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Aksaray Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü Dergisi’nin değerli okuyucuları,  

Dergimizin yeni sayısıyla siz değerli araştırmacılar, akademisyenler ve okuyucularımızla 

yeniden buluşmaktan büyük memnuniyet duyuyoruz. Sosyal bilimlerin farklı disiplinlerinde 

gerçekleştirilen özgün ve nitelikli akademik çalışmaların yer aldığı bu sayımızda, bilimsel bilgi 

birikimine katkı sunmayı amaçlayan iki araştırma makalesi ve bir kitap incelemesi 

okuyucularımızın ilgisine sunulmuştur. 

Dergimizin yayın süreci şeffaf ve akademik etik ilkeler doğrultusunda, çift taraflı kör hakemlik 

sistemiyle değerlendirilmiş; içerik, özgünlük, bilimsel yöntem ve akademik katkı açısından 

titizlikle incelenmiştir. Dergi yönetimi olarak değerlendirme sürecine katkı sunan değerli 

hakemlerimize, gösterdikleri özveri ve bilimsel hassasiyet için içtenlikle teşekkür ederiz. Aynı 

şekilde, nitelikli akademik çalışmalarıyla dergimize değer katan yazarlarımıza da 

şükranlarımızı sunuyoruz.  

Desteklerinden dolayı dergimizin imtiyaz sahibi Sayın Rektörümüz Prof. Dr. Alpay ARIBAŞ’a, 

süreci sabırla ve özveriyle yöneten editör yardımcımız, dil editörümüz mizanpaj editörlerimiz, 

alan editörlerimize ve yayın kurulumuza değerli emekleri için teşekkür ederim. 

Ayrıca, dergimizin önceki dönem editörlüğünü yürüten Prof. Dr. Haluk DUMAN’a, görev 

süresi boyunca dergimizin akademik niteliğinin geliştirilmesine yönelik katkıları, özverili 

çalışmaları ve değerli hizmetleri için teşekkürlerimizi sunarız. 

Dergimizin gelecek sayılarında da sosyal bilimlerin gelişimine katkı sağlayan nitelikli 

çalışmaları sizlerle buluşturmayı temenni ediyor; katkı sunan tüm araştırmacılarımıza ve 

okuyucularımıza teşekkür ediyoruz. 

 

Doç. Dr. Arif İĞDELİ 

Editör 
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Demiryolu Ulaşımının Aksaray İl Ekonomisine Muhtemel Etkileri1 

Erşan SEVER2, Bahar KOÇ3 

Öz: Ulaşım altyapısındaki iyileştirme, sosyo-ekonomik gelişim ve bölgesel eşitsizliğin giderilmesindeki en 

etkili faktörlerden bir tanesidir. Bu hususta Aksaray ilinin ekonomik açıdan canlanması, bölgesel eşitsizliğin 

giderilmesi ve bünyesinde bulundurduğu potansiyeli açığa çıkarması için demiryolu ulaşımı son derece önemli 
olan bir belirleyicidir. Aksaray ilinin içerisinde bulunduğu iki adet yüksek hızlı demiryolu projesi 

bulunmaktadır. Söz konusu projeler 2000’li yılların başında planlanmasına rağmen yüksek kurulum 

maliyetlerinden dolayı askıya alınmış ve hayata geçirilememiştir. Projelerden birincisi; Antalya, Konya, 
Aksaray, Nevşehir ve Kayseri güzergâhlı yolcu kapasiteli yüksek hızlı tren projesidir. İkincisi ise; Mersin, 

Adana, Niğde, Aksaray, Kırşehir, Kırıkkale, Çorum ve Samsun güzergâhlı yük ve yolcu kapasiteli yüksek hızlı 

tren projesidir. Bütün bu bilgiler ışığında demiryolu ulaşımının Aksaray ili için büyük önem arz ettiği 
düşüncesinden yola çıkarak, bu çalışmada demiryolu ulaşımı inşa edildiği takdirde şehre sağlayacak olduğu 

olası faydalar üzerinde durulmuş ve demiryolu bağlantısından en etkin şekilde nasıl yararlanılacağı konusu ele 

alınmıştır. Bu doğrultuda küresel ölçekte seçilmiş ülkelerin (Almanya, Fransa, Japonya, İsveç, Çin, Kore) 

şehirlerinde demiryollarının nasıl etki oluşturduğu incelenmiştir. Bu bilgilerden hareketle, demiryolu 
ulaşımının şehir ekonomisi üzerindeki muhtemel etkileri Aksaray il örneği için araştırılırken vaka temelli 

kıyaslamalı analiz ve ex-ante etki projeksiyonu yönteminden faydalanılmıştır. Sonuç olarak, şehirdeki ulaşım 

sektörünün %40 ile %63 oranları arasında bir payın demiryolu ulaşımına ait olması beklenmektedir. Şehrin 
seyahat talebinde genel bir artış yaşanacağı ifade edilebilir. İş seyahatlerinde %33 ile %43 oranları arasında 

bir artış gerçekleşebileceği beklentiler arasındadır. Olası bir demiryolu sistemiyle beraber Aksaray ilinin; genel 

istihdam oranında %20, tarım sektöründe %30, sanayi sektöründe %40 ve hizmet sektöründe %50 civarında 
artışların yaşanabileceği muhtemel etki varsayımlarımız arasında yer almaktadır. Sektörlerde gerçekleşmesini 

beklediğimiz muhtemel artışlardan yola çıkarak, Aksaray ilinin GSYH değerinin yaklaşık %35 oranında 

yükselebileceği sonucuna varılmıştır. Genel olarak araştırma sonucunda; Aksaray iline olası bir demiryolu 

hattı inşa edildiği takdirde şehir ekonomisinin demiryolu hattından olumlu etkilenebileceği sonucuna 
ulaşılmıştır. 

 

Anahtar Kelimeler: Ulaşım planlaması, Bölgesel iktisat, Kent iktisadı 

 

 

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 

                                                             
1 Bu çalışma, ikinci yazarın Aksaray Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü’nde 2019 yılında tamamladığı “Demiryolu 

Ulaşımının Şehir Ekonomisine Muhtemel Etkileri: Aksaray İli Örneği” başlıklı yüksek lisans tezinden üretilmiştir. 
2 Prof. Dr., Aksaray Üniversitesi, esever@aksaray.edu.tr , https://orcid.org/0000-0003-0220-5571  
3 Doktora Öğrencisi, Aksaray Üniversitesi, bahar.koc@asu.edu.tr , https://orcid.org/0000-0002-6722-0820  
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Antalya, Konya, Aksaray, Nevşehir and Kayseri routes. The second is; It is a high speed train project with 

freight and passenger capacity on Mersin, Adana, Niğde, Aksaray, Kırşehir, Kırıkkale, Çorum 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 

 

Giriş 

Ülkemizin 2023 ve 2035 hedefleri arasında, Aksaray ilinin içerisinde bulunduğu iki adet yüksek hızlı 

demiryolu projesi bulunmaktadır. Bunlardan birincisi; Antalya, Konya, Aksaray, Nevşehir ve Kayseri 

güzergâhlı yolcu kapasiteli yüksek hızlı tren projesidir. İkincisi ise; Mersin, Adana, Niğde, Aksaray, 

Kırşehir, Kırıkkale, Çorum ve Samsun güzergâhlı yük ve yolcu kapasiteli yüksek hızlı tren projesidir. 

Söz konusu projelerin kapsadığı şehirlerin genelinde geleneksel ve hızlı tren şeklinde demiryolları 

bulunmaktadır. İçlerinde istisnai olarak Aksaray ili ön plana çıkmaktadır. Bunun sebebi ise; 

Türkiye’de bu zamana kadar hep geleneksel demiryolu bulunan şehirlere yeni demiryolları yapılmış 

ya da mevcut demiryolları yenilenmiştir. Aksaray ilinde ise geleneksel demiryolu bulunmamakta ve 

ilk defa bu projeler ile birlikte şehre demiryolu yapılması planlanmaktadır. Aksaray ili bu bağlamda 

ülkenin ilk deneyimini teşkil edeceği için oldukça önemlidir. Demiryolu ulaşımının şehirde 

sağlayacak olduğu faydalar, gelişmekte olan diğer şehirler için somut bir örnek olma özelliği 

taşıyacaktır. Aynı zamanda Aksaray ilinde meydana gelecek olan değişimler, ülkenin demiryollarına 

olan bakış açısını ve ileriye yönelik atacağı adımları etkileyebilecektir.  

Aksaray iline bakacak olduğumuzda; genel itibariyle Türkiye’nin stratejik merkezi konumunda yer 

almasına rağmen, büyük şehirlerin arasında sıkışmış iktisadi açıdan nispeten daha zayıf olan bir şehir 

konumundadır. Çevresinde güçlü ekonomilere sahip şehirler olmasına rağmen Aksaray ilinin 

ekonomik yapısının durağan bir özellik taşıdığı söylenebilir. Çevresindeki güçlü ekonomilerden 

faydalanmamasının temel sebeplerinden bir tanesi ulaşım altyapısındaki eksikliktir. Aksaray ili 

sadece karayolu ulaşım altyapısına sahiptir. Şehir ülke geneline uzayan karayolları ile nakliye ve 

ulaşım konusunda yoğunluk yaşamaktadır. Bu yoğunluk Aksaray ilinde alternatif ulaşım imkânlarını 

akla getirmektedir. Şehirde sanayi sektörünün gelişmesi ve Mersin Limanına günlük yüksek oranda 
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nakliye işlemlerinin yapılması demiryolu ulaşımının gerekliliğini gündeme getirmiştir. Şehrin 

bulunduğu konum ve bünyesinde barındırdığı potansiyel dikkate alındığında, demiryolu ulaşımı 

Aksaray ili için hem büyük bir eksiklik hem de gerekli bir ihtiyaçtır. Aynı zamanda demiryolu 

ulaşımının şehir ekonomileri üzerinde oluşturduğu çok yönlü etkiler, Aksaray ili için demiryollarını 

daha da cazip kılmaktadır. 

Aksaray ilinin Mercedes, Brisa, Sütaş ve Balküpü gibi fabrikalara ve özellikle gelişmekte olan 

Organize Sanayi Bölgesine sahip olması şehri güçlü kılan diğer bir faktördür. Ek olarak LC Waikiki 

markası şehirde yaklaşık 5 bin kişinin istidam edileceği fabrika kurmaktadır. Küresel ölçekte 

faaliyette bulunan bu firmalar nitelikli insan kaynağının Aksaray iline getirilmesini sağlamaktadır. 

Aynı zamanda üretim ve faaliyet yapılarındaki gelişmişlikle diğer firmalara örnek teşkil 

etmektedirler. Ana sanayi, yan sanayi ve hizmet alanlarında şehrin toplam gelişmişlik seviyesine 

pozitif katkı sağlamaktadır. Özellikle dünya devi olan Mercedes firmasının Aksaray ilini üretim 

üslerinden bir tanesi olarak seçmesi ve burada üretime başlaması, diğer büyük işletmelerinde (Brisa) 

üretim yeri olarak Aksaray ilini tercih etmesinde etkili olmuştur. Bu firmaların Aksaray ilindeki 

varlığı, tedarikçilerinin de gelişmesine imkân sağlamıştır. Yedek parçaların üretimi, ham süt ürünleri 

tedariki, şeker üretimi ve nakliyeleri konusunda birçok KOBİ faaliyete geçmiştir. Ek olarak şehirde 

Güneş Enerjisi İhtisas Endüstri Bölgesi oluşturma projesi bulunmaktadır. Şehre yapılan yatırımlar 

her geçen gün artmakta ve şehrin ihracat oranlarını yükseltmektedir. Dolayısı ile demiryolu ulaşımı 

Aksaray ili için son derece büyük önem arz etmektedir. 

Ulaştırma altyapı yatırımlarının bölgesel kalkınma üzerindeki etkilerini ölçmek hem doğrudan 

kullanıcı faydalarını hem de dolaylı ekonomik etkileri içeren karmaşık bir süreçtir. Bu çalışmada 

kullanılan yöntem, literatürde "Vaka Temelli Kıyaslamalı Analiz" (Case-Based Comparative 

Analysis) ve "Ex-ante (Önsel) Etki Projeksiyonu" olarak tanımlanan disiplinlerarası bir yaklaşımı 

temel almaktadır. Birinci aşamada, küresel ölçekte demiryolu ve yüksek hızlı tren ağlarını başarıyla 

entegre etmiş olan Japonya, Çin, Güney Kore, Fransa, İsveç ve Almanya gibi ülkelerden seçilen şehir 

deneyimleri "benchmarking" (kıyaslama) yöntemiyle incelenmiştir. Bu kıyaslama, sadece verilerin 

aktarılması değil, aynı zamanda demiryolu yatırımının hangi sosyo-ekonomik koşullar altında ne tür 

sonuçlar doğurduğunu anlamak için kullanılan nitel bir araştırma tekniğidir. Seçilen ülkeler Türkiye 

ile her ne kadar farklı gelişmişlik düzeylerine sahip olsalar da demiryolu hattı üzerinde bulunan ve 

Aksaray ile benzer demografik veya endüstriyel özellikler gösteren ara istasyon şehirleri (örneğin 

Fransa'daki Macon veya Almanya'daki Montabaur) dikkate alınmıştır. Söz konusu bu küresel 

deneyimlerden süzülen veriler, Aksaray'ın mevcut ekonomik göstergeleri (istihdam, GSYH payı, 

sektörel dağılım) ile eşleştirilerek varsayımsal etki modellemesi ile irdelenmiştir. Sonrasında 

ulaştırma literatüründe “Wider Economic Impacts (Geniş Ekonomik Etkiler)” olarak adlandırılan ve 
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doğrudan kullanıcı faydalarının ötesine geçen verimlilik artışları, yığılma ekonomileri ve işgücü 

piyasası değişimleri nitel bir perspektifle araştırmaya dahil edilmiştir. Bu metodolojik yaklaşım, 

Aksaray gibi henüz demiryolu altyapısına sahip olmayan bir bölgede, yatırımın meydana 

getirebileceği yapısal kırılmayı tahmin etmek için en uygun araç setini sunmaktadır. Geleneksel 

ekonometrik modeller, geçmiş verilere dayandığı için demiryolunun hiç olmadığı bir şehirde 

gelecekteki etkiyi ölçmede yetersiz kalabilmektedir. Dolayısıyla Aksaray ilinde de mevcut bir 

demiryolu bulunmaması sebebiyle kıyaslamalı ve varsayımsal bir analiz yöntemi tercih edilmiştir. 

