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ABSTRACT:

This study aims to explore the demographic effects of railway transportation and infrastructure in Turkey. Variables
used in this study comprise freight and passenger movement with railways as railway transportation, the length of the
railway network as railway infrastructure, and population density and urbanization as the demographic measure. The
dynamic connectedness approach is used as the methodology of this study to sort out the linkage between railways
and demography in Turkey for the sample period between 1950 and 2019. This method is useful to obtain pairwise
and combined directional parameters by providing a continuous conduction within all variables through the time
dimension. Thus, a variant perspective to the determination of the interaction between railways and demography
might bring an important contribution to the literature. According to the empirical results, all variables are found net
transmitter except railway passenger transportation. Both demographic measures are found the strongest transmitters
considering net and pairwise connectedness parameters. Therefore, urbanization and population density increase can
be attributed to the coming of the railways, and vice versa, in a dynamic and transitive progress. It has been confirmed
by an unconventional method that railways have an intense relationship with the demography in Turkey in the
historical perspective.
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0z:

Bu ¢alisma, Tiirkiye'de demiryolu tasimacilig1 ve altyapisinin demografik etkilerini arastirmay1 amaglamaktadir. Bu
¢alismada kullanilan degiskenler, demiryolu tasimaciligi olarak demiryollart ile tagiman yolcu ve yiik hareketliligi,
demiryolu altyapis1 olarak demiryolu aginin uzunlugu ve demografik Ol¢li olarak ise niifus yogunlugu ve
kentlesmedir. Yontem olarak dinamik baglantililik yaklagimi, 1950 ile 2019 yillar1 arasindaki 6rneklem donem icin
Tiirkiye'de demiryollar1 ve demografi arasindaki baglantiy1 ortaya ¢ikarmak i¢in kullanilmigtir. Bu yontem, 6nemli bir
farklilik ve avantaj olarak da goriilebilecek sekilde tiim degiskenler arasindaki etkilesimi zaman boyutunu da
incelemek suretiyle zenginlestirerek ikili ve biitiinlesik yonsel parametreleri elde etmek icin kullanilmistir. Bu
nedenle, demiryollar1 ve demografi arasindaki etkilesimin belirlenmesine farkli bir bakig acis1 kazandirilmasi
literatiire Oonemli bir katki saglayabilir. Ampirik sonuglara gore, demiryolu yolcu tagimaciligi disindaki tiim
degiskenlerin net aktarici oldugu bulunmustur. Her iki demografik 6l¢iimiin (niifus yogunlugu ve kentlesme), net ve
ikili baglantililik parametreleri dikkate alindiginda en giiclii aktaric1 olduklar: tespit edilmistir. Kentlesme ve niifus
yogunlugu artisi, karsilikli olarak demiryollarinin gelisimiyle dinamik ve gecisli bir siire¢ igerisinde etkilesim
halindedir. Demiryollarinin Tiirkiye'deki demografi ile tarihsel perspektifte yogun bir iligkisi oldugu konvansiyonel
olmayan ve siirecin gerekliliklerine uygun bir yontemle dogrulanmustir.

ANAHTAR KELIMELER: Demiryolu tasimaciligi, demiryolu altyapisi, demografi, baglantililik, Tiirkiye

GIRIS:

Genel anlamda ulasim altyapisi ve bu altyapinin kullanilmasiyla olusan tagimacilik faaliyetleri, demografi iizerindeki
etkileri bakimindan bazi orneklerle agiklanabilir: (i) genisletilmis ve/veya daha kapsamli hale getirilen ulasim,
isttihdam olanaklar1 olusturulmak suretiyle niifusu (niifus yogunlugunu) artirabilir; (ii) daha iyi ulagim, insanlarin daha
diisiik maliyetlerle ve daha yiliksek yasam kalitesiyle karsi karsiya kaldiklari alanlara tasinmasini saglar; (iii) etkili
ulasim, insanlarin bu alanlarin yararlari, avantajlar1 ve firsatlar1 igin giinlilk veya mevsimsel olarak bagka yerlere
seyahat etme erisilebilirligini arttirir. Ozetle, mobilite ve ulagim altyapisi, insanlarin iilke, sehir ve kirsal kesimlerdeki
dagilimini, toplumu doniistiirmede ve niifus degisimini etkilemede 6nemli bir islev gérmektedir.

Ulasim altyapilari, sistemsel dzelliklerine, yapilarina, tiirlerine, kalitelerine ve miktarlarina bagl olarak ekonomik ve
sosyal kalkinmay1 dogrudan veya dolayli olarak etkileyebilmesi miimkiindiir. Ulagim altyapisindaki iyilestirmelerin
maliyetleri diistirme, tiretkenligi ve ¢iktiy1 artirma, yeni pazarlara erisim, issizligi azaltma ve ticareti destekleme gibi
ekonomik faaliyetler lizerinde de faydalar1 vardir. Tarihsel olarak, ulagim altyapilarindaki her gelisme hem peyzajin
mekansal organizasyonu hem de genis ¢apta dagilmis niifuslar arasindaki etkilesim agisindan onemli sonuglara
sahiptir. Bu yorumlamalar 1s18inda Lichter ve Fuguitt (1980) farkli donemlerden ¢esitli 6rneklere deginmislerdir. On
sekizinci yiizyilin sonlarinda buhar motorunun icadr ve ulagima uygulanmasi, insanlarin ve mallarin hem su hem de
kara yoluyla hareket etme seklini derinden degistirdi. On dokuzuncu yiizyilda, yeni gelistirilen teknolojiler daha fazla
hiz, tasima kapasitesi ve giivenlik getirdi. Buharli gemiler, ters riizgarlarda tipik olarak bir haftalik bir yolculugun ti¢
ay siirebilme ihtimalini, yelkenle seyahat etmenin dngoriilemezligini ortadan kaldirdi. Yeni teknolojiler, teknik ve
cografi avantajlardan ziyade, hem yeni gemilerin hizmet verdigi liman alanlarinda hem de demiryollarinin eristigi
boélgelerde yeni pazar firsatlar1 anlamina geliyordu. Ancak bu yenilikler ayni zamanda iireticilerin, yetistiricilerin ve
sirketlerin diinya pazarinda rekabet etmesi gerektigi anlamina geliyordu. Buhar teknolojisinin ortaya cikisi, iilke
ekonomilerinde yabanci katilimin artmasi anlamina geliyordu. Hammaddeye taseronlara ve pazara kolay erisim (olas1
miisteriler), yabanci girisimcileri diger tilkelerde yatirim yapmaya ve pazari yerel iireticilerle paylasmaya tesvik etti.
Demiryollarinin genislemesi, Amerika Birlesik Devletleri, Biiyiik Britanya ve Rusya'da demir ve ¢elik {iretimi gibi
agir sanayilerin biiylimesini destekledi. Demiryollart genis i¢ alanlart fethetti, nakliye maliyetlerini keskin bir sekilde
diisiirdii ve i¢ bolgeler (hammaddeler) ile kiytya (limanlar, havaalanlar1 vb.) bagl alanlar gibi ilgili alanlar arasinda
onemli baglantilar kurdu.

