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Oz: Ulasim sektoriindeki gelismelerin, sektorler arasindaki etkilesimi artirmak suretiyle uluslararasi faktor
hareketliligine olanak saglayarak hem ulusal diizeyde hem uluslararasi diizeyde iilke ekonomisine katki
saglamasi beklenmektedir. Bu baglamda, yapim maliyetlerinin diger sektorlere oranla diigiik olmasi, insan
ve ¢evre saglhigi tizerinde pozitif digsalliklar saglamasi nedeniyle demiryolu, hem ekonomik biiyiime i¢in
hem de siirdiiriilebilir kalkinma i¢in 6nemlidir. 2003-2019 dénemini kapsayan bu ¢aligmada, demiryolu
yatirimlarinin kisi bagina diigen gelir diizeyi tizerindeki etkisi kismi uyarlama modeli kullanilarak analiz
edilmistir. “Calismadan elde edilen sonuglara gore, kisa donemde demiryolu yatirimlarinda meydana gelen
% 1’lik artis, kisi basina diisen gelir diizeyini % 0,05 artirirken, uzun dénemde % 0, 29 artirmaktadir. Bu
baglamda, demir yolu yatirimlarinda meydana gelen artiglarin ekonomik biiytimeyi destekleyici bir rol
oynadig1 sdylenebilir.

Anahtar kelimeler: Demiryolu yatirimlari, Kisi bagina diisen gelir, Kismi iyilesme modeli
The Analysis of the Effect of Railway Investments on Per Capita Income: A Research on Turkey

Abstract: The development of the transportation sector is expected to promote the national and
international economy by increasing the interaction between sectors and enabling the international mobility
of factors. In this context, railways are important for economic growth and sustainable development because
their construction costs are lower compared to other sectors and they have a positive externals impact on
human and environmental health. In this study, covering the period 2003-2019, a partial adjustment model
was used to analyze the impact of railway investment on per capita income. According to the results, 1%
increase in railway investment, per capita income increases by 0.05% in the short run and 0.29% in the long
run. In this context, it can be said that increasing railway investment has played a supporting role in
economic growth.

Keywords: Railway investments, Per capita income, Partial adjustment model
1. Giris

Ulasim altyapis1 Ozellikle bolgesel gelismislik farkliliklarinin giderilmesinde 6nemli bir yere
sahiptir. Mevcut girdilerin verimliligini artirabilmesi, ulagim ve tagima maliyetlerini azaltarak bir
bolgenin yatirim olanaklarinda iyilesme saglayabilmesi bakimindan ulasim altyapisi ekonomik
kalkinma siirecinde 6nemli rol oynamaktadir [1]. Ulastirma yatirimlar istihdam saglama, ulagim
ve iretim maliyetlerinden tasarruf saglama ve verimlilik artis1 kanaliyla toplam arzi pozitif
etkiledigi gibi, sosyal aglarin gelistirilmesine katkida bulunmasi bakimindan toplam talebi de
olumlu etkilemektedir [2]. Rodrigue [3] ulasim sistemlerinin ekonomik etkilerini, ulagimin
ekonomik 6nemi, ulasim endiistrisinin ekonomik 6nemi ve ulasimin ekonomik etkileri olmak
tizere ti¢ farkli sekilde siniflandirmaktadir. Sekil 1. Rodrigue [3] tarafindan yapilan ekonomik etki
simiflandirmasim vermektedir.

Atif i¢in/Cite as: P. Kog, “Demiryolu yatirnmlarmin kisi bagina diisen gelir iizerindeki etkisinin
analizi: Tirkiye lizerine bir arastirma,” Demiryolu Miihendisligi, no.14, pp. 77-86, July. 2021. doi:
10.47072/demiryolu.935982
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Sekil 1. Ulagim sistemlerinin ekonomik etkileri [3]

Ulasimin ekonomik énemi bakimindan ortaya ¢ikan etkiler, temel etkiler, operasyonel etkiler ve
cografi etkiler seklinde lige ayrilirken, ulagim sistemlerinin ekonomik 6nemi bakimindan ortaya
cikan etkiler makroekonomik etkiler ve mikroekonomik etkiler olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.
Ulasimin ekonomik etkileri ise, dogrudan etkiler, dolayli etkiler ve uyarilmig etkiler seklinde
siniflandirilmaktadir.

