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Editoriimiizden...

Aksaray Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi’nin degerli okuyucular,

Dergimizin yeni sayisiyla siz degerli arastirmacilar, akademisyenler ve okuyucularimizla
yeniden bulugmaktan biiyiilk memnuniyet duyuyoruz. Sosyal bilimlerin farkli disiplinlerinde
gerceklestirilen 6zgiin ve nitelikli akademik ¢aligsmalarin yer aldig1 bu sayimizda, bilimsel bilgi
birikimine katki sunmayi amaglayan iki arastirma makalesi ve bir kitap incelemesi

okuyucularimizin ilgisine sunulmustur.

Dergimizin yayin siireci seffaf ve akademik etik ilkeler dogrultusunda, ¢ift tarafli kor hakemlik
sistemiyle degerlendirilmis; igerik, 6zgiinliik, bilimsel yontem ve akademik katki agisindan
titizlikle incelenmistir. Dergi yonetimi olarak degerlendirme siirecine katki sunan degerli
hakemlerimize, gosterdikleri 6zveri ve bilimsel hassasiyet i¢in igtenlikle tesekkiir ederiz. Ayni
sekilde, nitelikli akademik c¢aligmalariyla dergimize deger katan yazarlarimiza da
stikranlarimizi sunuyoruz.

Desteklerinden dolay1 dergimizin imtiyaz sahibi Sayin Rektoriimiiz Prof. Dr. Alpay ARIBAS’a,
slireci sabirla ve 6zveriyle yoneten editor yardimecimiz, dil editériimiiz mizanpaj editorlerimiz,
alan editorlerimize ve yayin kurulumuza degerli emekleri i¢in tesekkiir ederim.

Ayrica, dergimizin 6nceki donem editorliiglinii yiirliten Prof. Dr. Haluk DUMAN’a, gérev
stiresi boyunca dergimizin akademik niteliginin gelistirilmesine yonelik katkilari, 6zverili
caligmalar1 ve degerli hizmetleri i¢in tesekkiirlerimizi sunariz.

Dergimizin gelecek sayilarinda da sosyal bilimlerin gelisimine katki saglayan nitelikli
calismalar1 sizlerle bulusturmayi temenni ediyor; katki sunan tiim arastirmacilarimiza ve
okuyucularimiza tesekkiir ediyoruz.

Doc. Dr. Arif IGDELI

Editor
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Demiryolu Ulasiminin Aksaray Il Ekonomisine Muhtemel Etkileri*

Ersan SEVER?, Bahar KOC?

Oz: Ulagim altyapisindaki iyilestirme, sosyo-ekonomik gelisim ve bolgesel esitsizligin giderilmesindeki en
etkili faktorlerden bir tanesidir. Bu hususta Aksaray ilinin ekonomik agidan canlanmasi, bolgesel esitsizligin
giderilmesi ve blinyesinde bulundurdugu potansiyeli agiga ¢ikarmasi i¢in demiryolu ulasimi son derece 6nemli
olan bir belirleyicidir. Aksaray ilinin igerisinde bulundugu iki adet yiiksek hizli demiryolu projesi
bulunmaktadir. S6z konusu projeler 2000°1i yillarin basinda planlanmasma ragmen yiiksek kurulum
maliyetlerinden dolay1 askiya alinmis ve hayata gecirilememistir. Projelerden birincisi; Antalya, Konya,
Aksaray, Nevsehir ve Kayseri giizergahli yolcu kapasiteli yiiksek hizli tren projesidir. Ikincisi ise; Mersin,
Adana, Nigde, Aksaray, Kirsehir, Kirikkale, Corum ve Samsun giizergahli yiik ve yolcu kapasiteli yiiksek hizli
tren projesidir. Biitiin bu bilgiler 1s18inda demiryolu ulasiminin Aksaray ili i¢in biiyiilk 6nem arz ettigi
diistincesinden yola ¢ikarak, bu ¢alismada demiryolu ulasimi insa edildigi takdirde sehre saglayacak oldugu
olasi faydalar iizerinde durulmus ve demiryolu baglantisindan en etkin sekilde nasil yararlamlacagi konusu ele
alinmustir. Bu dogrultuda kiiresel &lgekte secilmis iilkelerin (Almanya, Fransa, Japonya, Isveg, Cin, Kore)
sehirlerinde demiryollarmin nasil etki olusturdugu incelenmistir. Bu bilgilerden hareketle, demiryolu
ulagiminin sehir ekonomisi {izerindeki muhtemel etkileri Aksaray il ornegi igin arastirilirken vaka temelli
kiyaslamali analiz ve ex-ante etki projeksiyonu yonteminden faydalanilmistir. Sonug olarak, sehirdeki ulagim
sektoriiniin %40 ile %63 oranlar1 arasinda bir paymn demiryolu ulagimina ait olmas1 beklenmektedir. Sehrin
seyahat talebinde genel bir artis yasanacag ifade edilebilir. Is seyahatlerinde %33 ile %43 oranlar1 arasinda
bir artis gerceklesebilecegi beklentiler arasindadir. Olasi bir demiryolu sistemiyle beraber Aksaray ilinin; genel
istihdam oraninda %20, tarim sektoriinde %30, sanayi sektoriinde %40 ve hizmet sektoriinde %50 civarinda
artislarin yasanabilecegi muhtemel etki varsayimlarimiz arasinda yer almaktadir. Sektorlerde gerceklesmesini
bekledigimiz muhtemel artislardan yola cikarak, Aksaray ilinin GSYH degerinin yaklasik %35 oraninda
yiikselebilecegi sonucuna varilmistir. Genel olarak arastirma sonucunda; Aksaray iline olas1 bir demiryolu
hatt1 insa edildigi takdirde sehir ekonomisinin demiryolu hattindan olumlu etkilenebilecegi sonucuna
ulasilmustir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim planlamasi, Bolgesel iktisat, Kent iktisadi

Potential Effects of Railway Transportation on the Economy of Aksaray
Province

Abstract: Improvement in transport infrastructure is one of the most effective factors in socio-economic
development and elimination of regional inequality. In this regard, railway transportation is an extremely
important determinant for the economic revival of Aksaray province, eliminating regional inequality and
revealing the potential it contains. There are two high-speed railway projects in Aksaray province. Although
these projects were planned in the early 2000s, they were suspended due to high installation costs and could
not be implemented. The first of the projects; It is a high-speed train project with a passenger capacity on

! Bu galisma, ikinci yazarm Aksaray Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii’nde 2019 yilinda tamamladig: “Demiryolu
Ulagiminin Sehir Ekonomisine Muhtemel Etkileri: Aksaray Ili Ornegi” baslikli yiiksek lisans tezinden iiretilmistir.
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Antalya, Konya, Aksaray, Nevsehir and Kayseri routes. The second is; It is a high speed train project with
freight and passenger capacity on Mersin, Adana, Nigde, Aksaray, Kirsehir, Kirikkale, Corum and Samsun
routes. In the light of all this information, starting from the idea that railway transportation is of great
importance for the province of Aksaray, in this study, the possible benefits that will be provided to the city if
railway transportation is built, and the issue of how to benefit from the railway connection in the most effective
way is discussed. In this direction, it has been examined how the railways affect the cities of selected countries
(Germany, France, Japan, Sweden, China, Korea) on a global scale. Based on this information, the potential
effects of railway transportation on the city economy are investigated for Aksaray province using case-based
comparative analysis and ex-ante impact projection methods. As a result, a share between 40% and 63% of the
transportation sector in the city is expected to belong to railway transportation. It can be stated that there will
be a general increase in the travel demand of the city. An increase of 33% to 43% in business trips is among
the expectations. Aksaray province with a possible railway system; It is among our possible impact
assumptions that there may be 20% increases in the general employment rate, 30% in the agricultural sector,
40% in the industrial sector and around 50% in the service sector. Based on the possible increases that we
expect to occur in the sectors, it is concluded that the GDP value of Aksaray province may increase by
approximately 35%. In general, as a result of the research; It has been concluded that if a possible railway line
is built in Aksaray, the city economy can be positively affected by the railway line.

Keywords: Transportation planning, Regional economics, Urban economics

Giris

Ulkemizin 2023 ve 2035 hedefleri arasinda, Aksaray ilinin icerisinde bulundugu iki adet yiiksek hizli
demiryolu projesi bulunmaktadir. Bunlardan birincisi; Antalya, Konya, Aksaray, Nevsehir ve Kayseri
giizergahl1 yolcu kapasiteli yiiksek hizli tren projesidir. Tkincisi ise; Mersin, Adana, Nigde, Aksaray,
Kirsehir, Kirikkale, Corum ve Samsun glizergahli yiik ve yolcu kapasiteli yiiksek hizli tren projesidir.
S6z konusu projelerin kapsadigi sehirlerin genelinde geleneksel ve hizli tren seklinde demiryollar1
bulunmaktadir. Iglerinde istisnai olarak Aksaray ili 6n plana ¢ikmaktadir. Bunun sebebi ise;
Tirkiye’de bu zamana kadar hep geleneksel demiryolu bulunan sehirlere yeni demiryollar1 yapilmis
ya da mevcut demiryollar1 yenilenmistir. Aksaray ilinde ise geleneksel demiryolu bulunmamakta ve
ilk defa bu projeler ile birlikte sehre demiryolu yapilmasi planlanmaktadir. Aksaray ili bu baglamda
iilkenin ilk deneyimini teskil edecegi icin olduk¢a Onemlidir. Demiryolu ulasiminin sehirde
saglayacak oldugu faydalar, gelismekte olan diger sehirler icin somut bir 6rnek olma 6zelligi
tagtyacaktir. Ayn1 zamanda Aksaray ilinde meydana gelecek olan degisimler, iilkenin demiryollarina

olan bakis acismi ve ileriye yonelik atacagi adimlari etkileyebilecektir.

Aksaray iline bakacak oldugumuzda; genel itibariyle Tiirkiye’nin stratejik merkezi konumunda yer
almasina ragmen, biiylik sehirlerin arasinda sikismis iktisadi agidan nispeten daha zayif olan bir sehir
konumundadir. Cevresinde giiclii ekonomilere sahip sehirler olmasina ragmen Aksaray ilinin
ekonomik yapisinin duragan bir 6zellik tasidigi sdylenebilir. Cevresindeki gii¢lii ekonomilerden
faydalanmamasmin temel sebeplerinden bir tanesi ulasim altyapisindaki eksikliktir. Aksaray ili
sadece karayolu ulagim altyapisina sahiptir. Sehir lilke geneline uzayan karayollar: ile nakliye ve
ulagim konusunda yogunluk yasamaktadir. Bu yogunluk Aksaray ilinde alternatif ulasim imkanlarmi

akla getirmektedir. Sehirde sanayi sektoriiniin gelismesi ve Mersin Limanma giinliik yiiksek oranda



nakliye islemlerinin yapilmasi demiryolu ulasiminin gerekliligini giindeme getirmistir. Sehrin
bulundugu konum ve biinyesinde barindirdig1 potansiyel dikkate alindiginda, demiryolu ulagimi
Aksaray ili i¢cin hem biiyiik bir eksiklik hem de gerekli bir ihtiyactir. Ayni zamanda demiryolu
ulagiminin sehir ekonomileri tizerinde olusturdugu ¢ok yonlii etkiler, Aksaray ili i¢in demiryollarini

daha da cazip kilmaktadir.

Aksaray ilinin Mercedes, Brisa, Siitas ve Balkiipii gibi fabrikalara ve ozellikle gelismekte olan
Organize Sanayi Bolgesine sahip olmasi sehri giiclii kilan diger bir faktordiir. Ek olarak LC Waikiki
markas1 sehirde yaklasik 5 bin kisinin istidam edilecegi fabrika kurmaktadir. Kiiresel dlgekte
faaliyette bulunan bu firmalar nitelikli insan kaynagmin Aksaray iline getirilmesini saglamaktadir.
Ayn1 zamanda iretim ve faaliyet yapilarindaki gelismislikle diger firmalara Ornek teskil
etmektedirler. Ana sanayi, yan sanayi ve hizmet alanlarinda sehrin toplam gelismislik seviyesine
pozitif katki saglamaktadir. Ozellikle diinya devi olan Mercedes firmasmin Aksaray ilini iiretim
iislerinden bir tanesi olarak segmesi ve burada iiretime baslamasi, diger biiylik isletmelerinde (Brisa)
iiretim yeri olarak Aksaray ilini tercih etmesinde etkili olmustur. Bu firmalarin Aksaray ilindeki
varlig, tedarik¢ilerinin de gelismesine imkan saglamistir. Yedek pargalarin iiretimi, ham siit {iriinleri
tedariki, seker iiretimi ve nakliyeleri konusunda bir¢ok KOBI faaliyete ge¢mistir. Ek olarak sehirde
Giines Enerjisi Ihtisas Endiistri Bolgesi olusturma projesi bulunmaktadir. Sehre yapilan yatirimlar
her gegen giin artmakta ve sehrin ihracat oranlarini yiikseltmektedir. Dolayisi ile demiryolu ulagimi

Aksaray ili icin son derece buyik 6nem arz etmektedir.

Ulastirma altyap1 yatmrmmlarmin bolgesel kalkinma iizerindeki etkilerini 6lgmek hem dogrudan
kullanic1 faydalarini hem de dolayli ekonomik etkileri i¢ceren karmasik bir siirectir. Bu ¢aligmada
kullanilan yontem, literatiirde "Vaka Temelli Kiyaslamali Analiz" (Case-Based Comparative
Analysis) ve "Ex-ante (Onsel) Etki Projeksiyonu" olarak tanimlanan disiplinleraras1 bir yaklasimi
temel almaktadir. Birinci asamada, kiiresel dl¢ekte demiryolu ve yiiksek hizli tren aglarini basariyla
entegre etmis olan Japonya, Cin, Giiney Kore, Fransa, Isve¢ ve Almanya gibi iilkelerden secilen sehir
deneyimleri "benchmarking" (kiyaslama) yontemiyle incelenmistir. Bu kiyaslama, sadece verilerin
aktarilmasi degil, ayn1 zamanda demiryolu yatiriminin hangi sosyo-ekonomik kosullar altinda ne tiir
sonuglar dogurdugunu anlamak i¢in kullanilan nitel bir arastirma teknigidir. Secilen tlkeler Turkiye
ile her ne kadar farkl gelismislik diizeylerine sahip olsalar da demiryolu hatt1 {izerinde bulunan ve
Aksaray ile benzer demografik veya endiistriyel 6zellikler gdsteren ara istasyon sehirleri (6rnegin
Fransa'daki Macon veya Almanya'daki Montabaur) dikkate almmistir. S6z konusu bu kiiresel
deneyimlerden siiziilen veriler, Aksaray'in mevcut ekonomik gostergeleri (istihdam, GSYH payzi,
sektorel dagilim) ile eslestirilerek varsayimsal etki modellemesi ile irdelenmistir. Sonrasinda

ulastirma literatiiriinde “Wider Economic Impacts (Genis Ekonomik Etkiler)” olarak adlandirilan ve
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dogrudan kullanic1 faydalarmin 6tesine gecen verimlilik artiglari, yigilma ekonomileri ve isgiicii
piyasasi degisimleri nitel bir perspektifle arastirmaya dahil edilmistir. Bu metodolojik yaklagim,
Aksaray gibi heniiz demiryolu altyapisina sahip olmayan bir bolgede, yatrimin meydana
getirebilecegi yapisal kirilmay1 tahmin etmek i¢in en uygun ara¢ setini sunmaktadir. Geleneksel
ekonometrik modeller, gecmis verilere dayandigi i¢in demiryolunun hi¢ olmadigi bir sehirde
gelecekteki etkiyi 6lgmede yetersiz kalabilmektedir. Dolayisiyla Aksaray ilinde de mevcut bir

demiryolu bulunmamasi sebebiyle kiyaslamali ve varsayimsal bir analiz yontemi tercih edilmistir.

Literatiirde ulagtirma altyapisimin bolgesel kalkinmaya etkileri tizerine yapilan ¢calismalarin biiytik bir
kismi, hali hazirda mevcut olan hatlarin 1yilestirilmesi veya biiylik metropollerin birbirine baglanmas1
izerine yogunlasmistir. Ancak Aksaray ornegi, Tiirkiye ulastirma tarihinde ve bilimsel literaturde
bakir bir bolgeye ilk defa yiiksek kapasiteli demiryolu girisi olmas1 yoniiyle istisnai ve 6zgiin bir
konuma sahiptir. Aksaray, geleneksel bir demiryolu hattina bile sahip degilken dogrudan ytiksek hizli
ve modern bir yik/yolcu hattina kavusacaktir. Bu durum, yerel ekonominin demiryolu ile olan ilk
etkilesimini ve bu etkilesimin meydana getirebilecegi sok etkisini incelemek adima literatiire yeni bir
vaka sunmaktadir. Literatiir genellikle ana merkezlere odaklanirken, bu calisma biiyiik sehirler
arasinda sikismis ama stratejik bir gecis noktasina sahip olan bir kentin, demiryolu ile nasil bir
biiyiime kutbu haline gelebilecegini tartigmaktadir. Sehrin Mercedes, Brisa gibi dev sanayi tesislerine
sahip olmasina ragmen lojistik kisitlar nedeniyle duragan kalan yapisi, demiryolu yatiriminin kaldirag
etkisini test etmek i¢in benzersiz bir 6rnek sunmaktadir. Bu ¢alisma, ulagtirma yatirimlarinin sadece
bir miithendislik projesi degil, ayn1 zamanda mekansal bir iktisadi doniisiim projesi oldugunu Aksaray
ornegi lizerinden kanitlayarak, benzer durumdaki diger gelismekte olan sehirler i¢in bir projeksiyon

olma niteligi tasimaktadir.

