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AVRUPA-ASYA ULASTIRMA KORIDORLARI VE YENIDEN CANLANAN
IPEK YOLU

OZET

Uzak doguyu Avrupa’ya baglayan tarihi Ipek Yolu yiizyillar boyunca uygarliklar
arasinda bir koprii gorevi gormiistiir. Bu yol tizerinde sadece ticari mallar degil,
bilim, sanat, Kiiltiir ve dini inanislar taginmustir.

Deniz tagimacilifinin gelismesiyle degerini kaybeden Ipek Yolu'na, kiiresellesen ve
ticaret hacmi biiyiiyen diinyada iilkeler eskisinden daha c¢ok ihtiya¢ duyar hale
gelmistir.

Giiniimiizde diinyanin fabrikas1 haline gelen Cin’de iiretilen iiriinlerin ¢ogu deniz
konteynerleri ile taginmaktadir. Cin, Avrupa ve Amerika’da bulunan birka¢ liman,
diinya ticaretinin biiyilk bir kismini elinde tutmaktadir. Bunun sonucunda
tikanmikliklar, gecikmeler ve ek tasima masraflarmin ortaya c¢ikmasi ve limam
olmayan kara iilkelerinin gittikce ticari olarak ¢ollesmesi nedeniyle, tarihi Ipek
Yolu'nun yeniden canlandirilmasi, Avrupa’nin Uzak Dogu’ya karadan baglanmasi
konusu diinya giindemine oturmustur.

Asya ile Avrupa arasinda dogal bir képrii durumunda bulunan iilkemiz, transit tasima
ve lojistik konularinda oldukca 6nemli avantajlara sahiptir. Ulastirma yatirnmlarinin
cok yonlii diisiiniilerek yapilmasi, Asya-Avrupa arasindaki giin gectikge biiyiiyen
tasimaciliktan onemli gelirler elde etmesini saglayacaktir.

Bu caligmada Avrupa-Asya arasindaki ulastirma koridorlari ve Ipek Yolu’nun
yeniden canlandirilmasi i¢in yapilan c¢aligmalar incelenmistir. Tezin birinci
boliimiinde yapilan caligma hakkinda genel bilgiler verilmis olup, calismanin amaci
ve kapsami aciklanmustir. ikinci boliimde Ipek Yolu’nun tarihcesi hakkinda bilgi
verilmisg, ortaya ¢ikmasindan gerileyerek yok olmasina kadar olan zaman dilimi
incelenmistir. Kiiresellesme ve Avrupa-Asya iilkeleri arasindaki ticari iligkiler ile
bunun sonucunda ortaya ¢ikan ulasim ihtiyaci iiclincii boliimde irdelenmistir.
Dordiincii boliimde, giiniimiiz diinyasinda gittikce 6nemli bir yer alan lojistik sektorii
ve yeniden canlandirilacak Ipek Yolu’nun bu sektor i¢in éneminden bahsedilmistir.
Avrupa-Asya arasindaki ulastirma koridorlar1 ve Ipek Yolu’nun canlandirilmasi icin
yapilan projeler hakkinda bilgiler besinci boliimde verilmis olup, altinc1 boliimde
Modern ipek Yolu giizergdhi iizerindeki iilkelerin ve Tiirkiye'nin ulastirma
altyapilarindan bahsedilmistir. Son bdliimde, sonuglar degerlendirilmis olup,
Tiirkiye’nin kiiresel ulagtirma politikalarina 151k tutabilecek oneriler sunulmustur.
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TRANSPORT CORRIDORS BETWEEN EUROPE-ASIA AND THE
REVIVING SILK ROAD

SUMMARY

Connecting Far East to Europe, the historical Silk Road had served as a bridge
between civilizations for centuries. Not only commercial goods, but also science,
arts, cultural assets and religious beliefs had been transported on this road.

In this globalizing world with a trade volume constantly growing, there is even more
need for Silk Road, the value of which diminished due to the development of marine
transportation.

Most of the goods manufactured in China, which has been the world’s factory today,
are transported via marine containers. Several ports located in China, Europe and
America hold a great majority of world trade. Since this gives rise to congestion,
delays and additional transportation costs and causes the trade to fade away in
countries with no ports or harbors, the idea of reviving the historical Silk Road and
connecting Europe to Far East by land has been a popular issue on the global agenda.

Serving as a natural bridge between Asia and Europe, our country holds significant
advantages with respect to transit transportation and logistics. Making transportation
investments from a multiple aspects point of view will enable our country to obtain
significant revenues from the increasingly growing transportation between Asia and
Europe.

Transport corridors between Europe and Asia and the practices performed so as to
revive the Silk Road have been scrutinized in this study. The first chapter of the
thesis gives general information about the study itself and explains the purpose and
scope of the study. The second chapter gives information about the history of the Silk
Road and examines the period from the Road’s emergence till diminishing. The
chapter three deals with globalization, trade relations between European and Asian
countries and the rise of the need for transportation as a result of these relations.
Chapter four speaks of logistics sector, significance of which gradually increase and
the significance of the reviving Silk Road with regard to this sector. Information
about transport corridors between Europe-Asia and the projects related to the
reviving of Silk Road is given in chapter five. In chapter six, information about the
transportation infrastructures of Turkey and other countries on the alignment of the
Modern Silk Road is given. In the last chapter, findings are evaluated and proposals
that may inspire Turkey’s global transportation policies are made.



1. GIRIS

1.1 Cahsmammn Anlam ve Onemi

Diinya iizerinde 6zellikle 20. yiizyilda bilim ve teknoloji alanlarinda yasanan bas
dondiiriicii gelismeler ile diinya adeta kiiresel bir koy haline gelmistir. Refah
diizeyinin artmasi, degisen ve cogalan giinliik yasam ihtiyaclarinin karsilanabilmesi
sanayilesmeyi hizlandirmis, iilkeler kendi kabuklarindan ¢ikarak birbirleri ile kiiresel

boyutta ticaret ve isbirligi yapar hale gelmistir.

Giinitimiiziin teknolojik imkéanlar1 sayesinde diinyanin her yeri ile anlik iletisim
kurulabilmekte, gelisen yolcu tasimaciligi ile binlerce kilometrelik mesafeler
saatlerle Olciilebilecek siirelerde kat edilebilmektedir. Ancak diger taraftan,
kiiresellesen ekonomik faaliyetler sonucunda {iretilen mallarin diinyanin bir
noktasindan digerine tasinmasi maalesef sanal ortamda gerceklesememektedir. S6z
konusu mallarin su an fiziksel olarak taginmasindan baska c¢oziim yolu

bulunmamaktadir.

Serbest pazar ekonomisinin beraberinde getirdigi rekabet ortaminda sirketler birbiri
ile yarigabilmek adina maliyetleri azaltmanin yollarim1 aramaktadir. Ucuz is giicii
olanaklariyla cazip imkénlar sunan Uzak Dogu ve Giineydogu Asya iilkeleri,
giiniimiizde diinyanin organize sanayi bolgeleri haline gelmistir. Her gecen yil artan
diinya ticaret hacmi, tasima sorununu da beraberinde getirmektedir. Biiyiik
miktarlardaki yiikleri ekonomik bir sekilde tasiyan deniz ulagtirmasi, artan ulastirma
ihtiyacina cevap veremez hale gelmektedir. Deniz tasimacilifinin gelismesiyle
onemini kaybeden ve ylizyillar boyunca ticaret mallarinin Avrupa-Asya arasinda
tasinmasina hizmet eden tarihi ipek Yolu’nun, giiniimiizde deniz ulastirmasinda

yasanan tikanmalar sonucunda yeniden canlandirilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.



Ipek Yolu giizergdAhinin gectigi Anadolu topraklari iizerinde yer alan iilkemiz,
yasanan son gelismeler ile tarihte sahip oldugu avantajlart tekrar elde etmeye
baslamistir. Ozellikle gittikce 6nemi artan transit tasimacilik ve lojistik konularini da
gbz Oniine alarak diisiindiiglimiizde, her tiirli tasimaciligin yapilmasma miisait,
Karadeniz ve Akdeniz’e kiyisi bulunan iilkemiz kitalarin gecis noktasinda, dogu-bati

ve kuzey-giiney ekseninde ¢ok stratejik bir bolgede yer almaktadir.

Biitiin bu konular genis capta diisiiniilerek dogru yatirnmlar yapilirsa, iilkemiz i¢in

cok biiyiik ekonomik ve siyasi kazanimlar s6z konusudur.

1.2 Calismanin Amag ve Kapsamu

Bu caligmanin amaci, Avrupa ve Asya arasindaki ulagtirma koridorlar1 ve ulagtirma
baglantilarini, Ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasi i¢in yapilan projelerle birlikte

degerlendirilerek, Tiirkiye’nin sahip oldugu firsatlar ortaya koymaktir.

Bu calisma kapsaminda lojistik konusu etraflica irdelenmis, Tiirkiye’deki ve
diinyadaki uygulamalari hakkinda bilgiler verilmistir. Bununla birlikte, Avrupa
Birligi, Birlesmis Milletler ve diger bazi devlet ve devlet topluluklarinin Avrupa-
Asya arasindaki 6zellikle kara tagimaciligi agirlikli ¢cok modlu tasimacilik projeleri
genis capta ele almmis, modern Ipek Yolu giizergahi iizerinde bulunan iilkelerle
Tiirkiye’nin ulastirma altyapilann hakkinda bilgiler verilerek degerlendirmeler

yapilmistir.



2. IPEK YOLU’NUN TARIHCESI

2.1 ipek Bocekgiligi ve Cin

Ipek dokumaciliginin ortaya ¢ikismin gercek hikdyesini yazili belgelerden
o0grenmemiz olanak dahilinde olmayip, arkeoloji biliminin de ipek bocekgiligi ve
islemeciligi sanatinin ne zaman ortaya ciktigt konusunda ¢ok fazla yardimi
olmamustir. Ipek bocekgiliginin ortaya ¢ikis ile ilgili efsaneler ve masallar da gercegi

engellemektedir.

Cin’de ipegin hem kullanimi hem de bocekg¢iligi ile dokumaciligi sadece hiikiimdar
ailelerine verilmis oldugundan ipek iiretimi sarayin ihtiyaclari ile sinirliydi. Cin’deki
imparatorluk, cesitli miicadeleler ve savaglar sonucunda irili ufakli bir¢cok devlete
boliinmiistii. Bu bolilnme sonucunda hiikiimdar ailelerinin gittikge artmasi ile ipege
duyulan talep ¢ogalmis, buna paralel olarak da ipek iiretimindeki hacim gittikce

bliylimiistiir.

Daha sonralar1 ipek iiretimini tekellerine alan Cin hiikiimdarlari, ipegin ticari
getirisindeki inanilmaz biiyiikliie sahit olunca ipek bocegi larvalarinin Cin
topraklar1 disina ¢ikartilmasim yasaklamis ve cikarilmasit durumunda 6liim cezasi
uygulanacagma dair hiikiim getirmislerdir. Bu sayede, Cin, M. S. IV. yiizyila kadar

saf ipegin tek iireticisi konumunu korumay1 basarmistir [1].

2.2 Bat’min ipekle Tamsmasi

M.O. 53 yilinda Roma’nin en yiiksek mevkili konsolosu ve Suriye valisi Marcus
Licinus Crassus 4.000’i siivari 42.000 kisilik kuvvetle Roma Imparatorlugu’nun
Dogu’daki en biiyiik diisman1 durumundaki Parthlar’la girmis oldugu savasta Firat
nehrini gegerek kacan diigmani takip ederken Parth kuvvetlerinin ¢ekilmis oldugu ve

bugiin Harran olarak bilinen yerin onlerine kadar gelmislerdi.

Romali tarih¢i Florus, Parthlarin geri cekilerek yaptigi savas hilesinden sonra yeni
kuvvetlerle tekrar saldirtya gectiklerini anlatmaktadir. Florus’un verdigi bilgilere

dikkat edilirse, korkutucu ¢igliklar atarak giines altinda pariltilar sacan ve giizel



renklerdeki altin islemeli bayraklarin1 a¢gmalar1 bitkin ve zor durumdaki Romali
askerlerin korkarak panikle kagmalarina sebep olmustu, ¢iinkii Romali askerlerden
hicbiri, bu tiir seyi gormemislerdi ve bu savas, Romalilarin Cin ipegini ilk kez

gormelerine vesile olmustur.

Batililardan ipegi taniyanlar, bir sekilde Dogu’ya giden kisilerdi. Biiyiik Iskender,
Hindistan seferini gerceklestirdigi zamanlarda ipek kumaslari gorebilmistir. Ipek
hakkinda bilgi veren ilk Yunanli, Biiyiik Iskender’in subaylarindan olan Nearchos

olup, kaleme aldiklarinda “Serik Ortiileri”nden, yani ipekten bahsetmektedir [1].

2.3 Cin ile Bat1 Arasindaki Ticari Baglantilar ve ipek Yolu’nun Gelisimi

Tarihi kayitlara bakildiginda ne Cin’de Bati’hh tiiccarlara, ne de Bati’da Cinli
tiiccarlarin olduguna dair kayit bulunmaktadir. Buradan da ac¢ikca anlagilmaktadir ki
Bati ile Cin arasinda ticari baglantiy1 saglayan ve ticari mallarin birinci elden
takasiyla biiyiik kar elde eden kavimler vardi. S6z konusu ticareti saglayan kavimlere

ornek olarak Parthlar ve Iskitler gosterilebilir.

Iskitlerin en 6nemli 6zelliklerinden biri paral1 asker olarak hizmette bulunmalariydi.
Ancak Iskitler sadece tiiccarlar1 korumakla kalmayip, basta Cin ipegi olmak iizere
belli bagh birgok 6nemli ticaret mallarinin araciigini da yapmuslardir. Iskitler
genellikle iicretleri karsilign Cin’den ipek alip bunlarn Giiney Rusya’ya getirerek
burada batili tiiccarlarmm getirmis oldugu, ihtiya¢ duyduklart mallarla takas

etmekteydiler.

Diger taraftan Iskitlerin en seckin ve meshur olanlar1 Greklere Atina sehir devletinde
hizmet vermekteydi. Bunun kanit1 olarak Atina’da bulunan kolu ve ayagi kirilmis bir
siivari heykeli 6rnek olarak verilebilir. Bu heykel biiyiik ihtimalle Atina’ya yararh
hizmetlerde bulunmus olan bir Iskit parali askerlerinin basbugunun unutulmamasi
icin yapilmisti. Ayrica Greklerde oldugu gibi Iskit parali askerleri Babil Devletinde

ve Misir’da da gorev almislardir.

Altaylarda yapilan arkeolojik kazilarda Iskitlere ait bulunan esyalar ve bu esyalardaki
motifler, Iskitlerin Bat1 ile Cin arasinda araci olduklarinin bir kanitidir. Kaz1 sonucu
bulunan esyalarda hem Bati’ya hem de Dogu’ya ozgii figiirler bulunmaktadir.
Buradan Iskitlerin Giiney Rusya iizerinden Bat: ile Cin arasinda yani ipek Yolu’nda

ticaret yaptiklar1 anlagilmaktadir.



Boylece Iskitler gibi bazi gruplar, Cin ile Avrupa, Orta Dogu ve Afrika arasinda
baglant1 kurarak hem basta ipek olmak iizere bir¢ok degerli mallarin ticaretinde, hem
de bu bolgelerdeki kiiltiirlerin ve dini inaniglarin birbiri arasinda yayilmasinda cok

etkili olmuglardir.