Temel etkiler, fiziksel mal ve yolcu tasima kapasitesi ve ulagimin faktér mobilitesi tizerindeki en
temel etkilerini kapsamaktadir. ilave olarak temel etkiler, ekonomik varliklar arasindaki mevcut
etkilesimleri veya yeni ortaya ¢ikan etkilesimleri miimkiin kilan rotalarin belirlenmesini ifade
eder. Operasyonel etkiler, yolcu ve yiik tagimaciligindan saglanan zaman tasarrufunu ele
almaktadir.

Uretim, tiiketim ve dagitim olanaklarinda meydana gelen iyilesmelerin, Slgek ekonomileri
kanaliyla pazar paylarinda meydana getirdigi degisme ise cografi etkileri ifade etmektedir. Ulagim
sektoriindeki iyilesmeler sadece farkli yoreler arasinda etkilesimi artirarak bile bolgesel diizeyde
katma deger artis1 saglamaktadir.

Makro diizeyde ekonomik etkiler, ulagim sistemindeki iyilesmelerin gelir, istihdam ve ulusal gelir
gibi makro ekonomik gostergelerde meydana getirdigi degismeleri kapsamaktadir [3]. Gelismis
iilkelerin cogunda ulasim sektériiniin GSYIH igindeki payt % 6 ile % 12 arasinda degiskenlik
gbsterirken, lojistik maliyetlerinin GSYIH’ ya oram1 % 6 ile % 25 arasinda degiskenlik
gostermektedir [4].

Mikro diizeyde ekonomik etkiler, ulagim sisteminin iireticiler, tiiketiciler gibi ekonomik karar
birimleri tizerindeki etkilerini ifade eder. Ulasim sistemindeki iyilesmeler, maliyetlerde azalma,
verimlilik artigi, hammaddeye erisim ve tiretim olanaklarinda artis saglayarak tireticileri; sosyal
etkilesimi artirarak ve insanlara daha fazla tiiketim olanag saglayarak, tiiketicileri olumlu
etkilemektedir. Bu baglamda ulagim hizmetleri hem diger mal ve hizmetlere, hem de ulasim
araclaria talebi artirarak ekonomiye katki saglamaktadir. Ulasim harcamalarinin hane halki
harcamalar1 i¢indeki pay1 % 10 ile % 15 arasinda degiskenlik gostermektedir. Bununla birlikte
sanayi sektoriinde birim basma katlanilan tasima maliyeti toplam maliyetlerin % 4’iini
olusturmaktadir [4].

Dogrudan etkiler; ulasimin sagladifi zaman tasarrufu ve daha genis pazarlara erisme

olanaklarinda meydana gelen iyilesmeler nedeniyle istthdam ve katma degerde meydana gelen
artigi; dolayli etkiler, ulagim olanaklarinda meydana gelen artiglarin hammaddelere erigim
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olanaklarimi kolaylastirarak 6l¢ek ekonomileri ve pozitif digsal ekonomiler kanaliyla firmalar ve
tiketiciler arasinda meydana getirdigi etkilesim artisini, Uyarilnug etkiler ise, iretim
maliyetlerinde meydana gelen azalmalarin ve mal ve hizmetlere erisim olanaklarinda meydana
gelen iyilesmelerin mal ve hizmet fiyatlarinda meydana getirdigi degisimleri ifade etmektedir.

Banister ve Berechman [5] ulasim altyapisinda meydana gelen artiglarin kendi kendine ekonomik
biiylime yaratmayacagini ve alt yapi yatirimlarinin ekonomik biiylimeyi pozitif etkileyebilmesi
icin agagidaki kosullarin gergeklesmesi gerektigini vurgulamaktadir.

Birincisi; pozitif ekonomik digsalliklarin varhigidir. Ulasim olanaklarinda meydana gelen
artiglarin  firmalarin  hammadde kaynaklarina ulasimini  kolaylagtirmast ve pazarlama
olanaklarinda meydana gelen artislar pozitif ekonomik dissalliklara 6rnek verilebilir. Bununla
birlikte, nitelikli beseri sermayenin mevcudiyeti yeni ulagim yatirimlarinin ekonomik biiyiime
yaratabilmesi i¢in gereklidir.

Ikincisi; yatirim fonlarinin biiyiikliigii, zamanlama, yatirimlarin 6lgegi ve lokasyonu yeni ulagim
yatirimlarinin ekonomik kalkinmay1 tesvik edici bir rol oynamasinda 6nemlidir.

Ugiinciisii; politik faktorlerdir. Belirli bir gruba hizmet eden degil, genis bir ¢evre tarafindan kabul
goren ve birbirini tamamlayan yatirim kararlar1 alinmalidir.