Arastirma, demiryolu yatmriminin etkilerini beseri sermaye, kurumsal kapasite ve nedensellik
sorunsali gibi biitiinleyici faktorler baglaminda tartigarak literatiirdeki bilimsel boslugu doldurmay1
hedeflemektedir. Bu dogrultuda Almanya’nin Koéln, Frankfurt, Limburg, Siegburg ve Montabaur
sehirleri ele almacaktir. Cin’in Yangtze Nehri Deltas1 bolgesindeki Sanghay, Nanjing, Suzhou,
Hangzhou, Ningbo, Changzhou ve Wuxi sehirleri iizerinde durulacaktir. Fransa’nin Paris, Lyon,
Macon ve Le Creusot sehirleri arastirilacaktir. Isve¢’in genel olarak Stockholm-Malar bolgesi
(Stockholm, Vasteras, Eskilstuna vs.) ele alinacaktir. Japonya’nin Tokyo, Osaka, Nagoya, Kyoto ve
Yokohama sehirleri iizerinde durulacaktir. Kore’nin ise Buson, Seul, Daejeon ve Daegu sehirleri
arastirilacaktir. Demiryolu ulasimmin sehir ekonomileri iizerinde olusturdugu etkiler ile ilgili
tilkemizde yeterli veri ve ¢alisma bulunmadigindan, arastirma kapsaminda Tiirkiye’deki sehirler
yerine farkli lilkeler ve sehirleri baz alinarak degerlendirme yapilacaktir. Ele alinacak olan iilkeler

Tiirkiye ile benzerlik gostermese de demiryolu baglantisi lizerinde bulunan sehirler Aksaray ili ile



benzer 6zellik tasimaktadir. Sonrasinda ise demiryolu ulasiminin Aksaray ili ekonomisi {izerinde
olusturabilecegi muhtemel etkiler lizerine ¢esitli varsayimlarda bulunulacaktir. Varsayimlarda
bulunulurken; uluslararasi 6lgekte yapilan aragtirmalar baz alinacak ve se¢ilmis iilkeler {izerinden

somut drneklere dayandirilarak izah edilmeye ¢alisilacaktir.

Demiryollarinin Sehir Ekonomisine Etkileri: Secilmis Ulke Deneyimleri
Bu boliimde Japonya, Cin, Kore, Fransa, Iisve¢ ve Almanya iilkelerinin belirli bolgelerinde demiryolu

ulagiminin olusturdugu etkilere yer verilmistir.
Japonya- HSR

Japonya'da Tokyo ve Osaka arasindaki yliksek hizli tren (HSR) koridoru, diinyanin en kalabalik
bélgelerinin birinden gegmektedir. Igerisinde birka¢ milyon niifusa sahip kentsel alanlardan olusan
HSR koridoru benzeri olmayan bir olgudur. Bu koridor, yilda 150 milyondan fazla yolcu tasiyarak,
diinyada en ¢ok yolcu tasiyan yiiksek hizli tren koridoru olmustur. Bu durum HSR koridorunun
beklenen tahminlerin 6tesinde finansal ve ticari bagarisini ortaya koymustur. Tokaido Shinkansen,
diinyadaki sadece iki HSR rotasindan biridir (Fransiz Paris-Lyon TGV hatt1 ile birlikte). Tokaido
Shinkansen demiryolu, genel ekonomik ve sosyal kalkinma agisindan koridor boyunca etki meydana
getirmistir. Tokyo ve Osaka arasindaki seyahat siiresi kisalmistir. Bagslangigta 4 saat olan tren
yolculugunun siiresi 2 saat 25 dakikaya diismiistiir. Japonya’da yiiksek hiz, is ve ekonomik kalkinma

icin daha fazla firsat yaratan bir olgu halini almistir (Kato, 2016).

Shinkansen, halkin yasamini ve faaliyetlerini Tokaido koridorunda c¢igir agacak bir sekilde
degistirmistir. Ozellikle, biiyiik yolcu rakamlari, hiz ve seyahat siiresi tasarruflar1 dnemli bir seyahat
talebini meydana getirmistir. Diger ulasim modlarma gore HSR, Tokyo’ya 200 km’den (124 mil)
uzak olan sehirlere kolay erisim imkan1 sunarak bolgesel genisleme saglamistir. Hizmet sektoriindeki
kurumlar arasi is seyahatlerinde yasanan artig ve gecelik konaklamalarin azalmasi, insanlarin giinliik

faaliyet bolgelerinin genislemesinden kaynaklanmaktadir (Kato, 2014).

Givoni’ye (2006) gore HSR, sehirler aras1 baglantiy:r arttirarak “Ag etkisi” meydana getirmistir.
Shinkansen, ulasim literatiiriinde genellikle yiiksek hizli trenlerin bolgesel kalkinma etkilerini
tartigmak icin bir model olarak kullanilmaktadir. Sands (1993), HSR’nin bolgesel gelisime etkisini
aragtirarak, Shinkansen’in Japonya’da bolgesel, kentsel ve 6zellikle istasyon g¢evresinde giiclii bir
gelisim etkisi oldugu sonucuna ulagsmistir. Bankacilik, emlak, egitim ve siyaset enstitiileri gibi

sektorlerde istihdam ve sehirler arasindaki is ve turizm seyahatlerinde artis gézlenmistir.

Sasaki ve dig. (1997), Shinkansen’in bolgesel esitsizlikleri azaltip azaltmayacagini aragtrmustir.
Sonug olarak ise, ekonomik faaliyetlerin gelismis bolgelerden daha az gelismis bolgelere dogru

yayildigini ve HSR hattinda yogunlugun arttigini tespit etmistir. Farkli bir bakis agis1 olarak Haynes
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(1997) ve Sands (1993), Tokyo-Osaka koridoru boyunca HSR ile paralel biiyiime gergeklesmesi
iizerine, yliksek hizli tren gilizergahlarinin biiylime beklenen bolgeler baz alinarak insa edildigini 6ne

stirmislerdir.

Brotchie (1991), Tokaido hattinda istasyon bulunan sehirlerin, koridor boyunca yer alan fakat

istasyonu bulunmayan sehirlere gore %20 daha fazla niifus artis1 oldugunu tespit etmistir.

Japonya’nin Tokaido Shinkansen HSR baglantisi, biiylik sehirlerde ekonomik faaliyetlerin
merkezilestirilmesini biiyiik 6l¢iide desteklemis ve bdlge igerisindeki is seyahatlerini tesvik etmistir.
Alabate ve dig. (2010), hizmet sektorlerinin Tokyo ve Osaka sehirlerinde yogunlastigini 6ne siirerek,
Plaud (1977) tarafindan yapilan bir arastirmaya dayanmis ve hizmet sektoriiniin tilkenin biiyiik
sehirlerinde merkezilesmeye yol actig1 sonucuna ulagmistir. Bu durum, HSR hattinin agilmasmin
ardindan Nagoya’da istihdamin diisilistiyle desteklenmektedir. 1955’ten 1970 yilina kadar Nagoya
istthdaminda yaklasik %30°luk diislis yasanirken, ayn1 donemde Osaka ve Kyoto istihdaminda %35
oraninda artig yasanmistir. Shinkansen HSRnin bulundugu sehirler sanayi, perakende ve toptan satis
faaliyetlerinde, bdlgesel bazda blylk metropol alanlardaki pazar ortamina rahatlikla erisim
saglayarak %16 ile %34 arasinda biliylime elde etmistir. Shinkansen aginin genisletilmesiyle
Japonya’nin 2. major sehri olan Osaka, yeni bir bolgesel biiyiime merkezi haline gelmistir. Perakende
sektorlinde en fazla Tokyo kar saglamistir. Sehirlerarasi yolculuklarin daha kolay hale gelmesi ile is
seyahatleri 6nemli 6l¢lide artmustir, fakat Tokyo ve Osaka’daki otellerde gecelik konaklama sayis1

azalmstir.

Tokyo ve Osaka gibi yerlerde “bilgi aligverisi endiistrileri” adi altinda is hizmetleri, bankacilik
hizmetleri, gayrimenkul ve yiiksek Ogretim kurumlarinda istihdamda en yiiksek artis
gozlemlenebilmektedir. Nagoya’da ise ¢ok sayidaki imalat sanayisinin ve HSR istasyonunun

varligina ragmen sinirlt bir bolgesel biiylime yasanmaistir.

Shinkansen istasyonlaria sahip olan sehirlerde perakende, sanayi, insaat ve toplam satista istthdam
%16 ile %34 oranlar1 arasinda yiikselmistir. Amano ve Nakagawa (1990), Shinkansen istasyonlarinin
bulundugu sehirlerdeki istihdam artiginin, istasyon bulunmayan sehirlerden %26 daha fazla oldugunu
saptamistir. Brotchie’de (1991), istasyon sehirlerinde gida ve konaklama sektdriine olan ragbetin
arttigin1 One slirmiistiir. Ancak bu durum, kentlerdeki net biiyiimenin bir gdstergesi olarak kabul

edilmemektedir.

1964'e yeni insa edilen Shinkansen istasyonlari, transit terminaller, oteller, ofisler, perakende, yemek
ve kiiltlir tesisleri ve otoparklar ile sehir merkezlerine doniismiistiir. Bolgedeki istasyonlar,
cevresindeki alanlarin yeniden gelistirilmesi iizerine biiyiik etkilere sahip olmustur. Ik baslarda,
Osaka'daki Shin-Osaka istasyonunun gelisimi yavastir. Bunun sebebi ise istasyon sehirden bir nehirle

ayrilmustir. Fakat ilerleyen zamanlarda biiyilik 6lg¢ekli kalkinma projelerinin baglatilmasi ve istasyon
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ile sehir merkezi arasina ek ulasim baglantilarinin agilmasiyla kalkinma tesvik edilmistir. Yokohama,
Tokyo'nun metropol alanlarindaki kentsel yerlesiminin bir pargast olmustur. Ayrica Shin-Yokohama
istasyonunun cevresindeki alana, agirlikli olarak bilgisayar yazilimi sektoriinde, orta Olgekli
sirketlerin biiylik yatirimlar1 yapilmistir. 1980'lerin ortalarinda Hikari ve Nozomi seferlerinin
artmasindan sonra firmalar, istasyonun etrafinda ofisler kurmaya baglamislardir. Yokohama yogun

bir gelisim siirecine girerek, yeni bir sehir merkezi halini almigtir (Casullo & Zhivov, 2017).

Shinkansen'in ag¢ilmasinin ardindan 1964 ve 1975 yillar1 arasinda turizm oranlar1 %15'ten %25'e
yiikselerek 6nemli bir artig gostermistir. Fakat bu artisin koridordaki sehirler iizerinde karisik etkileri
olmustur. HSR ile kisalan seyahat siireleri, gecelik konaklama oranini azaltmistir. Ayrica
giizergahtaki bas ve son istasyonlardan ziyade ara istasyonlar bu durumdan daha fazla etkilenmistir.
Shinkansen HSR’si ile Tokyo'nun 6 bolgesi, turist sayisinda en bliyiik artis1 yasamistir (Mizutani,
1993).

Tokyo-Osaka arasindaki havacilik ticaretinin %85°i HSR ile birlikte demiryoluna kaymustir (Li &
Xu, 2016). Mevcut ampirik caligmalar, Shinkansen ag1 ile kentsel diizeyde niifus ve istihdam gibi
bolgesel kalkinma endeksleri arasinda yiiksek pozitif korelasyonlar bulmustur (Melibaeva, 2010).

Cin-Sangay (Yangtze Nehri Deltas)

Yangtze Nehri Deltas1 bolgesinde, sekiz adet hizli tren hatt1 bulunmaktadir. Bunlarin arasindaki dort
hattin, s6z konusu bolgeye baslica onemli etkileri vardir. Bu hatlar; Pekin-Sangay yiiksek hizli
demiryolu hatt1, Sangay-Nanjing sehirlerarasi yiiksek hizli tren hatti, Sangay-Hangzhou sehirlerarasi
yiiksek hizli tren hatt1 ve Hangzhou-Ningbo yiiksek hizli tren hattidir. Giiniimiizde, Sangay ve 11 tane
sehir yiiksek hizli tren istasyonlarina sahiptir. Ozellikle dort sehirin (Sanghay, Nanjing, Hangzhou ve
Ningbo) demiryolu alaninda merkezi sehirler olmasi planlanmistir (Zhang, Wu, Wu, Zhao, & Liu,

2014).

Yiiksek hizli trenin bolgeye gelmesi ile beraber genel erisilebilirlik biiyiik 6l¢iide gelismistir. Sehirler
arasindaki mekansal baglantilar iki faktore gore analiz edilir. Bunlar; baglant1 yogunlugu ve baglanti
onceligidir. Hizli trenin kullanilmaya baslamasindan sonra Yangtze Nehri Deltasi'nda mekansal
baglantilar niteliksel bir sigrama gostermistir. Mekansal baglant1 agisindan Sangay sehri lider
konumundadir. Yiiksek hizli tren ile birlikte gerceklesen en dnemli degisiklik, kuzey ve giiney
bdlgeleri arasinda dogrudan baglantinin saglanmis olmasidir. Ayrica, Jiangsu'daki sehirler arasinda
Suzhou'nun konumu giiglenmistir. Zhejiang bolgesine baktigimizda ise sehirler arasinda korelasyon

nispeten dengelidir (Tang, Savy, & Doulet, 2011).

Yiiksek hizli demiryolu, tren istasyonlar1 boyunca tiim sehirlerin kentsel gelisim siirecini

hizlandirmistir. Ayrica Yangtze Nehri Deltas1 bolgesinde yeni bir kent planlanmasini, gelistirilmesini



ve ingasini tesvik etmistir. Dolayisi ile yliksek hizli demiryolu, kentsel arazi kullanimi ve gelisme
yonii agisindan olumlu bir etkiye sahip olmustur. Yiiksek hizli demiryollar1 beraberinde yaygin insaat

yapimini da getirmistir. Bu siirecte olas1 krizler gizlenebilmistir (Ke, Chen, Hong, & Hsiao, 2017).

Sanghay-Nanjing sehirlerarasi yiiksek hizli demiryolu turizm gelirleri ve turist sayisi tizerinde biiytik
bir pozitif etkiye sahip olmustur. Nanjing, Suzhou, Changzhou ve Wuxi'deki uluslararasi turist
sayisinda olusan biiyiik artig, s6z konusu turistlerin Sangay'dan yiiksek hizli tren ile bu sehirlere
gelmesi ile gergeklesmistir. Yiiksek hizli tren ile birlikte Sangay'da kisi basina diisen i¢ tiiketim
harcamalarinin artmasi1 ve Nanjing, Suzhou, Changzhou ve Wuxi'deki i¢ tiiketim harcamalarinda
yasanan diisiis, Sanghay ve diger sehirler arasinda rekabet¢i bir iliski oldugunu ve yerli turistlerin

Jiangsu'ya seyahat ettigini gostermektedir (Report, 2014).

Yiiksek hizli trenin uyandirdigi artan temas ve erisilebilirlik 6zelligi, bolgesel aga daha fazla kentin
dahil edilmesini kolaylastirarak, Sangay'in avantajlarini daha genis bir 6lgege yaymstir. Yiiksek hizli
tren, sehirler arasindaki cografi sinirlar1 agmakta ve bu sehirler ile Sangay arasinda ¢esitli akislar1 ve
etkilesimleri hizlandirmaktadir. Bu durum niifus ve ekonominin kiimelenmesine yol agmaktadir.
Buna ek olarak, Sanghay'da diisiik tiretim verimliligine sahip emek yogun sektorler ¢cevre sehirlere
“tagma etkisi” adi1 altinda transferi tesvik edilmistir. Boylelikle s6z konusu kentlere yeni ekonomik
faaliyet sanslar1 verilmistir. Cesitli isletmeler de yiiksek hizli demiryolunu kullanmaya baslayarak bu
tiir bir endiistri transferine yonelmislerdir. Ciinkii yiiksek hizli demiryollar1 sayesinde arazi ve isgiicii
maliyetlerinin azaltilmasi, artan nakliye maliyeti ve zaman maliyetlerinin yeteri kadar telafi edilmesi

saglanabilmektedir. Sonug olarak ta yiiksek hizli tren, bolgesel sehirlerin gelisimini desteklemektedir.

Kore-KTX

Kore’de “KTX” ismiyle nitelendirilen yliksek hizli demiryolu sisteminin bir kismi 2004 yilinda
hizmete girmistir. 2004 yilinda hizmete giren KTX’in 1. asamasi Seoul-Dongdae’dir. Kasim 2010
yilina gelindiginde, KTX’in 2. asamas1 olan Dongdaegu-Busan hatt1 tamamlanmistir. Nisan 2015
yilinda ise KTX’in Pohang-Honam arasindaki kismi1 hizmete agilmistir. KTX, yillar gectik¢e orta ve
uzun mesafeli seyahatler i¢in dnemli bir ulagim sistemi haline gelmistir. KTX’in 2004 yilinda yolcu
tagimaciligindaki pay1 %17.9 iken, 2013 yilinda %41.5’e yiikselmistir (Chang & Lee, 2008).

KTX’in hizmete girmesinden sonra toplum, kiiltiir ve yerel ekonomi gibi ¢esitli alanlarda etkileri
goriilmiistiir. Kore’de yiiksek hizli demiryolu sisteminin bolgeye olan etkileri {izerine ¢esitli
calismalar yapilmistir. Yapilan bazi calismalardaki KTX beklentileri arasinda, ingaat yatirimlarindan
dolay1 iiretim ve istthdamin genislemesi ve ulagim sistemleri arasindaki talepte degisimler yer
almaktadir. Bunlara ek olarak; metropol bdlgelerdeki fonksiyonlarin g¢evreye yayilarak ulusal
dengenin saglanmasi, zaman tasarrufu, karayolu ulagim sistemindeki kazalarin azaltilmasi ve bu

durumun sonucu olarak sosyoekonomik maliyetlerin azalmasi beklenmistir. Ayrica bolgelerde kiiltiir



ve sanat faaliyetlerinin gelistirilmesi ve turizm sektoriiniin canlandirilmasi da beklentiler arasindadir.
Yiiksek hizli demiryolu ag1 sayesinde isgiicii ve satin alma giicii biiyiik sehirlerden komsu sehirlere
dogru yayildikca, bolgesel dengesizlikler azalacaktir. Genel olarak KTX’in bulundugu her bir
bolgede tliketimi artiracagi tahmin edilmistir. Ancak sonrasinda bdlgesel tiiketim degisikliklerine

yonelik neredeyse higbir ampirik analiz yapilmamistir (KRRI, 2011).

KTX ile ilgili yeterli verinin olmamasi, KTX’in yerel ekonomi iizerindeki etkisini net bir sekilde
Olgmeyi zorlastirmistir. Ancak dnceden yapilan tahminlerin gergeklesme olasiligi dogrulanmustir.
KTX’in etkilerinin goriilmesi i¢in gereken siire uzundur. Kisa donemdeki etkileri fazla degildir.
Baslangicta, sehirlerdeki bireysel ara¢ kullanimi toplu tagima kullanimindan fazladir. Sehirde toplu
tasima verimliligini arttirmak i¢in Dongdaegu istasyonunda ulasim altyapis1 iyilestirilmis ve baglant1
yollar1 genisletilmistir. Boylelikle toplu tagimadaki verimliligin yani sira bolgedeki ticari alanlarin

transit gecisi de saglanmistir.

