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OZ: Demiryolu tasimacilig1, ulusal ve uluslararasi alanda yiik ve yolcu tasimaciliginda yaygin olarak
kullanilmaktadir. Demiryolu tasimaciligi (DT), ekonomik olmasi ve bir seferde daha fazla iiriin tagimasi
acisindan 6zel ve kamu sektorlerinin vazgegmedigi bir tasimacilik tiiriidiir. DT, iiretim i¢in gerekli
malzemelerin ulastirilmasinda ve {retilmis iirlinlerin yurtici ve yurt disinda iyi fiyatlarla
degerlendirmesinde 6nemli bir yere sahiptir. Bundan dolayr DT, iretimi desteklerken, iilkelerin
ekonomilerini canlandirmakta ve refah seviyesini yiikseltmesine neden olmaktadir. Yapilan literatiir
calismalarinda agirlikli olarak, demiryolu yatirimlarin ekonomiye katkilart arastirilmistir. Ayrica, bazi
arastirmalarda kullanilan verilerin zaman araligi kisitl olmakta veya bolgesel yapilmaktadir. Bundan
dolay1 bu ¢alismanin amaci; Tirkiye’deki demiryolu yiik ve yolcu tagimaciliginin kisi bagina diisen
gelire etkilerini ¢ift yonli olarak degerlendirmektir. Bagimli ve bagimsiz degiskenlerin yer
degistirmesinde, sonuglarin nasil degistigini gorebilmek igin ¢ift yonli analiz yapilmistir. Veriler
arasinda ¢ift yonlil iligkilerin belirlenmesi i¢in Ganger Nedensellik Analizleri yapilmistir. Aragtirmadan
elde edilen sonuglara gore; kisi basina diisen gelir ile tasinan yik miktar1 arasinda ¢ift yonli iliski
bulunmaktadir. Fakat, kisi basina diisen gelirden tasinan yolcu sayisina dogru tek yonii bir iligki tespit
edilmistir. Bu ¢alisma, kamu ve 6zel sektor otoritelerine daha somut Oneriler olusturmasi agisindan
onem arz etmektedir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu tasimaciligi, Kisi basina diisen gelir, Uluslararasi lojistik, Tedarik
zinciri yonetimi, Granger nedensellik analizi

ABSTRACT: Railway transportation is widely used in freight and passenger transportation nationally
and internationally. Railway transportation (RT) is a type of transportation that the private and public
sectors do not give up on because it is economical and carries more products at a time. RT has an
important place in the delivery of the materials required for production and in the evaluation of
manufactured products at good prices at home and abroad. Therefore, while RT supports production, it
revitalizes the economies of countries and increases the level of welfare. In the literature studies, the
contributions of railway investments to the economy have been mainly investigated. In addition, the
time period of the data used in some studies is limited or is conducted regionally. Therefore, the aim of
this study is to evaluate the effects of railway freight and passenger transportation on per capita income
in Turkey in a bidirectional way. Two-way analysis was performed to see how the results changed when
the dependent and independent variables were replaced. Granger Causality Analyses were performed to
determine bidirectional relationships between the data. According to the results obtained from the
research, there is a two-way relationship between per capita income and the amount of cargo carried.
However, a unidirectional relationship was detected from per capita income to the number of passengers
carried. This study is important in terms of creating more concrete recommendations for public and
private sector authorities.

Keywords: Railroad transportation, Income per capita, International logistics, Supply chain
management, Granger causality analysis
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EXTENDED ABSTRACT

Literature review

There are many domestic and foreign studies on the effects of railway transportation on the economy
and per capita income. Among the foreign studies, Tolulope and Taiwo (2013) conducted a study on the
effects of railway transportation on economic development in Nigeria. In the study, DT (railway
transport) increases the growth of the Nigerian economy. However, due to negligence in the sub-sectors
of rail transport in Nigeria, the growth of the Nigerian economy has suffered. Chen et al. (2016)
examined the economic and environmental changes of high-speed railway investments in China. In the
study, they determined that investments positively affected the economy, but their impact on reducing
costs, efficiency, and environmental pollution was small. Wu et al. (2021) conducted a study on the
ethics of railway infrastructure in China on consumption and sustainable growth. In the study, they
determined that investments not only strengthen the economy but also revitalize tourism.

Among the domestic studies, Kog¢ (2021) conducted a study on the effects of railway investments in
Turkey on per capita income. In his study covering the years 2003-2019, he determined that a 1%
increase in investments increased per capita income by 0.05%. Akdemir (2023) conducted a study on
the effects of high-speed trains on regional stay in Turkey. While the impact level was observed in 7 of
the 12 cities, it was not observed in 5 of them. Aytekin (2022) conducted a study on the effects of
highways and railways on development in Turkey. In the study, while there was a bilateral relationship
between development and highways, a unilateral relationship was found from transportation services to
development. In his research using data between 1980 and 2000, Nalgakan (2003) found that the effect
of railway transportation in Turkey on the economy was very low.

When academic research is examined, it is understood that the date ranges investigated are limited. In
this research, by considering a long period of time (1927-2018), it is investigated whether railway
transportation in Turkey has an effect on per capita income. Additionally, this study examines the
relationship between GDP and railways. Whether the increase in per capita income related to GDP has
an encouraging effect on railway investments has not been sufficiently taken into consideration in the
literature. In addition, no two-way study has been found in the literature on the effects of railway freight
and passenger transportation on per capita income from the establishment of the Republic of Turkey to
the present day. This study was conducted to fill this gap in the literature. Additionally, with this study;
It is aimed to create information on issues such as the state's infrastructure investment plans, the private
sector's planning of production and transfer point investments, and the state's cooperation with the
private sector. ADF unit root tests were performed on the data used in the research, models were
established to determine causal relationships between the data, and specification tests were conducted
to determine the validity of the established models. Granger Causality Analysis, which is widely used
in the literature, was used to determine the causal relationships between the data. According to the results
obtained from the research; There is a two-way relationship between per capita income and the amount
of cargo carried. However, a unidirectional relationship was detected from per capita income to the
number of passengers carried.

Methodology

In this study, the effects of railway transportation on per capita income in the years after the
establishment of the Republic of Turkey are examined. Previous scientific studies cover a certain period
of time. However, this study has unique value in terms of using a wider time period, looking at two-way
relationships between the data, and including per capita income and passenger transportation. The data
in the study between 1927 and 2018 were obtained by compiling from TUIK (2023) and Euronews
(2023) websites. Since TCDD was established in 1927 and previous data could not be accessed, the data
started from 1927. Due to the possible impact of the COVID-19 epidemic that started in 2019, data from
recent years were not taken into account. The logarithm of the data can be taken to express and organize
the data as a percentage (Kirchner et al., 2000; Onen, 2020; Koca, 2021). Logarithm calculation was
applied to the data in the study. To determine the stationarity of temporal data, Dogan et al. (2016), ADF
unit root tests were performed. As a result of ADF unit root tests, it was understood that the data was
stationary at | (1) level. Granger Causality Analysis method was preferred to determine the stationarity
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levels of the series and the purpose of the research. Appropriate model predictions were made for the
analysis data. To test the significance and validity of the established VAR models; optimal lag length,
autocorrelation, characteristic polynomial root tests, and heteroscedasticity tests of the residuals were
performed. EViews 12 package program was used to perform the analyses.