1+3 142

Yatirim yok, Destekleyici politikalar

erigilebilirlikte degisme yok t;lu nedefa:ll‘:et §7h§ix?i

8 ; i engelleyen faktorler sdz
yok, geligme yok sk

2+3
Erigilebilirlikte degigim
var, ancak geligim yok.

Sekil 2. Ulasim yatirimlarimin ekonomik biiytimeyi tesvik edebilmesi igin gerekli kosullar [5]

Banister ve Berechman [5] ulasim yatirimlarinin ekonomik biiylimeyi tesvik edebilmesi igin,
biitiin faktorlerin bir araya gelmesi gerektigini ve higbir faktoriin tek basina ekonomik biiylimeyi
tesvik edemeyecegini de belirtmektedir.

Ulasim sektorii, karayolu, demiryolu, havayolu, deniz yolu, boru hatti, i¢ suyolu ve bilgi iletisim
altyapis1 olmak tizere bir ekonominin en temel unsurlarini olusturmaktadir. Bununla birlikte,
demiryolu, diger ulagim sistemlerine gore bir takim Ustiinliiklere sahiptir ve 6zellikle gelismis
iilkelerde daha fazla tercih edilmektedir [6]. Geligmis iilkelerde demiryollarinin daha fazla tercih
edilmesinin temel nedenleri; hat kapasitesi ve demiryolu yapiminda daha az araziye ihtiyag
duyulmasi, kullanim 6mriiniin daha fazla olmasi, petrole bagimliligi azaltmasi, diger ulasim
bigimlerinden daha giivenli olmasi ve iklim kosullarindan daha az etkilenmesi, karbondioksit

79


http://dergipark.gov.tr/demiryolu
http://dergipark.gov.tr/demiryolu

Demiryolu Miihendisligi Railway Engineering

yayiliminin daha diisiik olmasi nedeniyle insan ve ¢evre sagligini1 bozucu etkilerin karayoluna
kiyasla daha az olmasi seklinde siralanabilir [7].

[k defa Bati Avrupa’da gerceklestirilen demir yolu devrimi tarimsal ekonomiden endiistriyel
ekonomiye gecis silirecinde Onemli rol oynamaktadir. Bati Avrupa’daki bu gelisim tim
Avrupa’nin yiikselisinde etkin rol oynamustir [8].

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonraki donemde otomotiv sanayinin gelismesiyle birlikte kapidan
kaptya ulasim imkanina kavusulmasi, baslangigta demiryolu tasimaciliginin 6nemini
kaybetmesine neden olsa da, 1964 yilinda Japonya’da saatte 210 km hiz yapabilen Tokyo-Osaka
hattinin agilmasi diger tlkelerde de hizli tren ¢aligmalar: yapilmasina katki saglamustur. Once
Fransa, Italya, Almanya’da daha sonra ise sirasiyla, ispanya, ingiltere, Giiney Kore, Cin’de hizli
tren igin gerekli alt yap1 yatirimlari hiz kazanmaya baglamistir [6].

Diger iilkelerde demiryollar1 giderek son derece hizli, yaygin ve ekonomik bir sekilde
kullanilirken, Tiirkiye’de demiryolu tasimaciligi hak ettigi yeri bulamamis, teknolojik
gelismelerden uzak kalmasinin yani sira, genel tagimacilik i¢inde son siraya atilmistir [8].

Osmanli’da ilk demiryolu yatirrmi 1856 yilinda bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla izmir ve
Aydin arasinda yapilmis, Fransizlar ve Bagdat demiryolu projesiyle Almanlar ilkemizde
demiryolu yatirimlarina devam etmistir [8].