Literatürde ulaştırma altyapısının bölgesel kalkınmaya etkileri üzerine yapılan çalışmaların büyük bir 

kısmı, hali hazırda mevcut olan hatların iyileştirilmesi veya büyük metropollerin birbirine bağlanması 

üzerine yoğunlaşmıştır. Ancak Aksaray örneği, Türkiye ulaştırma tarihinde ve bilimsel literatürde 

bakir bir bölgeye ilk defa yüksek kapasiteli demiryolu girişi olması yönüyle istisnai ve özgün bir 

konuma sahiptir. Aksaray, geleneksel bir demiryolu hattına bile sahip değilken doğrudan yüksek hızlı 

ve modern bir yük/yolcu hattına kavuşacaktır. Bu durum, yerel ekonominin demiryolu ile olan ilk 

etkileşimini ve bu etkileşimin meydana getirebileceği şok etkisini incelemek adına literatüre yeni bir 

vaka sunmaktadır. Literatür genellikle ana merkezlere odaklanırken, bu çalışma büyük şehirler 

arasında sıkışmış ama stratejik bir geçiş noktasına sahip olan bir kentin, demiryolu ile nasıl bir 

büyüme kutbu haline gelebileceğini tartışmaktadır. Şehrin Mercedes, Brisa gibi dev sanayi tesislerine 

sahip olmasına rağmen lojistik kısıtlar nedeniyle durağan kalan yapısı, demiryolu yatırımının kaldıraç 

etkisini test etmek için benzersiz bir örnek sunmaktadır. Bu çalışma, ulaştırma yatırımlarının sadece 

bir mühendislik projesi değil, aynı zamanda mekânsal bir iktisadi dönüşüm projesi olduğunu Aksaray 

örneği üzerinden kanıtlayarak, benzer durumdaki diğer gelişmekte olan şehirler için bir projeksiyon 

olma niteliği taşımaktadır. 

Araştırma, demiryolu yatırımının etkilerini beşeri sermaye, kurumsal kapasite ve nedensellik 

sorunsalı gibi bütünleyici faktörler bağlamında tartışarak literatürdeki bilimsel boşluğu doldurmayı 

hedeflemektedir. Bu doğrultuda Almanya’nın Köln, Frankfurt, Limburg, Siegburg ve Montabaur 

şehirleri ele alınacaktır. Çin’in Yangtze Nehri Deltası bölgesindeki Şanghay, Nanjing, Suzhou, 

Hangzhou, Ningbo, Changzhou ve Wuxi şehirleri üzerinde durulacaktır. Fransa’nın Paris, Lyon, 

Macon ve Le Creusot şehirleri araştırılacaktır. İsveç’in genel olarak Stockholm-Malar bölgesi 

(Stockholm, Vasteras, Eskilstuna vs.) ele alınacaktır. Japonya’nın Tokyo, Osaka, Nagoya, Kyoto ve 

Yokohama şehirleri üzerinde durulacaktır. Kore’nin ise Buson, Seul, Daejeon ve Daegu şehirleri 

araştırılacaktır. Demiryolu ulaşımının şehir ekonomileri üzerinde oluşturduğu etkiler ile ilgili 

ülkemizde yeterli veri ve çalışma bulunmadığından, araştırma kapsamında Türkiye’deki şehirler 

yerine farklı ülkeler ve şehirleri baz alınarak değerlendirme yapılacaktır. Ele alınacak olan ülkeler 

Türkiye ile benzerlik göstermese de demiryolu bağlantısı üzerinde bulunan şehirler Aksaray ili ile 
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benzer özellik taşımaktadır. Sonrasında ise demiryolu ulaşımının Aksaray ili ekonomisi üzerinde 

oluşturabileceği muhtemel etkiler üzerine çeşitli varsayımlarda bulunulacaktır. Varsayımlarda 

bulunulurken; uluslararası ölçekte yapılan araştırmalar baz alınacak ve seçilmiş ülkeler üzerinden 

somut örneklere dayandırılarak izah edilmeye çalışılacaktır. 

Demiryollarının Şehir Ekonomisine Etkileri: Seçilmiş Ülke Deneyimleri 

Bu bölümde Japonya, Çin, Kore, Fransa, İsveç ve Almanya ülkelerinin belirli bölgelerinde demiryolu 

ulaşımının oluşturduğu etkilere yer verilmiştir. 

Japonya- HSR 

Japonya'da Tokyo ve Osaka arasındaki yüksek hızlı tren (HSR) koridoru, dünyanın en kalabalık 

bölgelerinin birinden geçmektedir. İçerisinde birkaç milyon nüfusa sahip kentsel alanlardan oluşan 

HSR koridoru benzeri olmayan bir olgudur. Bu koridor, yılda 150 milyondan fazla yolcu taşıyarak, 

dünyada en çok yolcu taşıyan yüksek hızlı tren koridoru olmuştur. Bu durum HSR koridorunun 

beklenen tahminlerin ötesinde finansal ve ticari başarısını ortaya koymuştur. Tokaido Shinkansen, 

dünyadaki sadece iki HSR rotasından biridir (Fransız Paris-Lyon TGV hattı ile birlikte). Tokaido 

Shinkansen demiryolu, genel ekonomik ve sosyal kalkınma açısından koridor boyunca etki meydana 

getirmiştir. Tokyo ve Osaka arasındaki seyahat süresi kısalmıştır. Başlangıçta 4 saat olan tren 

yolculuğunun süresi 2 saat 25 dakikaya düşmüştür. Japonya’da yüksek hız, iş ve ekonomik kalkınma 

için daha fazla fırsat yaratan bir olgu halini almıştır (Kato, 2016).  

Shinkansen, halkın yaşamını ve faaliyetlerini Tokaido koridorunda çığır açacak bir şekilde 

değiştirmiştir. Özellikle, büyük yolcu rakamları, hız ve seyahat süresi tasarrufları önemli bir seyahat 

talebini meydana getirmiştir. Diğer ulaşım modlarına göre HSR, Tokyo’ya 200 km’den (124 mil) 

uzak olan şehirlere kolay erişim imkânı sunarak bölgesel genişleme sağlamıştır. Hizmet sektöründeki 

kurumlar arası iş seyahatlerinde yaşanan artış ve gecelik konaklamaların azalması, insanların günlük 

faaliyet bölgelerinin genişlemesinden kaynaklanmaktadır (Kato, 2014).  

Givoni’ye (2006) göre HSR, şehirler arası bağlantıyı arttırarak “Ağ etkisi” meydana getirmiştir. 

Shinkansen, ulaşım literatüründe genellikle yüksek hızlı trenlerin bölgesel kalkınma etkilerini 

tartışmak için bir model olarak kullanılmaktadır. Sands (1993), HSR’nin bölgesel gelişime etkisini 

araştırarak, Shinkansen’in Japonya’da bölgesel, kentsel ve özellikle istasyon çevresinde güçlü bir 

gelişim etkisi olduğu sonucuna ulaşmıştır. Bankacılık, emlak, eğitim ve siyaset enstitüleri gibi 

sektörlerde istihdam ve şehirler arasındaki iş ve turizm seyahatlerinde artış gözlenmiştir.  

Sasaki ve diğ. (1997), Shinkansen’in bölgesel eşitsizlikleri azaltıp azaltmayacağını araştırmıştır. 

Sonuç olarak ise, ekonomik faaliyetlerin gelişmiş bölgelerden daha az gelişmiş bölgelere doğru 

yayıldığını ve HSR hattında yoğunluğun arttığını tespit etmiştir. Farklı bir bakış açısı olarak Haynes 
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(1997) ve Sands (1993), Tokyo-Osaka koridoru boyunca HSR ile paralel büyüme gerçekleşmesi 

üzerine, yüksek hızlı tren güzergahlarının büyüme beklenen bölgeler baz alınarak inşa edildiğini öne 

sürmüşlerdir.  

Brotchie (1991), Tokaido hattında istasyon bulunan şehirlerin, koridor boyunca yer alan fakat 

istasyonu bulunmayan şehirlere göre %20 daha fazla nüfus artışı olduğunu tespit etmiştir.  

Japonya’nın Tokaido Shinkansen HSR bağlantısı, büyük şehirlerde ekonomik faaliyetlerin 

merkezileştirilmesini büyük ölçüde desteklemiş ve bölge içerisindeki iş seyahatlerini teşvik etmiştir. 

Alabate ve diğ. (2010), hizmet sektörlerinin Tokyo ve Osaka şehirlerinde yoğunlaştığını öne sürerek, 

Plaud (1977) tarafından yapılan bir araştırmaya dayanmış ve hizmet sektörünün ülkenin büyük 

şehirlerinde merkezileşmeye yol açtığı sonucuna ulaşmıştır. Bu durum, HSR hattının açılmasının 

ardından Nagoya’da istihdamın düşüşüyle desteklenmektedir. 1955’ten 1970 yılına kadar Nagoya 

istihdamında yaklaşık %30’luk düşüş yaşanırken, aynı dönemde Osaka ve Kyoto istihdamında %35 

oranında artış yaşanmıştır. Shinkansen HSR’nin bulunduğu şehirler sanayi, perakende ve toptan satış 

faaliyetlerinde, bölgesel bazda büyük metropol alanlardaki pazar ortamına rahatlıkla erişim 

sağlayarak %16 ile %34 arasında büyüme elde etmiştir. Shinkansen ağının genişletilmesiyle 

Japonya’nın 2. majör şehri olan Osaka, yeni bir bölgesel büyüme merkezi haline gelmiştir. Perakende 

sektöründe en fazla Tokyo kar sağlamıştır. Şehirlerarası yolculukların daha kolay hale gelmesi ile iş 

seyahatleri önemli ölçüde artmıştır, fakat Tokyo ve Osaka’daki otellerde gecelik konaklama sayısı 

azalmıştır. 

Tokyo ve Osaka gibi yerlerde “bilgi alışverişi endüstrileri” adı altında iş hizmetleri, bankacılık 

hizmetleri, gayrimenkul ve yüksek öğretim kurumlarında istihdamda en yüksek artış 

gözlemlenebilmektedir. Nagoya’da ise çok sayıdaki imalat sanayisinin ve HSR istasyonunun 

varlığına rağmen sınırlı bir bölgesel büyüme yaşanmıştır.  

Shinkansen istasyonlarına sahip olan şehirlerde perakende, sanayi, inşaat ve toplam satışta istihdam 

%16 ile %34 oranları arasında yükselmiştir. Amano ve Nakagawa (1990), Shinkansen istasyonlarının 

bulunduğu şehirlerdeki istihdam artışının, istasyon bulunmayan şehirlerden %26 daha fazla olduğunu 

saptamıştır. Brotchie’de (1991), istasyon şehirlerinde gıda ve konaklama sektörüne olan rağbetin 

arttığını öne sürmüştür. Ancak bu durum, kentlerdeki net büyümenin bir göstergesi olarak kabul 

edilmemektedir.  

1964'te yeni inşa edilen Shinkansen istasyonları, transit terminaller, oteller, ofisler, perakende, yemek 

ve kültür tesisleri ve otoparklar ile şehir merkezlerine dönüşmüştür. Bölgedeki istasyonlar, 

çevresindeki alanların yeniden geliştirilmesi üzerine büyük etkilere sahip olmuştur. İlk başlarda, 

Osaka'daki Shin-Osaka istasyonunun gelişimi yavaştır. Bunun sebebi ise istasyon şehirden bir nehirle 

ayrılmıştır. Fakat ilerleyen zamanlarda büyük ölçekli kalkınma projelerinin başlatılması ve istasyon 
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ile şehir merkezi arasına ek ulaşım bağlantılarının açılmasıyla kalkınma teşvik edilmiştir. Yokohama, 

Tokyo'nun metropol alanlarındaki kentsel yerleşiminin bir parçası olmuştur. Ayrıca Shin-Yokohama 

istasyonunun çevresindeki alana, ağırlıklı olarak bilgisayar yazılımı sektöründe, orta ölçekli 

şirketlerin büyük yatırımları yapılmıştır. 1980'lerin ortalarında Hikari ve Nozomi seferlerinin 

artmasından sonra firmalar, istasyonun etrafında ofisler kurmaya başlamışlardır. Yokohama yoğun 

bir gelişim sürecine girerek, yeni bir şehir merkezi halini almıştır (Casullo & Zhivov, 2017).  

Shinkansen'in açılmasının ardından 1964 ve 1975 yılları arasında turizm oranları %15'ten %25'e 

yükselerek önemli bir artış göstermiştir. Fakat bu artışın koridordaki şehirler üzerinde karışık etkileri 

olmuştur. HSR ile kısalan seyahat süreleri, gecelik konaklama oranını azaltmıştır. Ayrıca 

güzergâhtaki baş ve son istasyonlardan ziyade ara istasyonlar bu durumdan daha fazla etkilenmiştir. 

Shinkansen HSR’si ile Tokyo'nun 6 bölgesi, turist sayısında en büyük artışı yaşamıştır (Mizutani, 

1993).   

Tokyo-Osaka arasındaki havacılık ticaretinin %85’i HSR ile birlikte demiryoluna kaymıştır (Li & 

Xu, 2016). Mevcut ampirik çalışmalar, Shinkansen ağı ile kentsel düzeyde nüfus ve istihdam gibi 

bölgesel kalkınma endeksleri arasında yüksek pozitif korelasyonlar bulmuştur (Melibaeva, 2010). 

Çin-Şangay (Yangtze Nehri Deltası) 

Yangtze Nehri Deltası bölgesinde, sekiz adet hızlı tren hattı bulunmaktadır. Bunların arasındaki dört 

hattın, söz konusu bölgeye başlıca önemli etkileri vardır. Bu hatlar; Pekin-Şangay yüksek hızlı 

demiryolu hattı, Şangay-Nanjing şehirlerarası yüksek hızlı tren hattı, Şangay-Hangzhou şehirlerarası 

yüksek hızlı tren hattı ve Hangzhou-Ningbo yüksek hızlı tren hattıdır. Günümüzde, Şangay ve 11 tane 

şehir yüksek hızlı tren istasyonlarına sahiptir. Özellikle dört şehirin (Şanghay, Nanjing, Hangzhou ve 

Ningbo) demiryolu alanında merkezi şehirler olması planlanmıştır (Zhang, Wu, Wu, Zhao, & Liu, 

2014).  

Yüksek hızlı trenin bölgeye gelmesi ile beraber genel erişilebilirlik büyük ölçüde gelişmiştir. Şehirler 

arasındaki mekânsal bağlantılar iki faktöre göre analiz edilir. Bunlar; bağlantı yoğunluğu ve bağlantı 

önceliğidir. Hızlı trenin kullanılmaya başlamasından sonra Yangtze Nehri Deltası'nda mekânsal 

bağlantılar niteliksel bir sıçrama göstermiştir. Mekânsal bağlantı açısından Şangay şehri lider 

konumundadır. Yüksek hızlı tren ile birlikte gerçekleşen en önemli değişiklik, kuzey ve güney 

bölgeleri arasında doğrudan bağlantının sağlanmış olmasıdır. Ayrıca, Jiangsu'daki şehirler arasında 

Suzhou'nun konumu güçlenmiştir. Zhejiang bölgesine baktığımızda ise şehirler arasında korelasyon 

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

Yüksek hızlı demiryolu, tren istasyonları boyunca tüm şehirlerin kentsel gelişim sürecini 

hızlandırmıştır. Ayrıca Yangtze Nehri Deltası bölgesinde yeni bir kent planlanmasını, geliştirilmesini 



8 

ve inşasını teşvik etmiştir. Dolayısı ile yüksek hızlı demiryolu, kentsel arazi kullanımı ve gelişme 

yönü açısından olumlu bir etkiye sahip olmuştur. Yüksek hızlı demiryolları beraberinde yaygın inşaat 

yapımını da getirmiştir. Bu süreçte olası krizler gizlenebilmiştir (Ke, Chen, Hong, & Hsiao, 2017).  