Her y1l yaklasik 10 milyon Cinli turist seyahat, eglence ve agirlikli olarak aligveris amaciyla Kore’ye
gitmektedir. KTX’in acilmasiyla birlikte Daegu ve Gyeongbuk bdlgeleri, aligveris ve gezi
programlari ile tiikketici akinina ugramistir (Suh, Yang, Lee, Ahn, & Kim, 2005).

KTX sisteminden sonra Daegu’nun Gyeongbuk eyaletinde tibbi altyapt kompleksi ve Sueseong
eyaletinde yliksek teknolojili milkemmel bir tibbi altyapiya dayanan bir kompleks gelistirilerek
desteklenmistir. Boylece Kore’de KTX, bolgesel ekonomiyi etkilemenin yaninda tibbi egilimleri de

fazlasiyla arttirmistir (Park & Kim, 2016).

KTX sisteminden 6nce Yongsan bolgesi durgun ve zayiftir. KTX istasyonunun gelisiyle beraber
bolge; kiiltiirel tesisler, aligveris alanlar1 ve restoranlar gibi ekonomik komplekse sahip olmustur.
Ayni zamanda Yongsan bolgesi elektronik ve bilgisayar merkezi haline gelmistir. Boylelikle hizli
tren sistemi ile bolgesel gelisim i¢in Ornek bir model olmustur. Sehirlerde yiliksek hizli tren

istasyonlarmin bulunmasi, bolgesel gelisimi destekleyerek daha da hizlandirmastir.

KTX koridorlar1 boyunca turizm ve hizmet sektoriinlin gelismesi, arazi fiyatlarimi yiikseltmistir.
Ozellikle s6z konusu koridor iizerinde bulunan ve istasyonlara yakin alanlarda bu fiyat artisi
gozlenmistir. Ayrica, Gangwon ve Chonbuk gibi kirsal bolgelerden biiyiik sehirlere (KTX
istasyonlarmin bulundugu) goc¢ hareketi yagsanmistir (Shin, 2005).

Fransa-TGV (Paris-Lyon Sud-Est Koridoru)

1981 yilinda Paris ve Lyon arasinda TGV Sud-Est hattinin agilmasi ile demiryolu ulagimmin genel
rekabet giicii artmistir. Demiryolu seyahat siireleri, klasik demiryollarinda 4 saat 30 dakika iken, yeni
TGV hatti ile 2 saate diigmiistiir. TGV, seyahat siiresini nemli 6l¢iide kisaltmasi sonucu diger ulagim

modlaridan biiytik bir oranda yolcu transferi saglamay1 basarmistur.



Tablo 1. Paris-Lyon koridorunun yiiksek hizli trenden dnce ve sonraki piyasa paylari

Once Sonra
Ucak %31 %7 4
Otobiis ve Araba %29 %21
Tren %40 %72 T

TGV hattmin Paris ve Lyon sehri lizerindeki bolgesel ve ekonomik gelisim etkilerinin
degerlendirilmesi i¢in ¢esitli ampirik ¢caligmalar yapilarak; istihdam, bolgesel gelisim ve turizme
vurgu yapilmstir. Fransa'daki en giiclii iki ekonomik bdlgeyi birbirine baglayan TGV hatt1 teknik,
ticari ve finansal agidan basarili olmustur. Beklentilerin 6tesinde net gelirler saglamistir. Yapim
maliyetlerini 11 yil icerisinde karsilayan Paris-Lyon hatti, sonrasinda kar saglamaya baslamistir.

Guniimuzde hala SNCF igin bir kar ureticisi olmaya devam etmektedir (Vickerman R. , 2009).

TGV Sud-Est hatt1, Fransa'nin en biiyiik iki kent merkezi olan Paris ve Lyon arasindaki mesafeyi
zamansal agidan kisaltarak birbirlerine daha da yakmlastirmistir. TGV hatti ile birlikte mesafeler artik
kilometre ile degil de siire ile aktarilmaktadir. Lyon ile Paris aras1 mesafe ise sadece iki saattir. TGV,
sehirler arasindaki mekénsal ve zamansal iliskileri degistirmis ve potansiyel ve fiili kullanicilarin
davraniglarmi etkilemistir. Bu durum da, sehirler arasindaki sosyal ve ekonomik iliskilerde
degisikliklere yol agmuistir. Zaman tasarrufu faktorii yolcu davranislar1 lizerinde tek basina etkili
degildir. Bunun yani swra sefer sikligi, konfor, erisim kolaylhigi, giivenlik gibi hizmet kalitesini
belirleyen faktorlerde etkilidir. Paris-Lyon TGV koridoru boyunca is seyahatleri %53, alim-satim
islemleri %112 oraninda artmistir (Chen, 2014).

Yiiksek hizli trenlerin giinii birlik seyahat imkani sunmasi, gecelik konaklama sayisinin diismesine
sebep olmustur. Bahsettigimiz biitiin bu olaylar, Paris ve Lyon sehirleri arasinda bir megalopolis ya
da bir mega bolge olusumunun kanitidir. Fakat, TGV baglantisi olmasma ragmen Le Creusot ve
Macon, Paris ve Lyon ile ayni diizeyde etkilesim yasamamislardir. Bu durum sehirler arasi saglanan

hizl1 tren seferlerinin ¢ok diisiik olmasi ile agiklanabilmektedir (Pedro, 2013).

Paris ve Lyon sehirleri arasindaki yiiksek hizli tren hattmin ¢ogu faydasini, niifusun mekansal
yogunlagmasi sebebiyle Paris bolgesi saglamistir. Paris ile Lyon arasinda ekonomik igbirliginin
saglanmas1 ve ticarette artisin yasanmasi ise Lyon’da gozlemlenen olumlu etkiler arasindadir.
Bonnafous (1987), TGV nin Paris ve Lyon arasindaki bolgesel etkisini arastirmistir. Parisli rakiplerin
Rhone-Alps eyaletindeki (Lyon civarinda) hizmet isletmelerini genisletip yerinden edecegi yoniinde
korku meydana getirdigi sonucuna ulagmstir. Fakat gercekte bu durumun tam tersi yasanmustir. Lyon
bolgesi sirketleri TGV baglantisindan faydalanarak, pazar arastirmasi, reklam ve danigmanlik
alanlarinda Paris pazarina erisebilmis ve genislemistir. Piyasalar1 bolgesel sinirlarm disinda olan ya

da uluslararasi olan 6zel kuruluglar, TGV ile kolayca erisilebildigi i¢in artik Paris'e tasginmaya gerek
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duymamustir. Paris’ten Rhone-Alps eyaletine is seyahatleri i¢in gidilmesi, hizmet ticaretini %52

arttirmustir. Rhone-Alpler’den de Paris'e ayni amagclarla yapilan geziler %144 oraninda artmustir.

Macon’a baktigimizda, yliksek hizli tren baglantisi ile kismen tesvik edilen bir gelisme meydana
gelmistir. Macon, 1999 ve 2006 yillar1 arasinda istihdamda %13.5’lik bir artig gergeklestirmistir. Bu
artigin sebebi, Paris ve Lyon gibi biiyiilk komsu sehirlerin ekonomik merkezlerine TGV baglantist ile
yakinlagmasidir. Macon, her zaman bdlgesel sirketler i¢in cazipti, TGV baglantis1 Macon’un zaten
¢ekici olan konumunu giiclendirmis ve Sadne-et-Loire Departmaninin baglica istihdam alanlarindan

biri olmasini saglamistir (Bonnafous, 1987).

TGV’nin, komiir treten Le Creusot kasabasinin gelisimi lizerindeki etkileri beklendigi gibi
olmamistir. Yapilan TGV istasyonu ile Paris’e olan mesafesinin 85 dakikaya diismesi, biiyiik bir
sirket havuzunu ¢ekme beklentisi olusturmustur. Ancak agilistan 6 yil sonra, TGV istasyonu etrafinda
sadece iki sirket bulunmustur. Sonug olarak; TGV istasyonu, yeni isler, firmalar ya da ticari genisleme

acisindan Le Creusot’a neredeyse hicbir etki etmemistir (Haynes, 1997).

Lyon'da yiiksek hizli tren baglantisinin a¢ilmasi, Grenoble ve Geneve gibi TGV agina bagli olmayan
sehirlerden sirketlerin ¢cekilmesine sebep olmustur. Paris'ten gelen bir dizi yiiksek teknoloji sirketi de
Lyon'da arka ofislerini agmiglardir. TGV istasyonu sirketleri cogunlukla Lyon’daki Fransa'nin en
onemli is parklarindan birine doniisen Gare Part Dieu'ya yakinlastirmistir. Ofis alaninin miktar1 1983
ile 1990 yillar1 arasinda %43 artmustir. Bolgesel yetkililerin Part-Dieu istasyonlarinin gelisimini
destekleme ¢abalariyla TGV istasyonunun ¢evresindeki alan, ofis alan1 i¢in en ¢ok aranan yer haline
gelmistir. Iktisadi faaliyetlerin baska bir yerden transfer edilmesi, net bilyiimenin gdstergesi olarak
yorumlanmamalidir. Clinkii Lyon'daki yiiksek hizli tren istasyonu ¢evresindeki isletmelerin gelisimi,
TGV istasyonuna yakin bir yere tasman sirketler tarafindan terk edilen kentteki daha diisiik bir
gelisme pahasina gelismistir. TGV ag1 olmayan Grenoble ve Geneve sehirlerinin is sahalarini Lyon'a

kaybetmesi ise TGV nin olumsuz etki deneyimidir (Rus, 2009).

Lyon, kent ekonomisi Uzerinde buyik etkisi olan TGV'nin hizmete girmesinden sonra turizm
sektoriinde de giiclii bir bliylime yasayarak getirilerini iki kat arttirmustir. TGV ile giiniibirlik yapilan
geziler ve is seyahatleri artmustir. Bu durumun sonucunda gecelik konaklama sayisinda azalma
olmustur. Ayn1 zamanda, konferans ziyaretcilerinin toplam sayist artmistir. Konferanslarda sehrin

tanitimlar1 yapilarak, turizm bilinci arttirilmistir (Masson & Petiot, 2009).

Isve¢-Stockholm-Malar Bolgesi
Stockholm-Mélar bdlgesinde yapilan arastirmalar, bolgedeki genel erisilebilirligin, demiryolu ve
trenlerin giincellendigi 1990'lardan beri 6nemli Olcilide arttigini1 gostermektedir. Bolgedeki hemen

hemen biitiin sehirler, demiryolu ile iki saat igerisinde Stockholm'e ulasabilmektedir. Fréidh’in
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Svealand hattina bakildiginda, erisilebilirlik iyilestirmelerinin esas olarak demiryolu istasyonlar1 ve
demiryolu hatlar1 etrafindaki alanlarda gergeklestirilmistir. Erigilebilirlik ile is firsatlar1 arasindaki
iliskiye yakindan bakildiginda; demiryollar1 karayollarina kiyasla is yerlerine daha ulasilabilirdir.
Stockholm'de de ulasilabilirlik agisindan demiryollarinin diger ulasim tiirlerine nazaran net bir

istiinliigii vardir.

1990'ardan itibaren demiryolu hizmetlerinin iyilestirilmesi sonucu Stockholm-Malar bolgesinde is
seyahatlerinde onemli bir artis yagsanmistir. Gidis yonleri, kirsal bolgelerden en yakin biiyiik sehirlere
ve biiylik sehirlerden de Stockholm'e kadar uzanmaktadir. Stockholm'e uzak olan kirsal bolgelerden
erigilebilirligin saglanmasi tizerine demiryolunun popiilaritesi artmistir. Ayrica, Stockholm-Malar

bolgesinde, bolgesel entegrasyon saglanmuistir.

Sonug olarak, Stockholm'e bir saatlik seyahat siiresi i¢erisinde sehrin demiryollarinin giincellenmesi
niifus artigin1 olumlu yonde etkilemistir. Bir saatlik seyahat siiresini asan sehirlerin niifus oraninda
diisiisler meydana gelmistir. Genel olarak, yiiksek hizli demiryolu sehir disindaki ise gidip gelme
durumunu olumlu bir sekilde etkilemistir. Hizli tren ile birlikte biiylik sehirlerde (Visterds ve
Eskilstuna) biiyiime, bdlgede ice doniik olarak devam etmistir. Kii¢iik ve uzak sehirler’e (Koping ve

Arboga) baktigimizda ise yerel kaynak kayb1 goriilmiistiir (Wang, 2015).

Almanya-ICE (Inter City Express: Kdln-Frankfurt Ice Koridoru)

KoIn-Frankfurt yiksek hizli ICE koridoru, Kéln ve Frankfurt sehirlerini birbirine baglayan 177 km
uzunlugunda bir hat olup, 65 dakikalik seyahat siiresiyle kesintisiz hizmet vermektedir (Dauby,
2016). ICE hatti, Almanya'nin en aktif ekonomik bolgeleri olan Ren-Main bdlgesini (3 milyon
nifuslu) ve Ren-Ruhr bolgesini (10 milyon niifuslu) etkili bir sekilde birbirine baglamistir. ICE’nin
bolgeye olan dogrudan etkileri (gevre, trafik yogunlugu, kirlilik vb.) diizenli olarak degerlendirilmis
fakat bolgesel kalkinma, is giicii piyasalar1 vb. gibi dolayl etkilerini degerlendiren resmi bir ¢aligma

bulunmamaktadir (Ahlfeldt & Wendland, 2010).

Ko6lIn ve Frankfurt sehirleri, havayolu ulasimdan yiiksek hizli trene geg¢is avantajlarinin miikemmel
bir 6rnegi olarak goriilmiistiir (Grimme, 2006). ICE koridoru sadece havayollarina kars1 degil ayn1
zamanda karayollarma karsi rekabet giiciinii arttirmistir. KoIn-Frankfurt hattindaki yolcu sayisi

giderek artmustir (Blanquart & Koning, 2017).

Blum ve ark. (1997) gére, HSR baglantis1 iki amaca hizmet etmektedir. 1k olarak uzak mesafeli
biiyiik sehirleri birbirlerine baglayarak, yiiksek bolgesel erisilebilirlige sahip yeni bir bolge
olusturmaktir. Tkinci olarak ise, belirli bir bolgedeki sehirleri birbirlerine baglamaktir. Bolgedeki her
iki sehir arasindaki zamansal mesafe 20 ile 40 dakika olacak sekilde baglant1 kurulmali ve boylelikle
sehirler arasinda giiniibirlik seyahatler saglanmalidir. Ayrica, bdylesi bir baglantinin sehirler arasinda

genisletilmis islevsel bir bolge olusturacagini one siirmiislerdir. Almanya ise sahip oldugu yiiksek
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hizl1 tren ile tam olarak bu baglant1 sekline bir 6rnek olmustur. Ren Main ve Ren Ruhr metropolitan
bdlgelerinin yaninda Montabaur, Limburg, Kdln, Frankfurt ve Wiesbaden sehirleri arasinda da
aglomerasyon saglanmistir. ICE hatt1 sayesinde bahsi gecen sehirlerdeki zamansal mesafe

iyilestirilmis ve biiyiik bir mega bolge olusumu saglanmaistir.

Montabaur ve Limburg her zaman Westerwald ve Limburg bdlgelerinden gelen banliyod
seyahatlerinin merkezi olmustur. Montabaur ve Limburg ¢evresindeki bolgelerin, buyiuk metropol
alanlara yaki olmasi, kirsal 6zelliklerini korumasi, yiiksek kaliteli ve uygun arazi fiyatlar1 ya da
kiralar1 ile go¢ girisimi i¢in cazip bir bolge halini almistir. ICE baglantisi, gog siirecini giiglendirerek
hizlandirmistir. ICE, hizmete girdikten birkac ay sonra etkisini gostermeye baslamistir. ICE, ayni

zamanda istasyon ¢evresinde yasanan kentlesme gelisimindeki artig1 da tetiklemistir (Demuth, 2004).

Frankfurt’a bakacak olursak, biiyiikk bir istihdam piyasasini biinyesinde barindiran énemli bir
merkezdir. Montabaur, Limburg ve c¢evresindeki insanlar i¢in Almanya'nin en biiyik is
merkezlerinden biri olan Frankfurt’a, Limburg’dan gelen giinliik yolculari %80°1 ve Montabaur'dan

gelen yolcularm ise yaklasik %60°1 ICE ile tasinmaktadir (Lotzer, 2015).

Yiiksek hizli tren baglantisindan Montabaur ve Limburg olumlu etkilenmistir. ICE tren istasyonu
tarafindan tetiklenen niifus kazanimlari, bolgenin gelecekteki gelisimi i¢in 6nemli bir faktor olarak
goriilmiistiir. Indiiklenen go¢, dogal niifus artisindaki diisiis gibi demografik degisikliklerden
kaynaklanan niifusun beklenen kaybini telafi etmis ve Montabaur bolgesi ile Westerwald bdlgesinin

niifus biytikligiinii dengelemistir (Glizia & Henneberg, 2014, s. 167-193).

Kentler, ICE agmin bir pargas: haline gelerek bir¢ok firsat elde etmistir. Rhein-Sieg bdlgesinin
ekonomik gelisimi, kismen yeni ICE baglantisi tarafindan tetiklenen gayrimenkul yatirimlarindaki

artiglarla baglantilidir (Hornung, 2012, s. 1-29).

Genel olarak Almanya, yiiksek hizli demiryollarinda Fransa ve Japonya’dan oldukga farkli bir
yaklagim izlemistir. Almanya, yeni 6zel yiiksek hizli demiryollar1 insa etmemistir. Yeni boliimlere ve
yiikksek hizlarda geleneksel parcalarin yiikseltilmesine yatirim yapilmistir. Fransa’daki niifus
yogunlugunun neredeyse iki katina sahip olan Almanya’nin ¢cok merkezli bir yapida olmasi ve cografi
durumu sebebiyle mevcut geleneksel demiryolu agi kullanilmistir. Mevcut demiryollarinin
gelistirilmesi yiiksek bakim maliyetlerini kapsamistir. ICE agmin gelistirilmesinde, iilkenin Kuzey
ve Giiney’indeki sanayi merkezlerinden faydalanilmistir. Sonug¢ olarak ise ICE agi, hizimi
yiikseltmeyi bagararak, %55°1 karayolu, %40’1 havayolu ve %5’1 demiryolu olan ulagim talebinde

%4011k bir artis gerceklestirebilmistir (Grimme, 2006, s. 1-16).
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Demiryolu Ulasimimin Aksaray ili Ekonomisi Uzerine Muhtemel Etkileri
Demiryolu ulasiminin Aksaray ili baglaminda farkli ydonlerden yansimalar1 s6z konusu olabilecektir.