Cumbhuriyetin ilk yillarinda benimsenen kendi kendine yeterli bir ekonomi sistemi olusturulmast
politikasi dogrultusunda demiryollari, sanayinin iilke i¢inde yayilmasi ve modern Tiirkiye nin
olusturulmasinda onemli rol oynamustir. Cumhuriyet doneminden Once yabanci sirketler
tarafindan insa edilmis devralinan demiryolu hatt1 3714 km’dir. 1923-1950 déneminde yapilan
demiryolu hat uzunlugu 3780 km’dir. 1950 yilinda toplam demiryolu hat uzunlugu 7671 km’ye
ulagmis, yolcu ve yiikk tagimaciliginda 6nemli rol oynamistir. Ancak, 1950 yilindan sonra,
demiryolu ve karayolu ulastirma sistemleri arasinda dengeli bir kaynak dagiliminin
saglanamamasi ve demiryolu teknolojisi i¢in gerekli olan alt yap1 yatirimlarinin biiyiik finansman
kaynagi gerektirmesi demiryolu sistemlerinin gelistirilmesini ve modernizasyon g¢alismalarini
yavaslatmustir [9]. ikinci Diinya Savasi’ndan sonraki dénemde Tiirkiye ve ABD iliskilerinin
gelismesi ve ABD’nin Marshall yardimlari i¢in karayolu ulasimina agirlik verilmesini 6n sart
oOlarak ileri siirmesi ve ABD’nin tegvikleriyle sose insaatina Oonem verilmeye baslanmasi,
demiryollarinin yiik ve yolcu tagimaciligindaki 6nemini kaybetmesinin bir diger nedenidir [10,
11, 12]. Tiirkiye’de sehir ve kdylerin daginik olmasi, i¢ turizm ve ticaretin sinirl diizeyde olmast,
niifus hareketliliginin diisiik olmasi, tarim, hayvancilik ve sanayi sektoriiniin belirli alanlarda
yogunlagmis olmast da, demiryollarimin agirhgmi kaybetmesinde etkili olmustur [13]. 1950
yilinda yiik ve yolcu tasimaciliginda demiryollarinin pay: sirasiyla % 42 ve % 78 iken, bu oranlar,
1999 yilinda % 3,1 ve % 4,6’ya diigmiistiir [9].

Diinya genelinde kiiresel ticaretin gelismesiyle birlikte, yiik ve yolcu tagimaciliginda 6nemli
degisimler meydana gelmistir. Ozellikle gelismis iilkelerde yolcu ve yiik tasimacilig birbirinden
ayrilarak kendi iginde uzmanlasmistir. Yolcu tasimaciliginda hizli tren ve metro gibi uzman
tagimacilik sistemlerine, yiik tasimaciliginda miinferit vagonlar yerine tam tren tasimaciligt
sistemine agirlik verilmistir [14]. Kiiresel gelismeler 1s1ginda, Oniimiizdeki yiizyilda, hizl
trenlerin biitiin Avrupa’da kitle tasimaciliginda birinci sirada yer almasi, siirdiiriilebilir kalkinma
politikalari ¢ercevesinde belirli bir kilometrenin {izerinde tir-kamyon tagimaciliginin terkedilmesi
ve ekonomik kaynaklarm simirliligi nedeniyle demiryolu sektoriiniin daha da gelismesi
beklenmektedir [8]. Bu baglamda gelismis iilkeler demir yollarina biiyiik yatirimlar yapmaktadir.
Almanya, 1994-2006 doneminde demiryollaria 135 milyar dolar yatirim yapnustir. Ispanya’da
2005-2020 déneminde demiryollarina yapilan yatirrm miktar1 215 milyar dolardir. Ingiltere’de
2007-2014 doneminde 75 milyar dolar, Giiney Kore’de 2000-2019 doneminde 100 milyar dolar
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yatirim yapilmistir. Cin’ de 2005-2020 doneminde demiryollarina yapilmasi planlanan yatirim
250 milyar dolardir [15].

Demiryollarinin modernize edilmesi ve gerekli alt yap1 yatirnmlartyla demiryolu sektoriiniin
giiclendirilmesi Tiirkiye’nin kiiresel ekonomiye entegrasyonu icin vazgecilmez bir Oneme
sahiptir. Dolayisiyla Tiirkiye’de diger Avrupa iilkeleriyle uyumlu bir ulagim politikasi izlemis ve
2000’11 yillardan sonra demiryollarinin modernizasyonu ve demiryolu aginin gelistirilmesi i¢in
ciddi kaynaklar ayrilmistir. 2003 yilinda ger¢eklesen demir yolu yatirimi 638 milyon TL iken,
2010 yilinda gerceklesen yatirim 6 milyar TL’ye ulasmistir. 2018 yilinda gerceklesen yatirim 8
Milyar TL’yi agsmustir. Yillar itibariyle dalgalanma gostermekle birlikte 2003-2019 doneminde
gerceklesen toplam yatirim miktar1 yaklasik 80 milyar TLdir [16, 17, 18]. TUIK verilerine gére,
2004 yilinda 10968 km olan demiryolu hat uzunlugu, 2012 yilinda 12000 km’ye, 2019 yilinda
12803 km’ye ulagmustir. 2009 yilinda 397 km olan yiiksek hizli tren hat uzunlugu, 2019 yilinda
yaklasik ii¢ kat artarak 1213 km’ye ulasmugtir [19]. 2023 yilina kadar yiiksek hizli tren hat
uzunlugunun 3500 km’ye ve toplam demiryolu hat uzunlugunun 25000 km’ye ulasmasi
planlanmaktadir.