Bati ile Cin arasinda bu sekilde baslayan ticari iliskiler zaman icinde gelismis ve ipek
Yolu iizerinden kervanlarla tasinan kiymetli ticaret mallarinin hacminde artislar
olmustur. Ancak bu gelisme bazi sorunlar1 da yaminda getirmistir. ipek Yolu’nun
Orta Asya iizerindeki kisimlarda 6zellikle Kansu koridoru ve Taklamakan etrafinda
kervanlarla kiymetli mallarin tasindigin1 6grenen haydutlar kervanlara saldirarak

yagmalamaya baslamiglardir.

Haydutlar nedeniyle kervanlarin korunmasi tiiccarlar i¢in ilave maliyetlere neden
olmustur. Cin hiikkiimdarnt Han zamaninda kervanlarin haydutlardan korunmasi igin
giizergah boyunca kaleler ve bazi kesimlere biiyiik duvarlar insa edilmistir. Bugiin
Cin Seddi adiyla anilan bu kale ve duvarlar kervanlar1 haydutlarin saldirilarindan
korumak amaciyla yapilmistir (Sekil 2.1). Cin Seddi Kansu koridorunun kuzey
kismindan gelen saldirilar1 belirli 6l¢iide engellese de giineyden gelen Tibetli
haydutlar da hala problem teskil ediyordu. Han zamaninda kervanlarin korunmasina
yonelik alinan bu tedbirler bazen istenildigi kadar etkili olamayabiliyor ve yolun

kontrolii Cin’in elinden ¢ikabiliyordu.

Sekil 2.1: Cin Seddi [2]



Cogu zaman tiiccarlar Ipek Yolu’nun sonuna kadar gitmek yerine ara kisimlarda
mallarint o yorenin halkina satarak geriye doniiyordu. Bdylece mallar bir ugtan
digerine gidene kadar ¢ok defa el degistiriyordu. Giizergadh iizerinde yasanan bu
ticari hareketlilik sehirlerin gelismesini sagliyordu. Ancak ¢esitli nedenlerle giizergah
degistigi zaman o sehir 6nemini kaybediyor ve cogu zaman da tamamen terk
ediliyordu. Ornegin, Lop Nor golii kenarinda yer alan Cin garnizon kasabasi Loulan
M.S. icilincii yiizyillarda c¢ok O©nemli bir yer olmasma ragmen, yolun Cin
kontroliinden ¢ikmasindan sonra terk edilmistir. Bu sekilde bircok yerlesim yeri terk

edilmis ve bazilar1 Taklamakan ¢6liinden gelen kum firtinalar1 sonucu kumlar altinda

kalmastir.

Ipek Yolu iizerinde tasinan en onemli sey sadece ipek degil aym zaman dini
inamiglardi. Budizm’in Cin’e gelmesi de bu yolla olmustur. Dogu Han imparatoru
Mingdi, bu ilging inanis1 arastirip bilgi toplamasi icin Hindistan’a bir temsilci
gondermistir. Daha sonralan ise bu dinle ilgili kutsal kitaplar ve din adamlar Cin’e
gelmistir. Giiniimiize Sichuan ad1 verilen yerlesim yerinde Hindistan ve Cin arasinda
yasanan bu etkilesimle ilgili ikinci yiizyilin baglarina ait mezarlar ve Budist sanat
eserleri bulunmustur. Ancak Hindistan ve Cin arasinda yasanan sdz konusu bu
etkilesimde Himalaya Siradaglari’nin kayda deger engelleyici bir etkisi olmustur.
Bundan dolayidir ki Cin’deki Budizm, Indus nehri yataklarinda gelismis Gandhara
kiiltiiriiniin tiiremis halidir. Budizm Tibet’e ve Cin’e dolayl yollardan ulastig1 icin

yayildig1 bolgelerin etkisi altinda geligmistir.

Cin’deki en biiyiikk Budizm akimi M.S. dordiincii ve besinci yiizyillarda Kuzey Wei
hanedani zamaninda olmustur. Cin’in batisindan dogu taraflarina dogru yavas yavas
yayilan bu din bircok yerel halk tarafindan benimsenmistir. ipek Yolu iizerinden
yayillan bu Budizm ig¢in yol iizerinde manastirlar ve mabetler insa edilmeye
baslanmistir (Sekil 2.2). Bu dini yapilar hem goniilli dindarlar hem de zengin
tiiccarlar tarafindan yapilmaktaydi. Ozellikle tiiccarlar, yaptiklar ticaretin kazancl
olmas1 ve kervanlarinin giiven iginde seyahat etmesi i¢in Budizm tapinaklarina
hediyeler sunarak yardimda bulunurlardi. Kimileri icin sadece ticaret yolu olan Ipek

Yolu’nun, bu dine inanlar icin kutsal bir anlam1 vardi.



Sekil 2.2: Bezeklik Mabedi [2]

Budizm’in yam sira Hiristiyanlik da Ipek Yolu iizerinde yayilan dinler arasindadir.
Hiristiyanligin  bir mezhebi olan Nasturilik M.S. 432 yilinda Roma Kilisesi
tarafindan yasaklandiktan sonra bu mezhebin inananlart doguya siirgiin edilmistir.
Nasturilerin Kuzey Iran’a gelmesinden sonra bu din tiiccarlar tarafindan Ipek Yolu
boyunca Cin’e taginmistir. M.S. 638 yilinda ise Changan sehrinde ilk Nasturi kilisesi
insa edilmistir. Bir donem Ipek Yolu boyunca buralara kok salmis olan bu inanis

daha sonralar kaybolmustur.

Bat1 ile Cin arasinda ozellikle ipekle baglayan ticari iliskiler ve daha sonra bu
aligverislere dini inanislarin eklenmesinden sonra ipek Yolu adi verilen ticaret yollart

zaman icinde ¢ok gelismeler gostermistir [2].

2.4 ipek Yolu Giizergahlar

“Ipek Yolu” tabirini ilk defa XIX. yiizyilin sonlarinda Alman cografyaci ve jeolog
Baron Ferdinand von Richthofen, Cin’in batisini ile ilgili arastirmalarm kaleme
aldig1 6nemli ¢alismasinda kullanmistir. Daha sonralari, Asya ile Avrupa arasinda
bin yildir devam eden ticari faaliyetlerden bahsedilirken Ipek Yolu tabiri,

kullanilmustir.

Ipek Yolu giizergahinin tam olarak bilinmesi imkan dahilinde degildir. Uzunca bir
siire Cin ve Bat1 diinyas1 arasinda yalnizca tek bir yolun varligina inanilmist1 ve bu

yolun da, yiizyillarca degisime ugramadan takip edildigi sanmlmaktaydi. Ancak Ipek



Yolu cizgi seklinde tek bir yol olmayip, Cin’den Akdeniz’in dogusuna ve Giiney

Rusya’ya uzanan ve baz1 kesimlerde kollara ayrilan bir ag seklindeydi [1].

Genel olarak Cin’den Bati’ya uzanan Ipek Yolu, Kuzey ve Giiney olarak iki koldan

ve bu kollar1 birbirine baglayan baglant1 yollarindan olusmaktadir (Sekil 2.3).

Dogu’dan Bati’ya dogru baslamirsa, Ipek Yolu Giizergahlarmin baslangici, Cin’in o
zamanlar baskenti konumunda olan Changan sehridir. Yol Kansu koridorunu takip
ederek Taklamakan kenarlarinda bulunan Dunhuang sehrine ulasir. Burada kollara
ayrilan Ipek Yolu’nun kuzeyden Yumen Guan ve Gobi Colii kenarindaki Hami’den
gecer. Kuzey Ipek Yolu Pamir eteklerindeki Kasgar’a varmadan Gobi ve
Taklamakan ¢ollerinin icindeki onemli iki vaha olan Turfan ve Kuga’dan gecer.
Dunhuang’dan ayrilan Giiney Ipek Yolu giizergihi1 Yang Guan, Taklamakan ¢6liiniin
etekleri, Miran, Khotan ve Yarkand iizerinden gecerek Kuzey Ipek Yolu giizergahi
ile Kasgar’da bulusur. Ipek Yolu Kasgar’da tekrar boliinerek devam eder. Burada
ayrilan kollardan birisi Semerkant iizerinden Hazar Denizi’nin gilineyine ve
Karakurum iizerinden Hindistan’a giderken, digeri de kuzeyden Taskent iizerinden
Hazar Denizi’nin kuzey bolgelerine, Yunan ticaret merkezlerinin bulundugu Kirim’a
ulasir. Hazar Denizi’nin giineyinden gecen Giiney ipek Yolu Akdeniz’in dogusuna

Antakya’ya kadar ulagir [2].

Black Sea

Hanmi Beliin
1 9.

Mediterranean Sea
Kian {Chang'an}

Arabian Sea

INDIAN DCEAN

INDNAN OCEAN

Sekil 2.3: Ipek Yolu giizergahlari [3]



2.5 ipek Yolu’nun En Gorkemli Yillari

Han hanedanligindan sonra kiigiik yonetimlere ayrilan Cin, Tang zamaninda yeniden
toparlanarak icerideki birlik saglanmistir. Tang hanedanligi doneminde Ipek Yolu en
ihtisamli yillarina ulagsmustir. Ipek Yolu’nun bu sekilde gelismesinde bircok kiigiik
yonetimin ortadan kaldirlarak giizergahin yagmacilardan korunmasinin biiyiik pay1

vardir.

Yedinci yiizyilda Cinli gezgin Xuan Zhuang Budizm’le alakali dini kitaplar elde
etmek amaciyla Ipek Yolu'nun kuzey giizergahi iizerinden Hindistan’a gitmistir.
Doéniis yolculugunu ise giiney giizergdhindan yapan Zhuang yolculugu sirasinda
Budizm’i ¢ok yakindan inceleyerek bilgi toplamistir. Changan’a dondiigiinde ise
Tang tarafindan kendisine sehrin giiney kesiminde biiyiik bir mabet yapilabilmesi
icin izin verilmistir. Mabedin yapimindan sonra Zhuang Hindistan’dan getirdigi 600
adet Budizm’le alakali dini kitab1 da buraya koymustur. Giiniimiizde bile Cin’de

Budizm’in gelisimi ile ilgili en biiyiik etkinin bu olayla oldugu diisiiniilmektedir.

Ipek Yolu, sanat ve medeniyet bakimindan en parlak yillarini Tang hanedanlig
zamaninda yasamustir. Ipek Yolu giizergdhinin baslangic noktasi ve aym zamanda
hanedanligin baskenti olan Changan zaman igerisinde genisleyerek cok uluslu bir
sehir haline gelmistir. M.S. 742 yilinda iki milyon niifusa ulagan sehir, bugiin aym
yerde olan Xian adindaki sehirden ¢cok daha biiyiiktii. M.S. 754 yilinda yapilan bir
niifus sayiminda Changan’da 5.000 yabancinin bulundugu ve bu insanlarin
cogunlukla Tiirk, Iranli, Hindistanli, Japon, Koreli ve Malezyali oldugu
bildirilmektedir. Yabancilarin cogunlugu misyoner, tiiccar veya haci olmakla birlikte
diger meslek dallarindan insanlar da bulunmaktaydi. Sehirde kurulan pazarlarda
yabancilar tarafindan getirilen nadir bitkiler, ilaglar, baharatlar ve ¢esitli tiikketim

mallar satilmaktaydi.

Tang déneminden sonra Ipek Yolu iizerindeki trafikle birlikte mabet ve sanat eserleri
gibi yapilarin yapimi da azalmistir. Bes hanedan zamaminda Cin icindeki birlik
bozulmus ve komsu devletlerin kervanlara saldirilar1 yeniden baslamistir. Cin Song
hanedanlig1 zamaninda kismen toparlansa da ipek Yolu Tang zamanindaki énemini

tekrar kazanamamistir.

O zamanlar batililarin bakis acisiyla Cin hala bilinmeyen bir yerdi ve ipek tiretiminin

de nasil yapildigi hakkinda bilgi yoktu. Biiyiik Iskender Hindistan’da ipek hakkinda



bir takim bilgiler edinmigse de “Seres” adi verilen, ipek iireten kisilerle baglanti
kurulmasi yedinci yiizyilda ger¢eklesmistir. Bu asamadan sonra ipek tiretimi ile ilgili
bilgiler Ipek Yolu boyunca batiya dogru sizmaya baslamistir. Bu yillarda Asya Islam
diniden etkilenmis, Miisliimanlar Cin ile Bat1 arasinda bir perde gibi Orta Asya’ya
yerlesmislerdi. Cin ile Bat1 arasindaki ticaret araciligimi artik Miisliimanlar yapmaya
baslamistir. Bu olaylarin yasandigl sirada Cin deniz yolunu kesfetmistir. Boylece
Ipek Yolu iizerindeki ticaretler deniz yoluna gore daha az karli hale gelerek Ipek

Yolu degerini kaybetmeye baglamistir.

Fakat Ipek Yolu’na son darbe baska bir taraftan, Mogollardan gelmistir [2].

2.6 Mogollar ve ipek Yolu’nun Gerilemesi

Ipek Yolu boyunca yapilan ticaret, Miisliimanlar ve Hiristiyanlar arasindaki
cekismelerden dolay1 olumsuz etkilenmistir. Hacli seferleriyle Bati diinyas1 Asya’ya
biraz olsun yakinlagsa da Salahaddin Eyyubi komutasi altinda toplanan Miisliiman
ordusu ile geriye piskiirtiilmiistiir. Miislimanlarla, Hiristiyanlar arasinda dini
farkliliklardan dolay1 savaslar yasanirken, Islam’in ulasamadigi Mogol steplerinde
okculuk ve at biniciliginde uzmanlasmis olan gocebe Mogollar, 1206 yilinda “Biiyiik
Kaan” dedikleri Cengiz Kaan’1 liderleri olarak secmislerdi. Cok kisa bir zaman
icinde topraklarini genisleten Mogollar, Cin’den iran’a kadar olan tiim Orta Asya’y1

hakimiyeti altina aldilar.

Ipek Yolu Asya’nmn Mogol hikimiyeti altina girmesinden sonra da kullanilmaya
devam etti. Kiigiilk devletler bir araya gelmesi seklinde bulunan Mogol
imparatorlugunda farki kistmlarin birbirleri ile olan iletisimin saglanmasinda Ipek
Yolu 6nemli bir rol oynamustir. Yine ticaretin yan1 sira kiiltiirler ve inaniglar da yol
boyunca taginmaya devam etmistir. Degisik goriislere acik olan Mogollar Taoizm ve

Budizm gibi dinlerden etkilenmistir.