Bu olas1 yansimalar sekiz alt baslik altinda asagida ifade edilmistir.

Demiryollarinin Aksaray ili Yolcu Tercihleri Uzerindeki Etkileri

Yiiksek hizli demiryolu yatirimlarmin en bilinen 6zelligi, ulagim siiresini kisaltarak zaman tasarrufu
saglamasidir. Zaman tasarrufu, ulasimda yolcu tercihlerini etkilemektedir. Fakat zaman tasarrufunun
yaninda; konfor, giivenlik, erisim kolaylig1 ve sefer siklig1 gibi hizmet kalitesini belirleyen faktorlerde
yolcu tercihleri tizerinde etkilidir. Giiniimiiz yiiksek hizli demiryollarinda bu 6zellikler dikkate
alimmaktadir. Boylece yiiksek hizli demiryollari, bulundugu sehirlerde ulasim tiirii olarak yiiksek
oranda tercih edilmektedir. Se¢ilmis iilke 6rneklerine baktigimizda, 6rnegin Fransa’daki Paris-Lyon
TGV hattindan 6nce ulasim tercihleri %31 havayolu, %29 karayolu, %40 geleneksel demiryolu iken;
Paris-Lyon TGV hattindan sonra %7 havayolu, %21 karayolu ve %72 demiryolu olarak
gergeklesmistir. Ulasim tiirleri arasindaki paylara baktigimizda TGV hattindan sonra havayoluna ait
yiiksek orandaki pay demiryoluna transfer olmustur ve ayni1 zamanda karayolundan da belli bir miktar
pay almistir. Ayni sekilde Alman ICE hatti ile yillik ortalama 25 milyon yolcu taginmis ve Koln ile
Frankfurt eyaletlerinde karayolu ve havayolu ulasimmin yerini demiryolu almistir. Genel demiryolu
ulagim talebinde ise %40 oraninda bir artig gergeklesmistir. Japonya’da havacilik ticaretinin %85°1
demiryoluna kaymistir. Kore’de ise demiryollarinin yolcu tasimaciligindaki payi son 10 yilda

%17.9°dan %41.5’e yiikselmistir.

Aksaray ili; Konya, Afyonkarahisar, Karaman, Nigde, Kiitahya ve Kirsehir illeri ile birlikte 3.
bolgede yer almaktadir. Bolgedeki karayolu ulagim agini1 2021 yili itibariyle, giinliik yaklasik 22
milyon tasit kullanmaktadir. Ayni zamanda bdlgede giinliik tasman yolcu sayis1 yaklagik 49 milyon

ve giinliik taginan yiik miktar1 yaklasik 74 milyon tondur (KGM, 2021).

Demiryollar1 bulunduklar1 bdlgede karayolu ulasim sisteminin yogunlugunu azaltarak yiikiinii
hafifletme 6zelligine sahiptir. Kontrol ve denetim faaliyetlerini kolaylastirarak aktarma ve {iriin teslim
sirelerini minimize etmektedir. Boylelikle lojistik sektoriinde rekabet arttirici bir etkisinin oldugunu
ve genellikle karayolu ile olan rekabetin kazananinin da demiryolu oldugunu ifade edebiliriz. Maliyet

acisindan da karayolu ile kiyaslayacak olursak daha uygun ve verimli oldugunu sdyleyebiliriz.

Aksaray ili Organize Sanayi Bolgesinden Mersin Limanima karayolu ulagim sistemi ile giiniibirlik
seferlerle yiiksek oranda tasima faaliyetleri yapilmaktadir. Aksaray iline demiryolu baglantisi
geldikten sonra firmalarin geneli karayolu ulagim sistemi yerine demiryolu ulagim sistemini tercih
edebileceklerdir. Boylece Aksaray’da karayolu ulagim sisteminin yogunlugunun azalmasi saglanarak
yiikii hafifletilebilir. Firmalar agisindan ise bu durumun yiiksek getirilerinin olmasi beklenmektedir.

Kamyon ve tirlarla yapilan nakliye islemleri artik demiryolu vagonlar1 ile yapilabilecektir.

14



Vagonlarin say1 ve kapasitesine gore Aksaray-Mersin sehirleri arast yapilacak olan seferlerde ciddi
bir azalma yasanacagi diisiiniilmektedir. Seferlerin azalmasi, nakliye maliyetlerinin diismesi
anlamina da gelmektedir. Ayn1 zamanda demiryolu ulagim baglantist ile transfer islemi ¢ok daha hizl

ve giivenli bir sekilde gerceklesebilme imkani bulabilecektir.

Aksaray iline demiryolu baglantisi gelmesi ile birlikte lojistik sektoriindeki tagima islemlerinin biiytiik
bir kismimin karayollarindan demiryollarma kaymasi beklentilerimiz arasinda yer almaktadir. Ayni
zamanda sehirdeki genel seyahat talebinde artiglar goriilebilecektir. Genel olarak, Aksaray ilinin
demiryolu ile baglanacagi sehirler arasindaki yolcu ve yiik tasimaciliginin yiiksek oranda karayolu
yerine demiryolu ile yapilabilecegini sdyleyebiliriz. Boylelikle karayolu trafigindeki sikisikligin
giderilmesi muhtemeldir. Bu durum yapilacak olan olasi bir demiryolu altyapisinin, karayollarina

olumlu yansiyabileceginin de bir gostergesi olarak sayilabilir.

Calismanin 6nceki boliimlerinde yer verdigimiz se¢ilmis iilke 6rneklerinde yer alan sehirlerin, yiiksek
hizl1 demiryolu geldikten sonraki yolcu tasimaciligi igerisindeki demiryolu paylar1 incelenmistir. Ele
alman sehirlerde demiryollarinin yolcu tasimaciligi i¢erisindeki pay1 en diisiik %40 ve en yiiksek %85
oraninda gerceklesmistir. Demiryollarinin sektordeki ortalama payimin ise %63 oldugu goriilmiistiir.
Butun bu Gzerinde durulan bilgiler 1s181inda Aksaray ilinin genel yapisi da g6z oniinde bulundurularak,
olas1 bir demiryolu sistemiyle birlikte Aksaray ili ulagim sektdriiniin %40 ile %63 arasindaki paymin

karayolu ulagimindan demiryolu ulasimina gegmesi varsayimlarimiz arasinda yer almaktadir.

Demiryollarinin Bolgesel Entegrasyon Uzerine Etkileri

Bolgesel entegrasyon gelisiminin 6n sart1 bir giinliik seyahat inisiyatifidir. Giiniibirlik seyahat imkan1
demiryolu ulagiminin, sehirlerin sosyo-ekonomik yapisi iizerinde etkili olmasini saglayan temel
faktorlerden bir tanesidir. Giiniibirlik seyahat imkani beraberinde yiiksek seyahat talebini de
getirmektedir. Yiiksek hizli demiryollari, se¢ilmis iilkelerin genelinde giintibirlik seyahat imkan1
sunmustur. Boylelikle sehirler arasindaki sinirlar kalkarak bolgesel genisleme saglanmistir. Sehirler
arasi iletisim ve etkilesim artmustir. Turistik geziler ve is seyahatlerinde artis yasanmustir. Incelenen
biitiin sehirlerde gecelik konaklama sayisi azalmistir. Gecelik konaklama sayisinin azalmasi
sehirlerin ekonomisini olumsuz etkilemektedir. Buna karsilik; turist sayis1 ve turizm gelirlerinde artis
yasanmustir. Fransa’nin Lyon eyaletinde, yliksek hizli demiryolu hatt1 ile birlikte turizm sektdriinde
gliclii bir biiylime yaganmis ve sehrin turizm gelirleri iki kat artmigtir. Japonya’da Tokyo-Osaka HSR
hizmete girdikten sonra, %15 olan turizm oran1 %25’e yiikselmistir. Bu durumdan en fazla ara
istasyon sehirleri faydalanmistir. Cin ve Kore’de ise genel olarak turist sayis1 ve turizm gelirleri

artmistir.

Aksaray ilinde giiniibirlik seyahat imkaniyla birlikte yiiksek seyahat talebinin olusmas1 muhtemeldir.

Gerek is seyahati gerekse turistik gezi olarak, baglantili oldugu sehirler ile arasinda giiniibirlik gidis-
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doniislerde artis yasanmasi beklenmektedir. Aksaray ilinin; Antalya, Mersin, Samsun ve Nevsehir
gibi turizm potansiyeli yiiksek olan sehirlere giiniibirlik erisim imkani saglayabilecektir. Ayni
zamanda Mersin ve Kayseri gibi ticari faaliyet agisindan gelismis olan sehirlere de erisim imkani
bulabilecektir. Calismanin 6nceki bdliimlerinde yer verdigimiz secilmis iilke drneklerinde yer alan
sehirlerin, yiiksek hizli demiryolu geldikten sonraki ig seyahatlerinde yasadiklar1 artig oranlarma
baktigimizda ortalama %43 oraninda artisn gerceklestigi goriilmiistiir. Incelenen sehirlerde,
demiryollarindan sonra is seyahatlerinde ger¢eklesen en diisiik artis ise %33 oranindadir. Higbir
sehrin is seyahatlerinde azalma g6zlemlenmemistir. Buradan hareketle, olas1 bir demiryolu sistemiyle
birlikte Aksaray ilinde yapilacak olan is seyahatlerinde %33 ile %43 oranlar1 arasinda bir artisin
yasanabilmesi beklenmektedir. Ayn1 zamanda Almanya, Fransa ve Kore ilkelerinin genel seyahat
talebinde ortalama %40 oraninda bir artis yasanmistir. Aksaray ilinin biiylik sehirler arasinda yer
almasinin genel seyahat talebi iizerinde pozitif sonuclar olusturacagini ifade edebiliriz. Bahsi gegen
iilkelerin seyahat talebi ortalamasi1 ve Aksaray ilinin mevcut konumu dikkate alindiginda, sehrin genel

seyahat talebinde en az %40 oraninda artig yasamasi beklentiler arasinda yer almaktadir.

Turistik a¢idan degerlendirdigimizde Aksaray ili, yliksek turizm giiciine sahip olan Nevsehir’in
gblgesinde kalmaktadir. Bu nedenle hat {izerinde bulunan sehirler, giinii birlik turizm tercihlerini
yuksek ihtimalle ilk olarak Aksaray yerine Nevsehir’den yana kullanabileceklerdir. Yiiksek hizli
demiryolu ag1 bolgede ciddi bir turizm getirisi saglayacaktir. Burada hat tizerinde bulunan sehirlerden
en fazla getiriyi Antalya ve Nevsehir illerinin kazanacagini ifade edebiliriz. Aktif turizm
faaliyetlerinin yasanmadigi Aksaray ilinde genel olarak Ihlara Vadisi turistik ziyaret almaktadir.
Ihlara Vadisi bolgesine gelen turistler, Nevsehir iline ait tur acenteleri araciligi ile ziyaretlerini
gergeklestirdikleri i¢in sehrin turizm gelirlerine 6nemli bir katki saglayamamaktadir. Olas1 bir
demiryolu baglantisi ile birlikte sehre gelecek olan gliniibirlik ziyaret¢i sayisi artacak ve boylelikle
hizmet sektorii canlanabilecektir. Calismada ele alinan iilke 6rneklerine baktigimizda, turizm sektorii
gelismemis olan sehirlerde demiryolu ile birlikte en az %10 oraninda artis yasanmistir. Sehirlerde
genel olarak demiryollarindan sonra turizm gelirlerinin %10 ile %100 oranlar1 arasinda arttig1
gbzlemlenmistir. Biitiin bu bilgiler 1s5181nda, Aksaray iline demiryolu baglantis1 geldigi takdirde
sehrin turizm gelirlerinde %10 ila %25 oranlar1 arasinda artis yasanmasi beklenmektedir. Pek tabi
burada, Aksaray ilinde turizm sektdriine yapilacak olan yatirimlar ve sehrin turizm potansiyelinin
ortaya ¢ikarilmasi biiyiik 6nem arz etmektedir. Sehir siirlar1 igerisinde bulunan Ihlara Vadisi, Tuz
Golii ve Hasandagi’nin sehrin turizm potansiyeli agisindan belirleyici birer rol istlenebilecegini ifade

edebiliriz.
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Aksaray ilinde gecelik konaklama sayismin azalmasinin sehir ekonomisinde kayda deger bir etki
olusturmayacagi kanaatindeyiz. Bunun nedeni ise sehrin gecelik konaklama sayisinin diisiik

olmasidir.

Giiniibirlik ulagim imkani ile birlikte Aksaray ilindeki konferanslara katilimci sayisinin artmasi
beklentilerimiz arasinda yer almaktadir. Katilimci sayismin artmasi hizmet sektdriine pozitif
yanstyacaktir. S6z konusu bu duruma 6rnek verecek olursak; Fransa TGV hatti ile Lyon eyaletine
giiniibirlik erigim imkan1 sunulmus ve bdylece sehirde yapilan konferanslardaki toplam katilime1
sayist artmustir. Katilimcr sayisinin artmasiyla beraber konferanslarda sehir tanitimi yapilmis ve

turizm bilinci arttirilmistir. Sonug olarak ise sehrin hizmetler sektoriinde canlilik yasanmaistir.

Demiryollarinin Aksaray ili Ekonomik Kalkinma Siireci Uzerine Etkileri

Demiryolu ulasim sistemi bolgesel ekonomik baglar giiclendirebilmektedir. Aksaray iline demiryolu
ulasimi1 geldikten sonra baglantili oldugu sehirler ile arasindaki sinirlarin ortadan kalkmasi ve
bolgesel entegrasyonun saglanmasi beklentilerimiz arasinda yer almaktadir. Giiniibirlik seyahat
inisiyatifi sayesinde sehirler arasi iletisim ve etkilesim artabilecegini ve bu durum neticesinde sosyo-
ekonomik iligkilerin gelisebilecegini ifade edebiliriz. Sinirlarin ortadan kalkmasiyla Aksaray ili,
baglantili oldugu biiyiik sehirlerin ekonomik merkezlerine yakimlasmis olacaktir. Aksaray ilinde
iktisadi acidan yiiksek potansiyele sahip olan ve giin gectikce gelisim gosteren Organize Sanayi

Bolgesi, demiryolu ulagim altyapisiyla birlikte yiiksek oranda gelisme gosterebilecektir.

Calismanin 6nceki bolimlerinde yer verdigimiz seg¢ilmis {ilke Orneklerinde yer alan sehirlerin
genelinde yiiksek hizli demiryollar1 sehirlerin sanayi sektdriinii olumlu etkilemistir. Istisnai olarak
Fransa’nin Le Creusot eyaleti demiryolu ile birlikte sanayisini gelistirememistir. Bu durumun sebebi
ise bolgeye sektorel yatirimin yapilmamasi olarak goriilmiistiir. S6z konusu bu olumsuz durumun
Aksaray 1ili i¢in gecerli olmayacagi diisiiniilmektedir. Ciinkii sehirde bulunan Organize Sanayi
Bolgesinde yillar gectikge yatirimlar hizla artmaya devam etmektedir. Incelenen iilkelerin yiiksek
hizli demiryolu geldikten sonraki sanayi sektoriinde yasadiklar1 olumlu sonuglar referans alinarak ve
Aksaray ilinin sosyo-ekonomik yapisi géz oniinde bulundurularak, olasi bir demiryolu altyapisiyla
birlikte sehrin sanayi sektor gelirlerinde yaklasik %40 oraninda bir artiy yasanabilecegi
varsayimlarimiz arasindadir. Demiryolu ulagim altyapismin genel olarak sehir ekonomisini olumlu
yonde etkileyerek, GSYH miktarini en az yaklasik %35 oraninda arttirabilecegi de varsayimlarimiz

arasinda yer almaktadir.

Istihdam agisindan degerlendirdigimizde, demiryolu ulagim altyapisiyla birlikte istihdam yelpazesi
genis olan biiyiik sehirler, Aksaray ilinin is giiciinden faydalanmak isteyebilecektir. Boylelikle sehrin
issizlik oraninda azalma olabilecegini ifade edebiliriz. Yerel 6l¢ekte kendilerine yer bulamayan geng

issizler, baglantili olunan sehirlerdeki is firsatlarini degerlendirebilme imkéani bulabilecektir. Ayni
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zamanda bdlgesel entegrasyon sayesinde yetenekli is giicline erigim imkani artacak ve boylelikle
sektorlerde verimlilik artacak ifadesini de kullanabiliriz. Genel olarak ele alinan sehirlerde en diigiik
istihdam artis1 %13.5 seviyesinde gergeklesirken, en yiiksek istihdam artis1 ise %35 oraninda
gerceklesmistir. Buradan hareketle Aksaray ilinin konumu ve sosyo-ekonomik yapist gz oniinde
bulundurularak, sehrin istihdam oraninda yaklasik olarak %20 civarinda bir artis yasanmasi

varsayimlarimizdan bir tanesidir.