Bu nedenle ulagim altyapisina yapilan yatirimlar, ulagim maliyetlerini diistirerek, tasimacilik faaliyetlerini

yogunlastirarak ve ticareti kolaylagtirarak dogrudan ekonomik kalkinmaya onemli katkilar saglamaktadir. Ulasim
altyapisi tarafindan saglanan hizmetler, artan mal ve hizmet hareketliligi nedeniyle ekonomik faaliyetler i¢in esastir.
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Daha diisiik maliyetler ve pazarlara erisim kolayligi hem kamu hem de 6zel sektdr agisindan sektdrel, mekansal ve
bolgesel gelismeye neden olmaktadir (Aschauer, 1989; Munnell, 1990; Gramlich, 1994; Bougheas vd., 2000).
Ulasimdaki gelismeler, artan erisilebilirlik, uzmanlagma ve pazar genislemesine neden olarak, 6l¢ek getirilerinin
artmasina ve mekansal yigilma etkilerinin yani sira inovasyonlarin yayilimina da imkan saglamaktadir. Sonug olarak,
toplam faktor verimliligi ve ekonomik biiyiime artar (Bougheas vd., 2000; Lakshmanan, 2007). Ulasim altyapisinin
ekonomik kalkinmaya etkilerinin, geligmis iilkelerden ziyade gelismekte olan iilkelerde daha yorumlanabilir oldugu
one siiriilmiigtiir (Zhou vd., 2007).

Bu calismanin amaci, 1950-2019 donemi i¢in Tiirkiye’deki demiryolu tasimacilifi ve altyapisinin demografik
etkilerini dinamik baglantililik yontemi ile incelemektir. Bu c¢ergevede, demiryolu tasimaciligi ile ulasim faaliyetleri
temsil edilirken, demiryolu ile tasinan yolcu ve yiik verileri ile ¢alisilmigtir. Demiryolu altyapisti ile de ulagim altyapisi
simgelenirken, demiryolu hat uzunlugu verilerinden yararlanilmistir. Diger taraftan demografik etkileri temsilen niifus
yogunlugu ve kentlesme verileri kullanilmistir. Calismada kullanilan dinamik baglantililik yontemi sayesinde elde
edilecek analiz sonuglari farkli ydnler igeren entegre bir degerlendirmeye imkan saglamaktadir. i1k olarak belirtilmesi
gereken husus, yontem dahilinde kullanilan degiskenler arasinda bagimli bagimsiz ayrimi yapmaksizin, drneklem
donemi kapsaminda degiskenler arasi etkilesim parametrelerini saglamak miimkiindiir. Bu parametreler sadece
degiskenler arasi karsilikli iliskileri degil ayn1 zamanda sistemdeki herhangi bir degiskenin geriye kalan diger tim
degiskenler ile de toplu ve karsilikli etkilerine ulagabilmek miimkiindiir. Béylece degiskenlerin sistem igerisindeki
yerini netlestirebilmek ve degiskenler iizerine yapilabilecek yorumlamalari zenginlestirebilmek miimkiindiir. Bu
parametrelerin 6rneklem doneminin tiimii i¢in tiiretilebilmesi de ayrica 6nemli bir katki olarak degerlendirilmistir.
Boylece, dinamik bir etkilesim siireci elde etmek ve siirecin nasil ilerledigini gormek miimkiindiir. Sonug olarak, bu
yontem sayesinde, politika yapicilar i¢in demiryolu tasimaciligi ve altyapisi 6zelinde daha saglam ve siire¢ odakli
ampirik destek saglanmasi amaglanmaktadir.

Bu ¢alisma, “Giris” ve “Sonug¢” kisimlarinin yani sira dort boliim daha igermektedir. Birinci boliim, Tiirkiye'deki
demiryollarinin kisa bir tarihini aktarmaktadir. ikinci béliimde literatiir taramas1 verilmektedir. Ugiincii boliim, verileri
ve ¢alismada kullanilan ampirik yontemi igermektedir. Dordiincii boliim ise ampirik bulgular ortaya koymaktadir.

1. Tiirkiye’de Demiryollarinin Tarihsel Gelisimi

Anadolu topraklarinda yer alan demiryollari, yiiz elli yili askin bir gegmise sahip olmasinin yani sira, sadece bir
ulasim sistemi degil, ayn1 zamanda tilkenin kaderinin sekillenmesinde 6nemli rol oynayan en énemli kurumlardan biri
olmustur. 1856 yilinda yaklasik 130 kilometrelik izmir-Aydin demiryolu hattimin insa edilmesiyle baslayan demiryolu
seriiveni, bir bakima bu topraklarin 150 yil1 askin ge¢gmisinin de aynasi olarak goriilebilir.

1856 ve sonrasinda insa edilen demiryolu hatlar1 ve giizergahlari, ekonomik ve siyasi hedeflere gore sekillendirilmistir
(Talbot, 1981). Demiryolu ingaati son derece pahali bir yatirnm olmasina ragmen, basta ekonomik, siyasi ve askeri
alanlar olmak iizere bir¢ok diizeyde avantaj saglamistir. Bu avantajlar hem kamu hem de halk ag¢isindan 6nemliydi.
Demiryollarinin yapimina Anadolu'nun batisindan baglanmig, ancak daha sonra demiryolu agimin Anadolu'nun ig¢
kesimlerine dogru yayilmasi devam etmistir. Demiryolu altyapisinin gelisimiyle olusan baglantilar 6nemli, hayati ve
stratejikti. Sadece kamu idari gerekgeleri baglaminda degil, ayn1 zamanda askeri ve ekonomik hususlar bakimindan da
onemliydi (Abdiilhamid, 1999). Asker ve mithimmatin sinir bolgelerine ve kritik alanlara sevkiyati kolaylagmusti.
Ekonomik olarak, tasima maliyetlerinin azalmasiyla birlikte demiryollar1 ile esya, hayvan ve yolcu tagimaciligt daha
uygun hale geldi. Yirminci yiizyilin ilk on yilina gelindiginde, tiim demiryolu hatlarindan mal ve yolcu taginmaya
baslandi. Hammaddeler, yar1 mamuller, mamuller, madenler ve tarim firiinleri daha biiylik miktarlarda daha iyi
kosullarda taginmistir (Earle, 1966).

Demiryollarinin ekonomik kalkinma {izerindeki olumlu etkileri yolcu tasimacili1 tarafinda da goriilmektedir. Yolcu
hareketliliginin artmasiyla birlikte, uzak sehirler daha erisilebilir hale geldi. Toplum ve demiryollart arasindaki
etkilesim sonucu olarak banliyblesme meydana geldi. Ayrica, demiryolu bélgelerinin niifusu diger bolgelere gore
orantili olarak daha hizli biiytidiigii gortilmiistiir (Faroqui vd., 1997).
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Yolcu ve yiik tasimaciligi sadece demiryolu aginin gelismesinden etkilenmemis, diger sektorler de demiryollarinin
yayilmasindan etkilenmistir. Bu kapsamda tarim, demiryolu ag1 gelisiminin etkisi altina girmistir (Faroqui vd., 1997).
Ticaret hacmi yiiksek ve yogun niifuslu sehirlerin ¢evresinde demiryolu ag1 insasina hiz verilmistir.