Avrupalilarin ipek diyarina ilk seyahatleri Fransisken mezhebinden olan kesisler olsa
da en bilinen ve gezdigi yerlerle ilgili kayitlar1 olan gezgin Italyan Marco Polo’dur.
Venedikli tiiccar bir ailenin ¢ocugu olan Polo, on yedi yasinda iken babas1 ve amcasi
ile seyahate c¢ikmis, Ipek Yolu'nun giiney giizergahi iizerinden Kubilay Kaan’in

sarayinin bulundugu, bugiin Pekin olarak bilinen Khanbalik’a gitmistir. Cin’in bir¢ok
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yerini gezen Marco Polo, Sumatra, Hindistan, Hiirmiiz ve Istanbul iizerinden deniz

yolu ile Venedik’e donmiistiir (Sekil 2.4).
-

Europe

enice,

Itahy

Africa

N

Sekil 2.4: Marco Polo’nun ipek Yolu seyahat haritas1 [4]

Surriatra

Her ne kadar genis bir alana yayilsa da Asya’daki Mogol hiikiimdarliginin 6mrii cok
uzun olmamustir. Cin milliyet¢iliginin tekrar canlanmasi karsisinda tutunamayan
Mogol hakimiyeti parcalandi. Diger taraftan da Islam Orta Asya’da yayilmaya
devam ediyordu. 1368 yilinda Cin’in bagina Ming’in gecmesi ile Cin kendi igine
kapanik bir siyaset izlemeye basladi. Boylece Dogu ile Bati arasindaki bariyerler
tekrar yiikseldi. Islam’m Asya’da yayilmasi sonucunda Ipek Yolu giizergahinda
ticaretin yanm1 sira sanat eserleri olumsuz yonde etkilenmistir. Ozellikle Budist
tapinaklarina yapilan heykellerle gelisen heykelcilik Islam dininde yasak oldugundan

dolay1 bu sanat sekteye ugramistir.

Biitiin bu gelismelerin diginda Ipek Yolu'nun gerilemesinin 6nemli nedenlerinin
basinda gelen olay deniz yollarinin kesfedilmesiydi. Mallarin deniz yolu ile taginmasi
karayolu ile karsilagtirildiginda daha kolay ve giivenliydi. Daha giiclii ve giivenilir
gemilerin iiretimi ile ivmelenen deniz yolu tagimaciligi sayesinde Giiney Asya yeni
pazarlarin vaat etmeye basladi. Deniz tasimaciliginda da firtinalar ve korsanlar gibi

bir takim sorunlar ¢iksa da zaman icinde bu sorunlarin iistesinden gelinebildi.

Cin’in icine kapanik olarak yiiriittiigii dis siyaseti, Ming’den sonra gelen Qing
zamaninda da devam etti. Hizla gelisen Bati diinyas1 ile Cin’in baglarin1 koparmasi

ile Ipek Yolu git gide geriledi. Canliligim1 kaybeden yol iizerindeki bircok yerlesim
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yerleri terk edildi ve bu yerlerden bir kism1 da Taklamakan ve Gobi ¢ollerinin

kumlar altinda kald1 [2].
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3. AVRUPA-ASYA ARASINDAKI TiCARi iLISKILER

3.1 Cin’in Diinya Ekonomisi Icindeki Yeri

Gectigimiz 20-30 yil iginde, hizla kiiresellesen diinya ekonomisinde bir¢ok iilke
serbest Pazar ekonomisi sistemini benimsemis olup, verimliliklerini artirmistir.
Uluslararasi ticari yatinm imkam saglayan kiiresellesme ile gectigimiz birkag yil
icinde diinya ekonomisi yaklasik %5 oraninda biiylimiistir. Bas dondiiriicii

kiiresellesme faaliyetlerinden en ¢ok yararlanan iilkelerin baginda Cin gelmektedir.

Kiiresel siyasi arenada 6nemli bir giic olabilmek icin iilkelerin en basta ekonomik
giiclerini artirmalar1 gerekmektedir. Cin zayif bir ekonomi ile bolgede s6z sahibi olan
giicler arasinda yer alamayacagim fark etmesinin ardindan ekonomik gelismeye

odaklanmasgtr.

Napolyon Bonapart iki yiizyil énce “Cin uyandigi zaman diinyay1 sarsacak” demisti.
Goriinen o ki, Cin uyand1 ve diinyayr sarsmaya basladi. Cin’deki ekonomik
gelismeler 1949’da Cin’in yonetiminin degiserek Halk Cumhuriyeti sekline
dontismesinden sonra baslamistir. Cin her ne kadar 1949’da yonetim sistemi
degistirmigse de 1980’lere kadar kapaliligimi siirdiirmiistiir. Cin tam anlamiyla
1976’da Mao’nun Olmesinin ardindan degisen ticaret politikasi ile 1980 ve

1990’larda uyanmis ve diinya ekonomisi icindeki yerini almigtir.

Giiniimiizde Cin gittikge biiyliyen ekonomik bir giic haline gelmistir. Tarimsal
faaliyetler iyilestirilmekte, altyap1 yatirimlari devam etmekte ve en 6nemlisi sanayi
ve endiistrilesme biiyiimektedir. Cin, 1988’den bu yana yillik %14,8 GSYIH artis
oranina sahip olup, 1978’de 20,6 milyar $ olan dis ticaret, 2000 yilinda 474,3 milyar
$’a ¢ikmus ve 2004 yilinda ise 1,15 trilyon $’a ulagsmustir. Yabanci yatirimlar sifir
seviyesinden 501,5 milyar $’a ¢ikmustir. Cizelge 3.1°de 1980 ve 2002 yillarinda

Cin’in ekonomik gostergelerindeki degisim goriilebilmektedir [5].
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Cizelge 3.1: Cin’in ekonomik gostergelerindeki degisim (1980-2002 yillart aras1)[5].

1980 2002
Nominal GSYIH (Milyar $) 302 1.237
Reel GSYIH (ABD seviyesine gore %) 3,5% 13,5%
Gegen 10 Igindeki Ortalama Reel GSYIH Biiyiimesi 5,4% 9,3%
Niifus (milyon) 981 1.285
Kisi Basi GSYIH ($) 307 963
Ticaret'in GSYIH icindeki Oram 15% 55%
Cari Islemler Bilanco Fazlasi (Milyar $) 1 35
Tarim'in GSYIH i¢indeki Orani 30% 15%
Sehirlesme 20% 32%

Cin’in ulusal geliri, tarim, endiistri, ingaat, ulastirma ve ticaretten olusan bes iiretken
sektoriin ciktilarindan olusmaktadir. 1950’lerden 1990’lara dogru en cok biiyiiyen
sektor olan endiistriyi, ingaat ve ulastirma takip etmistir. Tarim sektoriindeki biiyiime
ise ¢ok yavas olmustur. 1952 ile 1988 yillar1 arasinda yukarida bahsedilen bes

sektoriin biiyiime oranlan Cizelge 3.2’de verilmistir [6].

14



Cizelge 3.2: Cin ekonomisinin bes 6nemli sektoriindeki degisim gostergesi [6].

Yillar | Ulusal Gelir| Tarim | Endiistri | insaat |Ulastirma| Ticaret
1952 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
1953 114,0 101,6 133,6 138,1 120,0 133,0
1954 120,6 103,3 159,1 133,3 136,0 136,4
1955 128,3 111,5 169,1 152,4 140,0 137,5
1956 1464 116,5 219,1 261,9 164,0 146,6
1957 153,0 120,1 244.5 2429 176,0 146,6
1958 186,7 120,3 383,5 367,0 270,8 155,9
1959 202,0 100,6 501,5 388,6 356,5 170,3
1960 199,1 83,6 541,4 394,0 383,6 164,1
1961 140,0 84,7 315,0 129,5 221,1 130,1
1962 130,9 88,7 2674 161,9 171,5 117,7
1963 144.9 98,9 300,7 205,1 176,0 120,8
1964 168,8 111,9 3749 259,0 198,6 1239
1965 1974 122,9 477,7 286,0 261,7 128,0
1966 231,0 131,9 598,5 313,0 297.8 155,9
1967 214,3 134,2 504,3 296,8 239,2 164,1
1968 200,3 131,6 458,6 237,5 225,6 151,8
1969 239,0 132,2 6223 323.8 284.,3 179,6
1970 294,6 139,8 863,0 421,0 343,0 199,2
1971 315,3 142,0 979,0 468,3 370,8 201,2
1972 3243 140,0 1043,5 452,5 389,3 208,0
1973 351,2 153,1 11343 457,8 4125 224.5
1974 355,2 159,2 11289 484,1 3940 220,6
1975 384,7 162,3 1297,3 542,0 4449 220,6
1976 374,5 159,1 1249,2 568,3 426,4 214.8
1977 403,7 155,1 1434,0 578.,8 491,3 2420
1978 4534 161,2 1679,1 573,5 546.,9 2964
1979 485,1 171,5 1814,7 584,1 560,8 316,8
1980 516,3 168,4 2012,7 757,7 584,0 318,8
1981 541,5 180,4 2046,8 770,0 607,2 3794
1982 585,8 201,6 2170,1 806,9 681,3 397.5
1983 644,2 218,7 2383,7 954,3 755,5 449,1
1984 731,9 247,0 2738,8 1056,7 852,8 499,5
1985 830,6 253,7 3275,2 1310,6 1024,3 593,7
1986 894,5 2614 3590,6 1540,0 1140,2 636,3
1987 985,0 273,2 4058,8 1744.8 1269,9 715,0
1988 1095,1 2794 4765,0 1884,0 1413,6 760,8

Cin dis ticaretinde yabanci kaynaklarin rolii biiyiiktiir. Ciinkii Cin’de ucuz ve egitimli
is giicli, iyi bir altyapi, finansal yatirimlarda yiiksek oranlarda kar saglaniyor olmasi
ve tamamen agik bir ekonomi politikast Cin’in en ©6nemli avantajlaridir. Cin
endiistrisi ¢ok uluslu sirketler i¢in ¢ok biiylik bir liretim platformu haline gelmis

olup, yabanci yatirimlarin cazibe merkezi olmustur.
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Goriinen o ki, Cin’in gelisen ekonomisi Oniimiizdeki yillarda da biiylimeye devam
edecek. Bugiin Japonya ekonomisine yaklasan ekonomisi ile Cin, Japon ekonomisini

gectigi zaman bolgenin en 6nemli giicli haline gelecektir [S].

3.1.1 Cin-AB iliskileri

Avrupa Birligi kiiresel arenada ekonomik ve politik olarak onemli bir konumda
olabilmek i¢in Cin ile olan iligkilerini gelistirmek i¢in 6zel bir ilgi gostermektedir.
Liberal teoriye gore uluslararas: ekonomik ve ticari iliskiler barigin en tamamlayici
yoludur. AB ticaret ve ekonomiyi Cin ile olan siyasi iligkilerini gelistirecegi bir arac

olarak gormektedir.

1950’lerde Avrupa ile Cin arasindaki ticaret hacmi yok sayilabilecek kadar az
miktardaydi. 1960’lardan ve 1980’lere dogru Avrupa Toplulugu (AT) iilkeleri ile Cin
arasindaki ticaret cift tarafli olarak gelismistir. AT tiyesi iilkelerin tekil olarak Cin ile
ikili anlagmalarin1 devam ettirdigi donemde AT iiye iilkeleri ile birlik olarak Cin ile
anlasma yapmaya karar vermistir. 1973 yilinda AT komiseri Cin’e davet edilmis ve
bir takim ticari isbirligi goriismeleri yapilmistir. 1974’te ise AT tarafindan Cin’e

icinde muhtemel ticari anlasmalarin bulundugu bir bildiri paketi gonderilmistir.

1975 yilinda AT ile Cin arasindaki diplomatik iligkilerde taslar yerine oturmus olup,
1978 ve 1985 yillarinda yapilan c¢ift tarafli anlagmalar iligkilerin kilometre tasi
niteligindedir. 1979 yilinda Cin ile AT arasindaki ticaret hacmi 1986 yilinda iki,
1988°de ii¢ ve 1990’da ise dort kat artmistir. 1993 yilina gelindiginde ticaret hacmi,
1979 yilindaki hacmin yedi katina ¢ikmis ve Cin, ABD ve Japonya’nmn ardindan

Avrupa’nin en biiyiik ticari ortagi haline gelmistir.

AB ile Cin arasindaki ticaret 1999 ile 2003 yillar1 arasinda yaklasik 2 kat artmistir.
AB’nin Cin’e yaptig1 ihracat 19,6 milyar € dan 41,2 milyar €’ya, ve Cin’den yaptig1
ithalat 52,4 milyar €’dan 105,3 milyar € ‘ya ¢cikmistir. Boylece AB’nin ticaret acigi
32,8 milyar € dan 64,2 milyar €’ ya yiikselmistir. Cizelge 3.3’te 2000 ile 2004 yillan

arasindaki AB-Cin ticaret hacmi miktarlar verilmektedir [5].
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Cizelge 3.3: AB-Cin ticari istatistikleri [5].

Yullar 2000-2004 Arast
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 |Ortalama Biiyiime
ithalat 74369 | 81.619 | 89.606 | 105397 | 126737 14.3%
ihracat 25758 | 30.554 | 34.869 | 41169 | 48.039 16.9%
Ticari Atk | 48.610 | 51.065 | 54737 | 64228 | 78.698

*Degerler milyon €

17




Cin hiikiimeti, Ekim 2003’te AB’ye yonelik politikasim1 agiklayarak AB ile uzun
vadeli istikrarli ve kapsamli ortaklik iligkisini olusturmaya karar vermistir. Alinan

kararlar ise sunlardir:

e Karsilikli giiveni arttirmak, ortak noktalarda yogunlagmak ve farkli noktalar
daha sonraki doneme birakmak, siyasi iliskiyi saghkli gelistirmek ve

diinyanin baris1 ve istikrarimi korumak,

e Karsilikli ¢cikarlar1 korumak, esit sartlarda miizakere yapmak, ekonomi-ticaret

iliskisini derinlestirmek ve birlikte gelismek,

e Karsilikli tecriibeleri paylasmak ve refaha kavusmak, birbirinin eksikligini

tamamlamak ve kiiltiirel iligkileri gelistirmek,

e BM'nin fonksiyonunu arttirmak, uluslararasi terdrizme karst savagmak,
fakirlik ile miicadele etmek ve ¢evreyi korumaktir [7].

Giiniimiizde AB iiye iilkeleri Cin pazarinda yer almak ig¢in birbirleri ile yaris
halindedir. Bu durumun farkinda olan Cin, AB olan iliskilerini gelistirerek,
bolgesinde etkin olabilmeyi ve ABD’ye karsi denge olusturabilmeyi
hedeflemektedir. Bugiin AB Cin’in en biiylik ticari ortagi ve dordiincii biiyiik
yatinmcisidir. Cin ise AB’nin ABD’den sonra gelen ikinci biiyiik ticari ortagi haline
gelmistir. Cin ile en fazla ticaret yapan AB iilkeleri arasinda Almanya, Hollanda,
Ingiltere, Fransa ve italya bulunmaktadir. Bu iilkeler, Cin ile AB arasindaki toplam
ticaret hacminin yiizde 75’ini kontrol etmektedir. AB ile Cin iliskilerinde yasanan
son gelismelerden birisi de, Cin’in Galileo Uydu Projesi’ne 200 milyon $ destek

vererek projeye dahil olmasidir [5].

3.1.2 Cin-ABD iliskileri

Ekim 1949’da Cin Halk Cumhuriyeti’nin kurulusundan sonra Cin’in dig politikalar
tarihsel olarak birka¢ doneme ayrilabilir. 1950’1li yillarda Cin ile Sovyetler Birligi
arasinda yakin iligkiler kurulmustur. 1960’larda Cin’deki kiiltiir devriminin ardindan
Sovyetlerle olan iyi iliskiler yerini gerginlige birakmis, 1970’li yillarda ABD ile
diplomatik diizeyde yakin iliskiler kurulmus ve Cin uluslararasi platformlarda
taninmaya baslanmistir. 1980’lerde Cin bolgesel bir gii¢ olarak uluslararasi arenada

varligim1 hissettirmeye baslamisg olup, 1990’1 yillarda Cin, “acik kap1” politikasi
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izleyerek kiiresel ekonomiye onemli Olgiide dahil olmus ve ABD ile iliskilerinde

onemli gelismeler yaganmistir.