Şanghay-Nanjing şehirlerarası yüksek hızlı demiryolu turizm gelirleri ve turist sayısı üzerinde büyük 

bir pozitif etkiye sahip olmuştur. Nanjing, Suzhou, Changzhou ve Wuxi'deki uluslararası turist 

sayısında oluşan büyük artış, söz konusu turistlerin Şangay'dan yüksek hızlı tren ile bu şehirlere 

gelmesi ile gerçekleşmiştir. Yüksek hızlı tren ile birlikte Şangay'da kişi başına düşen iç tüketim 

harcamalarının artması ve Nanjing, Suzhou, Changzhou ve Wuxi'deki iç tüketim harcamalarında 

yaşanan düşüş, Şanghay ve diğer şehirler arasında rekabetçi bir ilişki olduğunu ve yerli turistlerin 

Jiangsu'ya seyahat ettiğini göstermektedir (Report, 2014).  

Yüksek hızlı trenin uyandırdığı artan temas ve erişilebilirlik özelliği, bölgesel ağa daha fazla kentin 

dahil edilmesini kolaylaştırarak, Şangay'ın avantajlarını daha geniş bir ölçeğe yaymıştır. Yüksek hızlı 

tren, şehirler arasındaki coğrafi sınırları aşmakta ve bu şehirler ile Şangay arasında çeşitli akışları ve 

etkileşimleri hızlandırmaktadır. Bu durum nüfus ve ekonominin kümelenmesine yol açmaktadır. 

Buna ek olarak, Şanghay'da düşük üretim verimliliğine sahip emek yoğun sektörler çevre şehirlere 

“taşma etkisi” adı altında transferi teşvik edilmiştir. Böylelikle söz konusu kentlere yeni ekonomik 

faaliyet şansları verilmiştir. Çeşitli işletmeler de yüksek hızlı demiryolunu kullanmaya başlayarak bu 

tür bir endüstri transferine yönelmişlerdir. Çünkü yüksek hızlı demiryolları sayesinde arazi ve işgücü 

maliyetlerinin azaltılması, artan nakliye maliyeti ve zaman maliyetlerinin yeteri kadar telafi edilmesi 

sağlanabilmektedir. Sonuç olarak ta yüksek hızlı tren, bölgesel şehirlerin gelişimini desteklemektedir. 

Kore-KTX 

Kore’de “KTX” ismiyle nitelendirilen yüksek hızlı demiryolu sisteminin bir kısmı 2004 yılında 

hizmete girmiştir. 2004 yılında hizmete giren KTX’in 1. aşaması Seoul-Dongdae’dir. Kasım 2010 

yılına gelindiğinde, KTX’in 2. aşaması olan Dongdaegu-Busan hattı tamamlanmıştır. Nisan 2015 

yılında ise KTX’in Pohang-Honam arasındaki kısmı hizmete açılmıştır. KTX, yıllar geçtikçe orta ve 

uzun mesafeli seyahatler için önemli bir ulaşım sistemi haline gelmiştir. KTX’in 2004 yılında yolcu 

taşımacılığındaki payı %17.9 iken, 2013 yılında %41.5’e yükselmiştir (Chang & Lee, 2008).    

KTX’in hizmete girmesinden sonra toplum, kültür ve yerel ekonomi gibi çeşitli alanlarda etkileri 

görülmüştür. Kore’de yüksek hızlı demiryolu sisteminin bölgeye olan etkileri üzerine çeşitli 

çalışmalar yapılmıştır. Yapılan bazı çalışmalardaki KTX beklentileri arasında, inşaat yatırımlarından 

dolayı üretim ve istihdamın genişlemesi ve ulaşım sistemleri arasındaki talepte değişimler yer 

almaktadır. Bunlara ek olarak; metropol bölgelerdeki fonksiyonların çevreye yayılarak ulusal 

dengenin sağlanması, zaman tasarrufu, karayolu ulaşım sistemindeki kazaların azaltılması ve bu 

durumun sonucu olarak sosyoekonomik maliyetlerin azalması beklenmiştir. Ayrıca bölgelerde kültür 
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ve sanat faaliyetlerinin geliştirilmesi ve turizm sektörünün canlandırılması da beklentiler arasındadır. 

Yüksek hızlı demiryolu ağı sayesinde işgücü ve satın alma gücü büyük şehirlerden komşu şehirlere 

doğru yayıldıkça, bölgesel dengesizlikler azalacaktır. Genel olarak KTX’in bulunduğu her bir 

bölgede tüketimi artıracağı tahmin edilmiştir. Ancak sonrasında bölgesel tüketim değişikliklerine 

yönelik neredeyse hiçbir ampirik analiz yapılmamıştır (KRRI, 2011).  

KTX ile ilgili yeterli verinin olmaması, KTX’in yerel ekonomi üzerindeki etkisini net bir şekilde 

ölçmeyi zorlaştırmıştır. Ancak önceden yapılan tahminlerin gerçekleşme olasılığı doğrulanmıştır. 

KTX’in etkilerinin görülmesi için gereken süre uzundur. Kısa dönemdeki etkileri fazla değildir. 

Başlangıçta, şehirlerdeki bireysel araç kullanımı toplu taşıma kullanımından fazladır. Şehirde toplu 

taşıma verimliliğini arttırmak için Dongdaegu istasyonunda ulaşım altyapısı iyileştirilmiş ve bağlantı 

yolları genişletilmiştir. Böylelikle toplu taşımadaki verimliliğin yanı sıra bölgedeki ticari alanların 

transit geçişi de sağlanmıştır.  

Her yıl yaklaşık 10 milyon Çinli turist seyahat, eğlence ve ağırlıklı olarak alışveriş amacıyla Kore’ye 

gitmektedir. KTX’in açılmasıyla birlikte Daegu ve Gyeongbuk bölgeleri, alışveriş ve gezi 

programları ile tüketici akınına uğramıştır (Suh, Yang, Lee, Ahn, & Kim, 2005).  

KTX sisteminden sonra Daegu’nun Gyeongbuk eyaletinde tıbbi altyapı kompleksi ve Sueseong 

eyaletinde yüksek teknolojili mükemmel bir tıbbi altyapıya dayanan bir kompleks geliştirilerek 

desteklenmiştir. Böylece Kore’de KTX, bölgesel ekonomiyi etkilemenin yanında tıbbi eğilimleri de 

fazlasıyla arttırmıştır (Park & Kim, 2016).   

KTX sisteminden önce Yongsan bölgesi durgun ve zayıftır. KTX istasyonunun gelişiyle beraber 

bölge; kültürel tesisler, alışveriş alanları ve restoranlar gibi ekonomik komplekse sahip olmuştur. 

Aynı zamanda Yongsan bölgesi elektronik ve bilgisayar merkezi haline gelmiştir. Böylelikle hızlı 

tren sistemi ile bölgesel gelişim için örnek bir model olmuştur. Şehirlerde yüksek hızlı tren 

istasyonlarının bulunması, bölgesel gelişimi destekleyerek daha da hızlandırmıştır.  

KTX koridorları boyunca turizm ve hizmet sektörünün gelişmesi, arazi fiyatlarını yükseltmiştir. 

Özellikle söz konusu koridor üzerinde bulunan ve istasyonlara yakın alanlarda bu fiyat artışı 

gözlenmiştir. Ayrıca, Gangwon ve Chonbuk gibi kırsal bölgelerden büyük şehirlere (KTX 

istasyonlarının bulunduğu) göç hareketi yaşanmıştır (Shin, 2005).  

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

1981 yılında Paris ve Lyon arasında TGV Sud-Est hattının açılması ile demiryolu ulaşımının genel 

rekabet gücü artmıştır. Demiryolu seyahat süreleri, klasik demiryollarında 4 saat 30 dakika iken, yeni 

TGV hattı ile 2 saate düşmüştür. TGV, seyahat süresini önemli ölçüde kısaltması sonucu diğer ulaşım 

modlarından büyük bir oranda yolcu transferi sağlamayı başarmıştır.  
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Tablo 1. Paris-Lyon koridorunun yüksek hızlı trenden önce ve sonraki piyasa payları 
 Önce Sonra 

Uçak %31 %7     

Otobüs ve Araba %29 %21   

Tren %40 %72   

TGV hattının Paris ve Lyon şehri üzerindeki bölgesel ve ekonomik gelişim etkilerinin 

değerlendirilmesi için çeşitli ampirik çalışmalar yapılarak; istihdam, bölgesel gelişim ve turizme 

vurgu yapılmıştır. Fransa'daki en güçlü iki ekonomik bölgeyi birbirine bağlayan TGV hattı teknik, 

ticari ve finansal açıdan başarılı olmuştur. Beklentilerin ötesinde net gelirler sağlamıştır. Yapım 

maliyetlerini 11 yıl içerisinde karşılayan Paris-Lyon hattı, sonrasında kar sağlamaya başlamıştır. 

Günümüzde hala SNCF için bir kar üreticisi olmaya devam etmektedir (Vickerman R. , 2009).  

TGV Sud-Est hattı, Fransa'nın en büyük iki kent merkezi olan Paris ve Lyon arasındaki mesafeyi 

zamansal açıdan kısaltarak birbirlerine daha da yakınlaştırmıştır. TGV hattı ile birlikte mesafeler artık 

kilometre ile değil de süre ile aktarılmaktadır. Lyon ile Paris arası mesafe ise sadece iki saattir. TGV, 

şehirler arasındaki mekânsal ve zamansal ilişkileri değiştirmiş ve potansiyel ve fiili kullanıcıların 

davranışlarını etkilemiştir. Bu durum da, şehirler arasındaki sosyal ve ekonomik ilişkilerde 

değişikliklere yol açmıştır. Zaman tasarrufu faktörü yolcu davranışları üzerinde tek başına etkili 

değildir. Bunun yanı sıra sefer sıklığı, konfor, erişim kolaylığı, güvenlik gibi hizmet kalitesini 

belirleyen faktörlerde etkilidir. Paris-Lyon TGV koridoru boyunca iş seyahatleri %53, alım-satım 

işlemleri %112 oranında artmıştır (Chen, 2014).   

Yüksek hızlı trenlerin günü birlik seyahat imkânı sunması, gecelik konaklama sayısının düşmesine 

sebep olmuştur. Bahsettiğimiz bütün bu olaylar, Paris ve Lyon şehirleri arasında bir megalopolis ya 

da bir mega bölge oluşumunun kanıtıdır. Fakat, TGV bağlantısı olmasına rağmen Le Creusot ve 

Macon, Paris ve Lyon ile aynı düzeyde etkileşim yaşamamışlardır. Bu durum şehirler arası sağlanan 

hızlı tren seferlerinin çok düşük olması ile açıklanabilmektedir (Pedro, 2013).  

Paris ve Lyon şehirleri arasındaki yüksek hızlı tren hattının çoğu faydasını, nüfusun mekansal 

yoğunlaşması sebebiyle Paris bölgesi sağlamıştır. Paris ile Lyon arasında ekonomik işbirliğinin 

sağlanması ve ticarette artışın yaşanması ise Lyon’da gözlemlenen olumlu etkiler arasındadır. 

Bonnafous (1987), TGV’nin Paris ve Lyon arasındaki bölgesel etkisini araştırmıştır. Parisli rakiplerin 

Rhone-Alps eyaletindeki (Lyon civarında) hizmet işletmelerini genişletip yerinden edeceği yönünde 

korku meydana getirdiği sonucuna ulaşmıştır. Fakat gerçekte bu durumun tam tersi yaşanmıştır. Lyon 

bölgesi şirketleri TGV bağlantısından faydalanarak, pazar araştırması, reklam ve danışmanlık 

alanlarında Paris pazarına erişebilmiş ve genişlemiştir. Piyasaları bölgesel sınırların dışında olan ya 

da uluslararası olan özel kuruluşlar, TGV ile kolayca erişilebildiği için artık Paris'e taşınmaya gerek 
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duymamıştır. Paris’ten Rhone-Alps eyaletine iş seyahatleri için gidilmesi, hizmet ticaretini %52 

arttırmıştır. Rhone-Alpler’den de Paris'e aynı amaçlarla yapılan geziler %144 oranında artmıştır.  

Macon’a baktığımızda, yüksek hızlı tren bağlantısı ile kısmen teşvik edilen bir gelişme meydana 

gelmiştir. Macon, 1999 ve 2006 yılları arasında istihdamda %13.5’lik bir artış gerçekleştirmiştir. Bu 

artışın sebebi, Paris ve Lyon gibi büyük komşu şehirlerin ekonomik merkezlerine TGV bağlantısı ile 

yakınlaşmasıdır. Macon, her zaman bölgesel şirketler için cazipti, TGV bağlantısı Macon’un zaten 

çekici olan konumunu güçlendirmiş ve Saône-et-Loire Departmanının başlıca istihdam alanlarından 

biri olmasını sağlamıştır (Bonnafous, 1987).  

TGV’nin, kömür üreten Le Creusot kasabasının gelişimi üzerindeki etkileri beklendiği gibi 

olmamıştır. Yapılan TGV istasyonu ile Paris’e olan mesafesinin 85 dakikaya düşmesi, büyük bir 

şirket havuzunu çekme beklentisi oluşturmuştur. Ancak açılıştan 6 yıl sonra, TGV istasyonu etrafında 

sadece iki şirket bulunmuştur. Sonuç olarak; TGV istasyonu, yeni işler, firmalar ya da ticari genişleme 

açısından Le Creusot’a neredeyse hiçbir etki etmemiştir (Haynes, 1997).  

