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ON SOZ

Diinya ekonomisinde son yillarda dis ticaretin ve bu kanalla
kiiresellesmenin etkileri farkli boyutlartyla ele alinirken hem
makroekonomik olarak ulusal ekonomilere yansimasi hem de gevre,
saglik sorunlari, savunma harcamalart vb 6ne ¢ikan bazi konularin

giincel tartisma zenginligi gbze carpmaktadir.

Bu acidan ulusal ekonomilerin uluslararasi rekabet giicii, dis ticaret
acisindan 6nemli olan ulagim maliyetleri, kiiresel iktisadi biiylimenin
bir negatif digsallig1 olarak ¢evre sorunlar1 ve bu sorun cergevesinde
kiiresel ¢oziim yolu arayislari, ulusal ve kiiresel refaha etkileri
acisindan giincel bir konu olan savunma harcamalari, dis ticaret
acisindan One c¢ikan tarim sektorii One c¢ikan alt basliklar olarak

degerlendirilebilir.

Bu ¢alismada da bu 6ne ¢ikan bu giincel konular dis ticaretin yapisi,
stirdiiriilebilirligi, ulusal ekonomilere etkisi boyutlariyla ele alinmasi
amagclanmustir. Oncelikle uluslararasi rekabet giicii kavrami, dis
ticaretin karsilastirmali istiinliik analizi ¢er¢evesinde ela alinmasina
olanak saglamakta ve dis ticaretin siirdiiriilebilirligini etkileyen
faktorleri aciklamaktadir. Bu kavram ayrica dis ticaretin toplumsal

refaha etkisinin 6nemini gostermektedir.

Diger yandan gilinimiiz ekonomilerinde dis ticarete konu olan mal ve
hizmetle acisindan farkli bir kategoride degerlendirilebilme 6zelligine
sahip olanlarin ele alinmasi uluslararasi iktisat literatiiriine katki
saglayacagl aciktir. Bu gruba o6rnek olmasi agisindan savunma

harcamalar1 son yillarda hem yurti¢i harcamalarinin niteliksel yapisi




hem de dis ticaret boyutuyla literatiirde daha fazla ele alindigi
goriilmektedir. Bu kategori bir yaniyla iktisadi giivenlik(lestirme)

kavrami ve uluslararasi iktisat iliskisi a¢isindan da 6ne ¢ikmaktadir.

Cevre konusu kamu ekonomisinin 6zellikle digsalliklar ayriminda ele
alimma olanaklart bulunmasina ragmen, siirdiiriilebilir biiyiime
sorunsalinin da odaginda yer alan giincel bir konu baslig1 olarak 6ne
cikmaktadir. Kiiresel bir kamu mali olarak degerlendirilebilecek olan
iklim, gevre, enerji kaynaklar1 vb. alt basliklarin, diinya ekonomisinde
giincelligini kaybetmeyecegi vurgulanmalidir. Bu agidan ¢evre
vergileri iktisat politikalarinin basvurabilecegi bir ara¢ olmakta ve
yenilebilir enerji kaynaklarmma etkisi onemli olmaktadir. Iklim
anlagsmalarinin da hem ulusal ekonomilere yeni yonelimler sunmast
hem de kiiresel dis ticaret boyutuyla degerlendirilmesi, uluslararasi

iktisat cevre iliskisinin daha iyi anlasilmasina olanak vermektedir.

Bu ¢alismada ele alinan bir diger giincel sorun 6rnegi, dis ticaretin bir
bileseni olarak wulasim maliyetleri konusu olmustur. Ulasim
maliyetleri, dis ticaret kuramlarinda 6ne ¢ikan bir baslik olmaktadir.
Demiryolu ulasimi da son yillarda yeni yatirim alani olarak ulusal
ekonomilerin hem kendi i¢cinde hem de ulusal ekonomileri karsilikli
olarak birbirine baglayan daha genis bir cercevede daha fazla
harcamanin yapildigi bir alan olarak goze ¢arpmaktadir. Bu demiryolu
aglarinin, ticaretin hizli ve giivenli yapilabilmesi agisindan hiz boyutu

yaninda siirdiiriilebilirligi de 6ne ¢ikmaktadir.
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D1s ticaret acgisindan tarim sektoriiniin onemi bu calismada ele alinan
bir diger konu baslig1r olmustur. Tarim sektorii stratejik bir sektor
olmasi agisindan uluslararasi iktisat ¢alismalarinda yer almaktadir. Bu
acidan kiiresel rekabet boyutuyla bir tarimsal {iriin Ornegi yerel

ekonomi ¢ercevesinde ele alinmistir.

Doc. Dr Baris AYTEKIN
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GIRiS

Uluslararast Rekabet iktisadi anlamda siirekli giindemde olan bir
inceleme alandir. Kiiresel rekabetcilik konusunda firma, endiistri ve
ilke bazinda farkli kurumlarinin ve enstitillerin g¢alismalari
bulunmaktadir. Orta Dogu-Kuzey Afrika ve OECD iilkelerini
kapsayan MENA-OECD Rekabet Edebilirlik Programi? (MENA-
OECD Competitiveness Programme) ve Isvigre kokenli bagimsiz bir
akademik kurum olan Yonetim Gelistirme Enstitlistiniin (The Institute
for Management Development-IMD), Diinya Rekabet Edebilirlik
Merkezi® (World Competitiveness Center-WCS) bunlara 6rnek

verilebilir.

Ulke ve bolgelerin rekabetgilik diizeylerinin dlgiimlenmesi anlaminda
en kapsamli calismalardan biri de Diinya Ekonomik Forumu (World
Economic Forum-WEF) tarafindan periyodik olarak yayimlanan
Kiiresel Rekabet Raporudur (Global Competitiveness Report). Diinya
Ekonomik Forumu merkezi Isvigre’de olan kamu- dzel sektor is birligi
ile olusturulmus uluslararasi bir organizasyondur. Diinya Ekonomik
Forumu su an halen yonetim kurulu baskanligim ytiriitmekte olan
Klaus Schwab tarafinda 1971 yilinda kar amaci giitmeyen bir vakif
olarak kurulmustur. Diinya Ekonomik Forumu, bagimsizdir,
tarafsizdir ve yapmis oldugu faaliyetlerinde herhangi bir 6zel ¢ikar

giitmemektedir. Diinya Ekonomik Forumu periyodik olarak kiiresel

2 MENA-OECD Rekabet Edebilirlik Program1 hakkinda detayl bilgiye
https://www.oecd.org/mena/competitiveness/ adresinden ulasilabilir.

3 Yénetim Gelistirme Enstitiisiiniin, Diinya Rekabet Edebilirlik Merkezi hakkinda
detayli bilgiye https://www.imd.org/centers/world-competitiveness-center/
adresinden ulagilabilir.



https://www.oecd.org/mena/competitiveness/
https://www.imd.org/centers/world-competitiveness-center/

rekabet raporu hazirlamanin yaninda, Siber Giivenlik Merkezi, Doga
ve Iklim Merkezi, Yeni Ekonomi ve Toplum Merkezi, Iklim Eylem
Platformu gibi g¢alisma gruplant altinda c¢ok genis bir yelpazede

caligmalarini siirdiirmektedir.

Uluslararast bir kurulug olan Diinya Ekonomi Forumu, Davos
orneginde oldugu gibi ¢esitli alanlarda diinya liderlerini, uluslararasi
sirket yoneticilerini, akademisyenleri ve sivil toplum kuruluslarindan
temsilcileri sorunlar1 miizakere etmek iizere bir araya getirmeyi hedef
edinmisti.

Bu anlamda Diinya Ekonomik Forumunun yapmis oldugu &nemli
calismalardan biri de iilkelerin rekabet giiclerini degerlendiren bir
endeks olusturmaktir. Diinya Ekonomik Forumu, Kiiresel Rekabet
Raporu (Global Competitiveness Report-GCR) adi ile yayinladigi
raporlarda, periyodik olarak iilkelerin kiiresel rekabet giiclerini bir dizi
kritere gore degerlendirilmektedir. Kiiresel Rekabet Raporu,
degerlendirmeye almis oldugu iilkelerin vatandaglarina ne diizeyde
refah saglayabildigini Ol¢gmeye yonelik olarak hazirlanmaktadir.
Kiiresel Rekabet Edebilirlik Raporu 2004 yilindan 2018 yilina kadar,
Prof. Dr. Xavier Sala-i-Martin ve diger bir akademisyen olan Dr. Elsa
V. Artadi tarafindan gelistirilen Kiiresel Rekabet Edebilirlik Endeksi

metodolojisine kullanarak hazirlanmistir.

Kiiresel Rekabet Raporunun hazirlanmasinda kullanilan metodolojide
2018 yilinda degisiklige gidilmistir. Bu degisiklikle endeksin giincel
ekonomik yapiya daha uygun hale getirilmesi hedeflenmistir. “Kiiresel

Rekabet Endeksi 4.0 ad1 verilen yeni endeks ile kiiresel ekonomi i¢in
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Oonemli bir asama olan Endiistri 4.0 doneminin Ozelliklerini de

degerlendirme kriterlerine dahil etmistir (Hiinler, 2017).

Kiiresel Rekabetgilik Endeksi 4.0’1n temel amaci, bir yandan 2008
krizinin, bir yandan da 4. Sanayi Devriminin harekete ge¢irdigi uzun
donemli dinamikleri rekabet giicii tammina katmak ve bdylece
ekonomi politikalar1 i¢in yeni bir kiyaslama arac1 yaratmaktir. Ik defa
2018 raporunda kullanilmaya baglanan yeni endekste, 4. Sanayi
Devrimi’nin dort ana kavrami olan esneklik (resilience), g¢eviklik
(agility), inovasyon ekosistemleri (innovation ecosystems) ve insan
odakl1 yaklasim (human centric approach) kavramlar1 dogrultusunda
12 yeni bilesen kullanilmistir (TUSIAD-Sabanc1 Universitesi Rekabet
Forumu, Kiiresel Rekabet Raporu-2019).

Rapor kapsaminda 2019 yilinda diinya GSYH toplaminin %99’unu
olusturan 141 iilke incelemeye alinmistir. Raporun hazirlamasinda
iilkeler ve uluslararasi orgiitlerce yaymlanmis ¢ok sayida verinin yani
sira iilkelerin tamamini kapsayacak sekilde 2019 yili i¢in yaklasik 15
bin firmaya uygulanan anket sonuclarini da kullanilmistir (Kiiresel

Rekabetcilik Raporu 2019, VII).

Bu caligmada ilk olarak uluslararasi rekabet giicii arastirmalar
hakkinda bilgi verilecek ve Kiiresel Rekabetcilik Endeksi 4.0’1n ana
bilesenleri veya diger bir tanimla degerlendirme kriterleri
incelenecektir. Daha sonra Tiirkiye ve BRIC iilkelerinin rekabetgilik
gicleri 2019 yilinda yaymlanan Kiiresel Rekabetcilik Raporu

dogrultusunda karsilastirmali olarak degerlendirilecektir.




1. ULUSLARARASI REKABET GUCU ARASTIRMALARI

Rekabet giicii (competitiveness) kavrami genel olarak literatiirde;
firma, endiistri ve uluslararas: diizeyde olmak tizere ii¢ farkli diizeyde
ele alinmakta ve tanimlanmaya c¢alisiimaktadir (Kesbi¢ ve Uriit,
2004). Literatiirde uluslararas1 rekabet giicii iki farkli metrolojiye
gore analiz edilmektedir. Bunlar Mikro ve Makro bakis agisidir.
Mikro bakis agisi isletmeler veya sektorler arasindaki rekabet ve bu
rekabetin ulusal/uluslararas1 pazardaki etkileri incelememektedir.
Makro bakis agis1 ise {lkelerin uluslararasi rekabeti {izerine
yogunlagsmaktadir (Civi ve digerleri, 2008, s:3). Daha 6nce de ifade
edildigi gibi uluslararas1 rekabetgilik konusunda firma, endiistri ve
iilke bazinda farkli egitim kurumlarinin ve enstitlilerin hazirlamig

oldugu tanimlar ve ¢alismalar bulunmaktadir.

Yukarida belirtildigi gibi Mikro bakis agisinda isletmeler veya
sektorler arasindaki rekabet ve bu rekabetin ulusal/uluslararasi
pazardaki etkileri incelememektedir. Bu bakis agisina 6rnek olarak
Michael Porter’in elmas modeli 6rnek verilebilir. Michael Porter
(1990) Uluslarin Rekabet Avantaji (The Competitive Advantage of
Nations) adli ¢alismasinda firma, sektér ve bolge bazinda nasil
rekabetcilik avantajlari olusturabilecegi lizerine yogunlagsmustir. Porter
kitabinda 10 iilkeden 100’{in iizerinde sektorii ihracat pazar paylarini
dikkate alarak incelemis ve sektorlerin rekabet edebilirliklerini Elmas

Modeli* (Porter Diamont Model) ile agiklamistir. Porter bu

4 Prof. Dr. Michael Porter tarafindan gelistirilen EImas Modeli hakkinda detayli
bilgiye https://www.isc.hbs.edu/competitiveness-economic
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calismasinda {ilkelerin wuluslararas1 rekabet giicii elde etmesinin
organizasyon yeteneklerine ve vyenilik yapma giiglerine bagh
oldugunu vurgulamaktadir. Firmalar rekabet¢ilik yolu ile rakiplerine

gore avantaj elde ederler.

Endiistriyel kiimelenmeler bir¢cok akademisyen tarafindan, belirli bir
cografik bolgede yogunlasmis, birbirine hem dikey (tedarikgileri ve
miisterileriyle iliskileri olan) hem yatay (teknoloji, insan kaynaklar
gibi ortak kaynaklar1 paylasan) sekilde bagli endiistriyel gruplar olarak
tanimlanmaktadir (Porter, 1990, 2000; Feser ve Bergman, 2000; Feser,
2005). Kiimelenme konusundaki ilginin doniim noktasinin Michael
Porter’in c¢alismalar1 oldugu kabul edilmektedir (Kirankabes, 2019,
s:15).

Kiiresel Rekabet Indeksi iilkelerin rekabetcilik diizeylerini ve kiiresel
anlamda giiclerini ortaya koyan bir degerlendirme aracidir
(Kirankabes, 2006, s.238). Ulkemizin uluslararasi rekabet giicii
anlaminda daha On siralarda olabilmesi i¢in ¢okuluslu firmalara ve

sektorel kiimelenmelere ihtiyact vardir (Kirankabes, 2019, s:15).

Makro bakis agisi yontem olarak iilkenin geneline ait gostergeleri
degerlendirerek yapilmaktadir. Ornegin MENA-OECD Rekabet
Edebilirlik Programi (MENA-OECD Competitiveness Programme),
Yonetim Gelistirme Enstitiisiinlin (The Institute for Management

Development-IMD), Diinya Rekabet Edebilirlik Merkezi® (World

development/frameworks-and-key-concepts/Pages/the-diamond-model.aspx
adresinden ulagilabilir.

® Yonetim Gelistirme Enstitiisiiniin hakkinda detayli bilgiye https://www.imd.org
/centers/world-competitiveness-center/ adresinden ulasilabilir.




Competitiveness Center-WCS) ve c¢alismamizin ana temasini
olusturan Diinya Ekonomik Forumunun (World Economic Forum-
WEF) Kiiresel Rekabetgilik Endeksi (Global Competitiveness Index-
GCI) uluslararas1 rekabetgilik anlaminda makro bakis agisina drnek

verilebilir.

Orta Dogu-Kuzey Afrika ve OECD iilkelerini kapsayan uluslararasi
rekabet¢ilik hususunda bu iilkelerinin gelisimine katki saglamayi
hedefleyen MENA-OECD Rekabet Edebilirlik Programi Orta Dogu-
Kuzey Afrika ve OECD ekonomileri arasinda bilgi, uzmanlik ve iyi
uygulamalar1 paylasmak i¢in stratejik bir ortakliktir. Programin amaci,
bolge genelinde kapsayici, siirdiiriilebilir ve rekabet¢i ekonomilerin
gelisimine katkida bulunmaktir. Bu kapsamda, Orta Dogu-Kuzey
Afrika iilkelerinde ekonomik kalkinma ve istihdam igin itici gii¢ler
olarak yatirimi, ozel sektor gelisimini ve girisimciligi harekete
gecirmeye yonelik reformlart desteklemektedir. Ayrica beseri
sermayesini desteklemek adina genclerin ve oOzellikle kadinlarin

egitimi konusunda c¢aligmalar yliriitmektedir.

Yonetim Gelistirme Enstitiistiniin, Diinya Rekabet Edebilirlik Merkezi
iilkeler icin rekabet¢iligi kazananlar ve kaybedenlerle sonuglanmayan
bir ilerleme yolu olarak tanimlamakta ve iki iilke rekabet ettiginde her
ikisinin de bu siirecte ilerleme kaydedebilecegini vurgulamaktadir.
Diinya Rekabet Edebilirlik Merkezi, 58 tilkedeki ortaklardan olusan
bir ag ile calismaktadir. Bu anlamda hiikiimetlere, is diinyasina ve
akademik cevrelere; Diinya Rekabetcilik Endeksi, bolgelere veya

iilkelere yonelik 6zel rekabetgilik raporlart ve yine kendilerinin
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hazirladiklar1 rekabet¢ilik veri tabani gibi hizmet ve raporlar

sunmaktadir.

Ik olarak 1989'da yayinlanan IMD Diinya Rekabet Edebilirlik Yillig1
(WCY), kapsamli bir yillik rapor ve iilkelerin rekabet edebilirligi
konusunda diinya ¢apinda bir referans noktasidir. Diinya Rekabetcilik
Endeksi degerlendirme kapsamina aldigi ekonomilerin rekabetcilik
diizeyini olcerken 334 adet kriter kullanmaktadir. Bu kriterler is
diinyasi, devlet kurumlar1 ve akademisyenlerden alinan geri
bildirimler kullanilarak belirlenmistir. Kriterler, yeni bir teori
gelistirildiginde, yeni arastirma sonuglar1 ve/veya yeni veriler
kullanima sunulduk¢a diizenli olarak gbdzden gecirilmekte ve

giincellenmektedir.®

Diinya Ekonomik Forumunun periyodik olarak yayinladigi Kiiresel
Rekabet Endeksi degerlendirme kapsaminda bulunan iilkelerin,
rekabetcilik puanlarina gore siralandigi bir endekstir.  Ulkelerin
rekabetcilik puanlar1 12 temel baslikta olduk¢a komplike bir
metodolojiye gore Ol¢iiliir. Bu 12 temel baslik ikinci boliimde detayl

olarak agiklanacaktir.

2. KURESEL REKABETCILIK ENDEKSI 4.0
HESAPLAMASINDA KULLANILAN BiLESENLER

Diinya Ekonomik Forumu 1971 yilinda Klaus Schwab baskanliginda

kar amaci1 glitmeyen bir vakif olarak kurulmustur. Merkezi Cenevre,

6 Diinya Rekabetcilik Endeksi hakkinda detayli bilgiye
https://www.imd.org/centers/world-competitiveness-center/rankings/world-
competitiveness/ adresinden ulasilabilir.



https://www.imd.org/centers/world-competitiveness-center/rankings/world-competitiveness/
https://www.imd.org/centers/world-competitiveness-center/rankings/world-competitiveness/

Isvigre'dedir. Diinya Ekonomik Forumu, misyonunun bir parcasi
olarak paydas kuruluslar ile is birligi halinde bir dizi kiiresel sorunu
ayrintilt olarak incelemekte ve periyodik olarak olduk¢a kapsamli
hazirlanmis raporlar yayilamaktadir. Diinya Ekonomik Forumunun
en ¢ok dikkat ceken yaymnlar1 arasinda Kiiresel Rekabet Edebilirlik
Raporu (The Global Competitiveness Report), Kiiresel Riskler Raporu
(The Global Risks Report) ve Kiiresel Cinsiyet Ugurumu Raporu (The
Global Gender Gap Report) sayilabilir.

Diinya Ekonomik Forumunun Tirkiye’deki paydas kurulusu
TUSIAD- Sabanci Universitesi Rekabet Forumudur. Rekabet Forumu
TUSIAD ve Sabanci Universitesi’nin ortak girisimi ile 2003 yilinda
kurulmus bir arastirma merkezidir (TUSIAD-Sabanci Universitesi

Rekabet Forumu, Kiiresel Rekabet Raporu-2019).

Diinya Ekonomik Forumu, Kiiresel Rekabet Endeksini hesaplarken
asagida tabloda verilmekte olan 12 ana bilesene gore llkelere ait
skorlar1 hesaplamakta ve {ilkeleri rekabet edebilirlik diizeylerini
gosteren bu skora gore siralamaktadir. Tablo 1°de gortildigii gibi her
bir ana bilesenin toplam skor i¢indeki agirlig1 esittir. Tabloda goriilen

12 ana bilesen altinda toplam 103 adet alt bilesen bulunmaktadir.
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Tablo 1: Kiiresel Rekabet Endeksi 4.0 Hesaplanmasinda Kullanilan Ana Bilegenler

ve Agirliklar’
Temel Kategoriler Ana Bilegenler Agirligt
Rekabetcilige Bilesen 1 Kurumlar (Kurumsal 8.3%
Olanak Saglayan Yapilanma)
Cevre Kosullari .
Bilesen 2 Altyap1 8.3%
Bilesen 3 Bilgi ve iletisim Teknolojileri 8.3%
Bilesen 4 Makroekonomik Istikrar 8.3%
Beseri Sermaye Bilesen 5 Saglik 8.3%
Bilesen 6 Beceriler (Yetkinlikler) 8.3%
Piyasalar Bilesen 7 Mal Piyasasi 8.3%
Bilesen 8 Isgiicii Piyasasi 8.3%
Bilesen 9 Finansal Sistem 8.3%
Bilesen 10 | Piyasa Biiyiikliigi 8.3%
Yenilikgilik Bilesen 11 Is Diinyasinin Dinamizmi 8.3%
Ekosistemi
Bilesen 12 Yenilikgilik Kabiliyeti 8.3%

Kaynak: Kiiresel Rekabetgilik Raporu 2019, s: 2

Diinya Ekonomik Forumunun 2019 yilinda yayinlamis oldugu Kiiresel

Rekabetgilik Raporunda, Rekabetgilik glicii iizerinde durulan ana

" Kiiresel Rekabet Endeksi 4.0 Hesaplama ydntemi hakkinda asagida verilen linkten

daha detayl bilgi alinabilir. https://www3.weforum.org/docs/GCR2018/

04Backmatter/3.%20Appendix%20C.pdf


https://www3.weforum.org/docs/GCR2018/%2004Backmatter
https://www3.weforum.org/docs/GCR2018/%2004Backmatter

temalar su sekilde siralanmaktadir. Her tlilke es zamanli olarak
rekabetci duruma gelebilir. Biri digerine engel degildir. Rekabetgilik
sifir toplamli bir oyun degildir. Ulkeler kiiresel ekonomisinin
yavaslamasina hazirlikli degiller. Politika yapicilarin ekonomik
gelisme i¢in sadece parasal politikalarla miicadele vermesi ekonomik
gelismeyi siirdiirmek anlaminda yeterli degildir. Ulkelerin verimlilik
art1s1 ve yatirim artigi i¢in 6zendirici alternatif politikalara yonlenmesi
gereklidir. Ozellikle ekonomik biiyiime hizi yavaslamis, gelismis
tilkelerde ekonomik biiyiimenin canlandirilmasi i¢in yatirimlari tesvik
edici politikalarin hayata gegirilmesi 6nem arz etmektedir. Bu
anlamda kurumlarim1 gliclendiren, beseri sermaye, yenilik¢ilik
kapasitesi ve is ortamini iyilestiren ekonomilerin kiiresel durgunluk ile
miicadele etme konusunda One gegecekleri belirtilmektedir. Ayrica
raporda az gelismis ve gelismekte olan {ilkelerin kirilgan yapilari
onlar1 her zamandan daha fazla ekonomik soklara karsi savunmasiz
hale getirdigi vurgulanmaktadir (Kiiresel Rekabetcilik Raporu 2019).
Diinya Ekonomik Forumu tarafindan 2019 yilinda yayinlanan Kiiresel
Rekabetcilik Endeksinde ilk {i¢ siraya Singapur, ABD ve Hong Kong
yerlesti. 2018 yili ile kiyaslandiginda ilk iki yer degistirirken 2018
yilinda 7. Sirada yer alan Hong Kong biiyiik bir sigrama yaparak 3.
siraya yerlesmistir. 2019 yili Rekabet giicli siralamasindaki ilk 10
tilke Tablo 2’de goriilmektedir.
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Tablo 2: Kiiresel Rekabetcilik Endeksi 4.0 Ik On Siradaki Ulkelerin Listesi

Kiiresel Rekabetgilik

Endeksi 4.0 2019 Siralamasi 2018 Siralamasi
Singapur 1 2
Amerika Birlesik Devletleri | 2 1
Hong Kong 3 7
Hollanda 4 6
Isvigre 5 4
Japonya 6 5
Almanya 7 3
Isveg 8 9
Ingiltere 9 8
Danimarka 10 10

Kaynak: Kaynak: Kiiresel Rekabetgilik Raporu 2019, s: xiii

Diinya Ekonomik Forumu tarafindan 2019 yilinda yayinlanan Kiiresel
Rekabetcilik Endeksinde Tiirkiye 61. sirada yer alarak 2018 yili ile
kiyaslandigin1 genel puanin ciizi bir miktar arttirarak (+0,5 puan) 61.
siradaki yerini korumustur. 2019 yili degerlendirmesinde Kiiresel
Rekabet Endeksindeki sirasinda degisiklik olmaz iken Tiirkiye, bazi
bilesenlerde dnemli ilerleme kaydederken bazi bilesenlerde gii¢c kayb1
yasamistir. Ornegin makroekonomik ortamindaki bozulma endekste
yer alan Ekonomik Istikrar bilesenini 6nemli diizeyde olumsuz
etkilemistir. Tiirkiye 2018 yili ile kiyaslandiginda ekonomik istikrar

bileseninde (—6,1) puan geriye diismiis ve 129. siraya gerilemistir.




Tiirkiye’nin = 2019  yili  performanst ve BRICS iilkeleri ile

karsilastirmasi ¢alismanin 3. Boliimde detayli olarak yapilmaktadir.

3. TURKIYE VE BRIC ULKELERININ ULUSLARARASI
REKABET GUCUNU KARSILASTIRILMASI

Calismamizda bu boliimiinde 2019 yili Kiiresel Rekabeteilik Raporu
kullanilarak BRICS filkeleri ile Tiirkiye’'nin rekabetc¢ilik diizeyleri
karsilastirilmistir. BRICS iilkeleri arasinda genel siralamada en iyi
skor 28. sirada yer alan Cin Halk Cumhuriyeti’ne aittir. Rekabetgilik
konusunda en iyi ikinci performansi 43. sirada yer alan Rusya
gostermistir. Rusya’y1 sirasi ile 60. sirada yer alan Giiney Afrika, 68.
sirada yer alan Hindistan ve en son olarak 71. sirada yer alan Brezilya
izlemigtir. Tirkiye genel sirlamada 141 iilke arasinda 61. sirada yer
almaktadir. Bu skor Tiirkiye’nin rekabetcilik konusunda Brezilya ve
Hindistan’dan daha iyi konumda oldugu ama Cin Halk Cumbhuriyeti,
Rusya Federasyonu ve Giiney Afrika’nin arkasinda oldugunu

gostermektedir.

Bu genel siralama iilkelerin rekabet giicii hakkinda fikir verse de
Kiiresel Rekabetgilik Endeksini olusturan ana bilesenler {ilkelerin
kiiresel rekabet diizeyi hakkinda daha ayrintili bilgi vermektedir.
Asagida yer alan Tablo 3°te BRICS tilkeleri ve Tiirkiye’nin kiiresel
rekabetcilik endeksi 4.0’daki genel siralar1 ve ana bilesenlerden aldigi

skorlar goriilmektedir.
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Tablo 3: BRICS iilkeleri ve Tiirkiye’nin Kiiresel Rekabetgilik Endeksi 4.0 Genel

Siralamalar1 ve Ana Bilesenlerinden Aldig1 Skorlar

Kiiresel Rekabetcilik Endeksi (TiirkiyeBrezilya Rusya |Hindistan|Cin  (Giiney
4.0 Ana Bilesenleri ve Genel Fed. Halk |Afrika
Sira (2019) Cum.

Kurumlar (Kurumsal Yapilanma)71 99 74 59 58 55
Altyapi 49 78 50 70 36 69
Bilgi ve iletisim Teknolojileri 69 67 22 120 18 39
Makroekonomik stikrar 129 115 43 43 39 59
Saglik 42 75 97 110 40 118
Beceriler (Yetkinlikler) 78 96 54 107 64 90
Mal Piyasasi 78 124 87 101 54 69
[sgiicii Piyasasi 109  |105 62 103 72 63
Finansal Sistem 68 55 95 40 29 19
Piyasa Biiytikligi 13 10 6 3 1 35
[s Diinyasinin Dinamizmi 75 67 53 69 36 60
'Yenilik¢ilik Kabiliyeti 49 40 32 35 24 46
Genel Sira 61 71 43 68 28 60

Kaynak: Kaynak: Kiiresel Rekabetgilik Raporu 2019, s: xiii

Rekabetgilik anlaminda BRICS iilkeleri ve Tiirkiye’nin en yiiksek
skorlar1 aldiklar1 ana bilesen piyasa biiyiikliiglidiir. Piyasa biiyiikligi
siralamasinda Diinya lideri Cin Halk Cumbhuriyetidir. Bu alanda
Hindistan 3. sirada, Rusya Federasyonu 6. sirada yer almaktadir.
Tirkiye piyasa biiyiikliigii ana bileseninde 13. sirada yer almaktadir.

BRICS iilkeleri ve Tiirkiye’nin goreceli olarak basarili olduklar ikinci
bilesen yenilikgilik kabiliyetidir. Bu alanda Cin Halk Cumbhuriyeti 24.

siradaki yeri ile BRICS iilkeleri arasinda en 1iyi performansi



gostermektedir. Cin Halk Cumhuriyeti’ni 32. siradaki yeri ile Rusya
Federasyonu ve 35. siradaki yeri ile Hindistan takip etmektedir.
Inovasyon giicii veya diger degisle yenilikcilik kabiliyeti ana
bileseninde Tiirkiye 49. siradaki yeri ile BRICS iilkelerinin tamaminin

gerisinde kalmaktadir.

Kiiresel Rekabet¢ilik Endeksinde degerlendirilen tiim bilesenler
arasinda Tirkiye’'nin en kotii performans sergiledi alan 141 iilke
icinde 129. siradaki yeri ile makroekonomik istikrar alamdir.
Tiirkiye’den sonra makroekonomik istikrar kriterinde BRICS iilkeleri
icinde en kotii performans 115. siradaki Brezilya’ya aittir.
Makroekonomik istikrar alaninda diger BRICS filkeleri ilk 60 iilke

icinde yer almaktadirlar.

Kiiresel rekabet giicii degerlendirmesinde Tiirkiye’nin iyi performans
gosteremedigi diger bir alan isglicii piyasasidir. Tiirkiye bu kritere
gore 141 tllke arasinda 109. sirada yer almaktadir. Bu skoru ile

Tiirkiye BRICS iilkelerinin gerisinde kalmustir.

Kiiresel Rekabetcilik giicii anlaminda Tiirkiye, BRICS filkeleri ile
kiyaslandiginda en iyi oldugu alan saglik alanidir. Saglik alaninda
Tirkiye, 40. sirada yer alan Cin Halk Cumhuriyeti’nin arkasindan 42.

siradaki yeri ile basarili bir performans sergilemistir.

Tiirkiye’nin BRICS iilkelerinin genelinden daha basarili oldugu diger
bir alan altyap: kriteridir. Tiirkiye 2019 yili Kiiresel Rekabetgilik
Endeksinde alt yap1 kriterine gore 49. sirada yer almaktadir. BRICS
iilkeleri arasinda bu kritere gore en basarili iilke Cin Halk

Cumbhuriyetidir.
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Kiiresel rekabet giicli degerlendirmesinde, kurumsal yapilanma, bilgi
ve iletisim teknolojileri, beceriler (yetkinlikler), mal piyasasi, finansal
sistem, i diinyasinin dinamizmi ana bilesenlerinde Tiirkiye ile BRICS
iilkelerinin performansi 141 iilke arasinda orta diizeyde yer almakta ve
bu kriterlere gore tlkeler arasinda c¢ok biiyiik farklar
bulunmamaktadir. Tiirkiye, degerlendirme kapsamindaki 141 iilke
arasinda kurumsal yapilanma ana bileseninde 71. sirada, bilgi ve
iletisim teknolojileri ana bileseninde 69. sirada, beceriler (yetkinlikler)
ana bileseninde 78. sirada, mal piyasasi ana bileseninde yine 78.

sirada ve finansal sistem ana bileseninde 68. sirada yer almaktadir.
SONUC

Calismamizda Diinya Ekonomik Forumu, Kiiresel Rekabet Raporu
cercevesinde Tiirkiye ve BRICS iilkelerinin karsilagtirilmasi
yapilmistir. 2019 yilinda yayinlanan Kiiresel Rekabetgilik Endeksinde
Tirkiye genel sirlamada 141 iilke arasinda 61. sirada yer almaktadir.
BRICS iilkeleri arasinda rekabetgilik diizeyini gosteren genel
siralamada en iyi skor 28. sirada yer alan Cin Halk Cumhuriyeti’'ne
aittir. Rekabetgilik konusunda en 1yi ikinci performansi 43. sirada yer
alan Rusya goOstermistir. Rusya’y1 sirasi ile 60. sirada yer alan Giiney
Afrika, 68. sirada yer alan Hindistan ve en son olarak 71. sirada yer
alan Brezilya izlemistir. Bu skor Tiirkiye’nin kiiresel rekabet giicii
konusunda Brezilya ve Hindistan’dan daha iyi konumda oldugu ama
Cin Halk Cumbhuriyeti, Rusya Federasyonu ve Giliney Afrika’nin

gerisinde oldugunu gostermektedir.




Kiiresel Rekabet¢ilik Endeksine gore goreceli olarak Tiirkiye’nin iyi
performans gosterdigi ana bilesenler piyasa biiyiikligii, saglik, altyapi
ve yenilik¢ilik kabiliyeti olarak siralanabilir. Kiiresel Rekabetgilik
giicii anlaminda Tiirkiye, BRICS iilkeleri ile kiyaslandiginda en iyi
oldugu alan saglik alamdir. Saglik alaninda Tiirkiye, 40. sirada yer
alan Cin Halk Cumhuriyeti’nin arkasindan 42. siradaki yeri ile bagarili

bir performans sergilemistir.

Tiirkiye’nin BRICS iilkelerinin genelinden daha basarili oldugu diger
bir alan altyapr kriteridir. Tiirkiye 2019 yili Kiiresel Rekabetcilik
Endeksinde alt yap1 kriterine gore 49. sirada yer almaktadir. BRICS
iilkeleri arasinda bu kritere goére en basarili lilke yine Cin Halk

Cumbhuriyetidir.

Kiiresel rekabet giicii degerlendirmesinde Tiirkiye’nin iyi performans
gosteremedigi alanlardan biri isgiicli piyasasidir. Tiirkiye bu kritere
gore 141 {llke arasinda 109. sirada yer almaktadir. Bu skoru ile
Tirkiye BRICS dlkelerinin  gerisinde  kalmaktadir.  Kiiresel
Rekabetcilik Endeksinde degerlendirilen tiim bilesenler arasinda
Tiirkiye’nin en kotii performans: sergiledi alan 141 {ilke i¢inde 129.
siradaki yeri ile makroekonomik istikrar alanidir. Bu sira ile Tiirkiye,
BRICS iilkeleri ile de kiyaslandiginda olduk¢a kotii bir performans
sergilemistir (Kiiresel Rekabet Raporu-2019). Ozellikle isgiicii
piyasasinda ve makroekonomide yasanan yiiksek enflasyon vb. gibi
sorunlarin  ¢oziime kavusturulmas: ileriki yillarda Tirkiye nin
uluslararas1  rekabet giiclinlin  6nemli  diizeyde ilerlemesini

saglayacaktir.

ULUSLARARASI iKTISATTA GUNCEL SORUNLAR:
DIS TICARET ACISINDAN ONEMI

22




KAYNAKCA

Civi, E. Erol, 1. Inanli, T. ve Erol, Ece D. (2008). Uluslararasi Rekabet Giiciine
Farkli Bakislar. Abant Izzet Baysal Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler
Fakiiltesi  Ekonomik ve Sosyal Arastirmalar Dergisi, 4(1), 1-22.
https://dergipark.org.tr/tr/download/article-file/69121

Diinya Ekonomik Forumu, https://www.weforum.org/

Feser, E. J., ve Bergman, E. M. (2000). National industry cluster templates: A
framework for applied regional cluster analysis. Regional studies, 34(1), 1-
19.

Feser, E. J. (2005). Benchmark Value Chain Industry Clusters for Applied Regional
Research, IL: Regional Economics Applications Laboratory, University of
Illinois at Urbana-Champaign.

Hiinler, A. (2017). Izmir Kalkinma Ajansi. Kiiresel Rekabet Endeksi ve
Tirkiye.https://kalkinmaguncesi.izka.org.tr/index.php/2021/01/27/kuresel-
rekabet-endeksi-ve-turkiye/

Kesbig, C.Y. ve Uriit, S. (2004). Rekabet Giicii ve Global Rekabette Tiirkiye’nin
Yeri. Finans-Politik&Ekonomik Yorumlar Dergisi, Say1: 483, 56-59.