ABD’nin 1970-80’li yillardaki yonetimi Cin’i Sovyetler Birligi’nin gii¢ ve niifuzuna
karsi bir dengeleyici unsur olarak gormiis ve Cin ile olan iliskilerini o6zellikle

ekonomik ve ticari anlamda gelistirme cabalaria girmistir [8].

Cin ile ABD arasindaki toplam ticaret hacmi 1992 yilinda 33 milyar $
seviyelerindeyken, 2005 yilina gelindiginde bu rakam 285,3 milyar $’a ¢ikmustir.
Bugiin ABD, Cin’in en biiyiik ikinci ticari ortagi ve Cin de ABD’nin Kanada ve
Meksika’dan sonra gelen iiciincii bilyiik ticari ortagi haline gelmistir. Gectigimiz
birkag sene icinde ABD’nin Cin’le yaptig1 ihracat ve ithalat miktarlar1 hizla artmis ve
bu artigla birlikte 200 milyar $’dan fazla ticari agik meydana gelmistir. Bu da Cin’in

ABD’ye yaptig1 ihracatin bir gostergesidir.

Bir¢ok uzman 2020 yilinda Cin ekonomisinin ABD’den sonra diinyanin ikinci biiyiik
ekonomisi olacagin1 ve hatta 2050 yilina kadar muhtemelen ABD’yi gecerek
birincilige yiikselecegini diisiinmektedir. Cin 0Ozellikle teknoloji iiriinlerinde
endiistriyel gii¢ haline gelmistir. Kiiresel rekabetci piyasa icinde yatirimcilar ayakta
kalabilmek icin Cin’in ucuz is giiciine ihtiya¢ duymakta ve Cin’e yatirnm
yapmaktadir. Cin’in teknoloji iirtinleri ticaret hacmi 1996’da 36 milyar $ iken, 2004
yilinda 329 milyar $’a ulagmustir. Bilgi teknolojileri konusuna Cin, AR-GE
calismalarina onem vererek tecriibelerini artirmaya calismaktadir. Bugiin ABD,
yaklagik 60.000 Cinli 6grenciye ev sahipligi yapmaktadir. Lisans, yiiksek lisans,
doktora seviyelerinde ve ¢ogunlugu fen bilimleri ve miihendislik dallarinda egitim
goren bu dgrencilerin biiyiikk cogunlugu egitimlerini tamamladiktan sonra iilkelerine
donerek Cin’in teknoloji konusunda gelisimine katki saglayacaktir. Boylece Cin,

ticaretin biitiin alanlarinda s6z sahibi olmaya caligmaktadir [5].

3.2 Hindistan Ekonomisi

Giiniimiizde, diinyanin en hizli biiyiiyen alti ekonomisinden bir tanesi de
Hindistan’dir. I3 ve yasal diizenlemeler ortami gelismekte ve siirekli iyilesme
yoniinde ilerlemektedir. Hindistan ekonomisi, bir yandan tiiketim mallar i¢in biiyiik
bir pazar sunarken, diger yandan iiretim temelini modernize etmek i¢in ana mallar ve

teknoloji ithal etmektedir.

19



1997 — 98 Asya Finans sektorii krizini nispeten yara almadan atlatan Hindistan,
gectigimiz iki y1l i¢inde, biiyiik diinya ekonomilerinde yasanan daralmaya ragmen
%5 oraninda biiylimiistiir. 1990’lardan bu yana gayri safi milli hasiladaki gercek

biiyiime, y1l basina %6 ile %8 arasinda degismistir.

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferanst1 dénem Baskani Karl Sauvant
2002 yilinda dogrudan dis yatinm akiginin, gelismekte olan ve gelismis iilkeler
olmak iizere bir¢ok iilkede azalacagini ancak Hindistan’in, dogrudan dis yatirimin

artacagi ¢ok az sayidaki iilkeden biri olacagini vurgulamstir.

Dogrudan dis yatinm konulu bir arastirmada, Hindistan’da faaliyet gosteren 385
yabanci yatinmcinin mevcut durumdan memnun oldugunu ortaya c¢ikti. Bu
yatirnmcilarin biiylik ¢cogunlugunun kar oranlari iyi olmakla birlikte sdz konusu

sirketlerin bilylime oranlar1 da kayda deger oranlardadir.

Hindistan ekonomisinin temelini olusturan ii¢ sektor tarim, {iretim ve hizmet
sektorleridir. Tarim {iiriinleri ihracatinin, iilkenin yillik toplam ihracatindaki pay1 %
13 — 18 arasindadir. Tarim iirtinleri ihracat1 2000 — 2001 doneminde iilkeye 6 milyar
dolardan fazla kazandirmistir. Uretim sektorii ise, iilke gayri safi milli hasilasinin
dortte bir kadarini olusturmaktadir. Ulkenin gayri safi milli hasilasinin neredeyse

yarisini ise hizmet sektorii olusturmaktadir.

Hindistan’da yabanci yatinim i¢in uygun bir ortam yaratmistir. Devlet prosediirii
siirekli olarak basitlestirilmekte, islemler en aza indirgenmektedir. Hint hiikiimeti
hizl, yiiksek oranli ekonomik bilyiime ve iilke ekonomisinin kiiresel ekonomiyle
entegrasyonunu saglamak icin endiistriyel politika reformlart ile belirli sektorler
haricinde endiistriyel lisans alma zorunlulugunu, yatinm ve genisleme iizerindeki
kisitlamalarn  kaldirmig ve yabanci teknoloji ile dogrudan yatinma ulagimi

kolaylastirmistir.

Saglam ve biiyiiyen bir pazara sahip olmasi, iiretim icin gerekli dogal kaynaklarin
rahat¢a bulunmasi, maliyet avantaji, nitelikli is giicliniin yiiksek olmasi ve ekonomik
serbestlik saglayan reform siireci Hindistan’1 yabanci yatirimlar icin ¢ok cazip bir
merkez haline getirmistir. Otomotiv, elektronik tiiketim mallari, islenmis gida, bilgi

teknolojileri gibi sektorlerde son yillarda ¢ok biiyiik gelismeler yasanmistir.
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Goriildiigii kadariyla Cin’den sonra en fazla niifusa sahip Hindistan’da yavas yavas
kiiresel ekonomiye dahil olmakta ve yabanci yatirimlarin cazibe merkezi haline

gelmektedir [9].

3.3 Gelisen Giineydogu Asya Ekonomisi

Giiniimiizde yalniz Cin degil, ayn1 zamanda Giineydogu Asya iilkelerinin ¢ogunlugu
diinyanin en hizli biiyiiyen ekonomileri icinde yer almaktadir. 20. yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren ¢ok ciddi bir doniisiim s6z konusudur. II. Diinya Savasi’ndan
sonra kotii bir durumda olan Japonya ve ekonomik yonden ¢ok zayif olan Kore,
bugiin kiiresel ekonominin i¢inde yer almaktadir. Ozellikle Japonya’y1 unutmamak
gerekir. Japonya’nin ekonomik gelisimi uzun yillar model olarak gosterilmistir. Son
yillarda her ne kadar bir durgunluk i¢ine girmis olsa da, Japonya biiyiimeye devam

etmektedir.

Cin’den sonra biiyiimekte olan iilkelerden birisi de Endonezya’dir. Endonezya’daki
Cinli niifusu %3 olmasina ragmen, Cinlilerin 6zel sektdrdeki paylart %70
civarindadir. Ayrica bazi uzmanlara gére Endonezya gelecegin uyuyan devi olarak
goriilmektedir. Cin’deki ucuz is giicli her ne kadar yatirimcilart cezbetse de, artik
Cin’de maliyetler goreceli olarak yiikselmeye baslamistir. Bunun sonucu olarak da
yatirimlar Giineydogu Asya’ya dogru kaymaya baslamistir. Ornegin; Intel firmasi
Asya’daki en biiyiik yonga fabrikasin1 Vietnam’a kurmaya karar vermistir. Nedeni
ise Vietnam’daki fiyatlarin Cin’den daha diisiik olmasidir. Ayrica, Singapur ve
Malezya’da Giineydogu Asya’daki yiikselen ekonomik degerler arasinda yer

almaktadir.

Bugiin Avrupa Birligi kadar kurumsal bir yapist olmasa da Gilineydogu Asya
ilkelerinde ASEAN (Association of South East Asian Nations-Giineydogu Asya
Ulkeleri Toplulugu) ad: verilen bir birlik kurulmus durumdadir. Sonug olarak Uzak
Dogu’da gelisen ekonomisi ile sadece Cin gbdze carparken, diger Giineydogu Asya

tilkeleri sessiz bir sekilde ekonomilerini biiylitmeye devam ediyorlar [10].
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4. LOJISTIiK SEKTORU VE iPEK YOLU

4.1 Lojistik Kavramm

Askeri literatiirde ¢ok eski bir gecmise sahip olan lojistik kavraminin ticari alanda
kullanimi oldukg¢a yenidir. Lojistik kavramn ig literatiiriine yakin bir zamanda girmis
ve bu kavramin getirdigi anlayis, olduk¢a hizli bir sekilde yayillmaya baslamistir.
Eskiden var olan salt nakliyenin yerine, giinimiiziin gerektirdigi hizmetleri
saglayabilmek icin faaliyet, kapsam ve konu alanlan gelistirilmis bir sekilde hizmet

anlayis1 ortaya ¢cikmustir [11].

Tiirkce sozliikte lojistik; “savasta ya da askeri bir yiiriiyiiste yol, haberlesme, saglik,
ikmal gibi hizmetleri saglayan strateji boliimii; logistik (mantik)” olarak
tammlanmistir. Ingilizce “logic” kelimesinden tiiremis olan lojistik i¢in Webster
sozligiinde iki tamim bulunmaktadir. Bunlardan biri, “askeri bilimin, satin alma,
tedarik, bakim ve askeri malzeme, tesis ve personel ulastirmasi ile ilgili dalidir”

digeri ise “bir operasyonun ayrintilarinin ele alinmasidir” seklindedir.

Gerek yerli, gerekse yabanci sozliiklerde, lojistik kavrami i¢in verilen tanimlarin,
giiniimiiziin lojistik faaliyetlerinin kapsaminin genisligi ve karmasik yapisi goz

Oniine alindiginda, yetersiz oldugu goriilmektedir [12].

.....

Tekerlegin icadiyla baslayan ve deve kervanlari ile devam eden tagimacilik, zaman
icerisinde baslarda Osmanli imparatorlugunda, daha sonralar1 ise Bati iilkelerinde
askeri manada lojistik yaklasimina doniigmiis olup, buradan da ticari alana gecerek
kavramlari, terminolojisi, sistemleri ve yontemleri ile ¢ok hizli bir sekilde gelisen bir

bilim dal1 ve hizmet sektorii haline gelmistir.

Lojistik istenilen iiriin ve hizmetlerin istenilen yer ve zamanda bulundurulmasi isidir.
Lojistik, Lojistik Yonetimi Konseyi (Council of Logistics Management-CLM)
tarafindan “miisteri gereksinimlerini karsilamak amaciyla mallarin, hizmetlerin ve

ilgili bilgilerin iiretim noktasindan tiiketim noktasma verimli ve etkin akisini ve
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depolanmasin1 planlayan, yiiriiten ve kontrol eden tedarik zinciri siirecinin bir

agamas1” olarak tanimlanmustir [13].

Insanhigin gecmisi kadar eski bir gecmisi olan lojistik, teknolojinin sagladig
olanaklarla bicimsel anlamda degisime ugrarken, teknolojik gelismenin bugiinden
cok geride oldugu donemlerde, bugiin bile gerceklestirilmesi ¢ok giic goriinen,
basarili lojistik uygulama Orneklerine rastlamak miimkiindiir. Asker kokenli bir
kavram olan lojistigin, tarihsel gelisimine bakildiginda, tarih boyunca, savaslarda
askerlere yiyecek, giyecek ve askeri malzeme tedarikinin savaslarin kazanilmasinda
onemli rol oynadig1 goriilmektedir. Literatiirde, bir askeri birligin operasyon
yetenegini destekleyecek tiim unsurlarin tasarimi ve uygulamasi, ilgili ekipman ve
malzeme saglanarak, savasta ve barista etkinligin garantilenmesi seklinde

tanimlanmustir.

1900’11 yillarin ilk ¢eyreginde ABD’de ve Avrupa’da hammadde, yar islenmis ve
islenmis {riinlerin taginmasi, tedariki ve teslimati konular1 biiyilkk 6nem tasimaya
baslamistir. Fordist adi verilen bu yapida lojistik faaliyetler parcali yiiriitiilen
faaliyetler idi. Ornegin; lojistigin 6nemli bir halkasi olan ulastirma faaliyetlerinden
sorumlular genelde nakliyeciler, satin alma boliimleri tedarikgiler, depolama
sorumlular1 ise ambarcilar olarak adlandiriliyordu. Lojistik faaliyetlerin tiimii Fordist

yapinin igerisinde amatorce yiiriitiilityordu.

Diinya ticaret hacmindeki biiyiime, iiretimin kiiresellesmesi, tiriinleri kullaniciya
teslim siiresinin onemi, tagima, depolama ve dagittm merkezlerinin yonetimi konular

ve ozellikle rekabet ortami bu sektore olan ilgiyi artirmistir.

Giintimiiz kiiresel ekonomisinde rekabetci bir piyasa igerisinde olan lojistik, tedarik
zinciri yonetimi ve kaynak yonetimi kavramlariyla birlikte degerlendirilmekte olup,
mallarin, kisilerin ve bilgi akisinin optimizasyonu olarak kabul edilmekte, deger
zinciri, ulagtirma ekonomisi, dagitim planlamasi1 vb. kavramlarin da tartisilmasinin
kaynagim olusturmaktadir. Lojistigin tarihsel gelisimi donemsel olarak Cizelge 4.1’

de goriilmektedir [12].
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Cizelge 4.1: Lojistigin tarihsel gelisimi [12].

I. D6nem Lojistik Askeri Alanda Kullanilan Donem

II. Dénem Ticaret Lojistigi Ticaret Alaninda Kullanilan Dénem

1. Yonetsel Lojistik
a. Tedarik YoOnetimi
b. Lojistik Yonetimi
III. Dénem Modern Lojistik 2. Operasyonel Lojistik
a. Materyal Yonetimi
b. Uretim-Operasyon Yonetimi
c. Dagitim Yo6netimi

4.1.2 Lojistik faaliyetlerin amaci ve kapsam

Lojistigin tarih igerisindeki gelisimi, ekonomik ve ticari faaliyetlerdeki ihtiyaglardan
kaynaklanmistir. Uretim alaninda yasanan gelismeler, kaliteli ve hizli hizmet
sunabilme ve buna bagli ortaya ¢ikan problemler nedeniyle maliyetler yiikselmis ve

pazarlamadaki yeni yaklasimlar 15181 altinda firmalar yeni arayislara yonelmistir.