Tiirkiyenin modern tarihi ve Tiirkiye'de demiryollarinin altin ¢agi, Cumhuriyetin kurulmasiyla bagladi.
Demiryollarinin ekonomik ve giivenlik etkilerinin yani sira sosyal etkileri de 6nemliydi (Eldem, 1970). Demiryollari,
silahlardan, cephaneliklerden ve diger birgok silahtan daha dnemli bir giivenlik sorunuydu. Demiryollar1 zengin ve
medeni bir iilke olmanin gerekli unsurlari arasindaydi. Bu kapsamda, iilkenin genel kalkinma hedeflerinin ana
bilesenlerinden birinin ulasim altyapisi, 6zellikle de demiryollar1 oldugu goriilmekteydi. Bu amaglarla, Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) Tiirkiye Cumhuriyeti sinirlari iginde kalan mevcut demiryollarinin
isletmesini devralmak tizere 1927 yilinda kurulmustur. Teskilatin islevi, demiryollarin1 sadece isletmek degil, ayni
zamanda iilkenin ihtiyaglarina gore gelistirmekti.

Cumbhuriyetin ilk yillarindan itibaren demiryollarma olan ilgi giderek artmakta ancak demiryollarinin yapim siireci,
Ikinci Diinya Savasi'na kadar giderek daha da zorlu bir ekonomik durum icerisinde ilerlemistir (Faroqui vd., 1997).
1923-1950 yillar1 arasindaki donemde, yani 27 yilda yaklasik 7700 km demiryolu insa edildi, ancak bu miktarin
yaklagik 7000 km'si 1940'tan o6nce tamamlandi. Demiryolu ingaati agisindan 1940-1950 donemi, bir gerilemeden
ziyade konjonktiire paralel olarak yavaslamadan kaynaklaniyordu. Tiim zorluklara ragmen demiryolu hatlar1 {iretim
merkezleri ile dogrudan baglantilar1 saglama amaglar1 dogrultusunda genisletilmeye devam etmistir.

Karayollari, 1950 yilina kadar uygulanan ulastirma politikalar1 kapsaminda demiryollarini destekleyen ve sadece
entegre edilen bir sistem olarak goriiliiyordu. Ancak 1950'lerden sonra senaryo degisti ve Oncelikler demiryolu
ingaatindan karayolu ingaatina kaydirildi. Karayolu insaatlarina hiz verilmesinde Marshall Yardimlarinin etkisi
biiyliktii. Ulastirma politikalarinda demiryollar1 gormezden gelindi. Karayollart ve otoyollar, yolcu ve yiik
tasimaciliginda ilk tercih haline geldi. Trenlerin yerini otobiis ve kamyonlar aldi. Ayrica, hammaddelerin yurt i¢inde
ve yurt disinda sanayi merkezlerinden tiiketici pazarlarina ulagim kolayliklarinin saglanmasindaki dnemi nedeniyle
haberlesmeye yiiksek &ncelik verildi. lktisat politikalari, dogal kaynaklarin rasyonel kullanimi, tarimin
yogunlastirilmast ve iyilestirilmesi, gii¢ kaynaklarmin rasyonel bir temelde kullanilmasi ve iletisim araglarinin
gelistirilmesini amaglamistir (Ustiin, 1997).

Bu ulagim politikalarinin bir sonucu olarak, karayolu tagimacilig: Tiirkiye'nin ana ulagim sistemi haline geldi. Her ne
kadar demiryollarina verilen 6nemin geriledigi yoniinde bir siire¢ olsa da demiryolu tasimacilig1 ve altyapisi artan bir
trend igermektedir. insa edilen demiryolu hat uzunlugu incelendiginde rakamlarin yatay devam ettigi donemler olsa da
bu donemleri demiryollarinin gelistirilmesi ve toplumun dnceliklerine gore sekillendirilmesi olarak degerlendirmek
gerekir. Zira karayollar1 ile demiryollar1 karsilastirilmas altyap: agisindan pek mantikli degildir. Demiryolu aginin
karayollar1 kadar esnek kullanim olanaklarina sahip olmamasi dogal bir bigimde karayollarina odaklanilmasina neden
olmustur.

Anahat (km) Genel Toplam (km)
12,000 14,000
10,000 + 12,000 +
10,000 +
8,000
8,000
6,000
6,000
4,000
4,000
2,000 2,000
0 0

—— 77— ——— 71— 7T
1923 1938 1953 1968 1983 1998 2013 1923 1938 1953 1968 1983 1998 2013

Sekil 1. Demiryolu Hat Uzunlugu (1923-2019) (veri kaynag1 Url 1)
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Demiryolu altyapist ile ilgili rakamlar1 iceren Sekil 1 incelendiginde, inga edilen demiryolu anahat uzunlugu 1923-
1950 donemi ortalama yillik 225 km iken, bu rakam 1950-2000 déneminde ortalama 20 km, 2000-2019 doneminde
ise 85 km diizeyindedir. 1923-2019 donemi ortalamasi ise 93 km seviyelerindedir. Genel toplam hat uzunluguna
bakildiginda ise 1923-1950 dénemi 225 km, 1950-2000 dénemi 64 km, 2000-2019 dénemi 94 km ve son olarak 1923-
2019 donemi ise 118 km olarak insa edilmistir.

milyon yolcu milyon yolcu km
250 15,000
200 4 12,500
10,000
150 +
7,500 -
100 |
5,000 -
%07 2,500
0 0

— T T T — T T
1925 1940 1955 1970 1985 2000 2015 1925 1940 1955 1970 1985 2000 2015

Sekil 2. Demiryolu Yolcu Tasimaciligi (1928-2019) (veri kaynag Url 1)

Demiryolu yolcu tasimaciligi rakamlarint igeren Sekil 2 incelendiginde, 1928-2019 donemi yillik ortalama 88 milyon
yolcu ve 4609 milyon yolcu km olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Demiryolu yolcu tagimaciligi rakamlart donemler
seklinde incelendiginde 1928-1950 yillar1 arasinda yillik ortalama 27 milyon yolcu ve 1506 milyon yolcu km olarak
gergeklesirken, 1950-1980 doneminde bu rakamlar yillik ortalama 93 milyon yolcu ve 4577 milyon yolcu km
seviyelerine yilikselmistir. 1980-2000 doneminde artis devam etmis, yillik ortalama 123 milyon yolcu ve 6151 milyon
yolcu km diizeyine ¢ikmigtir. 2000-2019 doneminde ise yillik ortalama 119 milyon km ve 6793 milyon yolcu km ile
demiryolu yolcu tasimaciligi rakamlar1 ortaya ¢ikmustir. Genel olarak degerlendirildiginde son dénem hari¢ demiryolu
yolcu tasimaciligi yillik ortalama deger artist devam ederken, tasman yolcularin ka¢ km tagindiklarini veren
istatistiklerin siirekli artis gosterdigi goriilmektedir.