Demiryollart sektorii, sagladigi avantajlar bakimindan siirdiiriilebilir ekonomik kalkinma
politikalarinin basarisinda onemli rol oynamaktadir. Bu baglamda, literatiirde demiryolu
yatinmlarindaki artisin ekonomi iizerindeki etkilerini ampirik olarak analiz eden g¢aligsmalar
bulunmaktadir. Mitchell [20] Ingiltere’de demiryollarmin gelismesi ve ekonomik biiyiime
arasindaki iligkiyi incelemistir. Lingaitis ve Sinkevi¢ius [21] Litvanya’da demiryolu yolcu
tagimaciliginin ekonomik ve sosyal etkilerini ele almistir. Chen vd. [22] Cin’de yiiksek hizli tren
yatirimlarinin sehir ve gevre tizerindeki etkilerini analiz etmigtir. Yiiksek hizli tren yatirimlart
maliyetleri azaltarak ve verimliligi artirarak ekonomiyi pozitif yonde etkilemektedir. Blanquart
ve Koning [23] yiiksek hizli trenlerin bolgesel diizeyde ekonomik etkilerini ele almistir. Yiiksek
hizli trenlerin ekonomik etkileri sehir bliylikliigili, endiistriyel yapi, sehir merkezine uzaklik gibi
faktorlere baglh olarak degiskenlik gostermektedir. Zou vd.[24] yiiksek hizli tren yatirimlarinin
pazara erigim olanaklar1 ve ekonomik biiyiime tizerindeki etkilerini analiz etmistir. Liang vd.[25]
yiiksek hizli yatirnmlarinin bdlgesel kalkinma tizerindeki etkilerini incelemistir. Yiiksek hizli tren
yatirnmlarinin bolgesel ekonomik kalkinma iizerindeki etkisi mali harcamalar, sehirlesme orani
gibi faktorlere de baghdir. Cascetta vd. [26] italya’da yiiksek hizli tren yatirimlarinin
erisilebilirlik, bolgesel esitsizlik ve ekonomik biiyiime {izerindeki etkisini analiz etmistir.
ftalya’da yiiksek hizli tren yatirimlari ulasima erisilebilirligi artirarak, 10 yilda ekonomik
bliyiimeye % 2.6 katki saglamustir. Bolgesel esitsizlikte de azalma s6z konusudur. Li vd. [27]
yiiksek hizli tren kullanimin ipek yolu kusagi lizerinde yer alan sehirler iizerindeki etkisini
incelemistir. Yang vd. [28]’e gore, karayolu yatirimlari, demiryolu yatirimlarindan daha fazla
ekonomik bilylimeyi tesvik eder.

Tiirkiye’de demiryollarinin ekonomik etkilerini ele alan sinirli sayida ¢alisma bulunmaktadir.
Inan ve Demir [6] Eskisehir-Konya &rnegini kullanarak demiryolu ulasinui ve Tiirkiye’de
demiryolu yatirimlarinin etkilerini incelemistir. Hizli tren yatinmlarinin bolgesel etkilesimi
artirarak ekonomiyi pozitif etkiledigi sOylenebilir. Kose [29] demiryolu yiik tagimaciliginin
ekonomik biiylime iizerindeki etkisini analiz etmistir. Kisa donemde demiryolu yiik
tagimaciligindan ekonomik biiylimeye dogru tek yonlii nedensellik bulunmaktadir.