Muhtemel etki varsayimlarimizi somut drneklerle destekleyecek olursak; Fransa’daki Paris-Lyon
TGV hatt1 ile Paris, Lyon, Le Creusot ve Macon sehirleri birbirine baglanmistir. Paris ve Lyon
sehirleri ¢cok giiclii birer ekonomik bdlge konumundadir. Macon sehri ise iktisadi faaliyetlerin zay1f
oldugu kiiciik bir sehirdir. Macon sehrinin yiliksek hizli demiryolu hattiyla Paris ve Lyon sehirlerine
baglanmas1 sonucunda sehirde kismi bir gelisme yasanarak, sehrin istihdam oraninda %13.5’lik artig
gerceklesmistir. Macon sehri, bolgesel sirketler agisindan Aksaray gibi cazip bir konumda yer
almaktadir. Yapilan yiiksek hizli demiryolu ile birlikte cazip olan bu konumunu giiclendirmeyi
basarmustir. Aksaray ili de, etkin iktisadi ve ticari politikalar ile demiryolundan faydalanarak mevcut
konumunu giiclendirme firsat1 bulacaktir. Bir diger ornek ise Almanya’nin Frankfurt eyaletidir.
Frankfurt eyaleti biiyiik bir istihdam piyasasini biinyesinde barmdirmaktadir. Alman ICE hatt1 ile
birlikte erisim sorunu ortadan kalkmis ve Montabaur, Limburg ve Siegburg bolgesindeki insanlar is
olanaklar1 i¢in Frankfurt sehrine giliniibirlik seyahatlere baslamislardir. Siegburg’tan Frankfurt’a
yapilan yolculuklarm %75°i is amagl yolculuklardir. Ayni sekilde Isve¢’in Stockholm-Malar
bolgesinde genel erisilebilirligin iyilestirilmesi ile sehir disindaki ise gidip-gelme durumu olumlu
etkilenmis ve is seyahatlerinde yiiksek oranda artis yasanmistir. Kore’de KTX hattinin hizmete
girmesinin ardindan bolgesel dengesizlik azalmais; is giicli ile satin alma giicii, ag iizerinde bulunan
biiyiik sehirlerden kiiciik sehirlere dogru yayilmustir. Istihdam oraninda ise artis yasanmustir.
Japonya’nin “Shinkansen” ismiyle bilinen Tokyo-Osaka HSR hatt1 genel olarak bdlgede istthdam
oranini arttrmigtir. Sehir bazinda inceledigimizde Osaka ve Kyoto bolgelerinde istihdam %35
oraninda artmistir. Ancak Nagoya bdlgesinde istihdam yaklasik %30 oraninda diigmiistiir. Incelenen
6 iilkedeki sehirler arasinda istisnai olarak sadece Nagoya’da istihdam orani diigsmiistiir. Diger biitiin
sehirlerin istihdam oraninda artis gerceklesmistir. Biitlin bu bilgiler 1s131nda, Aksaray ilinin mevcut
yapist da géz oniinde bulundurularak, sehre yapilacak olan olasi bir demiryolu sehrin istihdam ve

issizlik oranlarini olumlu yonde etkilemesi muhtemeldir.

Yiiksek hizli demiryollarmnin etkilerinden bahsederken unutulmamasi gereken en 6nemli faktor sefer
sikigidir. Sefer sikligmin olmadigi durumda yukarida bahsettigimiz etkilerin biiyiik bir kismi
gerceklesmeyebilir. Demiryollarinda zamansal mesafenin kisalmasi ve bolgesel smirlarin kalkmasi

sefer siklig1 ile desteklenmedigi siirece dnemini kaybedebilmektir. Bu duruma verilebilecek en iyi
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ornek Paris-Lyon TGV hattidir. Yiiksek hizli demiryolu ile birlikte Paris ve Lyon sehirleri arasinda
mega bolge olusmustur. Yapilan demiryolu hattindan en yiiksek fayday1 Paris sehri saglamistir. En
yiiksek ikinci faydayi saglayan sehir ise Lyon olmustur. Paris ve Lyon’a kiyasla Le Creusot ve Macon
sehirlerinde fazla bir gelisim ve etkilesim yasanmamustir. Bu durumun temel sebebi ise s6z konusu
sehirler arasindaki hizli tren seferlerinin ¢ok diisiik olmasidir. Paris ile Lyon sehirlerinin giinliik tek
yon sefer sayist 30 iken, diger sehirlerin giinliik tek yon sefer sayisi en fazla 10°dur. Ayni sekilde
Isveg’in Stockholm-Malar bolgesindeki ve Almanya’nin Frankfurt, Siegburg, Limburg ve Montabaur
sehrindeki gelismelerde sefer sikligi 6nemli bir rol {istlenmistir. Cin’in Yangtze Nehri Deltasi
bolgesinde yapilan demiryolunun, sefer siklig1 azdir. Bu nedenle demiryolu aginda bulunan Sangay,
Nanjing, Ningbo, Hangzhou ve Suzhou sehirlerinin gelisimi genel olarak birbirlerinden bagimsiz bir
sekilde gerceklesmistir. Buradan cikarilabilecek en onemli ders; sefer sikligi olmadigi takdirde
Aksaray iline demiryolunun gelmesi pek bir fayda saglamayacagi yoniindedir. Aksaray ilinin
demiryolundan en etkin sekilde faydalanabilmesi i¢in sehirler ile arasinda sefer sikliginin fazla olmasi
gerekmektedir. Olas1 bir demiryolu projesinde sehir yoneticileri ve karar vericilerinin bu konuyu

atlamamas1 biiyiik 6nem arz etmektedir.

Genel olarak demiryolu altyapisi sehir ekonomilerini olumlu yonde etkilemekte ve sosyo-ekonomik
acidan sehre hareketlilik kazandirmaktadir. Bu nedenle olasi krizleri gizleyebilme 6zelligine sahiptir.
Ornegin Cin’in Yangtze Nehri Deltas1 bdlgesinde yapilan yiiksek hizli demiryolu, bdlgede sagladig:
hareketlilik ile krizi gizleyebilmistir.

Demiryolu altyapisinda, gerek Aksaray ili gerekse bagka iller i¢cin kisa vadede biiylik ekonomik
beklentiler i¢erisine girmek akilci olmayabilir. Demiryolu altyapisinin tam anlamiyla ekonomik etki
olusturmasi i¢in uzun vadeye ihtiya¢ duyulmaktadir. Aksaray ilinde ekonomik bir patlama
yasanacaksa, so6z konusu bu olay demiryolu agmin kuruldugu ilk yillarda gerceklesmesi
beklentilerimiz arasinda degildir. Almanya’nin ICE hattina bakacak olursak; 2002 yilinda hizmete
acilan demiryolu hatti, aradan 16 yil ge¢mesine ragmen bulundugu sehirlerde yeni sayilmaktadir ve

heniiz bulundugu sehirlerde ekonomik bir patlama meydana getirmemistir.

Genel olarak demiryolu ulasimi, iki farkli durumda sehir ekonomilerine yiliksek faydalar saglamak
yerine ek faydalar saglayabilmektedir. Bunlardan birincisi, giiclii bir ekonomik yapiya sahip olan
sehirlere yapilmasi; ikincisi ise sehrin 6nceden de demiryolu hattina sahip olmasidir (hattin sehre ilk
defa yapiliyor olmamasi). Japonya ve Fransa iilke Orneklerindeki biiyiik sehirler, yiiksek hizli
demiryolu ag1 ile iktisadi faaliyetlerdeki mevcut konumlarmi pekistirmis ve daha Oncede
degindigimiz gibi is seyahatlerini arttirmislardir. Fakat demiryolu ulagim ag1, s6z konusu sehirlerdeki
endustriyel faaliyetlerde kiiciik etkiler olusturmustur. Bu durumun altinda yatan sebep ise sehirlerin
yiiksek hizli demiryollaridan énce giiclii bir ekonomik yapiya sahip olmalaridir. Ikinci duruma drnek
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verecek olursak; Almanya’da ICE hatti ile birbirlerine baglanan sehirlerin ¢ogu dnceden geleneksel
demiryollarina sahip olduklari1 i¢in, ICE hattindan kiiciik ¢apta etkilenmislerdir. Aksaray’in bu
baglamda sansli bir il oldugunu ifade edebiliriz. Cilinkii ne giiglii bir ekonomik yapiya ne de bir
demiryolu hattina sahiptir. Olas1 bir demiryolu ulagim altyapis1 Aksaray iline ilk defa yapilacagi icin
Aksaray ilinin bu durumdan, baglantili olacagi diger sehirlere kiyasla daha fazla etkilenmesi
beklentiler arasmdadir. Ornegin; Antalya, Adana, Nigde, Konya, Samsun gibi baglantili olacag

sehirlerin cogunda demiryolu ulasimi mevcuttur.

Demiryollarinin Aksaray ili Kentlesme Siireci Uzerine Etkileri

Demiryolu ulasim sistemi bulundugu bolgelerde kentlesme siirecini hizlandirma 6zelligine sahiptir.
Demiryolu ulasim altyapisi ile birlikte Aksaray ilinde kirsal alanlarda yasayan insanlarin bir kismi
sehir merkezine yonelmeyi tercih edebileceklerdir. Boylelikle Aksaray ilinin kirsal niifusunda belirli
bir oranda azalma yasanarak merkez niifusunda artis gergeklesebilecektir. Aksaray ilinde tarimsal
faaliyetlerin geneli kirsal alanlarda yapilmaktadir. Kirsal niifusun sehir merkezine kaymasi olumsuz
bir durum gibi goziikkse de sehrin tarim sektdriiniin bu durumdan fazla etkilenmeyecegi
beklentilerimiz arasindadir. Ciinkii kirsal bolgelerden sehir merkezine yonelen kesim, aktif olarak
tarimsal faaliyetlerde bulunmayan bireylerden olusacaktir. Daha 6nce degindigimiz gibi olast bir
demiryolu ulasim altyapisi ile birlikte sehir merkezlerinde iktisadi agidan biiyiik bir canlilik
yasanacagini ve sehrin istihdam seviyesinin artacagini ifade edebiliriz. Buradan hareketle, s6z konusu
kesimin sehir merkezine yonelmesindeki temel faktoriin is olanaklarinin iyilestirilmesi olabilecegini
sOyleyebiliriz. Bu durum tarimsal faaliyetlerin yapildig1 kirsal alanlardaki is giiciiniin de sehir
merkezine kayacagi anlami tagimaktadir. Ayn1 zamanda demiryolu ulagim altyapisi, diger sektorlerde
olabilecegi gibi tarim sektoriinde de teknolojik gelismelere yol agabilecektir. Gelisen teknoloji ile
birlikte tarim sektoriinde is giicliine duyulan ihtiyacin azalacagi diisiiniilmektedir. Boylece kirsal
alanlardaki is giicliniin sehir merkezine kaymasinin tarim sektoriinii olumsuz yonde etkilemeyecegi
kanaatine ulasilmaktadwr. Demiryolu ulasim altyapisi ile birlikte ham maddelere erisimin
kolaylasmasi, tasima maliyetlerinin azalmasi ve teknolojik gelismelerle birlikte tarimsal verimliligin
artmas1 beklenmektedir. Biitiin bu gelismeler 151g1nda tarim sektoriinde yaklasik %30 oraninda bir

artl§ yasanacagi varsayimlarimiz arasinda yer almaktadir.

Demiryollarinin Aglomerasyon Olusumu Uzerine Etkileri

Calismada ele aldigimiz iilkelerde demiryolu ulasim sistemiyle birlikte aglomerasyon olusumu
orneklerine rastlanmstir. Ornegin; Fransa TGV hattinin hizmete agilmasidan sonra Lyon eyaletinde,
Gare Part ile Dieu bolgeleri arasinda 6nemli bir is parki olugsmustur. Sehirde ofis alani i¢in en ¢ok
aranan ve talep goren yer bu bolge olmustur. Olusan yogun talep lizerine bdlgesel genisleme yasanmig
ve bu bolgedeki ofis alan miktar1 %43 oraninda artmistir. S6z konusu bu artig 1983-1990 yillar1
arasindaki 7 yillik siireci kapsamaktadir. Ayn1 zamanda Fransa TGV hatt1 koridor boyunca is
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seyahatlerini %53 oraninda arttirmis ve bu durum sonucunda istasyonlardaki alim-satim islemlerinde
%112 oraninda biiyiik bir artis gerceklesmistir. Japonya’da Tokyo-Osaka HSR hatt1 boyunca iktisadi
faaliyetlerin yogunlugu artnustir. Istasyon cevresinde zellikle hizmet sektdriinde biiyiik gelismeler
yasanmistir. Benzer sekilde, Kore KTX hatt1 boyunca turizm ve hizmet sektorii gelismis ve bu durum

sonucunda istasyon gevresindeki arazi fiyatlar1 yiikselmistir.

Biitiin bu bilgiler 151831nda Aksaray iline demiryolu ulagim ag1 yapildig: takdirde iktisadi faaliyetlerin
hat boyunca yogunlasacagi beklentiler arasindadir. Sehir yapisinin istasyona gore sekillenmesi ve
ingaat sektoriinde artis yasanmasi beklenmektedir. Boylelikle istasyon ¢evresinin genisleyecegini ve
hizmet sektorii artacagini ifade edebiliriz. Calismada yer verilen sehir Orneklerinde ise
demiryollarindan sonra hizmet ticareti yiiksek oranda gelisme kaydederek, %52 ile %144 oranlar1
arasinda artis gerceklesmistir. Buradan hareketle, Aksaray ilinin sosyo-ekonomik yapis1 da goz
oniinde bulundurularak, demiryolu baglantisi ile birlikte sehrin hizmet sektoriinde en az %50 oraninda
artis yasanmasi beklenmektedir. Boylelikle demiryolu altyapisinin, Aksaray ilinde en fazla ilk olarak

hizmet sektoriinii, ikinci olarak ise sanayi sektoriinii etkileyecegini sdyleyebiliriz.

Bolgede istasyon c¢evresindeki arazilerin degerlenmesi ise muhtemeldir. Demiryolu ulasim
sisteminden sonra Aksaray ilinde ofis alan1 i¢in en ¢ok talep goren yerlerin istasyon ¢evresi olacagi
disiiniilmektedir. Bdylelikle bolgede aglomerasyon olusumu ile birlikte arazi fiyatlarinin
yiikselecegini ifade edebiliriz. Ayn1 zamanda Aksaray iline yapilacak olan olas1 bir demiryolu,

isletmelerin sehirde kendilerine konum belirleme agamasindaki kararlarimi etkileyebilecektir.

Demiryollarinin Aksaray Ili Niifusu ve Go¢ Olgusu Uzerine Etkileri

Aksaray ili; biiyilik sehirlere hem yakin hem de kavsak noktada olmasi, kirsal 6zelliklerini korumasi,
kaliteli ayn1 zamanda uygun arazi fiyatlar1 ve kiralari ile gé¢ girisimi i¢in cazip bir bolge konumuna
gelmesi beklentilerimiz arasindadir. Kii¢iik bir sehir olsa da demiryolu baglantisi ile bolgesel sinirlar
kaldirip, biiyiik sehirlere kolay erisim imkan1 saglayabilecektir. Piyasalar1 bolgesel sinirlarin diginda
olan 6zel kuruluslar genellikle biiyiik sehirleri tercih etmektedirler. Fakat Aksaray ilinin demiryolu
baglantis1 ile Antalya, Mersin, Kayseri ve Samsun gibi biiylik sehirlerle smirlar1 ortadan kalkacagi
icin, sehrin biinyesinde bulunan kuruluslar tasinma ihtiyac1 duymayacak ayni zamanda g¢evre
sehirlerdeki kuruluslar da tasimma i¢in Aksaray ilini tercih edebileceklerdir. Fransa iilke 6rnegine
baktigimizda, Paris-Lyon TGV hattindan 6nce 6zel kuruluslar Paris’te yer edinmek igin yiiksek
talepte bulunmugslardir. Fakat TGV hattindan sonra erisilebilirligin saglanmas: ile Paris’e taginmaya

gerek duymamiglardir.

Aksaray ili genel anlamda go¢ alan degil gé¢ veren bir sehir konumundadir. Yiiksek hizli demiryolu
ile birlikte Aksaray ili, go¢ alan bir sehir konumuna gelme firsati bulabilecektir. Demiryolu ulagim

agmin sehirde niifus kazanimlarm tetikleyebilecegi diistiniilmektedir. Aksaray ilinde 6zellikle egitim
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(tiniversite) ve ticari amagh goclerde artiglar yasanabilir. Yiiksek hizli demiryolu ile birlikte baglh
olunacak olan biiyiik sehirlerden Aksaray Universitesine olan talebin artmasi beklenmektedir.
Sehirdeki iiniversitenin tercih edilme oranmnmn artmasi dolayli yollarla Aksaray ilinin hizmet
sektoriine yansiyarak, iktisadi acidan olumlu etki saglayabilmesi varsayimlarimiz arasinda yer

almaktadir.

Genel olarak niifus kazanimi saglayabilecek olan Aksaray ilindeki gayrimenkul yatirimlarinda
yiikselisler olabilecegini ifade edebiliriz. Demiryolu baglantisi ile birlikte niifus kazanimlarinin
saglanmasi, dolayli olarak Aksaray ilinin gelecekteki gelisimi i¢in onemli bir rol iistlenmektedir.
Bahsettigimiz senaryonun somut 6rnegi olarak Almanya’nin Montabaur ve Limburg eyaletlerini
gosterebiliriz. ICE demiryolu baglantisi, gd¢ bakimindan s6z konusu sehirlere bir¢ok dnemli katki
saglamistir. Montabaur ve Limburg eyaletleri, Aksaray ilinin bahsi gecen 6zelliklerine sahip olmakla
birlikte, ICE demiryolu baglantis1 sayesinde go¢ girisimi i¢in cazip birer bdlge olmuslardir.
Demiryolu baglantis1 bu eyaletlerdeki gog siirecini giiglendirerek hizlandirmis ve bu eyaletlere niifus
kazanimlar1 saglamistir. Bu durum s6z konusu eyaletlerin kentlesme siirecini olumlu etkileyerek,
kentsel gelisimlerini arttrmistir. Montabaur ve Limburg eyaletlerinde go¢ oraninin artmasi, sehirler
aras1 niifusu da dengelemistir. Ayrica, ICE demiryolu hatti kullanicilarinin yaklasik %3°1i demiryolu
baglantis1 sebebiyle Siegburg’ta ikamet etmeyi tercih etmislerdir. Boylelikle ICE demiryolu
baglantis1 Montabaur, Limburg ve Siegburg bdlgelerinde gayrimenkul yatirimlarini arttirmustir. Isveg
Stockholm-Malar bolgesindeki demiryolu agi, kirsal bolgelerden en yakin biiyiik sehirlere ilgiyi
arttirarak gogii tetiklemistir. Demiryolu ile birlikte Vasteras ve Eskilstuna biiyiiksehirlerinde nifus
artis1 yasanarak, biiyiime gerceklesmistir. Demiryolu ile baglantisi olan biiyiik sehirler mevcut
konumlarini gii¢glendirirken, demiryolu agina uzak olan Koping ve Arboga sehirleri yerel kaynak
kayb1 yasamistir. Almanya ve Isve¢’te oldugu gibi Kore’de de, kirsal bdlgelerden demiryolu agi

bulunan sehirlere gé¢ hareketi yasanmustir.