Findings and discussion

Accordingly, there is a bidirectional relationship between income per capita and the amount of cargo
carried. However, there is a one-way relationship between income per capita and the number of
passengers carried. In addition, there is a one-way relationship between the amount of cargo carried and
the number of passengers carried.

While a causal relationship was determined from the amount of cargo carried to the number of
passengers carried, a causal relationship from the number of passengers carried to the amount of cargo
carried could not be determined. Similarly, while a causal relationship was determined from the income
per capita to the number of passengers per capita, no causal relationship was found from the number of
passengers per capita to the income per capita. These situations show that the necessary efficiency
cannot be obtained from passenger transportation.

Results and recommendations

According to the research results; As per capita income increases, the amount of freight transported by
rail may also increase. In addition, as the amount of freight transported by rail increases, per capita
income also increases, affecting each other bidirectionally. Aytekin (2022) investigated the relationships
between railway freight and passenger transportation and development using data between 1990-2019.
From his research, he identified a unidirectional relationship from rail passenger and freight transport to
development. However, in this study, a two-way interaction is observed between freight transportation
and per capita income. Kog (2021) researched railway investments and per capita income using data
between 2003 and 2019. He found that investments in railways increased per capita income. Similarly,
in this study, passenger and freight transportation on railways increased per capita income.

DT is one of the indispensable transportation types for the Turkish economy. Additionally, it has a
positive effect on per capita income. It has been determined that if per capita income increases, railway
freight and passenger transportation values will increase. Railway transportation has an impact on the
development of the Turkish economy. The effect of economic developments is that per capita income
increases and accordingly, increases in passenger and freight transportation can be observed. Passenger
transportation has no impact on the Turkish economy. This situation needs to be evaluated in terms of
passenger transportation and tourism. In transportation, more importance should be given to railway
transportation. In order for railway transportation to be in greater demand; Delivery times need to be
shortened and product collection and distribution organizations need to be better organized.
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Giris

Insanlarin ve yiiklerin bir yerden baska bir yere ulastirilmasinda bircok tagimacilik tiirleri (demir yolu,
hava yolu, kara yolu, boru hatt1 tagimaciligi, denizyolu ve i¢ suyolu) kullanilmaktadir. Tagima tiirlerinin
birisi veya birden fazlasi kullanilarak yapilan intermodal, multimodal ve kombine tagimacilik tiirleri de
bulunmaktadir. Bu tasimacilik tiirleri igeresindeki demiryolu tagimaciliginin, diger tagimacilik tiirlerine
gore iistiin ve zayif yonleri bulunmaktadir. Ornegin demiryolu tagimaciligi, karayolu ve havayolu
tagimacilik tiirlerine gére daha ucuz ve giivenlidir. Bunlarin yaninda, bir defada daha fazla yiik
taginabilmesi ve iklim sartlarindan daha az etkilenmesi gibi sebepler de yer almaktadir. Fakat ilk yatirim
maliyetlerinin yiiksek olmasi, her yere ulagimin olmamasi ve kiiciik gonderiler i¢in elverisli olmamasi
gibi zayif yonleri de bulunmaktadir (Arslan, 2015).

Basta ekonomi olmak iizere DT; iilkeleri sosyal, kiiltiirel, turizm, egitim ve saglik alanlar1 da
etkilemektedir. Demiryolunu tagimaciligimi iyi kullanabilen iilkeler, kisi bagina diisen gelirlerini
arttirabilmektedirler (Aytekin, 2022). DT, ucuz, giivenli ve iklim sartlarindan az etkilenmesinden dolay1
giderek talep goren bir tasimacilik tiiridiir. Diinyada kiiresel ticaretin giderek artmasindan dolayzi,
demiryolu yiik ve yolcu tagimaciligi kendi igerisinde uzmanlagsmigtir. Uzmanlagsmada; kullanilan yeni
teknolojik arag gereglerin yaninda, daha yenilikg¢i yonetim anlasist benimsenmektedir. Isletmelerin ve
tagima tiirlerinin kendi aralarindaki rekabet ortaminda, uzmanlagsmaya ihtiya¢ duyulmaktadir. Yeni nesil
yolcu tagimaciliginda; hizli trenler, metro, tramvay ve maglev (Manyetik rayli tren) trenler gibi trenler
kullanilmaktadir. Yiik tasimaciliginda ise, tek vagon tipi tagimaciliktan tam tren tagimaciliina ge¢ilmis
durumdadir (Kog, 2021).

DT iilkelerdeki sanayilerinin gelismesinde, sosyal ve kiiresel biiyiimede hayati 6neme sahiptir. Bunlarin
yaninda; tilkelerin ekonomik kalkinmalarinda, tarimsal gelismede, dogrudan ve dolayli istihdamda DT,
vazgegilmez tasimacilik tiirlerinden birisidir (WBOD, 2023). Uretim igin gerekli kaynaklarin iiretim
yerlerine getirilmesi ve dagitim siireglerinde, demiryolu tasgimacilign aktif bir sekilde
kullanilabilmektedir (Tolulope ve Taiwo, 2013).

Demiryolu tagimaciliginin ekonomi ve kisi basina diisen gelir iizerindeki etkilerine yonelik yerli ve
yabanci bir¢ok ¢alismalar bulunmaktadir. Yapilan yabanci ¢alismalar arasinda: Tolulope ve Taiwo
(2013) Nijerya’da demiryolu tasimaciliginin ekonomik geligsme iizerindeki etkilerine yonelik ¢aligma
yapmiglardir. Caligmada, DT Nijerya ekonomisinin biiyiimesini arttirmaktadir. Fakat, Nijerya’daki
demiryolu tasimaciliginin alt sektorlerindeki ihmallerden dolayi, Nijerya ekonomisi biiyiimeye zarar
gormiistiir. Chen vd. (2016) Cin’de yiiksek hizli demiryolu yatirimlarinin, ekonomik ve gevresel
degisimlerini incelemislerdir. Calismada; yatirimlarin ekonomiyi olumlu etkiledigini fakat, maliyetlerin
disiiriilmesinde, verimlikte ve ¢evresel kirlikteki etkisinin ciizi miktarda oldugunu belirlemiglerdir. Wu
vd. (2021) Cin’deki demiryolu altyapisinin, tiiketim ve siirdiiriilebilir biiylime {lizerindeki etiklerine
yonelik calisma yapmislardir. Calismada, yatirnmlarin sadece ekonomiyi giliclendirmedigi, aym
zamanda turizmi canlandirdigini belirlemislerdir.