[lave olarak Uygur [30] Tiirkiye’de gergeklestirilecek demiryolu yatirimlari igin, yatirim projeleri
degerlendirme yontemleri hakkinda bilgi vermis, Sarimehmet vd. [31], TOPSIS yontemini
kullanarak demiryolu gilizergahlar belirlenitken g6z oniline alinmas1 gereken kriterleri analiz
etmis ve alternatif giizergah Onerilerinde bulunmustur. Bu tiir ¢aligmalar yatirimlarin ekonomik
etkinliginin artirilmasi i¢in 6nemlidir.
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Literatiirde yer alan ¢alismalarda Tiirkiye’de demiryolunun ekonomi i¢in énemine ve demiryolu
yik tasimaciliginin ekonomik etkilerine deginilmis, ancak; demiryollarinin ¢ikt1 diizeyi
tizerindeki etkileri analiz edilmemistir. 2003-2019 dénemini kapsayan bu calismanin amaci,
demiryolu yatinmlarinmin ulusal gelir diizeyi iizerinde pozitif bir etki yaratip yaratmadigini analiz
etmektir. Bu baglamda bu ¢alismada diger ¢alismalardan farkli olarak demiryolu yatirimlarinin
ulusal gelir lizerindeki etkisi ampirik olarak analiz edilmistir. Demiryolu yatirimlarinda meydana
gelen artiglarin ekonomik etkilerinin analiz edilmesi hem kaynak etkinliginin saglanmasi hem de
stirdiiriilebilir ekonomik kalkinma politikalarinin basarili olabilmesi i¢in 6nemlidir.

Calisma dort kisitmdan olugsmaktadir. Birinci kisimda ulagim sektoriiniin ekonomik etkilerine ve
ekonomik kalkinma siirecindeki dnemine deginilerek, demiryollarimin siirdiiriilebilir kalkinma
stirecinde sahip oldugu konum, demiryollarinin diger ulasim sistemlerinden farkli olan yonleri ve
gecmisten giiniimiize Tiirkiye’de ve Diinya’da uygulanan demiryolu politikalari ve demiryolu
sektdriiniin ekonomik kalkinma iizerindeki etkilerini analiz eden ¢alismalara deginilmistir. Ikinci
kisimda, yontem hakkinda bilgi verilmis, ligiincii kisimda analiz sonuglar1 sunulmustur. Dordiincii
kisimda elde edilen sonuglar degerlendirilmistir.

2. Metot

2003-2019 donemini kapsayan bu galigmada yillik veriler kullanilarak demiryolu yatirimlariin
ulusal gelir tizerindeki etkisi Nerlove [32] tarafindan gelistirilen Kismi Uyarlama Modeli ile
analiz edilmistir. Veriler farkli birimler cinsinden elde edildigi i¢in ¢alismada logaritmik seriler
kullanilmistir. Modelde kullanilan degiskenler Tablo 1°de yer almaktadir.

Tablo 1. Modelde kullanilan degiskenler

Degiskenin
Degisken Modelde Gosterim Veri Kaynagi
Kullanimi
Kisi Bagina Diisen Bagiml .
GSYiH Degisken INGSYIH OECD
Demiryolu Bagimsiz
Yatirimlari Degisken INRAILINV TCDD

2.1. Kismi uyarlama modeli

Nerlove [32] tarafindan gelistirilen kismi uyarlama modeli, bagimli degiskenin cari donemdeki
degerinin sadece bagimsiz degiskenin cari donemdeki degeriyle degil, gegmis donemdeki
degerleriyle iligkili olmasi durumunda kullanilan dagitilmis gecikme modellerinden biridir.
Demiryolu yatirimlarindaki artiglarin  zaman i¢inde ekonomik biiyiimeyi etkilemesi
beklenmektedir. Boyle bir modelin en kiigiik kareler yontemi ile tahmin edilmesi durumunda ti¢
temel problemle karsilagilabilir. Birincisi, modele eklenmesi gereken gecikme uzunlugunun
bilinmemesidir. Ikincisi gecikme sayisinin fazla gézlem sayisinin az olmasi durumunda serbestlik
derecesi azalaca@1 icin test istatistikleri giivenilirligini kaybedecektir. Uciincii olarak modelde
bagimsiz degisken ve bagimsiz degiskenin gecikme degerleri ayn1 modelde kullanildigi igin
modelde ¢oklu dogrusal baglanti problemi ortaya ¢ikabilir [33, 34]. Bununla birlikte demiryolu
yatirimlarinda meydana gelen artiglarin, demiryolu hat uzunluklar1 ve sefer sayilarinda meydana
gelen artislarin demiryolu ulasim talebini artirarak uzun dénemde ekonomik biiylimeyi daha fazla
etkilemesi beklenmektedir. Kisa ve uzun donem arasindaki bu degisim mekanizmasini en iyi
dikkate alan model kismi uyarlama modelidir.

Bu nedenle c¢alismada kismi uyarlama modeli kullanilmistir. Kismi uyarlama modeli Denklem
1.’deki gibi formiile edilmektedir.
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Yi = Bo + B1Xe +u; (1)

Modelde Y’nin gozlenen degeri Y; yerine, istenen Y;*, bagiml degisken olarak kullanilmakta ve
isteten Y degeri X, ile iliskilendirilmektedir. ;" degeri ile Y; arasinda Denklem 2.’deki gibi bir
iliski oldugu kabul edilmektedir.