Demiryollarinin Bélgesel Esitsizlik-Kimelenme Uzerine Etkileri

Bolgesel esitsizligin giderilmesindeki en O6nemli faktér ulasim altyapisinin iyilestirilmesidir.
Demiryolu ulasim altyapis1 bolgesel esitsizligin giderilmesinde Aksaray iline biiyiikk bir firsat
sunacaktir. Aksaray ili bu firsat1 degerlendirebilirse bolgesel dengesizligi azaltarak, kentsel gelisimini
hizlandirabilecektir. Fakat degerlendiremezse dengesiz kutuplasmalara yol acarak, gelismis sehirler

arasinda sikismaya devam edebilecektir.

Demiryolu ulagim altyapisi ile birlikte sehirler arasi etkilesimin artmasiyla, baglantili olunacak olan
sehirler ile arasinda ekonomik is birlikleri saglayarak gelisim stirecini daha da hizlandirabilir. Olas1
bir ekonomik is birligi ger¢eklestigi takdirde Aksaray iline getirisi yliksek olabilecektir. Fransa TGV

hatti ile birlikte Paris ile Lyon sehirleri arasinda ekonomik is birligi saglanmistir. Yapilan ekonomik
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is birligi sayesinde Paris sehri yiiksek faydalar elde etmis, Lyon sehrinin kent ekonomisi iizerinde ise
biiyiik etki yaratmistir. Lyon sehrinin ticaretinde ciddi artislar ger¢eklesmistir. Her iki sehir de teknik,
ticari ve finansal acidan yiiksek fayda saglamistir. Isve¢ Stockholm-Malar bélgesinde, bélgesel
entegrasyon saglanmis ve bolgedeki sehirler i¢in daha fazla ve esit firsat imkani dogmustur. Ayni
sekilde Kore’de KTX hatt1 ile birlikte bolgesel dengesizlik azalmig ve is giicii ile satin alma giicii
biiyiik sehirlerden baglantili olunan kiigiik sehirlere dogru yayilmistir. Sehirlerde kentsel gelisim
stirecini destekleyerek hizlandirmistir. Almanya’da ICE hatt1 ile birlikte aglomerasyon saglanarak
megalopolis olusturulmustur. Japonya’daki Tokyo-Osaka HSR hatti bagladig1 sehirler arasinda
bolgesel esitsizligi azaltmistir. Boylece s6z konusu hat, hem biiyiik sehirleri hem de kiiciik sehirleri
olumlu acidan etkilemistir. Cin’e baktigimizda ise, demiryolu ile birbirlerine bagl olan sehirler
arasinda ekonomik kiimelenme yasanmistir. Fakat buradaki ekonomik kiimelenme sekli tagma
etkisiyle gerceklesmistir. Hat {izerinde bulunan Sanghay sehri hem niifus agisindan hem de ekonomik
acidan oldukc¢a yogun olan bir mega sehirdir. Sanghay’daki tagsma etkisi, baglantili oldugu sehirlerde
ekonomik faaliyet imkani dogurmustur. Yatirim ortami zayif olan sehirler, bu imkani
kullanamamistir. Ayni zamanda personel ve is kaybiyla karsi1 karsiya kalmistir. Bu durum yiiksek
hizl1 demiryollarinin beraberinde getirdigi negatif bir etki olarak da goriilebilir. Bir sehrin demiryolu
altyapisindan faydalanabilmesi i¢in yatirim yapmasi sarttir diyebiliriz. Ciinkii yatirim yapmadigi

takdirde sehrin ¢esitli kayiplara ugramasi kagimilmaz olacaktir.

Aksaray ilinde demiryolu altyapisi ile birlikte iktisadi faaliyetlerde yiiksek hareketlilik beklentisi
olusabilecektir. Fakat sehre yeterli ve akil yatrim yapilmazsa, beklenen hareketliligin
gerceklesmemesinin kaginilmaz olacagini ifade edebiliriz. Ornegin Fransa’nin Le Creusot eyaletinde
yasanan olaym Aksaray ilinde de ger¢eklesme ihtimali vardir. Komiir iiretimi yapilan eyalette, TGV
hatt1 ile birlikte yiiksek gelisim beklentileri dogmustur. TGV hattinin bolgede madencilik ile ilgili
blyuk bir sirket havuzu olusturmasi beklenmis fakat bu durum gerg¢eklesmemistir. TGV hatt1 hizmete
girdikten 6 yi1l sonra istasyon ¢evresinde sadece 2 tane sirket bulunmustur. Sonug olarak yapilan TGV
hatti; yeni isler, firmalar ya da ticari genisleme agisindan Le Creusot eyaletine hicbir etkide
bulunmayarak, beklentileri karsilayamamistir. Aksaray ilinde de yeterli yatirim yapilmadig: takdirde
bu durumun aynismin gergeklesmesi her zaman ihtimaller arasinda yer alacaktir. Bu ihtimalin
gerceklesmemesi icin sehir yoneticileri ve karar vericiler tarafindan belirli 6nlemler alinabilir ve

stratejiler gelistirilebilir.

Demiryollarinin Aksaray ili Rekabet Potansiyeli Uzerine Etkileri
Demiryolu ulasim ag1 ile birlikte ulusal diizeyde biiylime yasansa da, bolgeler arasinda kazanan ve
kaybeden taraflarin olmas1 muhtemeldir. Rekabete yenik diisen bolgeler ya da isletmeler kaybeden

taraf olacaktir. Farkli bir bakis acisiyla bakacak olursak; iktisadi faaliyetlerde yeni firsatlarin
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dogmasi, bu firsatlar1 degerlendirebilmek igin bdlgeler ve isletmeler arasinda rekabet ortaminin
olusmasini saglayabilecektir. Bir bolgenin ya da bir isletmenin rekabet ortami igerisine girmesi
sonrasinda daha verimli ve profesyonel kosullarda faaliyetlerine devam ederlerken, inovatif
egilimlerini de gelistirme yetisine kavusabileceklerdir. Bununla birlikte, rekabeti kazanamasa da en
azindan rekabet potansiyelini iyilestirerek kendisini gelistirebilecektir. Fransa’nin Paris-Lyon TGV
hattina yonelik yapilan arastirmalarda; rekabet agisindan Paris tstiin oldugu icin, Lyon bolgesinde
Parisli rakiplerin hizmet isletmelerini genisleterek yerli isletmecileri yerinden edecegi ve olumsuz
etkileyecegi yoniinde sonuglara ulagilmistir. Fakat gergcekte bu durumlarin tam tersi olaylar yasanmis
ve Lyon bolgesindeki sirketler TGV hattindan faydalanarak pazar arastirmasi, reklam ve danigmanlik
alanlarinda Paris pazarina erisebilmis ve boylelikle genisleyebilmislerdir. Sonu¢ olarak, Lyon’un
sirket merkezini Paris’e kaybedebilecegi ihtimali gergeklesmemistir. Cin’in Yangtze Nehri Deltas1
bolgesinde ise Sanghay sehrinin i¢ tiiketim harcamalar1 yiiksek oranda artmis; Nanjing, Suzhou,
Changzhou ve Wuxi sehirlerinde ise i¢ tiiketim harcamalar1 azalmistir. Bu durum demiryolu ulagimi
ile birlikte sehirlerarasinda rekabet ortaminin olustugu ve rekabetten Sanghay sehrinin karl ¢iktigini
gostermektedir. Demiryolunun Sanghay sehrinde ortada ¢ikardigi mutlak giiglendirme etkisinden
kiiciik ve orta Olcekli sehirler olumsuz etkilenmistir. Merkezi sehirlerdeki (Sanghay) iiriinler, orta
Olcekli sehirlerdeki tiriinlerden daha avantajli hale gelmistir. Aksaray iline bakacak oldugumuzda;
demiryolu ulasimi hizmete girdikten sonra bolgeler arasi smirlarin ortadan kalkmasi ile iiriin tiiketimi
acisindan biiyiik sehirlerin tercih edilmesi beklentilerimiz arasinda yer almaktadir. Bu durumun
Aksaray ilinde tiiketim mallar1 satan isletmeler agisindan dezavantaj olabilecegini ifade edebiliriz.
Tiiketici agisindan ise ¢esitlilik, fiyat ve kalite agisindan avantajli bir durum olarak goriilmektedir.
Aksaray ilindeki kiigtik isletmeler bu durumdan olumsuz etkilenmemek igin tlketiciye Griin sunma

acisindan kendilerini gelistirmeleri gerekmektedir.

Sonug

Aksaray ili i¢cin planlanan demiryolu projeleri, sehrin bolgesel bir iktisadi giic haline gelmesi i¢in
biiyiik bir firsattir. Demiryolu biiyiimenin gergeklesmesi agisindan 6nemli bir tetikleyici olsa da nihai
etkinin biiylikliigii bolgenin beseri sermaye kalitesi, kurumsal kapasitesi ve tamamlayic1 politikalarla
olan iligkisine baghdir. Caligma kapsaminda bu husus dikkate alinarak degerlendirme yapilmistur.
Literatiir, demiryolu yatiriminm pozitif etkilerinin ancak bdlgenin beseri sermaye kalitesi ve
kurumsal kapasitesi ile desteklendiginde maksimize edilebilecegini gostermektedir. Beseri sermaye
(egitimli isglicl, girisimcilik yetenegi vs.), ulastirma altyapisinin meydana getirdigi piyasa erisim
avantajini yenilik¢i siireclere doniistiiren temel bir moderatdr gorevi gormektedir. Benzer sekilde,
miilkiyet haklarin1 koruyan, biirokrasiyi azaltan ve stratejik planlama yapabilen kurumsal kapasite,

altyap1 yatirimlarmin toplam faktor verimliligi (TFP) tizerindeki etkisini giiglendirmektedir. Projede,
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Organize Sanayi Bolgesinin (OSB) yonetim kapasitesi ve Aksaray Universitesi'nin saglayacagi

akademik destek, demiryolunun kaldirag gérevini yapabilmesi i¢in dnemli bir rol tagimaktadir.

Demiryolu ulagimi, Aksaray ekonomisini sektorel dinamiklere gore farkli sekillerde etkileyecektir.
Demiryollarmin Aksaray ilinde ilk olarak ulagim sektoriinii etkilemesi beklenmektedir. Sehre
demiryolu yapilmasiyla birlikte genel olarak sehirdeki ulagim talebi artacaktir. Aksaray ili, demiryolu
ile birlikte baglantili olacagi sehirlerarasinda giiniibirlik seyahat imkani1 saglamis olacaktir. Ayni
zamanda giliniibirlik seyahat imkani, bolgesel entegrasyonun 6n sart1 oldugu ig¢in Aksaray ilinin
bulundugu bolgede entegrasyonun saglanmast muhtemeldir. Turistik a¢idan degerlendirdigimizde
yiiksek hizli demiryolu ag1 bolgede ciddi bir turizm getirisi saglayacaktir. Burada ag {izerinde bulunan
sehirlerden en fazla getiriyi Antalya ve Nevsehir illerinin kazanacag ifade edilebilir. Aksaray ili,
elinde bulundurdugu fakat bir tiirlii kullanamadig1 turizm potansiyelini agiga ¢ikaramazsa, s6z konusu
turizm getirilerinden 6nemli bir pay elde edemeyecegini sdyleyebiliriz. Sehirdeki gecelik konaklama
sayisinin azalmasi beklentiler arasindadir. Demiryolu ile birlikte saglanan gliniibirlik seyahat
inisiyatifinin, Aksaray ilindeki konferanslara katilimci sayisini arttirmast muhtemeldir. Katilime1

sayisinda gerceklesebilecek olan artisin, hizmet sektdriine olumlu yansiyacagi diisiiniilmektedir.

Aksaray iline demiryolu ulagimi1 geldikten sonra baglantili oldugu sehirler ile arasinda ulasim
baglaminda entegrasyon daha giiclenmis konuma ulasacaktir. Giiniibirlik seyahat inisiyatifi sayesinde
sehirlerarasi iletisim ve etkilesimin artacagini ve bu durum neticesinde sosyo-ekonomik iligkilerin
gelisecegini ifade edebiliriz. Demiryolu ag1 sayesinde Aksaray ili, baglantili oldugu biiytik sehirlerin
ckonomik merkezlerine yakinlasmis olacaktir. Aksaray ilinde iktisadi a¢idan yiiksek potansiyele
sahip olan ve giin gectikce gelisim goOsteren Organize Sanayi Bdlgesinin, demiryolu ulasim
altyapisiyla birlikte yiiksek oranda gelisme gdstermesi beklentiler arasindadir. Demiryolu ulagiminin
Aksaray ilinde istihdam oranlarimi olumlu yonde etkilemesi muhtemel etki olarak degerlendirilmistir.
Sehirde demiryolu altyapismin diger sektorlerde oldugu gibi tarim sektoriinde de teknolojik
gelismelere yol agmast beklenmektedir. Demiryolu ile birlikte tarim sektoriinde ham maddeye erisim
kolayliginin saglanmasi, tasima maliyetlerinin azalmasi ve teknolojik gelismelerle birlikte tasarruf ve

verimliligin artmas1 muhtemeldir.

Iktisadi faaliyetlerin hat boyunca yogunlasarak aglomerasyon olusturacagi ifade edilebilir. Boylelikle
sehir yapisinin istasyona gore sekillenmesi, insaat sektoriinde artig yasanmasi ve istasyon ¢evresinin
genisleyerek arazi fiyatlarmni arttirmasi muhtemel etkiler arasmdadir. Bu durumun sehirdeki hizmet
sektoriinii canlandirabilecegini ifade edebiliriz. Demiryolu ile birlikte ekonomik faaliyetlerde yeni
firsatlarin dogacak ve s6z konusu firsatlar1 degerlendirebilmek igin bolgeler ve isletmeler arasinda
rekabet ortaminin olusabilecektir. Aksaray ilinin rekabet ortamma girmesi daha verimli ve
profesyonel kosullarda faaliyetlerini devam ettirmesini saglamakla birlikte inovatif egilimlerini
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gelistirme yetisine sahip olmasini saglayabilecektir. Boylelikle Aksaray ili rekabet potansiyelini
iyilestirerek kendisini gelistirebilecektir. Ayrica, biiylik sehirler arasinda sikigsmis olan Aksaray ili
icin bolgesel esitsizligin giderilmesinde biiyiik bir firsat sunacaktir. Aksaray ili bu firsati
kullanabildigi takdirde bulundugu bolgedeki dengesizligi azaltarak, kentsel gelisimini
hizlandirabilecektir. Aksaray ilinin s6z konusu firsat1 degerlendirebilmesi i¢in yatirim yapmasi
gerekmektedir. Sehrin yatirim ortaminda zayiflama meydana geldigi takdirde personel ve is kaybi
yasanabilecektir. Is giicii ve iktisadi faaliyetler Aksaray ilinden baglantili olacag1 biiyiik sehirlere
dogru kayabilecek ve bolgesel kutuplagsma ortaya ¢ikabilecektir. Bu durum demiryollarinin ortaya
cikarabilecegi istisnai bir olumsuz etki seklinde degerlendirilmekte ve gerceklesme ihtimali diisiik
goriilmektedir. Demiryolu ile birlikte Aksaray ilinin bulundugu bélgede kutuplasma ihtimali
beklenmemektedir. Demiryollarmin bdlgede yigici degil de yayict bir etkide bulunacagi
beklentilerimiz arasinda yer almaktadir. Calismada ele aldigimiz; Almanya, Cin, Fransa, Isveg,

Japonya ve Kore iilke 6rnekleri, muhtemel etki varsayimlarimizi desteklemektedir.
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Extended Abstract

Advanced transportation infrastructures are widely recognized as one of the most fundamental driving
forces of regional development and sectoral transformation in modern economic systems. In
particular, railway networks serve as strategic investment tools that determine the economic destiny
of cities, thanks to the logistical advantages and spatial accessibility they offer. This study scrutinizes
the potential gains that Aksaray—a province located at a critical crossroads in central Turkey but
currently lacking a railway link—will achieve through planned high-speed train projects. Breaking
Aksaray’s current dependence on highways, these projects will not only reduce transportation costs
but also transform the city into a growth center driven by industry, agriculture, and tourism. By
analyzing the dimensions of this transformation in light of global examples and local data, this

research presents a comprehensive projection for the regional economy.

This study examines the economic and spatial transformation that Aksaray will undergo with the
planned high-speed train (HST) projects, despite its strategic position as a crossroads in Turkey’s
transportation network without an active railway connection. Specifically, the study aims to
investigate the broader economic impacts of transportation infrastructure investments on regional
development, sectoral productivity, and employment. Despite Aksaray's industrial and tourism
potential, its current reliance solely on highway transportation prevents the city from reaching its
deserved economic level. In this context, the research utilizes empirical data to demonstrate how
railway integration can turn the city into a growth pole and play a role in mitigating regional
disparities. Built upon transportation economics and modern regional development theories, the core
theoretical approach of this study posits that railway investments are not merely technical projects
that reduce direct user costs. Instead, they represent structural economic interventions that expand
labor market access, trigger agglomeration economies, and strengthen interregional interactions. At
the theoretical level, it is emphasized that transportation infrastructure generates a network effect by
enabling market expansion, thereby increasing the competitiveness of local firms. The resulting
increase in accessibility is projected to fundamentally alter the socio-economic structure of the city,

boosting its capacity to attract foreign direct investment.

Since no historical or current railway data exists for Aksaray, this study adopts an interdisciplinary
approach utilizing Case-Based Comparative Analysis and Ex-ante Impact Projection methods. In the
first phase of the research, intermediate station cities with similar demographic and industrial
characteristics in countries with advanced railway networks—such as Japan (Shinkansen), China
(Yangtze River Delta), South Korea (KTX), France (TGV), Sweden, and Germany (ICE)—were

analyzed in depth. In the second phase, productivity, population mobility, and employment growth
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rates derived from these global cases were mapped against Aksaray’s current employment data, GDP
share, and sectoral distribution indicators to conduct a hypothetical impact modeling. Through this
method, the potential effects that may arise upon the realization of Aksaray’s railway projects were

systematically analyzed.

Findings from the global case analyses clearly demonstrate that railway connectivity induces
multidimensional and permanent changes in station cities. In the case of Japan, cities along the
Shinkansen line experienced a population growth rate 20% higher than similar cities without stations,
alongside employment increases of up to 34% in the retail and service sectors. Similarly, with the
opening of the Paris-Lyon line in France, the market share of rail in transportation surpassed 70%,
significantly increasing business travel in intermediate station cities. The Chinese case corroborates
that high-speed rail generates a "spillover effect™ by dispersing the density of central cities to the
periphery, thereby enabling low-efficiency sectors to relocate to more cost-effective surrounding

provinces.