Son yillarda lojistik sektoriine olan ilgi ¢ok hizli bir artis gdstermis olup, bu ilgi
bilyliyerek devam etmektedir. Bunun sonucu olarak s6z konusu sektorde kayda deger
gelismeler gozlenmektedir. Lojistik sektoriindeki gelismelere yol acan etkenleri su

basliklar altinda siralayabiliriz:

Uriin  cesitliligi; tiiketim mallarindaki ¢esitliligin artis1, dagitim ve depolama
zorunluluguna neden olmakta bu da daha yiiksek tedarik ve envanter masraflarini

beraberinde getirmektedir.

Nakliye iicretlerindeki artislar; akaryakit fiyatlarindaki artig, kargo araglarina
getirilen standartlar vb. etkenlerden dolay1 artan maliyetlerin diisiiriilebilmesi i¢in

tasimaciligin planl ve konsolide olarak yapilmasi zorunlu hale gelmistir.
Gecmisten giinlimiize kapsam1 genisleyen lojistik faaliyetlerinin amaglar1 sunlardir:

1. Teslimat siirelerinin kisalmasi; bunu saglayabilmek i¢in en uygun giizergahlar

belirlemek.

2. En az stok; maliyetleri en aza indirebilmek i¢in sifir stok ile ¢aligmak bunun i¢in

de tam zamaninda iiretim “just in time (JIT)” gibi faaliyetlere ihtiya¢ duyulmaktadir.
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3. En az maliyet; lojistikte temel amaglardan biriside en az maliyetle en kaliteli
hizmeti saglayabilmek oldugu i¢in maliyet kalemlerinin gbzden geg¢irilmesi

gerekmektedir.

4. Verimlilik; maliyetleri en aza indirebilmek icin maksimum verimliligin

saglanmasi.

5. Kalite (hasarsizlik, performans); rekabet¢i piyasada tutunabilmek i¢in miisteri

memnuniyeti saglanmasi ve kaliteli hizmet verilmesi.

6. Izlenebilirlik (yiik ve arac takibi); Teknolojik imkanlardan yararlanarak yiiklerin
ve araglarin her an hem lojistik firmasi hem de miisterinin takip edebilmesine olanak

saglamak.
7. Siirdiirebilirlik [11].

Daha oncede ifade edildigi gibi lojistik, iriinleri ve/veya hizmetleri dogru
miktarlarda, dogru yerde, dogru zamanda ve en az maliyetle mevcut bulundurmaktir.

Bunun saglanabilmesi icin lojistik faaliyetlerin bazi islemleri kapsamasi gerekir.

Konum: Uriinlerin miisteri acisindan daha diisiik degerli oldugu yerlerden, daha
yiiksek degerli oldugu yerlere tasinmasi ve bu sayede konum degerinin artirilmasidir.

Bu islem, tasima maliyetlerini de kapsamaktadir.

Zaman: Uriinlere ihtiya¢ oluncaya kadar bunlarin depolanmasi ve istenildigi zaman

en kisa siirede teslimatinin yapilmasi.

Yapr: Uriinlerin istenilen miktarlarda ve 6zelliklerde diizenlenerek, bunlara siparis

degeri eklenmesidir.

Lojistik, bir iiriiniin hammaddeden nihai iiriine kadar olan akisinda, zincirdeki tiim
faaliyetleri diizenlemeye calisir, tedarikc¢iler, depolar, dagitim merkezleri ve
perakendeciler bu zincirin halkalarin1 olusturur (Sekil 4.1). Lojistik yoneticilerinin
gorevi iiriinlerin bekletilecegi depolarin sayisini, yerini, kapasitesini ve depoda hangi

iirtinlerin ne sekilde saklanacaklarini belirlemektir [12].
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Sekil 4.1: Lojistik isleyis [15]

4.2 Diinyada Lojistik Kavrami ve Uygulamalari

Diinya ticaret hacmi giin gectikce biiyiimekte ve buna paralel olarak da kiiresel
diizeyde hizmet veren lojistik sektoriinde profesyonellesme ve uzmanlagma seviyesi
yiikselmektedir. Kiiresel diizeydeki rekabet, iiretimin uzak dogu iilkelerine kaymasi
ve teknolojik gelismelerle sinirlarin ortadan kalkmasi ile lojistik firmalarinin ulusal
hizmet konumundan ¢ikarak uluslararasi boyuta ge¢melerine neden olmustur.

Boylece lojistigin tanimi1 ve kapsami da genislemistir [11].

.....

Lojistik, iilkelere ve sirketlere rekabet avantaji saglayan énemli bir faaliyet alanidir.
Gectigimiz 10 y1l icerisinde lojistik alaninda cok biiyiik degisimler ve gelismeler
meydana gelmistir. Avrupa, Amerika ve Uzak Dogu iilkelerinin yapmis oldugu
ekonomik igbirligi anlagmalari, iilkeler arasi ticaretin gelismesine ve artmasina yol
acmistir. Bu gelismelerle birlikte elektronik ticaret ve 3. parti lojistik hizmet
saglayicilart (3PL) yayginlasmistir. 3PL firmalari, miisterilerinin temel lojistik

faaliyetlerinden bir veya birkacini iistlenen ve 6z isi lojistik olan sirketlerdir.

Elektronik ticaretin yayginlasmasi ile sirketler arasi (Business to business — B2B) ve

sirket ile son tiiketici aras1 (Business to customer — B2C) gibi e-ticaret uygulamalari
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ortaya cikmustir. Sirketler arasi elektronik ortamda bilgi transferini saglayan EDI
(electronic data interchange), internet, arac, konteyner, yiik takibini saglayan GPS
(global positioning systems) gibi yeni bilgi teknolojilerinin gelismesi lojistik ve

fiziksel dagitimin ¢ok daha etkin ve hizli bir sekilde gerceklesmesini saglamaktadir.

Kiiresel pazarda 3PL sirketlerinin dnemi artmis olup rekabet ortaminda one ¢ikmak
sirketlerin 3PL sirketlere olan talep artmistir. ABD’de yapilan bir arastirmada, en iyi
ve en c¢ok tercih edilen 3PL sirketlerin UPS, FedEx gibi tasimacilik kokenli

sirketlerin oldugu goriilmiistiir.

3PL pazar1 zamanla biiyimekte olan bir alandir. Bu gercegin farkina varmis olan
Hindistan, Cin gibi baz1 gelismekte olan iilkelerde de lojistik pazarinda ¢ok ciddi

biiytimeler ger¢eklesmektedir.

Stoklarin ve hazirhk zamanlarimin azaltilmasina yonelik bir felsefe olan Tam
Zamaninda Uretimle (Just in time — JIT) birlikte zamana duyarli stratejilerin
kullanim1 yayginlasmistir. JIT yaklasimi ile stok maliyetinin olugsmamast bu
felsefenin tretimden; iirtinlerin fiziksel tasimaciligina, lojistige ve dagitim

merkezlerine dogru yayilmasina neden olmustur.

Kiiresellesen diinya ekonomisinde sirketler sadece yerel pazarla yetinilmemesi
gercegini anlamis ve diinya capinda miisterilerine hizmet vermeye baslamistir.
Ornegin Amerika’daki lojistik sirketlerinin Avrupa’ya, Avrupali sirketlerde de

diinyaya ag¢ilma hareketi goze carpmaktadir.

Asagida siralanan gelismelerin sonucu olarak lojistik sektorii degismekte ve kendi

yolunu bulmaktadir:
e Uretim ve hizmet sektoriinde zamana-duyarl stratejilerin artmasi
e Kiiresellesmenin is boliimiinti uluslararasi hale getirmesi
e Sirketlerin lojistik igini alaninda uzman 3PL sirketlerine birakmasi
¢ Bilgi sistemindeki gelismeler

e Tedarik zinciri yonetiminin gelismesi [13].
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4.2.1.1 Kiiresel lojistik anlayis1

Uluslararasi ticaretin gelismesine paralel olarak gelisen ve giin gectikce dnemi daha
da artan lojistik sektoriintin kiiresel tanmimi; diinya capinda esya ve bilgi akisi
organizasyonunun saglikli bir sekilde yapilandirilmasi seklindedir. Uluslararas1 kara,
hava, deniz ve demiryolu tagima tiirlerinin etkin kullanimi, dagitim, depolama,
ellecleme,  giimriikleme, uluslararasi tasima belgeleri ve dis ticaret evraklarinin

diizenlenmesi gibi faaliyetler kiiresel lojistik kapsamina girmektedir (Sekil 4.2).

Uluslararasi Ticaret

Génderici Ulke Ticaret Duzenlemeleri Alici Ulke
Esya Birlestirme Tasima Zinciri Aynigtirma
|Dsnizyo|u > E IKaraanu > '

AKTARMA GUMRUK

Sekil 4.2: Uluslararasi ticaret ve tasima zinciri [14]

Kiiresel lojistik anlayiginin ii¢ temel boyutu vardir ki bunlar (Sekil 4.3);
Cografi entegrasyon: Lojistik anlayisinin yerel boyuttan kiiresel boyuta gegmesi
Sektorel entegrasyon: Sektor tabanli lojistikten sektorler arasi lojistige gecis

Fonksiyonel entegrasyon: Fonksiyon agirlikl lojistikten akis agirlikli lojistige gecis
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Cografi Entegrasyon
Yerel Boyuttan
Dunya Gapinda Lojistik Anlayisa Gegis

KURESEL
LOJISTIK
ve
OPERASYON YONETIMI

Sekidrel Entegrasyon Fonksiyonel Entegrasyon
Sektdr Tabanli Lojistikten Fonksiyon Agirlikli Lojistikten
Sektdrler Arasi Lojistife Gegis Akis Agirlikh Lojistige Gegis

Sekil 4.3: Kiiresel lojistigin ii¢ boyutu [14]

Cografi entegrasyon: Ticari rekabetin ¢cok yogun yasandig1 giiniimiizde tiiketicilerin
en kaliteli iriinii en ekonomik fiyatlara almak istemesi sonucu iireticiler de {iretim
maliyetlerini diisiirmenin yollarim1 aramaktadirlar. Bunun icinde iiretim yapacaklar
en uygun yeri aramaktadirlar. Bu durum, diinyanin farkli bolgelerinde yeni iiretim
anlamina gelmekte ve sonrasinda bir dizi tasima, dagitim, sigorta, giimriikleme
operasyonlar1 demektir. Bunun yam sira iilkeler, kiiresel rekabete karsi kendi pazar
ekonomilerini koruma ve gelistirmeye yonelik ticari isbirliklerine, anlagmalara

gitmekte, birlikler, ikili ve cok tarafli anlagmalara imza atmaktadirlar.

Sektorel entegrasyon: Lojistik hizmet saglayicilar, rekabetle birlikte hizmet
farklilagtirmasimi 6grenmek durumundadir. Ekonomik biiyiimeler sadece belli basl
sektorlerde degil bircok sektorde meydana geldiginden dolayi lojistigin tek bir
sektore odaklanmasi s6z konusu olamaz. S6z gelimi, tekstil lojistigi, otomotiv
lojistigi veya elektronik {iiriin lojistigi gibi bircok konuda tecriibenin arttirilmasi

gerekmektedir.

Fonksiyonel entegrasyon: Miisteri talepleri dogrultusunda organize edilen lojistik

sektoriinde tek tip miisteri veya tek tip lojistik uygulamasi yoktur. Miisterilerin istek
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ve ihtiyaglar birbirinden farkli olup, lojistik hizmet saglayicilarindan beklentileri de
degisiklik gostermektedir. Bu nedenle lojistik isletmeleri uzmanlik ve genel birikim
alanlarin1 miisteri taleplerine gore siirekli gozden gegirerek miisteriye en yiiksek
katma deger ve en diisiik maliyeti getiren entegre ¢oziimler sunmak durumundadirlar

[14].
4.2.2 Diinyada lojistik sektorii ve uluslararasi gelismeler

4.2.2.1 ABD’de lojistik sektorii

Diinyanin en biiyiik ekonomisine sahip olan ABD bir¢ok alanda oldugu gibi lojistik

ortaminda ¢cok dnemli bir avantaj saglamistir.

Yillik %15 biiylime oranina sahip olan lojistik sektorii ABD’de hizla biiyiimekte
olup, NAFTA, WIPO, WTO, APEC gibi ticari bloklasmalar sektoriin gelisiminde

onemli rol oynamaktadir.

ABD’deki lojistik faaliyetler daha ¢ok sirketlerin kendi biinyelerinde kurduklar
birimler tarafindan yiiriitilmektedir. Ge¢miste bekledikleri kar elde edemedikleri
icin ABD’de bulunan lojistik sirketleri AB’dekiler kadar kiiresellesme
gosterememesine ragmen sektoriin en biiylikleri yine ABD’de bulunmaktadir. UPS

(United Parcel Service) ve Expeditiors Lojistik sirketleri 6rnek olarak verilebilir.

Bununla birlikte ABD kentlerindeki niifus artis1 ve ABD ile Cin Halk Cumbhuriyeti
arasindaki artan ticaret hacmi nedeniyle deniz tasimacilift yapan sirketler
kapasitelerini artirmak i¢in ¢ok ciddi biitceler ayirmis olup, diinya tersaneleri
aldiklan sipariglerle oniimiizdeki uzun yillarin kapasitesini doldurmus durumdadir

[11].

4.2.2.2 AB’de lojistik sektorii

1992 yilinda kurallarin kalkarak sinir gecislerinin kolaylastirilmasindan sonra
Avrupa lojistik pazarinda kokli degisiklikler meydana gelmistir. Kolaylastirilan sinir
gecisleri sayesinde lojistik firmalan strateji degistirerek, kapsamlarini yerel boyuttan
cikararak tiim Avrupa’yr icine alacak sekilde genisletmislerdir. Bu gelismelere

Amerika lojistik sirketlerinin de dikkatini cekerek Avrupa’ya agilmalarina neden

31



olmustur. Lojistik faaliyetler tiim Avrupa’y: i¢ine alacak sekilde yenide yapilanma

siirecine girmistir.

Avrupa lojistik pazan da yildan yila katlanarak biiyiimektedir (Cizelge: 4.2). 2004
yilinda 570 milyar Euro biiyiikliigiindeki pazar 2006 yilinda 700 milyar Euro’ya
cikmigtir. 2010 yilina kadar esya tasimaciligimin %38, yolcu tagimacilifinin %24

bilytimesi ongoriilmektedir.

Cizelge 4.2: 2005 IGEME lojistik raporuna gore Avrupa’da lojistik sektoriiniin
2001-2005 yillar arasindaki biiyiimesi [11].

2001 2002 2003 2004 2005

Avrupa Lojistik

Sektorii (Milyar €) 455,6 496.,9 533,7 576,8 625,8

Lojistik acisindan 6nemli bir diger konu da iiretim merkezlerinin is giicii maliyeti
yiikksek olan bolgelerden kaydirilarak, 6zellikle Dogu Avrupa gibi daha ucuz olan
bolgelere tasinmasidir. Bu konuda vergi muafiyeti, arazi maliyetinin diisiiriilmesi vb.
tesvikler yapilarak iiretim maliyetlerinin diisiiriilmesi hedeflenmektedir. Ayrica
Avrupa iilkelerinde ortak para birimi (Euro) kullamimi da bir takim kolayliklar

saglamaktadir.