Kirankabes, M. C. (2006), Kiiresel Rekabet Giicii Boyutunda AB Ulkeleri ile
Tiirkiye’nin Karsilastirmali  Analizi, Dumlupinar Universitesi Sosyal
Bilimler Dergisi, Say1 16, 231-254.

Kirankabes, M. C. (2019). Kiimelenme Yaklasumi, Teori, Politika ve Uygulama
Ornekleri. Gazi Kitabevi.

Kiiresel Rekabetgilik Raporu 2019, https://www3.weforum.org/docs/WEF_The
GlobalCompetitivenessReport2019.pdf

MENA-OECD Rekabet Edebilirlik Programi, https://www.oecd.org/mena/
competitiveness/

Porter, M.E. (1990). The Competitive Advantage of Nations, New York: A Division
of Macmillan Inc.


https://kalkinmaguncesi.izka.org.tr/index.php/2021/01/27/kuresel-rekabet-endeksi-ve-turkiye/
https://kalkinmaguncesi.izka.org.tr/index.php/2021/01/27/kuresel-rekabet-endeksi-ve-turkiye/

Porter, M.E. (2000). Location, Competition and Economic Development: Local
Clusters in a Global Economy. Economic Development Quarterly, 14(1),
15-34.

TUSIAD-Sabanci Universitesi Rekabet Forumu, https:/ref.sabanciuniv.edu/tr/dunya
-ekonomik-forumu-kuresel-rekabet-raporu-2019

Yonetim  Gelistirme  Enstitiisiiniin, Diinya Rekabet Edebilirlik Merkezi

https://www.imd.org/centers/world-competitiveness-center/

24 | ULUSLARARASI iKTISATTA GUNCEL SORUNLAR:
DIS TICARET ACISINDAN ONEMI


https://www.imd.org/centers/world-competitiveness-center/

BOLUM 2

GELISMIS VE GELISMEKTE OLAN ULKELER
ACISINDAN SAVUNMA HARCAMALARININ ANALIZi*

Dog. Dr. Zuhal ERGEN?

! Cukurova Universitesi 1.1.B.F. Maliye Boliimii, Biitce ve Mali Planlama A.B.D.
Bagkani1 Adana, Tiirkiye, zergen@cu.edu.tr.ORCID ID :0000-0002-7064-9046
*Bu ¢alisma, 5 — 6 Kasim 2021 tarihlerinde Villahermosa, Mexico’da diizenlen
“Latin American International Conferance On Economic And Management Sciences”
Kongresinde 6zet metin seklinde sunulmus bildirinin genisletilmis halidir.

25


mailto:zergen@cu.edu.tr.ORCID

26 | ULUSLARARASI iKTISATTA GUNCEL SORUNLAR:
DIS TICARET ACISINDAN ONEMI



GIRIS

Insanoglu ilk ¢aglardan bu yana toplu halde ve belirli bir diizen iginde
yasamaya goniillii olmus, bir diizen i¢inde yasarken giivenliklerini ve
diizenlerini saglayacak bir kuruma ihtiyag¢ duymustur. Devlet, bu
ihtiya¢ iizerine ortaya cikmistir. Devletin ortaya ¢ikist ile birlikte
tistelendigi hizmetlerden biri de i¢ ve dis giivenligin teminidir. Zira,
giiniimiiz modern devletlerinin amac1 da toplumsal yasamda bir arada
yasayan insanlarin aralarindaki anlasmazligi gidermek, giivenligi
saglamak ve belirli kurallarla bu toplumu denetim altinda tutmak
olmustur. Bu dogrultuda devletin vatandaslarinin  gilivenligini
saglamak i¢in yaptig1 birtakim harcamalar da bulunmasi gerekmis ve

tiim bu harcamalar savunma harcamalari olarak adlandirilmustir.

Devletlerin savunma harcamalarin1 tanimlamakta bagimsiz olmasi
nedeni ile savunma harcamalar1 kalemleri iilkeden {ilkeye farklilik
gostermektedir. Savunma harcamalarinin siniflandirilmast agisindan
bakildiginda, iilkelerin savunma harcamalarin1 kendi istek ve
amaclarina gore agiklayabilmeleri, savunma harcamalar1 kavraminin
tanimiin net bir sekilde yapilmasini ve iilkelerin savunma
harcamalarina yonelik uluslararas1 karsilagtirmalar  yapilmasini
zorlastirmaktadir. Bu nedenle iilkelerin savunma harcamalarina
yonelik karsilastirmalarda daha ¢ok uluslararasi kuruluslar tarafindan
ortaya konulan tanimlamalar ve veriler kullanilmaktadir, diyebiliriz.
Bu c¢ercevede harcama kategorilerinin ise genel olarak silahli
kuvvetlere yapilan Odemeler, savunma ve stratejik amagli diger

harcamalar, onceki askeri giiclere ve faaliyetlere yapilan 6demeler,




diger giivenlik kuvvetlerine yapilan harcamalardan olustugu

gorilmektedir.

Savunma harcamalarini etkileyen faktorler {ilkeler arasinda farklilik
gostermektedir. Gelismis iilkelerde yapilan savunma harcamalari
ekonomik faktorlere bagli olmazken; gelismekte olan iilkelerde
savunma harcamalarinin daha cok gelir seviyelerine bagli oldugu
bilinmektedir. Savunma harcamalarinin miktar1 ve bilesenleri cesitli
faktorlere baghdir. Bu faktorler; biitceyle ilgili sinirlamalar, tlkelerin
jeopolitik durumlari, iilke i¢i bolgesel unsurlar, iilkelerin siyasal
rejimleri, iilkelerin milli gelir diizeyi ve etnik yap1 olarak siralanabilir.
Tim bu savunma harcamalarini etkileyen faktorler ve bu faktorlerin
savunma harcamalarmi  etkileme dereceleri {iilkeden iilkeye

degiskenlik gosterebilecegini soylemek miimkiindiir.

1.TAM KAMUSAL MAL OLARAK GUVENLIK VE
SAVUNMA HiZMETLERI

Gegmisten gilinlimiize devlet anlayisinda birtakim degisiklikler
yasanmasina ragmen gilivenlik ve savunma hizmetleri, topluma devlet
tarafindan sunulan bir hizmet tiiri olma o6zelligini korumustur.
Savunma hizmetleri; toplumun biitiin bireyleri tarafindan esit bir
sekilde tiliketilebilmeleri, tiiketiminden kimsenin dislanamamasi,
tiketiminde rekabetin olmamasi, bu hizmetin sunuldugu alanda
boliinmez faydalar saglamasi ve boylece bu hizmetlerin tiiketiminden
saglanan faydanin toplumun tamamina yayilmasi ve buna bagh olarak

0zel sektor tarafindan fiiretilme olanaginin bulunmamasi, yine bu

ULUSLARARASI iKTISATTA GUNCEL SORUNLAR:
DIS TICARET ACISINDAN ONEMI

28




hizmetlerin biit¢ce tarafindan karsilanmalar1 gibi 6zellikleri nedeni ile

tam kamusal mal 6rnegini temsil ettigini sdyleyebiliriz.
1.1. Savunma Harcamalarinin Tanimlanmasi

Devletin temel gorevlerinden biri olan savunma hizmetlerini sunmak
adina kamu harcamalarindan ayrilan kismi savunma harcamalar

olarak adlandirilmaktadir.

Savunma harcamalarini, toplumun savunmaya iliskin tercihlerinin bir
yansimasi olarak toplumun bu alandaki baski gruplarimin pazarlik
giicliniin bir gostergesi olarak ifade etmek de miimkiindiir (Giinliik

Senesen, 1997, 5.280).

Dar anlamda savunma harcamalari; savunma hizmeti i¢in ayrilan
askeri ve sivil personel ile ilgili harcamalardan, bu sektor ile ilgili arag
ve gereclerin {iretimine ve satin alinmasina iliskin harcamalardan, yine
bu ara¢ ve gereclerin bakim ve onarimina iliskin giderlerden,
gayrimenkul vb. insa faaliyetlerinden, arastirma ve gelistirme
harcamalarindan olugsmaktadir. Genis anlamda savunma harcamalari
ise polis, giimriik gorevlileri gibi asker benzeri giicler, sivil savunma,
olaganiisti donemde kisa zamanda silah {retme faaliyetlerini
uyarabilecek sivil tesebbiisler, zorunlu yiyecek maddelerinin ve
hammaddelerinin stoklanmasina iliskin giderler ve yabanci askeri
yardim gibi savunma sektoriine dolayli bir sekilde katkida bulunan

harcamalar olarak tanimlanmaktadir (Tiigen, 1988, s.287).

Savunma harcamalari, dogrudan tiiketim ve iiretim kapasitesi saglama

acisindan verimsiz bir kamu harcama tiirii olarak degerlendirilmesine




ragmen toplumun varliginin siirdiirebilmesinde gerekli olan toplumsal
ve siyasi istikrarin saglanmasinin bir araci olup iktisadi faaliyetler igin

gereklidir (Giinliik Senesen, 1997, 5.280).

Yukarida verilen dar ve genis anlamda savunma harcamalari
tanimlarina ragmen savunma harcamalari ile ilgili yapilan ¢alismalar,
savunma harcamalarinin tanimi ve savunma harcamalarinin 6l¢iimiine
yonelik zorluklar yasandigini gostermektedir (Giray, 2004, s.183).
Zira, lilkelerin kendi c¢ikarlar1 dogrultusunda savunma harcamalarini
tanimlamada bagimsiz hareket edebilmeleri, bir iilkenin savunma
harcamalar1 kapsaminda gdsterdigi bir harcamay1 bagka bir iilkenin bu
kapsamda gostermemesine yol agabilmektedir. Bu durumda iilkeler
arasinda savunma harcamalarina yonelik karsilagtirmalar agisindan
daha c¢ok wuluslar arast kuruluslarin  aciklamalar1  dikkate
alabilmektedir. Fakat yine belirtmek gerekir ki wuluslar arasi
kuruluglarin savunma harcamalarina yonelik siiflandirmalarinda da

farkliliklar s6z konusudur.

Konuya agiklik getirmek agisindan burada en azindan Kuzey Atlantik
Antlasmas1 Orgiitii (NATO), uluslar arast Para Fonu (IMF) ve
Birlesmis Milletler (UN) uluslar arasi kuruluslarinin savunma

harcamalar1 siiflandirmasina yer vermek uygun olacaktir.
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Tablo 1: NATO’nun, IMF’nin ve UN’nin Savunma Harcamalar1 Tanimlamalari

Muhtemel Harcama Kalemleri

NATO

IMF

UN

Silahli Kuvvetlere Yapilan Odemeler

Askeri personele yapilan 6demeler

Silahli Kuvvetler i¢inde veya onlarla baglantili galisan teknisyenlere,

biirokratlara vb. yapilan 6demeler

Yukaridaki personele ve ailelerine yapilan saglik sosyal vb. 6demeler ile

vergi indirimlerine yonelik giderler

Emeklilere yapilan 6demeler

Askeri okul ve hastanelere iligkin harcamalar

Silah iiretimine ve ithaline yapilan harcamalar

Altyapt ingaati, konut vb. harcamalari

Bakim ve onarim giderleri

Diger alimlara iliskin giderler

Askeri arastirma-gelistirme harcamalari

X| X| X| X| X| X| X

X X| X| X| X| X

X| X| X| X| X| X| X

Savunma/Stratejik Amach Diger Harcamalar

Stratejik mallarin stoklanmasina iligkin giderler

Silah, teghizat vb. depolanmasina yonelik harcamalar

Silah iiretimi/doniisiimii siibvansiyonlarina iligkin giderler

Diger iilkelere askeri yardimlar

Uluslararasi organizasyonlara saglanan katkilar

Sivil savunma

X| X| X

Eski Askeri Giiclere ve Faaliyetlere Yapilan Odemeler

Gazilere saglanan yardimlar

Savag borglari

Diger Giivenlik Kuvvetlerine Odemeler

- Orduya bagli olmayan giiglere yapilan 6demeler

X**

X**

X**

- Sinir ve giimriik korumaya iligkin giderler

X**

X**

X**

- Polis hizmetleri i¢in 6demeler

X**

Diger Harcamalar

Yardim ve felaketten kurtarmaya yonelik harcamalar

Birlesmis Milletler barig1 koruma faaliyetlerine yonelik 6demeler

Gelecek Harcamalara Iliskin Yiikiimliilikler

Kredi temini




Not: X, savunma harcamalarma dahil; X*, savunma organizasyonu tarafindan
yonetiliyor ve finansman ediliyorsa savunma harcamalarina dahil; X**, askeri
harcamalar i¢in egitilip, donatildigi ve mevcut oldugu hiikkmii verildigi zaman
savunma harcamalarina dahil; (-), savunma harcamalari kalemlerine dahil degil
anlamina gelmektedir.

Kaynak: Brzoska, 1995, 5.48-49.

1.2. Tiirkiye’de Savunma Harcamalarimin Gelisimi

Tiirkiye’de savunma harcamalarimin gelisimi  incelendiginde bu
harcamalarin yillar igerisinde siirekli artmig oldugunu ve Tiirkiye igin
savunma harcamalarinin her donem {lizerinde Onemle durulan,

giindemde olan bir konu oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Bir iilkede savunma harcamalarindaki artis; devletin kendisini 6nemli
bir tehdit altinda gérmesinden veya o lilke yoneticilerinin silahlanmay1
one c¢ikaran bir dig politika anlayisina sahip olmalarindan
kaynaklanabilir. Bu noktada tam olarak Tiirkiye i¢in savunma
harcamalarindaki artisin arkasinda yatan nedenin daha ¢ok devletin
kendisini 6nemli bir tehdit altinda gormesi oldugunu sdyleyebiliriz
(Koger, 2002, s.125). Tirkiye’nin cografi olarak diinyada en ¢ok
catisma yasanan bolgelere yakinligi, komsularinin kendisine karsi
politikalar1 ve uzun yillardir ¢ok ciddi ve kapsamli bir sekilde
iizerinde durdugu teroristle miicadele faaliyetleri, Tiirkiye’de savunma
harcamalarinin  olduk¢a yiiksek gerceklesmesine yol agmuistir,
diyebiliriz.

Kurtulus Savast sonras1 sonuca varilmayan konularin varhigi,
Tirkiye’nin jeopolitik konumu, komsu iilkeleri ile iligkileri ve llke
icinde giivenligin saglanmasina yonelik yasanan miicadeleler savunma

harcamalarinin Cumhuriyetin ilk yillarinda artmasinin sebepleri olarak
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sayilabilir. Tiirkiye’de 1924 yilinda 42 milyon TL olarak gergeklesen
savunma harcamalarinin, 1929 yilinda 75 milyon TL olarak
gerceklesmesi durumu netlestirmektedir. Sonraki yillarda (1930’lar ve
1940’larda) ise savunma harcamalarinda meydana gelen artista Ikinci
Diinya Savasi’nmin etkilerinin goriildiigiinii sdylemek miimkiindiir

(Sezgin, 2000).

Tiirkiye’nin 1952’de NATO’ya iiye olmasi ile Tiirkiye’ye yapilan
askeri yardimlar 6n planda olmustur. Bu dis askeri yardimlar, 1974
yilinda gergeklestirilen Kibris Barig Harekati’na kadar artarak devam
etmis boylece bahsedilen donemde biitgeden savunma harcamalarina
ayrilan pay azalmistir. Fakat belirtmek gerekir ki Kibris sorununu ile
Tiirkiye ile ABD arasindaki iligskilerde sorunlar ortaya c¢ikmis ve
Tiirkiye’de savunma harcamalar1 1975 yilinda ABD ambargosuna
bagli olarak ciddi bir artig gostermistir. 1980’11 yillarin basinda TSK
Modernizasyon Programi uygulamaya konulmustur. 1980’lerde
savunma harcamalarinda artig yasanmig fakat bu artiglar biit¢e iginde
acikca gorlilememistir.  Zira, TSK Modernizasyon Programi ig¢in
kaynaklarmm biiyiik kismi, 1980’lerin ortasindan itibaren biitce
disindan savunmaya ayrilan kaynaklar olmustur. Bu kaynaklar
arasinda basta Tiirk Silahli Kuvvetlerini Gelistirme Vakfi (TSKGV)
ve Savunma Sanayii Destekleme Fonu (SSDF) gelmektedir (Giinliik
Senesen, 1993; Giinliik Senesen, 2002, s.13).

1980’11 yillarda Tiirkiye’nin terdr Orgiitleri ile ciddi miicadeleleri
sonucunda 1985 yilinda, modern savunma sanayiinin gelistirilmesi ve

Tirk Silahli  Kuvvetlerinin  modernizasyonunun  saglanmasini




amaglayan 3238 sayili Savunma Sanayii ile Ilgili Baz1 Diizenlemeler
Hakkinda Kanun’un kabul edilmesi ile savunma harcamalarina
yonelik biitge dist kaynak tahsisine iliskin TSKGV gelirleri ile
SSDF’nin programlanma olanagi olusturulmustur (18927 sayili Resmi
Gazete, 1985). Savunma faaliyetleri i¢in ayarlanan kaynak, SSDF ve
TSKGV gelirleri gibi biitge disi mali kaynaklarla birlikte dikkate
alindiginda, savunma harcamalarinda bilhassa 1980°li yillardan

itibaren artis egiliminin oldugunu séylemek miimkiindiir.

Tiirkiye’de savunma harcamalar1 agisindan 6zellikle 1980’1 yillar ve
sonrast Onem tagimaktadir. Zira bu 1980’li yillardan itibaren
Tirkiye’de savunma harcamalarindaki artiglar dikkat cekicidir. Bu
durum temel olarak Yunanistan’la yasanan sorunlara, yukarida da
bahsettigimiz gibi uzun yillar miicadele edilen terdrist faaliyetlerine ve
TSK Modernizasyon Programi’nin uygulanmasina baglanabilir.
Bunlar disinda Suriye’de 2011 yilinda meydana gelen i¢ savasin
Tiirkiye’yi etkilemis olmasin1 ve yine 2016 yilinda darbe girisimi
nedeni ile bu yilin Tiirkiye acisindan en zorlu yillardan biri haline
geldigini de unutmamak gerekir. Bu gelismelerin de son yillarda
Tirkiye’de savunma harcamalarinin  arkasinda yatan temel

nedenlerden oldugunu sdylemek miimkiindiir.
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Tablo 2: Tiirkiye’de Savunma Harcamalar1 Gergeklesmeleri (1980-2020)

Yil Savunma Harcamalar: (Milyon Savunma Harcamalar/GSYH
TL)
1980 0,2 3,9
1981 0,3 3,8
1982 0,4 43
1983 0,6 3,9
1984 0,8 3,6
1985 1,2 3,5
1986 19 3,6
1987 2,5 3,3
1988 38 2,9
1989 7,2 31
1990 13,9 3,5
1991 23,7 3,8
1992 42,3 3,9
1993 77,7 3,9
1994 156,7 4,1
1995 302,9 3,9
1996 611,5 4,1
1997 1183,3 4,1
1998 2289,4 3,2
1999 4167,6 3,9
2000 6248,3 3,7
2001 8843,9 3,6
2002 13641,0 3,8
2003 15426,0 3,3
2004 15568,0 2,7
2005 16232,0 2,4
2006 18622,0 24
2007 19528,0 2,2
2008 21878,0 2,2
2009 24873,0 2,5
2010 26526,0 2,3
2011 28485,0 2,0
2012 31779,0 2,0
2013 35082,0 1,9
2014 38467,0 1,9
2015 42619,0 18
2016 53853,0 2,1
2017 64243,0 2,1
2018 94860,0 2,5
2019 117089,0 2,7
2020 124480,1 2,8

Not: Tablo, SIPRI verilerinden faydalanilarak olusturulmustur.
(https://www.sipri.org/databases/milex)

Tablo 2’de de gorildiigii gibi 1980-2020 doneminde Tiirkiye’de
savunma harcamalar1 siirekli artig egilimi gostermistir. 1980 yilinda

0,2 milyon TL olarak gerceklesen savunma harcamalari, 1990 yilinda



13,9 milyon TL’ye, 2000 yilinda 6248 milyon TL’ye, 2010 yilinda
26526 milyon TL’ye ve 2020 yilinda 124480 milyon TL’ye ulagmustir.
S6z konusu donem icin savunma harcamalarimin GSYH paylarina
bakildiginda ise bu paym 2000°’li yillara kadar daha yiiksek
gerceklestigini fakat 6zellikle 2004 y1l1 ve sonrasi i¢in bu payin daha
diisiik gergeklestigini soyleyebiliriz. Yine de bu durumun Tiirkiye’de
savunma harcamalarinin artis egilimi gercegini degistirmedigini

sOylemek miimkiindiir.

Tablo 3’e¢ bakarak savunma harcamalarina merkezi yOnetim
biitcesinden ayrilan paylar1 degerlendirecek olursak biitgeden toplam
savunma harcamalar1 i¢in ayrilan payin artis egilimi gosterdigini
soylemek miimkiindiir. 2002 yilinda toplam savunma-giivenlik
harcamalar: 11.968 milyon TL iken bu deger 2006’da 19.801 milyon
TL’ye, 2010°da 29.419 milyon TL’ye 2014’te 45.257 milyon TL’ye,
2018°de 88.554’e, 2019’da 111.292 milyon TL’ye ve 2020’de
133.290 milyon TL’ye ulastig1 goriilmektedir. 2021 biit¢esinden
savunma harcamalarina ayrilan payin ise 139.682 milyon TL ve 2022
yil1 i¢in bu teklifin 189.962 milyon TL oldugu goriilmektedir. Biitge
dis1 kaynaklardan SSDF’nin pay1 da eklendigi bu degerlerin daha da

yiksek oldugunu sdylemek miimkiindiir.
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Tablo 3: Tirkiye’de Savunma Harcamalarina Yonelik Gergeklesmeler (Milyon TL)
(%) (2002-2022)

YILLAR 2002 [2006 | 2010 | 2014 | 2018 | 2019 2020 [2021 | 2021 | 2022
Biitce | YSGT | Teklif

Savunma- 11.968 [19.801 |29.419 | 45.257 |88.554 |111.292 [133.290 (139.682 | 156.419 | 189.962
Giivenlik
Toplam

Savunma- 12.913 21.120 | 31.613 48.933 [103.894 |128.717 [152.588 [162.182 | 182.322 | 212.236
Giivenlik
Toplam
(SSDF
Dahil)

Milli 7.743 |11575 | 15.102 | 21.267 [39.644 |50.502 |61.875 |61.485 71.645 | 80.440
Savunma
Bakanh@

Jandarma [1.522 |2.630 | 4.159 6.213 |16.254 | 20.797 |25.270 |27.677 30.748 35.996
Genel
Komutanhgi

Emniyet 2.631 [5.162 9.403 16.333 |28.920 | 35.109 |40.769 |44.555 47.557 56.996
Genel
Miidiirligii

Sahil 73 117 222 388 813 953 1.220 1.471 1.582 1.918
Giivenlik
Komutanhg

HMB’den - 0 0 0 0 1.500 1.671 1.837 1.837 2.073
(SSDF’ye
kaynak
aktarmak
iizere)

Milli - 308 518 1.022 | 2.885 2.400 2.449 2.629 3.007 3.483
istihbarat
Teskilat1
Baskanhg

Milli - 10 12 21 29 31 35 38 43 56
Giivenlik
Kurulu
Genel
Sekterligi

Kamu - 0 4 12 10 0 0 0 0 0
Diizeni ve
Giivenligi

Miistesarh@:

Savunma | 945 [1.318 | 2.194 3.676 [15.340 | 17.425 [19.298 (22500 | 25903 | 31.274
Sanayi
Destekleme
Fonu

GSYH 3.3 2.5 2.5 2.2 2.4 2.6 2.6 2.5 2.4 2.3

Oranlan
(%) Yeni
Seri

SSDF Dahil | 3.6 2.7 2.7 2.4 2.8 3.0 3.0 2.9 2.7 2.7
GSYH’ye
Oranlar

Biitce 100 | 111 10 10.1 10.7 111 111 104 104 10.3
Paylari (%)




SSDF Biit¢e (108 | 119 10.7 10.9 125 129 12.7 12.0 121 121
Paylari (%)

SSDF Dahil - 15.9 8.9 9.3 414 24 185 14.9 195 30.9
Artis

Oranlan
(%)

Kaynak: TC. Strateji Ve Biit¢e Bagkanl1g1,2021 (Biit¢e Gergeklesme Verilerinden
Tarafimizca Derlenmistir).

Savunma harcamalarinin biit¢e paylarma bakildiginda verilen yillar
icin oranlarin ¢ok ciddi degisikler gostermedigini fakat yine de 2010-
2020 doneminde bu oranin artig gosterdigini, 2010 yili i¢in % 10
olarak gergeklesen bu oranin 2020 yili i¢in % 11.1 olarak
gerceklestigini fakat bu oranin 2021 yili biit¢esi i¢in % 10.4 olarak
kararlagtirnldigini  ve 2022 yili teklifinin ise %10.3 olarak
belirlendigini sdyleyebiliriz. Savunma harcamalarinin GSYH i¢indeki
pay1 ise 2002 yilinda % 3.3 ile verilen diger yillara nazaran daha
yliksek iken sonraki yillarda bu oranin % 2.5 civarinda olarak daha
disik gerceklestigini  sOyleyebiliriz.  Savunma  harcamalarinin
yapildigi kalemler agisindan bakildiginda ise Milli Savunma
Bakanligi’'nin payr dikkat c¢ekicidir. Kuskusuz ki savunma

harcamalarindan en yiiksek payin bu alana ayrildig: goriilmektedir.

Tablo 3, SIPRI verilerini yansitan Tablo 2 ile karsilastirildiginda
Tiirkiye’de savunma harcamalarinin yillar i¢erisindeki artisi ve GSHY
icindeki paylar1 agisindan benzer olduklarint sdylemek miimkiindiir.

2. CESITLI DUNYA ULKELERINDE SAVUNMA
HARCAMALARININ SEYRI

Gelismis lilkelerde yapilan savunma harcamalar1 ekonomik faktorlere
bagli olmazken; gelismekte olan iilkelerde savunma harcamalarinin

dogasin1 anlamak i¢in ekonomik parametreler 6nem tasimaktadir.
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Daha az gelismis iilkelerde, savunma kalemlerine yonelik tahsisler
iizerinde durulurken ekonomik kalkinma perspektifinden bir yaklasim
soz konusu olmaktadir. Zira bu iilkelerde savunma harcamalarina
iligkin neden ve sonuglarin daha ¢ok ekonomik parametrelere baglilik
gosterdigini sdylemek miimkiindiir (Deger ve Sen, 1995, 5.299). Bu
yizden gelismis {ilkelerde savunma harcamalarimin milli gelirden
aldig1 payin, gelismekte olan iilkelere nazaran ¢cok daha az dalgalanma

gosterdigini soylemek miimkiindiir (Looney, 1991).

2.1. G8 Ulkelerinde Savunma Harcamalari

ABD, Kanada, Fransa, Almanya, Italya, Japonya, Rusya ve
Ingiltere’den olusan G8 iilkeleri veya diger adiyla Sekizler Grubu
ekonomik olarak diinyanin en zengin ve gelismis 8 llkesini temsil
etmektedir. G-8 iilkeleri uluslar arasi arenada lider konumda olup
savunma ihtiyact en ¢ok olan iilkeler konumundadirlar. Dolayisiyla bu

tilkeler, savunma sanayileri de gelismis iilkelerdir, diyebiliriz.

Tablo 4’te bu iilkelerin 2000-2020 donemine ait yillar igerisindeki
savunma harcamalar1t gergeklesmelerine bakildiginda, harcama
miktarmin  bu ilkelerde olduk¢a yiiksek oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Tablo 4’¢ bakarak G8 iilkeleri igerisinde en yliksek
savunma harcamalarinin ABD’ye ait oldugunu soyleyebiliriz. G8
iilkeleri igerisinde savunma harcamalar1 oldukca yiiksek olan bir diger
iilke Ingiltere olup ABD’den sonra ikinci sirada yer almaktadir.
Ozellikle ABD, Ingiltere ve Rusya i¢in sunulan verilerin dikkat ¢ekici

oldugunu sdéylemek miimkiindiir.




Tablo 4: G8 Ulkelerinde Savunma Harcamalar1 (Milyar $, 2019) (2000-2020)

Yil ABD Rusya | ingiltere | Frans | Japony | Almany | italya | Kanad
a a a a

2000 475217 | 23584 48701 45010 46223 42403 33109 13243

2001 479077 | 25487 50630 44871 47032 41706 32565 13594

2002 537912 | 28235 53640 45793 47267 41819 33455 | 13663

2003 612233 | 29605 57459 47174 47327 41248 33727 13915

2004 667285 | 30944 58172 48462 47137 39984 33838 14441

2005 698019 | 35165 58716 47469 47052 33323 32555 | 15076

2006 708077 | 38922 58985 47687 46453 38482 31500 15777

2007 726972 | 42366 60591 47669 45849 38541 30601 17201

2008 779854 | 46551 63244 47323 45408 39453 31868 | 18537

2009 841220 | 48841 64257 50824 46258 40947 30824 19384

2010 865268 | 49834 63177 48415 46420 41046 29577 17508

2011 855022 | 53185 61041 46975 47045 40216 29324 18099

2012 807530 | 61622 59346 46454 46479 41363 27106 17212

2013 745416 | 64626 57177 45954 46281 39854 26068 15909

2014 699564 | 69261 56154 46754 46775 39882 24063 16169

2015 683678 | 74649 53196 48033 47600 40566 23043 18577

2016 681580 | 80027 53807 49895 47312 42269 26104 18823

2017 674557 | 64848 53449 50551 47350 43486 26854 | 22735

2018 694860 | 62404 54163 49404 47426 44670 27122 22634

2019 734344 | 65301 56856 50119 47609 49008 26381 | 22206

2020 766583 | 66838 58486 51573 48160 51570 28370 | 22865

Not: Tablo, SIPRI verilerinden faydalanilarak olusturulmustur.
(https://www.sipri.org/databases/milex)
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Yine Tablo 4’e bakarak Avrupa iilkeleri arasinda Fransa’nin savunma
harcamalarinin Almanya ve Italya’ya nazaran daha yiiksek oldugu,
Japonya’ya ait harcamalarin daha kararli oldugu ve GS8 iilkeleri
icerisinde en az savunma harcamasinin Kanada’ya ait oldugu

sOylenebilir.

Tablo 5’te G8 iilkelerinde 2000-2020 doneminde savunma
harcamalarinin iilkelerin GSYH’leri i¢indeki pay1 verilmektedir. G8
iilkelerinde bu paymn en yiiksek oldugu iilke ABD’dir. ABD’yi ikinci
sirada Rusya takip etmektedir. Rusya’y: sirasiyla ingiltere, Fransa,
Italya, Almanya, Kanada ve Japonya takip etmektedir. Rusya ve
ABD’de savunma harcamalarinin ve bu harcamalarin GSYH
paylarinin genel olarak diger GS8 f{ilkelerine nazaran daha yiksek
olmast ABD ile Rusya’nin diinyada etkin giic olma isteklerine,
Ortadogu’da yasanan siyasi sorunlara ve gec¢miste yasanan soguk

savagin etkilerine bagli oldugu diistiniilebilir.

Tablo 5: G8 Ulkelerinde Savunma Harcamalarinin GSYH Paylar1 (%)_(2000-2020)

Yil ABD Rusya | inmgilte | Fransa | Japonya | Almany | italya | Kanad
2000 3,1 3,3 Zr,i 2,1 0,9 1?4 1,7 lz,il
2001 31 3,5 2,4 2,0 0,9 1,3 1,7 11
2002 34 3,8 2,5 2,0 1,0 1,3 1,7 1,1
2003 3.8 3,7 2,6 2,1 1,0 1,3 1,7 1,1
2004 4,0 3,3 2,5 2,1 0,9 1,3 1,7 1,1
2005 4,1 3,3 2,4 2,0 0,9 11 1,6 11
2006 4,0 3,2 2,4 2,0 0,9 1,2 1,5 11
2007 4,1 3,1 2,4 19 0,9 1,2 14 1,2
2008 45 3,1 2,5 19 0,9 1,2 15 1,2




2009 49 3,9 2,7 2,1 1,0 13 1,6 14
2010 49 3,6 2,6 2,0 1,0 13 15 1,2
2011 4,8 3,4 25 1,9 1,0 1,2 15 1,2
2012 45 3,7 2,4 19 1,0 1,2 14 11
2013 4,0 3,9 2,3 18 1,0 1,2 14 1,0
2014 3,7 4,1 2,2 19 1,0 11 1,3 1,0
2015 35 4,9 2,0 19 1,0 11 1,2 1,2
2016 34 54 2,0 19 0,9 11 13 1,2
2017 33 4,2 1,9 1,9 0,9 1,2 14 14
2018 3,3 3,7 19 18 0,9 1,2 1,4 13
2019 34 3,8 2,0 18 0,9 13 13 13
2020 3,7 43 2,2 2,1 1,0 14 1,6 14

Not: Tablo, SIPRI verilerinden faydalanilarak olusturulmustur.
(https://www.sipri.org/databases/milex)

2.2. G20 Ulkelerinde Savunma Harcamalar:

G20 toplulugunu; ABD, 1ngi1tere, Almanya, Fransa, Italya, Rusya,
Kanada, Japonya, Avustralya, Brezilya, Arjantin, Hindistan, Cin,
Endonezya, Meksika, Suudi Arabistan, Gliney Afrika, Giiney Kore,
Tirkiye ve Avrupa Birligi Komisyonu olusturmaktadir. Bu iilkelerin
savunma harcamalar1 oldukc¢a yiiksek olup bu iilkeler, GSYH’lerinin

onemli bir kismini savunma harcamalarina ayirmaktadirlar.

Tablo 4 ve Tablo 5 birlikte dikkate alindiginda, ingiltere nin savunma
harcamalarinin  2000-2020 doneminde savunma harcamalarinin
toplam miktarinin Rusya’nin savunma harcamalart toplamindan
yiiksek oldugunu fakat bu harcamalarin iilkelerin GSYH paylar
acisindan bakildiginda bu payin Rusya’da daha fazla oldugunu

soylemek miimkiindiir. Japonya’nin savunma harcamalar1 verilen
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yillar icerisinde genel toplam olarak Almanya, italya ve Kanada’dan
yliksek iken bu harcamalarin GSYH paylar1 agisindan tiim G8 tlkeleri
icerisinde en az paya sahiptir. Bu durum Japonya’nin oldukga yiiksek

GSYH gerceklesmelerine baglanabilir.

Tablo 6: G20 Ulkelerinde 2000-2009 Déneminde Savunma Harcamalar1 (Milyar $,
2019) ve Savunma Harcamalarinin GSYH Paylar1 (%)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Cin 41167 | 48813 | 56064 | 60675 | 66832 | 73390 | 84477 | 92862 | 101601 | 123287
Suudi 30822 | 32830 | 28817 | 29022 | 32204 | 38839 | 44300 | 51029 50083 51469
Arabistan

Hindistan 30269 | 31351 | 31254 | 31951 | 37115 | 39498 | 39818 | 40299 45709 53816

Giiney 21090 | 21693 | 22291 | 23049 | 24061 | 26023 | 26961 | 28182 30026 31913
Kore

Brezilya 16768 | 19422 | 19681 | 15701 | 16314 | 17651 | 18277 | 19711 20968 22863

Avustralya | 14053 | 14609 | 15237 | 15521 | 16161 | 16725 | 17619 | 18702 19383 20844

Tiirkiye 12516 | 11473 | 12208 | 11353 | 10530 | 10168 | 10644 | 10263 10411 11140

Endonezya | 2310 2053 2482 3337 3721 3241 3291 3957 3677 3857

Meksika 3331 3296 3186 3178 3061 3111 2917 3915 3893 4675
Arjantin 2927 2883 2457 2531 2604 2736 2821 3051 3032 3268
GSYH

pay1 (%)

Cin 1,8 2,0 2,0 2,0 1,9 1,9 19 1,7 1,7 19
Suudi 10,5 104 9,8 8,7 8,1 7,7 7,8 8,5 7,4 9,6
Arabistan

Hindistan 2,9 2,9 2,8 2,7 2,8 2,8 25 25 2,6 31
Giiney 2,4 2,3 2,3 23 25 25 25 25 2,6 2,6
Kore

Brezilya 1,7 2,0 1,9 15 1,5 1,5 15 15 14 15
Avustralya 18 19 19 18 18 18 18 18 18 19
Tiirkiye 37 3,6 38 3,3 2,7 24 24 2,2 2,2 2,5




Endonezya 0,7 0,6 0,7 0,9 0,9 0,8 0,7 0,7 0,6 0,6

Meksika 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3 0,4 0,4 0,5

Arjantin 11 1,2 11 11 0,9 0,8 0,8 0,8 0,8 0,9

Not: Tablo, SIPRI verilerinden faydalanilarak olusturulmustur.
(https://www.sipri.org/databases/milex)

G20 tlkeleri igerisinde yer alan G8 iilkelerine iliskin savunma
harcamalar1 gerceklesmelerine bir onceki baslikta deginildigi igin
calismanin bu kisminda daha G20 iilkeleri i¢inde yer alan diger
gelismekte olan iilke konumundaki iilkelerin savunma harcamalari

tizerinde durulmaktadir.

