine cikarken, benzin fiyatindaki artis genel fiyat diizeyinin yaklasik yiuzde 28,
akaryakitin tamami (benzin, dizel ve LPG birlikte) yuzde 20 gerisinde kalmistir.
Dolayisiyla s6z konusu olan benzinin nominal olarak ucuzlamasi degil, servis Ucretlerinin
benzine ve genel fiyat dizeyine kiyasla ¢ok daha hizl yukselmesidir. Yirmi yilhk donemde
servis ile otomobil kullaniminin baglica degisken maliyetlerinden biri olan akaryakit arasindaki
goreli fiyat makasi belirgin bigimde aciimistir.

Bdylece egitim ve fiyatlama alanlarinda birbirinden bagimsiz gériinen iki sire¢ ayni hane
kararinda birlesmektedir. Ozel okullasma okul segiminin cografyasini genisleterek daha uzun
bir yolculuk ihtimalini artirirken, goreli fiyat hareketleri bu yolculugun hangi motorlu aracla
gercgeklestirilecegine iliskin tesvik yapisini degistirmektedir. Buradaki mekanizma 6zel okul
tercihinin otomatik olarak otomobil kullanimina dénlstiigu bigciminde kurulamaz. Daha temkinli
ve gucli sonug¢ sudur: Okul ile konut arasindaki mesafe arttikga motorlu ulasim ihtiyaci
glglenmekte; otomobile zaten sahip olan haneler agisindan servis ile veli araci arasindaki
goreli maliyet dengesi zaman iginde veli araci lehine dedismektedir. Egitim politikasinin Urettigi
mekansal uzaklik ile fiyat sisteminin Urettigi ulasim tesviki, boylece ayni okul yolculugunda
kesismektedir.”

"TUIK TUFE, COICOP-2018 alt endeksleri: 07323 okul servisleri, 07321 otobiis ile yolcu tagimaciligi, 07322 taksi,
0722 kisisel ulasim araglari i¢in yakitlar, 07222 benzin; 2025=100 serisi, yillik ortalamalar; TEPAV hesaplamalari.
Goreli fiyat, kalem endeksinin genel TUFE'ye oranidir (2005=100). Taksi de ayni nedenle genel enflasyonun yiizde
47 Uzerinde artmigtir. 2005-2019 arasinda servis genel enflasyonun hafif zerinde, benzin hafif altinda seyretmis;
2022'de eneriji krizinde benzin bir yil igin éne gecmistir. TUIK 2026 TUFE sepetinde okul servisi icretinin agirhig
binde 7,9'dur.
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Sekil 4. Okul servisi iicreti, toplu tagsima ve benzin fiyat endeksleri ile genel TUFE
(2005=100) ve kalemlerin genel TUFE'ye gére goreli fiyat degisimi, 2005-2025

okul servisi, toplu tasima ve

Okul servisi iicreti, toplu tasima ve benzin fiyat endeksleri ile genel akaryakitin genel TUFE'ye gore
TUFE, yillik ortalama, 2005 = 100, 2005-2025 goreli fiyat (2005=100)
Okul servisi 501 47
3.500 - 51,
404
3.000 4 Toplu tasima 35
Genel TUFE 307
2.500 27
20
154 12
2.000 A ;
Benzin 10
1.500 >
. o 20
-5 -
1.000 101
-15 1
500 - 204
Okul Toplu  Akaryakit  Taksi
T T T servisi tasima  (kisisel (kiyas)
2005 2010 2015 2020 2025 tcreti  (otobuis)  arag)

Kaynak: TUIK Tiiketici Fiyat Endeksi, COICOP-2018 alt endeksleri, yillik ortalamalar; TEPAV
hesaplamalari

3. OKUL YOLCULUGU HANE DUZEYINDE NASIL SEKILLENIYOR?

Kurumlarin ve fiyatlarin degismesi, haneler bu degisimi hissedip davranislarini degistirmedikce
trafige yansimaz. Bu bolim bu yuzden haneleri inceler ve sirayla U¢ seye bakar: Veliler okul
yolunu bir sorun olarak goriyor mu? Hangi haneler servise, hangileri otomobile yoneliyor?
Cocuklar okula gergekte nasil gidiyor? Kurumsal dénusum ve fiyat sinyalleri hane diizeyinde
bir davranis meselesine donismektedir. Hirschman'in (1970) “¢cikis” kavrami bu gegis igin
aciklayicidir. Bir hizmetten hosnutsuzluk olusmasi durumunda, kaynak ve alternatif de varsa,
kullanici kamusal segenegin disina gikabilir.

3.1.  Veliler okul yolunu bir sorun olarak goriiyor mu?

TUIK Yasam Memnuniyeti Arastirmasi okul yolunda bdyle bir hosnutsuzluk birikimine isaret
etmektedir. “Okula ulasim ve servislerde sorun var” diyen devlet okulu kirilimindaki payi
2009'da yuzde 12,5 iken 2013'te yuzde 17,6'ya, 2021'de yuzde 23,8'e ve 2025'te yuzde 26,7'ye
yikselmistir (Sekil 5). Ozel okul kirlimindaki oran daha oynaktir; servis fiyatlarinin sigradigi
2021-2022 doneminde yuzde 31-35'e kadar cikip 2025'te yluzde 23,6'ya gerilemistir. Ayni
doénemde okul ve gevresinin guvenligini “iyi” bulan devlet okulu kirthminin pay1 2019'daki yuzde
66,5'ten 2024'te ylizde 48,5'e diismustlr. Ebeveyn refakatini artirdidi bilinen zaman baskisi ve
glvenlik kaygisi (McDonald & Aalborg, 2009), bdylece okul yolculugunu yalnizca bir erigsim
meselesi olmaktan c¢ikarip gundelik hane organizasyonunun maliyetli bir pargasina
donustirmektedir.
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Sekil 5. "Okula ulagim ve servislerde sorun var"” diyen velilerin payi, okul tiiriine gore,
%, 2009-2025

Okula ulagim ve servislerde sorun var" diyen velilerin payi, okul tiriine gore, %, 2009-2025

35 1
30 1
25
20 4
15 1

10 A

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
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Kaynak: TUIK Yasam Memnuniyeti Arastirmasi, TEPAV gdrsellestirmeleri

Ayni arastirma ulasim tercihinin toplumsal tabakalagsmasina da isaret etmektedir. Belediyenin
toplu tasima hizmetinden memnuniyet egitim dizeyi ylkseldikce azalmaktadir. 2025'te
memnuniyet ilkokul mezunlarinda yizde 64, lise mezunlarinda yizde 57, yuksekdgretim
mezunlarinda ylzde 50'dir. 25-34 yas grubunda da oran ylzde 50 ile en disik dizeydedir. Bu
veriler 6zel okul velisini dogrudan tanimlamaz; ancak egitim dizeyi yuksek ve geng yetiskin
nifusta toplu tagimaya yénelik memnuniyetsizligin daha gigli oldugunu géstermektedir.

Hirschman acisindan kritik olan, alternatif lretme kapasitesinin esitsiz dagiimasidir. Devlet
okulundan ve toplu tasimadan c¢ikis ayni hanelerde birlestiginde tercihin getirisi o hanede
kalirken; maliyeti, ttkanan yol ve yavaslayan toplu tasima ¢ikma imkani olmayan hanelere
yayilmaktadir.®

3.2. Servis ve otomobil tercihi hangi hanelerde yogunlasiyor?

Memnuniyet bir tutumdur; davranigi gérmek igin hanenin parasini nereye harcadigina bakmak
gerekir. Servise ne 6dendigi ve yakita ne harcandigi, cocugun okula nasil gittiginin dolayl ama
somut izleridir. Bu sorunun cevabi ise hane bultgesindeki izdisimu Hanehalki Bultgce
Anketi'nde gorulmektedir. Anketin 2023'ten itibaren okul servisini ayri bir harcama kalemi
olarak kaydetmesi, servis kullanan hanelerin gelir yapisini ve bu hizmet igin yaptiklari
harcamay! izlemeyi mumkuin kilmaktadir.

ik dikkat cekici bulgu 6grencili hanelerin gelir dagilimidir (Sekil 6). ilkokul, ortaokul ya da lise
6grencisi bulunan hanelerin ylizde 26's1 en yoksul beste birlik, yalnizca ylizde 13'U en zengin
beste birlik icindedir. En yoksul dilimde hanelerin yuzde 44'inde 6grenci bulunurken en zengin
dilimde bu oran ylzde 22'ye duismektedir. Buna karsilik servis harcamasi gelirle birlikte
yukselmektedir. Aylik servis harcamasi en yoksul beste birlik iginde 1.535 lira, en zengin beste
birlik icinde 2.971 liradir. Ozel okul licreti deyen hanelerde ise ortalama servis harcamasi
3.363 liraya ulasirken diger 6grencili hanelerde 1.878 lirada kalmaktadir.

Bu fark yalnizca hizmet kalitesi ya da hanelerin 6deme kapasitesi agisindan okunmamalidir.
Okul servisi tarifelerinin mesafeye gére kademelenmesi nedeniyle, 6denen tutar ayni zamanda

8TUIK Yagsam Memnuniyeti Arastirmasi, "belediyenin toplu tasima hizmetlerinden memnuniyet" sorusunda memnun
ve ¢ok memnun yanitlarinin toplami; bireyin egitim dizeyine ve yas grubuna gére, 2025.
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yolculuk uzunlugu hakkinda dolayh bilgi tagsimaktadir. Dolayisiyla 6zel okul Ucreti 6deyen
hanelerin servise belirgin bicimde daha fazla harcamasi, 6zel okul yolculuklarinin daha genig
bir 6grenci toplama alani ve daha uzun ev—okul mesafeleriyle iligkili olduguna dair énceki
bulgularla ayni yondedir. Bununla birlikte HHBA (Hanehalki Bitge Anketi) dogrudan ev—okul
mesafesini gdzlemlemedidi icin servis harcamasindaki fark butiiniyle mesafeye atfedilemez;
glzergah, hizmet kosullari ve okulun servis organizasyonu da fiyati etkileyebilir. Yine de
mesafe ile Ucret arasindaki kademeli iligki dikkate alindiginda, bulgu 6zel okul tercihiyle daha
maliyetli ve muhtemelen daha uzun bir hareketlilik dizeninin birlikte ortaya ¢iktigina iliskin ek
bir dolayh kanit sunmaktadir.