Yapilan yerli ¢calismalar arsinda: Kog (2021) Tiirkiye’deki demiryolu yatirimlarinin kisi basina diisen
gelir tlizerine etkilerine yonelik c¢alisma yapmustir. 2003-2019 yillarin1 kapsayan ¢aligmasinda,
yatirimlarda olusacak %1°lik artigin kisi basina diisen gelirde % 0,05 oraninda attirdigini belirlemistir.
Akdemir (2023) Tirkiye’de yiiksek hizli trenlerin bolgesel kalinmaya etkileri lizerine ¢aligma yapmustir.
12 kentte yapilan calismanin 7’sinde etki diizeyi gozlemlenirken, 5’inde gézlemlenememistir. Aytekin
(2022) Tiirkiye’de karayolu ve demiryolunun, kalkinma {izerindeki etkilerine yonelik ¢aligma yapmustir.
Calismada, kalkinmayla karayolu arasinda iki tarafli iliski bulunurken, ulastirma hizmetlerinden
kalkinmaya dogru tek tarafli iligki bulunmustur. Nalgakan (2003) 1980-2000 yillar1 arasindaki verileri
kullanarak yaptigi aragtirmasinda, Tiirkiye’deki demiryolu tagimaciliginin ekonomiye etkisinin ¢ok az
oldugunu tespit etmistir.

Yapilan akademik aragtirmalar incelendiginde, arastirilan tarih araliklarinin  smirli  olduklari
anlagilmaktadir. Bu arastirmada uzun zaman dilimi (1927-2018) ele alinarak, Tiirkiye’deki demiryolu
tagimaciliginin kisi basina diisen gelire etkisinin olup olmadigi arastirilmaktadir. Ayrica bu ¢alismada
GSYIH’den demiryoluna dogru iliskisi bakilmaktadir. GSYIH ye bagli kisi basina diisen gelirin artmasi
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ile demiryolu yatinmlarini tesvik edici etkisinin olup olmadig, literatiirde yeterince gbz Oniinde
bulundurulmamistir. Ayrica literatiirde, Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulmasindan giiniimiize kadar
demiryolu yiik ve yolcu tasimaciliginin kisi bagina diisen gelir iizerine etkilerine yonelik ¢ift yonlii bir
caligsmaya rastlanmamuistir. Literatiirdeki bu eksigi gidermek amaciyla bu ¢aligma yapilmistir. Ayrica bu
calisma ile; devletin altyapr yatirim planlarini yapmasi, 6zel sektdriin iiretim ve aktarma noktasi
yatirimlarini planlamasi ve devletin 6zel sektorle isbirligine gitmesi gibi konularda bilgi olusturulmasi
hedeflenmektedir. Arastirmada kullanilan verilerin ADF birim kok testleri yapilmis, veriler arsinda
nedensellik iligkilerin belirlenesi i¢in modeller kurulmus ve kurulan modellerin gegerliliginin
belirlenmesi icin spesifikasyon testleri yapilmistir.  Veriler arasindaki nedensellik iliskilerin
belirlenmesinde literatiirde yaygin olarak kullanilan Granger Nedensellik Analizi kullanilmistir.
Aragtirmadan elde edilen sonuglara gore; kisi basina diisen gelir ile tasinan yiik miktar1 arasinda ¢ift
yonlii iliski bulunmaktadir. Fakat, kisi basina diisen gelirden taginan yolcu sayisina dogru tek yonii bir
iliski tespit edilmistir.

Aragtirmanin ikinci biiklimiinde, Tiirkiye Cumhuriyeti tarihindeki demiryolu tagimaciligi konularina
deginilmistir. Ugiincii boliimde benzer arastirmalar yonelik literatiir taramasi yapildiktan sonra,
dordiincii boliimde aragtirmanin yonteminden bahsedilmistir. Begince boliimde arastirmanin bulgulari
ile tartisma kismi yer alirken son boéliimde sonug ve degerlendirme kisimlari bulunmaktadir.

Tiirkiye Cumhuriyeti tarihindeki demiryolu tasimacihigi

1856-1923 yillar1 arasinda Osmanli Imparatorlugu’ndaki toplam demiryolu uzunlugu, 8619 km’ye kadar
ulagsmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasindan sonra, 3714 km’lik demiryolu hatt, {ilke sinirlar
icerisinde kalmistir (Erdogan, 2010). Kalan hatlarin 1734 km’si Tiirkiye Cumhuriyeti’nin miilkiyetinde
olurken geri kalan kismz1, yabanci ortaklarin elinde olmustur. Ilk 15 y1l icerisinde yabancilarin ellerindeki
demiryolu hatlar1 millilestirilmistir. Ayrica bunlara ek olarak 3.383 km yeni demiryolu hatt1 yapilmistir
(Arslan, 2015). Tiirkiye’deki demiryollarinin yapilmasi kamu tarafindan finanse edilirken, isletmesi ve
ihale siirecleri Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demir Yollar1 (TCDD) tarafindan yiiriitiilmektedir. TCDD,
31 Mayis 1927 tarihinde kurulmus ve alanla ilgili faaliyetler kayit altina alinmistir (Alakas vd., 2022).

Amerika Birlesik Devletleri tarafindan gonderilen Marshall yardimlarinin, Tiirkiye ekonomisi {izerinde
onemli etkileri olmustur. Bu yardimlarla, tarim ve tiiketim mallara yonelik bir sanayilesme
benimsenmistir. 1950 yilina kadar karayolu, demiryolunu besleyecek bir sistem olarak goriilmiistiir.
Fakat, Marshall yardimlari sonrasi karayolu yatirimlar1 agirlik kazanirken demiryolu yatirimlari oldukca
azalmigtir. 1950 yilindan 1980 yilina kadar her yil ortalama 30 km’lik yeni demiryolu hatti
yapilabilmistir (Bekem, 2016).

1981 yilinda Devlet Planlama Teskilati tarafindan, “Ulastirma Ana Plan1” c¢alismalar1 baslatilmistir.
1983-1993 yillar1 arasinda “Ulastirma Ana Plan1” uygulanamamis ve 1986 yilindan sonra uygulamadan
kaldirilmigtir. Demiryoluna yapilan yatirimlarin yetersiz olmasi, mevcut isletme kosullarinin
iyilestirilememis olmasi ve yeni demiryolu koridorlarinin agilamamis olmasindan dolay1, son elli yilda
yolcu tagimaciligindaki demiryolunun payi, % 38 oraninda gerileme yasamistir. Diger tasimacilik
tiirlerine gore demiryolu yiik tasimaciliginin pay1 ise % 60 oraninda gerilemis durumdadir (Arslan,
2015).