Avrupa lojistik sirketleri kiiresel lojistik pazarinda s6z sahibi olmak i¢in, stratejilerini

daha cok miisteri odakl1 olarak degistirmektedirler.

Depolama, ellecleme, envanter kayit ve stok sistemleri, bilisim teknolojilerinin
kullaniminda pratik uygulamalar1 ile goze carpan Avrupa lojistik sirketleri,

rakiplerine onciiliik edecek seviyede profesyonel lojistik uygulamalarina sahiptir.

AB, karayolu, demiryolu, deniz ve hava yolu tasimacilik faaliyetlerindeki yasalarini
basitlestirerek maliyetleri diigiirerek ve verimi artirmay1 hedeflemektedir. Bu nedenle
karayollarinda giivenlik acisindan standardizasyon olusturmak istemektedir.
Rekabetci ve giivenli bir demiryolu ag1 yaratarak demiryollarinda etkili ve entegre
tasimacilik yapma yOniinde calismalar da goze c¢arpmaktadir. Hava yolu
tasimaciliginda trafigi kontrol altina alip, gokyiiziindeki yogunlasmay1 azaltmayi ve
hava sahasinin yeniden yapilandirilmasin1 amaglamistir. Giivenilir, ekonomik, temiz

ve sakin olan deniz yolu tasgimacigim gelistirme planlar1 da dikkat cekmektedir [11].
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4.2.2.3 Asya’da lojistik sektorii

Gecen giin biiyiimeye devam eden Cin, Hindistan ve Singapur gibi Asya iilkelerinde
lojistik en ¢ok gelisen sektorler arasindadir. Ozellikle Singapur ve Hong Kong

kurmus olduklar1 lojistik sistem ile tam birer lojistik iis durumundadirlar.

Hong Kong’un yiizyildan fazla siiregelen “serbest liman” olma ozelligi bolgeyi
ticaret ve finans merkezi haline getirerek lojistik acidan kiiresel bir cazibe merkezi
haline gelmesine neden olmustur. Lojistik acidan Hong Kong’un bir diger 6zelligi de
tekstil, elektronik, otomobil parcalar ve bilgi teknolojisi ekipmanlar1 gibi sektorlerin

lojistik hizmetlerinde uzmanlasmis olmasidir.

Giiney Dogu Asya’da bir ada devleti olan Singapur bolgede aktarma merkezi olma
ozelligine sahiptir. 2006 yilinda Singapur limanlarinda islem goren kargo miktar 448

milyon ton olup, islem goren konteyner sayisi ise 24 milyon 792 bin adete ulagmaistir.

Son on yilda hemen her yil %8’in lizerinde bir bilyiime gosteren Cin diinya
ticaretinin %4’ten fazlasin1 olusturmaktadir. Lojistik sektorii de hizla biiyliyen Cin
ekonomisi ile paralel olarak gelismektedir. Karayolu, demiryolu, deniz ve hava yolu

tagima altyapilarinin hizla gelistigi gozlenmektedir [11].

4.3 Lojistik Usler

4.3.1 Lojistik iis kavramm

Lojistik iis, tasimacilik, dagiim, depolama, ellecleme, konsolidasyon, ayristirma,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, altyapt hizmetleri, sigorta ve
bankacilik, damigmanlik ve iiretim gibi bircok entegre lojistik faaliyetin belirli bir

bolgede gergeklestirilmesi olarak tanimlanmaktadir.

Tarihsel gelisimine bakiliginda agirlikli olarak deniz ve havalimanlar lojistik iis
olarak degerlendirilmektedir. Limanlarin lojistik iis olarak degerlendirilmesinde
ithalat-ihracat ve transit ticaret olanaklari, genis kapasitede yiikleme ve bosaltma
olanaklari, diger tasima tiirleri olan entegrasyon (karayolu, demiryolu, havayolu,
boru hatti1 vb.), rihtimlar ve farkli ozelliklerde depolama alanlar, cesitli tip ve

biiyiikliikteki gemilere verilebilen hizmetler gibi unsurlar etkili olmustur.
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Lojistik iis taniminin baslangic modellerinden biri de havalimanlaridir. Ucak
kapasitelerinin ve filolarin biiyiimesi ayrica hava yolu sirketleri arasindaki rekabet
diger tasima tiirlerine gore daha pahali olmasina ragmen hava yolu tasimaciligina

olan ilgiyi arttirmistir [ 14].

4.3.2 Lojistik iis tiirleri

Teknik ve hukuki altyapisi ile cografi konumuna gore lojistik iisler yerel lcekten

baslayarak bolgesel, uluslararasi ve kiiresel boyutta cazibe merkezi olabilmektedir.

Lojistik Us Yerlesim Merkezi

- 11 —

Ulagilabilirlik

Sekil 4.4: Lojistik iis ve etki alanlar1 [14]

Diinyada var olan lojistik {isler modelleri 6lgeklerine ve verdigi hizmetlere gore

biiyiikten kiigiige asagidaki gibi siralanabilir (Sekil 4.4).
e Kiiresel lojistik iisler
e Uluslararasi lojistik iisler
e Bolgesel tasima ve dagitim iisleri
¢ Yerel tasima ve dagitim iisleri

Kiiresel lojistik tisler, kitalar arasi tagimaciliktaki temel baglanti noktalari olarak
tammlanabilir. Ornegin, Trans Pasifik, Trans Atlantik ve Avrupa—Uzak Dogu

hatlarinin diigiim noktalar birer kiiresel lojistik istiir.
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Kiiresel lojistik tisler, kitalarin cografi olarak en uygun yerlerine secilir. Bu se¢im
yapilirken dikkat edilecek hususlar, tiim tasima tiirlerini rahatlikla kullanabilmesi,
bir¢ok iilkeye yakin olmasi, iiretim ve tiiketim merkezleri arasinda yer almasi, genis
bir ticari potansiyele sahip cografyaya niifuz edebilmesi ve bolge iilkelerine hizmet
verebilmesi olarak siralanabilir. Bu iislerde, petrol iiriinleri, dokme yiik iiriinler,
paketlenmis {iriinler ve bircok tiirdeki esyalar toplanir, depolanir, dagitima hazir hale

getirilir ve alicilara ulagtirilir.

Diinyadaki kiiresel lojistik iislerden birka¢1 sunlardir;

Deniz limani; Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Marsilya, Hong Kong, Singapur,
Shanghai, Los Angeles

Havalimani; Memphis, Hong Kong, Tokyo, Singapur, New York, Londra,
Frankfurt, Paris, Amsterdam, Los Angeles

Uluslararasi lojistik iisler, uluslararasi tagima sistemi ve esya akisi iginde biiyiik
oneme sahip olan bu {iisler biitiin esya tip ve Ozelliklerinin konsolidasyonu ve
ayristirmast vb. lojistik operasyonlara elverigli olup, kitanin belirli bir cografi
alaninda ve tasima ekseni icinde yer alirlar. AZirhikli bir tagima tiirii denizyolu

olmakla birlikte, giiclii havayolu ve demiryolu/karayolu baglantilar1 da vardir.
Diinyadaki 6rnekleri;

Deniz limani; Valencia, Le Havre, La Spezia, Amsterdam, Cenova, Pire
Havalimani; Briiksel, Amsterdam, Dubai, Bangkok, Osaka, Kuala Lumpur

Bolgesel tasima ve dagitim iisleri, temel 6zelligi uluslararas1 tasima eksenlerine ve
stratejik limanlara yakinligi olan bu iisler, uluslararasi tasiyicilar ve gondericiler igin
esya transferi, aktarma, depolama ve/veya dagitim faaliyetleri icin kullanilmakta

olup, ana tasima tiiriiniin yaninda diger tasima tiirleri ile de baglantilidir.
Diinyadaki baz1 bolgesel tasima ve dagitim tisleri;

Deniz limani; Ghent, Limasol, Larnaka

Havalimani; Beijing, Shenzen, New Delhi

Yerel tasima ve dagitim isleri, genellikle bulundugu iilkenin iiretim ve tiiketim
merkezleri ile yurtdisi ithalat-ihracat hareketlerine katkida bulunan bu iisler

cogunlukla ulusal bazda faaliyet gosterirler. Agirlikli olarak bir tagima tiiriine,
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denizyolu veya karayoluna dayali bir tarihsel gelisim gozlenen bu iislerde entegre

lojistik faaliyetler de pek gelismemistir.

Bu iislerin en biiyiik avantaji, ulusal bazda faaliyet gosterdiginden dolayi yasal

cerceve ve giimriikk gibi biirokratik islemlerin olmayisidir. Daha cok belirli iiriin

gruplarinda yurt i¢i ve yurt dis1 sevkiyat ile ilgili tasima ve dagitim deneyimi olan bu

tislerde disa agilmada ve diinya ile entegrasyonda zaman zaman sorunlar

yasanabilmektedir [14].

4.3.3 Lojistik iislerin temel 6zellikleri

Lojistik iislerin temel 6zelliklerini asagida siralanmistir:

Cografi konum; kiiresel tasima koridorlari, bolge iilkeleri, tiretim ve tiikketim

merkezlerine yakinlik, transit tasimacilik i¢in elverislilik
Thracat, ithalat, transit ve giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik

Uluslararas1 ve yurti¢i demiryolu, denizyolu, karayolu, i¢ su yolu ve boru

hatt1 tagima baglantilan

Kombine tagimacilik altyapisi

Is siireclerinde standartlasma

Yasal ¢ercevede basitlik

Gelismis bilgi ve iletisim teknolojileri altyapisi

Lojistik meslek kollarinda cesitlilik ve uzmanlasmis insan kaynaklari

Lojistik iis saha genisligi (ofisler, konteyner alanlari, ara¢ parklari, depolar,

vb.)
Havayolu kargo tagimaciliginda hizmet veren pistlerin say1 ve uzunluklar
Havayolu esya tasimaciliginda gelismis yer hizmetlerinin varlig

Denizyolu esya tagimaciliginda liman altyapisi; teknik donanimlar; vingler,

forkliftler, vb.

Denizyolu esya tagimaciliginda liman derinligi, gemi manevra kapasitesi ve

rthtim uzunlugu

Ro-Ro ve yolcu terminalleri
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Giimriik idari iiniteleri

Lojistik isletmeleri icin ofisler

Dagitim merkezleri

Acik, kapal1 ve sogutmali depolama alanlari
Tehlikeli madde depolama merkezleri
Tamir ve bakim hizmetleri

Bankacilik ve finans kurumlar

Sigorta hizmetleri

Ambalaj-paketleme ve ellegleme hizmetleri

Lojistik egitiminde cesitlilik ve uzmanlasma; tehlikeli madde tasimaciligt

egitimi ve diger tiim alanlarda uluslararasi sertifikalara sahip yetkili kurumlar

Sosyal mekanlar; konaklama, dinlenme ve eglence alanlar1 [14].
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4.4 Tiirkiye’deki Lojistik Faaliyetler

Tiirkiye ‘de lojistik hizmet algis1 sadece bir nakliye organizasyonu veya bir dagitim
merkezi yonetimi seklindedir. Depo yerlerinin secimi ve tasarimi, stok
optimizasyonu, bilisim ve iletisim teknolojilerinin etkin kullanimi, ambalaj
malzemesi secimi ve geri kazanimi gibi unsurlarin lojistik hizmetler kapsaminda

oldugu pek bilinmemektedir [13].

4.4.1 Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimi

Son 30-40 yilda diinya ticaretinde yasanan gelismeler ve 1980 sonrasinda
Tiirkiye’deki dis ticaret hacminin artmasi ile Tiirkiye’de lojistik sektorii ¢cok onemli
atilimlar yapmustir. Fiziksel ve kurumsal altyapi eksikliklerine ragmen yasanan
gelismeler sonrasinda bulundugu cografyada mevcut ve potansiyel pazara hizmet
verecek diizeye gelen lojistik sektorii rekabet ortaminda artan oneminden dolay1
girisimciler agisindan cazip bir yatirim alani haline gelmistir. Ulusal ve yerel bircok

firma lojistik hizmeti verme yolunda 6nemli adimlar atmistir.

1960”11 yillarinda dagitik bir yapiya sahip olan lojistik faaliyetler, ilerleyen yillarda
“Malzeme Yonetimi” ve “Fiziksel Dagitim” adi altinda entegre olmaya baslamis ve
nihayet 2000’1i yillara gelindiginde ise lojistik stratejik planlama, bilgi teknolojileri,
pazarlama ve satig faaliyetleri ile birlikte tedarik zinciri yonetimini olusturmustur

(Sekil 4.5) [15].
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DAGITIK YAP! 1960 ENTEGRASYON BASLAMNGICI 1980 EMNTEGRASYON 1590 2000

Talep Tahminleme

Satin Alma

Ihtiyag Planlama

Uretim Planlama
| Malzeme Yonetimi
Uretim Envanter Ydanetimi

Depolama
Lojistik

Ellegleme

Paketleme

Nihai Uriin Stok Yonetimi
| Fiziksel Dagitim

Dagitim Planlama

Siparis Yonetimi Tedarik Zinciri
Yidnetimi

Nakliye

M Usteri Hizmetleri

Stratejik Planlama T T
BilgiTekr‘uolo_iileri-———J :

Pazarlamaf ——————— =1

Saligh e i e e e e e

Sekil 4.5: Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin gelisimi [15]
4.4.2 Tiirkiye’deki lojistik sirketlerinin durumu

Tasimaciligin uzun siiredir yapildig: iilkemizde lojistik sektoriiniin olusumu 1990’1
yillarda baglamistir. Artan dis ticaretle gelisen tasimacilik ve lojistik sirketleri
giiniimiizde yerel, ulusal, uluslararasi ve kiiresel bazda hizmet vermektedirler. Arag
filosu, depo, dagitim merkezi, aktarma merkezi, bilgi-iletisim teknolojileri vb. kendi
6z mal altyapilarin1 kullanan firmalarin yaninda bagkalarina ait altyapilart kullanan
firmalar da mevcuttur. Lojistik firmalarinda tagimacilik her tiirlii iiriin tasimaciliginin
yapilmasinin yani sira belirli tiirde iiriinlerin tagimaciligina odaklanma seklinde de
goriilebilmektedir. Genellikle biiyiikk sirketler kara, hava, deniz, depolama
hizmetlerinin tiimiinii verebilirken, kiiciik sirketlerde belirli bir hizmete veya pazara

odaklanma vardir.

Cizelge 4.3’te Istanbul Ticaret Odasina kayith lojistik hizmet kullanan 73 sirket

arasinda yapilan bir arastirmada lojistigin ne sekilde algilandig1 goriilmektedir.
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Cizelge 4.3: Lojistik faaliyetlerin algilanma durumu [13].