Sekil 6. Ogrencili hanelerin gelir dilimlerine dagilimi, servis kullanan hanelerde édenen
aylik Gicret ve hanelerin aylik yakit harcamasi, gelir dilimine gore, 2024

Ogrencili hanelerin gelir gruplarina gére Ogrencili hanelerin gelir gruplarina gére servis Gelir gruplarina gore hanelerin benzin
dagilimi harcamasinin ortalama icret dagilimi harcamasi
a5 - 44 3.000 - 2971 4500 - 4.391
40 - 4.000
35 2.500
35 4 3500 - 3.432 3.309
2.072
307 6 28 2.000 - 1.882 3.000 1 5 6021758 2,671
25 { 23 1.647 2.500 - 2443
21 22 : 2.116
20 13001 2.000
17 166 1.789
151 13 1.000 1.500 -
10 1 1.000
i 500 -+
5 500 -
0 -
Ogrencili hanelerin Dilimdekihanelerin 0 . 0 —"—————== == ==
dilimlere dagilimi (%) ne kadari &grencili (%) Ogrencili hanelerin dilimlere dagilimi (%) Gocuksuz: hane (TL/ay) Ogrencili: hane (TL/ay)

I En yoksul %20 I 2. %20 3.9%20 4, %20 I En zengin %20

Kaynak: TUIK Hanehalki Biitge Anketi 2024 mikro verisi, TEPAV hesaplamalari

Otomobili olan, geliri ayni iki hane dislinelim: Biri cocugunu 6zel okula, digeri devlet okuluna
génderiyor. Ozel okul tercihi gergekten daha uzun ve daha arabali bir okul yolu demekse,
bunun izinin yakit harcamasinda goriinmesi gerekir. Yakit harcamasi, énceki boélimde
tanimlanan mekanizmanin hane dizeyindeki ikinci izini sunmaktadir. Otomobili bulunan
haneler karsilastirildiginda, aylik yakit harcamasi hemen her gelir diliminde égrencili hanelerde
cocuksuz hanelerden daha yuksektir; fark 6zellikle Ust gelir gruplarinda belirginlesmektedir. En
zengin beste birlik iginde 6zel okul lcreti 6deyen haneler® ayda ortalama 5.618 lira yakit
harcarken bu tutar devlet okulu gocuklu hanelerde 3.904, cocuksuz hanelerde 3.432 liradir
(Tablo 1). Bagka bir ifadeyle, ayni gelir grubunda 6zel okul hanesinin yakit harcamasi devlet
okulu ¢gocuklu haneden yaklasik ylizde 44, cocuksuz haneden ise ylzde 64 daha ylksektir. Bu
fark tek basina okul yolculuguna atfedilemez; ancak gelir diizeyi ve otomobil sahipligi kosullar
birbirine yaklastirildiginda dahi 6zel okul hanesinin daha yogun bir otomobil kullanim ériintiisi
sergiledigini gostermektedir.

9 HHBA'da okul servisi COICOP 07.3.2.3 kalemidir. "Ozel okul {icreti deyen haneler", ilkokul ve ortadgretim egitim
Ucreti (COICOP 10.1.0.2 ve 10.2.0.0) harcamasi aylk 5.000 TL (2024) ve Uizeri olan hanelerdir. Bu kalemlere devlet
okullarindaki ki¢uk bagdis ve aidat 6demeleri de kaydedildiginden esik zorunludur; gosterge 6zel okul 6grencisi
bulunan haneler igin yaklasik bir géstergedir. Gelir dilimleri, bitiin hanelerin esdeger fert basina yillik kullanilabilir
gelirine gore olusturulan beste birlik dilimlerdir; hesaplamalar hane agirliklariyla yapilmigtir. HHBA mikro verisinde
bélge degiskeni bulunmadigindan istanbul ve Ankara ayrimi yapilamamaktadir.
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Tablo 1. Otomobili olan hanelerde aylik yakit harcamasi ve ikinci otomobil sahipligi:
6zel okul, devlet okulu gocuklu ve gocuksuz haneler, gelir dilimine gére, 2024

Gelir dilimi ve hane tiiru Yakit harcamasi (TL/ay) | 2+ otomobili olan hane (%)

Orta %20 — gocuksuz 2.601 5,7
Orta %20 — devlet okulu 2.675 6,6
¢ocuklu

Orta %20 — 6zel okul 2.554 0,0
Orta-Ust %20 — ¢ocuksuz 2.768 9,2
Orta-lst %20 — devlet okulu 3.265 12,7
¢ocuklu

Orta-lst %20 — 6zel okul 4.043 19,7
En zengin %20 — ¢ocuksuz 3.432 15,0
En zengin %20 — devlet 3.904 25,5
okulu cocuklu

En zengin %20 — 6zel okul 5.618 34,4

Kaynak: TUIK Hanehalki Biitge Anketi 2024 mikro verisi, TEPAV hesaplamalari. Not: Ozel okul
haneleri ilk iki dilimde g6zlem sayisi az oldugundan analiz disi birakiimistir.

Arag sahipliginin yapisi da ayni ydonde ayrismaktadir. En zengin beste birlik iginde iki ve daha
fazla otomobile sahip hanelerin payi ¢ocuksuzlarda ytuzde 15, devlet okulu ¢cocuklu hanelerde
ylizde 26, 6zel okul hanelerinde ylzde 34'tir. Ozel okul ticreti ddeyen hanelerin yiizde 88'inin
en az bir otomobili bulunurken diger 6grencili hanelerde bu oran yizde 57'dir. Buna kargilik
6zel okulda g¢ocugu bulunan hanelerinin yalnizca ylzde 17'si okul servisi harcamasi
bildirmektedir. Boylece 6zel okul haneleri bir taraftan daha ylksek otomobil erisimine ve daha
yogdun yakit tiketimine sahipken, diger taraftan okul yolculugunu kolektif bicimde drgutleyen
servis hizmetini gérece sinirli kullanmaktadir.

HHBA, servis kullanmayan c¢ocuklarin okula hangi ulasim tardyle gittigini dogrudan
g6zlemlemedidi icin bu gostergelerden kesin bir veli araci orani tiretmek mimkin degildir.
Bununla birlikte bulgular birlikte okundugunda énceki bélimlerde kurulan mekanizmayla tutarh
bir tablo ortaya gikmaktadir. Ozel okul tercihi daha genis bir okul cografyasi ve dolayisiyla
daha uzun motorlu yolculuk olasiligiyla iligkilidir; bu hanelerin otomobile erisimi son derece
yuksektir, servis kullanimi sinirhdir ve ayni gelir grubundaki diger hanelere kiyasla yakit
harcamalari belirgin bicimde daha fazladir. Dolayisiyla goreli fiyatlarin veli araci lehine
degismesinin davranisa donlsebilmesi icin gerekli maddi kapasite de esas olarak bu
hanelerde bulunmaktadir. HHBA'nin gosterdigi sey, 6zel okulun dogrudan otomobil yolculugu
urettigi degil; uzun okul mesafesi ile otomobil kullanimini birbirine baglayabilecek arag
sahipligi, harcama kapasitesi ve dusUk servis kullanimi bilesiminin ayni hanelerde
yogdunlastigidir.

0 Hanehalki Bltge Anketi 2024, 1 Ocak—31 Aralik 2024 arasinda her ay degisen ortalama 1.317, yilda toplam
15.804 6rnek haneye uygulanmis; 11.311 haneden cevap alinmigtir. Orneklem Tiirkiye genelini temsil eder; anketin
tahmin dizeyi Tlrkiye geneli oldugundan il, bdlge ya da kent—kir ayriminda sonug uretilemez. Tabloda yalnizca
otomobili olan haneler yer almaktadir; hiicrelerdeki hane sayilari orta dilimde 692 ¢ocuksuz, 530 devlet okulu
cocuklu ve 20 6zel okul hanesi; orta-ust dilimde 875, 510 ve 32; en zengin dilimde 1.047, 345 ve 133'tir. Orta
dilimdeki 6zel okul hiicresi az sayida haneye dayandigindan ihtiyatla okunmalidir.
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Tablo 1 mevcut farklari oldugu gibi gostermektedir; Tablo 2 ise bu farklarin yalnizca gelir ve
hane yapisiyla agiklanip agiklanamadigini sinamaktadir. Cinkl Tablo 1 iki turli okunabilir.
Ozel okul haneleri daha zengin oldugdu icin mi daha ¢ok araba kullaniyor, yoksa ¢zel okulun
yolu daha uzun oldugu icin mi? iki agiklama birbirinden ayriimadan tabloya giivenilemez. Bu
farklar gelirden mi, 6zel okuldan mi kaynaklanmaktadir? Bunu ayirmak icin 6grencili haneler
arasinda geliri, hane buyukligu ve 6grenci sayisi ayni olan hanelerin karsilastirildigi iki adimh
bir hesap yapilmistir: Once hangi hanelerin otomobil sahibi olduguna, sonra otomobili olan
hanelerde aylik yakit harcamasina bakilmistir (Tablo 2). Ozel okul licreti ddeyen bir hanenin
otomobil sahibi olma olasiligi, ayni gelir ve hane yapisindaki diger égrencili haneden 12 puan
daha yuksektir. Otomobili olan haneler arasinda 6zel okul hanesi, ayni gelirdeki devlet okulu
hanesinden yuzde 40 daha fazla yakit harcamaktadir; iki hanenin otomobil sayisi da
esitlendiginde fark ylizde 33'e inmektedir. Arag sayisi esitlendiginde farkin kiigtilmesi, otomobil
sayisinin agiklamanin bir bolimanu tasidigini; ancak yakit harcamasindaki ayrismanin bayuk
Olgctide korundugunu géstermektedir. En agiklayici sonug, ayni hesabin édrencisiz hanelerle
birlikte yapilmasinda ortaya c¢ikmaktadir: Devlet okulu 6drencisi olan hane, ayni gelirdeki
dgrencisiz haneden daha fazla yakit harcamamaktadir (fark yuzde 0,5 ve anlamsiz); 6zel okul
hanesi ise ylzde 38 daha fazla harcamaktadir. Kisacas! yakit harcamasindaki fark, genel
olarak evde 6grenci bulunmasiyla degil, 6zel okul hanesi olmakla iliskili gérinmektedir. Ozel
okul hanesi tanimindaki 5.000 lira esigi 3.000 ya da 8.000 liraya cekildiginde de sonug
degismemektedir (ylizde 32-34)."