2003 yilindan itibaren demiryolu yatirimlari tekrardan hiz kazanmistir. Bu yatirimlar arasinda Yiiksek
Hizli Tren (YHT) altyapilar1 gelmektedir. Bu yatirimlar, turizmin ve ekonominin gelismesi agisindan
avantaj saglayabilmektedir. Ayrica, yolcularin daha kisa siirede istenilen yere ulastirilmasi saglanarak,
daha fazla talep olusturulmaktadir. Bunlarin yaninda karayolunda meydana gelen trafik yogunlugu
azaltilmaktadir. Teknolojik gelismelerin de etkisi ile, Ankara ile Eskisehir YHT hatlar1 yapilmustir.
Ardindan, 2011 yilinda Ankara ile Konya hatt1 insa edilirken, 2013 yilinda Eskisehir ile Konya hatti,
2014 yilinda Ankara ile Istanbul hatt1 ve Istanbul ile Konya hatlar1 insa edilmistir. 2019 yilinda YHT
hatlarinin uzunlugu 1.213 km’ye kadar ulasmis durumdadir (Alakas vd., 2022).

1927 yilindan 2018 yilina kadar demiryolu yolcu ve yiik tasimaciligi ile kisi bagina diisen gelire yonelik
bilgiler Sekil 1’de gosterilmektedir. Demiryolu ile taginan yiik miktarindaki en fazla azalma 1945, 1960,
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1982, 1995, 2002 ve 2013 yillarinda oldugu goriilmektedir. Demiryolu ile taginan yolcu sayisinda en
fazla azalmanin ise; 1945, 1961, 1980, 2001 ve 2013 yillarinda oldugu goriilmektedir. Kisi basina diisen
gelirde en fazla azalmanin ise; 1947, 1960, 1984, 2001 yillarinda oldugu sdylenebilmektedir. 1927-1959
tarihleri arasinda, Tiirkiye’deki kisi basina diisen gelir 65 Amerikan Dolar1 (USD)’dan, 583 USD’ye
kadar yiikselmistir. Fakat 1960 darbesinde, kisi basina diisen gelir 275 USD’ye kadar gerilemistir. Baz1
senelerde kisi basina diisen gelir diigse de 2018 yilina kadar 9401 USD’ye kadar yiikselmistir.

Sekil 1: 1927-2018 yillar1 aras1 demiryolu tasimacilig1 ve kisi basina diisen gelir

1927-2018 Yillar: Aras1 Demiryolu Tagimacilign ve Kisi Bagma Diisen Gelir
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Kaynak: TUIK (2023) ve Euronews (2023) kaynaklarindan tiiretilmistir.

Literatiir taramasi

Literatiirde demiryolu tasimaciligina yonelik bircok ¢alismalar bulunmaktadir. Bu konuda 6ncii bazi
yerli ve yabanci ¢aligmalarin literatiir 6zeti Tablo 1°de yer almaktadir. Literatiir 6zetinde; ¢alismalarin
konusu, yazar(lar), ¢alismada kullanilan yontem ve ¢alismanin sonuglari yer almaktadir. Yapilan bazi
caligmalarda; demiryolu tagimaciligima yapilan yatirimlarin iilke ekonomisini pozitif yonde etki ettigi
anlagilmaktadir. Ayrica, yolcu tasimaciliginda kullanilan yiiksek hizli trenlerin, sosyal ve ekonomik
etkilerinin olumlu oldugu belirlenmistir.

Tablo 1: Demiryolu tasimaciliginin ekonomik etkileri

tagimaciligiin ekonomik
etkileri

Taiwo (2013)

Engle-Granger

Yayin Konusu Yazar(lar) Yéntem Sonug¢
Ulastirma agisindan Tiirkiye’de demiryolu tagimaciligr yeterli plan ve
demiryolu tagimaciliginin Nalgakan (2003) | Ridge Yontemi organizasyon yapilamadigindan, ekonomik
6nemi ve ekonomik etkileri etkileri ¢ok az goriilmektedir.
Nijerya’daki demiryol

yetya daki demiryotu Tolulope ve Degiskenler arasinda uzun dénemli bir iligki

bulunmustur.

Litvanya demiryolu
tagimaciligiin ekonomik
ve sosyal etkileri

Lingaitisa ve
Sinkevi¢iusb
2014

Dogrusal
Olmayan
Programlama

2001-2012 yillart arasinda Litvanya’daki artan
yasam standartlarindan dolay1, demiryolu yolcu
miktar1 azalmistir. Yolcu tasimaciligi ile GSYIH
arasinda ters yonlil iliski tespit edilmistir.

Demir yolu tagimaciligimin
istihdam olanaklar1

Arslan (2015)

Tiimdengelim
Yontemi

Demiryolu kaynaklari verimli
kullanilamamaktadir.
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Hizli trenin Cin’deki ulastirma maliyetleri diismiis

bolgesel kalkinmaya etkisi

Hizh tremnuf':k'onon?lk ve Chen vd. (2016) Genel Penge fakat ekonomik etkilerinin sinirl oldugu
gevresel degisimleri Modeli (CGE)
hesaplanmustir.

Tiirkiye’deki ekonomik Korelasyon,
faaliyetler ile Acik A. ve Baser Regresyon, Ticaret hacmindeki %1°lik artigin, demiryolu
demiryolunda taginan yiik : Kiimeleme Ve tagimaciligindaki yiiklerde yaklasik %0,351lik

. . S.0.(2018) . 3 AN
miktar1 arasindaki Veri Zarflama oranda artiga neden oldugunu belirlemislerdir.
iligkilerin belirlenmesi Analizleri
Yiiksek hizl Yiiksek hizli tren olan yerler ile olmayan yerler
demiryolunun; havayolu ve | Zhang A., Wan, arasinda ekonomik ve refah agisindan

N . Regresyon . . . . ..
bolgesel limanlar Y. ve Yang H. analizi esitsizliklerin artmakta oldugu belirlenmistir. Bu
iizerindeki ekonomik (2019) dengesizlik mesafeye bagli olarak degiskenlik
etkileri gostermektedir.
Geligsmekte olan Trend Siirdiirtilebilir demiryolu sistemlerinin
ilkelerdeki siirdiiriilebilir Wangai vd. .. gelistirilmesi ve yasal olarak desteklenmesi;

. 3 analizinden . C
demiryolu tasimaciligmin (2020) Sntemi Kenya’daki ulasim ve ekonomi {izerinde olumlu
gelistirilmesi yonte etkileri olmustur.