Yi =Y =y —Yo1), 0<y=1 2)

Denklem 2.’de yer alan y katsayisi kismi uyarlama katsayisidir. Y; — Y;_;, bagimli degiskendeki
gergeklesen degismeyi, Yy —Y;_; , bagimli degiskendeki istenen degismeyi vermektedir.
Denklemde 2.’de verilen Y;* yerine Denklem 1. yazildiginda ve Y; tek basina birakildiginda
asagidaki denklem elde edilir.

Yo =vBo +vbiXe + (1 —¥)Yeq +yue 3)

Denklem 3. belirli bir donemdeki Y degerinin kismen o déonemdeki Y degerine, kismen de bir
onceki donemin Y degerine bagli oldugu anlamina gelmektedir. X’ te meydana gelen degismeler
Y’yi kisa donemde kismen etkileyecek, tam etki uzun donemde ortaya ¢ikacaktir. Bu baglamda
Denklem 1. uzun dénem denklemini vermektedir. Denklem 3. parametrelerin daha kolay
hesaplanabilmesi i¢in asagidaki gibi tekrar yazilabilir.

Yt = ao + a]_Xt + azyt_l + vt (4)
Denklem 4. kisa déonem denklemini vermektedir. Uzun dénem denkleminin katsayilari kisa

donem katsayilarindan elde edilmektedir. Katsayilar arasindaki iligkiler Denklem 3. kullanilarak
elde edilmektedir.

a;=1-y)isey=1-a, ©)
ao =YBo i_Se Bo = ao/Y (6)
a,=ypr I Br=ai/y (7)

Kisa donemde yatirimlar ile ulusal gelir arasinda pozitif bir iligki bulunmas1 beklenmektedir.
Fakat bu kismi bir etkidir. Uzun dénemde demiryolu uzunluklari ve demiryolu ulagimina talep
arttikga, kisi basina diisen gelir diizeyi de daha fazla artacaktir.

3. Bulgular
Modele uygun olarak 6nce kisa dénem denklemi tahmin edilmis, Denklem 5., Denklem 6. ve
Denklem 7. kullanilarak Denklem 1. ile ifade edilen uzun donem katsayilari elde edilmistir. Tablo

2 kisa donem denklemine ait tahmin sonuglarini vermektedir.

Tablo 2. Kisa donem denklemi (*, ** sirasiyla % 1 ve %5 anlam diizeylerini gostermektedir)

Degisken Katsay1 Std. Error t Stat Prob
INRAILINV; 0,051 0,025 2,041 0,0216**
INGSY1H¢.1 0,829 0,062 13,312 0,0000*
c 1,309 0,378 3,456 0,0043*
R? 0, 984
F: 467, 44 FO_(gggg)
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Tablo 2 incelendiginde demiryolu yatirimlarinin % 5 anlam diizeyinde, bir 6nceki donemin kisi
basina diisen GSYIH nin % 1 anlam diizeyinde istatistiksel olarak anlamli oldugu goriilmektedir.
Dolayisiyla, Kisa donem denklemi asagidaki gibi formiile edilebilir.

InGSYIH,; = 1,309 + 0,051InRAILINV, + 0,829InGSYIH;_, (8)

Denklem 8., kisa donemde demiryolu yatirimlari ile kisi basmna diisen GSYIH arasindaki iliskiyi
vermektedir. Kisa dénemde demiryolu yatirimlarinda meydana gelen % 1°lik artis, GSYIHy1 %
0,05 artirmaktadir. Kisa donem denkleminden yola ¢ikilarak uzun donem denkleminin katsayilar
elde edilmistir. Denklem 9. Denklem 10. ve Denklem 11. uzun dénem katsayilarinin nasil elde
edildigini gostermektedir.

a,=0829 ise y=1-0829= 0,171 9)
@, =1,309 ise B, =1,309/0,171 = 7,654 (10)
a, = 0,051 ise p, =0,051/0,171 = 0,298 (11)

Uzun dénem denklemi Denklem 12.’de verilmistir.
InGSYIH, = 7,654 + 0,298InRAILINV; (12)

Uzun dénemde demiryolu yatirimlarindaki % 1°lik artis, kisi basma diisen GSYIH’ y1 % 0.29
artirmaktadir. Demiryolu yatirnmlarindaki artiglar, demiryolu ulagim kapasitesinde artisa yol
agmaktadir. Yik ve yolcu tasimaciliginda meydana gelen artiglar da, tiretim kapasitesi, ticaret
hacmi, istihdam diizeyi ve turizm kanaliyla uzun dénemde kisi basina diisen GSYIH’da daha
biiyiik bir artisa yol agmaktadir. Bu baglamda demiryolu yatirimlar1 hem bdlgesel kalkinma hem
de ulusal kalkinma dinamikleri i¢in vazgegilmez bir 6neme sahiptir.