Projections specific to Aksaray predict highly positive shifts in the city's transportation architecture.
According to the analytical findings, potential impacts include an approximate 60% shift of the local
transportation sector toward rail transit and a roughly 40% increase in business-oriented travel. In the
industrial sector, major manufacturing facilities such as Mercedes-Benz Tirk and Brisa are projected
to achieve nearly 40% savings in logistics costs, thanks to the freight railway line to be established
with the Port of Mersin. In the service sector, employment is expected to increase by 50% due to new
commercial and office spaces developing around the station area. Furthermore, as the gateway to the
Ihlara Valley and Cappadocia, Aksaray is anticipated to significantly boost its tourist numbers by

enhancing travel comfort through railway integration.

In conclusion, the research reveals that railway transportation will exert a powerful leverage effect
on Aksaray's provincial economy, potentially increasing the city's GDP by approximately 35% in the
medium term. Railway connectivity will transform Aksaray from a mere transit point into an
integrated logistics hub aligned with neighboring provinces, shifting its status from a net emigrant
city to an attractive center for immigration. To maximize these positive externalities, it is crucial that
the railway line prioritizes not only passenger transport but also Mersin Port-connected freight transit,
establishing direct integration with industrial zones. Additionally, restructuring the station periphery
through urban planning focused on commerce and the service sector will effectively capture the
economic rent generated by the transportation investment for the local economy. Finally, for this
physical investment to succeed, it is imperative to enhance human capital quality through cooperation

between Aksaray University and local authorities, thereby preparing for the incoming labor market
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expansion. Supported by promotional strategies emphasizing the city's tourism potential, this railway
project will enable Aksaray to become a model city in regional development.
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Measuring Artistic Shyness in Visual Arts Education: Scale Development and
Psychometric Evidence

flkay ALAN INCi*, Ali Ertugrul KUPELI?

Abstract: The present study aimed to develop and validate the Artistic Shyness Scale, a context-specific
instrument designed to assess shyness in artistic production, presentation, and evaluation settings among
students attending Fine Arts High Schools. The study was conducted with students enrolled in the 10th, 11th,
and 12th grades. A quantitative scale development design was employed, following standard methodological
procedures including item generation, expert review, pilot testing, exploratory factor analysis (EFA),
confirmatory factor analysis (CFA), and reliability analyses. Data were collected online with appropriate
ethical approval and official permission. To ensure robust scale development and validation, the dataset was
randomly divided into three independent subsamples. EFA conducted on the first subsample revealed a clear
single-factor structure consisting of 25 items. This structure accounted for a substantial proportion of the total
variance and was supported by strong factor loadings. CFA performed on a separate subsample confirmed the
single-factor model and demonstrated good to excellent model fit across multiple fit indices. The scale
exhibited excellent internal consistency, as indicated by a high Cronbach’s alpha coefficient. Convergent
validity was supported by Average Variance Extracted (AVE) and Composite Reliability (CR) values
exceeding recommended thresholds. Overall, the findings provide strong evidence that the Artistic Shyness
Scale is a valid and reliable instrument. The scale contributes to the literature by offering a psychometrically
sound, context-sensitive measure of shyness tailored to artistic learning environments and may be useful for
both research and educational practice in arts education.

Keywords: Artistic shyness, Scale development, Arts education, Psychometric validation, Exploratory and
confirmatory factor analysis

Gorsel Sanatlar Egitiminde Sanatsal Utangachgim Olgiilmesi: Olcek Gelistirme
ve Psikometrik Kanitlar

Oz: Bu ¢aligmanin amaci, Giizel Sanatlar Liselerinde 6grenim géren dgrencilerin sanatsal iiretim, sunum ve
degerlendirme baglamlarinda yasadiklar1 utangagligl dlgmeye yonelik baglama 6zgii bir 6lgme araci olan
Sanatsal Utangaclik Olgegi’ni gelistirmek ve psikometrik 6zelliklerini incelemektir. Arastirma, Giizel Sanatlar
Liselerinin 10., 11. ve 12. smiflarinda 6grenim géren 6grencilerle gergeklestirilmistir. Calismada nicel dlgek
gelistirme deseni benimsenmis; madde yazimi, uzman goriisii alma, pilot uygulama, acimlayici faktor analizi
(AFA), dogrulayic1 faktér analizi (DFA) ve giivenirlik analizlerini igeren standart metodolojik adimlar
izlenmistir. Veriler, gerekli etik kurul onay1 ve resmi izinler alinarak ¢evrim ici ortamda toplanmustir. Olgek
gelistirme ve dogrulama siirecinin saglamligin1 artirmak amaciyla veri seti rastgele olarak ii¢ bagimsiz alt
ornekleme ayrilmistir. Birinci alt 6rneklem iizerinde gerceklestirilen AFA sonucunda, 25 maddeden olusan tek
faktorlii bir yap1 elde edilmistir. Bu yap1 toplam varyansin 6nemli bir boliimiinii agiklamis ve yiiksek faktor
yiikleriyle desteklenmistir. Ayr1 bir alt drneklem {izerinde yiiriitiilen DFA, tek faktorlii yapiy1 dogrulamis ve
cok sayida uyum indeksi agisindan iyi ile miikemmel diizeyde model uyumu géstermistir. Olgegin ic tutarlihigs,
yiikksek Cronbach alfa katsayisi ile miitkemmel diizeyde bulunmustur. Yakinsak gegerlik, Onerilen esik
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degerlerin iizerinde olan Ortalama Varyans Cikarimi (AVE) ve Bilesik Giivenirlik (CR) degerleri ile
desteklenmistir. Genel olarak elde edilen bulgular, Sanatsal Utangaglik Olgegi’nin gegerli ve giivenilir bir
6lgme araci olduguna giiglii kanitlar sunmaktadir. Olgek, sanatsal 6grenme ortamlarma 6zgii, baglama duyarl:
ve psikometrik acgidan saglam bir utangaclik Ol¢iimii sunarak alanyazina katki saglamakta; sanat egitimi
alanminda hem arastirma hem de egitim uygulamalari i¢in kullanilabilir bir arag niteligi tasimaktadir.

Anahtar Kelimeler: Sanatsal utangaclik, Olgek gelistirme, Sanat egitimi, Psikometrik gegerlik, A¢imlayici
ve dogrulayici faktor analizi

Introduction

Shyness is a multidimensional psychological construct. It is commonly described as a tendency to
feel inhibited, withdrawn, or hesitant in situations that involve visibility or social evaluation
(Zimbardo, 1977). Shyness affects more than interpersonal relationships. It also influences how
individuals participate in learning activities, express themselves, and respond to performance
demands. During adolescence, increasing self-awareness and heightened sensitivity to others’

judgments often intensify shyness-related reactions (Crozier, 2000).

Importantly, shyness is not a single or uniform trait. Research indicates that it varies across
individuals, developmental stages, and social contexts, with adolescents showing distinct shyness
profiles linked to different patterns of adjustment and functioning (Schwartz, 2023). This perspective
suggests that shyness should be examined within specific educational and expressive contexts rather

than treated as a generalized personal characteristic.

Shyness during adolescence has long been recognized as a heterogeneous construct. Early work by
Cheek and Krasnoperova (1999) emphasized that adolescents may experience different forms of
shyness, ranging from situational discomfort to more pervasive patterns of social inhibition. Later
studies have supported this view across diverse cultural and developmental settings. Research has
shown that shyness is associated with lower levels of creative engagement and expressive behavior
in adolescents, particularly in contexts that involve evaluation, exposure, or public performance
(Cantero et al., 2016; Batool et al., 2019). At the same time, recent findings indicate that the
relationship between shyness and creativity is not uniformly negative. Shy individuals may display
reduced creative imagination while showing heightened aesthetic sensitivity, pointing to a more
complex and multidimensional association between shyness and creative expression (Kwiatkowska
et al., 2019).

In the context of visual arts education, shyness takes on a distinctive form. Artistic production requires
students to externalize emotions, ideas, and aesthetic judgments. Students are expected to present
their work, receive feedback, and make their artistic identities visible to others. As a result, visual arts
education involves strong emotional exposure. Research suggests that engagement with visual arts

plays an important role in adolescents’ self-identity and self-confidence development (Ke, 2024). For
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some students, artistic environments support self-expression and personal growth. For others, these

same environments can evoke hesitation, anxiety, and withdrawal.

Shyness in artistic settings is not limited to social discomfort. It is also closely linked to internal
emotional processes. Artistic creation often involves experiencing multiple emotions simultaneously.
During adolescence, emotional experiences intensify, while the ability to clearly identify and regulate
emotions is still developing. This imbalance can make emotional expression more challenging (Yu,
2023). When students struggle to understand or manage these emotions, they may avoid sharing their
work or engaging in artistic activities. Therefore, shyness in artistic production should be viewed not
only as a social tendency but also as an affective process shaped by emotional complexity.

Adolescence is a critical period for identity formation, self-worth, and emotional awareness. Shyness
and withdrawal during this stage can limit students’ engagement in learning activities and restrict
opportunities for creative expression (Schwartz, 2023). This issue is particularly salient in visual arts
education, where learning depends heavily on active participation, personal expression, and feedback.
Artistic learning environments play a significant role in adolescents’ emotional and identity
development, making emotional barriers especially consequential during this period (Ke, 2024).
Identifying such barriers at an early stage may therefore support the creation of more inclusive and

supportive learning environments.

Although several instruments exist to assess shyness, social anxiety, or performance anxiety, there is
a lack of psychometric tools designed specifically for artistic contexts. Existing scales primarily focus
on general social interaction. They do not adequately capture the emotional, aesthetic, and
performative dimensions of artistic expression (Crozier, 2000; Liman & Mentis Koksoy, 2019). This
limitation makes it difficult to systematically assess the emotional challenges faced by students in

visual arts education.

The purpose of this study is to develop the Artistic Shyness Scale for students attending Fine Arts

High Schools and to examine its validity and reliability using psychometric methods.

Method
Research design
This study was designed as a quantitative scale development and validation study. Its primary aim

was to develop a valid and reliable instrument to assess artistic shyness among students attending
Fine Arts High Schools. The sample consisted of students enrolled in the 10th, 11th, and 12th grades,

where artistic production, performance, and evaluation constitute core components of the curriculum.
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The scale development process followed standard methodological steps, including item generation,
expert review, pilot testing, exploratory factor analysis (EFA), confirmatory factor analysis (CFA),

and reliability analysis.

Avrtistic shyness scale

The Artistic Shyness Scale was developed to assess students’ levels of shyness in artistic production
and sharing contexts. During the scale development process, the theoretical framework related to
shyness, adolescence, and artistic expression was examined. Based on this framework, an initial pool
of 25 items was generated. Instead of creating a large number of initial items, particular attention was
given to developing items that were conceptually clear and directly relevant to the construct. The
items were reviewed by two field experts and one expert in measurement and evaluation, and

revisions were made in line with their feedback to enhance clarity and content relevance.

Before the main data collection, the revised scale was administered to 15 students to identify potential
comprehension problems. No negative feedback was reported during this pilot application, and all
items were found to be clear and appropriate for the target population. Following this stage, the scale

was considered ready for administration.

Data collection procedure
Ethical approval for the study was obtained from the Ethics Committee of Gazi University, and permission for
questionnaire administration was granted by the Ministry of National Education. All procedures were

conducted in accordance with ethical standards for research involving human participants.

Data were collected online, and participation was voluntary and anonymous. Students completed the
questionnaire outside of regular class hours to avoid disruption of instruction. Participants were informed about

the purpose of the study and their right to withdraw at any time without penalty.

The Artistic Shyness Scale consisted of 25 items rated on a 5-point Likert-type scale, ranging from 1 (Strongly
Disagree) to 5 (Strongly Agree). Higher scores indicated higher levels of artistic shyness. The full list of scale

items is provided in Supplementary File Table S1.

Participants

The study sample consisted of a total of 987 students recruited from Fine Arts High Schools across
different regions of Turkiye. Participants were selected on a voluntary basis and represented a
geographically diverse sample, including students from both metropolitan areas (e.g., Istanbul and

Ankara) and various regions of Anatolia.

Of the participants, 63.1% (n = 623) were female and 36.9% (n = 364) were male. The distribution
across grade levels was relatively balanced, with 28.5% (n = 281) in 10th grade, 37.1% (n = 366) in
11th grade, and 34.4% (n = 340) in 12th grade.
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Based on birth year data, the majority of participants were between 15 and 16 years old, indicating
that the sample primarily consisted of mid-adolescents. Overall, the sample reflects a broad and

diverse representation of Fine Arts High School students in Turkiye.

Data Analyses

A multi-step data analysis procedure was applied to examine the factor structure, validity, and
reliability of the Artistic Shyness Scale. In this context, the analysis involved exploratory factor
analysis (EFA) to identify the factor structure and confirmatory factor analysis (CFA) to validate this
structure using independent subsamples.

Prior to factor analyses, the dataset was screened for data quality and suitability. Missing data and
univariate outliers were examined. Standardized z scores were calculated for each item, and no values
exceeding +3 were identified (Mertler & Reinhart, 2017). Therefore, all cases were retained for

further analysis.

To ensure robust scale development and validation, the dataset was randomly divided into three
independent subsamples, following recommendations in the scale development literature (Costello &
Osborne, 2005; Fabrigar et al., 1999; Ullman & Bentler, 2003). The first subsample (n = 304) was
used for exploratory factor analysis (EFA), the second subsample (n = 341) for confirmatory factor
analysis (CFA), and the third subsample (n = 342) for inferential statistical analyses and structural
equation modeling, allowing the scale’s psychometric properties to be examined independently from

the scale development and validation phases.

Results

Exploratory factor analysis (EFA)

Exploratory factor analysis was conducted to identify the underlying factor structure of the Artistic
Shyness Scale. Prior to EFA, sampling adequacy was assessed using the Kaiser—Meyer—Olkin (KMO)
measure and Bartlett’s test of sphericity. As shown in Table 1, the KMO value (.98) indicated
excellent sampling adequacy, and Bartlett’s test was statistically significant (%> = 8203.08, df = 300,

p <.001), confirming that the correlation matrix was suitable for factor analysis (Field, 2009).

Table 1. Sampling adequacy statistics for the artistic shyness scale

Bartlett’s Test of Sphericity
Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 1 sd p
0,98 8203.08 300 <.001

Principal axis factoring was used as the extraction method, as it is recommended when the aim is to
identify latent constructs rather than maximize explained variance (Fabrigar et al., 1999). An oblique
rotation method (Oblimin) was applied because correlations among latent factors were theoretically

expected. The number of factors to retain was determined using multiple criteria, including
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eigenvalues greater than 1, inspection of the scree plot, and parallel analysis. All criteria consistently

supported a single-factor structure for the scale.

The scree plot illustrating the factor solution is presented in Figure 1, and eigenvalues and explained

variance are reported in Table 2.

Table 2. Eigenvalues and explained variance of the artistic shyness scale

Factor Eigenvalue Sum of Squared Loadings Variance (%) Cumulative Variance (%)
1 17.09 17.09 68.36 68.36
Figure 1. Scree plot of the artistic shyness scale
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Item-total correlations were examined prior to factor extraction, and all items exceeded the
recommended threshold of .30 (Buylkdzturk, 2007). As presented in Table 3, all 25 items

demonstrated strong factor loadings, well above commonly accepted cutoff values (.40), indicating a

coherent and robust unidimensional structure (Kline, 1994). The single factor accounted for a

substantial proportion of the total variance, supporting the scale’s structural validity.

Table 3. Iltem-—factor loadings of the artistic shyness scale

Item Factor Loading Item Factor Loading Item Factor Loading
Ul 0.84 U9 0.84 u17 0.86
U2 0.84 u10 0.82 uis 0.80
U3 0.85 u11 0.80 u19 0.89
U4 0.86 u12 0.79 u20 0.87
U5 0.83 u13 0.85 u21 0.86
U6 0.83 u14 0.79 u22 0.75
u7 0.84 u15 0.77 u23 0.80
us 0.81 u16 0.81 u24 0.87
uU25 0.80

38



Confirmatory factor analysis (CFA)

Confirmatory factor analysis (CFA) was conducted using data obtained from a randomly selected
subsample of 341 participants to validate the factor structure identified through EFA. Previous
research has shown that when factor loadings are high, smaller sample sizes may be sufficient for
CFA (Thompson, 2004), and that sample size requirements decrease substantially as factor loadings
approach .80 (Wolf et al., 2013). Accordingly, the sample size used in the present study was

considered adequate for confirmatory analysis.

CFA was performed using the robust maximum likelihood estimation method (MLR), which is
resistant to violations of normality assumptions and provides corrected standard errors (Ullman &
Bentler, 2003).

Model fit was evaluated using multiple goodness-of-fit indices. The chi-square statistic was
statistically significant, ¥2(275) = 536.81, p < .001; however, given its sensitivity to large sample

sizes, model fit was interpreted primarily based on alternative fit indices.

As shown in Table 4, the SRMR value (.026) indicated excellent model fit (Browne & Cudeck, 1993).
The RMSEA value (.053) indicated acceptable fit, with a 90% confidence interval ranging from .046
to .059 (Hu & Bentler, 1999). Incremental fit indices also demonstrated strong model fit (CFI = .957,
TLI =.953), exceeding commonly recommended cutoff values (Bentler, 1990; Hu & Bentler, 1999).
These findings were consistent with both strict and more flexible criteria proposed in the literature
(Marsh et al., 2004; Kenny et al., 2015).

Table 4. Fit Indices for the confirmatory factor analysis of the artistic shyness scale

Fit Index Value

v 536.81*
df 275

P <.001
Scaling Correction Factor (MLR) 1.5308
RMSEA 0.053
RMSEA 90% Cl 0.046 - 0.059
CFI 0.957
TLI 0.953
SRMR 0.026

Overall, the CFA findings supported the single-factor structure of the Artistic Shyness Scale. The
obtained fit indices indicated that the theoretical model was well supported by the data, providing

strong evidence for the construct validity of the scale.

Reliability analysis
After the factor structure of the Artistic Shyness Scale was confirmed, reliability analyses were
conducted. Internal consistency was assessed using Cronbach’s alpha, and convergent validity was

evaluated using Average Variance Extracted (AVE) and Composite Reliability (CR).
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As presented in Table 5, the Cronbach’s alpha coefficient was .98, indicating excellent internal
consistency (Nunnally & Bernstein, 1994; DeVellis & Thorpe, 2017). The AVE value (.70) exceeded
the recommended threshold of .50, demonstrating adequate convergent validity (Fornell & Larcker,
1981). The CR value (.98) was also well above the minimum acceptable level of .70, indicating strong
construct reliability (Hair et al., 2019).