Demiryolu yiik tagimacilig ile ilgili olarak Sekil 3 incelendiginde, 1928-2019 6rneklem déneminde yillik ortalama 14
milyon ton ve 6138 milyon ton km rakamlar1 goriilmektedir. 1928-1950 yillar1 arasindaki ilk déneme bakildiginda
yillik ortalama 5 milyon ton ve 1539 milyon ton km, 1950-1980 doneminde yillik ortalama 14 milyon ton ve 5471
milyon ton km, 1980-2000 arasinda yillik ortalama 15 milyon ton ve 8019 milyon ton km, son olarak ise 2000-2019
doneminde ise yillik ortalama 23 milyon ton ve 10778 milyon ton km yiik tasimaciligi demiryollart vasitasiyla
yapilmistir. Genel olarak demiryolu yiik tasimaciligi rakamlarinda her donem artis gézlemlenmis, ancak en biiyiik
artis 2000 sonrast donemde gézlemlenmistir.
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&0 12,500 -
10,000
204
7,500
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Sekil 3. Demiryolu Yiik Tagimacilig1 (1928-2019) (veri kaynag: Url 1)

Sekil 1, 2 ve 3 birlikte incelendiginde demiryolu tasimaciliginda yasanan artiglarin demiryolu altyapisina yani
demiryolu hat uzunluguna ragmen daha yiiksek oldugu dikkati ¢ekmektedir. Artan bu yogunlugun gereksinimlerini
karsilayabilmek i¢in sadece yeni demiryolu ingasinin zorunluluk olmadigi, yollarin iyilestirilmesi ve istasyonlarin
etkinliklerine gore degerlendirilmesi s6z konusudur. Demiryolu tagimacilifini gelistirmek ve artirmak icin kamu (eski
adiyla Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlifi yeni adiyla Ulastirma ve Altyap:r Bakanlif1l) girisimleri ve
tesvikleri baglaminda, yurt icinde ve yurt disinda dengeli, giivenli, cevre dostu, adil, uygulanabilir ve ucuz kosullarda
yolcu ve yik tasinmasinin saglanmasi amaclanmaktadir. Tiirkiye demiryolu aginin son durumu Sekil 4’te
goriilebilmektedir. Harita incelendiginde toplumun ihtiyaclarinin yansira, cografi sartlarin ne kadar 6nemli bir etken
oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4. TCDD Bolge Haritas1 (Url 2)
2. Literatiir Taramasi

Ulagim ve ulagim altyapisinin niifus dagilimi, gé¢ ve kentlesme gibi niifusun degisimine dayali degiskenler tizerindeki
etkileri literatiirde ¢ok yonlii olarak arastirilmistir (William, 1958; Kanwit ve Todd, 1961; Thiel, 1962; Taaffe vd.,
1963; Gamble vd., 1966; Hobbs ve Campbell, 1967; Bohm ve Patterson, 1971; Wisenbaker, 1973; Fuguitt ve Beale,
1976). Bu calismalarin tamaminda ulasim ve ulagim altyapisi ile niifus degiskenleri arasinda pozitif bir etkilesim
bulunmustur. Temelde ulasim ve niifus 6l¢iimlerini ele alan bu ¢alismalarda ayrica fiziksel ¢cevre, demiryolu rekabeti,
ara konum ve ticarilestirme gibi ek faktorlerin de incelendigi gozlemlenmistir. Ulasim aglariin genisletilmesi yoluyla
i¢ erigilebilirligin iyilestirilmesi, azgelismis {ilkelerin ekonomik biiylimesinde kritik bir faktor olarak gézlemlenmistir.
Bu baglamda ulasim aglari ile niifus arasindaki etkilesim su sekilde degerlendirilmistir; bir bolgede niifus arttiginda
ulagim talebi yogunlasiyor, bolgeye yeni ulasim hatlari insa ediliyor, daha biiyiik bir niifus artis1 tesvik ediliyor ve bu
da daha fazla ulasim gerektiriyor (Taaffe vd., 1963).
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Ulasim ve demografi arasindaki iliskileri inceleyen ve pozitif bir iliski ortaya koyan bazi ¢alismalar icin sadece
karayollarina egilimin yeterli olmadig: farkli yatirim olanaklarina yonelim ve ulagimda gesitlilige gidilmesinin dnemli
oldugu belirtilmistir (Humphrey, 1980; Briggs, 1981; Eyerly vd., 1987; Moon, 1988; Crane ve Leatham, 1990;
Doeksen, 1990; Fuguitt ve Brown, 1990; Gerardin, 1991; Boarnet ve Haughwout, 2000). Bu ¢aligmalarda yeni ulagim
sistemlerinin insa edilmesi, ulasim altyapisina yapilan yatirimlar, ulasim odakli kamu sermaye yatirimlar1 ve kamu
harcamalar1 ile niifus degisimleri {lizerinde istatistiksel olarak anlamli etkiler bulmustur. Ayrica ulagim altyap:
yatirimlariin kentsel alanlarin biiylimesini sekillendirmede ve niifusu kentlere kanalize etmede 6nemli bir faktor
oldugu goriilmiistir. Mikro bazda ise ulasimin iyilesmesinin arazi fiyatlarini, niifusu ve istihdam Olciimlerini
etkiledigi belirtilmistir.

Ulasim hareketliliginin gelirle orantili olarak arttig1, hanehalklarinin gelirlerinin belirli bir kismin1 mutlaka ulagim ve
seyahat etmek i¢in ayirdigi yoniinde sonuglara ulagan ¢aligmalar mevcuttur (Schafer ve Victor, 2000; Cervero ve
Hansen, 2002; Voss ve Chi, 2006; Chi vd., 2006; Chi, 2010). Bu ¢aligmalarin sonuglarina gore 6zetle, gelirdeki bir
artts, dogrudan hareketlilik talebinde bir artisa yol agmaktadir. Sonuglar, ulasim altyapisinin belirli kentlesme
kaliplarini, niifus yogunlugunu, arazi kullanimini ve ulasim altyapisindan etkilenen seyahat davranigini barindiracak
sekilde inga edildigini gostermistir.

Ulasim altyapr aginin genigletilmesi ve niifus yapist fizerindeki etkilerini inceleyen bazi ¢aligmalara gore ulasim
altyapist insaatinin sehirlerin merkezilesmesinde, banliy6 ve kirsal kesim niifus yapisinin degismesinde ve sehirlerin
istihdam ve konut yapilarinin etkilenmesinde ¢ok 6nemli bir rol oynadigini belirtmistir (Wang, 1987; Cervero ve
Hansen, 2002; Snow, 2010). Boylece yeni kentsel ulasim altyapisi olusturulmasi, nakliye maliyetlerini diigiirerek ve
verimliligi artirarak firmalara avantajlar saglayacaktir. Bir diger agidan hanehalklarinin daha yiiksek ticretlere ve daha
diisiik konut maliyetlerine ulasabilirligi de saglanabilmis olacaktir. Sonug olarak, yeni ulasim olanaklarini saglayacak
yatirimlar ile firma ve emek verimliliginin yayginlasabilmesi ve uzak mesafelerden dahi ayni verimlilik avantajlarina
ulagilabilir hale gelmesi saglanabilecektir.

Niifusun ve niifusun ekonomiye entegre olmasiyla ortaya ¢ikan istihdamin ulagim altyapisindan olumlu etkilendigini
tespit eden bir¢ok ¢alisma yer almaktadir (Allen ve MaClennan, 1970; Zahavi, 1976; Gaegler vd., 1979; Hilewick vd.,
1980; Lichter ve Fuguitt, 1980; Carlino ve Mills, 1987; McHugh ve Wilkinson, 1988). Bu c¢alismalarda, niifusun ve
istihdamin mekansal dagiliminin, seyahat davranigi ve ulagim altyap1 sistemleriyle baglantili oldugu tespit edilmistir.
Geligsmis ulagim altyapisina sahip olan yerlesim yerlerinin, niifus artigi, vasifli gé¢ ve istihdam artisinda diger
bolgelere gore siirekli olarak bir avantaj sagladig: ortaya koyulmustur. Ozellikle imalat sektdriinde yasanan artisla
birlikte perakende sektorii satiglarinin ve arazi degerlerinin artmasi, niifus ve ekonomik faaliyetlerin diizeyi ve
dagiliminin olumlu etkilenmesi, ulagim altyapisinin modernizasyonunun sagladig: erisilebilirlik artiglariyla ilgili
oldugu belirtilmistir. Bu ¢aligmalarda, ulasim yatirimlarinin niifus, istihdam, gelir, gayri safi bolgesel hasila ve genel
ekonomik yap1 gibi demografik ve ekonomik Olgiitler iizerinde kisa, orta ve uzun vadeli sonuglari oldugu kanist
hakimdir. Ozellikle bazi aragtirmalarda toplam istihdam, imalat istihdami ve niifus yogunlugu degiskenlerinin ulagim
altyapist yogunlugundan olumlu etkilendigini bulmustur (Carlino ve Mills, 1987; McHugh ve Wilkinson, 1988).