Demiryolu al
"61’111.1'}10 Y a"tyzip 1s 1n11.1. o Demiryolu altyap: yatirimlarinin, turizmi,

tikketim ve siirdiiriilebilir Siirekli envanter RS . -

o . . Wu vd. 2021 . . stirdiiriilebilir ekonomik kalkinmay1 dogrudan
bliylime lizerindeki yontemini . .

o . . etkilemektedir.
etkilerinin belirlenmesi
Demiryolu tagimaciliginin . Demiryolu altyapisinin gelismesi ile kentlesme ve
. . Beyzatlar (2021) | VAR modeli o .
demografik etkileri eyzatlar (2021) ode niifus, kargilikli olarak birbirini etkilemektedir.
pemiryolu tz.a.slmacﬂl.gmm Kismi Uyarlama Kisa donemli d.el.niryolu y'a.ltmmlar.n.lda meydana
kisi basina diisen gelire Kog (2021) . gelen artigin, kisi bagina diisen geliri
o Modeli
etkileri arttirmaktadir.
Tiirkiye'de demiryolu Granger “Kalk1.n¥na.y1a ulagtirma hiimetleri arasinda ¢ift
. .. . . tarafli iligki bulunmaktadir”. Fakat, ulastirma
ulastirma hizmetleri ile Aytekin (2022) Nedensellik . . - e
e .. hizmetlerinden kalinmaya dogru tek yonlii
kalkinma arasinda iligki Analizi e e
nedensellik iliski tespit edilmistir.

. . Yiiksek hizli tren yatirimlarin bazi bolgelerde
Yiiksek hizli trenl . . . .

uieseic iz L renterin Akdemir (2023) | ARAS Yontemi kalkinmaya etkisi gézlemlenirken, bazilarinda

gbzlemlenmemistir.

Yontem

Bu calismada, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulmasindan sonraki yillardaki demiryolu tagimaciliginin kisi
basina diisen gelir lizerindeki etkileri incelenmektedir. Daha 6nce yapilan bilimsel ¢aligmalar, belirli bir
zaman dilimini kapsamaktadir. Fakat bu ¢alismada, daha genis bir zaman diliminin kullanilmasi, verileri
arasinda ¢ift yonlii iliskilere bakilmasi, kigi bagina diisen gelir ile yolcu tagimaciligim1 da igermesi
acisindan dzgiin deger tasimaktadir. Calismadaki, 1927-2018 tarihleri arasindaki veriler TUIK (2023)
ve Euronews (2023) sitelerinden derlenerek elde edilmistir. TCDD 1927 tarihinde kurulmasi ve daha
onceki verilere ulasilamamasindan dolayi, veriler 1927’ den baslamustir. 2019 yilinda baslayan COVID-
19 salginmin etkisinin olabileceginden dolay1, son yillardaki veriler hesaba katilmamistir. Verilerin
ylizde olarak ifade edilebilmesi ve diizenlenmesi icin verilerin logaritmasi alinabilmektedir (Kirchner
vd., 2000; Onen, 2020; Koca, 2021). Calismadaki verilere yonelik logaritma alma islemi uygulanmustir.
Zamansal verilerin duraganliginin tespiti i¢in Dogan vd. (2016) yaptig1 ¢alismalardaki gibi, ADF birim
kok testleri yapilmistir. ADF birim kok testleri sonucunda verilerin 1 (1) seviyede duragan oldugu
anlagilmistir. Serilerin duraganlik seviyelerine gore ve arastirma amacinin belirlenmesi igin Granger
Nedensellik Analizi yontemi tercih edilmistir. Analiz verileri i¢in uygun model tahminleri yapilmistir.
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Kurulan VAR modellerin anlamliligi ve gegerliliginin testi i¢in; en uygun gecikme uzunlugu, oto
korelasyon, karakteristik polinom kok testleri ve atiklarin degisken varyans testleri yapilmistir.
Analizlerin gergeklestirilmesinde EViews 12 paket programindan yararlanilmistir. Bu ¢alisma deney,
anket, dlgek, goriisme, gozlem, odak grup calismasi gibi nicel ya da nitel yontemlerle veri toplamay1
gerektiren hususlar1 icermemesi sebebi ile etik kurul izni gerektirmeyen calismalar arasinda yer
almaktadir

Granger nedensellik analizi

Zaman serileri arasinda anlamli iligkilerin bulunabilmesi i¢in, serileri gii¢lii bir trende sahip olmamasi
gerekmektedir. Zaman serileri arasinda giiclii trendin bulunmasi, seriler arasinda anlaml iliskiden
ziyade sahte regresyon sorunu oldugunu gostermektedir. Bu durumda yapilan analizlerin gegerliligi
sorgulanmaktadir. Sahte regresyon durumunun olup olmadigini belirlemek icin, serilerin duraganligi
arastirilmaktadir. Literatiirde, serilerin duraganligini belirlenmesi i¢in birgok yontemler kullanilsa da,
en yaygin olan yontemlerden birisi ADF testidir (Dingel, 2021). ADF testlerinde yalin, sabitli ve sabitli
ve trendli model bulunmakta olup, formiilleri asagida yer almaktadir (Dogan, vd. 2016).

Yalin Model igin: AY = yY e+ )t AY L +u 1)
Sabitli Model i¢in AY =+ yY i+t )h AY, ;o +u 2
Sabitli ve Trendli Model igin: AY, = &g + o<1 t+ yY 1 +) 70 AY,; +uq 3)

Formiildeki; m; gecikme uzunlugunu, A; serilerin farklarinin alindigini, u; hata katsay1 degerini
gostermektedir.

Birg¢ok nedensellik analiz yontemi olmasinin yani sira, literatiirde yaygin olarak kullanilan analizlerden
birisi de, Granger Nedensellik Analizidir. Nedensellik analizi, degiskenler arasindaki nedenselligin
yoniinii ve geri bildirimlerin gergeklestirilip ger¢eklestirmeyeceginin belirlenmesinde kullanilmaktadir.
Nedensellik geri bildirimlerinin test tanimlari, basit ve degiskenli modeller ile ifade edilebilmektedir.
Granger’e gore, bir X zaman serilerin gecikmeli degeri, baska bir Y serinin gegmisteki veya gelecekteki
degerlerine yonelik anlamli bilgiler elde ediliyorsa, X zaman serisinin bu bagka serinin Granger nedeni
oldugunu gostermekledir (Granger, 1969).