Lyon'da yüksek hızlı tren bağlantısının açılması, Grenoble ve Genève gibi TGV ağına bağlı olmayan 

şehirlerden şirketlerin çekilmesine sebep olmuştur. Paris'ten gelen bir dizi yüksek teknoloji şirketi de 

Lyon'da arka ofislerini açmışlardır. TGV istasyonu şirketleri çoğunlukla Lyon’daki Fransa'nın en 

önemli iş parklarından birine dönüşen Gare Part Dieu'ya yakınlaştırmıştır. Ofis alanının miktarı 1983 

ile 1990 yılları arasında %43 artmıştır. Bölgesel yetkililerin Part-Dieu istasyonlarının gelişimini 

destekleme çabalarıyla TGV istasyonunun çevresindeki alan, ofis alanı için en çok aranan yer haline 

gelmiştir. İktisadi faaliyetlerin başka bir yerden transfer edilmesi, net büyümenin göstergesi olarak 

yorumlanmamalıdır. Çünkü Lyon'daki yüksek hızlı tren istasyonu çevresindeki işletmelerin gelişimi, 

TGV istasyonuna yakın bir yere taşınan şirketler tarafından terk edilen kentteki daha düşük bir 

gelişme pahasına gelişmiştir. TGV ağı olmayan Grenoble ve Geneve şehirlerinin iş sahalarını Lyon'a 

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

Lyon, kent ekonomisi üzerinde büyük etkisi olan TGV'nin hizmete girmesinden sonra turizm 

sektöründe de güçlü bir büyüme yaşayarak getirilerini iki kat arttırmıştır. TGV ile günübirlik yapılan 

geziler ve iş seyahatleri artmıştır. Bu durumun sonucunda gecelik konaklama sayısında azalma 

olmuştur. Aynı zamanda, konferans ziyaretçilerinin toplam sayısı artmıştır. Konferanslarda şehrin 

tanıtımları yapılarak, turizm bilinci arttırılmıştır (Masson & Petiot, 2009).  

İsveç-Stockholm-Malar Bölgesi 

Stockholm-Mälar bölgesinde yapılan araştırmalar, bölgedeki genel erişilebilirliğin, demiryolu ve 

trenlerin güncellendiği 1990'lardan beri önemli ölçüde arttığını göstermektedir. Bölgedeki hemen 

hemen bütün şehirler, demiryolu ile iki saat içerisinde Stockholm'e ulaşabilmektedir. Fröidh’in 
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Svealand hattına bakıldığında, erişilebilirlik iyileştirmelerinin esas olarak demiryolu istasyonları ve 

demiryolu hatları etrafındaki alanlarda gerçekleştirilmiştir. Erişilebilirlik ile iş fırsatları arasındaki 

ilişkiye yakından bakıldığında; demiryolları karayollarına kıyasla iş yerlerine daha ulaşılabilirdir. 

Stockholm'de de ulaşılabilirlik açısından demiryollarının diğer ulaşım türlerine nazaran net bir 

üstünlüğü vardır. 

1990'lardan itibaren demiryolu hizmetlerinin iyileştirilmesi sonucu Stockholm-Mälar bölgesinde iş 

seyahatlerinde önemli bir artış yaşanmıştır. Gidiş yönleri, kırsal bölgelerden en yakın büyük şehirlere 

ve büyük şehirlerden de Stockholm'e kadar uzanmaktadır. Stockholm'e uzak olan kırsal bölgelerden 

erişilebilirliğin sağlanması üzerine demiryolunun popülaritesi artmıştır. Ayrıca, Stockholm-Malar 

bölgesinde, bölgesel entegrasyon sağlanmıştır. 

Sonuç olarak, Stockholm'e bir saatlik seyahat süresi içerisinde şehrin demiryollarının güncellenmesi 

nüfus artışını olumlu yönde etkilemiştir. Bir saatlik seyahat süresini aşan şehirlerin nüfus oranında 

düşüşler meydana gelmiştir. Genel olarak, yüksek hızlı demiryolu şehir dışındaki işe gidip gelme 

durumunu olumlu bir şekilde etkilemiştir. Hızlı tren ile birlikte büyük şehirlerde (Västerås ve 

Eskilstuna) büyüme, bölgede içe dönük olarak devam etmiştir. Küçük ve uzak şehirler’e (Köping ve 

Arboga) baktığımızda ise yerel kaynak kaybı görülmüştür (Wang, 2015).  

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

Köln-Frankfurt yüksek hızlı ICE koridoru, Köln ve Frankfurt şehirlerini birbirine bağlayan 177 km 

uzunluğunda bir hat olup, 65 dakikalık seyahat süresiyle kesintisiz hizmet vermektedir (Dauby, 

2016). ICE hattı, Almanya'nın en aktif ekonomik bölgeleri olan Ren-Main bölgesini (3 milyon 

nüfuslu) ve Ren-Ruhr bölgesini (10 milyon nüfuslu) etkili bir şekilde birbirine bağlamıştır. ICE’nin 

bölgeye olan doğrudan etkileri (çevre, trafik yoğunluğu, kirlilik vb.) düzenli olarak değerlendirilmiş 

fakat bölgesel kalkınma, iş gücü piyasaları vb. gibi dolaylı etkilerini değerlendiren resmi bir çalışma 

bulunmamaktadır (Ahlfeldt & Wendland, 2010). 

Köln ve Frankfurt şehirleri, havayolu ulaşımdan yüksek hızlı trene geçiş avantajlarının mükemmel 

bir örneği olarak görülmüştür (Grimme, 2006). ICE koridoru sadece havayollarına karşı değil aynı 

zamanda karayollarına karşı rekabet gücünü arttırmıştır. Köln-Frankfurt hattındaki yolcu sayısı 

giderek artmıştır (Blanquart & Koning, 2017). 

Blum ve ark. (1997) göre, HSR bağlantısı iki amaca hizmet etmektedir. İlk olarak uzak mesafeli 

büyük şehirleri birbirlerine bağlayarak, yüksek bölgesel erişilebilirliğe sahip yeni bir bölge 

oluşturmaktır. İkinci olarak ise, belirli bir bölgedeki şehirleri birbirlerine bağlamaktır. Bölgedeki her 

iki şehir arasındaki zamansal mesafe 20 ile 40 dakika olacak şekilde bağlantı kurulmalı ve böylelikle 

şehirler arasında günübirlik seyahatler sağlanmalıdır.  Ayrıca, böylesi bir bağlantının şehirler arasında 

genişletilmiş işlevsel bir bölge oluşturacağını öne sürmüşlerdir. Almanya ise sahip olduğu yüksek 



13 
 

hızlı tren ile tam olarak bu bağlantı şekline bir örnek olmuştur. Ren Main ve Ren Ruhr metropolitan 

bölgelerinin yanında Montabaur, Limburg, Köln, Frankfurt ve Wiesbaden şehirleri arasında da 

aglomerasyon sağlanmıştır. ICE hattı sayesinde bahsi geçen şehirlerdeki zamansal mesafe 

iyileştirilmiş ve büyük bir mega bölge oluşumu sağlanmıştır.  

Montabaur ve Limburg her zaman Westerwald ve Limburg bölgelerinden gelen banliyö 

seyahatlerinin merkezi olmuştur. Montabaur ve Limburg çevresindeki bölgelerin, büyük metropol 

alanlara yakın olması, kırsal özelliklerini koruması, yüksek kaliteli ve uygun arazi fiyatları ya da 

kiraları ile göç girişimi için cazip bir bölge halini almıştır. ICE bağlantısı, göç sürecini güçlendirerek 

hızlandırmıştır. ICE, hizmete girdikten birkaç ay sonra etkisini göstermeye başlamıştır. ICE, aynı 

zamanda istasyon çevresinde yaşanan kentleşme gelişimindeki artışı da tetiklemiştir (Demuth, 2004). 

Frankfurt’a bakacak olursak, büyük bir istihdam piyasasını bünyesinde barındıran önemli bir 

merkezdir. Montabaur, Limburg ve çevresindeki insanlar için Almanya'nın en büyük iş 

merkezlerinden biri olan Frankfurt’a, Limburg’dan gelen günlük yolcuların %80’i ve Montabaur'dan 

gelen yolcuların ise yaklaşık %60’ı ICE ile taşınmaktadır (Lötzer, 2015). 

Yüksek hızlı tren bağlantısından Montabaur ve Limburg olumlu etkilenmiştir. ICE tren istasyonu 

tarafından tetiklenen nüfus kazanımları, bölgenin gelecekteki gelişimi için önemli bir faktör olarak 

görülmüştür. İndüklenen göç, doğal nüfus artışındaki düşüş gibi demografik değişikliklerden 

kaynaklanan nüfusun beklenen kaybını telafi etmiş ve Montabaur bölgesi ile Westerwald bölgesinin 

nüfus büyüklüğünü dengelemiştir (Glizia & Henneberg, 2014, s. 167-193).  

Kentler, ICE ağının bir parçası haline gelerek birçok fırsat elde etmiştir. Rhein-Sieg bölgesinin 

ekonomik gelişimi, kısmen yeni ICE bağlantısı tarafından tetiklenen gayrimenkul yatırımlarındaki 

artışlarla bağlantılıdır (Hornung, 2012, s. 1-29). 

Genel olarak Almanya, yüksek hızlı demiryollarında Fransa ve Japonya’dan oldukça farklı bir 

yaklaşım izlemiştir. Almanya, yeni özel yüksek hızlı demiryolları inşa etmemiştir. Yeni bölümlere ve 

yüksek hızlarda geleneksel parçaların yükseltilmesine yatırım yapılmıştır. Fransa’daki nüfus 

yoğunluğunun neredeyse iki katına sahip olan Almanya’nın çok merkezli bir yapıda olması ve coğrafi 

durumu sebebiyle mevcut geleneksel demiryolu ağı kullanılmıştır. Mevcut demiryollarının 

geliştirilmesi yüksek bakım maliyetlerini kapsamıştır. ICE ağının geliştirilmesinde, ülkenin Kuzey 

ve Güney’indeki sanayi merkezlerinden faydalanılmıştır. Sonuç olarak ise ICE ağı, hızını 

yükseltmeyi başararak, %55’i karayolu, %40’ı havayolu ve %5’i demiryolu olan ulaşım talebinde 

%40’lık bir artış gerçekleştirebilmiştir (Grimme, 2006, s. 1-16).  
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Demiryolu Ulaşımının Aksaray İli Ekonomisi Üzerine Muhtemel Etkileri 

Demiryolu ulaşımının Aksaray ili bağlamında farklı yönlerden yansımaları söz konusu olabilecektir. 

Bu olası yansımalar sekiz alt başlık altında aşağıda ifade edilmiştir. 

Demiryollarının Aksaray İli Yolcu Tercihleri Üzerindeki Etkileri 

Yüksek hızlı demiryolu yatırımlarının en bilinen özelliği, ulaşım süresini kısaltarak zaman tasarrufu 

sağlamasıdır. Zaman tasarrufu, ulaşımda yolcu tercihlerini etkilemektedir. Fakat zaman tasarrufunun 

yanında; konfor, güvenlik, erişim kolaylığı ve sefer sıklığı gibi hizmet kalitesini belirleyen faktörlerde 

yolcu tercihleri üzerinde etkilidir. Günümüz yüksek hızlı demiryollarında bu özellikler dikkate 

alınmaktadır. Böylece yüksek hızlı demiryolları, bulunduğu şehirlerde ulaşım türü olarak yüksek 

oranda tercih edilmektedir. Seçilmiş ülke örneklerine baktığımızda, örneğin Fransa’daki Paris-Lyon 

TGV hattından önce ulaşım tercihleri %31 havayolu, %29 karayolu, %40 geleneksel demiryolu iken; 

Paris-Lyon TGV hattından sonra %7 havayolu, %21 karayolu ve %72 demiryolu olarak 

gerçekleşmiştir. Ulaşım türleri arasındaki paylara baktığımızda TGV hattından sonra havayoluna ait 

yüksek orandaki pay demiryoluna transfer olmuştur ve aynı zamanda karayolundan da belli bir miktar 

pay almıştır. Aynı şekilde Alman ICE hattı ile yıllık ortalama 25 milyon yolcu taşınmış ve Köln ile 

Frankfurt eyaletlerinde karayolu ve havayolu ulaşımının yerini demiryolu almıştır. Genel demiryolu 

ulaşım talebinde ise %40 oranında bir artış gerçekleşmiştir. Japonya’da havacılık ticaretinin %85’i 

demiryoluna kaymıştır. Kore’de ise demiryollarının yolcu taşımacılığındaki payı son 10 yılda 

%17.9’dan %41.5’e yükselmiştir.  

Aksaray ili; Konya, Afyonkarahisar, Karaman, Niğde, Kütahya ve Kırşehir illeri ile birlikte 3. 

bölgede yer almaktadır. Bölgedeki karayolu ulaşım ağını 2021 yılı itibariyle, günlük yaklaşık 22 

milyon taşıt kullanmaktadır. Aynı zamanda bölgede günlük taşınan yolcu sayısı yaklaşık 49 milyon 

ve günlük taşınan yük miktarı yaklaşık 74 milyon tondur (KGM, 2021).  

Demiryolları bulundukları bölgede karayolu ulaşım sisteminin yoğunluğunu azaltarak yükünü 

hafifletme özelliğine sahiptir. Kontrol ve denetim faaliyetlerini kolaylaştırarak aktarma ve ürün teslim 

sürelerini minimize etmektedir. Böylelikle lojistik sektöründe rekabet arttırıcı bir etkisinin olduğunu 

ve genellikle karayolu ile olan rekabetin kazananının da demiryolu olduğunu ifade edebiliriz. Maliyet 

açısından da karayolu ile kıyaslayacak olursak daha uygun ve verimli olduğunu söyleyebiliriz.  

Aksaray ili Organize Sanayi Bölgesinden Mersin Limanına karayolu ulaşım sistemi ile günübirlik 

seferlerle yüksek oranda taşıma faaliyetleri yapılmaktadır. Aksaray iline demiryolu bağlantısı 

geldikten sonra firmaların geneli karayolu ulaşım sistemi yerine demiryolu ulaşım sistemini tercih 

edebileceklerdir. Böylece Aksaray’da karayolu ulaşım sisteminin yoğunluğunun azalması sağlanarak 

yükü hafifletilebilir. Firmalar açısından ise bu durumun yüksek getirilerinin olması beklenmektedir. 

Kamyon ve tırlarla yapılan nakliye işlemleri artık demiryolu vagonları ile yapılabilecektir. 
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Vagonların sayı ve kapasitesine göre Aksaray-Mersin şehirleri arası yapılacak olan seferlerde ciddi 

bir azalma yaşanacağı düşünülmektedir. Seferlerin azalması, nakliye maliyetlerinin düşmesi 

anlamına da gelmektedir. Aynı zamanda demiryolu ulaşım bağlantısı ile transfer işlemi çok daha hızlı 

ve güvenli bir şekilde gerçekleşebilme imkânı bulabilecektir.  

Aksaray iline demiryolu bağlantısı gelmesi ile birlikte lojistik sektöründeki taşıma işlemlerinin büyük 

bir kısmının karayollarından demiryollarına kayması beklentilerimiz arasında yer almaktadır. Aynı 

zamanda şehirdeki genel seyahat talebinde artışlar görülebilecektir. Genel olarak, Aksaray ilinin 

demiryolu ile bağlanacağı şehirler arasındaki yolcu ve yük taşımacılığının yüksek oranda karayolu 

yerine demiryolu ile yapılabileceğini söyleyebiliriz. Böylelikle karayolu trafiğindeki sıkışıklığın 

giderilmesi muhtemeldir. Bu durum yapılacak olan olası bir demiryolu altyapısının, karayollarına 

olumlu yansıyabileceğinin de bir göstergesi olarak sayılabilir.  