Literatiirdeki ¢aligmalarda varilan genel kani ulasim altyapisinin en dar kapsamda yerel ekonomik biiyiime ve
kalkinma ic¢in yeterli bir gereklilik, niifus artisinda etken ve degisimin katalizérii olarak goriildiigiidiir. Ulasim
altyapist niifus, niifus degisimi, niifus yogunlugu, kentlesme ve gog¢ gibi demografik oOlgiileri etkileyen ve/veya
bunlardan etkilenen 6nemli faktdrlerden biri olarak goriilmektedir (Taaffe vd., 1963; Lichter ve Fuguitt, 1980; Atack
vd., 2009; Chi, 2010; Snow, 2010).

Ulagim altyapisi olarak, kisisel otomobil kullanimi, otobiis, ucak ve tren yolculugu ile ilgili farkli veriler, ulasim aglart
ve su yollar1 gibi farkli degiskenlerin kullanilmasiyla daha kapsamli ¢aligmalar ortaya ¢ikmustir (Schafer ve Victor,
2000; Robinson ve Kapo, 2004; Levinson, 2008; Atack vd., 2009). Schafer ve Victor (2000), gesitli ulasim
Olciimlerinin niifus yogunlugu iizerindeki etkilerini incelemistir ve pozitif iligkili olduklarini ortaya koymustur.
Robinson ve Kapo (2004) ise ulagim aglar1 ve niifus yogunlugu dagilimi arasindaki etkilesimi arastirdi ve niifusun
yogun oldugu merkezlerde altyap1 igin gerekli gelistirme, bakim ve onarim faaliyetleri ile dogrudan ve dolayl olarak
yiiksek pazar talebi olusturdugunu ortaya koymustur. Levinson (2008) demiryolu aginda ve niifus yogunlugunda
meydana gelen degisiklikleri incelerken demiryollarinin merkezilestirici mi yoksa merkezi olmayan bir giic mi
oldugu sorusuna odaklanmistir. Sonug olarak da demiryolu ag yogunlugunun niifus yogunlugunu etkileyen olumlu bir
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faktor oldugunu belirtmistir. Atack vd. (2009) ulagim altyapisinin niifus yogunlugu ve kentlesme iizerindeki etkilerini
incelemigstir. Elde edilen sonuglara gore demiryollarinin niifus yogunlugu artis1 iizerindeki etkilerinden ziyade niifus
yogunlugunda yasanan artiglarin demiryolu altyapisina olan ihtiyaci tetiklediginin 6n plana ¢iktigini belirtmistir.

Ulagim ve ulasim altyapisinin demografik etkileri ii¢ 6nemli nokta ile 6zetlenebilir. Birincisi, genisletilmis ulagim
altyapist ve olanaklari, cevredeki alanlarda veya yakininda istihdam olanaklarini artirarak banliyd niifusunu
arttirabilir. Ikincisi, daha iyi ulasim altyapisi ve olanaklari, kentsel niifusun daha diisiik gayrimenkul maliyetleri ve
daha yiiksek bir yasam kalitesi algis1 ile banliyd bolgelerine tasinmasina imkan tanir. Uglinciisii, uygun ulagim
altyapis1 ve olanaklar1 ayrica banliyd ve kirsal kesimdeki niifusu istihdam firsatlar1 ve kentsel olanaklar i¢in kentsel
alanlara seyahat etmeye tesvik edebilir.

3. Veriler ve Yontem

Bu ¢aligma, Tiirkiye’nin 1950-2019 yillart arasinda demiryolu tasimaciligi, demiryolu altyapisi, niifus yogunlugu ve
kentlesme arasindaki dinamik baglantililik iligkilerini sorgulamayi amaglamaktadir. Demiryolu tagimaciligi igin iki
ayr1 degisken kullanilmistir. Demiryolu yiik tagimaciligi milyon ton km (DYUT) ve demiryolu yolcu tasimacilig
milyon yolcu km (DYOT) igin veriler TCDD’den alinmistir. Demiryolu altyapist iginse degisken olarak toplam
demiryolu hat uzunlugu km kullanilmus, verileri ise yine TCDD’den elde edilmistir. Demografik etkilerin dl¢iilecegi
niifus yogunlugu (NYOG) degiskeni igin km? bagina diisen kisi sayis1 verileri ise Birlesmis Milletler Niifus
Dairesi’nden temin edilmistir. Diger demografik degisken olarak kentlesme (KENT) i¢in kent niifusunun toplam
niifus igerisindeki ylizdelik pay1 olarak veriler Diinya Bankasi’ndan almmmistir. Kullanilan tiim veriler frekans olarak
yillik olup, Tablo 1 bu g¢alismada kullanilan degiskenleri, birimlerini ve tanimlayici istatistiklerini gostermektedir.
Sekil 5°te ise verilerin birbirleriyle olan iliskileri gosterilmektedir.

Tablo 1. Tanimlayici Istatistikler

Degisken Ortalama Medyan Minimum Maksimum
DUZN (km) 9920.73 10277.50 7667.00 12803.00
DYOT (milyon yolcu km) 5598.86 5556.98 2515.51 14259.11
DYUT (milyon ton km) 7605.28 7482.50 3078.27 14706.56
KENT (%) 54.84 58.55 31.52 75.63
NYOG (km? bagia diisen kisi say1s1) 64.12 63.18 27.82 108.40

DUZN: Demiryolu hat uzunlugu; DYOT: Demiryolu yolcu tasimaciligi; DYUT: Demiryolu yiik tasimaciligi; KENT:
Kentlesme; NYOG: Niifus yogunlugu.
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Sekil 5. Demiryolu Tasimaciligi ve Altyapist ile Kentlesme ve Niifus Yogunlugu

Bu calismada kullanilan zamanla degisen vektor otoregresif (TVP-VAR) dinamik baglantililik yaklagimi, Diebold ve
Yilmaz (2009 ve 2012) yaklasimlarinin gelistirilmis versiyonu olarak Antonakakis vd. (2020) tarafindan
kavramsallastirilan metodolojiyi takip etmektedir.

=BY_1+e &~N(0S,) (D
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@%t(h) h-adim ileri genellestirilmis tahmin hatas1 varyans ayristirmalarini (generalized forecast error variance
1

decompositions - GFEVD) belirtir f}r(h)=5;§‘4h.tﬁtegj,t, Z. hata i¢in kovaryans matrisi g;, ve
ZE105.(h) =1 XY=, ¢0:(h) = N.

GFEVD'ye dayali Toplam Baglantililik Endeksi (TBE) asagidaki sekilde formiile edilebilir.