Tablo 2. Ayni gelir ve hane yapisinda 6zel okul hanesinin farki: otomobil sahipligi ve
aylik yakit harcamasi, 2024

Hesap ve 6rneklem Ne olciiliiyor? Ozel okul %95 giiven | Hane
hanesinin farki araligi sayisl
1. adim: 6grencili haneler Otomobil sahibi +12 puan™* +3 —+20 puan 4.221
olma olasiligi

2. adim: otomobili olan Aylik yakit +%40*** %19 — %64 2.269
ogrencili haneler harcamasi
2. adim, otomobil sayisi  Aylik yakit +%33*** %15 — %55 2.269
da esitlenince harcamasi
Ek hesap: butin Aylik yakit Ozel okul: %21 —%56; —  5.496
otomobilli haneler; harcamasi +%38***; devlet %5 — %6
karsilastirma 6grencisiz okulu: +%0,5
hane (anlamsiz)

Kaynak: TUIK Hanehalki Biitge Anketi 2024 mikro verisi, TEPAV hesaplamalari. Not:
Karsilastirmalar ayni gelire (esdeger fert basina), ayni hane buyukligine ve ayni 6grenci
sayisina sahip haneler arasindadir; hane agirlikli, saglam standart hatalar. Farklar ylizde
degisim olarak verilmistir. *** p<0,01, ** p<0,05.

""Model: Birinci adimda otomobil sahipligi igin lojit, ikinci adimda otomobili olan hanelerde aylik yakit harcamasinin
logaritmasi icin en kuglk kareler; kontroller esdeger fert basina kullanilabilir gelirin logaritmasi, hane buyukligi ve
ogrenci sayisidir. Hane agirliklari ve saglam (HC1) standart hatalar kullaniimistir; HHBA mikro verisinde bélge ve
kiime (PSU) degiskeni bulunmadigindan bdlge kontrolii ve kiime diizeyinde standart hata hesaplanamamistir. Yakit
harcamasi bildirmeyen otomobilli haneler (ylizde 8) ikinci adimin disindadir. Sonuglar iligkiseldir: Hangi hanenin
cocugunu 6zel okula génderdigi gézlenmeyen tercihlere, servete ve oturulan yere bagli olabileceginden katsayilar
nedensel etki olarak okunmamalidir. Ikinci otomobil sahipligi igin ayri kurulan modelde 6zel okul etkisi pozitif fakat
anlamsizdir (3,4 puan; p=0,14); Tablo 1'deki ikinci otomobil farki buyik 6lglide gelir farkini yansitmaktadir.

tepaV ® 0 0 @ www.tepav.org.tr 13



http://www.tepav.org.tr/

OKUL YOLCULUKLARI KENT TRAFIGINi NASIL BICIMLENDIRIYOR?

3.3. Cocuklar okula gergekte nasil gidiyor?

Buraya kadar bakilan her sey dolayll izdir: memnuniyet, harcama, ara¢ sayisi. Asil soru ise
basittir ve dogrudan gdézlem ister. Cocuklar okula nasil gidiyor ve bu zaman iginde nasil
degisti?

Dolayl gostergelerin yanina gergekte kullanilan ulasim tiriini koyan tek ulusal kaynak, Saglik
Bakanligi'nin ilkokul 2. sinif égrencilerini kapsayan COSI-TUR arastirmasidir. Turkiye'de
2013'te 7-8 yasindaki ¢ocuklarin ylzde 72'si okula yuruyerek giderken ylzde 6's1 6zel aracgla
goéturilmekteydi. 2022'de yurlyenlerin payi yluzde 65,6'ya gerilemis, 6zel arag pay! yuzde
16,3'e ylkselmistir (Tablo 3). Arastirma mesafenin ve algilanan glvenligin rolini de
dogrulamaktadir: Cocuklarin ylizde 48'i okula bir kilometreden, ylizde 76's1 iki kilometreden
yakin oturmasina ragmen yurimeyen c¢ocuklarin velileri ilk iki gerekce olarak “okulun uzak
olmasini” (ylizde 45) ve “yollarin glivenli olmamasini” (ylzde 35) gdstermektedir. “Diger”
yanitlarinda ailede birden fazla otomobil bulunmasi ve anne-babanin ise giderken gocugu
birakmasi da yer almaktadir. Ozel aragla okula gidis Bati Anadolu Bdlgesi'nde yiizde 25'e,
istanbul'da yiizde 14'e ulasmaktadir. Bdylece okul yolu, mesafe kadar ebeveynin zaman
bltgesi, glivenlik algisi ve mevcut otomobil kapasitesi tarafindan da sekillenen bir hane ici
lojistik meselesine donismektedir. 12

Tablo 3. ilkokul 2. sinif 6grencilerinin okula ulagim sekli, Tiirkiye, %, 2013 ve 2022

Yiirliyerek + Motorlu ulagim Bunun iginde
bisiklet (servis, toplu ozel arag
tasima, 6zel
arag)
2013 71,8 27,6 6,1
2022 65,6 34,3 16,3

Kaynak: T.C. Saglk Bakanligi, COSI-TUR 2013 ve 2022; TEPAV gorsellegtirmeleri

COSI-TUR ise 6zel aracgla okula gidisin dokuz yilda gugliu bicimde arttigini gostermektedir.
Buradaki dissallik yalnizca trafikte kaybedilen zamandan ibaret degildir. Yol guvenligini
yetersiz bulan ebeveyn ¢ocugunu yuritmekten vazgecgtikge motorlu trafik artmakta; motorlu
trafik arttikga okul ¢evresi daha az yurlinebilir hale gelmektedir. Bdylece bireysel o6lgekte
rasyonel goérinen koruma ve zaman kazanma tercihi, kolektif dlcekte baska hanelerin
otomobile gecis gerekgesini glclendiren geri beslemeli bir déngu yaratabilmektedir. Bu
mekanizmanin ikna edici olabilmesi i¢in hane verilerindeki desenin kentin trafik verisinde de
gorinmesi gerekir.

Bu bulgular, trafik digsalligini Gretme kapasitesi ile bu digsalidin maliyetine maruz kalma
bicimlerinin gelir gruplari arasinda farklilastigina isaret etmektedir. Ozel okul hanelerinin ylizde
88'inin otomobili bulunurken yalnizca ylzde 17'si servis harcamasi bildirmekte ve bu haneler
blylk dl¢lde ust gelir dilimlerinde yer almaktadir. Buna karsilik 6grencili hanelerin ylizde 26'si
en yoksul begte birlik dilimdedir ve en yoksul dilimde hanelerin ylizde 44'Unde 6grenci vardir;
Ozel araca erisimleri daha sinirli olan bu hanelerin okul yolunda toplu tasima ve yurimeye
bagimh kalma olasiligi daha yuksektir. Toplu tasimadan memnuniyetin egitim dUzeyi

12T.C. Saglik Bakanhgi, COSI-TUR 2013 Temel Bulgular; COSI-TUR 2022, Tablo 4.3.17, 4.3.18 ve 4.3.20. 2022
arastirmasinda ulasim sekli "yurlyerek", "okul servisi/toplu tagima", "6zel arag" ve "bisiklet/motorsuz ara¢" olarak
sorulmustur; tablodaki "motorlu ulagim" okul servisi/toplu tagsima ile 6zel ara¢ kategorilerinin toplamidir. Arastirma
yalnizca ilkokul 2. sinif 6grencilerini kapsar; devlet—6zel ayrimi yayimlanmamigstir. 2022 arastirmasi 79 ilde 585

ilkokulda 11.732 ilkokul 2. sinif 6grencisini kapsamaktadir.
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yiukseldikce dlismesi de ayni tabloyu tamamlamaktadir: toplu tasimaya daha az bagimli
kesimlerin alternatif Gretme kapasitesi daha ylUksektir. Boylece okul kaynakli otomobil
yolculuklarini Gretmeye elverisli maddi kapasite st gelirli hanelerde daha fazla yogunlasirken,
yavaslayan otobus ve guvensizlesen okul yolu gibi maliyetler daha genis bir kullanici grubuna
yayllmaktadir. Hirschman'in gercevesiyle ifade edildiginde ¢ikis, yalnizca ¢ikanin kazancini
degil, geride kalanlarin kargilastidi hizmet kogullarini da etkileyebilmektedir.

4. OKUL TAKViMi TRAFIK VERISINDE NASIL GORUNUYOR?

Hipotez basit ve sinanabilirdir. Okul yolculuklari sabah trafijine anlamli bir ek yuk getiriyorsa,
trafik verisinde birbirini tamamlayan G¢ érintindn gdérilmesi beklenir: Okullar kapandiginda
tikanikhgin gerilemesi, yeniden acildiginda yukselmesi ve bu degisimin 6zellikle okul giris
saatlerinin yodunlastigi sabah penceresinde belirginlesmesi. Son kosul 6zellikle dnemlidir.
Okul ve is yolculuklari biylk 6Olglide ayni sabah zirvesini paylasmaktadir; dolayisiyla okul
trafiginin etkisi, gunun zaten yogun olan bir zaman dilimine eklenen marjinal talep olarak ortaya
cikmaktadir. Bu nedenle okul etkisini yalnizca toplam trafik dizeyindeki degisimden dedgil,
degdisimin hangi saatlerde yogunlastigindan hareketle dederlendirmek gerekir.

4.1. Okul takvimiyle birlikte degisen trafik

ilk bakis en kaba dlgekte olmalidir. Kentin trafigi yil icinde okul takvimiyle birlikte dalgalaniyor
mu? Bu dalgalanma yoksa gerisini sormaya gerek kalmaz. TomTom’un 2025 aylik dlgtimleri
okul takvimiyle uyumlu belirgin bir mevsimsel desen ortaya koymaktadir (Sekil 7). istanbul kent
merkezinde tikaniklik dizeyi Ocak—Mayis déneminde yizde 59-65 bandinda seyrederken,
okullarin kapanmasinin ardindan Haziran'da ylizde 53’e, Temmuz’da ylizde 47’ye gerilemekte;
editim doneminin baglamasiyla Eylul'de yeniden yuzde 65’e ve yilin son aylarinda yuzde 71—
73’e yukselmektedir. Ankara’da da benzer bir ritim goérilmektedir: Aqustos’ta ylizde 42 olan
tikaniklik EyliI'de yizde 56’ya, Aralik’'ta ylzde 64’e ¢ikmaktadir. Bu orintl, okul donemileri ile
trafik yogunlugu arasinda gugcli bir zaman iliskisine isaret etmektedir; ancak aylik veriler tek
basina bu iliskinin ne kadarinin okul yolculuklarindan kaynaklandigini gdéstermemektedir.