Çalışmanın önceki bölümlerinde yer verdiğimiz seçilmiş ülke örneklerinde yer alan şehirlerin, yüksek 

hızlı demiryolu geldikten sonraki yolcu taşımacılığı içerisindeki demiryolu payları incelenmiştir. Ele 

alınan şehirlerde demiryollarının yolcu taşımacılığı içerisindeki payı en düşük %40 ve en yüksek %85 

oranında gerçekleşmiştir. Demiryollarının sektördeki ortalama payının ise %63 olduğu görülmüştür. 

Bütün bu üzerinde durulan bilgiler ışığında Aksaray ilinin genel yapısı da göz önünde bulundurularak, 

olası bir demiryolu sistemiyle birlikte Aksaray ili ulaşım sektörünün %40 ile %63 arasındaki payının 

karayolu ulaşımından demiryolu ulaşımına geçmesi varsayımlarımız arasında yer almaktadır.    

Demiryollarının Bölgesel Entegrasyon Üzerine Etkileri 

Bölgesel entegrasyon gelişiminin ön şartı bir günlük seyahat inisiyatifidir. Günübirlik seyahat imkânı 

demiryolu ulaşımının, şehirlerin sosyo-ekonomik yapısı üzerinde etkili olmasını sağlayan temel 

faktörlerden bir tanesidir. Günübirlik seyahat imkânı beraberinde yüksek seyahat talebini de 

getirmektedir. Yüksek hızlı demiryolları, seçilmiş ülkelerin genelinde günübirlik seyahat imkânı 

sunmuştur. Böylelikle şehirler arasındaki sınırlar kalkarak bölgesel genişleme sağlanmıştır. Şehirler 

arası iletişim ve etkileşim artmıştır. Turistik geziler ve iş seyahatlerinde artış yaşanmıştır. İncelenen 

bütün şehirlerde gecelik konaklama sayısı azalmıştır. Gecelik konaklama sayısının azalması 

şehirlerin ekonomisini olumsuz etkilemektedir. Buna karşılık; turist sayısı ve turizm gelirlerinde artış 

yaşanmıştır. Fransa’nın Lyon eyaletinde, yüksek hızlı demiryolu hattı ile birlikte turizm sektöründe 

güçlü bir büyüme yaşanmış ve şehrin turizm gelirleri iki kat artmıştır. Japonya’da Tokyo-Osaka HSR 

hizmete girdikten sonra, %15 olan turizm oranı %25’e yükselmiştir. Bu durumdan en fazla ara 

istasyon şehirleri faydalanmıştır. Çin ve Kore’de ise genel olarak turist sayısı ve turizm gelirleri 

artmıştır. 

Aksaray ilinde günübirlik seyahat imkânıyla birlikte yüksek seyahat talebinin oluşması muhtemeldir. 

Gerek iş seyahati gerekse turistik gezi olarak, bağlantılı olduğu şehirler ile arasında günübirlik gidiş-
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dönüşlerde artış yaşanması beklenmektedir. Aksaray ilinin; Antalya, Mersin, Samsun ve Nevşehir 

gibi turizm potansiyeli yüksek olan şehirlere günübirlik erişim imkânı sağlayabilecektir. Aynı 

zamanda Mersin ve Kayseri gibi ticari faaliyet açısından gelişmiş olan şehirlere de erişim imkânı 

bulabilecektir. Çalışmanın önceki bölümlerinde yer verdiğimiz seçilmiş ülke örneklerinde yer alan 

şehirlerin, yüksek hızlı demiryolu geldikten sonraki iş seyahatlerinde yaşadıkları artış oranlarına 

baktığımızda ortalama %43 oranında artışın gerçekleştiği görülmüştür. İncelenen şehirlerde, 

demiryollarından sonra iş seyahatlerinde gerçekleşen en düşük artış ise %33 oranındadır. Hiçbir 

şehrin iş seyahatlerinde azalma gözlemlenmemiştir. Buradan hareketle, olası bir demiryolu sistemiyle 

birlikte Aksaray ilinde yapılacak olan iş seyahatlerinde %33 ile %43 oranları arasında bir artışın 

yaşanabilmesi beklenmektedir. Aynı zamanda Almanya, Fransa ve Kore ülkelerinin genel seyahat 

talebinde ortalama %40 oranında bir artış yaşanmıştır. Aksaray ilinin büyük şehirler arasında yer 

almasının genel seyahat talebi üzerinde pozitif sonuçlar oluşturacağını ifade edebiliriz. Bahsi geçen 

ülkelerin seyahat talebi ortalaması ve Aksaray ilinin mevcut konumu dikkate alındığında, şehrin genel 

seyahat talebinde en az %40 oranında artış yaşaması beklentiler arasında yer almaktadır.   

Turistik açıdan değerlendirdiğimizde Aksaray ili, yüksek turizm gücüne sahip olan Nevşehir’in 

gölgesinde kalmaktadır. Bu nedenle hat üzerinde bulunan şehirler, günü birlik turizm tercihlerini 

yüksek ihtimalle ilk olarak Aksaray yerine Nevşehir’den yana kullanabileceklerdir. Yüksek hızlı 

demiryolu ağı bölgede ciddi bir turizm getirisi sağlayacaktır. Burada hat üzerinde bulunan şehirlerden 

en fazla getiriyi Antalya ve Nevşehir illerinin kazanacağını ifade edebiliriz. Aktif turizm 

faaliyetlerinin yaşanmadığı Aksaray ilinde genel olarak Ihlara Vadisi turistik ziyaret almaktadır. 

Ihlara Vadisi bölgesine gelen turistler, Nevşehir iline ait tur acenteleri aracılığı ile ziyaretlerini 

gerçekleştirdikleri için şehrin turizm gelirlerine önemli bir katkı sağlayamamaktadır. Olası bir 

demiryolu bağlantısı ile birlikte şehre gelecek olan günübirlik ziyaretçi sayısı artacak ve böylelikle 

hizmet sektörü canlanabilecektir. Çalışmada ele alınan ülke örneklerine baktığımızda, turizm sektörü 

gelişmemiş olan şehirlerde demiryolu ile birlikte en az %10 oranında artış yaşanmıştır. Şehirlerde 

genel olarak demiryollarından sonra turizm gelirlerinin %10 ile %100 oranları arasında arttığı 

gözlemlenmiştir. Bütün bu bilgiler ışığında, Aksaray iline demiryolu bağlantısı geldiği takdirde 

şehrin turizm gelirlerinde %10 ila  %25 oranları arasında artış yaşanması beklenmektedir. Pek tabi 

burada, Aksaray ilinde turizm sektörüne yapılacak olan yatırımlar ve şehrin turizm potansiyelinin 

ortaya çıkarılması büyük önem arz etmektedir. Şehir sınırları içerisinde bulunan Ihlara Vadisi, Tuz 

Gölü ve Hasandağı’nın şehrin turizm potansiyeli açısından belirleyici birer rol üstlenebileceğini ifade 

edebiliriz. 
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Aksaray ilinde gecelik konaklama sayısının azalmasının şehir ekonomisinde kayda değer bir etki 

oluşturmayacağı kanaatindeyiz. Bunun nedeni ise şehrin gecelik konaklama sayısının düşük 

olmasıdır.  

Günübirlik ulaşım imkânı ile birlikte Aksaray ilindeki konferanslara katılımcı sayısının artması 

beklentilerimiz arasında yer almaktadır. Katılımcı sayısının artması hizmet sektörüne pozitif 

yansıyacaktır. Söz konusu bu duruma örnek verecek olursak; Fransa TGV hattı ile Lyon eyaletine 

günübirlik erişim imkânı sunulmuş ve böylece şehirde yapılan konferanslardaki toplam katılımcı 

sayısı artmıştır. Katılımcı sayısının artmasıyla beraber konferanslarda şehir tanıtımı yapılmış ve 

turizm bilinci arttırılmıştır. Sonuç olarak ise şehrin hizmetler sektöründe canlılık yaşanmıştır. 

Demiryollarının Aksaray İli Ekonomik Kalkınma Süreci Üzerine Etkileri   

Demiryolu ulaşım sistemi bölgesel ekonomik bağları güçlendirebilmektedir. Aksaray iline demiryolu 

ulaşımı geldikten sonra bağlantılı olduğu şehirler ile arasındaki sınırların ortadan kalkması ve 

bölgesel entegrasyonun sağlanması beklentilerimiz arasında yer almaktadır. Günübirlik seyahat 

inisiyatifi sayesinde şehirler arası iletişim ve etkileşim artabileceğini ve bu durum neticesinde sosyo-

ekonomik ilişkilerin gelişebileceğini ifade edebiliriz. Sınırların ortadan kalkmasıyla Aksaray ili, 

bağlantılı olduğu büyük şehirlerin ekonomik merkezlerine yakınlaşmış olacaktır. Aksaray ilinde 

iktisadi açıdan yüksek potansiyele sahip olan ve gün geçtikçe gelişim gösteren Organize Sanayi 

Bölgesi, demiryolu ulaşım altyapısıyla birlikte yüksek oranda gelişme gösterebilecektir.  

Çalışmanın önceki bölümlerinde yer verdiğimiz seçilmiş ülke örneklerinde yer alan şehirlerin 

genelinde yüksek hızlı demiryolları şehirlerin sanayi sektörünü olumlu etkilemiştir. İstisnai olarak 

Fransa’nın Le Creusot eyaleti demiryolu ile birlikte sanayisini geliştirememiştir. Bu durumun sebebi 

ise bölgeye sektörel yatırımın yapılmaması olarak görülmüştür. Söz konusu bu olumsuz durumun 

Aksaray ili için geçerli olmayacağı düşünülmektedir. Çünkü şehirde bulunan Organize Sanayi 

Bölgesinde yıllar geçtikçe yatırımlar hızla artmaya devam etmektedir. İncelenen ülkelerin yüksek 

hızlı demiryolu geldikten sonraki sanayi sektöründe yaşadıkları olumlu sonuçlar referans alınarak ve 

Aksaray ilinin sosyo-ekonomik yapısı göz önünde bulundurularak, olası bir demiryolu altyapısıyla 

birlikte şehrin sanayi sektör gelirlerinde yaklaşık %40 oranında bir artış yaşanabileceği 

varsayımlarımız arasındadır. Demiryolu ulaşım altyapısının genel olarak şehir ekonomisini olumlu 

yönde etkileyerek, GSYH miktarını en az yaklaşık %35 oranında arttırabileceği de varsayımlarımız 

arasında yer almaktadır.  

İstihdam açısından değerlendirdiğimizde, demiryolu ulaşım altyapısıyla birlikte istihdam yelpazesi 

geniş olan büyük şehirler, Aksaray ilinin iş gücünden faydalanmak isteyebilecektir. Böylelikle şehrin 

işsizlik oranında azalma olabileceğini ifade edebiliriz. Yerel ölçekte kendilerine yer bulamayan genç 

işsizler, bağlantılı olunan şehirlerdeki iş fırsatlarını değerlendirebilme imkânı bulabilecektir. Aynı 
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zamanda bölgesel entegrasyon sayesinde yetenekli iş gücüne erişim imkanı artacak ve böylelikle 

sektörlerde verimlilik artacak ifadesini de kullanabiliriz. Genel olarak ele alınan şehirlerde en düşük 

istihdam artışı %13.5 seviyesinde gerçekleşirken, en yüksek istihdam artışı ise %35 oranında 

gerçekleşmiştir. Buradan hareketle Aksaray ilinin konumu ve sosyo-ekonomik yapısı göz önünde 

bulundurularak, şehrin istihdam oranında yaklaşık olarak %20 civarında bir artış yaşanması 

varsayımlarımızdan bir tanesidir.  

Muhtemel etki varsayımlarımızı somut örneklerle destekleyecek olursak; Fransa’daki Paris-Lyon 

TGV hattı ile Paris, Lyon, Le Creusot ve Macon şehirleri birbirine bağlanmıştır. Paris ve Lyon 

şehirleri çok güçlü birer ekonomik bölge konumundadır. Macon şehri ise iktisadi faaliyetlerin zayıf 

olduğu küçük bir şehirdir. Macon şehrinin yüksek hızlı demiryolu hattıyla Paris ve Lyon şehirlerine 

bağlanması sonucunda şehirde kısmi bir gelişme yaşanarak, şehrin istihdam oranında %13.5’lik artış 

gerçekleşmiştir. Macon şehri, bölgesel şirketler açısından Aksaray gibi cazip bir konumda yer 

almaktadır. Yapılan yüksek hızlı demiryolu ile birlikte cazip olan bu konumunu güçlendirmeyi 

başarmıştır. Aksaray ili de, etkin iktisadi ve ticari politikalar ile demiryolundan faydalanarak mevcut 

konumunu güçlendirme fırsatı bulacaktır. Bir diğer örnek ise Almanya’nın Frankfurt eyaletidir. 

Frankfurt eyaleti büyük bir istihdam piyasasını bünyesinde barındırmaktadır. Alman ICE hattı ile 

birlikte erişim sorunu ortadan kalkmış ve Montabaur, Limburg ve Siegburg bölgesindeki insanlar iş 

olanakları için Frankfurt şehrine günübirlik seyahatlere başlamışlardır. Siegburg’tan Frankfurt’a 

yapılan yolculukların %75’i iş amaçlı yolculuklardır. Aynı şekilde İsveç’in Stockholm-Malar 

bölgesinde genel erişilebilirliğin iyileştirilmesi ile şehir dışındaki işe gidip-gelme durumu olumlu 

etkilenmiş ve iş seyahatlerinde yüksek oranda artış yaşanmıştır. Kore’de KTX hattının hizmete 

girmesinin ardından bölgesel dengesizlik azalmış; iş gücü ile satın alma gücü, ağ üzerinde bulunan 

büyük şehirlerden küçük şehirlere doğru yayılmıştır. İstihdam oranında ise artış yaşanmıştır. 

Japonya’nın “Shinkansen” ismiyle bilinen Tokyo-Osaka HSR hattı genel olarak bölgede istihdam 

oranını arttırmıştır. Şehir bazında incelediğimizde Osaka ve Kyoto bölgelerinde istihdam %35 

oranında artmıştır. Ancak Nagoya bölgesinde istihdam yaklaşık %30 oranında düşmüştür. İncelenen 

6 ülkedeki şehirler arasında istisnai olarak sadece Nagoya’da istihdam oranı düşmüştür. Diğer bütün 

şehirlerin istihdam oranında artış gerçekleşmiştir. Bütün bu bilgiler ışığında, Aksaray ilinin mevcut 

yapısı da göz önünde bulundurularak, şehre yapılacak olan olası bir demiryolu şehrin istihdam ve 

işsizlik oranlarını olumlu yönde etkilemesi muhtemeldir.   