BV e @
TBES (W) = Z22H=I 70 o 100 5
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Her bir degiskenin tizerindeki soklart diger tiim degiskenlere iletimi (i’den j’lere) yani Toplam Aktarilan Baglantililik
(TAB) asagidaki sekilde formiile edilebilir.

B ei@ )
g e I | i 6
TAB:—:_J.t[h) E?:ﬂ"?f.rm:' % 100 ( )

Her bir degiskene diger tiim degiskenlerdeki soklarin iletimi (j’lerden i’ye) yani Toplam Gelen Baglantililik (TGB)
asagidaki gibi formiile edilebilir.

N =g o
Zj:i.i#j@ij.rthfl

7 x 100 7
T, 37, ™

TGBI () =

Toplam aktarilan ve toplam gelen baglantililik parametreleri arasindaki farki yani Net Toplam Baglantililik (NET) su
sekilde formiile edilebilir.

NET](h) = TABZ,; .(h) —TGB. , (h) (®)
Net toplam baglantililigin isareti eger; (i) sifirdan biiyiik olusu (C.(h) = 0) degiskenin diger degiskenlerden aldig
soklardan daha fazla {izerindeki soklar1 diger degiskenlere aktarabildigini gosterir, (ii) sifirdan kiiciik olusu ise
(C7.(h) < 0) degiskenin kendi tizerindeki soklar1 diger degiskenlere ilettiginden daha fazla diger degiskenlerdeki
soklar1 kendi lizerine aldigin1 gostermektedir.

Son olarak, degiskenler arasindaki ikili baglantililig1 incelemek i¢in Toplam Yonsel Baglantililigi su sekilde formiile
edebiliriz.

o g r '\_r‘.g ey
Y, (M-, (W)

TYB;(h) = Y % 100 )

N

Demiryolu tagimaciligi ve altyapisinin demografik etkilerini incelerken kullanilacak olan parametrelerin tamanu
yukarida verilmistir. Bu parametrelerin tarihsel siirecte birer zaman serisi olarak tiiretilecek ve incelenebilecek olmasi
analizlerin dinamik kismin1 olusturmaktadir.

4. Bulgular
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Dinamik baglantililik analizlerine ge¢meden oOnce, degiskenlerin duraganlik 6zelliklerini kontrol etmek
gerekmektedir. Bu kapsamda Elliott vd. (1996) tarafindan gelistirilen Dickey-Fuller genellestirilmis en kii¢iik kareler
(DF-GLS) birim kdok testi uygulanmustir. Birim kok test sonuglar1 Tablo 2'de sunulmustur.

Tablo 2. Birim Kok Test Sonuglari

Degisken t-stat (diizey) t-stat (birinci fark)
DUZN -2.137 -7.548%**
DYOT -1.798 -6.467***
DYUT -2.804 -7.845%%*
KENT -1.195 -6.924%%*
NYOG -1.441 -6.759%**

Not: Test logaritmik serilere uygulanmustir. Testin sifir hipotezi, serinin birim kok icerdigi yani duragan olmadig:
seklindedir. *** yilizde 1 anlamlilik diizeyinde serinin sifir hipotezinin reddedildigini gosterir. DF-GLS i¢in kritik
degerler Elliott vd. (1996)'dan alinmustir.

DF-GLS birim kdk test sonuclarma gore calismada kullanilan tiim degiskenlerin seviyede duragan degil ancak ilk
farkta duragan olduklar tespit edilmistir. Bu nedenle, baglantililik analizleri i¢in gerekli sartlar1 saglamast bakimindan
tiim degiskenlerin logaritmik fark serilerinin kullanilmasi uygundur. Buradan hareketle, demiryolu tasimaciligi ve
altyapist ile kentlesme arasindaki baglantililik parametreleri Tablo 3, niifus yogunlugu ile arasindaki baglantililik
parametreleri ise Tablo 4’te verilmistir. {1k olarak genel sonuglar goz éniine alindiginda, Toplam Baglantililik Endeksi
(TBE)’nin demiryolu tagimaciligi ve altyapist ile kentlesme arasinda yiizde 70.22, niifus yogunlugu ile ise yiizde
71.35 seviyelerinde oldugu goriilmektedir. Bu sonuglara gore demiryolu tasimaciligi ve altyapisi ile kentlesme ve
niifus yogunlugu arasinda ortalamanin iizerinde seyreden bir baglantililik oldugu goriilmektedir.

Tablo 3. Baglantililik Parametreleri (Kentlesme ve Demiryollari)

DUZN DYOT DYUT KENT TGB
DUZN 26.75 20.34 2491 28.01 73.25
DYOT 23.20 29.09 23.78 23.93 70.91
DYUT 24.95 16.95 30.53 27.58 69.47
KENT 25.88 14.78 26.60 32.74 67.26
TAB 74.02 52.07 75.29 79.52 280.90
NET 0.77 -18.84 5.81 12.26

TBE =170.22

Not: DUZN: Demiryolu hat uzunlugu; DYOT: Demiryolu yolcu tasimacihigi; DYUT: Demiryolu yiik tagimaciligi;
KENT: Kentlesme; TBE: Toplam Baglantililik Endeksi; TAB: Toplam Aktarilan Baglantililik; TGB: Toplam Gelen
Baglantililik; NET: Net Toplam Baglantililik (NET=TAB — TGB).

Kentlesme ile demiryolu tasimaciligi ve altyapisini inceledigimiz Tablo 3’te ilk olarak dikkati ¢eken NET satirindaki
rakamlar olmugtur. Burada (-18.84) gibi yiiksek bir oranla demiryolu yolcu tasimaciliginin alict diger tiim
degiskenlerin ise aktarici oldugu goriilmektedir. Kentlesmenin (12.26) ile gayet net ve en yiiksek diizeyde aktarici
olmasi dnemli bir sonugtur. Yiik tasimaciligr (5.81) ve demiryolu hat uzunlugu ise (0.77) ile nispeten daha diigiik
seviyelerde aktarici roliine sahiptirler. Degiskenler arasindaki ikili baglantililik analizleri igin tabloda siitundan satira
dogru okuma yapilmaktadir. KENT satirt demiryollarindan kentlesmeye, KENT siitunu ise kentlesmeden
demiryollarina olan etkilesimi gostermektedir. Demiryollarindan kentlesmeye dogru sirasiyla (26.60) ile demiryolu
yiik tagimaciligindan, (25.88) ile demiryolu hat uzunlugundan ve (14.78) ile demiryolu yolcu tasimaciligindan aktarim
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gelmektedir. Kentlesmeden demiryollarina dogru ise sirasiyla (28.01) ile demiryolu hat uzunluguna, (27.58) ile
demiryolu yiik tasimaciligina ve (23.93) ile demiryolu yolcu tasimaciligina aktarim gitmektedir. Bu rakamlar
karsilastirildiginda ise net bir sekilde kentlesmeden demiryollarma aktarimin oldugu goriilmektedir. Burada
kentlesmeden sirastyla (9.15) ile demiryolu yolcu tasimaciligina, (2.13) ile demiryolu hat uzunluguna ve son olarak
(0.98) ile demiryolu yiik tasimaciligina aktarim oldugu tespit edilmistir.