Sekil 7. istanbul ve Ankara kent merkezinde aylara gore tikaniklik diizeyi (%) ve okul
donemi, 2025

TomTom Traffic Index 2025: istanbul ve Ankara'da aylik tikaniklik diizeyi (%) ve okul dénemi

I
40 *
Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz  Agustos Eylal Ekim Kasim Arahk

= stanbul kent merkezi (%) == Ankara kent merkezi (%)

: | Okul Dénemi ] | Tatil Dénemi

Kaynak: TomTom Traffic Index 2025, TEPAV hesaplamalari
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iBB'nin Adustos 2015-Ekim 2024 arasindaki giinlik trafik endeksi, okul takvimiyle trafik
arasindaki bu ritmin yalnizca 2025'e 6zgu olmadigini géstermektedir (Sekil 8). Seride hemen
her yil temmuz—agustos doneminde belirgin bir gerileme, eylll-ekim aylarinda ise yeniden
yukselis goértlmektedir. Okul déneminin ¢ekirdedi olarak alinan ekim—kasim ve mart-mayis
aylarinda hafta i¢i ortalama trafik endeksi, temmuz—agustos ortalamasinin 2018'de ylizde 21,
2019'da yuzde 23 ve 2022'de yuizde 23 Uzerindedir; sekiz yillik ortalama fark ise ylizde 12,5'ir.
Dolayisiyla okul dénemiyle ¢akisan trafik artigi tek bir yilin 6zelligi degil, uzun dénemli seride
duzenli bicimde tekrar eden bir mevsimsel orantidir. Ancak yaz karsilastirmasi ne kadar
tekrar ederse etsin kaba bir 6l¢u olarak kalir. Yazin trafikten ¢ekilen yalnizca ¢ocuklar dedgildir;
izne ¢ikan galisanlar, kentten ayrilan aileler de vardir. Bu yizden mevsimsel 6riintd kanit dedgil,
bir ipucudur. ikisini birbirinden ayirmak igin takvimden saate gegmek gerekir.

Gunluk serinin katkisi bu nedenle okul etkisini tek basina tanimlamak degil, okul takvimiyle
trafik arasinda yillar boyunca tekrar eden bir zaman iligkisini ortaya koymaktir. Bu iligkinin
gergekten okul yolculuguyla baglantili olup olmadigini ayirmak igin bir sonraki adim gin
icindeki saatlere bakmaktir.

Sekil 8. istanbul'da hafta igi giinliik trafik endeksinin aylik ortalamasi, Agustos 2015-
Ekim 2024

Hafta ici giinliik trafik endeksinin aylik ortalamasi, Agustos 2015-Ekim 2024
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Kaynak: IBB Agik Veri Portali, TEPAV hesaplamalari
4.2. Okul etkisi sabah saatlerinde belirginlesiyor

is kaynakli hareketlilik ile okul kaynakli hareketliligi birbirinden ayirmanin en elverisli yolu,
yalnizca mevsimsel takvime degil, degisimin gun icindeki saatine bakmaktir. Yaz aylarinda

3BB trafik endeksi giiniin tamaminin ortalamasidir; sabah zirvesindeki etkiyi 24 saate yayarak seyreltir. Buna
ragmen okul takviminin izinin gérinmesi etkinin buyukliginu gosterir. Okul dénemi-yaz karsilastirmasinda hafta
ici gtnler ahinmig, 2020 pandemi yil disarida birakilmigtir. 2020 yili bu 6érunti agisindan ayrica dikkat ¢ekicidir:
Pandeminin ilk ddneminde trafik olagan digi bicimde gerilemis, yilin ilerleyen aylarinda kent i¢i hareketlilik kismen
geri ddnmesine ragmen yiiz ylze egitimin baslamadigi sonbaharda trafik pandemi 6ncesindeki tipik okul donemi
dizeylerine ulasmamistir. Tek basina bir deney sayllamasa da bu, okul trafiginin uzun siire ag disinda kaldigi
istisnai bir débnemde normal yillarda okul takvimiyle birlikte gérilen sonbahar yukselisinin zayiflamasidir ve dnceki
bulgularla ayni yondedir.
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izinler ve is dizenindeki degisimler trafik dizeyini etkileyebilir; buna karsilik okul takvimi ¢ok
daha belirgin bir zaman kirilmasi tretmektedir. Okullar eylil ayinda belirli bir tarihte agiimakta,
sOmestr tatilinde iki haftaligina kapanmakta ve bu sirada is yasami buyuk 6l¢gide devam
etmektedir. Dolayisiyla okul yolculuklarinin trafik Uzerinde ayri bir etkisi varsa, bu etkinin
okulun aga eklendigi ve agdan cekildigi dénemlerde, Ozellikle de okul giris saatlerinin
yogunlastigi sabah penceresinde gorunir hale gelmesi beklenir. Saatlik trafik verisi yalnizca
iIBB Acik Veri Portali Gizerinden elde edilebildiginden bu sinama Istanbul icin yapilmaktadir.
iIBB’nin yaklasik 2.400 hiicre icin yayimladigi hiz ve arag sayisi verisi, okul takvimiyle birlikte
sabah trafiginin nasil degistigini izlemeyi mumkian kilmaktadir. Okullarin agilmasiyla okul
yolculuklari yeniden duzenli ve eszamanli bigimde yol agina eklenmektedir. Acilistan 6nceki
iki hafta ile sonraki G¢lncu ve dordincu hafta karsilastirildiginda dért yil st Gste ayni ériintd
ortaya ¢cikmaktadir: saat 08.00’de arag-agirlikli ortalama hiz yaklasik ylizde 8—10 dliismektedir
(Tablo 4). Sabah zirvesindeki bu gerileme, 6gle ve aksam saatlerinde gbzlenen degisimden
belirgin bicimde daha buyuktur.

Bu iligkinin ters yonli sinamasi sOmestr tatilidir. Okul yolculuklari gegici olarak agdan
cekildiginde sabah 08.00 hizi 2022, 2023 ve 2025’te yaklasik ylizde 8—9 yukselmekte; okullar
yeniden acildiginda bu kazanim ortadan kalkmaktadir.' Dolayisiyla belirleyici bulgu yalnizca
okul déneminde trafigin daha yogun olmasi degildir. Okul yolculuklarinin aga eklenmesi ve
agdan cekilmesi, ayni sabah saatinde ters yonlu ve tekrarlanan bir hiz degisimi Gretmektedir.
Bu simetri, okul takvimiyle trafik arasindaki iliskiyi aylik ve mevsimsel dalgalanmalardan ayiran
temel ampirik isarettir ve okul yolculuklarinin tikaniklik Uzerindeki etkisinin 6zellikle sabah
saatlerinde yogunlastigini gosteren Sun vd. (2021) bulgulariyla da uyumludur.™

Bu etkinin surlcu agisindan karsiligi zaman cinsinden de ifade edilebilir. Sémestr tatilinde saat
08.00’de ortalama hizin yiizde 8-9 ylkselmesi, ayni mesafedeki bir sabah yolculugunun okul
déneminde tatil dénemine kiyasla yaklasik yizde 8-9 daha uzun surmesi anlamina
gelmektedir. Bu fark, tatil déneminde 30 dakika stren bir yolculuk icin yaklasik 2,5 dakikaya;
yaklasik 180 gunlik bir okul yili boyunca ise her sabah ayni saatte yolculuk yapan bir stricu
icin toplam 7-8,5 saate karsilik gelmektedir.'® Buradaki etkinin 6nemi yalnizca toplam zaman
kaybindan kaynaklanmamaktadir. Okul yolculuklarinin Grettigi ek talep, gunun tamamina
dagilmak yerine yol aginin zaten yuksek kapasiteyle calistigi dar bir sabah penceresinde
yodunlagmaktadir. Tikanikhdin dogrusal olmayan yapisi nedeniyle, zirve saate eklenen
marjinal trafik ayni miktardaki talebin daha sakin saatlere eklenmesinden daha ylksek bir
gecikme maliyeti yaratabilmektedir.

142023 somestr penceresi, 6 Subat depreminin ardindan MEB!'in tatili 20 Subat'a uzatmasi nedeniyle dort haftayi
(23 Ocak—17 Subat) kapsamaktadir. Pencere deprem oncesindeki iki haftayla (23 Ocak—3 Subat) sinirlandiginda
08:00 hizindaki artis degismemektedir (45,0'dan 48,5 km/s'ye, ylizde 7,7). Deprem sonrasi iki haftada ise artis
yalnizca sabah zirvesinde degil, 6dle ve aksam saatlerinde de goérilmektedir (12:00 +%3,9, 18:00 +%5,2); bu, o
dénemde kentteki hareketliligin genel olarak azaldigini gésterir ve okul etkisiyle karigtirimamaldir.

150Igiit, her saat igin hiicre diizeyindeki ortalama hizlarin o hiicrede gézlenen arag sayisiyla agirliklandiriimig
ortalamasidir. Karsilastirma yalnizca hafta igi guinleri kapsar; resmi tatiller ve arife guinleri disarida birakilmistir.
Okul acilis tarihleri: 6 Eylul 2021, 12 Eylul 2022, 11 Eylul 2023, 9 Eylul 2024. Sémestr tatilleri: 24 Ocak—4 Subat
2022, 23 Ocak—17 Subat 2023, 20-31 Ocak 2025; Ocak 2024 verisinde eksik gunler bulundugundan o yil
alinmamustir. Eylil'in ilk haftalarinda bir bélim ¢alisan hala izinde olabilir; ancak bu, sabah ve aksam zirvelerini
benzer bicimde etkileyeceginden asimetriyi aciklayamaz.