Dogan vd. (2016) yapmis olduklar ¢alismadan yararlanarak olusturulan model ait formiiller asagida
verilmektedir. Kisi basi gelir (KBG), yiik miktar1 (YM) ve yolcu sayist (YS) degiskenleri kullanilarak
olusturulan matematiksel modeller asagidaki gibi diizenlenmistir. Modelin uygun gecikme uzunlugu
Akaike bilgi kriterine gore degerlendirilmistir. Asagidaki 4. formiilde kisi basina diisen gelir, 5.
formiilde ytik miktar1 ve 6. formiilde yolcu sayisi bagimli degisken olarak verilmistir.

KBGt = Yo+ XiZ1Vi KBGe1+XiZ;6; YMur+ XL, 6; YSea+ur (4)
YM; = yot 2{21 Yi YMe1 +Zﬁ1 91’ KBG¢.1+ Z:rzll Gi YS 1+ Ut (5)
YSi=vo+ XiZ1Vi YSea+XiZ10; KBGra+ Y21 6; YM 1+ ut (6)
Ornegin; formiillerde test edilen hipotez Y2, B; =0 oldugunda; KBGi .......... KBG;-» gecikmeli

degiskenlerin iliski icerinde olmadigini ve dolayisi ile, KBG’den YM’ye dogru nedenselligin olmadigi
anlamina gelmektedir. Alternatif hipotez ise; Y%, B; # 0 olmakta olup KBG’den YM’ye dogru
nedensellik iligkinin oldugunu gostermektedir.

Bulgular ve tartisma

Bu bolimde demiryolu yolcu ve yiik tasimaciliginin kisi basi gelire etkilerinin belirlenmesi igin,
modeller kurulmus ve kurulan modellerin anlamliliklar1 test edilerek sonuca ulagilmistir. Verilerin
ozelliklerini normal dagilima yaklastirmak ve daha stabil bir dagilim elde edilerek aykir1 degerlerin
etkisi azaltmak i¢in logaritmalar1 alinmistir. Arastirmada kullanilan 1927-2018 yillar1 arasindaki bagiml
ve bagimsiz degiskenlerin tanimlayici istatistik degerleri Tablo 2’de yer almaktadir. Buna gore toplam
yolcu ve yiik degerlerinin standart sapmasi, ortalamanin altinda kalirken kisi basina diisen gelirdeki
standart sapma ortalamanin iistiinde yer almakladir. Bu durum, kisi basina diisen gelirin, zamanla radikal
degisime ugradigini gostermektedir. Verilerdeki maksimum ve minimum degerler arasinda biiyiik
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degisimlerin oldugu goriilmektedir. Uzun zaman dilimindeki biiyiik degisimlerden dolay1r bu durum
normal karsilanmaktadir. Ayrica, verilerin grafiksel gosterimi Sekil 1’°de yer almaktadir.

Tablo 2: Arastirmada kullanilan 1927-2018 yillar1 arasindaki verilerin tanimlayici istatistik degerleri

Tammlayicl Istatistik Toplam Yolcu Toplam Yiik Miktari Kisi Basina Diisen
Degerleri Sayisi (Kisi) (Hamton Kilometre (Bin)) Gelir (USD)
Maksimum 7.518.788 24.008.572 12.508
Minimum 474.601 565.285 39
Ortalama 4.962.765 11.830.521 2.535
Standart Sapma 2.081.646 5.837.029 3.565

Kaynak: TUIK (2023) ve Euronews (2023) kaynaklarindan tiiretilmistir

Model kurulmadan 6nce, zamansal verilerin duraganliklarinin belirlenmesi i¢in ADF birim kok testleri
icerisinde Akaike Information Criterion (AIC) bilgi kriterinden yararlanilmistir (Tablo 3). Veriler,
seviyede duragan olmadiklarindan dolay: 1. farklar1 alinmis ve duraganligi tespit edilmistir. Kisi bagina
diisen gelir, yiik ve yolcu verilerinin trendli ADF test istatistik degerleri sirasiyla -8,4233, -8,2478 ve -
10,263 olarak hesaplanmistir. Hesaplanan ADF degerleri, %1 Onem seviyesindeki test kritik
degerlerinden (sirasiyla -8,4233 < -4,0632; -8,2478 < -4,0644; -10,263 < -4,0632 ) kii¢iik olmaktadir.
Ayrica olasilik degerlerinin (sirasiyla 0,0000; 0,0000 ve 0,0000 ) %5 hata degerinden (Olasilik* < 0,05)
kiigiik olmasi nedeniyle, verilerin I(1) seviyesinde duragan oldugu goriilmektedir.

Tablo 3: Zamansal serilerin ADF birim kok testlerinde, duraganlik ve diizeydeki test istatistik

degerleri
Kisi Basina Diisen Gelir Yiik Miktari Yolcu Sayisi
t- Olasil Duraga t- Olasil Duraga t- Olasil Duraga
istatistik 1k* nlik  istatistik 1k* nlik  istatistik 1k* nlik
ADF Degeri -8,4233 0,0000 I(1) -8,2478 0,0000 I(1) -10,263 0,0000 1(2)
0,
L% - 4,0632 -4,0644 -4,0632
seviye
- 0
Test kritih 5% 3,4605 3,4610 3,4605
degerleri seviye
9
10% -3,1564 -3,15677 3,1564
seviye

Kisi basma diisen gelir, taginan yik miktar1 ve yolcu sayist degiskenleri ile kurulan ¢ift yonli VAR
modelinin, uygun gecikme uzunlugu Tablo 4°te gosterilmektedir. Birim kok testlerin yapildigr AIC bilgi
kriterlerine gore uygun gecikme uzunlugunun 4. seviye oldugu anlasilmaktadir. Ayrica, siral
degistirilmis LR test istatistigi (her test %5 diizeyinde) degerleri ile son tahmin hata degerleri de 4.
seviye gecikme uzunlugunu gostermektedir.

Tablo 4: Kurulan VAR modelinin bilgi kriterlerine gore uygun gecikme uzunluklari
Endojen degiskenler: KBG; YM; YS

Gecikme LogL LR FPE AIC SC HQ
0 -119.5073 NA 0.003710  2.916840  3.003654  2.951738
1 175.0200  561.0043  4.14e-06  -3.881429 -3.534169* -3.741834*
2 180.3976  9.858968  4.52e-06 -3.795182 -3.187478 -3.550890
3 192.3533  21.06482  4.22e-06  -3.865556 -2.997407 -3.516567
4 202.6551  17.41482* 4.11e-06* -3.896549* -2.767956  -3.442864
5 2049955  3.789314  4.85e-06  -3.737989 -2.348951 -3.179607
6 208.5418  5.488356 557e-06  -3.608139 -1.958656 -2.945061
7 213.4632  7.264908 6.22e-06  -3.511029 -1.601102 -2.743255
8 219.4159  8.362081 6.81e-06  -3.438474 -1.268102 -2.566003

* kritere gore secilen gecikme sirasini belirtir
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Not: LR: Swrali degiskenlere yonelik testlerin istatistigi, FPE: Son tahminin hatasi, AIC: Akaike bilgi
kriteri, SC: Schwarz bilgi kriteri, HQ: Hannan-Quinn bilgi kriteri,

Kurulan VAR modelinin gegerlilik testlerinden birisi olan, modellerin karakteristik polinom kok
degerleri Sekil 2’de gosterilmektedir. Kok degerlerini gdsteren noktalar, ¢emberin igeresinde
kalmaktadir. Bu durum kurulan modelin anlamli oldugunu ve diger sipesifikasyon testlerine
gecilebilecegini gostermektedir.