4. Sonuc¢

Ulagim altyapisi mevcut yatirimlarin verimliligini artirarak, ulasim ve tasima maliyetlerinde
diisiis saglayarak ve faktor hareketliligini artirarak toplam arzi, sosyal aglarin gelismesine olanak
saglayarak toplam talebi pozitif etkilemektedir. Dolayisiyla ulasim alt yapisindaki iyilesmeler
ekonomik kalkinma siirecine dnemli katkilar saglamaktadir. Ulagim sektorii ekonomik kalkinma
stirecinde 6nemli rol oynamakla birlikte, diger ulasim sistemlerinden daha ekonomik, daha ucuz
ve daha temiz olmasi nedeniyle siirdiiriilebilir kalkinma i¢in &nemli bir politika aracidir. Ozellikle
geligmis iilkelerde demiryollar1 6nemli 6l¢iide kullanilmakta ve demiryollarina biiyiik yatirimlar
yapilmaktadir.

Kiiresellesme aglarinin gelismesi, yiik ve yolcu tasimaciliginin birbiririnden ayrilarak iki farkli
uzmanlik haline doniismesine olanak saglamistir. Artan rekabet ve genis pazarlara ulagsma cabasi
demiryolu tasimaciliginda onemli reformlar yapilmasina katki saglamistir. Bu gercevede AB
2000 yilindan sonra dort farkli reform paketi hazirlamistir.

Tiirkiye de diger Avrupa iilkeleriyle uyumlu bir ulasim politikasi izlemis ve demiryollarina
onemli kaynaklar ayrilmistir. 2003 yilinda gergeklesen demiryolu yatirimi 638 milyon TL iken,
2010 yilinda gergeklesen yatirim 6 milyar TL’ye ulagsmistir, 2018 yilinda gerceklesen yatirim 8
milyar TL’yi asmistir. 2003-2019 doneminde demiryollarina yapilan toplam yatirnrm miktari
yaklagik 80 milyar TL dir.

Literatlirde yer alan ¢alismalarda demiryollarinin Tiirkiye ekonomisi i¢in 6nemine deginilmis,
ancak; demiryollart yatirimlarimin ulusal gelir iizerindeki etkisi ampirik olarak analiz
edilmemigtir. 2003-2019 dénemini kapsayan bu ¢alismada demiryolu yatirimlarmin ulusal gelir
tizerindeki etkisi kismi uyarlama modeli kullanilarak analiz edilmistir. Analizden elde edilen
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sonugclara gére, demiryolu yatirimlarindaki % 1°lik artis, kisa dénemde kisi basina diisen GSYIH’
yi % 0,05 artirirken, uzun donemde % 0,29 artirmaktadir. Elde edilen bu bulgular, Inan ve Demir
[6] tarafindan ileri siiriilen demiryolu yatirimlarinin ve yiiksek hizli trenlerin Tirkiye’nin
kalkinma siireci i¢in tamamlayict bir rol oynadigi hipotezini dogrulamaktadir. Demiryolu
yatinmlarindaki artislar, demiryolu ulasim kapasitesinde artisa yol agmakta, yiik ve yolcu
tasimaciliginda meydana gelen artislar da, iiretim kapasitesi, ticaret hacmi, istihdam diizeyi ve
turizm kanaliyla uzun dénemde kisi basina diisen GSYIH’de daha biiyiik bir artisa yol agmaktadir.
Bu baglamda demiryolu yatirimlari hem bélgesel kalkinma hem de ulusal kalkinma dinamikleri
icin vazgecilmez bir 6neme sahiptir. Ekonomik etkinlik analizlerine dayali olarak yatirim
potansiyelinin artirilmasi, tesvik edici fiyatlandirma politikalariyla demiryolu ulagim talebinde
artig saglanmasi, isletme zararlarinin azaltilmasina ve ekonomik kalkinmaya onemli katkilar
saglayacaktir.
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