®Hesap: Yolculuk siiresi hizla ters orantilidir. 08:00 hizi sémestr tatilinde 2022'de ylizde 7,9, 2023'te ylizde 7,7,
2025'te ylzde 9,3 arttigindan, okul dénemindeki yolculuk tatildekinden yizde 7,7-9,3 daha uzun surmektedir. 30
dakika x 0,077-0,093 = 2,3—2,8 dakika; x 180 okul gunu = 7-8,5 saat.
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Tablo 4. istanbul'da okullarin agilimasindan dnceki iki hafta ile sonraki 3—4. haftada
arag-agirlikh ortalama hiz, km/s, hafta i¢i

08.00, okul 6ncesi

08.00, 3—4. Hafta 41,9 44,6 43,9 45,9
08.00, degisim -%9,5 -%7.,9 -%10,4 -%9,8
18.00, okul 6ncesi 42,3 44 4 44 .5 46,3
18.00, 3—4. Hafta 41,5 43,0 43,3 44,3
18.00, degisim -%2,0 ~%3,1 -%2,7 ~-%4,5
Hiz < 20 km/s hiicre %4,8 — %3,4 - %7,8 %3,1—> %8,0 %3,6 > %8,3
payl, 08.00 %10,9

Kaynak: IBB Agik Veri Portali saatlik trafik yogunluk verisi, TEPAV hesaplamalari
4.3. Okul gevrelerinde trafik nasil degisiyor?

Bir adim daha atilabilir. Bu yavaslama gercekten okuldan geliyorsa, okullarin ¢evresinde
okulsuz yerlere gbre daha buyuik olmalidir. Ayni hesap, 6zel okul ile devlet okulu gevresinin
farkli davranip davranmadigini da gésterir. IBB trafik hiicreleri, 600 metre icinde bulunan okul
tirine gore Ug gruba ayrilmistir: 6zel okul gevresi, yalnizca devlet okulu gevresi ve okul
bulunmayan hicreler. Her hicrenin okul agiligi éncesi ve sonrasindaki hizi kendi iginde
karsilastiriimis; sémestr icin ayni hesap tatil dncesi ve tatil donemi arasinda yapilmistir.
Bdylece genel trafik degisiminin Otesinde, okul ¢evrelerinin okulsuz hucrelerden ne Olgude
ayristigr olclilmektedir (Tablo 5). Okullar acildiginda saat 08.00'de hiz okulsuz hiicrelerde
ylzde 4,8 diserken, 6zel okul ¢cevrelerinde buna ek 8,6 puan, devlet okulu gevrelerinde ise 9,3
puanlik bir gerileme goérilmektedir. Sémestr tatilinde desen tersine donmektedir: okulsuz
hlcreler yizde 4,4 hizlanirken 6zel okul ¢cevrelerinde buna ek 8,1, devlet okulu ¢evrelerinde
8,2 puanlik bir artis ortaya ¢ikmaktadir. Okul gevresine 6zgu fark 6gle saatlerinde blylk élglide
kaybolmakta, 18.00'de ise 2—-3 puanla sinirli kalmaktadir.

Bu sonuclarin iki yénii 6zellikle dnemlidir. ilk olarak, dzel okullarin ana koridorlar iizerinde
kiimelendigdi bir sonraki bolimde goérulecektir; bu nedenle gevrelerindeki yiuksek tikanikligin
sirf konumdan kaynaklandigi, okulun kendisinin trafik Gretmedigi ileri surUlebilir. Okul
cevrelerindeki ek yavaslamanin okul aciligiyla ortaya ¢ikip sOmestr tatilinde tersine donmesi
bu itirazi karsilamaktadir: Konum ayni kalirken trafik okul takvimiyle degismektedir. Ozel okul
hem yogdun koridorda yer secmekte hem de o koridora her sabah ek yiik bindirmektedir. ikinci
olarak, sabah saatlerinde 6zel ve devlet okulu c¢evrelerindeki ek etki birbirinden
ayrismamaktadir. Bu bulgu notun saviyla, yani 6zel okullasmanin okul yolculugunu uzatarak
sabah trafigine kent dlgceginde ek yUk bindirdigi saviyla ¢elismez; ancak onu tek basina
kanittamaz da. Buradaki hesap okulun hemen gevresindeki yerel etkiyi 6lcmektedir ve bu etki
her okulda benzerdir: Sabah ayni saatte ayni noktaya yolculuk toplanmaktadir. Sav ise farkin
kapida degil yolda oldugunu sdyler: Devlet okulunun &grencisi birka¢ yliz metreden, 6zel
okulun 6grencisi ¢cok daha uzaktan gelmektedir. Bu, burada varilmis bir sonug dedgil, bir sonraki
bolimin sorusudur: Okuldan uzaklastik¢a etki iki okul tliriinde farkli mi sénmektedir?

tepaV @ 0 o @ www.tepav.org.tr 18



http://www.tepav.org.tr/

OKUL YOLCULUKLARI KENT TRAFIGINi NASIL BICIMLENDIRIYOR?

I ——
Okulsuz hiicrelerin de yavaglamasi bu yonde bir ipucu vermektedir; bir sonraki bolim okul
yolculugunun Urettigi yikin nerede biriktigini 6lgmektedir.'”

Gelir diizeyine gore ayrisma bu yorumu destekleyen ek bir mekansal ipucu sunmaktadir. Okul
acilisindaki sabah hiz kaybi orta-alt gelirli mahallelerde yizde 8,7 iken orta-ust ve Ust gelirli
mahallelerde yaklasik ylizde 13’e ¢ikmaktadir. Daha dikkat ¢ekici olan, st gelirli mahallelerde
600 metre iginde okul bulunmayan hucrelerin dahi yizde 9,8 yavaslamasidir. Bu bulgu, okul
kaynakli hareketliligin yalnizca okul kapilarinda yogunlasmadigini; 6grencileri okullara tasiyan
ana yaklasim guzergahlari boyunca da yol agina yayildigini disundirmektedir. Dolayisiyla
zamansal etkinin tamamlayici sorusu artik okul ¢cevresinde ne oldugu degil, bu hareketliligin
kent dlceginde hangi koridorlar ve hangi okul cografyalari boyunca dagildigidir.

Tablo 5. Okul agiligi ve sémestr tatilinde hizin degisimi, okul gevresine gére, istanbul,
%

Donem ve saat Okulsuz Ozel okul Devlet okulu | Ozel — devlet

hicreler cevresi (ek cevresi (ek | farki (p degeri)
fark) fark)

Okul acihigi (2022—

2024)

07.00 —3,0%* 6,4 —6,5%* +0,1(0,85)
08.00 4, grx* —8,6** —9,3*x* +0,7 (0,28)
09.00 —3,6%* —4,9** 5, 6% +0,8 (0,19)
12.00 +1,2%% +0,3 —1,0%* +1,3 (0,00)
18.00 1,7 D 2% 3, 4% +1,3 (0,01)

Somestr tatili
(2022, 2023, 2025)

07.00 +1,5*** +5, %% +4, 5% +0,6 (0,14)
08.00 +4,4%* +8,1*** +8,2%** ~0,0 (0,93)
09.00 +2,5*** +4,9** +4, 7% +0,2 (0,76)
12.00 —1,0%** +0,5 0,2 +0,7 (0,07)
18.00 ~0,4* +1,0* +1,3%%* ~0,3(0,47)

Kaynak: IBB Acik Veri Portali saatlik trafik yogunluk verisi, OpenStreetMap, TEPAV hesaplamalari. Not:
ik stitun okulsuz hiicrelerde okul agilisi (ya da tatil) sonrasindaki yiizde hiz degisimidir; sonraki iki siitun
okul gevrelerinde bu degisime eklenen farktir. *** p<0,01, ** p<0,05, * p<0,10; standart hatalar hicre
dizeyinde kimelenmistir.

5. MEKAN: YAKINLIGIN PARADOKSU

Zamansal analiz, okul takvimiyle birlikte trafigin ne zaman degistigini gostermektedir; siradaki
soru bu etkinin kent icinde nerede yogunlastigidir. Eger 6zel okullar devlet okullarina kiyasla
daha genis bir 6grenci havzasindan besleniyor ve daha uzun, motorlu okul yolculuklari

"Model: In(hiz) = hiicrexyil sabit etkisi + B1-Sonra + $2-SonraxOzelOkulCevresi + $3-SonraxDevletOkuluCevresi.
"Sonra", okul acgiligi igin acilis dncesi iki hafta ile sonraki 3—4. haftayi, sdmestr icin tatil dncesi iki hafta ile tatili ayiran
degiskendir; her saat igin ayri tahmin edilmistir. Gézlemler hiicredeki ara¢ sayisiyla agirlklandiriimig, standart
hatalar hiicre dizeyinde kiimelenmistir (2.414—2.425 hicre; yaklasik 14.400 hicre-dénem gdézlemi). Katsayilar
yiizde hiz degisimine cevrilmistir. TomTom hiicre verisi tek yila ait oldugundan hesap IBB'nin gok yilli saatlik
verisiyle yapilmigtir.
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Uretiyorsa, bu farkin yalnizca okul kapisinda degil, 6zel okullarin ¢evresinde ve bu okullara
baglanan ana ulasim koridorlarinda da gérinmesi beklenir. Bu nedenle sabah tikanikhdinin
mekansal dagilimi ile okul konumlari birlikte incelenmisgtir.