Sekil 2: Kurulan modelin karakteristik polinom kok degerleri

1.5
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0.5

0.0 . R
-0.5 ' :
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-1 0 1

Modelin gecerliliginin belirlenmesine yonelik bir diger test, otokorelasyon testi olup Tablo 5’te
gosterilmektedir. Tiim gecikme uzunluklarinda oldugu gibi, 4. seviye gecikme uzunlugundaki Kritik
deger (Olasilik=0,9614) % 5 olasilik degerinden yiiksektir. Kurulan modelin serileri arasinda
otokorelasyon sorunu bulunmamaktadir. Bu durum, kurulan modelin anlamli oldugunu diger testlere
gecilebilecegini gostermektedir.

Tablo 5: Serilerin otokorelasyon testi sonuglari

h gecikmesinde seri korelasyon yok
Gecikme LRE* ist. df Olasilik  Rao F-ist. df Olasilik

1 9,434805 9 0,3981  1,055584 (9, 170.5) 0,3983
2 6,790379 9 0,6589  0,753926 (9, 170.5) 0,6591
3 14,21563 9 0,1149  1,612722 (9, 170.5) 0,1150
4 3,071359 9 0,9614  0,337367 (9, 170.5) 0,9614
5 8,146926 9 0,5194  0,908099 (9, 170.5) 0,5196

Serilerde korelasyon yok
Gecikme LRE* ist. df Olasilik  Rao F-ist. df Olasilik

1 9,434805 9 0,3981  1,055584 (9, 170.5) 0,3983

2 18,03771 18 0,4532  1,006769  (18,190.0)  0,4539

3 33,18012 27 0,1912  1,253158  (27,187.6)  0,1929

4 44,32233 36 0,1608 1,261393  (36,181.0) 0,1641

5 57,56721 45 0,0990 1,324151  (45,173.1)  0,1036
* Edgeworth genisletilmesi diizeltilmis olabilirlik orani istatistigi.

Modelin gecerliligine yonelik yapilan bir diger test, Artik Degisken Varyans Testi” olup Tablo 6’da
gosterilmektedir. Olasilik degeri ( Olasilik= 0,3587) % 5 hata degerinden yiiksek ¢ikmistir. Modele ait
serilerin atiklarinda degisken varyans sorunu bulunmamaktadir. Yapilan bu test ile yukardaki gegerlilik
testlere gore kurulan VAR modelinin anlamli oldugu ve Granger Nedensellik Analizine gecilebilecegini
gostermektedir.
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Tablo 6: VAR modeline yonelik artik degisken varyans testleri (¢capraz terimler dahildir)

Ortak Test

Olasilik
Ki-kare df degeri
520,9736 510 0,3587

Bireysel bilesenler
Bagimh D. R? degeri F(85,2) Olasilik  Ki-kare(85)  Olasilik

res.1*res.1 0,978533  1,072534 0,6024 86,11089 0,4459
res.2*res.2 0,999926  316,3688 0,0032 87,99346 0,3905
res.3*res.3 0,999553  52,58219 0,0188 87,96064 0,3915
res.2*res.1 0,971968  0,815848 0,7013 85,53319 0,4634
res.3*res.1 0,998906  21,48124 0,0455 87,90371 0,3931
res.3*res.2 0,999924  309,3754 0,0032 87,99331 0,3905

Kisi bagina diisen gelir ile demiryolu yolcu ve yiik tasimacilig1 degiskenleri arasinda kurulan Granger
Nedensellik Analizi sonucu Tablo 7°de gosterilmektedir. Kisi basina diisen gelirin bagimli degisken
oldugu durumda; olasilik degerinin (Olasilik= 0,0048) % 1 hata payindan kii¢lik olmasindan dolay1 (%1
Oonem seviyesinde), yiik miktarindan kisi basina diisen gelire dogru Granger nedensellik vardir. Yolcu
sayist ile kisi bagina diisen gelir arasindaki olasilik degeri (Olasilik= 0,1146) % 5 hata payindan biiyiik
olmasindan dolay1, yolcu sayisindan kisi basina diisen gelire dogru Granger nedensellik
bulunmamaktadir. Her iki durumdaki olasilik degerinin (Tiim Olasilik= 0,0118) % 5 6nem seviyesine
gore anlamli oldugu goriilmektedir.

Demiryolu ile tasinan yiik miktarinin bagimli degisken oldugu durumda; olasilik degerinin (Olasilik=
0,0315) % 5 hata payindan kii¢iik olmasindan dolay1 (%5 6nem seviyesinde), kisi basina diisen gelirden
demiryolu ile tasinan yiik miktarina dogru Granger nedensellik vardir. Yolcu sayisi ile demiryolu ile
taginan yiik miktar1 arasindaki olasilik degeri (Olasilik= 0,1882) % 5 hata ayindan biiyiik olmasindan
dolay1, yolcu sayisindan demiryolu ile tasinan yiik miktarina dogru Granger nedensellik
bulunmamaktadir. Her iki durumdaki olasilik degerinin (Ttim Olasilik= 0,0251), % 5 6nem seviyesine
gore anlamli oldugu goriilmektedir.

Demiryolu ile taginan yolcu sayisinin bagimli degisken oldugu durumda; olasilik degerinin (Olasilik=
0,0495) % 5 hata payindan kii¢iik olmasindan dolay1 (%5 6nem seviyesine gore), kisi basina diisen
gelirden demiryolu ile taginan yolcu sayisina dogru Granger nedensellik vardir. Demiryolu ile taginan
yiik miktar1 ile demiryolu ile tagiman yolcu sayisinin arasindaki olasilik degeri (Olasilik= 0,0280) % 5
hata aymdan kii¢iik olmasindan dolayi, demiryolu ile taginan yiik miktarindan demiryolu ile tagian
yolcu sayisina dogru Granger nedensellik bulunmaktadir. Her iki durumdaki olasilik degerinin (Tiim
Olasilik= 0,0090) % 1 6nem seviyesine gore anlamli oldugu goriilmektedir.