KENT - DUZN KENT - DYOT KENT - DYUT
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Sekil 6. ikili Baglantililik (Kentlesme ve Demiryollarr)

Tablo 3’deki rakamlarin tarihsel siire¢ igerisindeki degisimleri ise Sekil 6’da goriilmektedir. Kentlesme ile demiryolu
hat uzunlugu arasindaki baglantililik incelendiginde 1980’lerin ortalarina kadar kentlesmeye aktarim sonrasinda ise
kentlesmeden aktarim oldugu goriilmektedir. Benzer bir rol degisimi kentlesme ile demiryolu yiik tasimaciligi
arasinda 1990’larin sonlarinda yasanmustir. Kentlesme ile demiryolu yolcu tagimaciligi arasinda ise tiim siireg
boyunca aktarici olan bir kentlesme profili oldugu goriilmektedir.

Niifus yogunlugu ile demiryolu tagimacilig1 ve altyapisini inceledigimiz Tablo 4’teki NET satirina gore (-18.75) gibi
yiiksek bir oranla yine demiryolu yolcu tagimaciliginin alic1 diger tiim degiskenlerin ise aktarici oldugu goriilmektedir.
Niifus yogunlugunun (11.63) ile yine gayet net ve en yiiksek diizeyde aktarici oluyor olmasi dnemli ve kentlesme ile
tutarlt bir sonugtur. Yiik tagimaciligi (5.81) ve demiryolu hat uzunlugu ise (2.53) ile nispeten daha diisiik seviyelerde
aktarici roliine sahiptirler. Burada kentlesme analizlerine nazaran, demiryolu hat uzunlugunun net aktarici rolii daha
yiiksek bir oranla gergeklesmistir.

Tablo 4. Baglantililik Parametreleri (Niifus Yogunlugu ve Demiryollar1)

DUZN DYOT DYUT NYOG TGB
DUZN 28.14 17.74 25.19 28.94 71.86
DYOT 23.48 27.82 24.65 24.05 72.18
DYUT 24.68 19.05 28.14 28.13 71.86
NYOG 26.23 16.65 26.61 30.51 69.49
TAB 74.39 53.43 76.45 81.11 285.39
NET 2.53 -18.75 4.59 11.63

TBE =71.35

Not: DUZN: Demiryolu hat uzunlugu; DYOT: Demiryolu yolcu tasimaciligi; DYUT: Demiryolu yiik tasimaciligs;
NYOG: Niifus yogunlugu; TBE: Toplam Baglantililik Endeksi; TAB: Toplam Aktarilan Baglantililik; TGB: Toplam
Gelen Baglantililik; NET: Net Toplam Baglantililik (NET=TAB — TGB).

Niifus yogunlugu ile demiryollar1 arasindaki ikili baglantililik analizleri i¢in yine tabloda siitundan satira dogru okuma
yapilmaktadir. NYOG satir1 demiryollarindan niifus yogunluguna, NYOG siitunu ise niifus yogunlugundan
demiryollarina olan yonelmeyi gostermektedir. Demiryollarindan niifus yogunluguna dogru sirasiyla (26.61) ile
demiryolu yiik tagimaciligindan, (26.23) ile demiryolu hat uzunlugundan ve (16.65) ile demiryolu yolcu
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tasimaciligindan aktarim gelmektedir. Niifus yogunlugundan demiryollarina dogru ise sirastyla (28.94) ile demiryolu
hat uzunluguna, (28.13) ile demiryolu yiik tasimaciligina ve (24.05) ile demiryolu yolcu tasimaciligina aktarim
gitmektedir. Kentlesme analizleriyle siralama anlaminda tutarli olan bu rakamlar karsilastirildiginda ise net bir sekilde
niifus yogunlugundan demiryollarina aktarimin oldugu gériilmektedir. Burada niifus yogunlugundan sirasiyla (7.4) ile
demiryolu yolcu tagimaciligina, (2.71) ile demiryolu hat uzunluguna ve son olarak (1.52) ile demiryolu yiik
tasimaciligina aktarim oldugu tespit edilmistir.

NYOG - DUZN NYOG - DYOT NYOG - DYUT
16

12
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4

0

-2 T T T T T T T T
1951 1959 1967 1975 1983 1991 1999 2007 2015
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Sekil 7. ikili Baglantililik (Niifus Yogunlugu ve Demiryollar)

Tarihsel siire¢ igerisindeki ikili baglantililik parametrelerinde yasanan degisimler ise Sekil 7°de goriilmektedir.
Kentlesme ile demiryolu hat uzunlugu arasindaki baglantililik incelendiginde 1960°larm ve 1970’lerin baslarinda kisa
bir siire niifus yogunluguna aktarim oldugu goriilmektedir, siirecin geri kalaninda tamamen niifus yogunlugunun
aktarict oldugu goriilmektedir. Niifus yogunlugu ile demiryolu yolcu tasimaciligl arasinda ise tim siire¢ boyunca
aktaric olan bir demografi profili oldugu goriilmektedir. Niifus yogunlugu ile demiryolu yiik tasimacilig1 arasindaki
baglantililik incelendiginde ise 1950’lerin ortalarindan 1980°lerin basina kadar olan siirecte demiryolu yiik
tagimaciligt aktarici iken diger tiim donem zarfinda niifus yogunlugu aktarici olarak rol oynamistir.

SONUC:

Cografyalarin kaderini degistiren en 6nemli unsurlar arasinda yer alan ulagim ekonomik, sosyal ve kiiltiirel bir
zenginlik unsurudur. Insanlik tarihine yon veren ulasim olanaklari arasinda siir sanatinda bile kendine yer bulabilen
demiryollarina ayr1 bir bahis agmak gerekir. Elbette kara, hava ve deniz ulagim modlar1 da toplumsal yap1 agisindan
onem arz etmesine ragmen, bu ¢alisma ile sadece, demiryollarinin demografik etkilerinin Tiirkiye 6zelinde incelemesi
amaclanmigtir. Bu kapsamda, 1950-2019 déneminde, demiryolu tasimaciligi ve altyapisinin niifus yogunlugu ve
kentlesme ile arasindaki etkilesim dinamik baglantililik yontemi ile analiz edilmistir.

Elde edilen bulgulara gore, degisken gruplarinin toplam, degiskenlerin ise net ve ikili baglantililik parametreleri ilging
sonuglar ortaya koymaktadir. Oncelikle toplam baglantililik parametreleri gdz Oniine alindiginda kentlesme ve
demiryollar1 grubunda (70.22), niifus yogunlugu ve demiryollart grubunda ise (71.35) oraninda Olgiilmiistiir.
Ortalamanin tizerinde olan bu grup parametrelerine gore niifus yogunlugu ile demiryollar1 arasindaki etkilesim ufak
da olsa daha yogun oldugu gozlenmektedir.

Net baglantililik parametreleri dikkate alindiginda kentlesme ve demiryollart grubunda, kentlesme (11.63), demiryolu
yiik tagimaciligi (5.81) ve hat uzunlugu (0.77) net aktarici, yolcu tasimaciligi (-18.84) ise net alict durumundadir.
Niifus yogunlugu ve demiryollar1 grubunda ise, niifus yogunlugu (12.26), demiryolu yiik tasimaciligi (4.59) ve hat
uzunlugu (2.53) net aktarici, yolcu tagimaciligi (-18.75) ise net alict durumundadir. Demografik etkilerin 6l¢iimlendigi
kentlesme ve niifus yogunlugu degiskenlerinin en yiiksek oranlarla net aktarici olmalari, demiryollarinin demografik
etkilerine nazaran demografik degiskenlerin daha yiiksek oranda demiryollar1 iizerinde etkinlik gosterdigi yoniinde bir
saptamaya yol agmaktadir. Bir diger taraftan, her iki grupta da ayni siralama ve dogrultuda baglantililik parametreleri
oldugu demiryollar1 ile demografi arasinda tutarli bir etkilesimin varligin1 kanitlamaktadir.