TomTom’un 2025 hicre verisi ile OpenStreetMap okul konumlari Ust Uste getirildiginde
istanbul ve Ankara’da benzer bir 6riintli ortaya gikmaktadir (Sekil 9). Istanbul'da E-5 ve TEM,
Ankara'da Eskisehir Yolu—Cayyolu—Etimesgut koridoru ve merkezdeki ana arterler sabah
tikanikliginin omurgasini olustururken, 6zel okullar bu koridorlarin Gzerinde ya da yakininda
kiimelenmektedir. Devlet okullari ise mahalle dokusuna daha dengeli dagiimaktadir. Bu ayrim
egitim kurumlarinin mulkiyetinden ¢ok erisim havzalarinin dlgegine isaret eder. Devlet okulu
agirlikli olarak yakin gevresine, 6zel okul ise daha genis bir kentsel alana hizmet etmektedir.'®

Sekil 9. istanbul ve Ankara'da sabah zirvesi tikanikhigi (hiicre diizeyi) ile 6zel (kirmizi)
ve devlet (beyaz) okul konumlari, 2025

Kaynak: TomTom Traffic Index 2025 hiicre verisi, OpenStreetMap, TEPAV gorsellestirmeleri

Hicre duzeyindeki sayilar, haritada goérilen ayrismayi desteklemektedir ancak mekansal
korelasyonun tek basina nedensellik olarak okunmamasi gerekir (Tablo 6). Ankara’da sabah
tikanikhigi 6zel okul bulunan hicrelerde yizde 61,5, yalnizca devlet okulu bulunanlarda yuzde
58,1, okulsuz hiicrelerde ylizde 50,1’dir; istanbul’da karsilik gelen oranlar yiizde 76,8, 74,7 ve
57,9’dur. Asil buyuk fark okul bulunan ve bulunmayan hicreler arasinda ortaya ¢ikarken, 6zel
ve devlet okulu ¢evreleri arasindaki fark birkag puanla sinirli kalmaktadir. Bu farkin bir balimi
Ozel okullarin zaten daha yogun ve merkezi arterlerde yer secmesinden kaynaklanabilir.
Nitekim 6nceki bolimdeki saatlik analiz de okul acgilisi ve sdmestr ddnemlerinde 6zel ve devlet
okulu c¢evrelerindeki ek hiz degisiminin istatistiksel olarak birbirinden ayrismadidini
gOstermigtir. Dolayisiyla 6zel okulu ayirt eden unsur, okul kapisinin hemen ¢evresinde daha
blylk bir yerel tikaniklik yaratmasi degildir.

Ayrisma, etkinin yayildigi cografyaya bakildiginda belirginlesmektedir. Okul hiicresi komsu
hicrelerle birlikte ele alindiginda 6zel ve devlet okulu gevreleri arasindaki fark agilmakta; en
yakin okula uzaklik arttikca tikaniklik devlet okullari ¢evresinde daha hizli, 6zel okullar
cevresinde ise daha yavas azalmaktadir. Bu oruntl, 6zel okullarin daha genis bir yaklagim
alaniyla iligkili olduguna ve trafik etkisinin okulun hemen cevresinin 6tesine yayildigina isaret
etmektedir. Hane verilerinde 6zel okul kullaniminin daha genis bir okul cografyasi ve daha
yuksek otomobil kullanimiyla birlikte goriimesi de bu yorumla ayni yéndedir. Bununla birlikte

18 OpenStreetMap'te Ankara'da 931 okulun 140'i, istanbul'da 2.533 okulun 410'u 6zel olarak siniflandirilmistir; tiri
belirlenemeyen okullar gruplamanin disinda birakilmigtir.
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yillik ortalamalara dayanan mekansal veri, okulun Urettigi trafik ile okulun zaten yodun bir
arterde yer segmesinin etkisini tek basina ayiramaz. Saatlik okul takvimi analizi bu noktada
tamamlayici kanit sunmaktadir: okulun yeri degismedigi halde trafik okul acgilisiyla artmakta,
sOmestr tatilinde ise ters yonde hareket etmektedir. Bu nedenle Ozel okul gevresindeki
yogunlugu yalnizca okulun bulundugu yerle agiklamak yeterli degildir. Daha tutarl agiklama,
iki mekanizmanin birlikte iglemesidir: 6zel okullar yogun ve erisilebilir koridorlarda
kimelenmekte, daha genis bir cografyadan &grenci ¢ekebilmekte ve bu koridorlara okul
saatlerinde ek yolculuk talebi tagsimaktadir. Dolayisiyla okulun nerede bulundugu ile ne kadar
trafik Urettigi birbirinden bagimsiz iki mesele degil, ayni siirecin iki pargasidir.®

Tablo 6. Okul tiiriine gére hiicre diizeyinde tikaniklik, Ankara ve istanbul, %, 2025

Ankara: Ankara: Ankara: | istanbul: istanbul: | istanbul:
tum giin sabah aksam tim giin sabah ELCE1)
Ozel okul 55,5 61,5 64,9 71,2 76,8 118,4
gevresi
Devlet 56,4 58,1 60,4 69,0 74,7 104,5
okulu
cevresi
Okulsuz 50,1 50,1 52,2 58,8 57,9 80,6
Kent 51,0 51,3 53,4 66,0 69,5 99,5
ortalamasi

Kaynak: TomTom Traffic Index 2025 htcre verisi, OpenStreetMap, TEPAV hesaplamalari.
Not: "Ozel okul gevresi" icinde en az bir dzel okul bulunan, "devlet okulu gevresi" yalnizca
devlet okulu bulunan hicrelerdir. Tikaniklik diizeyi, yolculuk siresinin serbest akis suresine
gOre ylzde fazlasidir.

Haritadaki ayrisma iki hikayeyle okunabilir: ya Ust gelirli mahallelerin yakininda yeterli okul
yoktur ve cocuk daha uzaga gitmek zorunda kalir ya da yakinda okul vardir, fakat aile baska
bir okulu tercih eder ve bu mesafeyi bilingli olarak goze alir. Hangisinin gecerli oldugu politika
acisindan da 6nemlidir: sorun yeni okul ihtiyact mi, yoksa okul se¢iminin Urettigi hareketlilik
maliyeti midir? 15 dakikalik kent yaklasiminin (Moreno vd., 2021) sorusu tam bu ayrimin
Uzerine oturmaktadir: sorun hizmetin uzak olmasi midir, yoksa mevcut yakinhgin
kullaniimamasi m1? Mahallelerin sosyoekonomik statt siniflari CityAccessMap’in ylrime agi
uzerinden hesaplanan en yakin okul erisimiyle eslestirildiginde ilk agiklama zayiflamaktadir
(Sekil 10). Ust gelirli mahallelerde okul erisimi oldukga yiiksektir: Ankara’da okula 15 dakika
ylurime mesafesinde yasayan nifusun payi orta-alt gelirli mahallelerde ylizde 77, orta-Ustte
yiizde 88, Uist gelirli mahallelerde yiizde 91°dir; istanbul’da biitiin gelir gruplarinda oran yiizde
89-98 arasindadir ve ust gelirli mahallelerde en yakin okul ortalama 570-610 metre
uzakliktadir. Dolayisiyla yuksek gelirli mahallelerde okul yolculugunu uzatan temel unsur okul
kithgindan cok, yakindaki okul yerine baska bir okulu secebilme kapasitesidir. Blylkcivelek'in

19Komsu tanimi: okul hiicresi ve H3 birinci halka komsulari (Ankara'da yaklasik 350 m, istanbul'da yaklasik 900 m
yarigap); devlet okulu cevresi, 6zel okul cevresiyle ¢akisan hucreler harig¢ tutularak tanimlanmistir. Metinde anilan
saatlik kargilastirma 4. béliimdeki iBB verisine dayanir ve yalnizca istanbul'u kapsar; Ankara igin benzer saatlik veri
bulunmadidindan bu kentteki yorum yilik TomTom verisiyle sinirhdir.
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(2026) “mekansal sosyal uUcret” kavramiyla ifade edilirse, yakin okul hane bitcesine zaman ve
ulagim maliyeti Gzerinden goérinmez bir katki sunmakta; daha uzaktaki okul tercih edildiginde
bu avantajin bir bolimi kaybolmakta ve ortaya cikan ek hareketlilik ortak ulasim agina
yansimaktadir.?°

Bu tercihin kentteki izi de dlglilebilmektedir. istanbul’'un saatlik verisinde okul agilisinin etkisi
okuldan uzakliga gore izlendiginde iki okul turi farkli mekansal profiller Gretmektedir.?' Devlet
okullarinda 600 metre gevrede yaklasik yizde 8 olan sabah yavaglamasi 1,5 kilometrede
yariya inmekte, 3 kilometrede biiyiik 6lciide kaybolmaktadir. Ozel okul gevrelerinde ise 600
metrede ylzde 6,5 olan etki 1,5 kilometreye kadar belirgin bicimde azalmamakta, 3
kilometrede hala yizde 4’'lUn lzerinde kalmaktadir; sdmestr tatilinde ayni 6rinti ters yonde
gOrilmektedir. Bagka bir ifadeyle devlet okulunun trafik etkisi daha yerel kalirken, 6zel okulun
etkisi daha genis yaklasim koridorlarina yayilmaktadir. Ayni gelirdeki 6drencisiz hanelere
kiyasla 6zel okul hanelerinin yuzde 38 daha fazla yakit harcamasi da bu 6rantinun hane
tarafindaki kargiligidir. Burada 15 dakikalik kent yaklagiminin okul yolculugu agisindan siniri
ortaya ¢ikmaktadir: yakinlik ancak yakindaki hizmet uzaktaki hizmetin gercgek bir ikamesiyse
ise yarar. Oysa Turkiye’de okullar basari, program ve dgdrenci kabul bigimleri agisindan giglu
bicimde farklilasmaktadir. PISA 2025’te Turkiye’'de basari farkliliginin okullar arasinda kalan
payinin matematikte ylzde 68, fende yiizde 50 olmasi, OECD ortalamasinin ise ylizde 31-33
diizeyinde kalmasi bu ayrismayi gdstermektedir (TEDMEM, 2026; OECD, 2026). Ustelik bu
fark yalnizca 6zel ve devlet okullari arasinda degildir; devlet sistemi igcinde sinavla 6grenci alan
okullar ile adrese dayali yerlestirme yapilan okullar arasindaki ayrim da okul sec¢iminin
cografyasini genisletmektedir. Okullar bu 6l¢lde farkhlastiginda “en yakin okul” her hane igin
esdeger bir segenek olmaktan ¢ikmakta; tercih edilen okul uzaklastikga Hirschman’in “gikig”i
yeniden cografi bir sonuca doniismektedir.

20 Erigim: CityAccessMap (Nicoletti vd., 2023), GHS-POP niifus hiicreleri igin OpenStreetMap yaya a1 (izerinden
en yakin egitim tesisine yurime mesafesi; 15 dakika yaklasik 1.200 metre olarak alinmis, mahalle degerleri hiicre
niifusuyla agirliklandinimistir. Yalnizca CityAccessMap kapsamiyla cakisan mahalleler (istanbul 735, Ankara 362)
alinmistir.