Tablo 7: Granger Nedensellik testi sonucu
Bagimh degisken: KBG

Ki-kare df Olasilik
YM 14,95247 4 0,0048
YS 7,435961 4 0,1146
Timii 19,64293 8 0,0118

Bagimh degisken: YM
Ki-kare df Olasilik
KBG 10,59968 4 0,0315
YS 6,150764 4 0,1882
All 17,52514 8 0,0251

Bagimh degisken: YS

Ki-kare df Olasilik
KBG 9,511259 4 0,0495
YM 10,87169 4 0,0280
All 20,38996 8 0,0090
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Granger Nedensellik Analizi ile degiskenler arasinda olusan iliskilerin 6zeti Sekil 3’te gosterilmektedir.
Buna gore kisi basina diisen gelir ile tasinan yiik miktar arasinda ¢ift yonlii iliski bulunmaktadir. Fakat,
kisi bagina diisen gelir ile taginan yolcu sayis1 arasinda tek yonii bir iliski vardir. Ayrica taginan yiik
miktart ile tasinan yolcu sayilar arasinda tek yonlii iliski s6z konusudur.

Sekil 3: Degiskenler arsindaki Granger nedensellik analizi sonuglart

Tasinan

Kisi Basimna

Diisen Gelir

Yolcu Sayis:

Sonug ve degerlendirme

Demiryolu tagimaciligi tedarik zinciri igesinde bulunan onemli tagimacilik tilirlerinden birisidir.
Ulkelerin refah seviyelerinin yiikselmesinde, sosyal gelisimin saglanmasinda, istihdam ve ekonomide
vazgecilmez araglardan birisidir. Ozellikle denize kiyis1 olmayan iilkelerin dis ticaretinde, DT olmazsa
olmaz tasimacilik tiiriidiir. Ulkeler, demiryolu yatirimlarim giin gegtikce arttirmaktadirlar. Dis ticareti
daha fazla gelistirmek icin kitlar arasi demiryolu koridorlar1 olusturmaktadirlar. Tiirkiye
Cumbhuriyet’inin kurulmasindan sonra demiryoluna olan yatirimlar giin gectik¢e artma gostermistir.
1927 yilindan 2018 yilina kadar kisi basina diisen gelirde, tasinan yiikk ve yolcu miktarinda ciddi
ylikselmeler meydana gelmistir. Bu ¢alismada, DT verilerindeki degisimlerin kisi basina diisen gelire
etkileri arastirilmistir.

Aragtirma sonucuna gore; kisi basina diisen gelir arttikca, demiryoluyla tagman yiikk miktar1 da
artabilmektedir. Ayrica demiryolu ile taginan yiikk miktar1 arttik¢a, kisi basina diisen gelir de artarak
birbirlerini ¢ift yonlii olarak etkilemektedirler. Aytekin (2022), 1990-2019 yillar1 arasindaki verileri
kullanarak demiryolu yiikk ve yolcu tasimaciligi ile kalkinma arasindaki iligkileri aragtirmistir.
Aragtirmasindan, demiryolu yolcu ve yiik tagimaciligindan kalkinmaya dogru tek yonlii iliski tespit
etmistir. Fakat bu ¢alismada, yiik tasimaciligi ile kisi basina diisen gelir arasinda ¢ift yonlii etkilesim
goriilmektedir. Kog (2021), 2003-2019 yillar arasindaki verileri kullanarak, demiryolu yatirimlari ile
kisi basina diisen geliri arastirmistir. Demiryoluna yapilan yatirimlarin kisi basma diisen geliri
arttirdigini tespit etmisti. Benzer sekilde bu ¢alismada, demiryolundaki yolcu ve yiik tagimaciligi kisi
basina diisen geliri arttirmugtir.

Tasinan yiik miktarindan taginan yolcu sayisina dogru bir nedensellik iligki tespit edilirken taginan yolcu
sayisindan tasian yiik miktarina dogru bir nedensellik iliski tespit edilememistir. Benzer sekilde kisi
basina diisen gelirden taginan yolcu sayisina dogru bir nedensellik iliski tespit edilirken, taginan yolcu
sayisindan kisi basina diisen gelire dogru bir nedensellik iligki tespit edilememistir. Bu durumlar, yolcu
tagimaciligindan gerekli verimin alinamadigini gostermektedir. Ayrica, ulusal ve uluslararasi demiryolu
yolcu tagimaciliginin Tirkiye ekonomisinin gelismesine katkisinin olmadigi anlamina gelmektedir.
Ayni zamanda demiryolu yolcu tagimaciliginin demiryolu yiik tasimaciligina da etkisi bulunamamastir.

DT Tiirkiye ekonomisi agisindan vazgecilmez tasimacilik tiirlerinden birisidir. Ayrica, kisi bagina diisen
gelire olumlu etkisi bulunmaktadir. Kisi basina diisen gelirin yiikselmesi durumunda, demiryolu yiik ve
yolcu tagimaciligi degerlerinin yiikselecegi belirlenmis oldu. Demiryolu tasimaciliginin Tirkiye
ekonomisinin gelismesine etkisi bulunmaktadir. Ekonomik gelismelerin etkisi, kisi basina diisen geliri
artmakta ve buna bagh olarak yolcu ve yiik tasimaciliginda artmalar goriilebilmektedir. Yolcu
tasimaciliginin Tiirkiye ekonomisi iizerinde etkisi bulunmamaktadir. Bu durum yolcu tasimaciliginin
turizm agisindan degerlendirilmesi gerekmektedir. Tasimacilikta, demiryolu tagimacilifina daha fazla
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onem verilmesi gerekmektedir. Demiryolu tagimaciliginin daha fazla talep gorebilmesi i¢in; teslimat
stirelerinin kisaltilmasi, iiriin toplama ve dagitim organizasyonlarinin daha iyi yapilmasi gerekmektedir.

1923-1926 yillan1 arasindaki verilere ulasilamamasi arastirmanin kisitint olusturmaktadir. Ayrica
COVID-19 salgin1 ve sonras1 zamanlardaki verilerin isleme alinmamasi arastirmanin bir diger kisitini
olusturmaktadir. Gelecekteki calismalara oneriler; diger tasimacilik tiirlerindeki (karayolu, denizyolu,
havayolu, boru hatti) yolcu ve yiik tasimaciliginin kisi bagina diisen gelirlere etkileri arastirilabilir.
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Etik kurul onay1

Bu ¢aligma deney, anket, 6lgek, goriisme, gozlem, odak grup galismasi gibi nicel ya da nitel yontemlerle
veri toplamay1 gerektiren hususlar1 igermemesi sebebi ile etik kurul izni gerektirmeyen ¢aligmalar
arasinda yer almaktadir.

Cikar ¢atismasi beyani

Bu ¢alismada herhangi bir potansiyel ¢ikar ¢atismasi bulunmamaktadir.
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