Faaliyetler Maliyet Kar Merkezi Stratej ik Diger

Merkezi (%) (%) Bilesen (%) (%)
Nakliye 56,4 3,6 39,1 0,9
Depolama 72,7 6,4 19,1 1,0
Bitmis Uriin Depolamasi 56,6 22.6 18,3 2.5
Paketleme 66,7 2,8 29,6 0,9
Siparis Isleme 20,8 25,5 52,8 0,9
Miisteri Hizmetleri 11,9 17,6 69,2 1,3
Servis ve Yedek Parca 28,0 11,2 60,0 0,8
Tedarik 48,1 9,9 41,0 1,0
Biitceleme 224 20,6 55,8 1,2
Hammadde Stogu 75,0 6,6 16,9 1,5
Uretim Planlama 25,0 10,5 63,6 0,9
Bilisim Sistemleri 12,4 6,5 76,5 4,6
Satis Tahmini 8,0 27,4 55,8 8.8

Tiirkiye’de, lojistik hizmetler kapsaminda yaklagik 900 uluslararasi kara tasimacilik
sirketi, 600 yurtici kara tasimacilik sirketi, 250 tasima isleri organizatorii(freight
forwarder), 250-300 giimriik miisavirlik sirketi ve 15-20 ulusal bazda hizmet veren

orta ve biiyiik 6l¢ekli kargo sirketi vardir.

Tiirkiye’de bir¢cok tasimacilik sirketinin fonksiyonu ayni kalsa bile adlar1 lojistik
olarak degistirilmekte olup, biiylik bir cogunlugu finansman agisindan ¢ok giiclii

degildir, aile sirketidir ve kurumsallagma yaygin degildir.

Istanbul Teknik Universitesi basta olmak iizere Tiirkiye’'nin 6nde gelen
iniversitelerinin 0gretim tiyeleri tarafindan hazirlanan Ulastirma Ana Plam Stratejisi
raporunda “2004 yil1 i¢in Tiirkiye Lojistik Sektoriiniin KZFT Analizi” Cizelge 4.4’te

verilmistir [13].
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Cizelge 4.4: Tiirkiye lojistik sektorii KZFT analizi-2004 [13].

KUVVETLI YONLER
-Jeo-Stratejik Konum

-Serbest Rekabet Ortami
-Karayolu Tasimacilig1

-Dis Ticaretteki Artis Trendi
-Girisimcilik

-Diisiik Maliyetler

-Egitimli Isgiicii

-Ekonomik Istikrarin Artmasi
-Uluslararasi Iliskilerin Artmasi
-GAP Projesi

-Yasal Diizenlemelerin Baglamasi
-Niifus

-Organize Sanayi Bolgeleri
-Serbest Bolgeler

-KOBI

-Bankacilik ve Sigortacilik Sektorii
-Bilisim Sektorii

ZAYIF YONLER
-Hava, Deniz, Demiryolu ve Kombine

Tagimacilik

-Karayoluna Dayali Tasimacilik

-Kiigiik Olgeklerde Calisma, Sektorde Cok
Firma Bulunmasi

-Sermaye Yetersizligi

-Yabanci Sermaye Girisindeki Yetersizlik

-Ulke igi Cografyada Uretim ve Tiiketim
Dengesizligi

-Ithalat-Thracat Dengesizligi

-Thracatta FOB, ithalatta CIF Yogunlugu

-Bilgi Teknolojilerinin Yetersiz Kullanimi

-Tanitim Eksikligi

-Yash Filolar

-Lojistik Ogretim ve Egitimindeki
Yetersizlikler

-Lojistik Arastirma ve Yayin Yetersizligi

-Lojistikte Ulusal Koordinasyon Eksikligi

-Depo ve Dagitim Merkezlerinin Verimsizligi

-Stok Maliyetlerine Onem Verilmemesi

-Sektorel Veri Eksikligi

-Ulastirma ve Lojistik Ana Plan1 Olmamasi

FIRSATLAR
-Trans Avrupa Ulagim Ag1

-Lojistik Anlayisinin Gelisimi

-Yeni Uriinlerin Pazara Girisi
-Avrupa Birligi

-Globallesme

-Bilgi Teknolojilerindeki Gelismeler

-Tiiketim ve Kredi Kart1 Aliskanliklarindaki

Artis Beklentisi

-Finansal Kuruluslarin Lojistige Tlgisi

-Kombine ve Transit Tagimaciliktaki

Gelismeler

-Lojistik Maliyetlerin Onem Kazanmas1

TEHDITLER
-Yabanci Sermayenin Kendi Lojistik Sirketi ile

Gelisi

-Komsu Ulkelerdeki Rekabetci Lojistik
Gelismeler

-Ulusal Politik ve Ekonomik Krizler

-Uluslararas1 Krizler

-Uluslararas1 Kalite Cevre ve Giivenlik
Kurallar1

-Biiyiik Lojistik ve Ulastirma Yatirimlari icin

Finansman Bulunamamasi
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Onder Bulut tarafindan hazirlanan “Tiirkiye’de Tasimacilik Sektoriiniin Lojistik
Olgusu Icerisinde Degerlendirilmesi” bashkli tez ¢alismasinda Tiirkiye’de faaliyet
gosteren dort lojistik sirketi ile yapilan anket calismasi sonucu s6z konusu lojistik

sirketlerinin genel durumu Cizelge 4.5’te verilmistir [15].
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Cizelge 4.5: Tiirkiye’de faaliyet gosteren dort lojistik sirketi ile ilgili genel bilgiler [15].

Firma Bilgileri Yurtigi Lojistik Omsan Lojistik Horoz Lojistik Balnak Lojistik
Kurulus Tarihi 2002 1978 1842 1886
Personel Sayis 162 1100 2230 470
Sube Sayis 16 19 180 2

Arag Sayis 600 1457 665 880
Tagima Modlar Kara Kara&Hava&Tren&Deniz Kara&Tren&Deniz Kara
Tasima Yetki Belgeleri L1, R2 L2, R2, C3 L1, L2, Y, €2 R2,C2
Katma Degerli Hizmetler Evet Evet Evet

Depolama Turleri Serbest Depo Serbest&Antrepo Tar-mal&ﬁg;rpegn&Serbest Serbest&Antrepo
Depo Sayis! g 8 20 5
Depolama Alan; 40.000 m? 116.000 m* 100.000 m* 50.000 m*
Hizmet Verilen ur Otomotiv&Beyaz Otomotiv&Beyaz Tekstil&Beyaz
Baslica Sektorler Beyae Eyyahoaghk Esya&insaat Esya&Gida Esya
Uluslar aras

Tasimacilik Yapiliyor Evet Evet Evet Evet

mu?

Tasima Modlarinin
% lik Dagilim:

%100 Kara

%60 Kara, %25 Deniz,
%10 Tren, %5 Hava

2680 Kara,%10Tren, %10
Deniz

%60 Kara, %20
Deniz, %10 Tren,
%10 Hava
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4.5 Tiirkiye Cografyasinin Lojistik Acidan Degerlendirilmesi

Bir iilkede lojistik sektoriiniin gelismesi, o iilkenin lojistik imkadn ve altyapisina
baghdir. Lojistikte bolge degerlendirmesi, cografik, fiziksel ve kurumsal altyapiya

gore yapilir.

Tiirkiye sahip oldugu cografi konum itibari ile lojistik bakis agisiyla ¢ok Onemli
iistiinliiklere sahiptir. U¢ kitanin kesisim noktasinda bulunan iilkemiz Avrupa-Asya,
Karadeniz-Akdeniz arasmda dogal bir kopriidiir. Sahip oldugu bu 6zelligi nedeniyle
bircok Onemli ulastirma koridoru iizerinde bulunur. AB projesi olan TRACECA
(Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia), TEN (Trans European Transport
Network), ve Pan Avrupa Ulastirma Koridorlari(4, 8 ve 9 nolu) iizerinde bulunan
Tiirkiye, Akdeniz ve Karadeniz arasindaki tasimacilik rotasi icinde yer alir. Ayrica,
Tiirkiye’nin Bat1 ile Ortadogu, Bagimsiz Devletler Toplulugu ve Orta Asya arasinda

transit tasima potansiyeli bulunmaktadir.

Cografi acidan bakildiginda Tiirkiye; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar,
Hazar, Orta Asya, Orta Dogu ve Kuzey Afrika iilkeleri i¢in bir dagitim ve
toplama(aktarma) merkezi olabilecek 6zelligi ile uluslararasi lojistik acisindan ¢ok
uygun bir konumdadir. Lojistikteki en Onemli hususlarin basinda gelen iiriiniin
miisteriye teslim edilme siiresi bakimindan bir degerlendirme yapilirsa, doguda Cin
ve Hindistan, batida Avrupa ve bu bolgelerde iiretilen mallarin lojistiginde
Tiirkiye’nin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yami sira iilkemizin 8 iilke ile siniri

vardir.

Bir {iirlinlin toplam maliyetinin %10-15’ini lojistik maliyet olusturmaktadir. Bu
yoniiyle diisiiniildiigiinde rekabet kosullar1 iginde lojistigin maliyetini diisiirmek
gercek bir avantaj kazandirabilmektedir. Diinya’nin ¢esitli iiretim merkezlerinden
gelen {irlinlerin uluslararasi pazarlara aktarilmasi kapsaminda Tiirkiye, etkin lojistik
¢cOziimler olusturabilirse Onemli bir lojistik merkez olusturabilme potansiyeline

sahiptir [13].

Ayrica Tiirkiye petrol ve dogalgaz madenlerine sahip iilkelerin arasinda yer aldigi
icin bu madenlerin taginmasi bakimindan da kilit bir noktada yer almaktadir.
Ortadogu ve Hazar petrolleri ile Rusya, Iran dogalgazimin taginmasi konusunda

Tiirkiye dogal bir koprii konumundadir.

44



Her ne kadar iilkemizin jeo-stratejik ve cografi konumu itibari ile lojistik agidan cok
onemli avantajlar1 olsa da fiziksel ve kurumsal altyapida gelismeler olmadan sadece

cografi konumu ile lojistik bir iis haline gelmesi beklenemez [11].

4.6 Yeniden Canlanan Ipek Yolu ve Lojistik Sektorii

Diinya ticaretinin yaklagik degerinin 18 trilyon dolar oldugu giiniimiizde ticaret
hacmi her gecen yil katlanarak artmaktadir. Uriinlerin iiretim merkezlerin tiiketim
noktalarina taginmasi gerekmekte olup, tasimacilik ve lojistik Oniimiizdeki yillarda
diinya ekonomisinin en 6nemli sektorlerinden biri haline gelecektir. Giiniimiizde
ticari rekabet gittikge artmakta olup, etkin lojistik rekabet kosullarinda ¢ok onemli

bir koz haline gelmistir.

2003 yilina kadar Avrupa Asya arasindaki ticaret akisi Dogu’daki hammaddenin
Bati’ya, Bati’daki iiretim fazlasinin Dogu’ya aktarimi seklinde iken, 2003 yilindan
sonra Avrupa ve Asya’nin ithalat ve ihracat hacimleri dengelenmeye baglamis ve
2004 yilinda Asya’min dis ticaret hacmi Avrupa’min Oniine gegmistir. Ornegin;
Diinya Ticaret Orgiitii istatistiklerine gore; 2004 yilinda Asya’dan Avrupa’ya yonelik
esya ticareti 417 milyar dolar tutarinda iken, Avrupa’dan Asya’ya yonelik esya

ticareti 308 milyar dolar olarak gerceklesmistir[16].

Giiniimiiz itibari ile diinyanin iiretim merkezi olan Cin’de iiretilen mallar ABD’ye
sinirh kapasitedeki Cin limanlarindan yiiklenerek ABD’nin yine yeterli kapasiteye
sahip olmayan bati limanlarina gonderilmekte, oradan da yaklagik 6000 km
uzunlugundaki bir karayolu giizergahi {izerinden dogu kisimlarina ulastirilmaktadir.
Oysa Cin mallarinin ABD'ye tasinmasi, Cin'den baslayan ve BDT iilkeleri, Tiirkiye
ve Avrupa iilkeleri {lizerinden gececek bir karayolu giizergdhi {izerinden

gerceklesebilir.

Uluslararas1 Karayolu Tagimaciligi Birligi’nin (IRU) Cin'den Avrupa'ya 5 aragtan
olusan TIR kervani Pekin’den baglayan 12.000 km’lik yolu 14 giin gibi kisa bir
siirede alarak Avrupa’ya ulasmistir. Eger bu yolculuk deniz yoluyla yapilsa idi aylar

siirebilirdi.

IRU'nun TIR kervam Tarihi ipek Yolu'nun lojistik bakimdan ne kadar &nemli
oldugunu ve yeniden canlandirilabilecegini gozler 6niine sermektedir. Ipek Yolu’nun

canlandirilmas1 fikri sadece IRU tarafindan degil AB ve BM tarafindan da
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desteklenmekte olup, TRACECA (Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia) ve
Asya Otoyolu (Asian Highway) adi altinda projeler baglatilmistir [17].
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5. AVRUPA-ASYA ULASTIRMA KORIDORLARI VE YENIDEN
CANLANAN IPEK YOLU

Avrupa-Asya arasindaki yiik tasimaciligmin bilylik bir kisminin yapildigi deniz
konteyner tasimacilii son yillarda artan talep karsisinda yetersiz kalmis ve
doygunluga ulasan limanlar ihtayaca cevap veremez hale gelmistir. 1971 ile 2006
yillar1 arasinda diinya limanlarinin yogunluk haritalann Sekil 5.1 ve Sekil 5.2°de
goriilmekte olup, artan yogunluk sonucu olusan gecikmeler ve ek tagima maliyetleri
insanlart alternatif giizergah arayislarina yoneltmistir. Yiizyillar boyunca Dogu ve
Bat1 arasinda ticaret yapilan tarihi Ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasi fikri boyle
ortaya cikmugtir. Ozellikle denize kiyist olmayan Orta Asya iilkeleri tarafindan da

bityiik destek goren projeler asagida siralanmustir.

Sekil 5.1: 1971 ve 1980 yillarinda diinya limanlarindaki yogunluk [18]
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Sekil 5.2: 1990, 2000 ve 2006 yillarinda diinya limanlarindaki yogunluk [18]
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5.1 TRACECA Projesi

Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru’nun kisaltmasi olan TRACECA
(Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia), Avrupa Birligi’'nin teknik yardim ve
mali destegiyle bes Orta Asya Cumhuriyeti (Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan,
Tiirkmenistan ve Tacikistan) ile ii¢ Kafkas Cumhuriyeti (Azerbaycan, Giircistan ve
Ermenistan)’nin Ticaret ve Ulastirma Bakanlarinin Mayis 1993°te Briiksel’de Orta
Asya ve Kafkas Cumhuriyetleri ile Avrupa arasinda cok modlu bir ulagim
koridorunun tesis edilmesi, katilimci iilkeler arasinda ticaret ve isbirligini gelistirmek
ve bu iilkelerin uluslararasi ekonomiyle biitiinlesmesini saglamak amaciyla bir araya

gelerek baslatilmig olan bir projedir.

Nisan 1997°de Tiflis’te TRACECA-KEI Miisterek Konferans: diizenlenmis ve
TRACECA ve KEI iilkelerinin Ulastirma Bakanlar1 bir araya gelmistir. Bu
konferansda Bulgaristan, Romanya ve Ukrayna’nin programa katilim istegi giindeme

getirilmistir.

Tiirkiye TRACECA programina Eyliil 1998’de Bakii’de Azerbaycan ve Giircistan’in
ev sahipligi yaptigi Tarihi Ipek Yolunun Restorasyonu Konferansi'nda dahil
olmustur. Bu 6nemli konferans sonucunda Tiirkiye, Ukrayna, Moldova, Romanya ve
Bulgaristan'in da katilimiyla toplam 12 {iilkenin Devlet ve Hiikiimet Bagkanlari
tarafindan Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru iizerinde uluslararasi
tasimaciligin gelistirilmesi hakkinda Cok Tarafli Anlagsma (MLA, Multiletaral

Agreement) imzalanmistir [19].