21 Fark-iginde-fark kurgusu Tablo 5 ile aynidir (hiicrexyil sabit etkisi, arag agirlikli, hiicre kiimeli standart hatalar;
20222024 acihslari, yaklasik 2.400 hiicre). Her hiicrenin en yakin 6zel ve devlet okuluna kus ugusu uzaklig
OpenStreetMap okul noktalarindan hesaplanmis; karsilastirma grubu her iki okul tiriinden de 3 km'den uzak
hicrelerdir ve iki tiriin uzaklik bantlari ayni modelde yer alir. 08:00 agilis etkisi (ylizde): 6zel okula 0—600 m -6,5;
600-1.500 m -7,7; 1.500-3.000 m -4,3; devlet okuluna 0-600 m -8,1; 600—-1.500 m -3,2; 1.500-3.000 m -0,5
(anlamsiz). Sémestr: 6zel +5,6 / +5,7 / +3,8; devlet +7,7 / +3,2 / =0,6 (anlamsiz). Okul gevresi hiicreleri cogu zaman
her iki tire de yakin oldugundan bantlarin etkileri toplanir; bu nedenle katsayilar Tablo 5'tekilerle bire bir
karsilastirlamaz. Veri ev—okul ciftlerini icermedidinden yolculuk glizergahi dogrudan gézlenememektedir. PISA
okullar arasi varyans paylari TEDMEM'in (2026) PISA 2025 verisine dayanan hesaplamasidir; OECD ortalamasi
fen icin ylzde 31, matematik igin ylizde 33'tur.
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Sekil 10. Okula 15 dakika yiiriime mesafesinde yasayan niifusun payi, mahalle gelir
grubuna gére, Ankara ve istanbul, %
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Kaynak: CityAccessMap (Nicoletti vd., 2023), TEPAV hesaplamalari.
SONUC

Trafik sikisikligi ¢codu zaman yol aginin fiziksel sinirlari ile ara¢ sayisinin karsilasmasindan
dogan teknik bir problem olarak ele alinmaktadir. Bu yaklagsim yanlis degildir; ancak eksiktir.
CunkU yol Uzerindeki araglarin sayisi, zamani ve yonU kentin disinda verilmis kararlardan
bagimsiz degildir. Insanlar yalnizca bir yerden baska bir yere gitmez; ise, okula, hastaneye,
aligverise ve bakima erismek icin hareket eder. Bu nedenle ulasim talebi, ulasim sisteminin
kendi icinde Uretilen bir buyuklik degil, kentin hizmetleri ve kurumlari nasil érgutlediginin
mekansal sonucudur. Okul yolculugu bu iligkinin belki de en gériinir érneklerinden biridir.

Tarkiye'de 6zel okullagsmanin blylimesi bu agidan yalnizca egitim sisteminin kamu—dzel
bilesimindeki bir degisim olarak okunamaz. Adrese dayali mahalle okulundan kent 6lgeginde
secilen okula gegis, ayni zamanda hizmet ile ikamet arasindaki mekansal bagi gevsetmektedir.
Hirschman'in “cikis” kavrami burada yeni bir boyut kazanmaktadir. Kamusal hizmetten 6zel
alternatife ydnelen hane yalnizca bir kurumdan ¢gikmamakta; o kurumu mdmkin kilan yakinhk
dizeninden de kismen ¢ikmaktadir. Devlet okulundan 6zel okula yénelme bu nedenle egitim
piyasasinda gerceklesen bir tercih oldugu kadar, giindelik hareketlilik rejimini yeniden kuran
mekansal bir tercihtir. Cikigin cografi karsiligi mesafedir.

Bu nokta, erisilebilirlik tartismasinin da sinirlarini gérandr kilmaktadir. Bir mahallenin okul
bakimindan iyi donatilmig olmasi, o mahallede yasayan cocuklarin yakinlarindaki okullari
kullanacag@i anlamina gelmemektedir. Ozellikle secme kapasitesinin yiksek oldugu hanelerde
fiziksel yakinlik ile gergekte kullanilan hizmet birbirinden ayrilabilmektedir. Boylece 15
dakikalik kentin temel vaadi olan yakinlik, tek basina hareketliligi azaltmaya yetmemektedir.
Yakindaki hizmet tercih edilmiyorsa, erigilebilirlik potansiyel olarak mevcut fakat gindelik
pratikte kullanilmayan bir kaynak haline gelmektedir. Bu agidan mesele yalnizca hizmetlerin
kente nasil dagitildigr degil, bu hizmetlerin hangi kurumsal kurallar ve toplumsal tercihler iginde
kullanildigidir. Yakinlhk bu anlamda yalnizca fiziksel bir 6zellik degil, hane bltcesini zaman ve
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ulasim maliyeti Gzerinden etkileyen bir kaynaktir; kullaniimadiginda potansiyel faydasinin bir
bdlimU kaybedilmektedir.

Okul yolculugunun otomobillesmesi de yalnizca mesafenin dogal sonucu degildir. Mesafe
arttiginda motorlu ulasim ihtiyaci giglenir; fakat hangi motorlu ulagsim tiriinin secilecedgi
fiyatlar, gelir, ara¢ sahipligi ve hizmet érgutlenmesi tarafindan belirlenir. Servis Ucretleri ile
otomobil kullaniminin degisken maliyetleri arasindaki goreli fiyatlarin zaman iginde farkl
yonlerde hareket etmesi bu nedenle tali bir fiyat meselesi degildir. Fiyat sistemi, kentin hangi
ulasim bicimini tesvik ettigini de belirler. Egitim politikasinin Urettigi daha genis okul cografyasi
ile maliye ve tarife politikalarinin Grettigi ulasim tesvikleri ayni hanenin gindelik kararinda
birlestiginde, birbirinden bagimsiz goértnen politikalar ortak bir hareketlilik sonucu tretmektedir.

Bu bireysel kararlarin kolektif sonucu ise zamansaldir. Bir otomobil yolculugunun kent
Uzerindeki maliyeti yalnizca kag kilometre yapildigiyla degil, ne zaman yapildigiyla da ilgilidir.
Okulun ayirt edici 6zelligi, binlerce hanenin hareketini ayni zil etrafinda senkronize etmesidir.
ise gidis trafiginin zaten yiiksek oldugu sabah zirvesine okul yolculugunun eklenmesi, sinirli
sayidaki ek aracin dahi a§ Uzerinde orantisiz bir etki yaratabilmesini mimkin kilar. Sabah
zirvesinde yola ¢ikan bir stricl i¢in bunun karsilidi, okul déneminde her sabah yolculugunun
yuzde 8-9 uzamasidir. Bu nedenle okul saatleri yalnizca pedagojik bir dizenleme degildir;
kentin en kit kaynaklarindan biri olan zirve saat yol kapasitesinin kullanimini belirleyen
zamansal bir kurumdur. Trafik politikasinin konusu bodylece yalnizca mekan degil, zamanin
orgltlenmesi de olur.

Burada ortaya c¢ikan dissallik da Vickrey'in (1969) tanimladigi klasik tikaniklik dissalligindan,
yani yola gikan her ek aracin diger suruculere yukledigi ve kimsenin 6demedigi gecikme
maliyetinden biraz daha genistir. Daha uzak bir okulu segen ve bu mesafeyi otomobille asan
hane, tercihinin egitimsel getirisini kendi i¢ginde toplarken yolculugun tikaniklik maliyetini diger
kullanicilarla paylagir. Ustelik bu maliyet yalnizca birkag dakikalik gecikmeden ibaret degildir.
Okul cevresindeki ara¢ yogunlugu yaya guvenligini azaltabilir; yaya guvenliginin azalmasi
baska aileleri de otomobile yoneltebilir. Bdylece otomobil kullanimi kendi talebini yeniden
ureten bir dongliye doénusur: daha fazla arag, daha glivensiz bir yaya cevresi; daha glivensiz
bir cevre ise daha fazla veli aracl. Bireysel olarak rasyonel tercihler, kolektif dizeyde kendi
gerekcelerini yeniden Ureten bir hareketlilik rejimi olusturabilir.

Bu nedenle trafik sorununu yalnizca daha fazla yol, daha fazla kavsak ya da daha fazla toplu
tasima kapasitesiyle ¢dzmeye calismak, talebin dretildigi kurumsal katmani degistirmeden
onun sonugclarini ydnetmek anlamina gelir. Yeni metro hatlari ve gugclu toplu tasima kuskusuz
gereklidir; ancak okulun nerede secildigi, servisin ne kadar erigilebilir oldugu, okul saatlerinin
nasil dizenlendigi ve yeni egitim tesislerinin hangi ulasim yapisi icinde konumlandigi
degismeden, ulasim sistemi sirekli olarak baska politika alanlarinin Urettigi talebi absorbe
etmek zorunda kalacaktir.

Buradan cikan politika sonucu belirli bir tekil midahaleden ¢ok, sektdrler arasindaki sinirlarin
yeniden dasunilmesidir. Yazinin vardidi yer, trafik sorununun ne yalnizca ulasim ne de
yalnizca egitim politikasi icinde aciklanabilecegidir: Egitim politikasi okul ile konut arasindaki
mesafeyi, fiyat ve tarife politikalari ulagim tirind, okul saatleri yolculugun zamanini, imar ve
ulasim planlamasi ise hareketliligin kentte nerede yogunlasacagini belirlemektedir. Egitim
planlamasinin ev—okul mesafesini, maliye politikasinin ulagim turleri arasindaki goreli
maliyetleri, belediye tarifelerinin servis kullanimini ve imar kararlarinin okulun égrenci toplama
alanini etkiledigi kabul edildiginde, butiin bu kararlarin ulagim etkisi de politika tasariminin
parcasl haline gelmelidir. Bu listeye egitim politikasinin kendisi de eklenmelidir: okullar
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arasindaki nitelik farki daraldik¢a, 6gretmen niteligi ve uzmanlasmis programlar llke geneline
dengeli dagitildikca ve okul yatirmi ulasimla birlikte planlandikga, uzaktaki okulu se¢me
gerekgesi ve onunla birlikte sabah trafigine eklenen yolculuk da azalacaktir.

Bu bulgular, okul saatlerinden servis sistemine, okul yeri segiminden egitimde mekansal
esitlige uzanan batinlesik bir politika cergevesine ihtiyag oldugunu gdstermektedir; bu
cercevenin somut araclari izleyen bélimde ele alinmaktadir.