Yüksek hızlı demiryollarının etkilerinden bahsederken unutulmaması gereken en önemli faktör sefer 

sıklığıdır. Sefer sıklığının olmadığı durumda yukarıda bahsettiğimiz etkilerin büyük bir kısmı 

gerçekleşmeyebilir. Demiryollarında zamansal mesafenin kısalması ve bölgesel sınırların kalkması 

sefer sıklığı ile desteklenmediği sürece önemini kaybedebilmektir. Bu duruma verilebilecek en iyi 
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örnek Paris-Lyon TGV hattıdır. Yüksek hızlı demiryolu ile birlikte Paris ve Lyon şehirleri arasında 

mega bölge oluşmuştur. Yapılan demiryolu hattından en yüksek faydayı Paris şehri sağlamıştır. En 

yüksek ikinci faydayı sağlayan şehir ise Lyon olmuştur. Paris ve Lyon’a kıyasla Le Creusot ve Macon 

şehirlerinde fazla bir gelişim ve etkileşim yaşanmamıştır. Bu durumun temel sebebi ise söz konusu 

şehirler arasındaki hızlı tren seferlerinin çok düşük olmasıdır. Paris ile Lyon şehirlerinin günlük tek 

yön sefer sayısı 30 iken, diğer şehirlerin günlük tek yön sefer sayısı en fazla 10’dur. Aynı şekilde 

İsveç’in Stockholm-Malar bölgesindeki ve Almanya’nın Frankfurt, Siegburg, Limburg ve Montabaur 

şehrindeki gelişmelerde sefer sıklığı önemli bir rol üstlenmiştir. Çin’in Yangtze Nehri Deltası 

bölgesinde yapılan demiryolunun, sefer sıklığı azdır. Bu nedenle demiryolu ağında bulunan Şangay, 

Nanjing, Ningbo, Hangzhou ve Suzhou şehirlerinin gelişimi genel olarak birbirlerinden bağımsız bir 

şekilde gerçekleşmiştir. Buradan çıkarılabilecek en önemli ders; sefer sıklığı olmadığı takdirde 

Aksaray iline demiryolunun gelmesi pek bir fayda sağlamayacağı yönündedir. Aksaray ilinin 

demiryolundan en etkin şekilde faydalanabilmesi için şehirler ile arasında sefer sıklığının fazla olması 

gerekmektedir. Olası bir demiryolu projesinde şehir yöneticileri ve karar vericilerinin bu konuyu 

atlamaması büyük önem arz etmektedir.  

Genel olarak demiryolu altyapısı şehir ekonomilerini olumlu yönde etkilemekte ve sosyo-ekonomik 

açıdan şehre hareketlilik kazandırmaktadır. Bu nedenle olası krizleri gizleyebilme özelliğine sahiptir. 

Örneğin Çin’in Yangtze Nehri Deltası bölgesinde yapılan yüksek hızlı demiryolu, bölgede sağladığı 

hareketlilik ile krizi gizleyebilmiştir.           

Demiryolu altyapısında, gerek Aksaray ili gerekse başka iller için kısa vadede büyük ekonomik 

beklentiler içerisine girmek akılcı olmayabilir. Demiryolu altyapısının tam anlamıyla ekonomik etki 

oluşturması için uzun vadeye ihtiyaç duyulmaktadır. Aksaray ilinde ekonomik bir patlama 

yaşanacaksa, söz konusu bu olay demiryolu ağının kurulduğu ilk yıllarda gerçekleşmesi 

beklentilerimiz arasında değildir. Almanya’nın ICE hattına bakacak olursak; 2002 yılında hizmete 

açılan demiryolu hattı, aradan 16 yıl geçmesine rağmen bulunduğu şehirlerde yeni sayılmaktadır ve 

henüz bulunduğu şehirlerde ekonomik bir patlama meydana getirmemiştir. 

Genel olarak demiryolu ulaşımı, iki farklı durumda şehir ekonomilerine yüksek faydalar sağlamak 

yerine ek faydalar sağlayabilmektedir. Bunlardan birincisi, güçlü bir ekonomik yapıya sahip olan 

şehirlere yapılması; ikincisi ise şehrin önceden de demiryolu hattına sahip olmasıdır (hattın şehre ilk 

defa yapılıyor olmaması). Japonya ve Fransa ülke örneklerindeki büyük şehirler, yüksek hızlı 

demiryolu ağı ile iktisadi faaliyetlerdeki mevcut konumlarını pekiştirmiş ve daha öncede 

değindiğimiz gibi iş seyahatlerini arttırmışlardır. Fakat demiryolu ulaşım ağı, söz konusu şehirlerdeki 

endüstriyel faaliyetlerde küçük etkiler oluşturmuştur. Bu durumun altında yatan sebep ise şehirlerin 

yüksek hızlı demiryollarından önce güçlü bir ekonomik yapıya sahip olmalarıdır. İkinci duruma örnek 
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verecek olursak; Almanya’da ICE hattı ile birbirlerine bağlanan şehirlerin çoğu önceden geleneksel 

demiryollarına sahip oldukları için, ICE hattından küçük çapta etkilenmişlerdir. Aksaray’ın bu 

bağlamda şanslı bir il olduğunu ifade edebiliriz. Çünkü ne güçlü bir ekonomik yapıya ne de bir 

demiryolu hattına sahiptir. Olası bir demiryolu ulaşım altyapısı Aksaray iline ilk defa yapılacağı için 

Aksaray ilinin bu durumdan, bağlantılı olacağı diğer şehirlere kıyasla daha fazla etkilenmesi 

beklentiler arasındadır. Örneğin; Antalya, Adana, Niğde, Konya, Samsun gibi bağlantılı olacağı 

şehirlerin çoğunda demiryolu ulaşımı mevcuttur.  

Demiryollarının Aksaray İli Kentleşme Süreci Üzerine Etkileri 

Demiryolu ulaşım sistemi bulunduğu bölgelerde kentleşme sürecini hızlandırma özelliğine sahiptir. 

Demiryolu ulaşım altyapısı ile birlikte Aksaray ilinde kırsal alanlarda yaşayan insanların bir kısmı 

şehir merkezine yönelmeyi tercih edebileceklerdir. Böylelikle Aksaray ilinin kırsal nüfusunda belirli 

bir oranda azalma yaşanarak merkez nüfusunda artış gerçekleşebilecektir. Aksaray ilinde tarımsal 

faaliyetlerin geneli kırsal alanlarda yapılmaktadır. Kırsal nüfusun şehir merkezine kayması olumsuz 

bir durum gibi gözükse de şehrin tarım sektörünün bu durumdan fazla etkilenmeyeceği 

beklentilerimiz arasındadır. Çünkü kırsal bölgelerden şehir merkezine yönelen kesim, aktif olarak 

tarımsal faaliyetlerde bulunmayan bireylerden oluşacaktır. Daha önce değindiğimiz gibi olası bir 

demiryolu ulaşım altyapısı ile birlikte şehir merkezlerinde iktisadi açıdan büyük bir canlılık 

yaşanacağını ve şehrin istihdam seviyesinin artacağını ifade edebiliriz. Buradan hareketle, söz konusu 

kesimin şehir merkezine yönelmesindeki temel faktörün iş olanaklarının iyileştirilmesi olabileceğini 

söyleyebiliriz. Bu durum tarımsal faaliyetlerin yapıldığı kırsal alanlardaki iş gücünün de şehir 

merkezine kayacağı anlamı taşımaktadır. Aynı zamanda demiryolu ulaşım altyapısı, diğer sektörlerde 

olabileceği gibi tarım sektöründe de teknolojik gelişmelere yol açabilecektir. Gelişen teknoloji ile 

birlikte tarım sektöründe iş gücüne duyulan ihtiyacın azalacağı düşünülmektedir. Böylece kırsal 

alanlardaki iş gücünün şehir merkezine kaymasının tarım sektörünü olumsuz yönde etkilemeyeceği 

kanaatine ulaşılmaktadır. Demiryolu ulaşım altyapısı ile birlikte ham maddelere erişimin 

kolaylaşması, taşıma maliyetlerinin azalması ve teknolojik gelişmelerle birlikte tarımsal verimliliğin 

artması beklenmektedir. Bütün bu gelişmeler ışığında tarım sektöründe yaklaşık %30 oranında bir 

artış yaşanacağı varsayımlarımız arasında yer almaktadır. 

Demiryollarının Aglomerasyon Oluşumu Üzerine Etkileri 

Çalışmada ele aldığımız ülkelerde demiryolu ulaşım sistemiyle birlikte aglomerasyon oluşumu 

örneklerine rastlanmıştır. Örneğin; Fransa TGV hattının hizmete açılmasından sonra Lyon eyaletinde, 

Gare Part ile Dieu bölgeleri arasında önemli bir iş parkı oluşmuştur. Şehirde ofis alanı için en çok 

aranan ve talep gören yer bu bölge olmuştur. Oluşan yoğun talep üzerine bölgesel genişleme yaşanmış 

ve bu bölgedeki ofis alan miktarı %43 oranında artmıştır. Söz konusu bu artış 1983-1990 yılları 

arasındaki 7 yıllık süreci kapsamaktadır. Aynı zamanda Fransa TGV hattı koridor boyunca iş 
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seyahatlerini %53 oranında arttırmış ve bu durum sonucunda istasyonlardaki alım-satım işlemlerinde 

%112 oranında büyük bir artış gerçekleşmiştir. Japonya’da Tokyo-Osaka HSR hattı boyunca iktisadi 

faaliyetlerin yoğunluğu artmıştır. İstasyon çevresinde özellikle hizmet sektöründe büyük gelişmeler 

yaşanmıştır. Benzer şekilde, Kore KTX hattı boyunca turizm ve hizmet sektörü gelişmiş ve bu durum 

sonucunda istasyon çevresindeki arazi fiyatları yükselmiştir. 

Bütün bu bilgiler ışığında Aksaray iline demiryolu ulaşım ağı yapıldığı takdirde iktisadi faaliyetlerin 

hat boyunca yoğunlaşacağı beklentiler arasındadır. Şehir yapısının istasyona göre şekillenmesi ve 

inşaat sektöründe artış yaşanması beklenmektedir. Böylelikle istasyon çevresinin genişleyeceğini ve 

hizmet sektörü artacağını ifade edebiliriz. Çalışmada yer verilen şehir örneklerinde ise 

demiryollarından sonra hizmet ticareti yüksek oranda gelişme kaydederek, %52 ile %144 oranları 

arasında artış gerçekleşmiştir. Buradan hareketle, Aksaray ilinin sosyo-ekonomik yapısı da göz 

önünde bulundurularak, demiryolu bağlantısı ile birlikte şehrin hizmet sektöründe en az %50 oranında 

artış yaşanması beklenmektedir. Böylelikle demiryolu altyapısının, Aksaray ilinde en fazla ilk olarak 

hizmet sektörünü, ikinci olarak ise sanayi sektörünü etkileyeceğini söyleyebiliriz.  

Bölgede istasyon çevresindeki arazilerin değerlenmesi ise muhtemeldir. Demiryolu ulaşım 

sisteminden sonra Aksaray ilinde ofis alanı için en çok talep gören yerlerin istasyon çevresi olacağı 

düşünülmektedir. Böylelikle bölgede aglomerasyon oluşumu ile birlikte arazi fiyatlarının 

yükseleceğini ifade edebiliriz. Aynı zamanda Aksaray iline yapılacak olan olası bir demiryolu, 

işletmelerin şehirde kendilerine konum belirleme aşamasındaki kararlarını etkileyebilecektir.  

Demiryollarının Aksaray İli Nüfusu ve Göç Olgusu Üzerine Etkileri 

Aksaray ili; büyük şehirlere hem yakın hem de kavşak noktada olması, kırsal özelliklerini koruması, 

kaliteli aynı zamanda uygun arazi fiyatları ve kiraları ile göç girişimi için cazip bir bölge konumuna 

gelmesi beklentilerimiz arasındadır. Küçük bir şehir olsa da demiryolu bağlantısı ile bölgesel sınırları 

kaldırıp, büyük şehirlere kolay erişim imkânı sağlayabilecektir. Piyasaları bölgesel sınırların dışında 

olan özel kuruluşlar genellikle büyük şehirleri tercih etmektedirler. Fakat Aksaray ilinin demiryolu 

bağlantısı ile Antalya, Mersin, Kayseri ve Samsun gibi büyük şehirlerle sınırları ortadan kalkacağı 

için, şehrin bünyesinde bulunan kuruluşlar taşınma ihtiyacı duymayacak aynı zamanda çevre 

şehirlerdeki kuruluşlar da taşınma için Aksaray ilini tercih edebileceklerdir. Fransa ülke örneğine 

baktığımızda, Paris-Lyon TGV hattından önce özel kuruluşlar Paris’te yer edinmek için yüksek 

talepte bulunmuşlardır. Fakat TGV hattından sonra erişilebilirliğin sağlanması ile Paris’e taşınmaya 

gerek duymamışlardır.  

Aksaray ili genel anlamda göç alan değil göç veren bir şehir konumundadır. Yüksek hızlı demiryolu 

ile birlikte Aksaray ili, göç alan bir şehir konumuna gelme fırsatı bulabilecektir. Demiryolu ulaşım 

ağının şehirde nüfus kazanımlarını tetikleyebileceği düşünülmektedir. Aksaray ilinde özellikle eğitim 
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(üniversite) ve ticari amaçlı göçlerde artışlar yaşanabilir. Yüksek hızlı demiryolu ile birlikte bağlı 

olunacak olan büyük şehirlerden Aksaray Üniversitesine olan talebin artması beklenmektedir. 

Şehirdeki üniversitenin tercih edilme oranının artması dolaylı yollarla Aksaray ilinin hizmet 

sektörüne yansıyarak, iktisadi açıdan olumlu etki sağlayabilmesi varsayımlarımız arasında yer 

almaktadır.  

Genel olarak nüfus kazanımı sağlayabilecek olan Aksaray ilindeki gayrimenkul yatırımlarında 

yükselişler olabileceğini ifade edebiliriz. Demiryolu bağlantısı ile birlikte nüfus kazanımlarının 

sağlanması, dolaylı olarak Aksaray ilinin gelecekteki gelişimi için önemli bir rol üstlenmektedir. 

Bahsettiğimiz senaryonun somut örneği olarak Almanya’nın Montabaur ve Limburg eyaletlerini 

gösterebiliriz. ICE demiryolu bağlantısı, göç bakımından söz konusu şehirlere birçok önemli katkı 

sağlamıştır. Montabaur ve Limburg eyaletleri, Aksaray ilinin bahsi geçen özelliklerine sahip olmakla 

birlikte, ICE demiryolu bağlantısı sayesinde göç girişimi için cazip birer bölge olmuşlardır. 