Tablo 7: G20 Ulkelerinde 2010-2020 Déneminde Savunma Harcamalar1 (Milyar $,
2019) ve Savunma Harcamalarinin GSYH Paylar1 (%)

2010 | 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 | 2017 | 2018 2019 | 2020

Cin 129359 (138869 |153138 | 165589 | 178806| 192843 | 203944| 216487 |229168 | 240333 |244934
Suudi 53569 |54297 | 61449 | 70406 | 82987 | 88520 | 63337| 70621 | 72918 | 61952 | 55535
Arabistan

Hindistan 54032 |54555 | 54361 | 53961 | 56756 | 56773 | 62567 | 67522 | 69285 | 71469 | 73001

Giiney Kore |32178 [32619 | 33450 | 34463 | 35819 | 37210 | 38143| 38844 | 40814 | 43891 |46056

Brezilya 25389 |24593 | 25066 | 25202 | 25706 | 25111 | 23836| 25390 |27074 | 25907 |25101

Avustralya |21086 |20794 | 20065 | 19891 | 21588 | 23797 | 26059 | 26012 | 25391 | 26079 |27618

Tiirkiye 10943 |11036 | 11307 | 11612 | 11697 | 12036 | 14112| 15147 | 19225 | 20603 | 19567

Endonezya 4530 5194 5963 8017 7064 | 8214 | 7666 8837 7835 9003 9488

Meksika 4452 4860 5145 5443 | 5686 | 5340 | 5971 | 5410 | 6051 | 6651 | 6607
Giiney 3373 3494 3652 3724 | 3728 | 3759 | 3661 | 3609 | 3458 | 3436 | 3475
Afrika

Arjantin 3233 3187 3148 3527 | 3649 | 3613 | 3515 | 3870 | 3443 | 3133 | 3143
GSYH payr

(%)
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Cin 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,8 1,8 1,7 1,7 1,7 1,7
Suudi 8,6 72 7,7 9,0 10,7 13,3 9,9 10,2 9,5 7,8 8,4
Arabistan

Hindistan 2,9 2,7 2,6 2,5 2,5 25 25 2,5 2,4 2,5 2,9
Giiney Kore 2,5 2,5 25 25 2,5 2,5 2,5 2,4 25 2,7 2,8
Brezilya 15 1,4 14 1,3 1,3 1,4 1,3 1,4 15 1,4 1,4
Avustralya 1,9 1,8 1,7 1,6 1,8 2,0 2,1 2,0 19 1,9 2,1
Tiirkiye 2,3 2,0 2,0 1,9 1,9 1,8 2,1 2,1 2,5 2,7 2,8
Endonezya 0,6 0,7 0,7 0,9 0,8 0,9 0,8 0,9 0,7 0,8 0,9
Meksika 0,5 05 0,5 0,5 05 05 0,5 0,4 0,5 0,5 05
Giiney 1,1 1,1 11 1,1 11 1,1 1,1 1,0 1,0 1,0 11
Afrika

Arjantin 08 08 0,8 0,8 09 09 08 0,9 0,7 0,7 0.8

Not: Tablo, SIPRI verilerinden faydalanilarak olusturulmustur.
(https://www.sipri.org/databases/milex)

Tablo 6 ve Tablo 7 birlikte incelendiginde, G8 iilkeleri disinda kalan
G20 iilkelerinde 2000-2020 déneminde savunma harcamalarinin genel
olarak artis gosterdigini sdyleyebiliriz. Verilen iilkeler arasinda Cin’in
savunma harcamalarinin diger {ilkelere nazaran oldukg¢a yliksek
gerceklesmis oldugunu sdyleyebiliriz. Ayrica, calismanin bir dnceki
kisminda sunulan Tablo 4 dikkate alinacak olursa Cin’in savunma
harcamalarinin verilen doénemler i¢cin G8 {ilkelerinden ABD’nin
gerisinde kalmis olsa da diger G8 iilkelerinin ¢ok daha iizerinde
gerceklesmistir, diyebiliriz. Cin’de savunma harcamalarinin bu denli
yiiksekligi, ABD ile aralarinda yaganan ekonomik ve kiiresel gii¢ olma
cekismelerine baglanabilir. Tablo 6’da verilen G20 iilkelerinden

savunma harcamalarinin yiiksekligi bakimindan Cin’i sirasi ile Suudi



Arabistan, Hindistan, Gliney Kore, Brezilya, Avustralya, Tiirkiye,
Endonezya, Meksika, Gliney Afrika ve Arjantin takip etmektedir.

Gelismekte olan tilkelerin savunma harcamalarinin ytiksekligi daha
cok bu iilkelerin bolgesel giic olma isteklerine baglanabilir. Cin’in
diinyada kiiresel bir giic haline gelme ¢abalari, Brezilya’nin Giiney
Amerika’da 6nemli bir gii¢ olma arzusu, Hindistan’in Asya kitasinda
Cin ile gerek ekonomik alanda gerekse askeri alanda rekabet iginde
olmasi, Giiney Afrika’nin, Afrika Boynuzu olarak tabir edilen alanda
uzun zamandir organize Orgiitler ile miicadele ediyor olmasi,
Tirkiye’nin ise i¢inde bulundugu jeopolitik konumundan 6tiiri maruz
kaldig1 bazi cekismeler ve igeride verdigi teror faaliyetleri ile
miicadeleler bu iilkelerde savunma harcamalarinin yiiksekliginin
ardinda yatan bazi temel nedenler olarak gdsterilebilir (Akkaya, 2021,
s.71).

Tablo 6 ve Tablo 7, savunma harcamalarinin GSYH paylar1 agisindan
degerlendirildiginde ise bu payin en yiiksek oldugu iilke Suudi
Arabistan’a ait veriler dikkat c¢ekmektedir. Zira, bu iilkenin
GSYH’sinden savunma harcamalar1 i¢in ayirdig1 payin diger iilkelere
nazaran olduk¢a yiiksek oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’ nin,
Hindistan’mm  ve Giliney Kore’in Suudi Arabistan’dan sonra
GSYH’lerinden savunma harcamalarina yiiksek pay ayiran diger
tilkeler oldugu goriilmektedir. Elbette bu durum, Cin’in yaptigi
savunma harcamalarinin bu iilkelerin savunma harcamalarinin ¢ok

daha tiizerinde oldugu gercegini degistirmemektedir.
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Tablo 4, Tablo 5, Tablo 6 ve Tablo 7 birlikte degerlendirildiginde G8
iilkelerinin savunma harcamalart toplaminin, Tablo 6 ve Tablo 7’de
gosterilen G20 iilkeleri igerisinde yer alan iilkelerin savunma
harcamalar1 toplamindan daha yiiksek oldugunu soyleyebiliriz.
Savunma harcamalarinin GSYH pay1 ac¢isindan ise G8 iilkeleri ile G8
disinda kalan 11 G20 ilkesinin kapisabilecegini  sdylemek

mumkindiir.

SONUC

Insanlik tarihine bakildiginda geg¢misten giiniimiize dek ulasmis en
etkili ve yetkin organizasyon olan devlet kurumunun var olusunun
temel gerekgelerinden biri, glivenlik ihtiyacinin teminidir. Savunma
harcamalar1 en genel ifade ile bir iilkenin vazge¢ilemez kamusal
hizmetlerinden olan i¢ ve dis giivenligi arz etmek i¢in milli gelirinden

ayirdigi pay olarak tanimlanabilir.

Savunma harcamalarinin tanimlanmasi konusunda her iilkenin
bagimsiz hareket ettigi sOylenebilir, nitekim savunma harcamalarini
olusturan kalemler iilkeden iilkeye farklilik gostermektedir. Ayrica
savunma harcamalarinin miktar olarak ve GSYH’den ayrilan pay
olarak {iilkeden tiilkeye ciddi farkliliklar gosterdigini, bu miktar ve
oranlarin her iilkenin kendi kosullari dogrultusunda olustugunu

sOylemek miimkiindiir.

Tirkiye’de savunma harcamalarima yoOnelik  gerceklesmelere
bakildiginda 6zellikle 1980’11 yillar ve sonrasi dikkat ¢ekicidir. 1980-
2020 doneminde Tiirkiye’de savunma harcamalart siirekli olarak artig

gostermistir. 1980 yilinda 0,2 milyon TL olarak gergeklesen savunma




harcamalari, 1990 yilinda 13,9 milyon TL’ye, 2000 yilinda 6248
milyon TL’ye, 2010 yilinda 26526 milyon TL’ye ve 2020 yilinda
124480 milyon TL’ye ulagmistir. Tiirkiye nin savunma harcamalarina
blitceden ayirdigi pay da 2002-2020 doneminde siirekli artis
gostermistir. Blit¢ce dis1 kaynaklardan SSDF’nin payr da bu yillar
icinde siirekli artis gdstermistir. Blitceden savunma harcamalari i¢in
en bliyiik pay ise Milli Savunma Bakanligi’na ayrilmaktadir. Bu
verilerin 1s1ginda, Tirkiye’de savunma harcamalarinin her dénem
onem tastyan bir konu oldugunu séylemek miimkiindiir. Tiirkiye nin
cografi olarak diinyada en ¢ok ¢atisma yasanan bolgelere yakinliginin,
komsularinin kendisine karsi politikalar1 ve uzun yillardir ¢ok ciddi ve
kapsamli  bir sekilde {izerinde durdugu terdristle miicadele
faaliyetlerinin, son yillarda meydana gelen Suriye i¢ savaginin
Tiirkiye’ye etkilerinin ve 2016 yilinda meydana gelen darbe
girisiminin Tirkiye’de savunma harcamalarinin oldukca yiiksek

gerceklesmesine yol actigini sdyleyebiliriz.

Cesitli  diinya  iilkelerinde  savunma  harcamalarinin  seyri
incelendiginde, iilkelerin gelismislik diizeylerine bagl olarak savunma
harcamalarina ayirdiklar paylarin farklilik gosterdigini sdyleyebiliriz.
Calismada ele alindigi tizere 2000-2020 doneminde, G8 iilkelerinin
savunma harcamalar1 toplaminin, G20 {lkeleri igerisinde yer alan 11
gelismekte olan iilkenin (Cin, Hindistan, Suudi Arabistan, Giliney
Kore, Tirkiye, Brezilya, Meksika, Endonezya, Giiney Afrika,
Avustralya ve Arjantin) savunma harcamalar1 toplamindan daha
yiksek oldugunu sodyleyebiliriz. Savunma harcamalarinin GSYH pay1

acisindan ise G8 iilkeleri ile G8 disinda kalan 11 gelismekte olan G20
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iilkesinin kapisabilecegini sOylemek miimkiindiir. Geligmekte olan
iilkelerde savunma harcamalarinin yiiksekliginin ve artis egiliminin
daha ¢ok bu iilkelerin bolgesel glic olma isteklerine bagli olarak
gerceklestigini, bunun yam sira iilke sinirlar igerisinde gelisen bazi
cekismeler ve jeopolitik konum gibi faktorlerin de temel
belirleyicilerden oldugunu sdylemek miimkiindiir. Tirkiye ise G20
toplulugunda yer alan gelismekte olan iilkeler icinde 2000-2020
donemi ic¢in savunma harcamalarimin biiytikliigli acisindan Cin,
Hindistan, Suudi Arabistan, Giiney Kore, Brezilya Avustralya’nin
gerisinde kalmis fakat bu harcamalarimn GSYH ig¢indeki paymin
yiiksekligi bakimindan Cin, Brezilya ve Avustralya, Meksika,
Endonezya, Giiney Afrika, Arjantin’i geride birakmig, Suudi
Arabistan’in gerisinde kalmis ve Hindistan ve Giiney Kore ile daha

yakin paylara sahip olmustur.
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GIRiS

Kiiresel 1sinmayla birlikte artan sicakliklar ve hava kosullarinda
meydana gelen ani degisimler insan yasamini ve ¢evreyi olumsuz
yonde etkilemektedir. Etkisi son yirmi yilda giderek artan iklim
degisikliklerinin neden oldugu digsalliklarin incelenmesi i¢in bu
yondeki akademik ve bilimsel literatiir ¢alismalart giderek artis
gostermektedir. Kiiresellesmeyle birlikte uluslararas: iligkiler ve
bagimliliklar giderek artmakla birlikte kiiresellesmenin etkisiyle
ticaret, finans, bilgi ve iletisim sektorlerindeki hizli biiyiimeyle birlikte
finansal kiiresellesme de sirketlerin daha hizli bliylimesini saglamistir.
Kiiresellesmeyle birlikte artan ekonomik etkilesimler diinya genelinde

iiretimin artmasina sebep olmustur (Apaydin vd., 2021).

Hiikiimetlerin gelistirdikleri sanayi politikasi ¢evre politikalariyla
birlikte hareket etmekle birlikte c¢evresel bozulmanin en aza
indirilmesinde onemli bir noktaydi. Cevresel bozulmanin en biiyiik
sebeplerinden biri olan sera gazi emisyonlarinin ise dortte iicilini
karbon emisyonlar1 olusturmaktadir. Kiiresel 1sinmaya karsi birtakim
onlemlerin alinmasi amaciyla Paris iklim Anlasmasi’nda (2015)
bircok iilke bir araya gelmistir. Paris anlasmasinda alinan kararlar
arasina en Onemlisi iilkelerin emisyon oranlarimin diisiiriilmesi i¢in
yerel hedefler belirlemeleri ve ¢ogu iilkenin 2050 yili i¢in karbon
notrligli hedefi belirlemesidir. Karbon nétrliigli iginse yenilenebilir
enerjinin kullaniminin artirilmasi ve fosil yakit kullaniminin kademeli

olarak birakilmasi1 gerekmektedir (Safi vd. 2021).




Ekonomistlerin uzun siiredir iizerinde durduklar1 konulardan biri de
iklim  degisikliklerinin neden oldugu c¢evresel dissalliklarin
onlenmesinde kullanilan mekanizmalardi. Ulkelerin ¢ogunda g¢evre
reformlart  konusunda yapilan baskilara ragmen bu durum
hiikiimetlerin yonetmelik ¢ikarmasindan &teye gitmemisti. Ulkelerin
cevre konusunda koyduklari hedeflerin c¢oguna yonetmeliklerden
ziyade cevre ve enerji iizerine konulacak vergilerle ulasabilecekleri
belirtilmekteydi (Bashir vd. 2021). Bu sebeple, ¢evresel kirliligin
Online gecebilmek amaciyla c¢evre politikalarini  sera gazi
emisyonlarinin azaltilmasi i¢in kullanmaktadir. Bu baglamda karbon
vergileri, siibvansiyonlar ve tarife garantisi gibi sera gazi
emisyonlarint azaltici veya yesil ekonomiye gegisi kolaylastirict
unsurlar1 kullanmaktadirlar (Rustico ve Dimitrov, 2022). Paris Iklim
Anlasmas1 gibi Kyoto Protokolii de cevre kirliliginin azaltilmasi
konusunda iilkelerin ortak bir kararda bulustuklar1 diizenlemelerden
biridir. CO2 emisyonu hedeflerine ulagmak i¢in politika yapicilar
tarafindan ¢evre sorunlarinin Oniine gegilebilmesi i¢in diizenlenen
Kyoto protokolii de zararli gazlarin emisyonunun azaltilmasinda
tesvik  edicidir.  Cevre vergilerinin  karbon  emisyonlarinin
azaltilmasinda kullanilmast hem piyasalarin diizenlenmesi hem de
devlet bor¢ biit¢esinin siirdiiriilebilmesinde etkili olabilmektedir
(Ulucak vd. 2020). Gittikge artan ¢evre kirliliklerinden dolay1 Avrupa
Komisyonu 1980 yillardan beri c¢evre vergilerinin 6nemini
vurgulamaktadir. Cevre vergileriyle birlikte ¢evresel maliyetlerin
fiyatlara dahil edilmesi saglanacak ve boylelikle ¢cevre ve ekonominin

entegre oldugu bir politika ortaya konulabilirdi. Bu baglamda Avrupa
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da uygulanan c¢evre vergi reformu vergi yiikiiniin {dretim
faktorlerinden ¢evreye zarar veren faaliyetlere kaydirilmasina karar
verilmistir (Pascale vd. 2021). Ulkeler ¢evreye zarar veren unsurlarin
meydana getirdikleri digsalliklarin  meydana getirdigi ekolojik
yikimlarim1 ve g¢evre Kkirliligini igsellestirmede c¢evre vergilerini
kullanmaktadirlar ve c¢evresel kaynaklarin piyasa mekanizmasi
araciligryla yeniden dagitilmasi olacak sekilde sosyal maliyet igsel bir

isletme maliyetine doniismiis olur (Wang ve Yu, 2021).

AB-15 iilkeleri 1 Mayis 2004°te on aday iilke birlige katilmadan 6nce
ki ilkelerden olusmaktadir: Avusturya, Belcika, Danimarka,
Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Irlanda, Italya,
Liiksemburg, Hollanda, Portekiz, Ispanya, isveg, Birlesik Krallik. AB-
15 ilkeleri Avrupa Birligi bilinyesinde bulunan diger {ilkelere
ekonomik, kiiltiirel, kurumsal ve politik acidan birbirine daha fazla
benzesen iilkelerden meydana gelmektedir. Bu kapsamda AB-15
iilkelerinde uygulanan politikalarinda AB topluluguna gore daha
benzer sonuglar ortaya komasi beklenmektedir. Bu bilgiler dahilinde,
calismanin amaci ¢evre vergileri ile ¢evre kalitesi arasindaki iligkiyi
AB-15 iilkeleri 6zelinde 1994-2018 donemi igin kiiresellesme,
yinelenebilir enerji ve gelirde dikkate alinarak panel veri analiz
yontemi (yatay kesik bagimliligi, birim kok, homojenlik,
esbiitiinlesme, uzun donem katsay1 tahmincileri ve nedensellik testleri)
kullanarak incelemektedir. Makalenin bir sonraki boliimde cevresel
kirlenme ve gevre vergileri literatiiriine deginilecektir. Ugiincii boliim
veri ve metodoloji kismindan meydana gelmektedir. Dordiincii

boliimde ise sonuglar ve politika dnerileri sunulmaktadir.




1. LITERATUR TARAMASI

Bruvoll ve Larsen (2004) yapmis olduklar1 c¢alismada, 1990-1999
donemi i¢in Norve¢’te uygulanan yogun iklim politikasinin etkilerini
incelemiglerdir. Bu kapsamda ele alinan siirecte kisi basina diisen
emisyon oranlarinda azalma olmasinda ragmen karbon vergisinin
etkisinin  diger wuygulamalara gére daha diisik kaldigim
sOylemektedirler. Bunun sebebini de esnek olmayan talep ve vergi

muafiyetleri olarak gostermektedirler.

Wissema ve Dellink (2006) irlanda &zelinde enerji iizerine yapilan
vergilendirmenin CO2 emisyonu iizerindeki etkisini inceleyebilmek
icin bir genel denge modeli gelistirmislerdir. Bu model biinyesinde
karbon enerji vergisinin diger enerji vergilerine gore CO2 emisyonunu
daha fazla azalttig1, yenilenebilir enerji kullanimini artirdig1 ve fosil

yakat tiikketimini azalttig1 sonuglarina ulasmislardir.

Hassan vd. (2021) ¢evre ile vergiler ve ekonomik bliyiime arasindaki
iliskiyi inceledikleri calismalarinda 1994-2013 yillar1 arast verileri
kullanarak 31 OECD iilkesi i¢in, elde edilen ¢evre ile vergilerin
toplam gelirinin kisa ve uzun dénemde ekonomik biiyiime ile negatif
iligkili oldugunu ifade etmektedir. Ayrica ¢evre ile ilgili vergilerin
ekonomik biiyiime oranindaki artisin1 kisi basina diisiin gelirin

baslangi¢ seviyesiyle de iliskili oldugunu ortaya koymaktadir.

Wang vd. (2015) Cin 6rneklemini kullanarak ortiisen nesiller modelini
kullanarak yapmis olduklar1 analizde c¢evreyi iyilestirmeyi amaglayan

vergilerin, kisileri saglik acisindan kendilerini daha fazla tasarrufa
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yonlendirdigini bu durumun sermaye birikimini artirirken dada fazla

sermayenin de daha fazla kirlilik ortaya ¢ikardigini ifade etmektedir.

Shi vd. (2019) Cin hiikiimetinin enerji politikalarin1 olusturmada
teorik bir temel saglanmasi amaciyla karbon vergisinin Cin ekonomisi
tizerindeki mutlak etkilerini gérmektir. Calisma sonucunda karbon
vergisinin emisyonu azaltmakla birlikte ekonomi iizerindeki olumsuz

etkilerini de azalttig1 goriilmektedir.

Hao vd. (2021) G7 iilkeleri 6rneklemi kullanarak 1991-2017 dénemi
icin CSARDL modeli kullanarak yapmis olduklar1 c¢alismada yesil
biliyiimenin CO2 emisyonu iizerindeki etkisini incelemisleridir. Elde
ettikleri analiz sonuglarina goére ekonomik biiylimenin g¢evreyi
olumsuz etkiledigi, ¢evre vergileri, yenilenebilir enerji ve insan

sermayesinin ise CO2 emisyonunu azaltti§i sonucuna varmislardir.

Esen vd. (2021) AB-15 iilkelerini kullanarak 1995-2016 aras1 doneme
ait cevresel performans ve ¢evre vergileri arasindaki iligkiyi PSTR
modeli kullanarak incelemisleridir. Calismada ¢evre vergilerinin
optimal diizeyde iyi diizenlenmediklerinde ve vergi muafiyetleri veya
vergi indirimleri gibi etkilerini siirlayan unsurlar bulundugunda

cevresel sorunlar1 azaltmayacagini ifade etmislerdir.

Miller ve Vela (2013) yatay kesit regresyonu ve panel dinamik
regresyon kullanilarak 50 iilkenin ¢evre performanslarinin incelenmesi
amaciyla cevre vergilerinin etkileri arastirilmistir. Elde edilen panel
regresyon sonuclarina gore enerji tikketimi ve CO2 emisyonunda ki
azalmalarin ¢evre vergi gelirleri daha fazla olan iilkelerde daha fazla

oldugu goriilmektedir.




Safi vd. (2021) cevre vergileri ve ¢evre teknolojisinin gevresel kalite
iizerindeki etkisini incelemek i¢in G7 iilkelerini kullanarak 1990-2019
yillar1 arasint kapsayan donemi ele almiglardir. Egbiitiinlesme ve
nedensellik analizlerinin uygulandigi ¢alismada ¢evre vergileri, ¢cevre
teknolojisi ve CO2 emisyonu arasinda uzun donem bir iligkinin
oldugu ve vergilerin ve teknolojinin emisyonu azalttig1 sonucuna

ulagilmistir.

Li vd. (2021) calismasinda Cin’deki ¢evre vergilerinin fosil yakitl
santrallerin kirletici etkilerini aragtirmislardir. Elde edilen sonuglara
gore ¢evre vergilerinin kirliligin digsar1 atim1 konusunda verilen {icrete
gore daha etkin oldugu sonucuna varilmistir. Bunun yaninda g¢evre
vergi oranlart ve emisyon azalmasi arasinda ters U seklinde bir

iliskiye ulasilmistir.

Khan vd. (2021) 19 Avrupa Birligi iilkesi i¢in Momentlerin Metodu
yaklasimini kullanarak yapmis olduklari1 ¢alismada uzun vadede CO2
emisyonunun belirleyicilerini  incelemektedir. Sonuglara  gore
sanayilesme ve ekonomik aktivite emisyon artisina neden olurken
cevre vergileri, teknoloji ve temiz enerji CO2 emisyonunu

azaltmaktadir.

Maclver vd. (2021) Biiylik Britanya genelinde yapmis olduklari
caligmada karbon vergilerinin kaldirilmasi ile enerji fiyatlarindaki
degisimin c¢evre kirliligi tizerindeki etkisi incelenmistir. Cevre
vergilerinin kaldirilmas: ile enerji ihracatinda bir artiy meydana

gelecegi ve bunun da CO2 emisyonunu Biiyiikk Britanya da

ULUSLARARASI iKTISATTA GUNCEL SORUNLAR:
DIS TICARET ACISINDAN ONEMI

60




diisiirecegini fakat enerji ihrac¢ edilen iilkelerde ise ¢evre kirliligini

artiracagini ifade etmektedirler.

Chien vd. (2021a) en iyi ekonomiye sahip Asya iilkelerine 1990-2017
donemi i¢in yatay kesit bagimlilii, yapisal kirilmali birim kok testi,
heterojenlik analizi, panel esbiitiinlesme analizi ve MG ve CCEMG
testlerini uygulayarak yapmis olduklar1 c¢alismada ¢evre vergileri,
yenilenebilir enerji ve ekolojik inovasyonun ¢evresel bozulmalar
iizerindeki etkisi incelenmistir. Yenilenebilir enerji, ekolojik
inovasyon ve cevre vergilerinin PM2.5 ve karbon emisyonlari

iizerinde diistiriicii etkileri ortaya konulmustur.

Chien vd. (2021b) ¢evre vergileri, ekolojik inovasyon ve yesil
enerjinin 1970-2015 yillart kapsayan donem i¢cin ABD’de CO2
emisyonu lzerindeki etkilerini incelemislerdir. Elde edilen analiz
sonuclarina gére hem uzun hem de kisa vadede degiskenlerinin

hepsinin co2 emisyonunu azaltici etkisi oldugu sonucuna varilmistir.

Wolde-Rufael ve Mulat-Weldemeskel (2021) 7 yiikselen ekonomi
1994-2015 yillar1 aras1 igin yaptiklari ¢aligmada ¢evre vergisi ve gevre
politikalarinin katiliginin CO2 emisyonu iizerindeki etkilerini panel
analiz yontemi ile incelemislerdir. Hem ¢evre vergilerinin hem de
cevre politikast katiliklarmi CO2 emisyonunu azaltict etkileri

olduguna dair sonuglara ulasgilmistir.

Niu vd. (2018) Cin 06zelinde olusturduklart modelde cevresel vergi
soklarinin CO2 emisyonu {izerindeki etkilerini incelemislerdir.
Analizde kullanilan etki-tepki analizi ile Cin’de meydana gelen

cevresel vergi soklarinin CO2 emisyonunu azaltict etkisi oldugu




sonucuna vartlmistir. Ayni zamanda bu soklar enerji yapisim
tyilestirerek Co2 emisyonlarinin  azaltilmasinda da yardimci

olabilecektir.

Tao vd. (2021) yiikselen yedi ekonomiyi 1995-2018 siireci ig¢in
ekolojik inovasyon ve c¢evre vergileri baglaminda karbon nétrliigiinii
panel veri analiz yontemiyle incelemislerdir. Calismadan elde edilen
sonuglara gore E7 iilkelerinin karbon emisyonunun azaltilmasinda ve
Cevresel Kuznets egrisinin varligi konusunda cevre vergileri ve

ekolojik inovasyonun olumlu etkileri oldugu sonucuna varilmastir.

Ulucak vd. (2020) gevre vergilerinin gevre teknolojileri, patentleri ve
ekonomik biiyiime kontrol degiskenleri altinda CO2 emisyonu
iizerindeki etkileri Brezilya, Cin, Hindistan ve Giiney Afrika tilkeleri
ele alinarak 1994-2015 donemi i¢in incelenmistir. Calismanin
sonuclarina gore cevre vergilerinin kiiresellesmenin yiiksek diizeyde

oldugu iilkelerde CO2 emisyonunu azalttig1 sonucuna ulagilmaistir.

Hsu vd. (2021) Cin o6zelinde gevre vergileri, yenilenebilir enerji,
ekolojik inovasyon ve kiiresellesmenin ¢evre kirliligine olan etkilerini
incelemislerdir. Elde edilen analiz sonuglarma gore cevre vergileri,
ekolojik inovasyon ve yenilenebilir enerjinin ¢evre kirliligini
azalttigini, kiiresellesmenin ise karbon emisyonunu artirict etkisi

oldugu sonucuna varmislardir.

Scrimgeour vd. (2005) ¢alismalarinda Yeni Zelanda’da ki karbon,
enerji ve petrol vergileri ile ilgili ¢evre vergilerinin etkileri ve
verimliliklerini enerji sektorii bilinyesinde ele almislardir. Karbon

vergisinin sermaye stoklarmi olumsuz etkiledigini bu durumun da
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milli  gelirde, tilketimde ve yatinmlarda diisiislere sebep

olabilmektedir.
2. VERI VE METODOLOJI

2.1. Veri

Tablo 1: Veri Ag¢iklamalar

Degiskenler Tanimlama Birim Kaynak
CO2 Karbon Dioksit | Kisi bagma | Diinya Bankasi
Emisyonu metrik ton
TAX Cevre Vergileri % GSYH OECD
RENW Yenilenebilir Enerji | %  toplam | Diinya Bankasi
Tiiketimi son  enerji
tiiketimi
KOFFG Kiiresellesme Endeks KOF Kiiresellesme
Endeksi
GDP Kisi Basina GSYH Sabit 2010 | Diinya Bankasi
ABDS$

Bu calisma da AB-15 iilkeleri igin 1994-2018 donemini kapsayan
veriler kullanilarak panel veri analizi uygulanmistir. Calismada AMG
tahmincileri kullanilarak c¢evre vergisi, kiiresellesme, yenilenebilir
enerji ve gelirin CO2 emisyonu iizerindeki etkileri incelenmistir.
Karbondioksit emisyonu (kisi basina metrik ton), ¢evre vergisi (%
GSYH), vyenilenebilir enerji (% toplam son enerji tiikketimi),
kiiresellesme (endeks degeri) ve kisi bast gelir (sabit 2010 ABD §)
degiskenleri analizde kullanilmistir. CO2 emisyonu, yenilenebilir
enerji ve kisi bas1 gelir verileri Diinya Bankasi1 veri tabanindan, ¢evre
vergileri verileri OECD veri tabanindan ve kiiresellesme endeks
verileri Isvicre Ekonomik Enstitiisiinden elde edilmistir. Degiskenlere

ait tanimlayici istatistikler Tablo 2’de gosterilmektedir.




Tablo 2: Tamimlayicr Istatistikler

Degisken CcOo2 TAX KOF RENW GDP
Ortalama 2.113785 0.967756 4.418706 2.233451 27.02172
Medyan 2.102844 0.932951 4.439104 2.273083 26.74671
Maksimum 3.292248 1.681200 4.585266 3.968243 28.99711
Minimum 1.263564 0.455524 3.991083 -0.159230 | 24.12860
Std. Dev. 0.365328 0.236409 0.097366 1.045561 1.168037
Skewness 0.629721 0.554068 -1.263545 | -0.418462 | -0.128202
Kurtosis 3.869951 3.211826 4.951969 2.314044 2.414392
Gozlem 375 375 375 375 375

2.2. Metodoloji
2.2.1. Yatay Kesit Bagimlihigi

Calismada degiskenler arasi yatay kesit bagimliliginin varlig1 analizin
diger asamalarinda ki testlerin se¢imi i¢in Onemli bir durum
olusturmaktadir. Test sonuglarina goére birim kok testleri, panel
esbiitiinlesme testleri, panel egbiitiinlesme katsayr tahmincileri ve
nedensellik  testlerinde  farkli  test se¢imlerin  olusmasini
belirlemektedir. Analiz yapilan iilke grubunda yer alan iilkelerin
tlkeler arasi etkilesimleri ve bir takim goézlemlenemeyen etkenler
dolayisiyla yatay kesit bagimlilig1 ortaya ¢ikabilmektedir. Yatay kesit
bagimliliginin panel veri analizinde ele alinmamasi ise elde edilecek
tahmin sonuglarinin yanli ve tutarsiz olmasina sebebiyet verecektir
(Le and Oztiirk, 2020). Yatay kesit bagimliligim arastiran ilk test,
Breusch ve Pagan (1980) tarafindan gelistirilen ve zaman boyutunun,
yatay kesit boyutundan biiylik oldugu (T>N) durumlarda kullanilan

LM testidir. Ardindan Pesaran (2004) CDLM testini gelistirmistir, bu
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test hem zaman boyutunun hem de yatay kesit boyutunun biiyiik
oldugu (T>N, N>T) durumlarda kullanilir. Ardindan Peseran (2004)
tarafindan, CDLM testinde N>T oldugu durumlardaki sapmalarin
biiylik olmasindan dolay1 sadece N>T durumlarinda kullanilabilecek
olan testi gelistirmistir. Ardindan, ilk iki testin, grup ortalamasi sifira
esit oldugunda ve bireysel ortalama sifirdan farkli oldugunda yanli
sonuglar verebildigi ortaya ¢ikmistir. Bunun iizerine Pesaran ve ark.
(2008), test istatistiklerine varyans ve ortalamayr ekleyerek ortaya
cikan bu yanlilig1 diizelterek yeni bir test gelistirdiler (Gengoglu vd,
2020:6). Pesaran ve ark. (2008) tarafindan capraz kesit bagimlilik
testi, LMadj (diizeltilmis LM testi) olarak adlandirilmis ve diizeltilmis
LM test istatistigi su sekilde hesaplanmistir (Pesaran vd., 2008):

CDLM = N(N 1) {Vll 9’L+1(Tplj ) (1)

(T-I)P};
LMqaj = /N(N NvD 2im1 L= TP —= 2
/Vrij

Yukarida yer alan testlerin hipotezleri su sekilde gosterilmektedir:
Hy:Yatay kesit bagimliligt yoktur.
H;:Yatay kesit bagimliligr vardir.

Yatay kesit bagimliliginin tilkeler arasi etkilesimden dolay1 var oldugu
sonucundan sonra tahminlerin giivenirliligi i¢in yatay kestiler arasi
heterojenligin kontrol edilmesi gerekmektedir. Egim heterojenliginin
varliginin incelenmesi i¢in Swamy (1970), tahmin edilen bireysel

regresyon katsayilarinin dagilimini1 yakalamak i¢in havuzlanmis bir




tahminci Onermistir ve egim homojenliginin sifir hipotezi, egim
heterojenliginin alternatif hipotezine karsi test edilmistir. Ardindan,
biiylik panel verileri i¢in, Pesaran ve Yamagata (2008), Denklem 3’te
aciklanan egim homojenligini kontrol etmek i¢cin Swamy (1970)

testini gelistirmistir

S=3" (8~ Bure) 25 6~ ) ©
A= VNEZ5) (4)
Boaj= V(s ©)

Pesaran ve Yamagata (2008) testinin hipotezleri asagidaki gibidir:
Hy: B; = B Egim katsayilart homojen.
Hy: B; # B Egim katsayilart heterojen.

Calisma da elde edilecek verilen sapmasiz ve tutarsiz olmasi ic¢in
Breusch Pagan (1980) LM, Peseran (2004) CDLM ve CD, Peseran vd.
(2008) LMadj yatay kesit bagimlilig1 testleri uygulanmistir. Ardindan
yatay kesit bagimliligi gibi, degiskenlerin homojen veya heterojen
olmalarina gore analizin devaminda uygulanacak testlerin
belirlenebilmesi i¢in de Peseran ve Yamagata (2008) yilinda
sunduklar1 delta testi kullanilmistir. Uygulan testler sonucunda elde

edilen analiz sonuglari tabloda gosterilmektedir.
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Tablo 3: Yatay Kesit Bagimliligi ve Egim Homojenlik Testi Sonuglar

Degiskenler Test Istatistikleri
Breush-Pagan | Scaled LM | Bias LM Peseran CD
InCO2 1604.829 103.498 103.185 39.207
INKOFFG 1753.854 113.781 113.469 40.838
INRENW 1899.766 123.850 123.538 42.968
INTAX 767.827 45.739 45.426 16.849
InGDP 2124.206 139.338 139.025 45.314
Egim Homojenlik Testi Sonuclari
Testler LM istatistik | Olasilik
degeri
A 20.064 0.000*
ﬁadj 23.015 0.000*

Not: * 1% anlamlilik diizeyine gore bos hipotezin reddini gostermektedir.

Tabloda yer alan Breusch Pagan (1980) LM, Peseran (2004) CDLM
ve CD, Peseran vd. (2008) LMad;j yatay kesit bagimlilig1 testlerinin
hepsi icin yatay kesit bagimliligi yoktur seklinde olan hipotez
reddedilmektedir ve Inco2, Inkoffg, Inrenw, Intax ve Ingdp
degiskenlerinin tamaminda yatay kesit bagimliliginin varligi ortaya
konmaktadir.  Ardindan  degiskenlerin  egim  katsayilarinin
homojenliklerini inceleyen delta testi sonuglarina gore ise olasilik
degeri 0.05 den kiiciik oldugu icin egim katsayilar1 homojendir
hipotezi reddedilmektedir. Degiskenlerin hepsinin heterojen oldugu

sonucu elde edilmektedir.




2.2.2. Birim Kok Testi

Degiskenlerin duraganliginin sinanmasi icin yatay kesit bagimliliginin
dikkate alan ikinci nesil birim kok testlerinden olan Pesaran (2007)
tarafindan gelistirilen CADF testinde her iilkeye yani her bir yatay
kesite ait birim kok test istatistiklerinin ortalamasi alinarak panelin

geneli i¢in birim kok test istatistigi olan CIPS testi kullanilmustir.
_ n-1%yN
CIPS = N~ Y., CADF;

Burada CADF; kesitsel olarak artirilmis Dickey-Fuller istatistigidir.
CIPS panel birim kok testi i¢in, birim kokiin varligini ifade sifir
hipotezi, duraganhigi ifade eden alternatif hipoteze karsi test edilir.
Test istatistigi  kritik  degerlerden  biiyiikse, bos hipotez
reddedilmektedir (Aydin, 2019:624).