Sonucta okul zili yalnizca ders gliiniini baslatan bir zaman isareti degildir. Ayni anda binlerce
hanenin kent igcindeki konumunu degistiren, yol agdindaki talebi yeniden dagitan bir
koordinasyon mekanizmasidir. O zile hangi mesafeden, hangi aragla ve hangi maliyet yapisi
icinde ulasildigl ise egitim sisteminin disinda gérinse de dogrudan kamusal kararlarin
arunudur. Bu nedenle sabah sekizdeki trafik, yalnizca otomobillerin fazlahidinin degil, kentin
egitim hizmetini, yakinligi ve hareketliligi nasil 6rgutlediginin de bir géstergesidir. Okul politikasi
bu anlamda ulagsimdan bagimsiz bir sektor politikasi degildir; her sabah kentin hareketlilik
cografyasini yeniden kuran politikalardan biridir.

POLITIKA ONERILERI

Bu cerceveden trafik sorununa iliskin daha somut politika araglari da tiretilebilir. Asagida bu
araglar, hangi kurumun sorumluluguna girdigi izlenebilsin diye bes baslik altinda ele alinmakta;
bélimun sonunda kisa, orta ve uzun vadeye gore siralanmaktadir.

1. Okul saatlerinin kademelendirilmesi

ilk miidahale alani, okul yolculuklarinin giiniin dar bir zaman araligina yigiimasidir. Okullarin
birbirine yakin saatlerde agilmasi, ise gidis hareketliliginin zaten yiksek oldugu sabah
zirvesine 6nemli bir ek talep bindirmektedir. Bu nedenle okul giris ve ¢ikis saatlerinin kent
genelinde tek bicimde uygulanmasi yerine okul turd, bulundugu bdlge ve ulasim kosullari
dikkate alinarak belirli dlcllerde kademelendiriimesi duslndlebilir. Buradaki amag¢ egitim
suresini degistirmek dedgil, ayni sayidaki yolculugun ¢ok dar bir zaman araliginda yol agina
girmesini 6nlemektir. Bangkok igin yapilan bir simtlasyon, okul baslangi¢ saatinin iki saat
kaydiriimasinin sabah 07.00'deki ortalama hizi yuzde 7 artirabildigini gostermektedir
(Prakayaphun vd., 2023). Ancak boyle bir diizenleme yalnizca okul saatleri lizerinden ele
alinamaz; toplu tasima seferleri, servis organizasyonu ve miumkin oldugu oélgtide calisma
saatleriyle birlikte disunulmediginde trafik talebi azalmak yerine ginin baska bir saatine
tasinabilir.

2. Servis ve ortak ulagim segeneklerinin giiglendirilmesi

ikinci midahale alani, uzun okul yolculuklarinin hangi ulasim tiriyle yapildigidir. Her
o6grencinin ayri bir 6zel aragla taginmasi yerine kolektif ulagim secgeneklerinin giglendirilmesi,
ozellikle uzun mesafeli yolculuklarda dogrudan trafik talebi yonetimi islevi gorebilir. Bu agidan
okul servisi yalnizca ailelerin piyasadan satin aldigi bir hizmet degil, okul ulagim sisteminin ve
dolayisiyla kentsel ulasim politikasinin bir bileseni olarak ele alinmahdir. Uglincii bdliimde
gOsterildigi gibi servis Ucretlerinin otomobil kullaniminin degdisken maliyetlerine kiyasla daha
hizli artmasi, otomobile zaten sahip hanelerde servis ile veli araci arasindaki maliyet dengesini
veli araci lehine degistirmektedir. Belirli mesafenin Uzerindeki okul yolculuklarinda servis
kullanimini  koruyacak hedefli destekler, ayni bdlgedeki okullarin ortak glzergahlar
olusturabilmesi ve araclarin daha ylksek dolulukla ¢alismasini saglayacak dizenlemeler bu
nedenle degerlendirilebilir. ingiltere’de okul otobiisii desteklerinin kaldiriimasinin otobiisle okul
yolculuklarini yizde 10-27 azaltacaginin hesaplanmasi (Van Ristell vd., 2015), okul
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ulasiminin fiyatlara duyarli olduguna ve desteklerin yalnizca sosyal politika degil, ulasim talebi
ydnetimi araci olarak da ele alinabilecedine isaret etmektedir.

3. Okul yerlerinin erisilebilirlik temelinde planlanmasi

Daha kalici miidahale ise okul ile konut arasindaki mesafenin kendisini hedeflemelidir. imar
planlarinda yeterli okul alani ayirmak gerekli olmakla birlikte tek basina yeterli degildir; okulun
nerede bulundugu, hangi nifusa hizmet ettigi ve bu nifusun okula nasil ulasacagi da planlama
kararinin pargasi olmalidir. Ozellikle yeni gelisme alanlarinda okul, konut alanlarinin ardindan
tamamlanan ikincil bir donati olarak degil, mahallenin temel erisilebilirlik altyapisinin bir unsuru
olarak bastan planlanmalidir. Nufus dagilimi, yurime mesafeleri, toplu tasima erisimi ve
beklenen 6grenci havzasi yer segiminde birlikte degerlendiriimelidir. Besinci bdlimde
goraldigu Uzere okullarin ayni ana ulasim koridorlarinda kiimelenmesi ya da genis égrenci
toplama alanina sahip okullarin otomobile bagimli konumlarda yer se¢mesi, planlama
kararinin kendisini trafik talebi tUreten bir unsura dénustirebilmektedir.

Bu sorun 6zel okullar agisindan daha belirgin bir bicim almaktadir. Ankara ve Istanbul bulgulari,
Ozellikle Ust gelirli mahallelerde yakin gevrede okul bulunmasina ragmen daha uzaktaki
okullarin tercih edilebildigini gdstermektedir. Bu nedenle yeni 6zel okul yatirimlarinin yalnizca
parsel bayukliugu ve yapilasma kosullari Gzerinden degerlendiriimesi yeterli degdildir. Beklenen
ogrenci toplama alani, yaratacagi gunlik yolculuk sayisi, toplu tagima baglantisi, yaya erigimi
ve ana ulasim koridorlari Uzerindeki etkisi ruhsat ve planlama sureglerine dahil edilebilir.
Bdylece okulun hizmet verdigi cografya da planlama kararinin bir pargasi haline gelir.

4. Okul cevrelerinde trafik ve yaya givenligi

Bir bagka midahale alani okulun hemen gevresidir. Veli aracinin okul kapisina kadar ulasmasi
olagan kabul edildiginde, sinirli sayidaki otomobil dahi giris ve ¢ikis saatlerinde yerel yol agini
kisa surede kilitteyebilmektedir. Okul onlerinin belirli saatlerde arag¢ trafigine kapatiimasi,
indirme-bindirme alanlarinin okul girisinden belirli bir mesafede olusturulmasi, son birka¢ ytz
metrenin yurinmesini tesvik eden duzenlemeler ile glvenli yaya gegitleri ve Kkesintisiz
kaldirimlar bu baskiyi azaltabilir. Burada amag yalnizca arag sayisini azaltmak degildir. Onceki
bolimlerde gosterildigi gibi otomobil trafigi arttikga okul ¢evresi daha givensiz algilanmakta;
glvensizlik arttikca baska aileler de ¢ocuklarini otomobille tagimaya yénelmektedir. Okul
cevresindeki trafik yonetimi bu geri besleme donglsini tersine c¢evirecek bigcimde
tasarlanmalidir. Londra’da okul 6ni sokaklarinin giris ve ¢ikis saatlerinde arag trafigine
kapatilmasi azot dioksit duzeyini yuzde 23 dusurmus ve velilerin yizde 18’i cocuklarini daha
az otomobille getirdigini bildirmistir (Greater London Authority, 2021). Yuriyen okul otobus(
programlarinin deneysel degerlendirmesi de yirlyerek ya da bisikletle okula gidisi yaklasik 9
puan artirmigtir (Johnson vd., 2024).

5. Okullar arasindaki nitelik farklarinin azaltilmasi

En uzun vadeli mudahale alani ise okullar arasindaki nitelik farklarinin azaltiimasidir. Devlet
okullari arasindaki egditim kalitesi, 6gretmen niteligi, fiziksel olanaklar ve program farkliliklar
azaldikga, hanelerin kabul edilebilir nitelikte bir egitime ulasmak icin daha uzak mesafelere
yénelme ihtiyaci da azalacaktir. Bu ydniyle editimde mekansal esitlik, ayni zamanda bir ulagim
politikasi sonucuna sahiptir. Besinci bélumde gdsterildigi gibi PISA 2025'te Turkiye, égrenci
basarisinin okuldan okula en ¢ok degistigi Ulkeler arasindadir; yakindaki okul aile icin kabul
edilebilir bir secenek olmadikca yakinlik tek basina yolculugu kisaltmamaktadir.
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Batln bu araclar birlikte disinuldiginde, okul déneminde artan trafik igin ¢ozimu yalnizca
yeni yol, kavsak ya da ek yol kapasitesinde aramak yeterli degildir. Kisa vadede okul saatlerinin
ve okul g¢evresindeki trafigin yonetilmesi, orta vadede servis ve aktif ulasim segeneklerinin
glglendirilmesi, uzun vadede ise okul alanlarinin erisilebilirlik temelinde planlanmasi ve nitelikli
egditimin kent icinde daha dengeli dagitiimasi ayni talep yonetimi yaklasiminin farkli élgekleridir.
Bu araclarin ortak 6zelligi, yol altyapisinin kapasitesini artirmaktan ¢ok yolculuk talebinin nasil,
nerede ve ne zaman Uuretildigine mudahale etmeleridir. Temel mesele mevcut okul trafigini
daha hizli hareket ettirmekten ¢ok, her sabah ayni saatlerde bu kadar uzun ve otomobile
bagimli okul yolculuklarinin neden Uretildigini sorgulamaktir. Bu agidan eylll ayinda gérinar
hale gelen trafik sikisikhdi, ulasim sisteminin donemsel bir aksakhigindan ¢ok; egitim
politikasinin, okul alani planlamasinin, fiyatlandirmanin ve hane tercihlerinin ayni yol agi
Uzerinde birlesen ortak sonucudur.
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