Demiryolu bağlantısı bu eyaletlerdeki göç sürecini güçlendirerek hızlandırmış ve bu eyaletlere nüfus 

kazanımları sağlamıştır. Bu durum söz konusu eyaletlerin kentleşme sürecini olumlu etkileyerek, 

kentsel gelişimlerini arttırmıştır. Montabaur ve Limburg eyaletlerinde göç oranının artması, şehirler 

arası nüfusu da dengelemiştir. Ayrıca, ICE demiryolu hattı kullanıcılarının yaklaşık %3’ü demiryolu 

bağlantısı sebebiyle Siegburg’ta ikamet etmeyi tercih etmişlerdir. Böylelikle ICE demiryolu 

bağlantısı Montabaur, Limburg ve Siegburg bölgelerinde gayrimenkul yatırımlarını arttırmıştır. İsveç 

Stockholm-Malar bölgesindeki demiryolu ağı, kırsal bölgelerden en yakın büyük şehirlere ilgiyi 

arttırarak göçü tetiklemiştir. Demiryolu ile birlikte Vasteras ve Eskilstuna büyükşehirlerinde nüfus 

artışı yaşanarak, büyüme gerçekleşmiştir. Demiryolu ile bağlantısı olan büyük şehirler mevcut 

konumlarını güçlendirirken, demiryolu ağına uzak olan Köping ve Arboga şehirleri yerel kaynak 

kaybı yaşamıştır. Almanya ve İsveç’te olduğu gibi Kore’de de, kırsal bölgelerden demiryolu ağı 

bulunan şehirlere göç hareketi yaşanmıştır.    

Demiryollarının Bölgesel Eşitsizlik-Kümelenme Üzerine Etkileri 

Bölgesel eşitsizliğin giderilmesindeki en önemli faktör ulaşım altyapısının iyileştirilmesidir. 

Demiryolu ulaşım altyapısı bölgesel eşitsizliğin giderilmesinde Aksaray iline büyük bir fırsat 

sunacaktır. Aksaray ili bu fırsatı değerlendirebilirse bölgesel dengesizliği azaltarak, kentsel gelişimini 

hızlandırabilecektir. Fakat değerlendiremezse dengesiz kutuplaşmalara yol açarak, gelişmiş şehirler 

arasında sıkışmaya devam edebilecektir.  

Demiryolu ulaşım altyapısı ile birlikte şehirler arası etkileşimin artmasıyla, bağlantılı olunacak olan 

şehirler ile arasında ekonomik iş birlikleri sağlayarak gelişim sürecini daha da hızlandırabilir. Olası 

bir ekonomik iş birliği gerçekleştiği takdirde Aksaray iline getirisi yüksek olabilecektir. Fransa TGV 

hattı ile birlikte Paris ile Lyon şehirleri arasında ekonomik iş birliği sağlanmıştır. Yapılan ekonomik 
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iş birliği sayesinde Paris şehri yüksek faydalar elde etmiş, Lyon şehrinin kent ekonomisi üzerinde ise 

büyük etki yaratmıştır. Lyon şehrinin ticaretinde ciddi artışlar gerçekleşmiştir. Her iki şehir de teknik, 

ticari ve finansal açıdan yüksek fayda sağlamıştır. İsveç Stockholm-Malar bölgesinde, bölgesel 

entegrasyon sağlanmış ve bölgedeki şehirler için daha fazla ve eşit fırsat imkânı doğmuştur. Aynı 

şekilde Kore’de KTX hattı ile birlikte bölgesel dengesizlik azalmış ve iş gücü ile satın alma gücü 

büyük şehirlerden bağlantılı olunan küçük şehirlere doğru yayılmıştır. Şehirlerde kentsel gelişim 

sürecini destekleyerek hızlandırmıştır. Almanya’da ICE hattı ile birlikte aglomerasyon sağlanarak 

megalopolis oluşturulmuştur. Japonya’daki Tokyo-Osaka HSR hattı bağladığı şehirler arasında 

bölgesel eşitsizliği azaltmıştır. Böylece söz konusu hat, hem büyük şehirleri hem de küçük şehirleri 

olumlu açıdan etkilemiştir. Çin’e baktığımızda ise, demiryolu ile birbirlerine bağlı olan şehirler 

arasında ekonomik kümelenme yaşanmıştır. Fakat buradaki ekonomik kümelenme şekli taşma 

etkisiyle gerçekleşmiştir. Hat üzerinde bulunan Şanghay şehri hem nüfus açısından hem de ekonomik 

açıdan oldukça yoğun olan bir mega şehirdir. Şanghay’daki taşma etkisi, bağlantılı olduğu şehirlerde 

ekonomik faaliyet imkânı doğurmuştur. Yatırım ortamı zayıf olan şehirler, bu imkânı 

kullanamamıştır. Aynı zamanda personel ve iş kaybıyla karşı karşıya kalmıştır. Bu durum yüksek 

hızlı demiryollarının beraberinde getirdiği negatif bir etki olarak da görülebilir. Bir şehrin demiryolu 

altyapısından faydalanabilmesi için yatırım yapması şarttır diyebiliriz. Çünkü yatırım yapmadığı 

takdirde şehrin çeşitli kayıplara uğraması kaçınılmaz olacaktır.   

Aksaray ilinde demiryolu altyapısı ile birlikte iktisadi faaliyetlerde yüksek hareketlilik beklentisi 

oluşabilecektir. Fakat şehre yeterli ve akil yatırım yapılmazsa, beklenen hareketliliğin 

gerçekleşmemesinin kaçınılmaz olacağını ifade edebiliriz. Örneğin Fransa’nın Le Creusot eyaletinde 

yaşanan olayın Aksaray ilinde de gerçekleşme ihtimali vardır. Kömür üretimi yapılan eyalette, TGV 

hattı ile birlikte yüksek gelişim beklentileri doğmuştur. TGV hattının bölgede madencilik ile ilgili 

büyük bir şirket havuzu oluşturması beklenmiş fakat bu durum gerçekleşmemiştir. TGV hattı hizmete 

girdikten 6 yıl sonra istasyon çevresinde sadece 2 tane şirket bulunmuştur. Sonuç olarak yapılan TGV 

hattı; yeni işler, firmalar ya da ticari genişleme açısından Le Creusot eyaletine hiçbir etkide 

bulunmayarak, beklentileri karşılayamamıştır. Aksaray ilinde de yeterli yatırım yapılmadığı takdirde 

bu durumun aynısının gerçekleşmesi her zaman ihtimaller arasında yer alacaktır. Bu ihtimalin 

gerçekleşmemesi için şehir yöneticileri ve karar vericiler tarafından belirli önlemler alınabilir ve 

stratejiler geliştirilebilir. 

Demiryollarının Aksaray İli Rekabet Potansiyeli Üzerine Etkileri 

Demiryolu ulaşım ağı ile birlikte ulusal düzeyde büyüme yaşansa da, bölgeler arasında kazanan ve 

kaybeden tarafların olması muhtemeldir. Rekabete yenik düşen bölgeler ya da işletmeler kaybeden 

taraf olacaktır. Farklı bir bakış açısıyla bakacak olursak; iktisadi faaliyetlerde yeni fırsatların 
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doğması, bu fırsatları değerlendirebilmek için bölgeler ve işletmeler arasında rekabet ortamının 

oluşmasını sağlayabilecektir. Bir bölgenin ya da bir işletmenin rekabet ortamı içerisine girmesi 

sonrasında daha verimli ve profesyonel koşullarda faaliyetlerine devam ederlerken, inovatif 

eğilimlerini de geliştirme yetisine kavuşabileceklerdir. Bununla birlikte, rekabeti kazanamasa da en 

azından rekabet potansiyelini iyileştirerek kendisini geliştirebilecektir. Fransa’nın Paris-Lyon TGV 

hattına yönelik yapılan araştırmalarda; rekabet açısından Paris üstün olduğu için, Lyon bölgesinde 

Parisli rakiplerin hizmet işletmelerini genişleterek yerli işletmecileri yerinden edeceği ve olumsuz 

etkileyeceği yönünde sonuçlara ulaşılmıştır. Fakat gerçekte bu durumların tam tersi olaylar yaşanmış 

ve Lyon bölgesindeki şirketler TGV hattından faydalanarak pazar araştırması, reklam ve danışmanlık 

alanlarında Paris pazarına erişebilmiş ve böylelikle genişleyebilmişlerdir. Sonuç olarak, Lyon’un 

şirket merkezini Paris’e kaybedebileceği ihtimali gerçekleşmemiştir. Çin’in Yangtze Nehri Deltası 

bölgesinde ise Şanghay şehrinin iç tüketim harcamaları yüksek oranda artmış; Nanjing, Suzhou, 

Changzhou ve Wuxi şehirlerinde ise iç tüketim harcamaları azalmıştır. Bu durum demiryolu ulaşımı 

ile birlikte şehirlerarasında rekabet ortamının oluştuğu ve rekabetten Şanghay şehrinin karlı çıktığını 

göstermektedir. Demiryolunun Şanghay şehrinde ortada çıkardığı mutlak güçlendirme etkisinden 

küçük ve orta ölçekli şehirler olumsuz etkilenmiştir. Merkezi şehirlerdeki (Şanghay) ürünler, orta 

ölçekli şehirlerdeki ürünlerden daha avantajlı hale gelmiştir. Aksaray iline bakacak olduğumuzda; 

demiryolu ulaşımı hizmete girdikten sonra bölgeler arası sınırların ortadan kalkması ile ürün tüketimi 

açısından büyük şehirlerin tercih edilmesi beklentilerimiz arasında yer almaktadır. Bu durumun 

Aksaray ilinde tüketim malları satan işletmeler açısından dezavantaj olabileceğini ifade edebiliriz. 

Tüketici açısından ise çeşitlilik, fiyat ve kalite açısından avantajlı bir durum olarak görülmektedir. 

Aksaray ilindeki küçük işletmeler bu durumdan olumsuz etkilenmemek için tüketiciye ürün sunma 

açısından kendilerini geliştirmeleri gerekmektedir.  

Sonuç 

Aksaray ili için planlanan demiryolu projeleri, şehrin bölgesel bir iktisadi güç haline gelmesi için 

büyük bir fırsattır. Demiryolu büyümenin gerçekleşmesi açısından önemli bir tetikleyici olsa da nihai 

etkinin büyüklüğü bölgenin beşeri sermaye kalitesi, kurumsal kapasitesi ve tamamlayıcı politikalarla 

olan ilişkisine bağlıdır. Çalışma kapsamında bu husus dikkate alınarak değerlendirme yapılmıştır. 

Literatür, demiryolu yatırımının pozitif etkilerinin ancak bölgenin beşeri sermaye kalitesi ve 

kurumsal kapasitesi ile desteklendiğinde maksimize edilebileceğini göstermektedir. Beşeri sermaye 

(eğitimli işgücü, girişimcilik yeteneği vs.), ulaştırma altyapısının meydana getirdiği piyasa erişim 

avantajını yenilikçi süreçlere dönüştüren temel bir moderatör görevi görmektedir. Benzer şekilde, 

mülkiyet haklarını koruyan, bürokrasiyi azaltan ve stratejik planlama yapabilen kurumsal kapasite, 

altyapı yatırımlarının toplam faktör verimliliği (TFP) üzerindeki etkisini güçlendirmektedir. Projede, 
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Organize Sanayi Bölgesi'nin (OSB) yönetim kapasitesi ve Aksaray Üniversitesi'nin sağlayacağı 

akademik destek, demiryolunun kaldıraç görevini yapabilmesi için önemli bir rol taşımaktadır. 

Demiryolu ulaşımı, Aksaray ekonomisini sektörel dinamiklere göre farklı şekillerde etkileyecektir. 

Demiryollarının Aksaray ilinde ilk olarak ulaşım sektörünü etkilemesi beklenmektedir. Şehre 

demiryolu yapılmasıyla birlikte genel olarak şehirdeki ulaşım talebi artacaktır. Aksaray ili, demiryolu 

ile birlikte bağlantılı olacağı şehirlerarasında günübirlik seyahat imkânı sağlamış olacaktır. Aynı 

zamanda günübirlik seyahat imkânı, bölgesel entegrasyonun ön şartı olduğu için Aksaray ilinin 

bulunduğu bölgede entegrasyonun sağlanması muhtemeldir. Turistik açıdan değerlendirdiğimizde 

yüksek hızlı demiryolu ağı bölgede ciddi bir turizm getirisi sağlayacaktır. Burada ağ üzerinde bulunan 

şehirlerden en fazla getiriyi Antalya ve Nevşehir illerinin kazanacağı ifade edilebilir. Aksaray ili, 

elinde bulundurduğu fakat bir türlü kullanamadığı turizm potansiyelini açığa çıkaramazsa, söz konusu 

turizm getirilerinden önemli bir pay elde edemeyeceğini söyleyebiliriz. Şehirdeki gecelik konaklama 

sayısının azalması beklentiler arasındadır. Demiryolu ile birlikte sağlanan günübirlik seyahat 

inisiyatifinin, Aksaray ilindeki konferanslara katılımcı sayısını arttırması muhtemeldir. Katılımcı 

sayısında gerçekleşebilecek olan artışın, hizmet sektörüne olumlu yansıyacağı düşünülmektedir.  

Aksaray iline demiryolu ulaşımı geldikten sonra bağlantılı olduğu şehirler ile arasında ulaşım 

bağlamında entegrasyon daha güçlenmiş konuma ulaşacaktır. Günübirlik seyahat inisiyatifi sayesinde 

şehirlerarası iletişim ve etkileşimin artacağını ve bu durum neticesinde sosyo-ekonomik ilişkilerin 

gelişeceğini ifade edebiliriz. Demiryolu ağı sayesinde Aksaray ili, bağlantılı olduğu büyük şehirlerin 

ekonomik merkezlerine yakınlaşmış olacaktır. Aksaray ilinde iktisadi açıdan yüksek potansiyele 

sahip olan ve gün geçtikçe gelişim gösteren Organize Sanayi Bölgesinin, demiryolu ulaşım 

altyapısıyla birlikte yüksek oranda gelişme göstermesi beklentiler arasındadır. Demiryolu ulaşımının 

Aksaray ilinde istihdam oranlarını olumlu yönde etkilemesi muhtemel etki olarak değerlendirilmiştir. 

Şehirde demiryolu altyapısının diğer sektörlerde olduğu gibi tarım sektöründe de teknolojik 

gelişmelere yol açması beklenmektedir. Demiryolu ile birlikte tarım sektöründe ham maddeye erişim 

kolaylığının sağlanması, taşıma maliyetlerinin azalması ve teknolojik gelişmelerle birlikte tasarruf ve 

verimliliğin artması muhtemeldir.  