Ikili baglantililik parametreleri incelendigi zaman hem kentlesme ve demiryollar1 grubunda hem de niifus yogunlugu

ve demiryollar1 grubunda benzer bir senaryo oldugu saptanmustir. Parametre ortalamalarinin her iki grupta da
karsilikli etkilesimin yogun ve yakin aralikta seyretmekte oldugunu gostermesi de onemlidir. Kentlesmeden sirasiyla
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demiryolu yolcu tagimaciligr (9.15), demiryolu hat uzunlugu (2.13) ve demiryolu yiik tasimaciligi (0.98) yoniinde
aktarim oldugu gorilmiistiir. Niifus yogunlugundan da ayn1 sirayla demiryolu yolcu tasimacilii (7.4), demiryolu hat
uzunlugu (2.71) ve demiryolu yiik tasimaciligi (1.52) degiskenlerine aktarim oldugu gorilmiistiir. Demografi
degiskenlerinin bu denli etkinlik gostermelerini yorumlamak gerekirse, niifusun ihtiyaglari dogrultusunda demiryolu
yolcu tasimaciligi nispeten Onciil konum ve seviyede etkilenmekte, ardindan demiryolu altyapisinin genigletilmesine
ihtiya¢ duyulmakta, son olarak da demiryolu yiik tagimaciligiin diisiik de olsa alici rol oynadigi goriilmektedir.

Calismaya konu olan 1950-2019 donemi incelendiginde, demiryolu altyapr aginin genislemesinin belirli donemlerde
yatay seyretmesi, karayolu tagimacilig1 karsisinda geri planda kalmasi ve giderek etkinligi kaybetmeye baslamasiyla,
belki de demiryollar1 disinda kalan kara, hava ve deniz ulagim modlarinin da niifus iizerinde etkili olmug olabilecegi
dikkate alinabilir. Ancak burada unutulmamasi gereken bazi hususlar mevcuttur, bunlarin baginda demiryollarinin
etkisiz olarak goriilmemesi ve diger ulasim modlarma gorece sahip oldugu avantajlari oldugu gercegidir.
Demiryollarinin tasima kapasitesi, ulagim maliyetleri ve diger modlara baglantilar1 saglandiginda etkinliginin en ist
seviyelere ulagabilme avantajlari da goz oniine alinmasi gerekmektedir. Boylece hem bolgesel hem de ulusal diizey
ekonomilerini olumlu etkileme potansiyeli olusabilmektedir.

Demiryollarinin demografik etkileri, demografinin demiryollarina etkileri ile i¢ ige gecmis bir siire¢ icerisinde
ilerlemektedir. Ulagim altyapilari, azalmayan ve daima artan niifuslar tarafindan yiiriitiilen ekonomik faaliyetlerin
stirdiirtilebilirligi i¢in dnemli gereksinimler arasindadir. Boylece tasimacilik faaliyetleri igin de uygun bir zemin temin
edilmis olmaktadir. Ekonomik faaliyetlerin aktorleri olarak firmalarin ve hanehalklarinin erisilebilirligi, altyapi
politikalart ve ulasim hareketliligi bir biitiin olarak ulasimdaki talebin gergeklesmesinde 6nemli rol oynamaktadir. Bu
baglamda, demiryollarmin etkinligini bolgesel ve donemsel faktorler dogrultusunda incelemek gerekirse, sektorel
etkilerin degerlendirilmesi 6nemlidir. Kent ve kirsal alanlar arasindaki istihdam, iiretim, sanayi ve tarimsal ekonomik
faaliyetlerin daglimi bakimindan demiryolu altyapisinin getirdigi erisilebilirlik deger arz etmektedir.

Analiz edilen siiregte kentlesme yilizde 30’lardan yiizde 75 seviyelerine, niifus yogunlugu ise 27°den 108 seviyelerine
artarken, lilkenin demografik yapisi kentsel alanlara dogru kaymaya devam etse de Tiirkiye’nin kirsal alanlarinda
yoksullugu azaltma hedeflerine ulagmak icin kirsal ekonomiye yatirim yapmaya devam etmek 6nemli olacaktir. Kirsal
alanlar ve kentsel yigilmalar arasindaki yogun baglantilar1 tanimlayan gelismis ulasim altyapisi ve kentlesmenin
artmasiyla saglanan baglantilar, kirsal kesimlerin isgiicii piyasalarina erisimlerinin yani sira kirsal kesimlerin iiriin
pazarlarina erigimlerinin de artmasini kolaylagtirmaktadir.

Ulasim politikalar1 ve yatirimlar1 bakimindan, demiryolu aginin genisletilmesi ve modernize edilmesi ne kadar 6nemli
ise, diger ulasim modlarina entegre edilmesi de en az o seviyede dnem arz etmektedir. Kentlerin ve kirsal kesimlerin
piyasa dengesi agisindan konumlar1 ve oynadiklari rolii degistirebilme potansiyeline sahip ulagim modlar1 arasinda yer
alan demiryolu tagimacilig1 agisindan da bu entegrasyon dnemlidir. Kent ile kirsal kesim arasinda sicak iliskilere konu
olan tarim, sanayi ve turizm gibi sektorel yapilanmalar agisindan da demiryollarinin besleyici rolii politika yapicilar
acisindan dikkate alinmalidir. Ayrica, calismada kullanilan yontem sayesinde, politika yapicilar i¢in demiryolu
tasimacilig1 ve altyapisi 6zelinde daha fazla ampirik destek saglanmasi amaglanmaktadir. Bu destegin en yogun olarak
goriildiigii hususlarin baginda, analize konu olan donemi bir siire¢ olarak dinamik bir sekilde izlemeye imkan
saglamasi yer almaktadir.

Caligmanin literatiire olan katkilart her ne seviyede olursa olsun, belirli kisitlar altinda oldugunun goriilmesi ve
gelecek caligmalara yol gosterici olmast mutlak literatiir katkist olarak degerlendirilmelidir. Baglangi¢ olarak, bu
calismanin demiryolu altyapist ve tagimaciligi baglaminda oldugu goéz Oniinde tutulmalidir. Ulagim ekonomisi
alaninda her daim farkli verilere, Ozellikle de yiiksek frekans ve genis cografi boyutlar1 olanlara ihtiyag
duyulmaktadir. Bunun yani sira, veri tutarlilifn baglaminda, c¢esitli iilkeler arasindaki ulagim modlar1 birim, zaman
boyutu ve olgiilerine gore farklilik gdsterebilmektedir. Bu nedenle, gelecekteki arastirmalar, farkli iilke veya iilke
gruplarini, bdlgesel veya ulusal diizeyleri, zaman boyutlarin1 ve degiskenleri analizlere dahil etmek suretiyle hem
ulasim ve demografi arasindaki hem de dolayli etkilerini incelemelerine dahil etmeleri tesvik edilmektedir.

Etik Standart ile Uyumluluk

Cikar Catismasi: Yazar herhangi bir ¢ikar ¢atigmasinin olmadigini beyan eder.
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Etik Kurul izni: Bu ¢alisma icin etik kurul iznine gerek yoktur.
Finansal Destek: Bulunmamaktadir.

Tesekkiir: Bulunmamaktadir.
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