Tablo 4: CIPS Panel Birim Kok Testi Sonuglari

Degiskenler CIPS Test Istatistikleri

Diizey Birinci Farklar1
InCO2 -0.945 (0.172) -5.679(0.000)*
INKOFFG 0.112 (0.545) -6.884(0.000)*
INRENW -0.608 (0.271) -5.687(0.000)*
INTAX 2.021 (0.978) -5.362(0.000)*
InGDP 1.285 (0.901) -2.300(0.011)**

Not: *** %1, %5 anlamlilik diizeyine gore bos hipotezin reddini gostermektedir.

Tabloda yatay kesitin varligini dikkate alan ikinci nesil birim kok
testlerinden olan CIPS panel birim kok test sonuglar goriilmektedir.

Elde edilen sonuglara gore serilerin hepsinin t istatistik degerlerinin

ULUSLARARASI iKTISATTA GUNCEL SORUNLAR:
DIS TICARET ACISINDAN ONEMI

68




kritik degerlerinden kii¢iik oldugu i¢in birim kok vardir hipotezi
reddedilememektedir. Seriler birinci farklari alindiklarinda duragan

hale gelmektedirler.
2.2.3. Westerlund (2007) Esbiitiinlesme Testi

Serilerin uzun donemde birlikte hareket edip etmediklerinin sinanmasi
icin panel esbiitiinlesme testleri kullanilmaktadir. Degiskenlerde yatay
kesit bagimhiliginin varligit uzun doénemli iliskileri ele almamizi
saglayan panel esbiitiinlesme testlerinin de bu kosul altinda se¢ilmesi
gerekliligini dogurmaktadir. Bu sebeple yatay kesit bagimlilig
varsayimi altinda yanli sonuglar veren Kao ve Johansen gibi
esbiitiinlesme testleri yerine, yatay kesit bagimliligin1 da dikkate alan
Westerlund panel esbiitiinlesme testi (Westerlund 2007) kullanilmistir
(Le ve Oztiirk, 2020).

Tablo 5: Westerlund Panel Esbiitiinlesme Test Sonuglar1

Testler [statistik Robust p-value
g_tau -2.763 0.003*
g_alpha -10.053 0.000*

p_tau -9.514 0.013**
p_alpha -8.653 0.013**

Not: *** %1, %5 anlamlilik diizeyine gore bos hipotezin reddini gostermektedir.

Uygulanan Westerlund (2007) panel esbiitiinlesme test sonuglarina
gore elde edilen robust p-value degerleri gt ve ga degerleri i¢in %1
anlamlilik diizeyinde pt ve pa degerleri ise %5 anlamlilik diizeyinde

esbiitiinlesme yoktur hipotezini reddetmektedir. Degiskenler arasinda




uzun doénem iliskinin varhig1 tespit edilmistir ve degiskenler uzun

donemde birlikte hareket etmektedirler.

2.24. Uzun Doénem Panel Egbiitiinlesme Katsayilarinin

Tahmini (AMG)

Uzun donemli esbiitiinlesme katsayilarinin tahmini i¢in kullanilan
yontemlerinden AMG tahmincisi yatay kesit bagimhihig ve
heterojenlik varsayimlari altinda da kullanabildikleri i¢in bu ¢calismada
kullanilmistir. AMG tahmin prosediiriinde iki adim bulunmaktadir, ilk
olarak ortak dinamik etkiyi yakalamak i¢in n-1 yillik kuklalar modele

eklenerek havuzlanmis bir regresyon modeli olusturulur: Cheng ve

Yao (2021:135)
Ay = Bibxy + X1, Ve ADummy, + ey (6)

Ikinci olarak, ortak dinamik siire¢ olarak bilinen 7, katsayilar1 sabit

etkileri yakalamak i¢in bir kesisme noktasi olarak kullanilmaktadir:
Yie = Bixie + Q¥ + a; + Aife + €t (7)
AMG’deki her panelim ortalamasi alinarak katsayilar elde edilir:

AMG = 1N 3 B (8)
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Tablo 6: AMG Test Sonuglar

Ulkeler INTAX INKOFFG INRENW INnGDP
Avusturya 0.040(0.408) -0.389(0.070)*** | -0.439(0.000)* 0.901(0.000)*
Belgika 0.108(0.401) 0.577(0.190) -0.887(0.053)*** | -0.102(0.674)
Danimarka | 0.048(0.503) -0.375(0.008)* -0.079(0.000)* 0.408(0.102)
Finlandiya -0.338(0.017)** -0.702(0.225) -0.376(0.000)* 0.766(0.064)
Fransa 0.067(0.612) 0.407(0.023)** -0.403(0.000)* 0.463(0.000)*
Almanya 0.346(0.024) -0.325(0.396) -1.203(0.000)* 0.756(0.000)*
Yunanistan | 0.491(0.000)* 0.589(0.001)* -0.028(0.643) -0.087(0.443)
irlanda 0.245(0.203) -1.040(0.295) -0.098(0.081)*** | 0.418(0.187)
italya -0.170(0.066)*** | 0.158(0.220) -0.134(0.030)** | 0.190(0.093)***
Liiksemburg | 0.124(0.372) -0.102(0.875) -0.290(0.000)* 0.437(0.000)*
Hollanda 0.051(0.593) -0.105(0.263) -0.111(0.000)* 1.226(0.000)*
Portekiz 0.778(0.000)* -2.678(0.000)* -0.067(0.016)** | 0.610(0.000)*
ispanya 0.125(0.486) -0.562(0.142) -0.072(0.042)** | 0.209(0.155)
Tsveg 0.142(0.019)** 0.373(0.012)** -0.547(0.000)* 0.260(0.025)**
Biiyiik 0.358(0.085)*** 0.176(0.600) -0.460(0.001)* -0.309(0.025)**
Britanya

Panel 0.161(0.018) -0.266(0.209) -0.293(0.000) 0.410(0.000)

Not: *** ve *** sirasiyla %1, %5, %10 anlamhlik diizeyine gore bos hipotezin

reddini gostermektedir.

Tablo’da yer alan uzun donem AMG panel esbiitiinlesme katsayilari
sonuglarina goére panelin tamami i¢in Intax, Inrenw ve Ingdp
degiskenleri CO2 emisyonu {lizerinde anlamli sonuglar ortaya
koymaktadir. Panel genelinde cevre vergileri ve kisi bast gelirdeki
artty CO2 emisyonunu artirirken, yenilenebilir enerjinin artmasi CO2

emisyonunu azaltmaktadir.

Cevre vergilerinin CO2 emisyonu lizerindeki etkisi iilkelere ayr1 ayri
baktigimizda Finlandiya, Yunanistan, Italya, Portekiz, Isve¢ ve Biiyiik
Britanya’da anlamli sonuglar verirken Finlandiya ve Italya’da gevre

vergilerini artirmanin CO2 emisyonunu azaltict etkisi gortliirken,



diger dort iilkede artirict etkisi goriilmektedir. Kiiresellesmenin CO2
emisyonu lizerine olan etkisinde anlamli sonuglar veren Avusturya,
Danimarka ve Portekiz’de negatif sonuglar elde edilirken, Fransa,
Yunanistan ve Isve¢ pozitif sonuglar vermektedir. Yenilenebilir
enerjinin CO2 emisyonu iizerinde ki etkisinde ise Yunanistan hari¢
biitiin iilkeler anlamli sonu¢ ve negatif sonu¢ vermektedir. Yani
Yunanistan hari¢ biitiin iilkelerde yenilenebilir enerjinin artmasi CO2
emisyonunu azaltmaktadir. Son olarak kisi basina gelirin CO2
tizerindeki etkisinde ise anlamli sonuglar veren Avusturya, Fransa,
Almanya, Italya, Liiksemburg, Hollanda, Portekiz ve Isveg
iilkelerindeki gelir artisi CO2 emisyonunu artirirken sadece Biiyiik

Britanya’da kisi basina gelir artis1 co2 emisyonunu azaltmaktadir.
3. SONUC VE POLITIKA ONERILERI

Ulkelerin cevre kirligine neden olan etkilerin incelenmesi amaciyla
birgok ¢alisma yapilmistir. Cevre bozulmalarin onilinde gegilmesi
amaciyla g¢evre kirliligini azaltic1 etkisi oldugu diisliniilen ¢evre ve
enerji vergilendirmeleri hiikiimetlerin uyguladiklart  politikalar
arasinda yer almaya baslamistir. Bu kapsamda, bu ¢alismada cevre
vergileri, kiiresellesme, yenilenebilir enerji ve gelirin CO2 emisyonu
iizerine etkisi AB-15 iilkeleri genelinde 1994-2018 donemi i¢in analiz
edilmistir.  Yapilan egbiitiinlesme analizi  sonuclarina  gore
karbondioksit emisyonu, ¢evre vergileri, kiiresellesme, yenilenebilir
enerji ve kisi bas1 gelir degiskenlerinin uzun dénemde birlikte hareket
ettikleri sonucuna ulagilmistir. Ardindan uygulanan esbiitiinlesme

katsayilarinin tahmincileri i¢in degiskenlerin hem panel geneli i¢in
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hem de tilke 6zelinde katsayilart AMG testi ile analiz edilmistir. Panel
geneli icin elde edilen sonuclara gore cevre vergileri, yenilenebilir
enerji ve kisi basi gelirin CO2 iizerindeki iliskisi anlamli sonuglar
verirken, kiiresellesme degiskenin igin CO2 iizerindeki etkisinde
anlamli bir sonug¢ elde edilmemistir. Panel genelinde uzun dénemde
vergi artislarinin ve gelir artisinin CO2 emisyonunu artirict etkisi
oldugu sonucuna ulasilirken, yenilenebilir enerjini artisinin CO2
emisyonunu azaltict etkisi oldugu goriilmektedir. Elde edilen
sonuglara iilke ozelinde baktigimizda ise istatiksel olarak anlamli
sonuglar veren degiskenlerin CO2 fizerinde ki iliskisi incelendiginde
cevre vergilerinin bazi llkelerde negatif etki ettigi goriiliirken bazi
iilkelerde pozitif etki meydana getirmektedir. Kiiresellesmenin CO2
iizerindeki etkisi de ayn1 sekilde tilke bazinda farkli etkiler meydana
getirmektedir. Yenilenebilir enerji icin ise etki Yunanistan diginda tiim
iilkelerde istatiksel olarak anlamliyken negatif iliskinin varligini
gostermektedir. Kisi bagi gelirin CO2 emisyonu iizerine etkisi i¢in ise
istatiksel olarak anlamli sonu¢ veren iilkelerden Biiyiilk Britanya
disindaki tiim {ilkelerde pozitif iliskinin varligina ulasilmigtir. Bu
calismadan elde edilen sonuglara gore ABI15 iilkelerinde c¢evre
vergileri ve kiiresellesme farkli iilkelerde farkli sonuglar ortaya
koymaktadir. Yenilenebilir enerji ve gelir ise iilkelerde genel anlamda
literatlirle benzer sonuglar ortaya koymakta ve iilkelerde de genel

anlamda farkli sonuglar vermemektedir.

ABI1S5 ilkelerinde ¢evre vergilerinin ve kiiresellesmenin etkilerinin
ilkeler bazinda farkli etkiler ortaya koymasi o iilkelerde bulunan

ekonomik, kiiltiirel ve kurumsal farkliliklardan kaynaklandigi ifade




edilebilir. Hiikiimetlerin uyguladiklar1  politikalarin ~ kurumsal
kalitelerinin ~ farklilasmasindan dolayr farkli sonuglar ortaya
cikarabilmektedir. Uygulanan politikalarin etkinliinin tam olarak
saglanabilmesi i¢in kurumlarin islerliginin yani kurumsal kalitenin
yiiksek olmasi beklenmektedir. Sonuglar genelinde ¢evre vergilerinin
cevresel bozulmayr azaltici etkisine ulasilabilmesi i¢in vergilerin
etkisinin negatif etki yarattig1 Finlandiya ve Italya gibi iilkelerin ¢evre
vergisi konusunda ki uygulamalar incelenebilir. Yine kiiresellesme
konusunda da Avusturya, Danimarka ve Portekiz gibi ilkelerin artan
kiiresellesmeyle birlikte cevresel bozulmayi1 azaltici etki yapmasi
diger iilkeler tarafindan takip edilmelidir. Yenilenebilir enerji
konusunda ise iilkelerin yenilenebilir enerji yatirimlarini artirmalari
sonucunda cevre Kkalitelerini artiracaklari bu yilizden yenilenebilir
enerjinin  ¢esitlendirilerek artirllmasi gerekmektedir. Kisi basi
gelirdeki artisla birlikte artan CO2 emisyonunun ise iilkelerin 6zgiin
yapilarina uygun politikalarla birlikte azaltilmasi en azindan kontrol

altina alinmas1 gerekmektedir.
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GIRiS

18. yiizyildan itibaren insan ve doga daha sik kars1 karsiya gelmis ve
doga iizerinde insanin tahribati ge¢miste olmadigi kadar artmustir.
Onceki donemlere nazaran makinelesme, kentlesme, tarim arazilerinin
ve orman varliginin tahribi, enerji ihtiyact ve buna istinaden herhangi
bir denetime tabi tutulmadan kullanilan fosil yakitlarin yanmasi
sonucu ortaya ¢ikan gazlar, insanoglunun ¢evresel tahribatinin temel
nedenlerindendir. Corporate Watch (2016) tarafindan da vurgulandig:
lizere gecmisten bu yana ekonomiler biiyiimeye devam ettikge
ormanlarin tahribi, madenlerdeki minarelerin veya komiir, petrol ve
dogalgaz gibi fosil yakitlarin tiiketimi daha ¢ok artmistir. Tiim bu ve
bunun gibi sorunlar insanoglunu iklim degisikligi sorunuyla
yiizlesmek zorunda birakmistir. iklim degisikliginin endise verici
durumu, uluslararasi toplumu bir ¢6ziim tliretmek amaciyla bir araya

gelmesini saglamistir.

1970’11 yillarla beraber kiiresel ve sinir asan bir sorun olarak algilanan
iklim degisikligiyle miicadele uluslararasi sistemin giindemine dahil
olmustur. Kiiresel bir sorun olarak uluslararasi sistemde kendine yer
bulan iklim degisikligi ile miicadele kapsaminda Birlesmis Milletler
(BM) ve Diinya Meteoroloji Orgiitii'niin (WMO) destekleriyle
Hiikiimetler Arasit iklim Degisikligi Paneli (IPCC) 1988 yilinda
kurulmustur. Giiniimiizde 195 iiyesi bulunan Orgiitiin temel amaci,
iklim degisikligi ile ilgili hiikiimetlere bilimsel veriler sunmaktir

(IPCC, 2021a).




1988 yilinda BM koordinasyonunda baslayan kiiresel ¢evre
miizakereleri, 1992 yilinda Rio Zirvesinde BM Iklim Degisikligi
Cergeve Sozlesmesi’nin kabul edilmesiyle sonug¢lanmistir. UNFCCC,
o giine dek kabul edilen sozlesmeler arasinda en genis ¢apli ve iklim
degisikligi ile miicadelenin yol haritasin1 ¢izen bir c¢ergeve
sozlesmedir. Tklim degisikligine neden olan sera gazlarimin azaltilmasi
temel amaciyla 1997 yilinda Kyoto Protokolii UNFCCC’nin daha
uygulanabilir bir pozisyona ulagmasinmi saglamak ve daha kararl
adimlar atmak {izere kabul edilmistir. 2005 yilinda yliriirliige giren
protokol, sera gazli salinimlarinin azaltiminda sanayilesmis 37 tilkeye

ve AB’ye yiikiimliiliikkler getirmistir (Berberoglu, 2009, s. 19).

Kyoto Protokolii sonras1 (2020 yili sonrasinda) iklim degisikligiyle
miicadelede belirlenecek yol haritasini ¢izen Paris Anlagsmasi, 2015
yilinda Taraflar Konferansi’nin 21. toplantisinda kabul edilerek, 2016
yilinda imzaya agimustir (Birlesmis Milletler, 2021h). iklim
degisikligiyle kiiresel miicadele genel olarak IPCC’nin yayinladigi
raporlar ¢ergevesinde yiiriitiilmektedir. Bu raporlardan 2014 yilinda
yaymlanan 4. rapor, kiiresel sicakliklarin Sanayi Devrimi Oncesi
doneme gore (1850-1900) 2°C ile sinirlanmas1 gerektigini
belirtmektedir. Bu dogrultuda bu verilerin saglanabilmesi i¢in 2010
yili sicaklik verileri temelinde sera gazlarinda 2050 yilina kadar %41
ile %78 arasinda, 2100 yilina kadar ise %78 ile %118 oraninda bir
azaltima gidilmesi gerekmektedir (IPCC, 2014).

Neoliberalizmin biiyiik bir ¢eliskisi, iklim degisikligi baglaminda daha

gorliniir hale gelmektedir. Anti-sosyal devlet politikalari, kiiresel
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elitin, ulus-devletin piyasa basarisizliklarina daha etkili ve miidahaleci
bir rol istlendigi savas sonrasi donemin refah devleti liberalizminin
yerini alan doktrini olan neoliberalizm tarafindan ulusal egemenligi
asindirma yontemi olarak islev gérmektedir. Bu politikalar, kamu
hizmetlerini  piyasa aktorlerine ve hayirsever faaliyetlere
birakmaktadir. Ancak iklim degisikligi gibi kiiresel ¢apta yikict bir
piyasa basarisizligt ile miicadelede devletlerin Oncli  rol
iistlenmesinden baska bir alternatif bulunmamaktadir (Gilirgam, 2022;
Gilirgam vd., 2021; Konuralp, 2020; Konuralp & Bicer, 2021).
Bununla birlikte neoliberalizmin, sorunlar ortaya ¢ikarma ve bunlarla
miicadele etme gibi goriinme islevi de gostermektedir. Daha agik
ifadeyle, siirekli bir ekonomik biiyiime, 6zel miilkiyet, serbest piyasa
ve kar gibi cevresel krizler yaratan bir anlayisla yaklaganlarin,
cevresel krizlerin ¢oziimiinde yine kar getirecek yeni yollar bularak
egemenliklerine devam ettikleri bir sistemdir (Corporate Watch, 2016,
ss. 7-8). Bu teorik yaklasim, kiiresel iklim krizinin ele alindigi bu

calismada da benimsenmistir.

IKLiM DEGISIKLIiGi

Gecmis zamanlarda jeolojik kayitlar dogrultusunda elde edilen
bulgular, diinya iklim sisteminde bir takim degisikliklerin yasandigini
gostermektedir. Yasanan bu degisimlerin temel sebepleri olarak,
volkanlar, gilines, Diinya’nin ydriingesi ve karbondioksit (COg)
konsantrasyonlarinda yasanan degisikliklerdir. Bu gelismeler, Diinya

iklim sisteminde dogal olarak yasanan durumlar olarak ele

alimmaktadir. Ancak Sanayi Devrimi ile beraber iklim sistemi




iizerinde yasanan degisimlerde baskin olan temel sebep, insan
faaliyetleri olarak ele alinmaktadir (Climate Change Committee,
2021). Insan faaliyetleri sonucunda (k&miir, petrol ve dogal gaz gibi
fosil yakitlarin kullanimi, gelisen teknoloji, artan enerji ihtiyaci,
kentlesme ve niifus artis1 gibi nedenler) daha fazla sera gazi salinimina
neden olarak, diinya da canli yasami icin var olan dogal dengeyi
bozmaktadir. Sera gazlar1 (6zellikle karbondioksit, metan ve su
buhar1) atmosferde birikerek diinyaya gelmekte olan giines 1sinlarinin
diinyaya geldikten sonra tekrar c¢ikmasini engelleyerek, kiiresel
1sinmaya sebep olmasi dolayiysa onem arz etmektedir (Bahgeci,
2020). Sekil 1’de goriillecegi {lizere de giinesten gelen 1sinlar
atmosferden diinyaya gecirgen olurken, cikista sera gazlari nedeniyle
tutulmakta ve diinyanin 1sinmasina neden olmaktadir. Bu sebeple de

giniimiiz kiiresel sicakligi Sanayi Devrimi Oncesi doneme gore

ortalama 1,1°C artmistir (Birlesmis Milletler, 2021g).

Sekil 1. Sera Etkisi (Hava Forum, 2010).
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Diinya bir oOriimcek agi gibi bagl sistemlerden olugmaktadir. Bu
sebeple genel olarak insanlar tarafindan iklim degisikligine yalnizca
sicakli artig1 olarak yaklasma algist dogru bir yaklasim degildir. Bir
baska ifadeyle, sicaklik bir baslangi¢ olarak degerlendirilmektedir.
Birbirine bagli olan sistemde bir alanda yasanan degisiklik diger
alanlara da etki etmektedir. Ornek olarak, sicaklik alaninda yasanan
artls suya, tarima, yanginlara veya su alaninda yasanan degisiklik
kurakliga, tarima, su teminine vb. unsurlara etki etmektedir (Birlesmis
Milletler, 2021g). IPCC (1992, 1995, 2001, 2007, 2014, 2021b) iklim
degisikligi bulgularimi genel olarak su sekilde belirtilmektedir: 1850
yilindan itibaren sicakliklar 6zellikle son 30 yilda gegmise nazaran
daha fazla artmistir, kiiresel buzul tabakalarinda belirgin kiitlesel
azalma yasanmaktadir, okyanuslarda antropojenik karbondioksit
emilmesi dolayisiyla asitlenme yasanmaktadir, deniz suyu
seviyelerinde 1960’li  yillardan  giiniimiize hizli  bir artig
gerceklesmistir ve son olarak IPCC’nin sundugu tiim kanitlar kiiresel
isinmanin  ve dogal olarak iklim degisikliginin devam edecegi
yoniindedir. iklim degisikligi sonucunda yasanan bu gelismeler ise
insanoglunun gida ve su temininde, giivenlikte, saglikta ve yasam
kalitesinde olumsuz etkilere neden olmakla beraber, iklim degisikligi

kaynakli gogleri artiracaktir (Birlesmis Milletler, 2021g).




PARIS IKLIM ANLASMASI

Kiiresel bir sorun olarak uluslararasi sistemde kendine yer bulan iklim
degisikligi, uluslararas1 isbirligini her diizeyde gerekli kilan ve
koordineli bir sekilde ¢6ziim bulunmasi gereken hassas bir sorundur
(Birlesmis Milletler, 2021f). Iklim degisikligi ile miicadele de 1992
yilinda genis katilmli biiylik bir adim olan UNFCCC, akabinde
sozlesmedeki emisyon hedeflerini daha da giliclendirmek adina 1997
yilinda imzalanan Kyoto Protokolii kiiresel olarak iklim degisikligiyle
miicadelenin temellerini olusturmaktadir (Britannica Ansiklopedisi
Editorleri, 2021). Kyoto Protokolii’niin 2020 yilinda sona erecek
olmasindan dolayi, iklim degisikligiyle miicadelede kiiresel olarak
nasil bir yol izlenecegini belirlemek amaciyla 2015 yilinda Taraflar
Konferansi toplanmistir. UNFCCC temelinde 2015 yilinda Fransa’nin
baskenti Paris’te toplanan Taraflar Konferansi’nin 21. toplantisinda
(COP/21) iklim degisikligiyle miicadelede yeni yol haritasin
belirleyen Paris Anlagmasi kabul edilmistir (Giirgam, 2021, s. 68).

UNFCCC’ne taraf olan 197 {ilkenin 192’si Paris Anlagmasina taraftir
(Birlesmis Milletler, 2021e). Paris Anlasmasi Ulusal Olarak
Belirlenmis Katkilar (NDC'ler) ile taraf iilkelerden 2020 sonrasi iklim
eylemlerinin 6zetlemesini ve gonderilmesini talep etmektedir. Paris
Anlagsmasi: a) Iklim degisikliiyle miicadele etmek igin kiiresel
sicakliklar1 Endiistri Devrimi 6ncesi déneme goére 2°C altinda ve
miimkiinse 1,5°C olarak sinirlandirilmasini, b) iilkelerin NDC ile
taahhiit ettikleri emisyon azaltimi, uyum, finans, teknoloji transferi ve

kapasite ingas1 konularinda her 5 yilda bir daha saglam ve giiclii
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olarak yenileyerek sunmak, c) gelismekte olan iilkelere iklim
degisikliginin zararh etkilerini azaltmak i¢in dayaniklilig1 giiglendirme
ve uyum saglamay1 artirmak i¢in gerekli finansal destegi saglamak
(Birlesmis Milletler, 2021¢c, 2021f; Clémengon, 2016, ss. 8-9) iklim
degisikligiyle miicadelede izlenecek yol haritasidir. Bu amagla da
iklim degisikligiyle miicadele acisindan kiiresel topluma bir rehberlik
cercevesi sunan anlagsma, ayni zamanda net sifir emisyonlu bir
diinyaya geg¢isin baglangicini da isaret etmektedir (Birlesmis Milletler,
2021f). Anlasma, “ortak fakat farklhlastiriimis sorumluluklar ve
goreceli kabiliyetler” ilkesi geregince, taraf iilkelerin kendi imkanlari
dogrultusunda miimkiin oldugunca iklim degisikligiyle miicadeleye
katki sunmalarin1 beklemektedir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2021). Paris Anlagmasi, temel olarak emisyonalarin azaltilmasi, uyum

ve finansman saglanmasi konularina yonelmektedir.

SOYLEMDEN UYGULAMALARA CARPIKLIKLAR

Paris Anlasmasi’nmin  uygulama noktasinda basarisiz  olarak
goriilmesine ait bulgulara bu baslik altinda yer verilecektir. Paris
Anlagmast Devitt (2015) tarafindan da belirtildigi {izere, fosil
yakitlarin ¢ikarilmasi veya c¢ikarilmamasina yonelik bir taahbhiit
verilmemistir, sera gazi emisyonlarina yonelik kiiresel bir zirve
noktast i¢in belirli bir tarth vermemistir, ayni zamanda kiiresel
emisyonlar icerisinde hizli bir biiylime potansiyeline sahip deniz ve

hava ulastirmalar i¢in bir emisyon taahhiidii de yer almamaistir.

Paris Anlasmasi kapsaminda 130°u askin iilke sirket, kurum gibi sera

gaz1 salimminda pay1 olanlar, 2050 yilinda kadar net sifir emisyon




hedefi belirlemistir. Paris Anlagsmasi’nin temel tasi niteliginde olan
NDC’ler Paris Anlasmasi Oncesi taraf iilkeler tarafindan verilen
goniillii taahhiitlerdir (Birlesmis Milletler, 2021d; Clémengon, 2016).
Taraf iilkeler tarafindan belirlenen Ulusal Olarak Belirlenmis Katkilar
uzun donemli hedefler olsa da Paris Anlagmasi1 kapsaminda belirlenen
1,5°C hedefini asmamak adina ve yasanabilir bir diinya i¢in hizli adim
atilmasi1 gerekmektedir. Bu kapsamda, taraf iilkeler giincellenmis bir
sekilde NDC planlarin1 sunmuslardir. Climate Action Tracker (2021)
tarafindan hazirlanan tahmini 2100 kiiresel sicaklik artisi
termometresinde (Sekil 2.) Paris Anlasmasi taraf devletleri tarafindan
sunulan NDC’lerin ger¢eklesmesi durumunda, 2100 yilinda taahhiit
edilen 2°C’lik hedef asilacaktir. Taraf devletlerin sunmus olduklar
NDC’ler hepsi uygulamaya konulsa bile kiiresel emisyonlara 2030’da
hedeflenen emisyon oranindan 12 Gt (Gigaton- 1 milyar ton)
yuksektir. Bu sebeple, 2030 yilina kadar taraf devletler tarafindan
sunulan emisyon azaltim planlari 1,5°C hedefinden acik ara uzaktir.
Mevcut durumun devam etmesi durumunda ortaya ¢ikacak emisyonlar
kiiresel sicakliklar1 2,7°C ile 3°C’lik artisa sokacaktir ve bu
sicakliklart ise 2100 yilina kadar iist tavan olarak belirlenen 2°C’lik

hedefi asmaktadir (Birlesmis Milletler, 2021d; Clémencgon, 2016).
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Sekil 2. Tahmini Sicaklik Termometresi (Climate Action Tracker, 2021).

UNEP tarafindan yayinlanan 2021 Emisyon Ag¢1g1 Raporu’nda, Sekil
3’de goriilecegi iizere 1,5°C hedefini saglamak i¢in gerekli olan
NDC’lerin %45 oraninda emisyon azalmasina denk gelmesi
gerekirken, mevcut verilen NDC’ler %12 oraninda emisyonlarin
azalmasina denk gelmektedir. Baska bir ifadeyle taraf iilkeler, 1,5°C
hedefini saglamak i¢in 2030 yilinda kadar sera gazi salimimlarint %50
oraninda diigiirmesi gerekmektedir. Ancak taraf llkeler tarafindan
hazirlanan bir ¢ok iklim degisikligi eylem planinda net sifir emisyon
2030 sonrasina ertelendiginden bu hedefin saglanmasi pek olasi
goriilmemektedir (UNEP, 2021). IPCC tarafindan yayinlanan 6.
raporda ise, sera gazi emisyonlarinda hizli ve diizenli azaltim

saglanmadik¢a hedeflenen 1,5°C’lik kiiresel sicaklik degerinin hatta




2°C’lik kiiresel sicaklik degerinin ¢ok ulasilmaz bir hedef olacagindan

bahsedilmektedir (IPCC, 2021b).

Isinmayi 1,5 santigrat derecenin lizerinde
tutmak igin 2030 yilina kadar gerekli olan
%45 emisyon azaltim orani

Yeni/glncellenmis NDC'lerde 2030 yilina

kadar sera gazi emisyonlarinda ortalama -
%12 azalma orani.

0 10 20 30 40 50

Sekil 3. Mevcut Sera Gazi Azaltimi {le Olmast Gereken Sera Gazi Azaltim Oranlari
Farki (Birlesmis Milletler, 2021a).

Kiiresel sera gaz1 saliniminda en biiylik paya yedi iilkenin sera gazi

salinim1 %50 {izerindeyken, iklim degisikliginden en ¢ok etkilenecek

ve en az salinim yapan 100 ilkenin payr ise %3 civarinda

seyretmektedir (Birlesmis Milletler, 2021a).
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Sekil 3. 2018 Yili En Biiyiik Sera Gaz1 Emisyon Yayicilar1 (Center for Climate and
Energy Solutions, 2021).
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Tablo 1. 2017 Y1ili Atmosfere En Fazla Karbondioksiti Piiskiirten 10 Sirket (Griffin,

2017).
Sirket Oran
Cin Komiirii %14,3
Suudi Aramco %4,5
Gazprom OAO %3.9
Ulusal iran Petrol Sirketi %2.3
ExxonMobil Corp %2,0
Komiir Hindistan %1.9
Petréleos Meksikalilar %1.9
Rusya Komiir %1,9
Royal Dutch Shell PLC %1,7
Cin Ulusal Petrol Sirketi %1,6

Devletler olarak sera gazi emisyonlarina yukarida gosterildigi gibi
bakilsa da bu emisyonlar1 ¢ogunlukla devletler igerisinde yer alan
sitketler yaymaktadir. Bu dogrultuda Carbon Disclosure Project
(CDP) tarafindan 2017 yilinda yaymlanan The Carbon Majors
Database raporunda 1988 ile 2015 yillar1 arasinda kiiresel sera gazi
emisyonlarinin ~ %72’sinden 100  sirketin  sorumlu oldugunu
belirtmistir. Tablo 1°de en ¢ok emisyona neden olan 10 biiyiik sirket
ve kiiresel emisyon paylari birlikte verilmistir (Griffin, 2017, s. 14).

Paris Anlagmasi’nin 6nemli bir ayagini olusturan iklim finansmani
konusunda Taraflar Konferansi’nin 26. Toplantis1 6ncesinde Almanya
ve Kanada tarafindan hazirlanan bir aragtirmada, 2009 yilinda yapilan
Kopenhang Konferansi’nda iklim degisikligine uyum siirecinde 2020
yilinda ve sonrasinda taahhiit edilen yillik 100 milyar dolar iklim
fonunun 2023’¢ kadar karsilanamayacagini vurgularken (Reuters,
2021), IMF (2021a, 2021b) 2015 yilinda fosil yakitlara saglanan
siibvansiyonlarmn 4,7 trilyon dolar ve kiiresel Gayri Safi Yurt I¢i
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Hasilanin (GSYIH) ise yiizde 6,3’iine isabet ettigi, 2017 5,2 trilyon
dolar siibvansiyon verilirken, GSYIH ise 6,5 olmustur. 2020 yilinda
gelindiginde ise fosil yakit siibvansiyonlart 5,9 trilyon dolar’1
bulurken, GSYIH nin ise 6,8’i buldugu, 2025 yilinda ise GSYIH nin
7,41 bulacagi tahmin edilmektedir.

Romanello vd., (2021) tarafindan hazirlanan saglik ve iklim
degisikligine iliskin Lancet Geri Sayim 2021 raporunda: Kiiresel iklim
degisikligiyle miicadele etmek ve etkilerini azaltmak adina acil eylem
cagrisinda bulunmaktadir. Bu dogrultuda raporda su veriler

paylasilmistir:

a) Covid-19 salgin1 donemi sonrasina yonelik yapilan toparlanma
planlar Paris Anlagmasi ile uyumlu degildir,

b) Devletler, fosil yakitlarin iklim iizerinde yarattigi tiim yikici
etkilerine ragmen fosil yakit kullanimini desteklemektedirler,

c) Kiiresel CO2 saliniminda %92 pay sahibi olan 84 iilke iizerinde
yapilan aragtirmada, fosil yakitlara saglanan siibvansiyonlar her
y1l 10 milyarlarca dolar1 bulabiliyor,

d) Saglik sisteminin iklim krizi kaynakli olusabilecek saglik
risklerine karsi hazirlikli olmadigi, 91 iilke iizerinde yapilan
analizde yalnizca 45 ilkenin iklim degisikligi uyum ve saglik
alaninda planlama yaptigini,

e) Petrol, dogalgaz ve kdmiir i¢in verilen biiyiik siibvansiyonlara
kars1, yenilenebilir enerji yatirimlarina ayrilan az miktardaki

finansal destekler, Paris Anlasmasi’nda belirlenen 1,5°C hedefi
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ile uyusmayacagi gibi diinyayr geri doniisii olmayacak bir
iklimsel krize stiriikleyebilir,

f) 1950 ile 1999 yillar1 arasinda karasal alanlarin yalniz %13 asir1
kurakliktan etkilenirken, 2020 yilinda bu oran %19 olmustur.

BM Genel Sekreteri Antonio Guterres “United in Science” iklim
raporu dogrultusunda yapmis oldugu agiklamada ise: (a) Paris
Anlasmasi’yla hedeflenen bes yillik plandan olduk¢a uzagiz, (b) iklim
sistemimizin ve diinyamizin bozulmasi tahminlerin ve umulanin
ustiinde koti ve hizli ilerlemekte, (c) son bes yillik donemin
kaydedilen en sicak donemler igerisinde yer almakta, (d) insan yasami
icin gerekli olan unsurlarin yok edilmeye devam edilmekte, (e)
buzullarin erimekte, deniz seviyeleri yiikselmekte ve biyogesitlilik
azalmakta ve (f) fosil yakit kullanominin ve dogal olarak sera gazi
emisyonlarinin rekor seviyelere ¢iktigi bir doneme girildigini ifade
etmistir. Bununla birlikte, iklim degisikliginin neden oldugu
felaketlerin herkes tarafindan goriilebileceginden bahsederek, iklim
felaketlerinin 1970’1 yillardan bu yana 5 kat ve maliyetinin de 7 kat
arttigimi belirtmistir. Tklim degisikliginin neden oldugu felaketlere
kars1 gelismis iilkelerin bile savunmasiz hale geldigini, yakin zamanda
gerceklesen Ida Kasirgasinin ABD’de bir milyona yakin insanin
elektriksiz kalmasima ve en az 50 kisinin Sliimiine neden olduguna,
Bat1 Avrupa da daha oOnce goriilmemis sellerin yasandigina ve
ABD’de ve Kanada’da goriilen sicak hava dalgasinin yiizlerce insanin
Olimiine yol actigina vurgu yapmustir. Ayrica tim bu yasanan

gelismelerin insan kaynakli iklim degisikliginden kaynaklandigini,




yangin, sel ve asir1 hava olaylarinin hemen hemen her bolge de
arttigint ve tim bunlarin gelecek kotii glinlerin baslangict oldugunu
belirtmistir. Sonug¢ olarak sozlerine, sera gazlari hizli ve biiyiik
oranlarda azalmadigi miiddetce hedeflenen 1,5°C’nin saglanmasini
olast olmadigini, bu sebeple Taraflar Konferansi’nin 26. (COP/26)
toplantisinin biiyilk 6nem arz ettigini, 2030 yilina kadar 2010 yili
emisyon oranlarina kiyasla %45 oraninda bir emisyon azaltiminda
bulunulmasini saglayacak NDC’lere ihtiya¢ oldugunu, ylizyilin
ortasina kadar tiim iilkelerin net sifir emisyon taahhiidiinde bulunmasi
gerektigini, gelismis iilkelerin gelismekte olan iilkelere karsi iklim
degisikligine uyum ve emisyon azaltimina katki saglayacak yillik 100
milyar dolar taahhiitlerini yerine getirmeleri gerektigini ifade ederek

sOzlerini bitirmistir (Birlesmis Milletler, 2021b).