İktisadi faaliyetlerin hat boyunca yoğunlaşarak aglomerasyon oluşturacağı ifade edilebilir. Böylelikle 

şehir yapısının istasyona göre şekillenmesi, inşaat sektöründe artış yaşanması ve istasyon çevresinin 

genişleyerek arazi fiyatlarını arttırması muhtemel etkiler arasındadır. Bu durumun şehirdeki hizmet 

sektörünü canlandırabileceğini ifade edebiliriz. Demiryolu ile birlikte ekonomik faaliyetlerde yeni 

fırsatların doğacak ve söz konusu fırsatları değerlendirebilmek için bölgeler ve işletmeler arasında 

rekabet ortamının oluşabilecektir. Aksaray ilinin rekabet ortamına girmesi daha verimli ve 

profesyonel koşullarda faaliyetlerini devam ettirmesini sağlamakla birlikte inovatif eğilimlerini 
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geliştirme yetisine sahip olmasını sağlayabilecektir. Böylelikle Aksaray ili rekabet potansiyelini 

iyileştirerek kendisini geliştirebilecektir. Ayrıca, büyük şehirler arasında sıkışmış olan Aksaray ili 

için bölgesel eşitsizliğin giderilmesinde büyük bir fırsat sunacaktır. Aksaray ili bu fırsatı 

kullanabildiği takdirde bulunduğu bölgedeki dengesizliği azaltarak, kentsel gelişimini 

hızlandırabilecektir. Aksaray ilinin söz konusu fırsatı değerlendirebilmesi için yatırım yapması 

gerekmektedir. Şehrin yatırım ortamında zayıflama meydana geldiği takdirde personel ve iş kaybı 

yaşanabilecektir. İş gücü ve iktisadi faaliyetler Aksaray ilinden bağlantılı olacağı büyük şehirlere 

doğru kayabilecek ve bölgesel kutuplaşma ortaya çıkabilecektir. Bu durum demiryollarının ortaya 

çıkarabileceği istisnai bir olumsuz etki şeklinde değerlendirilmekte ve gerçekleşme ihtimali düşük 

görülmektedir. Demiryolu ile birlikte Aksaray ilinin bulunduğu bölgede kutuplaşma ihtimali 

beklenmemektedir. Demiryollarının bölgede yığıcı değil de yayıcı bir etkide bulunacağı 

beklentilerimiz arasında yer almaktadır. Çalışmada ele aldığımız; Almanya, Çin, Fransa, İsveç, 

Japonya ve Kore ülke örnekleri, muhtemel etki varsayımlarımızı 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 Türk 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 

İlkay ALAN İNCİ1, Ali Ertuğrul KÜPELİ2 

 

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 

 

Görsel Sanatlar Eğitiminde Sanatsal Utangaçlığın Ölçülmesi: Ölçek Geliştirme 

ve Psikometrik Kanıtlar 

Öz: Bu çalışmanın amacı, Güzel Sanatlar Liselerinde öğrenim gören öğrencilerin sanatsal üretim, sunum ve 
değerlendirme bağlamlarında yaşadıkları utangaçlığı ölçmeye yönelik bağlama özgü bir ölçme aracı olan 

Sanatsal Utangaçlık Ölçeği’ni geliştirmek ve psikometrik özelliklerini incelemektir. Araştırma, Güzel Sanatlar 

Liselerinin 10., 11. ve 12. sınıflarında öğrenim gören öğrencilerle gerçekleştirilmiştir. Çalışmada nicel ölçek 
geliştirme deseni benimsenmiş; madde yazımı, uzman görüşü alma, pilot uygulama, açımlayıcı faktör analizi 

(AFA), doğrulayıcı faktör analizi (DFA) ve güvenirlik analizlerini içeren standart metodolojik adımlar 

izlenmiştir. Veriler, gerekli etik kurul onayı ve resmi izinler alınarak çevrim içi ortamda toplanmıştır. Ölçek 
geliştirme ve doğrulama sürecinin sağlamlığını artırmak amacıyla veri seti rastgele olarak üç bağımsız alt 

örnekleme ayrılmıştır. Birinci alt örneklem üzerinde gerçekleştirilen AFA sonucunda, 25 maddeden oluşan tek 

faktörlü bir yapı elde edilmiştir. Bu yapı toplam varyansın önemli bir bölümünü açıklamış ve yüksek faktör 

yükleriyle desteklenmiştir. Ayrı bir alt örneklem üzerinde yürütülen DFA, tek faktörlü yapıyı doğrulamış ve 
çok sayıda uyum indeksi açısından iyi ile mükemmel düzeyde model uyumu göstermiştir. Ölçeğin iç tutarlılığı, 

yüksek Cronbach alfa katsayısı ile mükemmel düzeyde bulunmuştur. Yakınsak geçerlik, önerilen eşik 
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değerlerin üzerinde olan Ortalama Varyans Çıkarımı (AVE) ve Bileşik Güvenirlik (CR) değerleri ile 

desteklenmiştir. Genel olarak elde edilen bulgular, Sanatsal Utangaçlık Ölçeği’nin geçerli ve güvenilir bir 
ölçme aracı olduğuna güçlü kanıtlar sunmaktadır. Ölçek, sanatsal öğrenme ortamlarına özgü, bağlama duyarlı 

ve psikometrik açıdan sağlam bir utangaçlık ölçümü sunarak alanyazına katkı sağlamakta; sanat eğitimi 

alanında hem araştırma hem de eğitim uygulamaları için kullanılabilir bir araç niteliği taşımaktadır. 

 

Anahtar Kelimeler: Sanatsal utangaçlık, Ölçek geliştirme, Sanat eğitimi, Psikometrik geçerlik, Açımlayıcı 

ve doğrulayıcı faktör 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 & Mentiş Köksoy, 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. 

Artistic 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 Türkiye. 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 Türkiye. 

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 (χ² = 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 

Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) 

Bartlett’s Test of Sphericity 

χ² 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 

 

Item–total correlations were examined prior to factor extraction, and all items exceeded the 

recommended threshold of .30 (Büyüköztürk, 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. Item–factor loadings of the artistic shyness scale 

Item Factor Loading Item Factor Loading Item Factor Loading 

U1 0.84 U9 0.84 U17 0.86 

U2 0.84 U10 0.82 U18 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 

U8 0.81 U16 0.81 U24 0.87 

    U25 0.80 
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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, χ²(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 

χ² 536.81* 

df 275 

p < .001 

Scaling Correction Factor (MLR) 1.5308 

RMSEA 0.053 

RMSEA 90% CI 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 α 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 
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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; Karakoç 

& Dönmez, 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 



42 

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 Türkiye. 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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SAİD MUHAMMED ALİHAN DİVANI KİTAP İNCELEMESİ 

Çetin YILDIZ1 

 

Genel Türk edebiyatının en büyük kollarından birini Özbek 

sahası oluşturmaktadır. Bu edebiyat yüzyıl öncesine kadar 

Çağatay edebiyatı şeklinde isimlendirilmekteydi. Cengiz Han’ın 

ikinci oğlu Çağatay’a nispetle Çağatay, İlhanlı, Altın Orda, 

Timurlular ve Babürlülerin oluşturduğu edebiyata bu isim 

verilmiştir. Ancak zamanla bu coğrafyaların Özbekler 

tarafından ele geçirilmesi ile Çağatay tili yerine Ali Şir Nevaî’de 

olduğu gibi Türkȋ tili, Türkȋ tabirleri kullanılmaya başlandı 

(Eraslan, 1993, 168). Sovyetlerin dağılması ile kurulan Türk 

Cumhuriyetleri edebiyatlarını kendi boylarının isimlerini 

kullanarak ifade etmeye başladılar.  

Türkistan coğrafyasının en karmaşık yüzyıllarından biri olan 19. 

yüzyılda, Özbek hanlıkları bu coğrafyanın belirleyici gücü konumundaydı. Ancak Türk soylu bu 

hanlıklar birbirleri arasında güç mücadelesine girişmiş ve nihayetinde Ruslar tarafından tamamen ele 

geçirilmişlerdir. Hanlıklar arasındaki mücadeleler edebiyat sahasına da yansımıştır. Bu çalışmada 

Divan’ı tanıtılan Kokand hanı Said Muhammed Alihan hem yaşadığı dönemde hem de Sovyetler 

döneminde pek çok eleştirinin nadiren de olsa övgünün konusu olmuştur. Sözgelimi 1977 yılında 

yapılan Nadirebegim filminde Muhammed Alihan dönemin siyasi konjonktürü gereği kötü 

gösterilmiştir. 

Muhammed Alihan, babasının ani ölümü üzerine 1822 yılında 14 yaşında iken tahta geçmiştir. Onun 

zamanında Kokand Hanlığı en geniş sınırlarına ulaşmıştır. Bu sınırların içerisinde şimdiki Fergana 
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Vadisi, Taşkent, Güney Kazakistan, Kırgızistan ve Tacikistan bulunmaktaydı. Ayrıca 1827 ve 1832 

yıllarında Doğu Türkistan’a yaptığı seferlerde Çin ordusunu yenmiş ve Kaşgar için Çin, Kokand 

Hanlığı’na vergi ödemek zorunda kalmıştır. Aynı zamanda ordusunu modernleştirmeye çalışan Said 

Muhammed Alihan, yaklaşan Çar Rusya’sı tehlikesine karşı Osmanlı Devleti ile yakın ilişkiler 

kurmuştur.  

Kokand Hanlığı tarihi ve edebiyatı üzerine yapılan bazı akademik çalışmalarda Muhammed Alihan’ın 

divanından bahsedilmiş olsa da bu eserin yazma nüshaları incelenerek neşredilmemişti. Doç. Dr. 

Otabek Juraboev tarafından Muhammed Alihan’a ait Divan isimli eserin nüshalarının titizlikle 

karşılaştırıldığı bu çalışma hem filolojik açıdan hem de edebî zenginlik bakımından büyük bir öneme 

sahiptir. Bu divan, şairin klasik şiir geleneği içerisindeki konumunu belirlemeye ve dönemin kültürel 

atmosferini anlamaya imkân sağlar.  

Muhammed Alihan’ın Divanı’nı ilginç kılan en önemli nokta kaynaklarda Rum Türkȋsi denilen 

Osmanlı Türkçesi ile yazıldığının belirtilmesidir. Abdurauf Fıtrat, Said Muhammed Alihan’ın Fuzuli 

Divanı’na benzer bir divan oluşturduğunu ifade eder (Fıtrat, 2000, 60). Muhammed Alihan’ın şiirleri 

içerisinde Fuzuli’nin pek çok şiirine nazireler ve onu taklit ettiği gazeller bulunmaktadır. Bunlarla 

birlikte Fuzuli’nin iki gazeline tahmis de yazmıştır. Muhammed Alihan’ın Divanı incelendiğinde 

şairin diğer şiirlerinde de Fuzuli’nin dilini ve üslubunu kullandığı görülmektedir. Dolayısıyla bu 

divanda hem Fuzuli’nin şiirlerine yazılan nazirelerin çokluğu hem de dil ve üslup bakımından 

Fuzuli’nin taklit edilmesi sebebiyle baskın dil, kaynaklarda Rum Türkȋsi denilen Oğuz Türkçesi yahut 

Osmanlı Türkçesidir diyebiliriz. Bu yüzden Doç. Dr. Otabek Juraboev divanı yayına hazırlarken 

özellikle Osmanlı Türkçesindeki kelimeleri dipnotlarda açıklamıştır. Araştırmacı tarafından tespit 

edilen ve divan hazırlanırken kullanılan yazma nüshalara baktığımızda bu nüshalardan 6 tanesinin 

Özbekistan’daki kütüphanelerde, 1 tanesinin Sankt-Peterburg ve 1 tanesinin ise Paris’teki 

kütüphanelerde bulunduğu görülmektedir. 

Çalışma temelde Giriş/İnceleme, Transkripsiyonlu metin ve nüshaların tıpkıbasımları olmak üzere üç 

bölümden oluşmaktadır. Giriş kısmında Muhammed Alihan’ın yaşadığı dönemde Kokand 

Hanlığı’nın durumu, Muhammed Alihan ile ilgili olumlu veya olumsuz görüş bildiren kaynaklar 

hakkında bilgi verildikten sonra divandaki bazı şiirler, klasik edebiyat geleneği çerçevesinde 

değerlendirilmiştir. Burada Said Muhammed Alihan’ın, divan edebiyatı unsurlarını başarıyla 

harmanlayan bir şair olarak öne çıktığı görülmektedir. Onun şiirlerinde aşk, hikmet, tabiat ve insani 

değerler gibi temalar derinlikli bir biçimde işlenmiş; bu yönüyle divanı yalnızca edebî bir metin değil, 

aynı zamanda tarihî ve kültürel bir belge hüviyetine bürünmüştür. “Han” mahlası ile şiir yazan 

Muhammed Alihan’ın şiir anlayışında tasavvufi etkiler ve mecaz yüklü söyleyişler dikkat çeker. 

Gazellerde yer alan semboller, klasik aşk anlatısının yanı sıra ilahî aşka dair metaforlarla da 
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beslenmiştir. Bu durum, şairin yalnızca bireysel değil, aynı zamanda mistik bir tefekkür içinde 

olduğunu da gösterir. 

Otabek Juraboev’in çalışmasında ifade ettiği üzere şairin şiirlerinde toplam 2307 mısra vardır. Bu 

şiirlerden 85’i gazel, 4’ü muhammes, 1’i müseddes, 3’ü rubai, 1’i ferd ve 4’ü de beyittir. Bu çalışmada 

eserdeki metinler hem orijinal yapıya sadık kalınarak aktarılmış, hem de modern okuyucunun 

anlayabileceği bir dil düzeyine getirilmiştir. Said Muhammed Alihan’ın şiir dili, dönemin klasik şiir 

anlayışıyla şekillenmiş olmakla birlikte, yer yer mahallî söyleyişlerle zenginleşmiştir. Şairin 

kullandığı kelime hazinesi hem Arapça ve Farsçadan gelen klasik şiir dağarcığını hem de Çağatay ve 

Oğuz Türkçesinin son dönemlerinde gelişmiş kelime yapısını yansıtmaktadır. Bu yönüyle Divan, 

yalnızca edebî zevki değil, aynı zamanda dönemin dil yapısını da araştırmacılara sunmaktadır. Otabek 

Juraboev’in yayına hazırladığı bu eser, klasik metin yayımının gerektirdiği bilimsel titizlikle 

şekillendirilmiştir. Eserin transkripsiyonu sırasında, yazma nüshadaki muhtemel okuma farklılıkları 

not edilmiş; metinlerin anlaşılır ama metne sadık bir biçimde aktarımı hedeflenmiştir. Bu durum 

araştırmacının hem klasik metin yayını yöntemlerine bağlı kaldığını, hem de eserin akademik 

niteliğini arttırmayı amaçladığını gösterir. 

Sonuç olarak “Said Muhammed Alihan Divanı”, klasik Türk edebiyatı, Türk dili ve folkloru 

alanlarında çalışan araştırmacılar, lisansüstü öğrenciler ve edebî zevki yüksek okuyucular için eşsiz 

bir kaynak niteliğindedir. Bu kaynak Çağatay sahasındaki şairler arasında Fuzuli’nin tesiri sebebiyle 

Oğuz Türkçesinin etkisini göstermesi bakımından önem arz etmektedir. Otabek Juraboev’in bu 

çalışması sayesinde, uzun yıllar sadece özel arşivlerde ve kütüphanelerde ulaşılabilen bu kıymetli 

edebî miras artık bilim dünyasının ve edebiyat meraklılarının hizmetindedir. 
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