The Artistic Shyness Scale exhibited a unidimensional structure; therefore, indicators of discriminant

validity such as Maximum Shared Variance (MSV) were not calculated.

Table 5. Reliability and convergent validity indices for the artistic shyness scale

Statistic Value

Cronbach’s a 0.98

AVE 0.70

CR 0.98

Numbers of items 25
Discussion

The present study aimed to develop and validate the Artistic Shyness Scale for students attending
Fine Arts High Schools and to examine its psychometric properties. Overall, the findings provide
strong evidence that the scale is a valid and reliable instrument for assessing shyness specifically

within artistic production, presentation, and evaluation contexts.

Exploratory factor analysis revealed a clear single-factor structure, with all items loading strongly on
a common latent construct. This result is notable when compared with previous shyness scale
development studies, which frequently report multidimensional structures. For instance, Umeh and
Olawa (2020) identified two distinct factors—social ineptness and social competence—in a general
shyness scale. Similarly, traditional conceptualizations of shyness emphasize affective, cognitive, and
behavioral components as partially separable dimensions (Buss, 1991; Cheek & Krasnoperova,
1999). In contrast, the present findings suggest that artistic shyness functions as an integrated
psychological experience, in which emotional discomfort, fear of evaluation, behavioral avoidance,

and performance-related concerns converge into a single experiential domain.

This unidimensional structure may be explained by the public and highly evaluative nature of artistic
contexts. Artistic activities often involve performance, exhibition, critique, and comparison, all of
which increase self-consciousness and heighten sensitivity to external evaluation. In such
environments, distinctions between emotional reactions, cognitive appraisals, and behavioral
responses may become less pronounced. Previous research supports this interpretation, showing that
in performance-oriented and socially evaluative situations, shyness-related components tend to co-

occur and operate as a unified response (Kwiatkowska et al., 2019). Developmental evidence further

40



indicates that behavioral inhibition and avoidance emerge as central and highly interconnected
features of shyness in evaluative contexts (Bekkhus et al., 2023).

The robustness of the single-factor model was further supported by confirmatory factor analysis. The
CFA results indicated good to excellent model fit across multiple indices, consistent with
methodological recommendations in the scale development literature (Evci & Aylar, 2017; Karakog
& Donmez, 2014). The use of an independent subsample for CFA strengthens the methodological
rigor of the study and aligns with best practices for validating factor structures (DeVellis & Thorpe,
2021). Similar patterns of strong model fit have been reported in recent validation studies of domain-
specific psychological measures, where instruments tailored to particular educational or performance
settings tend to show clearer and more stable structures than generalized scales (Schwartz, 2023; Yu,
2023).

Reliability analyses provided further evidence for the quality of the scale. The Artistic Shyness Scale
demonstrated exceptionally high internal consistency, as reflected by Cronbach’s alpha and
composite reliability values. Although very high reliability coefficients may sometimes raise
concerns about item redundancy, this issue is less problematic when the construct is narrowly defined
and context-specific (Kline, 1999). In the present study, the items were designed to capture closely
related manifestations of shyness within artistic settings, such as exhibiting artwork, interacting with
experts, and performing in front of others. Comparable levels of high reliability have been reported
in other context-focused shyness and self-consciousness measures (Umeh & Olawa, 2020; Zhang et
al., 2021).

The scale also demonstrated strong convergent validity. The AVE value exceeded recommended
thresholds, indicating that the items adequately represent the underlying construct and share a
substantial proportion of common variance (Fornell & Larcker, 1981). This finding is consistent with
contemporary psychometric standards and supports the view that artistic shyness constitutes a
coherent and measurable psychological phenomenon (DeVellis & Thorpe, 2021; Hair, 2009). Similar
evidence of convergent validity has been reported in studies examining shyness and performance-
related anxiety in educational and creative domains (Batool et al., 2019; Schwartz, 2023). Given the
unidimensional structure of the scale, the decision not to compute discriminant validity indices was

methodologically appropriate.

Another important finding concerns the high proportion of explained variance. Many shyness- and
anxiety-related instruments explain moderate levels of variance, particularly when multidimensional
models are employed (Cantero et al., 2016; Batool et al., 2019). In contrast, the Artistic Shyness Scale

accounted for a substantially larger proportion of total variance. This result suggests that focusing on
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a specific and clearly bounded domain, such as artistic production and public artistic visibility, may

enhance measurement precision by reducing conceptual ambiguity.

From a theoretical perspective, the present findings extend the shyness literature by situating the
construct within the field of arts education. While previous research has extensively examined
shyness in relation to social-emotional development, peer relationships, and internalizing problems
(Zhang et al., 2021), relatively little attention has been paid to how shyness manifests in artistic
learning environments. The current results suggest that artistic shyness represents a situationally
intensified form of self-conscious shyness, shaped by public exposure, expert evaluation, and
performance demands. This interpretation aligns with developmental models emphasizing the
interaction between individual dispositions and contextual pressures (Bekkhus et al., 2023).

Overall, the findings indicate that artistic shyness should not be viewed merely as a variant of general
social anxiety. Rather, it appears to be a contextually grounded construct, shaped by the norms,
expectations, and evaluative structures of artistic education. This conclusion supports recent
arguments highlighting the importance of domain-specific psychological measures for advancing
educational and applied research (Yu, 2023). In this regard, the Artistic Shyness Scale fills an
important gap in the literature by providing a psychometrically sound instrument tailored to the
unique characteristics of artistic learning environments. While the present findings provide strong
support for the validity and reliability of the scale, some limitations should be considered when
interpreting the results. The data were based on self-reports, which may involve a certain degree of
response bias. In addition, data collection was conducted online, making it difficult to fully control
the conditions under which participants completed the questionnaire. Furthermore, the study focused
specifically on students attending Fine Arts High Schools, as the scale was developed within artistic
learning contexts; therefore, the findings are best interpreted within this framework. Future research
may extend this work by examining the applicability of the scale across different educational settings

and student groups.
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Extended Abstract

Shyness is generally defined as discomfort, hesitation, and withdrawal in situations involving
visibility and social evaluation. In visual arts education, students are expected to present artistic
productions, receive criticism, and express themselves publicly. These experiences may increase
emotional exposure and intensify avoidance behaviors. Although general shyness and social anxiety
have been widely studied, there is currently no context-specific scale designed to assess shyness in
artistic learning environments. Therefore, the aim of this study was to develop and validate the
Artistic Shyness Scale for students attending Fine Arts High Schools.

The study is based on theoretical perspectives describing shyness as a context-dependent
psychological construct involving emotional discomfort, fear of evaluation, behavioral inhibition, and
self-consciousness. Artistic environments may intensify these reactions because artistic production is
public, performance-oriented, and open to criticism and comparison. Previous studies also indicate
that artistic activities are closely related to identity development, emotional expression, and self-
confidence during adolescence. Based on this framework, artistic shyness was conceptualized as a
context-specific form of shyness associated with artistic production, presentation, evaluation, and

public visibility.

The study was designed as a quantitative scale development and validation study. Participants
consisted of 987 students enrolled in the 10th, 11th, and 12th grades of Fine Arts High Schools in
different regions of Turkiye. The scale development process followed standard psychometric
procedures. First, the relevant literature was reviewed and an initial pool of 25 items was generated.
The items were evaluated by two field experts and one measurement and evaluation expert. A pilot
application with 15 students showed that all items were understandable and appropriate for the target
group. Ethical approval was obtained from the Ethics Committee of Gazi University, and official
permission for questionnaire administration was granted by the Ministry of National Education. Data
were collected online, and participation was voluntary and anonymous. The dataset was randomly
divided into three independent subsamples. Exploratory factor analysis (EFA) was conducted with
the first subsample (n = 304), confirmatory factor analysis (CFA) with the second subsample (n =
341), and additional analyses with the third subsample (n = 342). Reliability was evaluated using
Cronbach’s alpha and composite reliability (CR), while convergent validity was assessed through

average variance extracted (AVE).

The findings demonstrated that the Artistic Shyness Scale has strong psychometric properties. EFA
revealed a clear single-factor structure consisting of 25 items. The factor explained 68.36% of the

total variance, and all items showed strong factor loadings. CFA confirmed the single-factor model
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and demonstrated good to excellent model fit. Reliability analyses indicated excellent internal
consistency, with high Cronbach’s alpha and CR values. In addition, the AVE value exceeded

recommended thresholds and supported convergent validity.

Unlike some traditional shyness scales reporting multidimensional structures, the present study
identified a unidimensional structure. This finding suggests that emotional discomfort, fear of
evaluation, and behavioral avoidance may converge more strongly in artistic contexts due to the

visible and evaluative nature of artistic production.

The findings provide strong evidence that the Artistic Shyness Scale is a valid and reliable instrument
for assessing shyness in artistic learning environments. The scale fills an important gap in the
literature by offering a context-sensitive measurement tool specifically designed for arts education.
The results also suggest that artistic shyness should be considered a distinct construct shaped by
artistic performance, public visibility, and evaluative experiences. The scale may be useful for
researchers, educators, and counselors working in arts education. Future studies may examine its

applicability across different age groups, artistic disciplines, and cultural contexts.
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SAID MUHAMMED ALIHAN DiVANI KiTAP INCELEMESI
Cetin YILDIZ?

Genel Tiirk edebiyatinin en biiyiik kollarindan birini Ozbek
sahas1 olusturmaktadir. Bu edebiyat yiizyi1l oncesine kadar
Cagatay edebiyati seklinde isimlendirilmekteydi. Cengiz Han’1n
ikinci oglu Cagatay’a nispetle Cagatay, Ilhanli, Altin Orda,
Timurlular ve Babiirliilerin olusturdugu edebiyata bu isim
verilmistir. Ancak zamanla bu cografyalarmm Ozbekler
tarafindan ele gegirilmesi ile Cagatay tili yerine Ali Sir Nevai’de
oldugu gibi Tiirki tili, Tiirki tabirleri kullanilmaya baslandi
(Eraslan, 1993, 168). Sovyetlerin dagilmasi ile kurulan Tiirk
Cumhuriyetleri edebiyatlarii  kendi boylarinin isimlerini

kullanarak ifade etmeye basladilar.

Tiirkistan cografyasinin en karmasik yiizyillarindan biri olan 19.
yiizyilda, Ozbek hanliklar1 bu cografyanin belirleyici giicii konumundaydi. Ancak Tiirk soylu bu
hanliklar birbirleri arasinda gii¢ miicadelesine girismis ve nihayetinde Ruslar tarafindan tamamen ele
gecirilmislerdir. Hanliklar arasindaki miicadeleler edebiyat sahasina da yansimistir. Bu ¢alismada
Divan’1 tanitilan Kokand hani Said Muhammed Alihan hem yasadigi donemde hem de Sovyetler
doneminde pek cok elestirinin nadiren de olsa dvgiiniin konusu olmustur. S6zgelimi 1977 yilinda
yapilan Nadirebegim filminde Muhammed Alihan donemin siyasi konjonktiirii geregi koti

gosterilmistir.

Muhammed Alihan, babasinin ani 6liimii iizerine 1822 yilinda 14 yasinda iken tahta ge¢mistir. Onun

zamaninda Kokand Hanlig1 en genis sinirlarina ulagmistir. Bu sinirlarin igerisinde simdiki Fergana

! Dr. Ogretim Uyesi, Aksaray Universitesi, Fen Edebiyat Fakiiltesi, Tiirk Dili ve Edebiyat1 Béliimii,
cetinyildiz@aksaray.edu.tr ORCID: 0000-0002-3985-1086.
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Vadisi, Taskent, Gliney Kazakistan, Kirgizistan ve Tacikistan bulunmaktaydi. Ayrica 1827 ve 1832
yillarinda Dogu Tiirkistan’a yaptig1 seferlerde Cin ordusunu yenmis ve Kasgar i¢in Cin, Kokand
Hanligi’na vergi 6demek zorunda kalmistir. Ayn1 zamanda ordusunu modernlestirmeye ¢aligan Said
Muhammed Alihan, yaklasan Car Rusya’si tehlikesine karst Osmanli Devleti ile yakin iliskiler

kurmustur.

Kokand Hanligi tarihi ve edebiyati lizerine yapilan bazi akademik ¢alismalarda Muhammed Alihan’in
divanindan bahsedilmis olsa da bu eserin yazma niishalar1 incelenerek nesredilmemisti. Dog. Dr.
Otabek Juraboev tarafindan Muhammed Alihan’a ait Divan isimli eserin niishalarinin titizlikle
karsilastirildig1 bu ¢alisma hem filolojik agidan hem de edebi zenginlik bakimindan biiyiik bir 6neme
sahiptir. Bu divan, sairin klasik siir gelenegi i¢erisindeki konumunu belirlemeye ve donemin kiiltiirel

atmosferini anlamaya imkan saglar.

Muhammed Alihan’in Divani’nmi ilging kilan en 6nemli nokta kaynaklarda Rum Tiirkisi denilen
Osmanl Tiirkgesi ile yazildiginin belirtilmesidir. Abdurauf Fitrat, Said Muhammed Alihan’in Fuzuli
Divani’na benzer bir divan olusturdugunu ifade eder (Fitrat, 2000, 60). Muhammed Alihan’in siirleri
icerisinde Fuzuli’nin pek ¢ok siirine nazireler ve onu taklit ettigi gazeller bulunmaktadir. Bunlarla
birlikte Fuzuli’nin iki gazeline tahmis de yazmistir. Muhammed Alihan’in Divani incelendiginde
sairin diger siirlerinde de Fuzuli’nin dilini ve iislubunu kullandig1 goriilmektedir. Dolayisiyla bu
divanda hem Fuzuli’nin siirlerine yazilan nazirelerin ¢oklugu hem de dil ve {islup bakimindan
Fuzuli’nin taklit edilmesi sebebiyle baskin dil, kaynaklarda Rum Tiirkisi denilen Oguz Tiirkcesi yahut
Osmanl Tiirkgesidir diyebiliriz. Bu ylizden Dog. Dr. Otabek Juraboev divani yayma hazirlarken
Ozellikle Osmanli Tiirkgesindeki kelimeleri dipnotlarda agiklamistir. Arastirmaci tarafindan tespit
edilen ve divan hazirlanirken kullanilan yazma niishalara baktigimizda bu niishalardan 6 tanesinin
Ozbekistan’daki kiitiiphanelerde, 1 tanesinin Sankt-Peterburg ve 1 tanesinin ise Paris’teki

kiitiiphanelerde bulundugu goriilmektedir.

Calisma temelde Girig/Inceleme, Transkripsiyonlu metin ve niishalarm tipkibasimlar1 olmak iizere {i¢
bolimden olusmaktadir. Giris kisminda Muhammed Alihan’in yasadigt donemde Kokand
Hanligi’nin durumu, Muhammed Alihan ile ilgili olumlu veya olumsuz goriis bildiren kaynaklar
hakkinda bilgi verildikten sonra divandaki bazi siirler, klasik edebiyat gelenegi cergevesinde
degerlendirilmistir. Burada Said Muhammed Alihan’in, divan edebiyati unsurlarmi basariyla
harmanlayan bir sair olarak 6ne ¢iktig1 goriillmektedir. Onun siirlerinde ask, hikmet, tabiat ve insani
degerler gibi temalar derinlikli bir bigimde islenmis; bu yoniiyle divani yalnizca edebi bir metin degil,
ayn1 zamanda tarihi ve kiiltiirel bir belge hiiviyetine biiriinmiistiir. “Han” mahlasi ile siir yazan
Muhammed Alihan’in siir anlayisinda tasavvufi etkiler ve mecaz yiikli sdyleyisler dikkat ceker.
Gazellerde yer alan semboller, klasik ask anlatisinin yani sira ilahi aska dair metaforlarla da
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beslenmistir. Bu durum, sairin yalnizca bireysel degil, ayn1 zamanda mistik bir tefekkiir i¢inde

oldugunu da gosterir.

Otabek Juraboev’in ¢alismasinda ifade ettigi {izere sairin siirlerinde toplam 2307 misra vardir. Bu
siirlerden 85°1 gazel, 4’ii muhammes, 1’1 miiseddes, 3’1 rubai, 1’1 ferd ve 4°1i de beyittir. Bu ¢galismada
eserdeki metinler hem orijinal yapiya sadik kalinarak aktarilmis, hem de modern okuyucunun
anlayabilecegi bir dil diizeyine getirilmistir. Said Muhammed Alihan’1n siir dili, donemin klasik siir
anlayistyla sekillenmis olmakla birlikte, yer yer mahalll sOyleyislerle zenginlesmistir. Sairin
kullandig1 kelime hazinesi hem Arapg¢a ve Farscadan gelen klasik siir dagarcigini hem de Cagatay ve
Oguz Tirkcesinin son donemlerinde gelismis kelime yapisini yansitmaktadir. Bu yoniyle Divan,
yalnizca edebi zevki degil, ayn1 zamanda donemin dil yapisini da arastirmacilara sunmaktadir. Otabek
Juraboev’in yaymma hazirladigi bu eser, klasik metin yayimmin gerektirdigi bilimsel titizlikle
sekillendirilmistir. Eserin transkripsiyonu sirasinda, yazma niishadaki muhtemel okuma farkliliklar
not edilmis; metinlerin anlasilir ama metne sadik bir bicimde aktarimi hedeflenmistir. Bu durum
arastirmacimin hem klasik metin yayini1 yontemlerine bagli kaldigini, hem de eserin akademik

niteligini arttirmay1 amacgladigin1 gosterir.

Sonug¢ olarak “Said Muhammed Alihan Divani1”, klasik Tiirk edebiyati, Tiirk dili ve folkloru
alanlarinda ¢alisan arastirmacilar, lisansiistii 6grenciler ve edebi zevki yiliksek okuyucular igin essiz
bir kaynak niteligindedir. Bu kaynak Cagatay sahasindaki sairler arasinda Fuzuli’nin tesiri sebebiyle
Oguz Tiirkcesinin etkisini gostermesi bakimindan 6nem arz etmektedir. Otabek Juraboev’in bu
caligmasi sayesinde, uzun yillar sadece 6zel arsivlerde ve kiitiiphanelerde ulasilabilen bu kiymetli

edebl miras artik bilim diinyasinin ve edebiyat meraklilarinin hizmetindedir.
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