TARTISMA

Neoliberalizm, ¢evrenin  sunmus oldugu tim  varliklarin
fiyatlandirilmasiyla ‘gdriinmez eli’ bunlar1 pazarlama stratejisiyle
cevresel yozlasmanin asgari diizeye c¢ekilecegini ifade etmektedir.
Ancak ¢evreyi veya herhangi bir seyi korumak i¢in fiyatlandirma
yoluna giderseniz o maddeyi satin alarak yok edebilecek birine yol
acmis olursunuz. Bu sebeple iklim degisikligiyle miicadele de karbon
piyasasit kurarak miicadele etmeye calisir gibi goriiniirseniz, asil
miicadeleden uzaklasmis olursunuz. Yani iklim degisikligiyle
miicadelenin ana unsuru olan karbon emisyonu bir meta haline
getirerek alinip satilmasina imkan tanimak, kirletmenin iznin alinarak

alinip satilmasina neden olunur. Piyasalastirma olarak da ifade edilen
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bu durum, piyasa tarafindan sera gazlarinin etkili olarak diistirilmesi
i¢cin gerekli oldugunu savina dayanmaktadir. Ancak bu durum, piyasa
tarafindan komiir madenciligi gibi ¢evresel olarak yikici faaliyetlerin
yasaklanmasi1 veya vergilendirilmesi gibi engelleri asmak igin
kullanilmaktadir. Karbon piyasalarinin kuruldugu giinden bu yana sera
gaz1 emisyonlarinin artmasi ve bu emisyonlar1 yayanlarin mali olarak
odiillendirilmesi  biiyiik bir basarisizlik olarak  goriilmektedir

(Corporate Watch, 2016, ss. 26—27).

Neoliberalizmin kiiresel sermeyenin hizmetinde bir sinifsal proje
olarak hem ekonomik biiyiime hirs1 dolayisiyla devleti piyasadan
uzaklagtirmaya c¢alismasi hem de iklim krizi dolayisiyla devlete
siginmaya calismasi biiyiik celiski olarak degerlendirilmektedir. Iklim
degisikligi ile miicadele de hem ekonomik biiyiime diye devletlere
baski yapacaksiniz hem de devletleri yasanan iklim krizinden kurtulus
yolu olarak goreceksin, gercekten de bu koseye sikismislik
basarisizliktan bagka bir durum degildir. Bu sebeple de devletlerin
ekonomik biiylimeyi kenara birakarak iklim kriziyle miicadele de
adim atmalar1 da olas1 goriilmemektedir. Bu olasilikta zaten 30 yillik
bir miicadele de kendini gostermistir. Gelinen nokta da yalnizca biiyiik
umutlarla yapilan toplantilar ve akabinde basarisizliklar takip

edilmektedir.

Iklim degisikligine neden olan sera gazlari her kadar iilkeden iilkeye
salinim oranlan farkli olsa da diinyanin hemen hemen her tarafindan
atmosfere yayilmakta ve tiim ekosistemi etkilemektedir. Bu

dogrultuda kiiresel bir mutabakatla imzalanan Paris Anlagmasi,




iizerinde uzlagsma saglanan ve 195 iilkenin iklim degisikligini acik¢a
tehdit olarak kiiresel bir anlagsma olmasi, bu kapsamda iklim
degisikligiyle miicadele agisindan kiiresel sicakliklarin sanayi oncesi
doneme gore 1,5°C olarak simirlamasi, taraf iilkelerce hazirlanarak
sunulan ulusal emisyon planlarinin her 5 yilda bir iyilestirmeye tabi
tutulmasi, iklim degisikligine uyum bakiminda gelismekte olan
iilkelere ve iklim degisikliginden en ¢ok etkilenebilecek {ilkelere
yonelik finansal destek taahhiidii ve son olarak gelismis iilkelere bu
stiregcte Oncliliik rolii vermesi anlasmanin basarili kazanimlar1 olarak
siralanabilir  (Devitt, 2015). Ancak diger taraftan bakildiginda,
Beslik’in (2019) ifade ettigi gibi Paris Anlasmasi’yla hedeflenen
1,5°C’lik sicaklik ile taraf devlet tarafindan taahhiit edilen emisyon
azaltim oranlart bir biriyle uyusmamaktadir, taraf ilkelerim fosil
yakitlarin kullanimini birakmalari veya fosil yakit kullanimina yonelik
bir vergilendirme sisteminin anlasmaya konulmadig1 gibi yenilenebilir
enerji kaynaklarmin kullanimina yonelik bir mali tesvik de
bulunmamaktadir, taraf iilkeler tarafindan verilen taahhiitlerin yerine
getirilmemesi durumunda anlasma herhangi bir cezai yaptirim
icermemektedir, iilkelerin hedef olarak taahhiit ettikleri emisyon
degerlerine ulasip ulasmadigimi denetleyecek bir mekanizma
bulunmamaktadir, anlagmanin iklim degisikligiyle miicadele de
faydali olmadig1 imzalandig1 giinden bu tarafa ortalama %4 oraninda
artan kiiresel emisyon oranlarda ve komiir, petrol ve dogalgaz gibi
fosil yakitlarin kullanimindan kaynaklanan emisyonlarin sirasiyla %1,

%1,7, %3 oraninda artisinda goriilebilir.
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Iklim degisikligi ile miicadele cercevesinde bir umut olarak lanse
ettirilen Paris Anlagsmasi’nin durumu yukarida belirtilen tiim verilerle
sunulmaktadir. 1992 yilindan bu yana atilan ikim degisikligiyle
miicadele adimlarmin geldigi nokta, basarisizlik olarak ifade
edilebilir. Yaklasik 30 yildir iklim degisikliginden basrol oynayan
insan kaynakli sera gazlar1 hiz kesmeden artmaya devam ederken, bir
masa etrafinda ¢6ziim bulmaya g¢alisan devletler ise realist bir adim
atmaktan kagindiklar1 ortadadir. Bunlarin bir baska sonucu ise iklim
degisikligine uyum problemi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Az gelismis
veya iklim degisikliginden en c¢ok etkilenecek iilkelere daha fazla
yardim yapilarak iklim krizinin olas1 etkilerine karsi erken uyari
sistemleri, bilgilendirme veya maddi desteklerle 6nlem alinmasina
destek olunmalidir. Son olarak, COP/26 sonucunda devletlerin
gercekten iklim kriziyle miicadele edip etmeyecekleri ortaya

cikacaktir.

SONUC VE ONERILER

Paris Anlagmasi, tiim devletlerin yeterli olmasa da iklim degisikligiyle
miicadele etmeye niyetli olduklarini ortaya koyan ve onlarin goniillii
taahhiitlerine dayanan kiiresel bir anlasma olarak uygulamaya
girmistir. Bu amagcla Paris Anlagsmasi’nin basarili kilinmasi ve iklim
kriziyle miicadele de etkin adimlarin atilmasi i¢in 6ncelikle, zorunlu
karbon vergisi uygulamasimin getirilmesi gerekmektedir. Boylece,
fosil yakit kullanimmin maliyeti artacak ve kullanimi azalacaktir.
Ayrica tlkeleri yenilenebilir temiz enerji kaynaklarina yoneltme

konusunda tesvik saglanmis olacaktir. Bu sebeple, devletlerin bir an




once fosil yakit siibvansiyonlarini kaldirmalar1 ve yerine yenilenebilir
enerji kaynaklarinin kullanimia yonelik siibvansiyonlar1 getirmeleri
gerekmektedir. Boylelikle iklim degisikligiyle miicadelede daha

basarili sonuglar alinmasinin 6nii agilacaktir.

Paris Anlasmasi’nda hedeflenen sicaklik degerlerini yakalamak iizere
gec olmadan, hizli ve etkin sekilde NDC’ler glincellenmeli ve bunlarin
uygulanmasi konusunda tiim iilkelerin hem fikir oldugu bir zorunlu
denetim mekanizmas1 kurulmalidir. Boylelikle verilen taahhiitlerin
denetlenmesi saglanarak taahhiitlerini yerine getirmeyen iilkelere
cezal yaptinm uygulanmasi saglanabilecektir. Ciinkii iilkeler kendi
ekonomik ¢ikarindan 6diin vermeden bu miicadelenin basariya
ulasmasi, gelinen 30 yillik siirecin gosterdigi gibi, olast degildir. Bu
sebeple de kararli adimlar atilarak; iilkeler bir se¢im yapmak
zorundadir: Ya ekonomik olarak fosil yakitlara dayali biiyiimeye
devam edecekler ya da iklim degisikligiyle miicadele ederek daha
yasanabilir bir diinyanin gelecek yarinlara kalmasina fayda
saglayacaklardir. Bu sec¢imin yapilmasinda ve ardindan gerekli
miicadele dinamiginin saglanmasinda en kritik rol iistlenecek olan
devletlerin neoliberalizmin dayattigi sdylemin tersine, ekonomik alana
miidahalede giiglii araclara ve egemenlige gereksinimi oldugu gercegi
unutulmamalidir. Aksi takdirde, tiim goriismeler, kararlar, anlagmalar

suya yazi yazmaktan baska anlam ifade etmeyecektir.

Sonug olarak, tilkeler veya sirketler 6nlerinde kendilerini engelleyecek
bir mekanizma olmadan emisyon salinnmina devam ederlerse yani

mevcut durumun devam etmesi halinde iklim krizi daha da
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derinleserek hayatlarimizin her alaninda hissedilecektir. Bir baska
ifadeyle giivenli adimlarla desteklenmeyen bir anlasmanin net sifir

emisyon hedeflerini yerine getirmesi miimkiin degildir.
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GIRiS

Yiksek hizli demiryolu aglari, giiniimiiz ulagim sistemlerinde
iilkelerin ilgi duydugu projeler halini almaktadir. Ik olarak Japonya
onciiliiglinde baslayan bu ulasim sistemi daha sonra Fransa, Cin,
Ispanya, Almanya gibi iilkelere de yayilarak ulasim sistemleri
icerisinde etkisini artirmustir. Yiiksek hizli demiryolu aglarinin ulasim
sisteminde yer bulmasi, karasal ulagim sistemleri igerisinde en hizli
olmasi ve enerji tiiketiminde karayolu ulasimina gore birim tasima
maliyetinin ~ diisik olmasi diger ulagim aglariyla rekabeti
kolaylastirmistir. En az 250 km/saat hiz ile tatmin edici bir siirate
ulasilmasi hava sartlarindan ¢abuk etkilenen ve birim tasima maliyeti

yliksek olan havayolu ulagimi ile de rekabeti saglamistir.

Yiiksek hizli demiryolu aglarmin UIC verileriyle desteklenerek ele
alindig1 bu ¢alismada mevcut durum ele alinarak gelecekte yiiksek
hizli demiryolu aglarinin etkililigi ve smnirliliklart ele alinmustir.
Glinlimiiz hiz denemelerinde 500 km/saat hizlarin iizerine ¢ikilmasi ve
maglev teknolojisi gibi yeni teknikler gelecek yillarda karayolu ve

havayolu ulagimina giiclii bir rakip yaratacaktir.

Yiiksek hizli demiryolu aglar1 insa teknolojisi, altyapi, topografik
yapi, sermaye ve niifus yogunlugu agisindan segici olsa da hiz, tasima
maliyeti dusiiklugil, kitle tasimaciliginda enerji verimliligi, elektrik

enerjisine uyum ve giivenlik agisindan tercih edilmektedir.

Calismada yiiksek hizli demiryolu ulagiminin tarihi gelisim siireci,
kitalar ve iilkeler 6lceginde dagilis 6zellikleri ele alinarak yogunlugun

gorildigl alanlar degerlendirilmistir. Bazi iilkelerde ise yiliksek hizli

107




demiryolu aglarinin gelisememesinde etkili olan faktorler de
degerlendirilmistir. Pasifik Asya’st ve Bati Avrupa yiiksek hizh
demiryolu aglarinin gelisim gosterdigi alanlar olmugken; Amerika ve

Afrika’da bu sistem birkag hat disinda heniiz gelisememistir.

Yiiksek hizli demiryolu aglarmin giliniimiiz ve gelecek ulagim
sisteminde bazi iistlinliikleri yaninda sinirliliklart da s6z konusudur.
Calismanin sonu¢ kisminda yiiksek hizli demiryolu aglart i¢in bir
SWOT analizi yapilmistir. Bdoylece yiliksek hizli demiryollarinin
firsatlar, Ustiinliikleri, zayif yonleri ve tehditler Olceginde
degerlendirmeler yapilmistir. Gelecek yillarda enerji verimliligi, hiz
ve uluslararas1 projeler etkisiyle yiiksek hizli demiryolu aglarinin

gelisecegi on goriilmektedir.

1. AMAC VE YONTEM

Bu calismada diinya iizerinde yer alan yiiksek hizli demiryolu aglar
tarihi siire¢, dagilis, hiz ve yolcu trafigi agisindan degerlendirilerek
mevcut durum ortaya konulmustur. Mevcut durumdan ve tarihi
gelisim siirecinden hareketle gelecekte yiiksek hizli demiryolu
aglarinin ulasim baglaminda etkisini artiracagi ortaya konulmustur.
TRACECA ve Tek Kusak Tek Yol gibi uluslararasi boyuttaki projeler
icin gelecekte yliksek hizli demiryolu aglari belirleyici rotalari
meydana getirecektir. Calismanin sonu¢ kisminda SWOT analizi ile
yliksek hizli demiryolu aglarinin yarattigi firsatlar, diger sektorlere
gore  Ustlinliikkleri, zayif yonleri ve muhtemel tehditler

degerlendirilmistir.
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Yiiksek hizli demiryolu aginin altyapi, hiz limiti ve ¢alisma kosullari
acisindan diger hatlardan ayrildigir ifade edilmektedir. Caligmada
yiiksek hizli demiryolu aglar1 ile diger demiryolu aglarim1 ayirmada
kullanilan kriter en ¢ok kullanilan hiz kriterine dayandirilmistir. Baz1
kuruluglarin en az 200 km/saat hiz1 yiliksek hizli demiryolu aglari i¢in
kullaniyor olsa da bu hiz kriteri eski hatlar iizerinde iyilestirmeler
yapilarak “hizlandirilmis hatlar1” ifade etmektedir. Bu nedenle
calismada en az 250 km/saat hiz sinir1 dikkate alinarak yliksek hizli
demiryolu aglar1 belirlenmistir. Bu hiz sinirinin altinda kalan hatlar ise
degerlendirmeye tabi tutulmamistir. Ancak burada bir sinirlilikta s6z
konusudur. Ozellikle trafigin ve niifus yogunlugunun yiiksek oldugu
rotalarda haliyle hizda bir diigsiis meydana gelmekte zaman zaman

giizergah tizerinde hiz 100 km/saate kadar gerileyebilmektedir.

Caligmanin veri kaynagimi Uluslararast Demiryolu Birligi (UIC)
tarafindan tutulan kayitlar olusturmustur. Bu veri serisi iilkeler
Olgeginde yiiksek hizli demiryolu aglarinin faaliyete gectigi yil ile
2020 yilina kadar olan sayisal durumu kapsamaktadir. Veri serileri
incelendiginde bazi yillarda yolcu sayilarmin eksik oldugu ve
iilkelerin c¢esitli yillarda veri akisini eksik yaptig1 goriilmiistiir. Diger
bir smirliligr ise calismanin ¢ok fazla uzamamasi i¢in planlanan

yuksek hizli demiryolu aglarina yer verilmemesi olmustur.

2. DUNYA’DA YUKSEK HIZLI DEMIRYOLUNUN GELISIiMi

Demiryolu ulagimu tarihi siire¢ icerisinde hizli bir gelisim kaydetmis
durumdadir. Bu ulasim sektoriindeki hiz artis1 ilk denemelere gore

bugiin on katindan fazla seviyeye ulagmistir. Demiryolu ulasimindaki
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zirve noktayr ise yiiksek hizli demiryolu ulagimmnin gelisimi
baslatmistir. Bu durumda klasik demiryolu ulasimi ile yiiksek hizli
demiryolu ulagimimi birbirinden ayr1 tanimlamak gerekmektedir.
Ancak yiiksek hizli tren veya demiryolu ulagiminin tek bir tanimini
yapmakta miimkiin degildir. Oncelikle yiiksek hizli demiryolu
degerlendirme parametreleri arasinda altyapi, giivenlik, hiz,
demiryolu araglari, kullanilan enerji vb. unsurlar bulunmaktadir
(Kiziltag ve Altan, 2018: 560). Dolayisiyla yiiksek hizli rayli sistem,
bu ¢esitli unsurlart oldukga sofistike bir teknolojiyi kullanarak

birlestirir.

Yiiksek hizli demiryolu ulagiminda en ayirt edici Ozellik hiz
faktoriidiir. Bu nedenle tanimlar genellikle hiz faktorii iizerinde
yogunlagmistir. Ancak tek bir hiz limitinden ziyade farkl iilkeler ve
bazi kuruluslar arasinda farkli kriterler ele alinmaktadir. Genel kani
olarak yeni hizli hatlar lizerinde 250 km/saat hiz, eski hatlar iizerinde
(iyilestirilmis hatlar) ise 200 km/saat limitler kullanilmaktadir (Nunno,
2018). Her ikisi de yiiksek hizli demiryolu smifinda kabul
edilmektedir fakat ikisi i¢in konulan hiz alt limitleri farkli
degerlendirilmektedir (Bode, 2006).

Avrupa Birliginin kabul ettigi yiiksek hizli demiryolunda 3 kriter s6z

konusudur. Bu kriterler:

e Altyap1: Ozel olarak yapilmis hatlar veya eski hatlar iizerinde
yiikseltilmis hatlar1 ifade eder. Hizli demiryolu hatlarinda
titresimleri azaltmak ve ray segmentleri arasindaki acilmalar

engellemek i¢in hat boyunca raylar arasinda kaynaklama islemi
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yapilir. Ayrica diisiik egimli hatlar kullanilir ve kurp yarigaplar
5 km’de gerceklestirilir.

Hiz limiti: Ozel olarak yiiksek hiz i¢in insa edilmis hatlar
tizerinde 250 km/saat, yiikseltilmis mevcut hatlar {izerinde 200
km/saat alt limitler kullanilir.

Calisma kosullari: Demiryolu araglar1 tam uyumlu ve giivenlik
odakli sistemler olup kontrol ve denetimleri siki bir sekilde

yapilmaktadir.

Uluslararast Demiryolu Birligi (UIC) yiiksek hizli demiryolunu 3

kategoride degerlendirir.

Yiiksek hizli demiryoluna 6zel olarak yapilmis hatlar {izerinde
250 km/saat maksimum ¢aligsma hizina ulasmis olmasi.
Yiikseltilmis mevcut hatlar iizerinde en az 200 km/saat
maksimum ¢alisma hizina ulagsmis olmasi.

En az 200 km/saat hiza izin veren ancak topografik kisitlama ve

kentsel alan gegislerinde hiz1 diisen yiiksek hizli demiryollari.

Yiiksek hizli demiryolunu tanimlamadaki diger bir goriis ise

Demiridis ve Pyrgidis’e (2012) aittir. Bu c¢alismada yiliksek hizli

demiryolu tanimlamasinda 2 farkl kriter kullanilmistir.

Yiiksek hizli demiryolu i¢in 250 veya 200 km/saat maksimum
ulagilabilir kosu hiz1 gerekir.

Hat boyunca 150 veya 200 km/saat lizerinde ortalama kosu hizi
gerekmektedir.
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Yiiksek hizli demiryolu sisteminde ¢ok daha yiiksek hizlara
ulagilabilmis olmasina ragmen 200 veya 250 km/saat kriterlerinin
kullanilmasinin sebebi bu hiz limitleri iizerine ¢ikildiginda geometrik
kusurlarin artis gostermesi, yol tutus Ozelligi azalisi, aerodinamik
direncin artig1, tiinellerdeki basing dalgalanmalarinin yiikselmesi,
makinistlerin yol sinyallerinin ¢ok yiiksek hizlarda fark edememeleri

etkili olmustur.

Diinyadaki ilk hizl1 tren? 6rnegi 1938 yilinda ingiltere’de (203 km/saat
hiza ulasan Mallard buharli lokomotifi) denenmis olsa da ticari
anlamdaki ilk yiiksek hizli demiryolu faaliyeti 1964 yilinda
Japonya’da Tokyo-Osaka arasinda gergeklestirilmistir. Tokaido
Shinkansen adi verilen bu hat iizerinde 210 km/saat ticari hiza
ulasilmig ve yliksek hizli demiryolu ulasimi baglamigtir (Pektas,
2017). Japonya’nin akabinde diger gelismenin yasandigi lilke ise
Fransa olmustur. Paris-Lyon arasinda 1981 yilinda TGV yiiksek hizli
demiryolu 260 km/saat isletim hiziyla gelisim gostermistir (Kiziltas ve
Altan, 2018: 561). Japonya yiiksek hizli demiryolu ulasiminda Asya
tilkelerine model olurken; Fransa ise Avrupa iilkelerine model
olmustur. Giiniimiize dogru gelindiginde 2007 yilinda TGV’nin

ulagsmis oldugu maksimum hiz 574,79 km/saat olmustur. Bu hiz

2 Demiryolu ulasimindaki hiz ve gelisme igin;

Aktan, E. O. (2006). Kent Bigimi-Ulagim Etkilesimine iliskin (Tarihsel ve Giincel)
Yaklasimlar ve Istanbul Ornegi. Yildiz Teknik Universitesi (Doktora Tezi).

Evren, G. (2013). Cagdas Demiryolculuk Yeni Olanaklar ve Ger¢ek Coziime
Kavusturulamayan Demiryolu Sorunu. TMMOB Elektrik Miihendisleri Odast
Eskisehir Subesi Elektrikli Rayli Sistemler Sempozyumu. Eskisehir.
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TGV’ye kara iizerinde en hizli giden ara¢ olma o6zelligini
kazandirmistir. Japonya ise Maglev® (Magnetic Leviation) trenleri ile

450 km/saati asan hizlara ulagsmis durumdadir.

3. ASYA’DA YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU AGLARI

Diinya iizerindeki en genis kara kiitlesi olan Asya’da yiiksek hizli
demiryolu aglar1 belli ilkelerde yogunlagsmistir. Japonya, Cin ve
Giiney Kore Pasifik Asya’sinda yiliksek hizli demiryolu aglarinin
gelistigi tlilkelerdir. Bu hatlarin insa edilmesinde ve giizergah
belirlenmesinde temel belirleyici faktor niifus yogunluklart olmustur.
Demiryolu ulasgiminin kitlesel ulasimda birim maliyetin diistikliigii
diger ilkelerin de bu sistemleri sahiplenmesine sebep olmustur. Son
yillarda Cin’in onciiliik ettigi Tek Kusak Tek Yol ile demir ipek
yolunun insas1 gelecek projelerde yiiksek hizli demiryolu aglarinin

gelisimini beraberinde getirebilecektir.

3.1. Japonya
Japonya yiiksek hizli demiryolu ulasimina Onciiliik eden ilk iilke
olmustur. Japonya’y1 bu sistemin gelistirilmesine iten gii¢ ise cografi
ozellikleriyle agiklanabilir. Japon sehirlerinin yiiksek niifuslu olusu,
kitlesel ulagima ihtiyacin artis1 karayolu ve diger ulasim sistemlerinin
tikanmasina sebep olmaktaydi. Ayrica karayollarinin arazi kullanimi

acisindan demiryoluna gore c¢ok daha fazla alan isgal etmesi

3 Maglev (Magnetic Leviation) kelime anlamu itibari ile manyetik kaldirma anlamina
gelmekte, soz konusu sistemde tekerlek ile ray arasinda bir manyetik alan milimetrik
diizeylerdeki bir bosluk meydana getirmekte ve boylelikle siirtiinme kuvveti
stfirlanmaktadir (Kiziltag ve Altan, 2018: 565).
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Japonya’y1 yiiksek hizli demiryollarina yatirimi tesvik etmistir. Diger
bir husus ise Japonya petrol kaynaklarinin kit olmasi sebebiyle
ozellikle Tkinci Diinya Savas1 sonrasinda petrol ithal etmek istememis
ve alternatif enerji kaynaklarina yonelme stratejisi izlemistir. Bu
zorlayic1 sebepler 1964 yili Olimpiyatlarindan hemen 6nce agilan

Tokaido Shinkansen hatt1 (Tokaido Shinkansen-Mermi Tren) Tokyo-

Osaka arasinda hizmete acilmistir. Bu gelisimle birlikte 6,5 saat siiren
Tokyo-Osaka arasi seyahat 4 saate diigiiriilmiis sonraki yillarda ise hiz
artiglartyla bu siire daha da kisalmigtir. Bugiin 40 milyona yakin
niifusuyla Tokyo ve 15 milyon kadar niifusuyla Osaka arasinda
toplam 55 milyon niifusa hizmet veren bu hat {izerinde yolculuk stiresi
2,5 saate inmigtir. Yiiksek hizli tren seferleri bu hat arasinda o kadar
yogundur ki her 3 dakika araliklarla bu hat iizerinde seferler
yapilmaktadir. Bir giinde toplam yolculuk sadece bu hat iizerinde 420
bin kisidir (TCDD, 2014).

Giintimiizde Japonya gelistirmis oldugu 7 yiiksek hizli demiryolu ana
hatt1 vasitasiyla 3 biiyiik adada ve 22 biiyiikk sehirde hizmet
vermektedir. Bu hatlar iizerinde trenler 320 km/saat hizlara kadar
ulagabilmektedir. Ayrica Japonya yiiksek hizli demiryolu tarihi
boyunca tren kazasindan higbir yolcu sakatlanmamis ve hayatim

kaybetmemistir (Nunno, 2018).

Japonya hala var olan hizdan da memnun olmamali ki Maglev
Shinkansen denilen hat {lizerinde trenler manyetik kaldirma
devreleriyle 1-2 mm adeta raylarla baglantis1 kesilerek 505 km/saat

ortalama hiza ulagsmak ic¢in ¢alismalar yiirtitmektedir. 2037’ye kadar
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Tokyo-Osaka arasin1 maglev hatti ile baglamayi planlayan Japonya bu

hiz ile iki metropol arasi siireyi yaklasik 1 saate indirmis olacaktir.

Tablo 1. Japonya’da Yiiksek Hizli Demiryolu Aglari

Hat Ad Hiz (Km/Saat) Yil Mesafe (Km)
Tokadio Shinkansen 285 1964 515,4
Sanyo Shinkansen 300 1972-1975 553,7
Tohoku Shinkansen 320-260 1982-2010 643,6
Joetsu Shinkansen 260 1982-1997 386,9
Kyushu Shinkansen 260 2004-2011 256,8
Hokuriko Shinkansen 260 2015 228
Hokkaido Shinkansen 260 2016 148,8
TOPLAM 2733,2

Kaynak: UIC, 2020

Japonya’da 7 yiliksek hizli demiryolu hatt1 aktif olarak hizmet
vermektedir. Ulkenin kuzey-giiney dogrultusunda genis alanli olmas:
sebebiyle ana hat glizergdhlari da kuzey-giiney dogrultusunda
uzanmaktadir. Bu hatlardan en 6nemlisi Tokadio Shinkansen olup en
fazla niifusa sahip olan Tokyo ve Osaka’y1 birbirine baglar. Ayrica
giizergdh lizerinde Nagoya ve Kyoto sehirleri de o6nemli durak
noktalaridir. Bu hat 1964 yilinda Japonya’nin ve diinyanin en eski
yiksek hizli demiryolu hatti olmustur. Hat {lizerinde 285 km/saat
maksimum hizlara ulagilmaktadir (Tablo 1 - Harita 1). Ancak kent
icindeki bazi noktalarda bu hiz limitleri giivenlik amaciyla

diisebilmektedir.
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Harita 1. Japonya’da Yiiksek Hizli Demiryolu Aglar1

Ikinci hat olan Sanyo Shinkansen, Osaka ve Hakata arasinda aktif
olarak hizmet vermektedir. Bu hat Tokadio Shinkansen hattindan
sonra ikinci olarak 1972 ve 1975 yillarinda kademeli olarak hizmete
girmigtir. Kobe, Okoyama, Hiroshima ve Kokura hat {izerindeki
onemli kentsel duraklardir. Tohoku Shinkansen hatti, Omiya ve Shin
Aomori kentleri arasinda hizmet vermektedir. Hat iizerindeki kisimlar
1982, 2002 ve 2010 tarihlerinde kademeli olarak faaliyete baglamistir.
Hat {izerinde Fukushima, Sendai, Morioka 0Onemli kentsel
merkezlerdir. Bu hat iilkenin en uzun hatti olmasi sebebiyle 6nem arz
etmektedir. Joetsu Shinkansen hatti, 1982-1997 yillarinda kademeli
olarak hizmete agilmistir. Omiya-Takasaki arasinda uzanan hat daha

sonra catallanarak Niigata ve Nagano sehirlerine ulasmis olur. Kyushi
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Shinkansen hatti; Hakata, Kumamoto ve Kagoshima Chuo kentlerini
birbirine baglar. Ayrica bu hatta ilave olarak 66 km uzunlugunda insa
asamasinda olan Onsen-Nagasaki 2022 tamamlanacaktir. Hokuriko
Shinkansen hatti, Nagano ve Kanazawa’y1 birbirine baglar. 2015
yilinda hizmete agilan bu hat 2023 yilinda Tsuruga’ya kadar uzatilmis
olacaktir. Son aktif olan Hokkaido Shinkansen ise Shin Aomori ve
Shin Hakodate arasinda 2016 yilinda hizmete agilmistir (Tablo 1 -
Harita 1). Ulkenin kuzey kesiminde olan bu hat ile iki énemli ada
birbiriyle birlestirilmistir. Bu hat 2031 yilinda ise daha kuzeyde olan
Sapporo’ya kadar uzatilacaktir. Japonya’nin maglev projesi olan Chuo
Shinkansen ise Tokyo ve Osaka’y1 daha kisa mesafede ve daha hizlhi
bir sekilde birbirine baglayacak hat olacaktir. Muhtemel bitis tarihi
2037 yilt olarak 6n goriilen proje yaklasik 445 km uzunlugunda ve
505 km/saat hiza sahip olacaktir.

Japonya’da yiiksek hizli demiryollarinda yillik seyahat eden yolcu
sayist 350 milyon tizerindedir. UIC verilerine gore 1995-2019 arasi
yillik yolcu sayilarinda istikrarli bir yiikselis goriilmemektedir.
Ozellikle 2011 ve 2016 yillarinda yolcu sayismin yar1 yartya azalmis
oldugu goriilmektedir. Bu yillarda iilkede depremlerin yasanmasi ve
ardindan tsunaminin goriilmesi hareketliligin azalmasina sebep
olmustur. 2009 yilinda ise organizasyonlarin etkisiyle yolcu sayisinda
ciddi bir arig goriilmiistiir. 126 milyon niifusuyla Japonya’da yiiksek
hizli demiryolu ile niifusunun yaklasik 3 kati biiyiikliigiinde yolcu

tasimasi yapilmaktadir (Sekil 1).
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Sekil 1. Japonya’da Yiiksek Hizli Demiryollar1 Yolcu Sayisi (1995-2019)
(UIC, 2020)

3.2. Cin

Cin’in yiiksek hizli demiryollar1 planlamalart 1990°li  yillarin
baglarindan itibaren baslamistir. Model olarak diinyanin en eski
yiksek hizli demiryolu hatti olan Japonya’nin Shinkansen sistemi
almmugtir. 2003 yilinda ilk seferler baslasa da 200 km/saat hiz sinir1
sebebiyle ancak hizlandirilmis tren 6zelligi arz etmistir. 250 km/saat
hizlarn asan asil yiiksek hizli demiryolu faaliyeti ise 2008 yilinda
Pekin-Tianjin (117 km) aras1 hizmete baslamistir. Olimpiyatlarin da
bu yil yapilmasi yiiksek hizli demiryollar1 i¢in motive edici bir unsur
olmustur (Nunno, 2018). Cin, yiiksek hizli demiryolu ulagimina geg
baslamista olsa dnemli yatirimlarla bugiin diinyada en uzun aga sahip
olan tlkedir. 2019 yilinda 27.524 km olan yiliksek hizli demiryolu
hatlarinin  (Sekil 2 a) 2025 yilinda 38 bin km’ye ¢ikarilmasi
planlanmistir (TCDD, 2014). Daha uzun vadede ise 45 bin km hat
uzunlugu planlanmis durumdadir. Ayrica UIC verilerine gore, bugiin

itibartyla Cin’de maksimum 350 km/saat hiza ulasilan yiiksek hizl
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tren hatlar1 ve manyetik levitasyonlu Sanghay Maglev hatti ile
diinyanin ticari olarak isletilen ilk yiiksek hizli manyetik hattina
sahiptir (TCDD, 2014). UIC verilerine gore yiikksek hizli demiryolu
ulasiminda Cin en fazla yolcu tasiyan tlkedir. 2019 yilinda 1 milyar
200 milyonun iizerinde yolcu ile diinyadaki toplam yiiksek hizli
demiryolu yolcu sayisinin yarisindan fazlasi sadece Cin’de tasinmistir

(Sekil 2 b).
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Sekil 2. a- Cin’de Yillara Gore Yiiksek Hizli Demiryolu Uzunlugu (2003-2019): b-
Yolcu Sayilari (2011-2019) (UIC verileri kullanilarak hazirlanmistir)

Cin’in yiiksek hizli demiryolu atiliminin motivasyonu ise cesitli

sebeplerle aciklanabilir. Bunlar:

o Ulkede yogun niifuslu alanlarin yer almasi ve mesafelerin de
uzak olmasi sebebiyle hizli ve giivenli ulagimin saglanmasi
amaclanmistir. Ayrica yolcu taginmasi amaglh insa edilen yiiksek
hizl1 demiryolu hatlar1 yeni hatlara ¢ekilmis, eski hatlar ise yiik
tasimaciliginin  yogun yapildigi hatlar haline getirilmistir.
Boylece yiik transferinde de eski demiryolu aglarinda bekleme

stireleri daha kisalmistir.

119




120

Sehirleraras1 ekonomik entegrasyonu kolaylastirir ve daha
bliyiik sehirlerle baglant1 kurarak kii¢iik sehirlerin biiyiimesini
destekler.

Insaat isleri yaratarak ve 2008-2009 ekonomik kriz sirasinda
insaat, celik ve ¢imento talebini artirmaya yardimci olarak kisa
vadede ekonomiyi canlandirici etki yaratmistir (Nunno, 2018).
Elektrikli yiiksek hizli trenler ile daha az enerji tiiketimi, enerji
bagimsizlig1 ve ¢evresel siirdiiriilebilirligi saglamak.

Kentsel aglomerasyonlarin  varligt  Cin’i  yiiksek hizhi
demiryoluna iten diger bir etken olmustur. Cin’deki bu ag yapisi
160 sehri kapsayan kompleks bir yapidir. Cin’in giineyi, dogusu
ve kuzeyinde 3 biiylik kentsel y1g8ilma alani belirmistir. Kuzeyde
Pekin, Tianjin ve Harbin; dogu kiyilarinda Sangay, Hangzhou,
Nanjing ve Fuzhou; giineyde ise Guangzhou, Shenzhen ve Hong
Kong kentsel aglomerasyon sahalari olarak Cin GSYIH’sinin
yaklasik yarisini kargilamaktadir.

Cin’in yiiksek hizli demiryolu atagmin diger bir amaci geri
kalmig bat1 bolgelerinin de gelistirilerek bolgesel farklilig
ortadan kaldirmaktir. Yiiksek hizli demiryolu aglarimin Xian,
Lanzhou, Chengdu ve Urumgi gibi bat1 kentlerine uzatilarak kiy1
ile i¢ kesimler birbirine baglanarak daha hizli ulasim aglan
meydana getirilmistir. Doguda kiy1 kentlerinde baslayan gelisim
batiya dogru yayilma egilimi igerisindedir.

Cin yiiksek hizl1 demiryolu teknolojisi ve aglarini ayn1 zamanda
dis politika projesi olarak da gérmektedir. Yani Cin’in yiiksek

hizl1 demiryolu programu iilkesel sinirlart agmaktadir. Orta Asya,

ULUSLARARASI iKTISATTA GUNCEL SORUNLAR:
DIS TICARET ACISINDAN ONEMI



mailto:rnunno@eesi.org?subject=High%20Speed%20Rail%20Development%20Worldwide%20Fact%20Sheet

Avrupa ve Amerika pazarina hizli bir sekilde ulagmak igin
yiiksek hizli demiryolu aglar1 planlamalar dahilindedir. Tayland,
Singapur, Kazakistan ve Ozbekistan’a yiiksek hizli demiryolu
ulasgimi  Cin’in ilk hayalidir. Daha sonraki siiregte ise
Tiirkmenistan, Iran, Tiirkiye ve Avrupa baglantilar1 ile Tek
Kusak Tek Yol projesi de islevsel kilinacaktir. Bu agidan
bakildiginda Cin i¢in yiiksek hizli demiryolu altyap: ihracati
anlamina gelmektedir.

e Cin yliksek hizli demiryolu aglari ile ulasimda sektorel kayis
meydana getirmektedir. Cin’deki yiiksek hizli demiryolu
bliylimesi yerli havayollarini, 6zellikle de 500 km altindaki
ucuslar icin, bolgesel uguslardan vazgecirmistir. Cin’in yliksek
hizli trenleri artik i¢ hat havayollarindan iki kat fazla yolcu

tagima kapasitesine ulagsmuistir.

Tablo 2. Cin’de Yiiksek Hizli Demiryolu Aglari

Giizergah (k nl]_g; at) Mesafe(km)
Beijing-Harbin 350 1300
Kuzey- paiiing-Shanghai 350 1318

Giiney

Hatlar  Beijin-Guangzhou-Shenzhen-Hong Kong 350 2240
Hangzhou-Fuzhou-Shenzhen 250-350 1600
Qingdao-Taiyuan 250 770
Dogu-Bat1  Xuzhou-Lanzhou 250-350 1600
Hatlar  shanghai-wuhan-Chengdu 250 1600
Shanghai-Kunming 350 2266
TOPLAM 12694

Kaynak: UIC, 2020
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Cin yiiksek hizli demiryollar analiz edildiginde 4 dikey ve 4 yatay
ana hattin varlig1 goriilmektedir. Bu hatlarin toplam uzunlugu 12.694
km’dir. Bu ana hatlarn diger sehirlere baglayan hatlar da
diistintildiiglinde 27 bin km {izerinde yliksek hizli demiryolu hattinin
var oldugu goriilmektedir. Ana hatlar tizerinde hiz 250-350 km/saat
araligindadir. Beijing-Tianjin-Harbin hattt 1300 km uzunlukta iilkenin
kuzeyini dogu kiyilardan izleyerek Harbin, Changcun, Shenyang,
Tianjin ve Beijing’i birbirine baglar. Beijing-Shanghai hatt1 1318 km
uzunlukta yine iilkenin dogu kiyilarina paralel olarak Beijing, Tianjin,
Jinan, Nanjing ve Shanghai’1t birbirine baglar. Kuzey-giiney
dogrultulu diger bir hat olan Beijing-Guangzhou-Shenzhen-Hong
Kong hatt1 2240 km uzunlukta dogu kiyisindan daha igeride yer alan
bir hattir. Beijing, Shijazhuang, Zhengzhou, Wuhan, Changsha,
Guanzhou ve Hong Kong birbirine baglanmistir. Bu hat ile iilkenin
kuzeyi giineyine baglanmis olur. Hangzhou-Fuzhou-Shenzhen hatti
ise 1600 km uzunlugunda tilkenin giineydogu kiy1 kentlerini birbirine
baglamaktadir. Ulkenin en 6nemli kentsel alanlari olan Beijing,
Shanghai, Shenzhen ve Hong Kong yiiksek hizli demiryolu aglarinin

merkezi durumundadir (Tablo 2 — Harita 2).
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e Beijing-Harbin

e Beijing-Shanghai

s Beijin-Guangzhou-Shenzhen-Hong Kong

s Hangzhou-Fuzhou-Shenzhen

s Qingdao-Taiyuan

s Yuzhou-Lanzhou
Shanghai-Wuhan-Chengdu

s Shanghai-Kunming

Harita 2. Cin’de Yiiksek Hizli Demiryolu Aglar

Cin’in dogu-bat1 dogrultulu hatlarindan olan Qingdao-Taiyuan hatti
770 km uzunlukta olup i¢ kesimlerde yer alan Taiyuan’1 Shijiazhuang
ve Jinan iizerinde bir liman kenti olan Qingdao’ya baglamis olur.
Ikinci hat Xuzhou-Lanzhou hatt1 olup 1600 km uzunluktadir. Bu hat
ile i¢ kisimlarda yer alan Lanzhou, Xian ve Zhengzhou, Xuzhou’ya
baglanmis olur. Ugiincii hat Shanghai-Wuhan-Chengdu hatt1 olup
toplam ana hat uzunlugu 1600 km’dir. Bu hat ile i¢ kisimlarda yer
alan Chengdu, Chonqqing, Wuhan, Hefei ve Nanjing ile Shanghai’ye
baglanmis olur. Dogu-bat1 ana hatlarinin sonuncusu ise en uzun olan
Shanghai-Kunming hattidir. Bu hat 2266 km uzunlugunda olup ig
kisimlarda yer alan Kunming; Guiyang, Changsha, Nanchang ve

Hangzhou ile Shanghai’ye baglanmis olur (Tablo 2 — Harita 2). Cin’in
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bu hatti Tayland ve Singapur’a kadar uzatmas: da planlamalar

dahilindedir.

2016 yilinda agiklanan yiiksek hizli demiryolu programinda Cin 4+4
olan ana hatlar1 8+8’¢e ylikseltmeyi planlamaktadir. 8 kuzey-giiney ve
8 dogu-bat1 ana hat ile {ilkesel ulagilabilirligi yiikseltme diisiincesi 6n
plandadir. Bu planlama ile genellikle dogu kisimda yer alan hatlar bati
kesime dogru da kaydirilarak bolgesel esitsizlikler Onlenmeye
calisilacaktir. Ayrica genisleyen iilkesel hatlara ileriki donemlerde

uluslararasi hatlar1 da entegre etme fikirleri s6z konusudur.

3.3. Giiney Kore

Giiney Kore de Pasifik Asya’sinda Japonya’yr ornek alarak yiiksek
hizli demiryolu hatlarini insa etmistir. 2004 yilinda iilkenin en biiyiik
niifuslu sehri olan, ayn1 zamanda tilkenin baskenti, Seul merkez olmak
iizere Seul-Busan hattinda Dongdaegu’ya kadar hattin ulastirildig:
goriilmektedir. 2010 yilinda ise bu hat Dongdaegu’dan Busan’a
ulastirilmustir. Ulkenin diger dénemli giizergdh1 olan Seul-Gwangju
hattinda 2015 yilinda Gwangju-Osong arasinda 184 km’lik hat,
Pyoengtaek-Suseo arasinda 2016 yilinda 61 km’lik hat hizmete
acilmistir. 3. Hat ise Seul-Gangneung arasinda olup 2017 yilinda
hizmete agilan 230 km uzunlugundaki hat olmustur (Harita 3).
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Harita 3. Giiney Kore’de Yiiksek Hizli Demiryolu Aglar

2004 yilinda yaklasik 20 milyon yolcunun tasindigr yiliksek hizh
demiryolu aglar1 ile sonraki yillarda hat uzunluklarinin da artisina
bagli olarak yolcu sayilar1 2010 yilinda 40 milyonun iizerine ¢ikmus,
2019 yilinda ise tasinan yolcu sayist 70 milyona yaklagsmistir (Sekil 3
b).

Giiney Kore’de yiiksek hizli demiryolu aglarinin gelisim sebebi
niifusu yiiksek olan kentleri birbirine baglamak diisiincesinden ileri
gelmektedir. Ulkenin karasal olarak baglant1 kurabilecek tek komsusu
Kuzey Kore’dir. Ancak siyasi uyumsuzluklar ve Kuzey Kore’nin disa

kapaliligi bu baglantinin ger¢ceklesmemesine sebep olmaktadir.
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Dolayistyla Giliney Kore’nin yiiksek hizli tren projeleri Cin gibi
uluslararas1 yiiksek hizli tren projeleri yaninda ulusal boyutta

kalabilecek sekilde planlanmaktadir.
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Sekil 3. a- Giiney Kore’de Yillara Gore Yiiksek Hizli Demiryolu Uzunlugu (2004-
2019): b- Yolcu Sayilar1 (2004-2019) (UIC verileri kullanilarak hazirlanmistir)

3.4. Diger Asya Ulkeleri

Asya kitasinda Japonya ve Cin’in yiiksek hizli demiryolu agi
basarilar1 diger Asya iilkelerinin de projelerinde bu sistemleri
meydana getirmek ve uluslararasi baglantilart da saglamak
istenmektedir. Pasifik Asya’sindaki diger bir yiiksek hizli demiryolu
hatt1 Tayvan’da yer almaktadir. Cin’in yatirnmlariyla adada kuzey-
giiney yonlii uzanan Taipei-Kaohsiung hattt 345 km uzunlukta olup
2007 yilinda hizmete girmistir. Yilda yaklasik 18 bin sefer yapilan hat
iizerinde toplam taginan yolcu sayis1 67 milyon 410 bin kisidir. Cin’in
dev yatirnmlarindan olan Tayvan Bogazi Tineli projesi ile ileriki
yillarda 135 km’lik gecis ile Cin ana karasi ve Tayvan baglanmis
olacaktir. 2030 yilinda tamamlanmasi planlanan bu hat ile ortalama

250 km/saat hiz ile ge¢is miimkiin olacaktir.
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Pasifik Asya’sinda planlama dahilinde olan diger yiiksek hizl
demiryolu hatlart Hindistan, Endonezya, Kazakistan, Malezya,
Singapur ve Tayland’da yer almaktadir. Oniimiizdeki 10 y1l icerisinde
Pasifik Asya’sinda gelistirilen hatlar ile {ilkelerarasi seferler miimkiin

olabilecektir.

4. AVRUPA’DA YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU AGLARI

Avrupa’da yiiksek hizli demiryolu aginin gelisiminde 6ncii olan {ilke
Fransa’dir. Japonya’dan sonra yiiksek hizli demiryolu agin1 gelistiren
bu iilke diger Avrupa tlkelerine de model olmustur. Avrupa’nin kii¢iik
bir kita olusu, niifus yogunlugunun fazlaligi ve Avrupa Birligi’nin
saglamis oldugu smir gegis kolayliklar1 sebebiyle lilkeler arasinda

baglantilar da miimkiin olabilmistir.

2030 yil1 itibariyle mevcut yiiksek hizli demiryolu ag1 uzunlugunun ti¢
katina c¢ikarilmasi, tam anlamiyla fonksiyonel ve AB ¢apinda
multimodal bir TEN-T “¢ekirdek agi” ve 2050 yili itibariyle
Avrupa’da  yiiksek hizli  demiryolu agmmin  tamamlanmasi
hedeflenmektedir. 2050 yili itibariyle orta mesafeli yolcu
tasimaciligimin  biiyiik ¢ogunlugunun demiryolu ile yapilmasi
gerektiginin alt1 ¢izilmektedir. 2050 yili itibariyle, tiim havalimani
cekirdek agmin tercihen yiiksek hizli olmak {izere demiryolu ag: ile

kat edilmesi gerekliligi vurgulanmaktadir (TCDD, 2014).
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Harita 4. Avrupa Kitasi’'nda Yiiksek Hizli Demiryolu Aglar
4.1. Fransa

Japonya’nin ardindan yiiksek hizli demiryolu projelerinde Fransa yer
almigtir. TGV (Turbotrain Grande Vitesse) olarak adlandirilan
teknoloji ile 1967 yilinda 230 km/saat hiza ulasilmistir. 1973 petrol
krizi TGV lerin elektrik enerjisine gegirilmesinde hizlandiric1 faktor
olmustur. 250 km/saati gecen hizla ulagim 1981 yilinda miimkiin
olmus ve Fransa’da da yiiksek hizli demiryolu ulagimi baglamistir.
Paris-Lyon yiiksek hizli demiryolu hatt1 260 km/saat hiz ile 1981
yilinda hizmete alinmigtir. Bu tarihten sonra Fransa’da en yiiksek
hizlar denenmis ve 574,8 km/saat hiz ile diinya rekoru kirilmistir.
Fransa’da yiiksek hizli demiryolu hatlarindaki amag¢ oncelikle en
yogun niifuslu sehirleri birbirine baglamak olmustur. Fransa yiiksek
hizli demiryolu aglarin1 (TGV) yonlere gore iilkenin kuzeyi, batisi,

dogusuna gore LGV Nord, LGV Mediterranee, LGV Atlantique
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seklinde adlandirmak miimkiin olmaktadir (Harita 4 — Tablo 3).
Atlantik okyanusu sahil seridi boyunca Ispanya ile birlesen hat LGV
Atlantique’tir. Paris’i Briiksel ve dolayisi ile de Belgika’ya baglayan
hattin ismi ise LGV Nord’dur (Arduin ve Ni, 2005). Japonya, Pasifik
Asya’sina model olurken, Fransa’da Avrupa iilkelerine model
olmustur. Fransa’nin yiiksek hizli demiryolu ulagimindaki basarisi
Iber Yarimadasi’nda, Britanya Adalarinda ve Orta Avrupa iilkelerinde
de tesvik edici bir giic olmustur. Avrupa’daki diger yliksek hizh
demiryolu hatlarinin ¢ogunlugu hiz, voltaj ve sinyalizasyon olarak

Fransiz standartlarina gore insa edilmistir.
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Sekil 4. a- Fransa’da Yillara Gore Yiiksek Hizli Demiryolu Uzunlugu (2001-2018):
b- Yolcu Sayilar1 (1996-2019) (UIC verileri kullanilarak hazirlanmistir)

Fransa’da yiiksek hizli demiryolu aglar1 Paris’i merkez alarak Fransa
sathina ve miicavir lilkelere yayilma egilimindedir. Bu baglamda eger
ki yiiksek hizli demiryolu standartlar1 ve hizmet parametreleri ist
sinirdan saglanir ve akilli yatirimlar yapilir ise nerede ise 1000
kilometre mesafelere kadar havayolu yolcu tasimaciligr ile

rekabetcilik kazanan bir yapmin bir bolgeye ya da ulusal oOlgege
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konfor-refah-biitiinlesme ve erisim olgularini nasil yansittig1 rahatlikla
gozlemlenebilir (Kiziltas ve Altan, 2018: 566).

Tablo 3. Fransa’da Yiiksek Hizli Demiryolu Aglari

Hat Adx Giizergih Kgl/zSa Yil l\(/llisrﬁ];e
LGV Sud-Est Paris-Lyon 300 1981-1983 425
LGV Atlantik Paris-Courtalain-Tours-Le Mans 300 1989-1990 292
LGV Rhone-Alpes Lyon-Saint Quentin-Fallavier-Valence 300 1992-1994 122
LGV Nord Paris-Mans Tiineli 300  1994-1996 346
LGV Ara Baglanti LGV Nord-Sud-Est 270 1994-1996 105
LGV Mediterranee Valence-Len Angles-Nimes-Marsilya 300 2001 259
LGV Est Europe Paris-Baudrecourt-Strazburg 350 2007-2016 457
LGV Perpignan-Figueres Perpignan-Figueres (ispanya) 320 2010 444
LGV Rhin-Rhone Collognes-Petit Croix 320 2011 146
LGV Bretagne Pays de la Loire Le Mans-Rennes 320 2017 214
LGV Sud Europe Atlantique Tours-Bordeaux 320 2017 340
TOPLAM 2750,4

Kaynak: UIC, 2020

Fransa’da yiiksek hizli demiryolu hatlar1 2750 km uzunluktadir (Sekil
4 a). Avrupa’da ilk olarak Fransa’da yiiksek hizli demiryolu hatlarinin
gelisim gostermesi lilkeyi merkez haline getirmistir. Paris merkez
olmak {tizere g¢esitli yonlere dogru radyal gelisen hatlar komsu
ilkelerle de baglanti kurarak kitasal ulagim saglanmaya
calisiimaktadir. Avrupa Birligi tlkeleri arasinda dolasim serbestisi

elbette iilkeler aras1 demiryolu ulasiminda da avantajlar saglamaktadir.
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Bu yoniiyle yiiksek hizli demiryolu ulasimi1 Avrupa iilkeleri arasinda
havayolu ulasiminin etkisini azaltmistir. Tasmman yolcu sayisina
bakildiginda istikrarli bir gidisatin oldugu goriilmektedir. Ancak bazi
yillardaki hafif diisiiklik Fransa’daki zaman zaman beliren i¢
karigikliklar ve seyahat kisitlamalari yolcu sayisi iizerinde etkili

olabilecek faktorlerdendir.

Paris-Lyon hatt1 iilkenin ilk yiiksek hizli demiryolu agini meydana
getirmektedir. Niifusu 2,148 (2020) milyon olan Paris ile 513 bin
(2020) olan Lyon bu hat ile birbirine baglanmistir. 425 km
uzunluktaki bu hat ile 5 saatin iizerinde siiren yolculuk siiresi 1,5 saate
indirilmistir. Paris’ten Tours ve Le Mans kentlerine olan hatlar
iilkenin ikinci Oncelikli hatlarin1 meydana getirmistir. Niifuslar1 150
bin kadar olan bu kentler bagkente baglanmistir. Paris’in dort bir
cevresine yiiksek hizli demiryolu hatlar1 ile ulasilmasi Paris’te niifus
yigilmasint engellemistir. Bu hizli ulasim imkanmi Paris g¢evresinde
banliydlesmeyi hizlandirmistir. Lyon-Valence aras1 122 km’lik agda
70 bin kadar niifusu olan Valence kenti Lyon’a baglanarak ulasim
saglanmigtir. Kentlerin niifus sayilar1 az goriinse bile merkezdeki
kentlerin uydu kentleri goriintiisii Fransa’da yayginlasan bir olgu

olmustur.

Paris-Mang Tiineli hatt1 346 km uzunlukta olup Dover Bogazi tebesir
kayalar icerisinde agilmus tiinelle Fransa, Ingiltere’ye baglanmustir.
Ulke sinirlarmi asan bu hat Mans Tiinelinden sonra Londra ile
baglant1 kurmaktadir. Avrupa’nin iki 6nemli sehri uluslararasi bir hat

ile yiliksek hizda birbirine baglanmistir. 1994 yilinda insa edilmis bu
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hat ayn1 zamanda diinyada sinir asan ilk yiiksek hizli hat olmustur.
Valence’yi, Nimes ve Marsilya’ya baglayan hat uzunlugu 259 km’dir
(Harita 4 — Tablo 3). 1 milyona yaklasan niifusu ile iilkenin ikinci
biiyiik kenti olan Marsilya; Valence, Lyon baglantis1 ile Paris’e
baglanmistir. Ayn1 zamanda bu hat ile Paris Akdeniz kiyilarina
baglanmustir. Bu hat 6zellikle yaz aylarinda turizm ytkiinii omuzlayan
onemli ulagim sistemi halindedir. Diger bir hat ile Paris 300 bin
niifuslu Strazburg’a baglanmistir. 457 km uzunlukta 350 km/saat hiz
ile iki sehir birbirine baglanmistir. Ayrica bu hat {izerindeki

denemelerde diinya hiz rekoru da kirilmistir.

Perpignan-Figueres hatt1 ile Fransa Ispanya ile baglanti saglamstir.
Bu hat ile ayrica Barcelona-Paris baglantis1 saglanmistir. Paris-Le
Mans hatt1 Rennes’e uzatilarak (214 km) Rennes’in Paris ile baglantisi
da saglanmistir. Ayni sekilde Paris-Tours hattina 340 km eklenerek
hat Bordeaux’a uzatilmistir (Harita 4 — Tablo 3). Bdylece Paris
giineybatida Atlantik kiyisina da baglanmistir.

4.2. Ispanya
Ispanya’da yiiksek hizli demiryolu ag ulasimi 1992 yilinda
baglamistir. Barselona Olimpiyatlar1 ve Sevilla Expo i¢in hizlandirilan
Madrit-Sevilla yiiksek hizli demiryolu hatti 1992 yilinda faaliyete
gecmistir. Ulkede yiiksek hizli demiryolu hatlart  kuzeybati
istikametine dogru Valladolid’e, gilineydogu istikametine dogru
Malaga’ya ve dogu istikametine dogru ise Barselona’ya yoneltilerek
s6z konusu yliksek hizi demiryolu aglar gelistirilmistir (Wong vd.,
2002). Ispanya’da hizli demiryolu ag1 atiliminda 1993, 1997 ve 2005
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yilt demiryolu planlart etkili olmustur. Hatta 2005 yili yiiksek hizli
demiryolu planlamalarinda niifusun  %90’1 en fazla 50 km
mesafelerden yiiksek hizli demiryolu agina erisim saglayacaktir. 2019
yili itibariyle 2500 km’yi asan yiiksek hizli demiryolu ag: iilke
ulasiminda 6nemli bir belirleyici durumundadir (Sekil 5 a). Tasinan
yolcu sayilarina da bakildiginda 1995’ten 2006’ya kadar duragan bir
sayl s0z konusuyken (yillik 5 milyon civari), 2006 yilindan sonra
yolcu sayilarinda hizli bir artis meydana gelmistir. Bu artista etkili
olan faktdr yeni inga edilen yiiksek hizli demiryollarinin faaliyete
gecmesi olmustur. 2019 yili verilerinde 40 milyonu asan yillik yolcu
say1si ile Ispanya’da yiiksek hizli demiryollar1 kentler aras1 ulasimda

onemli bir yer elde etmistir (Sekil 5 b).
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Sekil 5. a- Ispanya’da Yillara Gore Yiiksek Hizli Demiryolu Uzunlugu (1996-2019):
b- Yolcu Sayilar1 (1995-2019) (UIC verileri kullanilarak hazirlanmastir)

Ispanya’da yiiksek hizli demiryolu aglarinin genis alanlara yayilmasi
ve bir¢ok sehri birbirine baglamasi hatlarin gruplandirma yapilarak
analizini zorunlu kilmistir. Ulkenin kuzey koridorunda yer alan
Madrid-Leon hatt1 2007 ve 2015 yilinda kademeli olarak seferlere
baslamigtir. Madrid-Segovia-Valladolid arasindaki hat 2007 yilinda
seferlere acilmig; Valladolid-Ventade, Banos-Palencia-Leon hatti ise
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2015 yilinda ilk seferine baglamistir. Ancak 2015 yilindaki hat
maksimum 200 km/saat hiza sahip oldugundan ancak hizlandirilmis
tren kapsaminda yer almaktadir. 7 milyona yakin niifusu olan Madrid
ile 500 bin kadar niifusa sahip Leon arasindaki bu ulasim iki sehri
hizli bir sekilde birbirine baglamistir. Ispanya’da Madrid merkez
olacak sekilde hizli demiryolu agindan bahsetmek miimkiin olacaktir.
Madrid merkezli demiryolu aglar1 sonraki yillarda daha da
gelistirilerek yogun bir ag meydana getirilecektir. Ornegin, Madrid-
Leon hatti catallanarak sonraki yillarda Valladolid-Burgos-Bilbao-San

Sebastian’a kadar uzatilacaktir (Harita 4).

Tablo 4. ispanya’da Yiiksek Hizli Demiryolu Aglart

Giizergah (};2,:;3 Yil '\?Iisri;e Giizergah (S};;rg Yil ,\?&Sn?;e
Madrid-Seville 270 1992 471  Ourense-Santiago 300 2011 85
Madrid-Lleida 300 2003 467  Barcelona-Figueres 290 2013 131
Cordoba- 111 Albacete-

Antequera 300 2006 Alicante/Alacant 300 2013 165
Lleida-Camp de 9%

Tarragona 300 2006 Seville-Cadiz 250 2015 153
Madrid-Segovia- 178

Valladolid 300 2007 Bobadilla-Granada 250 2019 109
Antequera- 58 Vandellos-

Malaga 300 2007 Tarragona 300 2020 47
Camp de

Tarragona- 100

Barcelona 300 2008 Zamora-Pedralba 300 2020 111
Santiago-A 61 Venta de Banos-

Coruna 250 2009 Burgos 300 2020 91
Madrid-Valencia 300 2010 362  Leon-Poladelena 250 2020 76
Albaceta 73 Navalmoral-

Junction-Albacete 300 2010 Plasencia-Badajoz 300 2020 246
Figueres-Frontera 20

(Perpignan) 300 2010 Toplam 3211

Kaynak: UIC, 2020

Kuzeydogu koridorunda Madrid-Barselona giizergadhi {izerinde;

Madrid-Lleida (467 km), Lleida-Camp de Tarragona (96 km) ve
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Camp de Tarragona-Barcelona (100 km) hatlar1 toplamda 663 km
uzunlugunda 6nemli ulagim agmi meydana getirmistir. Bu yiiksek
hizli ve pratik ulasim 6nemli iki sehir arasindaki havayolu trafiginin
de azalmasina sebep olmustur. Ulkenin en biiyiik niifuslu iki sehri bu
hat ile onemli bir baglanti meydana getirmistir. Ayrica giizergah
iizerinde bulunan Guadalajara, Calatayud, Zaragoza ve Lleida sehirleri
de Onemli bir avantaj saglamis olmaktadir. Barselona’ya ulasan
yiksek hizli demiryolu hatti Barselona-Figueres (131 km) ve
Figueres-Perpignan (Fransa) hatti ile de Fransa’ya baglanmis
durumdadir. Paris’i Madrid’e baglayan bu hat kitasal Avrupa

ulasiminda 6nemli bir ag meydana getirmistir (Harita 4 — Tablo 4).

Dogu Koridorunda Madrid-Valencia-Castelleon ve Madrid-Alicante
hatlar1 yer almaktadir. Madrid ¢ikish hat Utiel ve Requena sehirleri
iizerinden Valensiya’ya; bu hat Albacete ve Villena iizerinden
catallanarak Alicante’ye ulasmis olur. Dogu koridoruyla Akdeniz
kiyisindaki iki Onemli sehir olan Valensiya ve Alicante’ye hatlar
uzatilmistir. Bu hatlar {ilkedeki turizm merkezlerini de birbirine

zamansal olarak yaklastiran Onemli baglayici unsurlar olmustur

(Harita 4).

Gliney koridorda tilkenin en eski yiiksek hizli demiryolu ag1 olan
Madrid-Seville (471 km) hatt1 yer almaktadir. Madrid’den baslayan bu
hat Ciudad Real, Puertollano ve Cordoba {iizerinden Sevilla’ya
ulagmaktadir. 2015 yilinda bu hatta ilave olarak eklenen Seville-Cadiz
(153 km) hatt1 ve 2006-2007 yillarinda hizmete agilan Cordoba-
Malaga hatti ile giiney kiyilar baskente yiiksek hizli aglarla
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baglanmistir. Ayn1 baglant1 hatt1 iizerinde Bobadilla’dan Granada’ya
(109 km) hattin uzatilmasi ile hattin etki alan1 genislemistir (Harita 4).

Ispanya’nin kuzeybati koridoru ise Madrid-Leon hattin1 kullanarak
Zamora’ya dogru bir catal yaparak uzatilmistir. Ulkenin kuzeybati
ucunda yer alan Ourense-Santiago ve Santiago-A Coruna arasinda
yiksek hizli demiryolu aglart mevcuttur. Ancak Zamora hattina
baglant1 i¢cin engebeli arazi sartlar1 insa maliyetlerini ve zamaninm
uzattigi icin ancak Onlimiizdeki yillarda kuzeybati ucu Madrid’e

baglanabilecektir.

Ulkenin giineybat1 baglantis1 ise Portekiz’e acilan kapi olacaktir.
Ancak Portekiz’in projeye desteginin yetersizligi sebebiyle hayli
gecikmis  bir durumdadir. Tahminlere goére 2023 yilinda
tamamlanmasi1 6n goriilmektedir. Bu hat ile Madrid-Talavera de la
Reina-Caceres-Merida-Badajoz-Evora-Lizbon  baglantisi  miimkiin
olabilecektir. Iki baskent aras1 bu hat ile sadece 2 saat 45 dakikada kat
edilebilecektir.

4.3. Almanya

Fransa’da gelisim gosteren yiliksek hizli demiryolu aginin ardindan
1991 yilinda Almanya’da ilk yiliksek hizli demiryolu ICE (Inter City
Express) hizmete agilir. Ilk hat olan Hannover-Wiirzburg 1991 yilinda
faaliyete ge¢mistir. Tarihi faktorler sebebiyle Alman yiiksek hizhi
demiryollar1 kuzey-giiney dogrultusunda gelisim gostermistir. Ancak
Berlin Duvart’nin yikilmasindan sonra dogu-bati yonlii bazi hatlarin

gelisim gosterdigi goriiliir. Bati Almanya kesimindeki ag yogunlugu
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dogu kesimlere gore daha sik goriiniimdedir. Ulkede 1991 yilinda
acilan diger bir hat ise Mannheim-Stuttgart (99 km) hatt1 olmustur.
1994 yilinda dogu ve bati Alman demiryollarinin birlestirilmesiyle,
1998 yilinda Hannover-Berlin (150 km), 2002 yilinda Kdln-Frankfurt
(144 km) ve 2004 yilinda Hamburg-Berlin (286 km) hatlar1 hizmete
acilmistir. Yine 2004 yilinda 62 km’lik bir hat ile Karlsruhe-Rastatt
Siid-Offenburg-Basel (Isvigre) baglantisi ile yiiksek hizli demiryolu
ag1 siir agmistir. Diger baglantilar da 6nemli kentsel alanlar1 birbirine
baglamakta olan Niirenberg-Ingolstadt (2006-89 km), Miinchen-
Augsburg (2011-62 km), Leibzig-Niirnberg baglantis1 ise 2015-2017
yillarinda insa edilen 313 km’lik hat ile miimkiin olmustur (Tablo 5 —
Harita 4). Almanya’daki yliksek hizli demiryolu agi diger Avrupa
iilkelerinden farkl: bir driintii gdsterir. Fransa ve Ispanya’da baskent
odakli aglar meydana getirilmisken Almanya’da Berlin odak noktasi
haline gelememistir. Bu durumda kuskusuz tarihi etmenler ve
baskentin merkezi bir konumda olmamasi 6nemli etkenlerdir. Ayrica
Almanya’da sadece yolcu tasimaciligi degil, yiiksek hizli demiryolu
hatlan ile geceleri yiik tasimaciligi da yapilmaktadir. Bu amagla,
Almanya’da bazi yiiksek hizli demiryolu hatlari, konvansiyonel
hatlarin nispeten yiiksek hizlara uygun hale getirilmesi seklinde

tasarlanmistir.
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Tablo 5. Almanya’da Yiiksek Hizli Demiryolu Aglari

Giizergah (Km/Saat) Yil Mesafe (Km)
Hannover-Wiirzburg 280 1991 327
Mannheim-Stuttgart 280 1991 99
Hannover-Oebisfelde-Berlin 250 1998 150
KoIn-Siegburg-Frankfurt 300 2002 144
K&In-Diiren 250 2003 39
Hamburg-Berlin 250 2004 286
Karlsruhe-Rastatt Stiid-Offenburg-Basel 250 2004 62
Niirenberg-Ingolstadt 300 2006 89
Miinchen-Augsburg 250 2011 62
Erfurt-Leipzig/Halle 300 2015 123
Ebensfeld-Erfurt 300 2017 107
Niirnberg-Ebensfeld 250 2017 83
TOPLAM 1571

Kaynak: UIC, 2020

Almanya uzun yillar boyunca demiryolu ulagimina yatirim yapan iilke
olmasina ragmen yiiksek hizli demiryolu aglarinda yeterli basariy:
gosterememistir. 1996 yilinda 400 km kadar olan yiiksek hizh
demiryolu ag1 2019 yilinda 1100 km’ye ulasmistir (Sekil 6 a). Tasinan
yolcu sayisina bakildiginda ise birim yol agina (km) diisen yolcu
sayisinin diger Avrupa iilkelerine gore yiiksek oldugu goriiliir. 1995
yilinda yaklagik 30 milyon yolcu bu hatlar {lizerinde tasinirken 2019
yil1 verilerine gore yaklasik 100 milyon yolcu tasgmmistir (Sekil 6 b).
Birim yol agma diisen yolcu sayisinin fazlaligi hatlarin yogun
kullaniminm1 ifade etmektedir. Almanya yeni hatlarin insas1 ve eski
hatlar lizerinde iyilestirmeler yaparak yiiksek hizli demiryolu aglarini

hizl1 bir sekilde artiracak bir tilkedir.
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Sekil 6. a- Almanya’da Yillara Gore Yiiksek Hizli Demiryolu Uzunlugu (1996-
2019): b- Yolcu Sayilar1 (1995-2019) (UIC verileri kullanilarak hazirlanmigtir)

4.4, italya

Italya demiryolu ulasiminda oncii ¢alismalar yapan iilkelerden birisi
olmustur. 1920’ler ve 1930’larda Italya, yiiksek hizl1 tren teknolojisini
gelistiren ilk iilkelerden biri olmustur. Ancak II. Diinya Savasi’ndan
ve fasist rejimin diislisiinden sonra, yiiksek hizli1 demiryoluna olan ilgi
azalmis ve birbirini izleyen hiikiimetlerin ¢ok maliyetli oldugunu
diisiinmesi sebebiyle yiiksek hizli demiryolu hatlart ¢ok daha sonra
hizmete girmistir. Ulke, eski hatlar iizerinde yer yer iyilestirmelerde
bulunarak yiiksek hizli demiryolu hiz limitleri yiikseltilip 250 km/saat

esik hiza ulastirilmistir.

Tablo 6. italya’da Yiiksek Hizli Demiryolu Aglart

Giizergah (Km/Saat) Yil Mesafe (Km)
1977-1985- 238
Rome-Florence 250 1986-1992
Turin-Novara 300 2006 86
Milan-Bologna 300 2008 182
Naples-Salerno 250 2008 29
Rome-Naples 300 2009 205
Novara-Milan 300 2009 38
Florence-Bologna 300 2009 78
Milan (Treviglio)-Brescia 300 2016 40
TOPLAM 896
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Kaynak: UIC, 2020

Roma ve Floransa arasinda 1977-1992 yillar1 arasinda 238 km’lik
yiiksek hizli demiryolu agi mevcuttur. Torino’dan Novaraya ve
Novara’dan Milan’a baglant1 saglanarak 124 km’lik 6nemli bir hat
meydana getirilmistir. Milan-Bologna ve Bologna-Floransa hatlari ile
iilkenin kuzey kesimindeki sehirler baskent Roma’ya baglanmistir.
Milan-Venice baglantisinin bir boliimiini olusturan Milan-Brescia
hatti ise 2016 yilinda tamamlanmigtir. Sonraki yillarda bu hat
gelistirilerek onemli bir baglanti daha saglanmig olacaktir (Tablo 6 -
Harita 4).

4.5. Tiirkiye

Tiirkiye Pasifik Asya’st ve Avrupa’daki yiliksek hizli demiryolu
atilimindan sonra yatirim karar1 alarak yiiksek hizli demiryolu hat
ingsalarina baslamistir. Tirkiye sehirlerarasi yolcu tasimaciliginda
baskin olan karayolu hakimiyetini azaltmak i¢in yiiksek hizh
demiryolu aglarini hayata gecirmek istemistir. Yakin mesafelerdeki
hatlar ile karayolu tlizerindeki yiik, uzak mesafe hatlariyla da havayolu
iizerindeki yiik azaltilmaya calisiimaktadir. Ornegin Ankara-Eskisehir
hatt1 ile otobiis yolcu tasima payr %55’ten %10’a; Ankara-Konya
hattinda ise %70’ten %17’ye gerilemistir (Celikkol-Kocak, vd., 2017:
213).
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Tablo 7. Tirkiye’de Yiiksek Hizli Demiryolu Aglari

Giizergah (Km/Saat) Yil Mesafe (Km)
Ankara-Eskisehir 250 2009 221
Polatli-Konya 250 2011 212
Eskisehir-Izmit-Pendik 250 2014 155
TOPLAM 588

Kaynak: UIC, 2020
Tiirkiye’de 2003 yilinda Ankara-istanbul yiiksek hizli demiryolu ag

ingas1 baslatilmistir. 2009 yilinda bu hattin ilk kismi olan 221 km
uzunluktaki Ankara-Eskisehir hatt1 hizmete a¢ilmistir. Yolculuk siiresi
bu hat iizerinde 1 saat 25 dakikaya diismiistiir. 2006 yilinda Polatli-
Konya hattinin (212 km) insasina baglanmis ve 2011 yilinda yolcu
seferleri gergeklestirilmistir. Cogu iilkede oldugu gibi baskent olan
Ankara yiksek hizli demiryolu aglarmin merkezi konumuna
gelmektedir. 2014 yilinda ise Ankara-istanbul hattinin ikinci kismi
olan Eskisehir-izmit-Pendik hatt1 (155 km) hizmete agilarak Ankara,
Istanbul ile baglanmistir (Tablo 7 — Harita 4). Tiirkiye nin
stirdiirmekte oldugu yiiksek hizli demiryolu projeleri ile donlimiizdeki
yillarda diinya iilkeleri arasinda daha ist seviyelere c¢ikacagi ifade
edilebilir. Anadolu ile Ipek Yolu giizergihindaki Asya iilkelerini
birlestiren demiryolu koridorunun oOnemli akslarindan biri olan
Ankara-Sivas yiiksek hizli demiryolu agi (603 km) ile onemli ticaret,
turizm ve sanayi potansiyeli olan Izmir, Ankara-Izmir yiiksek hizli
demiryolu ag1 (624 km) ile baglanarak 6nemli yolcu tasima koridorlari

meydana getirecektir. Yine insa siirecinde olan Ankara ve Istanbul’u
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farkl1 giizergahta birbirine baglayacak olan Sincan-Cayirhan-Istanbul

yuksek hizli demiryolu ag1 daha hizli baglantiy1 saglamis olacaktir.
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Sekil 7. a- Tiirkiye’de Yillara Gore Yiiksek Hizli Demiryolu Uzunlugu (2009-
2019): b- Yolcu Sayilari (2009-2019) (UIC verileri kullanilarak hazirlanmustir)

2019 yihi itibariyle yaklasik 600 km faaliyette olan yiiksek hizli
demiryolu ag1 bulunmaktadir (Sekil 7 a). Gelecek yillarda bahsedilen
projelerin tamamlanmasiyla birlikte hat uzunluklarinda bir artis
meydana gelecektir. Tiirkiye transit bir {ilke olmasi sebebiyle 6zellikle
Tek Kusak Tek Yol ve TRACECA gibi projelerde yiiksek hizli
demiryolu ag1 Onemli bir tercih noktasi olacaktir. Giiniimiiz
diinyasinda hizli hareket kapasitesi aynt zamanda sermayenin ve
bilginin de hizli hareketini meydana getirmektedir. Tasinan yolcu
sayilar1 agisindan bakildiginda birim yol agina diisen sayinin diger
Avrupa tilkelerine gore diisiik kaldig1 gozlemlenmektedir. Bu durum
sefer sayilarmin azhg, yiikksek hizli aglarin  simmirli  noktalar
birlestirmesi ve karayolu ulasiminin hala tercih edilme derecesinin
yiksek olusundan kaynaklanmaktadir. 2009 yilinda 221 km yol
aginda yaklasik 1 milyon yolcunun tagindigi, 2019 yilinda ise 588 km
hat {izerinde 8 milyon fizerinde yolcunun tasindigi goriilmektedir

(Sekil 7 b).
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4.6. Diger Avrupa Ulkeleri

Avrupa’daki diger lilkelerde de ¢esitli uzunluklarda yiiksek hizli
demiryolu aglar1 mevcuttur. Belcika’yr Almanya, Fransa ve Hollanda
ile baglayan hatlar 6nemli bir yer tutmaktadir. Danimarka’da iki
onemli sehir olan Kopenhag ve Ringsted arasi baglanti, Hollanda’da
ise Rotterdam merkezli baglantilar s6z konusudur. Paris’ten
Londra’ya olan baglanti ise Mans tiineli sayesinde saglanmaktadir.
Ancak Ingiltere’deki hiz limitinin ancak 200 km olmas1 sebebiyle
sinirli mesafede yiiksek hizli demiryolu agindan bahsedilebilir (Tablo
8). Bir¢ok iilkenin yatirnm planlar1 arasinda yer alan yiiksek hizh
demiryolu aglar1 ileriki yillarda Avusturya, Cek Cumbhuriyeti,
Estonya, Finlandiya, Litvanya, Norvec, Portekiz, Rusya, Isveg,
Polonya ve Isvigre’de de yer alacaktir. Bu durumda Avrupa kitasinda
giicli bir yiikksek hizli demiryolu agmin olusmasiyla havayolu

ulagiminda ciddi daralmalar meydana gelebilecektir.

Tablo 8. Diger Avrupa Ulkelerinde Yiiksek Hizli Demiryolu Aglart

Giizergih Ulke (Km/Saat) Yil Mesafe (Km)
Briiksel-Fransa Siniri Belgika 300 1997 72
Leuven-Liege Belcika 300 2002 65
Liege-Almanya Simiri Belgika 260 2009 36
Antwerp-Hollanda Sinir1 Belgika 300 2009 36
Kopenhag-Ringsted Danimarka 250 2019 56
Schiphol-Rotterdam Hollanda 300 2006 44
Rotterdam-Belgika Sinir1 Hollanda 300 2006 45
Fawkham Junction-Tiinel Ingiltere 300 2003 74

Kaynak: UIC, 2020
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5. AFRIKA’DA YUKSEK HIZLI DEMIiRYOLU AGLARI

Afrika’da yiliksek hizli demiryolu ag1 gelisimi diger kitalara gore
yavas seyretmistir. Kitada aktif olarak hizmet veren tek hat Fas’ta yer
almaktadir. Tanca-Kenitra arasinda yer alan yiiksek hizli demiryolu
ag1 200 km uzunlukta, 320 km/saat hiza sahiptir. Bu hat 2018 yilinda
yolcu seferlerine baglamistir. Aslinda bu hat liman sehirleri olan
Kazablanka ve Tanca’y1r birbirine baglamak igin insa edilmistir.
Ancak  heniiz hattin  Kenitra-Kazablanka  arasi  planlama
asamasindadir. Bu hat haricinde yakin ve uzak planlar arasinda 1114
km uzunlugunda yeni yiiksek hizli tren hatti projesi s6z konusudur.
Misir’da aktif bir hat bulunmamasina ragmen 1210 km uzunlukta
planlanan yiiksek hizli demiryolu ag1 s6z konusudur. Giiney Afrika
Cumbhuriyeti’nde ise 2390 km uzunlukta planlanan yiiksek hizli

demiryolu ag1 s6z konusudur.

6. AMERIKA’DA YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU AGLARI

Amerika kitasinda 250 km/saat hiza ulasabilen yiiksek hizli demiryolu
ag1 bulunmamaktadir. Ancak ABD’de 240 km/saat hiza ulasan
Boston-Washington (735 km) hatt1 yiiksek hizli demiryolu sistemi i¢in
esik deger kabul edilen 250 km hiza yakindir. Amerika Birlesik
Devletleri’nde heniiz tam bir yiiksek hizli tren hatt1 yer almamaktadir
ve Kaliforniya disinda higbiri insa edilmemektedir. New York ve
Washington DC arasinda g¢alisan Acela Express, rotasinin sinirli
boéliimlerinde 240 km’lik en yiiksek hiza ulasiyor olmasina ragmen
ortalama hizi yaklagik 106 km/saattir. California, bir yliksek hizl

demiryolu sistemi inga etme siirecindedir. Ancak San Francisco’yu
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Los Angeles ve Anaheim’a baglayan ilk asamanin 2029’a kadar

tamamlanmasi beklenmemektedir.

ABD’de yiiksek hizli demiryolu agmin geri kalmasi ve gelisim

gosterememesinin birka¢ nedeni vardir.

e ABD sehirlerinin Avrupa ve Asya’dakilere kiyasla daha diigiik
niifus yogunluklarina sahip olmasi ve bu sebeple toplu tasimanin
karsiz olabilecegi.

e Amerika Birlesik Devletleri’'nde diger iilkelere kiyasla daha
giiclii miilkiyet haklarmin varlig1 sebebiyle hiikiimetlerin yeni
demiryollar1 i¢in arazi satin almasini zorlastirmaktadir.

e Amerika’da yer alan otomobil kiiltiirii ve otomotiv pazarinin
genis olmasi.

e ABD sehirleri arasindaki mesafenin uzun olmasi ve havayolu
ulagiminin daha hizli gergeklesmesi.

e Fosil yakit yatirimlar yapan biiylik sirketlerin demiryolunun
gelismemesi i¢in yaptiklart siyasi miidahaleler etkili olmaktadir

(Nunno, 2018).
7. ORTADOGU’DA YUKSEK HIZLI DEMIiRYOLU AGLARI

Ortadogu’da bulunan tek yiiksek hizli demiryolu ag1 Suudi
Arabistan’da Haramayn yiiksek hizli demiryolu olup Medine-Cidde-
Mekke arasinda 449 km uzunlugundadir. Bu hat 2018 yilinda
seferlerine baglamistir. Dini turizm sebebiyle yogun kullanilan hat 300
km/saat hizla 6nemli merkezleri birbirine baglamistir. Bu ulagim agi

sebebiyle karayolu ve havayolu iizerindeki ytik hafifletilmistir.
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8. YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU AGLARI SWOT ANALIZi
8.1. Firsatlar

Yiiksek hizli demiryolu ulasimi hiz, enerji verimliligi, zaman ve
cevresel etkenler sayesinde hizli bir gelisim evresine girmistir. Birgok
iilkenin kisa, orta ve uzun vadeli planlamalari arasinda ytiksek hizli
demiryolu aglar1 s6z konusudur. Yiiksek hizli demiryolu hatlarinin
gelisim gosterdigi alanlar bir takim firsatlar1 da yakalamigtir. Yiiksek
hizli demiryolu aglarinin gelistigi kentsel alanlarda ekonomik, sosyal
acidan dinamizm ve hareketlilik artis gostermektedir. Glizergahlarda
hedef kentler arasinda niifus hareketlili§i yani sira biiyiik kentlerin
cevresinde banliyd0 ve wuydu kent gelisimlerinin de gelistigi
goriilmektedir. 300 km’lik bir mesafe 300 km/saat hiz ile giden bir
yiksek hizli tren tarafindan 1 saatte kat edilebilmektedir. Bu durumda
biiylik sehirlere belirli mesafelerde olan daha kiiclik sehirler biiyiik
sehirlerin banliydsii sekline doniisebilmektedir. Ozellikle hafta sonlar:
ve tatil donemlerinde bu hizl1 ve pratik ulagim sistemi giiniibirlik ve
kisa siireli seyahatlerin yasanmasini1 saglamaktadir. Elbette havayolu
ulasimima gore daha avantajli bir durum sunabilen yiiksek hizli
demiryolu ulagimi istasyonlarin kent igerisinde veya yakin konumda
yer almasi ulagimin daha kolay yapilmasini saglamistir. Yiiksek hizli
demiryolu istasyonlarinin insa edilmesi ile de bulunulan bélgede
kentsel bir fonksiyon alani olusmaya baslamaktadir. Istasyon
cevresinde yer alan gesitli isletmeler ve taksi duraklarinin etkisiyle

ekonomik bir alan meydana getirilmis olmaktadir.
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Yiiksek hizli demiryolu ulagimi ile havayolu ve karayolu ulagimindaki
paylarin belli oranlarda diistiigii de goriiliir. Havayolu ulagimi yiiksek
hizli demiryolu ulagim sisteminden daha yiiksek hizlarda hareket etse
de varis noktasina kadar olan toplam siire (havaalanlar1 sehre uzak,
check-in siiresinin uzun siirmesi, bagaj i¢in bekleme siiresi, giivenlik
kontroliiniin zaman almas1) daha fazla olabilmektedir. Ornegin, Paris-
Lyon hatt1 ile seyahat siiresi 4 saatten 2 saate diismiis, bunun
sonucunda ise demiryolu pay1 %40’tan %72’ye yiikselmis, havayolu
payt %31’den %7’ye, karayolu pay1 ise %29’dan %?21’e diigmiistiir.
Madrid-Sevilla arasinda da benzer degisimler yasanmistir. Yiiksek
hizli demiryolu ile birlikte demiryolu payr %l16’dan %52’ye
yiikselmis, havayolu pay1r %40’tan %13’e, karayolu trafigi ise
%44°ten %36’ya gerilemistir (Jorritsma, 2009).

Yiiksek hizli demiryolu aglarinda zamanla 6n goriilen hiz artislar ile
ozellikle havayolu ile rekabeti daha da belirginlesmis olacaktir.
Maglev ve hiper dongii sistemleriyle on goriillen hiz artiglan
demiryolu ulagimimi daha 6n planda tutacak gelismeler olabilecektir.
2004 yilindan bu yana Cin’de isletilen maglev, Sangay-Pudong

Havaalan arasinda saatte 430 km hiza ulasmustir.

Yiiksek hizli demiryolu wulasimi insanlarda ve yiikte hareket
kabiliyetinin artisini meydana getirmektedir. Bugiin yiiksek hizh
hatlar sadece yolcu tasimaciliginda kullanilsa da gelecek yillarda yiik
tasimaciliginda da etkili olabilecektir. Bu durumda farkli bolgeleri
birbirine baglayan bu yiliksek hiz ag1 bdlgeler arasinda kalkinma

farklari ve modernizasyonu tesvik edecektir. Bolgeler arasindaki
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ulasim dengesizliklerinden dogan problemler yiiksek hizli hatlarin
ulusal ve uluslararas1 yayginlagmasiyla birlikte daha gii¢lii baglanti
ozelligi toplumsal ve siyasi entegrasyon i¢in bir ara¢ olacaktir.
Ornegin, Tek Kusak Tek Yol projesi ile kusak iizerinde bulunan
tilkeler ekonomik, siyasal ve toplumsal olarak kendilerine rol bigmeye
baglamiglardir. Yiiksek hizli demiryolu ulasimi Oniindeki engelleri
asmasiyla birlikte kitalar {izerinde yeni bir ulasim devrimi baglatacak

kabiliyette oldugu goriilmektedir.

8.2. Ustiinliikler

Klasik demiryolu ve karayolu ulagimindaki seyahat siirelerinin yiiksek
hizli1 demiryolu ulagimiyla kisalmasi karasal ulagim sahasinda énemli
bir gelismeyi beraberinde getirmistir. Ornegin Tokyo ve Osaka arasi
mesafe yiiksek hizli tren 6ncesinde 7 saat iken, Shinkansen trenleri ile
once 4 saate, sonraki iyilestirmeler ile de 2 saat 25 dakikaya
diisiiriilmustlir. Ayn1 sekilde Madrid-Sevilya arasi mesafe 6 saat 30
dakikada iken yiiksek hizli trenlerle birlikte siire 2 saat 30 dakikaya
distirilmustir (Kiziltas ve Altan, 2018: 565).

Tablo 9. Yiiksek Hizli Demiryollarinda Zaman Kazang ve Yiizdeleri

YHD Ik Gelistirilen Ik Ikinci

Oncesi  YHD YHD Kazang %  Kazang %
Hat (dakika) (dakika) (dakika) (dakika) (dakika)
Tokyo-Osaka 420 240 145 180 43 275 65
Paris-Lyon 227 160 115 67 30 112 49
Madrid-Sevilya 390 152 140 238 61 250 64
Londra-Paris 380-420 195 135 185-225 49-54 245-285 64-68

Kaynak: Wong, vd. 2002
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Yiiksek hizli demiryolu ulasiminda optimum mesafenin ve tercih
mesafesinin de Onemli oldugu goriilmektedir. Diinyanin her
bolgesinde benzer topografik yapinin ve iklim sartlarinin olmamasi
karakterleri ~ farkli  cografyalarda  ortaya  farkli  degerler
cikartabilmektedir. Su sekilde agiklamak gerekirse; yiiksek hizli hatlar
altyapi sistemlerinin gelismis oldugu, egim derecelerinin diisiik olmasi
gerekliligi, engebeli alanlarda tiinel ve viyadiikk sistemleriyle
desteklenmesi, iklim sartlarina uygunlugu topografik agidan sikintili
veya iklim agisindan dezavantajli alanlarda daha uzun mesafelerde
tercih edilme olasilig1 vardir. Yiiksek hizli hatlarin bu dstinliikleri
ozellikle karayolu ve havayolu ulasimina gore tercih edilebilme
sansini artirmaktadir. Diger bir husus ise optimum mesafe tercihinde
yiiksek hizli trenin ortalama saatteki hiz1 etkili olmaktadir. Ornegin
250 km/saat hizla giden bir yiiksek hizli tren ile 400 km/saat hizla
giden trenin optimum tercih mesafesi de artmis olacaktir. Yiiksek hizli
demiryolunun karayolu agisindan tercih edilme alt sinir1 olarak 150
km mesafe uygun goriilebilir. 150 km mesafeyi, 300 km/saat hizla
giden bir yiiksek hizli tren yaklagik yarim saatte kat etmektedir. Ancak
yolculuk i¢in istasyona ulasim ve hedef noktaya ulasim i¢in ek ulasim
araclarinin gerekliligi yolculuk siiresinin yaklasik 1 saat olmasina
sebep olacaktir. 150 km altinda bu ylizden karayolu ulasimi avantajli
duruma ge¢mis olacaktir. Yiiksek hizli demiryolu ulagimindaki iist
sinir ise havayolu tercihiyle alakalidir. Yiksek hizli demiryolu ile
yolculuk siiresinin 3 saat 30 dakikay1 astigi zamanlarda havayolu
ulagimi daha avantaj saglayabilmektedir. Ugaklar ytliksek hizli trenlere
gore daha hizli gidiyor olsa da yukarida bahsedilen ek siirelere
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ihtiyacin duyulmasi dezavantajini meydana getirmektedir. Mesafe
olarak diislintildiigiinde ise 250 km/saat hiz ile giden bir yiiksek hizl
demiryolu ag1 i¢in yaklasik 900 km mesafe yiiksek hizli demiryolu agi
icin optimum mesafe iist sinir1 olabilecektir. Ancak belirtildigi iizere
ortalama hiz arttikca tercih mesafelerinde de bir artis goriilmesi

muhtemeldir.

Yiiksek hizli demiryolu enerji verimliligi agisindan da diger sektorlere
gore daha avantajli durumlar arz etmektedir. Demiryolu ulagimi niifus
yogunlugunun yiiksek oldugu ve petrol fiyatlarinin yiiksek oldugu
alanlarda daha rekabetc¢i 6zellikler sunar. Clinkii tek seferde karayolu
araclar1 ve ucaktaki yolcu sayisindan fazlasini tasiyabildiginden yakit
tasarrufu elde edilmis olur. Bu nedenle yiiksek hizli trenlerin biiyiik
cogunlugunun elektrik enerjisiyle ¢alismasi daha tercih edilir bir hal

almstir.

Yiiksek hizli demiryolu aglarmin arazi kullanimi agisindan da
karayolu ve havayolu ulasimina gore ustiinliikleri vardir. Yapilan
hesaplamalara gore trafigin akici oldugu 6 seritli bir otoyolda serit
basi otomobil hacmi maksimum 2250 adettir. Cift hath insa edilmis
bir demiryolu agi ise 6 seritli bir otoyoldan yaklasik %15 daha fazla
kapasiteye sahiptir. Ayn1 zamanda otoyola gore %40 daha az araziye

ihtiyag duyulur (APTA, 2012: 66).

Demiryolu ulasiminda hava durumu bagimlilig1 diger sektorlere gore
daha diisiiktiir. Bir ray sistemi iizerinde siddetli kar, yogun sis veya
firtinalar etkili olabilmektedir. Ancak bu hava olaylarinda havayolu,

karayolu ve denizyolu ulagiminda daha c¢ok aksamalar meydana
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gelebilmektedir. Demiryolu ulasiminda konfor da havayolu ve
karayoluna gore daha yiiksektir. Raylarin belli bir teknik ile diiz bir
sekilde olusturulmus olmasi, kurp ¢aplarinin diisiik olmasi ve egim
derecelerinin diisiikliigi konfor faktoriinlin artmasini saglamistir.
Havayoluna gore tren igerisinde daha serbest dolagilabilmesi,
ucaklarin agirhgm diisiirmek icin daha dar koltuklar ve kisa
mesafelerin yer almasi yiiksek hizli demiryolu ulagimini konforda 6n

plana ¢ikarmaktadir.

Yiiksek hizli trenler diger ulasim tiirlerine gére daha az sera gazi
emisyonu saglamaktadir. Bu yeni gelisen ulagim sistemi diisiik
maliyetli kolaylik ve hiz sunarak insanlarin 6zel ara¢ kullanimim
azaltabilecek ve boylece toplumsal enerji tiiketimi azalacaktir.
Ornegin, Kaliforniya Yiiksek Hizli Tren isletmesi 2040 yilina kadar
eyalette bulunan karayolu araglarinin toplam kat ettigi mesafeyi glinde
10 milyon mil azaltacag1 ifade edilmektedir. Ayrica 2030’dan
baslayarak giinliik 93 ile 171 ugusluk havayolu trafiginde diisiisler
goriilebilecektir (Nunno, 2018). Dolayisiyla diinya ¢apinda goriilecek
bir artig hem daha az enerji tiiketimine hem de daha az kirletici ortama

salinacaktir.
8.3. Zayifliklar

Yiiksek hizli demiryolu aginin zayif yonleri de s6z konusudur. Bu
sistemde altyapt ve st yap1 giderlerinin yiiksekligi biiyilik
sermayelerin gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Bu nedenle yiiksek hizl
demiryolunun ilgili yapilar1 ileri teknoloji ve bilgi birikimi

istemektedir. Ayni zamanda 140 km/saat hiz iizeri trenler igin
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cevresinden yalitilmis bir koruyucu sistemin bulunmasi gerekliligi
maliyeti artirict bir unsur olmustur. Yiiksek hizli tren hatlarinda kurb
yarigaplarinin diisiik olmasi gerekliligi ve egimin ortadan kaldirilmast
gerekliligi ek yapr maliyetlerine sebep olmaktadir. Ozellikle engebeli
tilkelerde tiinel, koprii ve viyadiik yapilar1 maliyeti artirict bir
husustur. Siradaglart veya biiylik su kiitlelerini gegmek i¢in uzun
tineller, kopriiler, tren feribotlarnt veya daha yavas rotalar tercih
edilmesi gerekir. Ozellikle bu smirlilig1 havayolu ulagimima nazaran

demiryolu ulagimini geri plana itebilmektedir.

Cift hatli bir yiiksek hizli demiryolu aginda raylar arasindaki
mesafenin de diger konvansiyonel hatlara nazaran fazla olmasi
gerekliligi daha fazla arazi kamulastirmasi gerekliligini ortaya
koymaktadir. Clinkii ters yonlerden gelen komsu raylar tizerindeki iki
yiiksek hizli trenin birbirine olan gérece hiz1 600 km/saat’lere kadar
yikselebilmektedir. S6z konusu mesafe belli bir limit degerin altinda
oldugunda birbirlerini oldukca yliksek bir basinca tabi tutarlar ve
hemen sonrasinda ise basing hizli bir sekilde diismiis olur (Kiziltas ve
Altan, 2018: 565). Bu basinglarin etkisi yiiksek hizli trenleri
etkileyebilecegi icin raylar arast mesafenin yiiksek tutulmasi

gereklidir.

Yiiksek hizli demiryolu aglarinin optimum kar saglayabilmesi igin
niifus yogunlugunun fazla oldugu alanlar arasinda insa edilmesi
gerekmektedir. Bu nedenle fayda-maliyet analizinin dikkatli bir
sekilde yapilmasi gerekmektedir. Ayrica biiylik niifusa sahip olan

iilkeler diiz bir ¢izgi seklinde uzanmazlar. Bu nedenle kus ugusu
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mesafeden daha fazla ray insa edilmesi gerekmektedir. Oysa
havayollarinda bu tip problemler yasanmaz. Karayolu ulasiminda da
baglant1 yollarinin daha kisa siirede ve maliyette yapilabilmekte ve
ana giizergdha entegre edilebilmektedir. Diger bir husus ise
demiryollar1 karasal alana bagli oldugundan dolay1r giizergah
iizerindeki tiim cografyalarin ve devletlerin giivenligini ve isbirligini
gerektirmektedir. Politik baz1 problemlerin var olmasi rotalar {izerinde
giivenlik  tehditlerini  meydana  getirmektedir.  Yiiksek hizli
demiryolunun diger zayif yoniinii ise tiim yiiksek hizli trenlerin yolcu
tagimak iizerine tasarlanmis olmasidir. Bugiin diinyada ¢ok az sayida

yuksek hizli trenlerle nakliye hizmeti s6z konusudur.

8.4. Tehditler

Yiiksek hizli demiryolu aglarinda zaman zaman bir takim tehditler de
s6z konusu olmaktadir. Gilivenlik problemlerinin  bulundugu
sahalardan gegerken sabotaj ihtimali s6z konusudur. Bu nedenle
ozellikle uluslararasi platformda gelisememesinin sebeplerinden birisi
iilke siirlar1 disinda giivenlik endisesidir. Yiksek hizli trenlerin ani
frenleme esnasinda durma siiresinin uzunlugu ve yolcularin sarsilmasi,
kaza durumunda hizin getirmis oldugu agir bilango var olan tehditler

arasindadir.

Yiiksek hizli demiryolu aglan igin biiylik sermaye gerekliligi
genellikle hatlarin devlet tarafindan insa edilmesi ve isletilmesi
yoluyla olmaktadir. Bu durumda tekel piyasa ve rekabet eksikligi
yiikksek hizli demiryollart i¢in eksiklikleri meydana getirir. Ayrica

iilkeleri yiiksek hizli demiryolu aglari insa ederken yeni ve daha hizl
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teknolojilerin gelistirilmesi fikri (maglev ve hyperloop sistemi gibi)

cesitli sorgulamalar1 da beraberinde getirmektedir.
SONUC

Yiksek hizli demiryolu ulagiminin tarihi 50 yil geriye kadar
gidebilmektedir. Bu siire¢ boyunca ¢esitli zamanlarda hiz denemeleri
yapilmis ve yeni tekniklerle daha giivenli ve hizli demiryolu aglar
insa edilmistir. Elbette bu sistemlerin gelisimi i¢in sermaye, niifus
yogunlugu, teknoloji ve topografik unsurlarin o6zelligi 6nem arz
etmektedir. Bu sebeple cesitli iilkelerde insa maliyetleri, hiz ve
uzunluk degisim gostermektedir. Sistem incelendiginde yiliksek hizli
demiryolu aglarimin niifus yogunlugu yiiksek kentleri birbirine
bagladig goriilmektedir. Genellikle de bagkent odakli gelisim modeli

on plandadir.

Yiksek hizli demiryolu aglarinin Avrupa’da sinir asan 6zellik
gostermesi, onemli kentleri birbirine bagliyor olmasi, kitasal ulagim
Olceginde de bu sistemi 6nemli kilmaktadir. Elbette Avrupa’daki bu
yapt sinir serbestisi, topografik yapt oOzelligi, yilizOl¢iimiiniin

kiictikliigli ve niifus yogunluguyla iliskilendirilebilir.

Gelecek yillarda yiiksek hizli demiryolu aglarinin uluslararasi
projelerle daha 6n plana ¢ikacag1 ifade edilebilir. TRACECA, Tek
Kusak Tek Yol, TER gibi projeler ile gelecek yillarda demiryolu ve

sonrasinda yliksek hizli hatlara ihtiya¢ duyulacaktir.
Yiiksek hizli demiryolu aglari,

e Enerji verimliligi,
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o Birim tagima maliyeti diisiikliigi,

e Yiiksek hiz verimliligi,

e Hava olaylarindan etkilenme derecesinin diisikliigi,

e Giivenlik,

o Seyahat hazirlig: siiresinin kisa olusu sebeplerinden dolay1 tercih

edilen ve edilecek olan sistemlerdir.

Karayolu ve havayoluna rakip olarak yiiksek hizli demiryolu aglari
degerlendirildiginde tercih edilme mesafe sinirlar1 da Onem arz
etmektedir. Genellikle kabul edilen karayolu ulagimi i¢in 150 km
mesafe esigi olmustur. Bu durumda genellikle 150 km mesafeden
sonra yiiksek hizli demiryolu ag1 karayoluna gore tercih edilmeye
baslamaktadir. Havayolu i¢in esik deger ise giinlimiiz yiiksek hizl
demiryolu araglarmin 250-300 km/saat ortalama hiz yaptig
diisiiniildiigiinde 900 km mesafe sinir olarak kabul edilebilir. Yani bu
mesafenin yliksek hizli trenlerle yaklasik 3-4 saat seyahat siiresinde
yapilmasi kabul edilebilir sinir1 olusturur. 900 km mesafe sonrasinda
ise havayolu ulasimi zaman agisindan tercih edilebilmektedir. Bu
durumda yiiksek hizli demiryolu aglarinin gelismesi havayolu

trafiginin de rahatlamasini saglayacaktir.

Gelecek yillar igin yiiksek hizli demiryolu aglarinin yiik
tasimaciliginda da 6nem arz edecegi tahmin edilebilir. Giiniimiiz
ekonomik sisteminde bazi mallarin fiyatinin hizli bir sekilde degistigi
ve para birimlerinin de hizli bir sekilde degisim gosterdigi
diistintildiglinde daha hizli sevkiyat daha ongoriilebilir ticari yapiy1

meydana getirecektir.
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GIRiS

Diinya niifusunun hizla artmasi ile birlikte gida talebindeki hizl artis,
kiiresel 1sinma ile beraber ortaya c¢ikan iklim degisikligi ve son
yillarda kars1 karsiya kalinan pandemi tiim diinyada tarim sektoriiniin
onemliligini ortaya koymustur. Ozellikle iklim degisikligi ile birlikte
toprak yapisinda ve mevsimlerde meydana gelen farklilagmalar,
sanayilesmenin geligsmesi ile birlikte doganin zarar gérmesi tarim
sektorliini  dogrudan  etkileyerek  tarimsal  {riinlerin  iiretim
miktarlarinda ve kalitelerinde degisimlere sebep olmustur. Bu
gelismeler iilkelerin  tarimsal potansiyellerini  6nemli  Slgiide
etkilenmistir. {laveten, baz1 gelismis iilkeler gelismekte olan pek ¢ok
iilkeye kiyasla smirli tarimsal {iretim alanina sahip olmalarina ragmen
kullandiklar1 modern tarim teknikleri ve ileri tarim teknolojileri
sayesinde tarimsal potansiyeli daha fazla olan diger iilkeleri geride
birakarak tarim {iriinleri tiretimi ve dis ticaretinde s6z sahibi olmustur.
Boylelikle son yillarda tarim iiriinleri tiretimi ve dis ticareti belirli

iilkelerde yogunlagsmaya baslamistir.

Tiirkiye sahip oldugu toprak yapisi ve iklim kosullar1 sayesinde pek
¢ok tarim Tiriiniiniin iiretiminde s6z sahibi olabilecek kapasitede bir
ilkedir. Belirli tarim iriinlerinin {iretimi ve ticaretinde kiiresel
pazarlarda On plana ¢ikan Tirkiye’nin uluslararasi pazarda etkili
oldugu tarim iriinlerinden birisi de incirdir. 2019 yili itibariyle
diinyada tiretilen incirin yaklagik dortte biri Tirkiye’de iiretilmekte,
thrag edilen kuru incirin ise %68’1 Tiirkiye tarafindan

karsilanmaktadir (FAOSTAT, 2020).
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Tiirkiye’de tretilen her incir tiirli kurutulmaya uygun degildir bu
sebeple iiretilen incir sofralik ve kurutmalik olarak ayrilmaktadir.
Kurutulmaya en yatkin tiir olan “sarilop” incir tiirliniin yetistirildigi
baslica bolge ise Ege Bolgesi’dir. Izmir Ticaret Borsasi rakamlar
incelendiginde amilan iiretim agisindan izmir ve Aydin illeri gdze
carpan iki il konumundadir. Uretim rakamlar incelendiginde ise
mahsuliin  biiyiik bir kismimin  Aydin ilinden karsilandigi

goriilmektedir (ITB, 2019).

Aydin ili kurutmalik incirin yetistirilmesi ve kurutulmasi asamasinda
gerekli olan iklim ve toprak yapisina sahip olmasi sebebi ile incir
yetistiriciligine en elverisli il durumundadir. Bu sebeple diinyanin
cesitli cografyalarinda incir yetistiriciligi yapiliyor olsa da
Tiirkiye’den ihra¢ edilen incir uluslararasi pazarda en kaliteli incir
vasfina sahiptir. Aydin inciri bu 06zelligi sayesinde Avrupa Birligi
marka tescili alarak Tiirkiye’nin uluslararasi pazarda markalasan tarim
iriinleri arasinda yerini almigtir. Aydin ilinde iretilen incir
Tiirkiye’den tiim diinyaya oOzellikle Avrupa Birligi iilkelerine
pazarlanmaktadir. S6z konusu {ilkelerin baginda Fransa, Almanya ve
Italya yer almaktadir (EiB/a, 2019). Bu ¢alismanin amaci Tiirkiye’nin
iiretiminde ve ihracatinda lider oldugu incir meyvesinin iiretiminde ve
ticaretinde karsilasilan sorunlari sorgulamak ve ilgili sorunlarin 6niine
geemeye yardimci olacak politika Onerileri gelistirmektir. Bu
cercevede caligmanin ilk boliimiinde diinyada incir iiretimi ve dis
ticareti incelenmis, ikinci boliimiinde Tiirkiye’de incir liretimi ve dig
ticareti ele almmustir. Calismanm iiciincii béliimiinde Aydin 1li

ekonomisinde incir liretiminin yeri ve énemi sorgulanmig, dordiincii
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boliimiinde Aydin ili 6zelinde incir iiretimi ve ticaretinde yasanilan
sorunlar ve ¢oOziim Onerileri irdelenmistir. Calisma, bulgularin
Ozetlendigi, ayrica, incir liretimi ve ticaretine iliskin sorunlarin 6niine
geemeye yardimci olacak politika Onerilerinin  gelistirilmeye

calisildig sonug boliimiiyle sonlanmaktadir.
1.DUNYADA INCIR URETIMI VE DIS TICARETI

Incir, tarihi olduk¢a eskilere dayanan bir meyvedir. Ik iklim
kosullarinda yetistirilebilmekte ve anavataninin Anadolu oldugu kabul
edilmektedir (Ozpmar & Celik, 2020: 1). Tarihinin oldukga eskilere
dayanmasi ve talep goriiyor olmasi incirin hem yas hem de kuru
haliyle ticarete konu olmasina sebep olmustur. Incir, iklim ve toprak

yapist segiciligi sebebi ile her yerde yetistirilememektedir.

FAO verilerine gore 2019 yil1 itibariyle diinyada en fazla incir liretim
alanina sahip tilke 62.969 hektarlik alan ile Fas’tir (FAOSTAT, 2020).
Fas’tan sonra en fazla incir liretim alanina sahip olan iilke 52.116
hektarlik alan ile Tiirkiye’dir. Tiirkiye’yi Cezayir, Misir, Iran ve
Tunus gibi Ortadogu tilkeleri takip etmektedir (FAOSTAT, 2020). Bu
bilgilere dayanarak diinyada incir yetistirilen iilkelerin cografi ve
iklimsel 6zellikleri bakimindan birbirleri ile benzestiklerini sdylemek

mumkindiir.

Yine FAO 2019 verilerine gore diinyada en fazla incir lretim
miktaria sahip olan iilke 310.000 ton ile Tirkiye’dir (FAOSTAT,
2020). Tirkiye’yi 225.295 ton ile Misir, 153.472 ton ile Fas takip
etmektedir (FAOSTAT, 2020). Fas, diinyada en fazla incir yetistirilen

tarim alanina sahip iken yetistirilen incir miktarinda diinyada ti¢lincii
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siradadir. Buna gore incir iiretim miktarinda lider olan Tiirkiye’de
iretim alanlarinda Fas’tan daha verimli incir {iretimi yapildigini

sOylemek mimkiindiir.

Kuru incirin aksine yas incirin raf émrii olduk¢a kisadir. Bu sebeple
kuru incirin yas incirden daha fazla dis ticareti yapilabilmektedir.
FAO verileri ile elde edilen Tablo 1.1°de iilkeler bazinda diinya kuru
incir ihracati1 gosterilmektedir. Tabloda incir iiretiminde diinya lideri
olan Tirkiye’nin, incir ihracatinda da diinya lideri oldugu goze
carpmaktadir. Tiirkiye’den sonra ikinci sirada olan Afganistan 1990
yilinda olduk¢a diisiik kuru incir ihra¢ rakamlarma sahiptir ancak
2019 yilma gelindiginde bu rakamin olduk¢a yiikseldigi
goriilmektedir. 2019 yilinda yayinlanan Toprak Mahsulleri Ofisi incir
raporuna gore Afganistan’a ait rakamlarin bu denli yiikselmesinin
nedeni, Iran incirinin Afganistan pazari iizerinden piyasa sunulmasidir
(TMO, 2019: 2). ABD, hem Tiirkiye’den incir fidani ihrag¢ ederek hem
de incirin yetistirilmesi i¢in gerekli olan tiim kosullar1 saglayarak
diinya kuru incir ihracati listesine girebilmistir. Incir {iretim alaninda
lider ve diinyada en fazla incir iiretimi yapan lclincii iilke olan Fas,
kuru incir ihracat rakamlarinda olduk¢a gerilerdedir. Rakamlara
bakilarak Fas’ta tiretilen incirin i¢ piyasada tiiketildigi ve dis pazara

sunulmadigini séylemek miimkiindiir (Anonim, 2019).
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Tablo 1.1: Ulkeler Bazinda Diinyada Kuru incir Thracat1 (Ton) (FAOSTAT,2020)

Ulke/Y1l 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2019

Tirkiye 35.532 | 35.657 | 43.066 | 52.595 | 58.252 | 67.186 | 84.923

Afganistan | 205 600 1.750 | 2.393 | 1.671 | 6.246 11.778

Ispanya 883 2593 | 2.85 |3.851 |2.699 | 3.523 4.037

Suriye 5220 | 3162 | 2635 |2.090 |4.286 | 1.436 3.938

Yunanistan | 4.095 6.569 4.210 2.527 1.454 3.491 3.158

Almanya 601 1.008 | 1.597 | 1.651 | 1.453 | 1.768 2.641

ABD 2323 | 7.651 | 2.649 | 4.733 |5.960 | 4.539 2.301
Hollanda 45 457 631 1528 |1.930 | 1.362 1.196
fran 50 2.610 | 10.184 | 8.933 | 5.072 | 6.967 -

Fas 0 0 100 878 2564 253 28
Diinya 49.599 | 64.167 | 78.797 | 94.387 | 92.351 | 108.667 | 124.928

Tablo 1.2°de iilkeler bazinda diinyada kuru incir ithalat rakamlarina
yer verilmistir. Tabloya gore 2019 yilinda diinyada en fazla kuru incir
ithalat1 yapan iilke Hindistan’dir. Hindistan’1n ge¢mis yillardaki kuru
incir talebi 2019 yili kadar fazla degildir. Ulkede kuru incir talebini
artiran faktor, halkin kuru inciri davetlerde ve diiglinlerinde ikram
etmesidir (Uzun, 2018: 6). Tabloda kuru incir ihracati yapan diger

iilkelerin ¢ok ¢esitli olduklarini sdylemek miimkiindiir.
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Tablo 1.2.Ulkeler Bazinda Diinyada Kuru Incir ithalat: (Ton) (FAOSTAT, 2020)

Ulke/Y1l 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2015 | 2019

Hindistan 463 930 1816 | 2651 | 4561 | 10927 | 11935

Fransa 6512 | 6738 | 7375 | 9746 | 8553 | 9340 | 9517
Almanya 8340 | 8740 | 9531 | 9993 | 8290 | 7890 | 7965
ABD 4833 | 8782 | 3817 |6177 | 6127 | 7292 | 8846
Birlesik

3756 | 2172 | 2295 | 3529 | 2264 | 5377 | 3927
Krallik
Italya 5480 | 6292 | 6089 | 5641 | 4838 | 5206 | 4333

Avusturya 2212 | 1597 | 1405 | 1801 | 1482 | 1839 | 2186

Avustralya 1203 | 980 1075 | 1413 | 1159 | 2433 | 1773

Kanada 1111 | 1287 | 1389 | 1925 | 1748 | 2115 | 2113
Japonya 196 678 1894 | 1383 | 1130 | 1756 | 1598
Diinya 50609 | 58218 | 66333 | 87818 | 72152 | 84862 | 87632

2. TURKIYE’DE INCIiR URETIMI VE DIS TICARETI

Incir her toprak tipinde ve mevsimsel kosulda yetistirilemeyen, 1liman
iklim kosullarin1 seven bir meyvedir. Sectigi iklim ve toprak yapist,
incirin kalitesini dogrudan etkileyen ve yetistiricilifinde oldukga
onemli olan hususlardir. Tirkiye, s6z konusu iklim kosullarina sahip
olmas1 sebebi ile diinyada incir yetistiriciliginde olduk¢a onemli bir

yere sahiptir. 2019 yili itibariyle diinyada toplam 289.919 hektar incir
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yetistirme alani bulunmaktadir. Bu alanin 52.116 hektarlik kismi

Tirkiye’ye aittir (FAOSTAT, 2020).

Tablo 2.1.’de Tirkiye’nin diinya incir liretim alani igindeki pay1
gosterilmektedir. Tabloya gore 1990 yilinda Tiirkiye nin diinya incir
tretim alani i¢inden aldigr pay %14,98 iken 2019 yilinda bu pay
%17,98’e yiikselmistir (FAOSTAT, 2020). Tablo verilerine gore
diinyada incir iiretim alanlar1 daralirken Tiirkiye’de genislemektedir.
Bu sebeple Tiirkiye’nin diinya incir iiretim alanindan aldig1 pay artis

gostermektedir.

Tablo 2.1. Tiirkiye’nin Diinya Incir Uretim Alani I¢indeki Pay1 (FAOSTAT, 2020)

Tiirkiye (hektar) Diinya (hektar) Pay(%)
1990 60.338 402.583 14,98
1995 48.993 290.233 16,88
2000 48.300 277.952 17,37
2005 49.000 312.925 15,65
2010 47.857 308.422 15,51
2015 49.718 294.383 16,88
2019 52.116 289.818 17,98

Tiirkiye’de incir liretimini daha ayrintili incelemek igin iller bazinda
incir Uretim alanlart ve incir TUretim miktarlarina bakmak
gerekmektedir. Tablo 2.2.’de Tiirkiye’de iller bazinda incir iiretim

alanlar1 gosterilmektedir. Tabloda yer alan iller Tiirkiye’de en fazla
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incir iiretim alanina sahip olan illerdir. Tabloda gdsterilen tiim yillarda
Tiirkiye’de en fazla incir yetistiriciligi alanina sahip olan ilin Aydin ili
oldugu goze ¢arpmaktadir. Aydin’dan sonraki siralamada Izmir ve
Bursa illeri yer almaktadir. Yalmzca Aydin ve Izmir illeri rakamlarina
bakildiginda bile Tirkiye’de

incir yetistiriciligi alaninda Ege

Bolgesi’nin lider bolge oldugu goriilmektedir.

Tablo 2.2.Tiirkiye’de iller Bazinda incir Uretim Alanlar1 (dekar) (TUIK, 2020)

2004 2007 2011 2015 2019
Aydin 395.390 | 386.462 | 358.047 | 362.784 | 373.010
[zmir 74.240 75.910 75.613 80.453 88.196
Bursa 9.030 11.575 12.880 20.352 23.945
Gaziantep 2.620 12.360 12.129 7.227 7.155
Mersin 2.700 3.798 4.212 4.258 4.426
Adana 2.330 2.440 3.040 3.008 2.739
Balikesir 2.880 3.517 3.796 2.263 2.449
Mugla 1.230 1.183 1.707 1.743 2.150
Denizli 1.160 1.389 1.617 1.721 2.080
Antalya 2.170 1.887 1.417 1.366 1.318
Genel Toplam 505.000 510.180 485.295 497.181 521.164

Tablo 2.3.’de Tiirkiye’de iller bazinda incir iiretim miktarlari
gosterilmektedir. Verilere bakildiginda tipk: tablo 2.2.’de oldugu gibi
bu tabloda da lider ilin Aydin ili oldugu agik¢a goriilmektedir. Izmir

ve Bursa, incir iiretim alani tablosunda (tablo 2.2.) oldugu gibi incir
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iiretim miktar1 tablosunda da Aydin’dan sonra yliksek rakamlara sahip

olan illerdir.

Tablo 2.3..:Tiirkiye’de iller Bazinda incir Uretim Miktari (ton) (TUIK,2020)

2004 2007 2011 2015 2019
Aydin 186.291 118.424 168.351 186.124 190.445
[zmir 36.784 20.697 22.534 38.753 43.433
Bursa 9.016 11.621 15.886 22.541 28.450
Mersin 4.437 14.818 6.971 8.426 6.875
Hatay 5.479 6.468 6.336 6.244 3.405
Gaziantep 2.786 3.378 3.799 2.870 1.826
Adana 2.211 1.543 2.117 2.470 2.182
Samsun 2.125 2.248 2.728 2.404 1.979
Manisa 1.619 1.967 1.956 1.985 2.083
Ordu 400 1.540 1.828 1.693 2.021
Mugla 751 1.108 1.303 1.442 2.169
Genel Toplam 275.000 | 210.152 260.508 | 300.600 | 310.000

Tirkiye’nin diinyada en fazla incir iiretimi yapan iilke durumunda
olmast ayni zamanda diinyada en fazla incir ihracati yapan iilke
durumunda olmasimi da saglamaktadir. Tiirkiye’nin iilkeler bazinda
kuru incir ithracat miktarlar1 ve degerlerinin yer verildigi tablo 2.4’deki
verilere bakildiginda, Tiirkiye kuru incir ihracatinin en fazla Avrupa

iilkelerine yapildig1 goriilmektedir. Tabloya gore Fransa uzun yillardir
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Tiirkiye’nin en fazla kuru incir ihracati yaptigi iilkedir. Fransa’yi

Almanya ve ltalya takip etmektedir.

Tablo 2.4.: Tiirkiye’nin Ulkeler Bazinda Kuru Incir ihracati Miktarlar1 ve Degerleri
(ton) (EiB/a, 2019)

2004/2005 2008/2009 2012/2013 2015/ 2016 2018/2019

Ton | Bin$ | Ton Bin$ Ton Bin $ Ton Bin $ Ton Bin$

17.43 36.61
Fransa 8.838 . 5570 | 29.876 | 6.106 | 23.425 | 9.383 | 37.362 | 8.212 6
12.84 27.82
Almanya | 6.386 8 5124 | 27.131 | 5.449 | 22.297 | 8.534 | 33.616 | 6.657 5
. 12.05
Italya 5.040 | 8.489 | 2.648 | 13.515 | 3.057 | 11.016 | 4.198 | 16.558 | 2.602 0

Ispanya 2.689| 4.262 | 1.068 | 5.129 1.320 | 4.331 1.502 | 5.711 807 3.198

Hollanda | 2.018 | 3.742 | 1.202 | 4.701 2.053 | 7.568 1.843 | 7.732 1.210 | 5.698

Isvigre 1.932| 4766 | 1.685 | 10.192 | 1.560 | 6.761 2.063 | 9.749 1535 | 8.757

10.31 30.22

ABD 1.366 | 2.789 | 956 4.743 1.920 | 7.368 3 33.666 | 8.863 1
Israil 1.418 | 2.639 | 895 4.847 747 2.851 1.051 | 4.438 709 3.549
Avustral

1.041| 2.088 | 478 2.418 562 2.326 1.927 | 7.283 1.465 | 6.018
ya
Birlesik

1.375| 2599 | 526 2.601 852 2.853 3.281 | 9.118 2462 | 6.398
Krallik

Kanada 1.139| 2.022 | 446 2.137 895 2.909 876 3.567 1.325 | 7.434

Japonya | 487 | 1.495 | 352 2.159 888 4.710 1.079 | 6.290 993 7.083

Cin - - 34 159 1612 | 3.921 2.866 | 5.865 1.397 | 3.702
Vietnam | 1 1 - - 617 1.854 1.919 | 6.010 1.831 | 5.513
Genel 47.75| 87.14 | 29.53 | 144.29 | 40.84 | 142.78 | 72.59 | 253.75 | 58.56 | 22549
Toplam 3 8 7 5 0 8 5 3 2 1
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Tablo 2.5’de kuru incir tiplerine gore ihracat miktarlar1 ve degerlerine
yer verilerek Tirkiye’nin en fazla hangi kuru incir tipini ihrag ettigi
incelenmistir. Buna gore dis ticarete en fazla konu olan tip sofralik
kuru incirdir. Daha sonra en fazla talep edilen kuru incir tipi
kiyilmis/kesilmis ve ezme tipi incirdir. Thracata en az konu olan kuru

incir tipi ise hurda tipi kuru incirdir.

Tablo 2.5.: Kuru Incir Tiplerine Gére Thracat Miktarlar1 ve Degerleri (EiB/a, 2019)

Kuru K1y1.1m1.$/ Ezme Hurda
Kesilmis

Ton 47,753 1,927 5,586 435
2004/2005 -

Bin $ 87,331 2,343 4,156 405

Ton 29,537 2,145 6,078 328
2008/2009 -

Bin $ 144,295 7,607 13,582 430

Ton 40,84 2,871 7,269 325
2012/2013

Bin $ 142,788 7,443 10,149 636

Ton 41,308 4.4 9,823 502
2015/2016 -

Bin $ 166,353 12,077 14,746 1,042

Ton 37,077 4,401 9,735 1,324
2018/2019 -

Bin $ 171,238 12,556 14,268 2,379

3. AYDIN iLi EKONOMISINDE iINCIR URETIMININ YERIi
VE ONEMIi

Aydin, Tiirkiye nin Ege Bélgesi’nde 8.007 km? lik alan iizerine kurulu
olan ve istatistiki bolge siniflandirmasinda Giliney Ege kapsamina

giren bir ilidir (KTB, 2021). Sanayi ve Teknoloji Bakanlig: tarafindan
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hazirlanan raporda Tiirkiye nin sosyo- ekonomik yonden en gelismis

15. ili durumundadir (Acar & vd., 2017: 35).

Aydin ilinin 2019 yili itibariyle GSYH’si 41.842.664.000 TL’dir.
Tarim sektdriiniin bu rakam i¢indeki payr 6.819.874 TL ile %15°dir
(TUIK, 2020). Aydin’in 8.007 km? lik alamin %44’{iinde tarim
yapilabilmektedir. Bunun sebebi Ege Bolgesi’nin en biiyiik nehri olan
Biiyiik Menderes tarafindan sulanmasidir. Akdeniz iklim tipine sahip
olmasi, cografi kosullar1 sebebi ile sicakligin i¢ kesimlere kadar
ilerleyebilmesi de Aydmn ilinde pek ¢ok tarim {riiniiniin
yetistirilmesini saglamaktadir. ilde yetistirilen baslica tarim {iriinleri

arasinda pamuk, kestane, incir ve zeytin yer almaktadir (ATO, 2016:

14).

Aydin, yukarida bahsedilen sahip oldugu dogal kosullar sayesinde
polikiiltiir tarimin yapilabildigi bir ildir (Cobanoglu, vd., 2005: 36).
Ilde yetistirilen tarim {iriinleri arasinda one c¢ikan en Onemli
iiriinlerden birisi incirdir. 2019 yili itibariyle Tiirkiye’nin diinya incir
tretimi icindeki payr %24’tir (FAOSTAT, 2020). Ayn1 yil Aydin’in
Tiirkiye incir iiretimi igindeki pay1 ise %62’dir (TUIK, 2020).
Rakamlarla goriildiigii iizere Tiirkiye’de yetistirilen incirin yarisindan
fazlas1 Aydin ilinde yetistirilmektedir. Diinya incir iiretiminde lider
konumda olan Tiirkiye’de ilgili liriiniin yarisindan fazlasinin Aydin
ilinde yetistiriliyor olmast Aydin’in diinya incir liretiminde 6nemli bir
noktada olmasini saglar. 2019 yilinda Tiirkiye’de elde edilen toplam
kuru incir miktar1 79.139 tondur. Aydin ilinin bu rakam i¢indeki pay1

63.951 ton ile %81 dir (EiB/b, 2021).
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TUIK verileri ile olusturulan Tablo 3.1.’de Aydin ili ve ilgelerinde
incir Uretim miktarlart gosterilmektedir. Tabloya gore 2019 yih
itibariyle Aydin ilinde en fazla incir iiretiminin yapildig ilge
Nazilli’dir. Nazilli’den sonra en fazla incir iretimi Germencik
ilgesinde yapilmaktadir. En az incir iiretim miktarina sahip olan ilgeler
ise Didim ve Karpuzlu ilgeleridir. Kuyucak, Kosk ve Sultanhisar
ilgelerinin verilerine bakildiginda on dort yillik zaman diliminde ilgili
ilcelerde incir Tlretiminde biiyilk oranda artis yasandigi goze

carpmaktadir.

Tablo 3.1.: Aydin ili ve ilgelerinde Incir Uretim Miktar1 (ton) (TUIK, 2021)

2005 2010 2015 2019
Bozdogan 17.996 9.000 10.591 9.624
Buharkent 17.600 6.450 6.492 5.888
Didim 122 142 102 134
Germencik 50.925 40.912 52.346 34.978
Karacasu 860 3.310 4.416 3.943
Karpuzlu 70 28 34 68
Kogarli 1.005 2.693 2.730 2.833
Kuyucak 2.810 4.836 4.226 12.492
Kusadasi 720 735 783 383
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Kosk 6.700 5.040 4.500 13.425
Merkez 12.495 13.818 14.896 13.182
Nazilli 41.600 35.828 47.186 48.187
Sultanhisar 7.833 20.500 18.000 21.014
Soke 984 651 788 833
Yenipazar 975 975 990 3824
Cine 160 167 181 196
Incirliova 23.154 17.030 17.863 19.441
Aydm Toplam | 186.009 162.115 186.124 190.445

Izmir Ticaret Borsas1 verileri ile olusturulan tablo 3.2°de Ege Bolgesi
kuru incir rekolte tahmin raporlar1 gosterilmektedir. Tabloda yer alan
ilgelerin 10 tanesi Aydin iline, 6 tanesi Izmir iline aittir. Tabloya gére
[zmir’in en fazla kuru incir rekoltesine sahip olan Tire ilgesinin
2018/2019 sezonu rakaminin 9.900 ton oldugu goriilmektedir. Ayni
donem Aydin’in yalmzca Germencik ilgesi kuru incir rekolte
rakamlarina bakildiginda bile Aydin’in yas incir liretim miktarinda
oldugu gibi kuru incir iiretim miktarinda da lider oldugunu séylemek

miumkindiir.
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Tablo 3.2.: Ege Bolgesi Kuru Incir Rekolte Tahmin Raporlari (ton) (ITB, 2019)

2004/2005 2009/2010 2014/2015 2018/2019
Soke 140 110 277 301
Germencik 10.038 8.844 15.576 18.801
Incirliova 7.080 8.069 6.605 8.352
Kosk 5.290 3.264 4.277 4.966
Sultanhisar 990 1.136 3.200 3.511
Bozdogan 2.440 2.288 2.320 2.479
Nazilli- 11.325 13.575 18.148 20.083
Kuyucak
Buharkent 1.430 1.936 1.685 1.649
Efeler 2.360 2.589 3.224 3.809
Selcuk 914 582 718 867
Torbal1 208 130 490 448
Kiraz 520 133 1063 926
Beydag 5.750 2.676 1.268 1.454
Odemis 5.750* 2.676%4 1.344 1.593

42004/2005 ve 2009/2010 yillari rekolte tahmin raporlarinda Odemis ve Beydag

ilgeleri toplam Gretim miktari gdsterilmektedir.
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Tire 3.536 10.587 8.266 9.900

Aydin’da fretilen incirin bollugu ve kalitesi, Aydin incirini hem i¢
piyasa hem de uluslararasi piyasada one ¢ikarmaktadir. Aydin inciri
2006 yilinda cografi isaret belgesi, 2016 yilinda ise AB mensei isareti
alan ilk Tiirk {iriinii olmustur (Ulken, 2018: 11).

Uluslararast piyasada bilinen incir tiirii ise sarilop inciridir. S6z
konusu incir tiirii  Tiirkiye’de Izmir ve Aydm illerinde
yetistirilmektedir. Bu incir tiirii sahip oldugu besin degerleri ve yapisi
sayesinde kurutulmaya en miisait olan incir tiiriidiir (Cobanoglu, 2013:
13). Kurutulmus incirin kalitesini, incirin yetistirilme zamanindaki
yagis miktari, kurutulma doénemindeki nemlilik ve sicaklik orani
belirlemektedir (Aksoy, 2012: 10). Ege Ihracatci Birlikleri biiltenine
gbre kurutulan incirin tamamina yakini ihra¢ edilmektedir (EIB/b,
2021). Tirkiye’deki incirin %80’inin Aydin ilinde yetistiriliyor olmasi
ve kurutulma kosullarinin en iyi Aydin ilinde saglaniyor olmasi ihrag
edilen incirin tamamina yakininin mengeinin Aydin olmasina sebep
olmaktadir. 2019 yili itibariyle ihra¢ edilen 64.708 tonluk incirin
ihracat degeri 235 milyon 868 bin dolardir (EIB/b, 2021).

Aydin yoresinde pek ¢ok insan (6zellikle kadinlar) incir sayesinde
istihdam olanagi bulabilmektedir. Incirin yalnizca yetistirilme
asamasinda degil, kurutulma, islenme, paketlenme, depolanma
asamalarinda da isgiiciine ihtiyag duyulmaktadir. Aydm Il Tarim
Miidiirliigii’nden alinan bilgilere gore 2020 yili itibariyle Aydin’da
yaklagik 16.000 ciftci incir yetistiriciligiyle ugrasmaktadir. Aym
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zamanda Aydin’da toplam 167 adet kuru incir depolama tesisi, 158

adet kuru incir igleme ve paketleme tesisi bulunmaktadir (TOB, 2020:
2).

Aydin 1li Ozelinde incir Uretimi ve Ticaretinde Yasanlan

Sorunlar ve Coziim Onerileri

Aydin ilinin sahip oldugu dogal kosullar biiyiik oranda Aydin incirin
kalitesini belirliyor olsa da, dogal kosullar iiretim ve dis ticarette etkili
tek faktor olarak degerlendirilmemelidir (Sahin, vd., 2014: 2). Incirin
yetistirilmesi ve pazarlanmasinda karsilasilan sorunlari incelemek,
kiiresel rekabet gercevesinde olduk¢a dnemlidir. Incirin yetistirilme ve
pazarlama asamasinda karsilagilan sorunlar {iretim sorunlari, ig
tiikketim sorunu, pazarlama ve destekleme sorunu, dis ticaret sorunu

basliklar altinda incelenecektir.

Uretim sorununu, neredeyse her tarim iiriiniin iiretim asamasinda
karsilasilan sorunlar olusturmaktadir. Bunlar incir bahgelerinin
arazinin  yapisina uygun siriilmemesi, giibrelemenin dogru
miktarlarda yapilmamasi ve kimyasal giibreleme, ekilen incir
fidanlarinin ~ dogru  segilmemesi, sulamanin yeterli —miktarda
yapilmamasi veya gereginden fazla yapilmasi, budamalarin hatali
yapilmasi, bahgelerin bakimsiz birakilmasidir. S6z konusu sorunlar
incirde aflatoksin olusumuna sebebiyet vererek incirin kalitesinin
diismesine neden olmaktadir. Aflatoksin insan ve hayvan sagligi igin
tehlike olusturan bir kiif maddesidir. Incir yetistiriciliginde karsilasilan
en biiyiik sorun aflatoksindir. Ureticilerin bilinglendirilmesi, budama

ve bahge siirme islemlerinin tecriibeli ciftciler tarafindan yapilmasi
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olusabilecek sorunun oniine bir nebze olsa gecebilecektir (Sahin, vd.,

2014 2).

Aydin incirinin {retiminde yasanmilan sorunlar arasinda jeotermal
enerjiden kaynaklanan sorun da yer almaktadir. 2013- 2014 yilinda
yapillan arastirmalarda jeotermal tesislere yakin olan incir
bahgelerinden elde edilen mahsullerde, jeotermal tesise daha uzak
olan incir bahgelerinin mahsullerine gore daha agir metallerin
bulundugu tespit edilmistir (Dag, 2015: 62). Bu durum hem incir
iireticisi hem de incir ihracat¢isini dogrudan etkilemektedir. Olusan
sorunun Oniine gecebilmek i¢in kurulacak olan jeotermal tesislerin
kurulum asamasinda yapilan incelemelerin daha ayrintili ve incir
iireticisinin yararint gozeterek yapilmasi gerekmektedir (Dag, 2016:

13).

Incir toplandiktan sonra kurutulma asamasinda hijyene dikkat
edilmemesi, ¢ift¢inin kurutulan {iriiniiniin takibini yaparken 6zensiz
davranmasi, kurutulduktan sonra mahsuliin saklanacagi depolarin
gerekli hijyen kurallarina uygun olmamas: kurutulan incirin
kurtlanmasina ve aflatoksin riski tagimasina sebebiyet vermektedir. Bu
risklerin Oniine ge¢gmek i¢in kurutma isleminin kuralina uygun ve
tecriibeli kisilerce yapilmasi, depolama alanlarinin her yil boyanmasi,
temizlenmesi, kapt ve pencerelerinin bocek ve sineklerin igeriye
girmesini Onceleyecek sekilde gerekli malzemelerde kapatilmasi

gerekmektedir (Aksoy, 2012: 26).

Tirkiye incir iiretiminde ve uluslararasi piyasada incir ihracatinda

lider konumda olmasina ragmen Tiirkiye’de i¢ tiiketim oldukca

ULUSLARARASI iKTISATTA GUNCEL SORUNLAR:
DIS TICARET ACISINDAN ONEMI

178




yetersizdir. Oyle ki diinyanin en Kkaliteli incirinin yetistirildigi
Tirkiye’de kisi basi incir tiiketimi yilda 200 gr. civarinda kalmaktadir.
Bu problemin 6niine ge¢mek icin incirin yerli tiikketiciye basarili bir
bicimde tamitimi yapilmalidir. Ayni1 zamanda incir ireticileri ve
ihracatcilar1 yalnizca yabanci tiiketicileri gozeterek aflatoksine dikkat
etmekte, aflatoksin miktar1 yliksek olan mahsulii ise i¢ piyasaya
sunmaktadir. Yerli tiiketiciye de yabanci tiiketiciye oldugu gibi deger
verilmeli ve incir zengini olan Tiirkiye’de yasayan tiiketicilerin de bu
denli degerli bir tarim {irlinlinden yararlanmasi saglanmalidir
(Anonim, 2019: 18). Incirin pastacilik, biskiivi, sekerleme, alkol ve
ilag sanayiinde girdi olarak kullanilmasi da tiiketicinin dolayl1 yoldan

incir titkketmesini saglayacaktir (NTO, 2018: 20).

Kuru incir yapist geregi raf dmrii kisa olan ve bir yil i¢inde tiikketilmesi
gereken bir iirlindiir. Fazla mahsuliin elde edildigi yillarda stoklama
yapilmasi gerekmektedir. I¢ ve dis piyasalarda olusabilecek fiyat
sikintilar1 ve TARIS’in yalmizca satabilecegi kadar inciri almasi
mahsuliin elde kalmasina sebep olurken elde kalan mahsuliin dogru
kosullara sahip yeterli stoklama alanlarinda saklanamamasi1 soz
konusu mahsuliin telef olmasina sebep olmaktadir (Anonim, 2019:

18).

TARIS’in giin gectikge daha az incir alimi yapmasi ve Tiirkiye’de
incir pazarlamasinda kooperatiflerin roliiniin yalnizca %27 ile sinirh
kalmasi pazarlama sorununu ortaya ¢ikarmaktadir (TZOB, 2003: 5).
Kooperatiflesme hem incir {reticisini korurken hem de incir

tiiketicisinin kaliteli mahsule ulagmasini saglayacaktir.
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Tiirkiye’nin uluslararasi piyasada oldukga etkili oldugu incire devlet
tarafindan yapilan desteklemelerin yok denecek kadar az olmasi da
destekleme sorununu ortaya ¢ikarmaktadir. Kuraklik veya fazla yagis
sebebiyle kalitesi diisen incirin {ireticisini korumak amaciyla incir

tarim sigorta destegi kapsamina alinmahidir (NTO, 2018: 22).

Diinyada 2019 yilinda yapilan incir ihracatinda Tiirkiye’nin pay1
%67°dir (FAOSTAT, 2020). Goriildiigii iizere Tiirkiye, diinya incir
ihracatinda oldukca fazla bir paya sahiptir. Tiirkiye, diinya incir
ihracatindan daha fazla pay alacak potansiyele sahip olmasina ragmen
yasanilan dis ticaret sorunlari bu durumun Oniine ge¢mektedir. Bu
sorunlarin basinda ilk yiikleme tarihi sorunu gelmektedir. Incir igin
yapilan bu uygulamada incirin kurutulma asamasinda ortaya
cikabilecek aflatoksin sorununu en aza indirgemek igin iireticiye siire
taninmaktadir. Bu siire bittikten sonra (Eyliil sonu Ekim basi) ilk
yikleme yapilarak incir uluslararasi pazara sunulmaktadir. Bu tarihin
olmasi gerektiginden daha 6nce olmasi aflatoksin sorununu artirirken,
olmasi gerektiginden daha sonra olmasi ise yurtdisi incir talebinin
zamaninda karsilanamamasma sebep olmaktadir. Bu uygulama
aflatoksin sorununu en aza indirmek i¢in iyi bir yontem olsa da talep
problemini ortaya ¢ikarmaktadir. Sorunun Oniine gecebilmek i¢in

iireticinin istekleri dikkate alinmalidir (Anonim, 2019: 19).

Avrupa Birligi’nin 05/02/2002 tarihinde yayinladigi Resmi Gazetede
“Tiirkiye’den ithal edilen kuru incir, findik ve Antep fistiginda 6zel
kosullar” adli bir yazi, Tiirkiye’yi olumsuz etkileyen bir uygulamay1

devreye sokmustur. Uygulamaya gore Tarim ve Orman Bakanligindan
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onay almis olsa bile aflatoksin orani istenilenden fazla olmasi
durumunda {iriin ithal edilmeyecektir. Bu uygulama 27/02/2017 tarihli
Avrupa Birligi Resmi Gazetesinde findik ve Antep fistig1 igin
kaldirilmigtir ancak incir i¢in hala uygulama devam ettirilmektedir. Bu
uygulama ihracat oranlarinda diisiise sebep olarak incir iireticisi ve

ihracat¢isini olumsuz etkilemektedir (NTO, 2018: 27).

Incir ihracatgilar kendi aralarinda rekabete girerek ihrag edilecek olan
incirin fiyatinda kirilmalara sebep olmaktadirlar. Tiirkiye kuru incirde
piyasa belirleyici konumda olabilecek olmasina ragmen bu sorun
nedeniyle iirtin hak ettigi degeri alamamaktadir (Cobanoglu, 2004:
156). Ihracatgilar bireysel diisinmek yerine diinyanm en kaliteli
incirini pazarladiklarinin bilincinde olmali ve incire gereken itibar

vermelidir (Karabulut, 2012: 11).

Incirin pazarlama asamasinda ambalajlanmasinin dogru materyaller ile
yapilmamasi, ambalajlamanin 6zenli ve dikkat ¢ekici olmamasi hem
driiniin raf Omriinii  kisaltirken hem de tiiketicinin dikkatini
cekmemektedir. Ambalajlamanin uzman goriisleri dikkate alinarak
yapilmasi iriiniin raf Omriinii uzatirken tiiketicinin de dikkatini
cekerek dis tiiketimde artisa sebep olacaktir (Kurugayli & Sen, 2018:
50).

Incirin demiryolu ve denizyolu ile tasimacilifimin yapilmas: da raf
omriinden c¢almaktadir. Tasimaciligin karayolu ve havayolu ile
yapilmasi, tasinma sirasinda yeterli sogutma kosullarinin saglanmasi
incirin raf 6mriinde bir kisalma olmadan uluslararasi pazara sunularak

raflarda yerini almasini saglayacaktir (TZOB, 2003: 7).
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Son yillarda artan organik beslenme aligkanligi ve pandeminin bas
gostermesi ile birlikte kuru meyvelere olan ilgi artmistir (EIB/b,
2021). Diinyanin en kaliteli inciri Aydin inciridir. Ancak iiretilen
incirin ¢ok az bir kismi organik olarak yetistirilmektedir. Devlet
organik incir liretimi yapan cift¢iye destek saglamali ve ¢ift¢i organik
iiretime tesvik edilmelidir. Bu sayede hem incir tiiketimi artarken hem

de ihrag fiyatinda artis yasanacaktir (Karabulut, 2021: 11).
SONUC VE DEGERLENDIRME

Sahip oldugu toprak yapist ve mevsimsel kosullar sebebi ile
bilinyesinde pek c¢ok tarim fiiriinii yetistirilebilen Tiirkiye bazi tarim
iirlinlerinin ihracatinda diinyada lider konumdadir. Bu iiriinlerden bir
tanesi de incirdir. 2019 yili itibariyle diinyada toplam 289.918
hektarlik alanda incir liretimi yapilmaktadir. Tiirkiye’de incir iiretimi
yapilan alan ise 52.116’dir. Tiirkiye bu rakam ile diinyada Fas’tan
sonra en fazla incir iiretimi alanina sahip olan {tlkedir. Ayni yil
diinyada toplam 1.315.588 ton incir iretimi yapilirken Tirkiye’de
310.000 ton incir tiretimi yapilmistir. Buna gore Tiirkiye, diinyada en

fazla incir liretim miktarina sahip iilkedir (FAOSTAT, 2020).

2019 yilinda diinya toplam kuru incir ihracati 124.928 tondur. Tiirkiye
84.923 tonluk ihracat miktar1 ile diinya kuru incir ihracatinin
%67,97’sin1 alarak diinyada en fazla kuru incir ihracati yapan iilke
durumuna gelmistir (FAOSTAT, 2020). Tiirkiye’nin sahip oldugu
dogal kosullar incirin kalitesini artirmakta ve Tirkiye’nin diinya kuru

incir ihracatinin yarisindan fazlasina sahip olmasini saglamaktadir.
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Tiirkiye’de 2019 yil1 itibariyle toplam incir yetistirilen alan 521.164
dekardir. 373.010 dekarlik alan ile Aydin ili en fazla incir iiretim
alanma sahip olan il durumundadir (TUIK, 2020). Kurutmalik incir
olarak bilinen sarilop incir tiiri Aydin ve Izmir illerinde
yetistirilmektedir. Bu nedenle ihracata konu olan incirin mensei Aydin
ve Izmir illeridir. 2019 yil1 itibariyle Tiirkiye’de bulunan 10.052.418
tane incir agacinin 6.445.340 tanesi Aydin ilinde bulunmaktadir. 2019
yilinda Tiirkiye’de 310.000 ton incir iiretimi yapilmistir. Bu rakamin
190.445 tonluk kismi Aydin iline aittir. Aydin ili bu rakamlar ile
Tirkiye’nin en fazla incir tiretimi yapilan ilidir. Aydin’1 43.433 tonluk
incir iiretim miktari ile Izmir takip etmektedir (TUIK, 2020). Aydin
ilinin her ilgesinde incir yetistirilmekte olup en fazla {iretimin
yapildig ilge Nazilli’dir. 2019 yilinda Nazilli’de iiretilen incir miktar1
48.184 tondur. (TUIK, 2020).

Aydin’da iiretilen incir miktarlarina bakildiginda Tiirkiye nin ihrag
ettigi incirin tamamina yakininin Aydin ilinden elde edildigini
soylemek gerekir. Aydin inciri bu 6zelligi ile 2006 yilinda cografi
isaret belgesi, 2016 yilinda AB mensei isareti alan ilk iirlin olmustur
(Ulken, 2018: 11). 2019 yil1 itibariyle Tiirkiye nin kuru incir ihracat
miktar1 58.562 ton, degeri ise 225.491 bin dolardir. Tiirkiye en fazla
Avrupa Birligi iilkelerine kuru incir ihracati yapmaktadir. Bu iilkelerin
basinda Fransa, Almanya, italya ve Ispanya gelmektedir (FAOSTAT,
2020).
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Aydin ilinin incir iretimi ve ihracatinda yiliksek rakamlara sahip
olmasi, ilde incirin yiiksek Ol¢iide istthdam yarattiginin da
gostergesidir. Ilde incir yetistiriciligi genellikle aile isletmeciligi
seklinde yapilmaktadir (Ulken, 2018: 10). Ciftciler aile isletmeleri
sayesinde tecriibe sahibi birer ¢ift¢i olarak yetismektedir. 2019 yili
itibariyle ilde toplam 167 adet kuru incir depolama tesisi, 158 adet
kuru incir isleme ve paketleme tesisi bulunmaktadir. Bu tesislerde

istihdam edilen kisi sayis1 yaklasik 16.000°dir (TOB, 2020: 2).

Incirin iiretimi ve ihracatinda lider olan Tiirkiye’nin bu konuda
kiiresel rekabetini azaltan bazi sorunlar mevcuttur. Bu sorunlar incirin
yetistirilmesinden kurutulmasina, depolanmasindan pazarlanmasina
kadar olan pek cok agamada ortaya cikabilmektedir. Bu sorunlarin
tespit edilip giderilmesi veya en aza indirilmeye calisilmasi kiiresel

rekabet cercevesinde Tiirkiye i¢in oldukca 6nemlidir.

Uretim asamasinda karsilasilan sorunlarin giderilmesi igin ¢iftcinin
bilinglendirilmesi, gerekli egitimlerin ve desteklemelerin verilmesi
gerekmektedir. Kurutma asamasinda iriiniin takibinin yapilmasi,
gerekli 6zen gosterilerek mahsuliin kurulugundan emin olunmasi
gerekmektedir. Depolama islemi sirasinda depolarin temizligine
dikkat edilmesi, boya ve ilaglamalarin diizenli olarak yapilmasi
gerekmektedir. Tim bu gereklilikler iiretim asamasinda inciri
aflatoksin denilen kiif maddesinden korumak ve incirin kalitesini

artirmak i¢in oldukca énemlidir.

Incirin raf omrii oldukca kisa oldugu icin uluslararasi ticareti

yapilirken tasimaciliginin olduk¢a hizli ve 6zenli yapilmasi, fazla
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mahsuliin talep edildiginde ayni kalitede sunulabilmesi i¢in stoklama
alanlariin arttirllmast ve kosullarinin iyilestirilmesi, ilk yiikleme
tarihi belirlenirken ¢iftgilerin goriiglerinin alinmast incirin ihrag

rakamlarin etkileyebilecek unsurlardir.

Tiirkiye’nin incir ihracatindaki etkinligini mevcut durumun iizerine
cikarabilmesi i¢in en onemli gereklilik devlet destegidir. Cumhuriyet
tarihi boyunca incire saglanan destekler oldukca azdir. Incirin tarim
sigortas1 kapsamina alinmasi, c¢ift¢iye organik tarim destegi
saglanmasi ve bunun i¢in egitim verilmesi gerekmektedir. Son yillarda
organik beslenme aligkanligindaki artisla birlikte kuru meyvelere olan
ilgi artmistir. 2021 yilinda ABD’li bir kuru meyve satis sitesinden
edinilen bilgilere gore kuru incir olarak bilinen “Turkish Figs” satis
fiyat1 8 dolar iken, organik kuru incir denilen “Organic Turkish Figs”
satig fiyatt 9 dolardir (Anonim, 2021). Gorildigi tzere ciftgiyi
organik tarinma tesvik etmek Tiirkiye’nin ihracat  gelirini

ylkseltecektir.

Incir iireticisi ve ihracat¢isinin kendi aralarinda girdikleri rekabete son
vermeleri de incir ihracatinda olumlu etki yaratacaktir. Ozellikle
ihracatc¢ilarin diinyanin en kaliteli incirine sahip olduklar1 bilincinde
olmalar1 gerekmektedir. Zira Tiirkiye incir ihracatinda piyasa

belirleyici olabilecek durumdadir.
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