Ancak Tiirkmenistan TRACECA Programina katilime1 olmakla birlikte, MLA’ ya
taraf degildir.

Cok Tarafli Anlasma, taraf iilkelerin; Azerbaycan, Ermenistan, Giircistan,
Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Tacikistan, Ukrayna, Ozbekistan, Romanya,

Bulgaristan ve Tiirkiye; Parlamentolar tarafindan da onaylanmastir.

Cok Tarafli Temel Anlasmanin hiikiimlerini uygulamak ve tamamlamak icin 2000
yiinda TRACECA  Hiikiimetlerarasi Komisyonu (IGC-Intergovernmental
Commission) kurulmustur. 2001 yilinda ise IGC'nin yiiriitme organi olarak gorev
yapan IGC TRACECA Daimi Sekreterligi (PS-Permanent Secretariat) Bakii'de
kurulmustur. Daimi Sekreterligin her iiye iilkede Daimi temsilcileri (Ulusal

Sekreterlik) bulunmaktadir.

49



TRACECA Hiikiimetleraras1t Komisyonu (IGC):

Ust diizey hiikiimet yetkilileri veya MLA iiyeleri tarafindan yetkilendirilmis
temsilcileri, genellikle ulagtirmadan sorumlu Basbakan yardimcilar, Ulastirma
ve/veya Disisleri Bakanliklarin1 kapsamakta olup, rotasyon sistemine géore MLA’ya
tiye olan iilkelerin iist diizey hiikiimet temsilcileri bagkanlik etmektedir. Yilda bir kez
olagan toplantilar yapilmakla birlikte olaganiistii durumlarda da acil kararlar almak
icin toplanilabilmektedir. Komisyon bu toplantilarda yillik eylem planlarini, MLA
degisikliklerini, ¢aligma grubu konularii, onerileri ve diger TRACECA ile ilgili
konular1 goriismekte ve PS IGC TRACECA Genel Sekreterini segmektedir [20].

5.1.1 TRACECA ag ve iiye iilkeler

Ulastirma koridoru TRACECA diinyanin en eski yollarindan biri olan Tarihi Ipek
Yolu'nun gectigi bir¢ok iilkeyi kapsamaktadir. Koridor Dogu Avrupa’dan baslayip
(Bulgaristan, Romanya, Ukrayna), Tiirkiye’yi i¢ine almaktadir. Karadeniz’den
gecerek Giircistan’daki Poti ve Batum limanlarina ulagsmaktadir. Giiney Kafkasya
ulagtirma aglarindan iizerinden gegen koridor bu bolgeyi karayolu ile Tiirkiye’ye
baglamaktadir. Hazar feribotlar1 (Bakii-Tiirkmenbasi, Bakii-Aktau) Azerbaycan
tizerinden, TRACECA yolunu Orta Asya devletleri Tiirkmenistan ve Kazakistan’a
baglamaktadir. Bu iilkelerin ulastirma aglart Ozbekistan, Kirgizistan ve
Tacikistan’da son bulmakta ve koridor Cin ve Afganistan sinirina dayanmaktadir

[20].
Giiniimiizde TRACECA programina iiye olan iilkeler Cizelge 5.1’de verilmistir.

Cizelge 5.1: TRACECA programina iiye olan iilkeler [20].

| e ] ||Azerbaycan || — ||Ozbekistan ‘
| - ||Bulgaristan || B | ||Romanya ‘
| ] ||Ermenistan || e ||Tacikistan ‘
| e ||Giircistan || ||Tiirkiye ‘
| | * | ||Kazakistan || Bl ||Tiirkmenistan ‘
| [ & | ||K1rglzistan || - ||Ukrayna ‘
| |

Bl |Moldova | I

Tarihi Ipek Yolu giizergahi iizerinde yer alan ve TRACECA ulastirma koridoruna

iiye olan iilkeler harita iizerinde Sekil 5.3’te goriilmektedir.
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5.1.2 TRACECA programinin organizasyon yapisi

TRACECA ulagtirma koridorunun organizasyonu sunlardan olugmaktadir:
e TRACECA Hiikiimetleraras1i Komisyonu (IGC)
e TRACECA Daimi Sekreterligi (PS)

e Ulusal Komisyonlar

e TRACECA Daimi Sekreterligi Daimi Temsilcileri (Ulusal Sekreterler)

TRACECA ulastirma koridorunun organizasyonu semasi Sekil 5.4’te verilmistir
[20].

TRACECA Hukimetlerarasi

) TRACECA Ulusal
Komisyonu Komisyonlar
Azerbaycan
Bulgaristan
Ermenistan
Gurcistan
TRACECA TRACECA Daimi Sekreterligi KMDE_T
Programi Avrupa Genel Sekreter H?rZEE,IZ-:St ::
Komisyonu Romanya
Ozhekistan
¥ ¥ Tacikistan
Teknik Uzman Yonetici Destek Turkiye
Kad rosu Kadro Ukrayna
¥ ¥
TRACECA Daimi
Temsilcilikler
Azerbaycan
Bulgaristan
Ermenistan
Glrcistan
Moldova
Kazakistan
Kirgizistan
Romanya
Ozbekistan
Tacikistan
Tiirkiye
Ukrayna

Sekil 5.4: TRACECA ulastirma koridorunun organizasyonu semasi [20]
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TRACECA programinin Tiirkiye’deki yapilanmasi da Sekil 5.5’te goriilmektedir.

IGC TRACECA
Hiikiimetlerarasi Komisyon Tiirkiye Baskan
Ulastirma Bakani
Sayin Binali YILDIRIM

TRACECA TURKIYE
ULUSAL SEKRETERLIGE

Traceca Ulusal Sekreteri
- DrbanglQZAR

. 3
a=

Ulusal Sekreter Yardimacisi
[zzet ISIK

TRACECA Uzman
Secil OZYANIK

Sekil 5.5: TRACECA Tiirkiye organizasyon semasi [20]

5.1.3 TRACECA ulastirma koridoru teknik yardim ve yatirim projeleri

Teknik yardim ve yatinm projeleri adi altinda siirdiiriillen projeler, TRACECA
ulastirma koridoru iizerindeki iilkelerde kurumsal ve fiziksel ulastirma altyapisinin

gelismesini hedeflemektedir. S6z konusu projelerin konular1 asagida siralanmistir:
e Kurumsal Projeler
e Ticareti Kolaylasgtirma
e Cok Modlu Projeler
e Kara Ulastirmasi Projeleri
¢ Demiryollar Projeleri

® Denizcilik/Liman Projeleri
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¢ Sivil Havacilik Projeleri
¢ Trafik ve Tarife Calismalar1
e Kapasite Gelistirme Projeleri

TRACECA projelerinin ayrintili listesi Ekler kisminda verilmistir [20].

5.1.4 TRACECA projesinin amaclari

1993 yilinda temelleri atilan, iki kitay1 ve iic deniz havzasimi birbirine baglayacak
olan Ipek Yolu'nun restorasyonu TRACECA Projesi, 6ngordiigii ulastirma
koridorlar1 ile denize ¢ikist olmayan Kafkasya ve Orta Asya Cumhuriyetlerinin
uluslararasi pazarlarla biitiinlesmesini saglayacak énemli bir agamay teskil etmesinin
ve bu cercevede bolgedeki ekonomik biiylimeye kayda deger bir katki yapacak
olmasinin yan sira, bagimsizligini yeni kazanmis devletlerin siyasi ve ekonomik

arenada giiclenmesini saglamas1 bakimindan biiyiik bir 5nem arz etmektedir.

Rusya’ya alternatif olmanin yam1 sira TRACECA giizergdh1 Asya ile Avrupa

arasinda en kisa ve ucuz ulasim koridoru olarak planlanmaktadir [19].

TRACECA Projesi Avrupa’daki mevcut diger ulastirma koridorlarin1 tamamlayan
ilave bir giizergah olarak diisiiniilmekle birlikte, AB’nin kiiresel stratejik planmyla

ortiismekte olup asagida belirtilen hedefleri amaglamaktadir:

e Bolgedeki ticareti gelistirmek igin iiye iilkeler arasindaki igbirligini tesvik

etmek.

e Avrupa-Kafkasya-Asya arasinda uluslararast ulastirma koridoru olan

TRACECA’'nin Avrupa Tasima Ag (TEN)’na dontstiirilmesindeki en
uygun entegrasyonu tesvik etmek.
o Ticaret ve ulagtirma sistemlerinin gelisimini saglayan faktorleri tanimlamak.

o TRACECA projelerini, Uluslararasi Finans Kuruluslar1 (IFIs-International
Financing Institutions) ve 6zel yatirimcilarin kredilerini etkilemek icin tesvik

etmek.

e Avrupa, Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denizi ve Asya bolgelerinde ekonomik

iligkilerin, ticaretin ve ulastirma baglantilarinin gelisimini saglamak.
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e Uluslararasi yol, hava ve demiryolu ve de ticari denizcilik konularini igeren

ulasgtirma pazarina girisleri kolaylagtirmak.

e Mallarin, yolcularin ve Hidrokarbon'un uluslararasi ulastirmasim tesvik

etmek.

e Trafik emniyetinin, mallarin giivenliginin ve cevresel korumanin garanti

edilmesini saglamak.
e Degisik ulagtirma modlar arasinda esit rekabet olugturmak [20].

TRACECA Projesi, tarihte medeniyetler ve Kkiiltiirlerin etkilesiminde biiyiik rol
oynamis olan Ipek Yolunun gectigi iilkeleri kapsamasi nedeniyle “Tarihi Ipek

Yolu’nun Restorasyonu” adin1 almay1 fazlasiyla hak etmektedir.

5.2 Pan-Avrupa Tasima Koridorlar1 ve Avrupa Tasima Aglari

5.2.1 Pan-Avrupa Tasima Koridorlar:

1980-90’l1 yillarda Sovyetler Birligi ve Yugoslavya’nin dagilmasi ve Berlin
Duvar’nin yikilmas1 gibi olaylarin yasandigi siirecte AB kendisini yeniden
yapilandirarak ticaretin serbestlesmesi ve siyasi niifuz alanin1 genisletme amaci ile
Dogu ve Giiney Avrupa ile biitiinlesme politikalarina yonelerek tasima altyapi

yatirnmlarina 6nem verilmistir.

Pan-Avrupa Tasima Koridorlan fikrinin temelleri 1990’larda atilmistir. 1990 da
Roma’da yapilan AB toplantilarinda, “Avrupa Igin Tasima Politikalar1” vizyonu
ortaya konmustur. 1991°de Budapeste’de Avrupa i¢ su yolu ve tasima deklarasyonu
aciklanmistir. Yine 1991°de “Pan-Avrupa Tasima Konferansi” cercevesinde tiim
Avrupa icin tasima politikalarim meydana getiren “Prag Deklarasyonu”
olusturulmustur. Prag Deklarasyonu igerisinde AB tasima politikalar1 tiim tagima

tiirleri acisindan ele alinmistir.

Daha sonra 14-16 Mart 1994 Girit'te yapilan ikinci ve 23-25 Haziran 1997
Helsinki’de yapilan iigiincii konferansta Pan-Avrupa Tagima Politikalarinin temelleri
ingsa edilmistir. Bu planlamalarda Birlik iiyeleri arasinda harmonizasyonun
saglanmasi, gelecekteki ihtiyaglara yonelik programlar, tagima tiirlerinde giivenlik ve
hepsinden 6nemlisi bolge iilkeleri ve AB aday iilkeleriyle iliskiler tasima boyutlar

ile analiz edilmistir.
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Pan-Avrupa Tasima Konferanslari kapsaminda on adet tasima koridoru belirlenmis
ve buna uygun altyap1 planlar1 gelistirilmistir. Tasima koridorlarinin gectigi iilke ve

giizergahlar Sekil 5.6’da goriilmektedir [21].

Sekil 5.6: Pan-Avrupa ulastirma koridorlari [22]

5.2.2 Koridorlar
Koridor 1

Baltk Karayolu 445 km., Baltik Demiryolu 550 km., kara-demiryolu.
Helsinki (Finlandiya), Tallinn (Estonya), Riga (Letonya),
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Kaunas — Klaipeda (Litvanya), Varsova — Gdansk (Polanya), Kaliningrad (Rusya)

Koridor 2

Kara ve demiryolu, ¢ogunlukla birbirine paralel. Toplam uzunluk 1.830 km.
Berlin (Almanya), Ponzan — Varsova (Polanya), Brest - Minsk (Belarus)
Smolensk - Moskova - Nizhni Novgorod (Rusya)

Koridor 3
Kara ve demiryolu, ¢ogunlukla birbirine paralel. Toplam uzunluk 1.640 km.
Berlin - Dresden (Almanya), Wroclaw - Katowice - Krakow — (Polanya),

Lviv — Kiev (Ukrayna)

Koridor 4

Avrupa’y1 Giineydogu Avrupa’ya baglamaktadir.

Kara ve demiryolu, Tuna ferry baglantisi, hava ve deniz limanlari, kombine tagima,
Toplam uzunluk 3.258 km.

Berlin — Dresden - Nurnberg (Almanya), Prag — Brno(Cekoslavakya),
Viyana(Avusturya), Bratislava(Slovakya),

Gyor — Budapeste(Macaristan)

Arad — Craiova — Bucharest — Kostence (Romanya), Sofya — Plovdiv (Bulgaristan)

Selanik (Yunanistan), Istanbul (Tiirkiye)

Koridor 5
Kara ve demiryolu. Toplam uzunluk 1.600 km.
Venedik — Trieste(ltalya), Koper - Ljubljana - Maribor(Slovenya),
Macaristan Sinir1 — Budapeste(Macaristan), Uzgorod — Lviv — Kiev(Ukrayna)
Giizergah A: Bratislava - Zilina — Kosice(Slovakya)
Rijeka — Zagreb- Osijek(Hirvatistan)
Budapeste(Macaristan)
Giizergah B: Rijeka - Zagreb(Hirvatistan)
Macaristan Sinir1 — Budapeste(Macaristan)
Giizergah C: Ploce — Saraybosna(Bosna-Hersek)
Osijek(Hirvatistan)

Budapeste(Macaristan)
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Koridor 6

Kara ve demiryolu, Koridor 5 ile baglanti, kombine tagima.

Toplam uzunluk 1.800 km.

Gdansk - Katowice(Polonya), Zilina(Slovakya)

Giizergah A: Grudziadz — Ponzan(Polonya)

Giizergah B: Katowice(Polonya), Ostrova(Cekoslavakya) Koridor 4 ile baglanti.

Koridor 7

Tuna nehir yolu ile Almanya’dan Karadeniz’e; Rhine ve Main nehir yolu ile
Kuzey Denizi ile baglanti.

Almanya, Avusturya, Bratislava(Slovakya), Gyor-Gonyii(Macaristan), Hirvatistan

Sirbistan, Ruse-Lom(Bulgaristan), Moldova, Ukrayna, Kostence(Romanya)

Koridor 8

Kara ve demiryolu, Durres Limani, Bitola’da kombine tasima. Toplam Uzunluk
1.300 km.

Durres — Tiran(Arnavutluk), Skopje — Bitola(Makedonya), Sofya - Plovdiv —

Dimitrovgrad — Burgaz — Varna(Bulgaristan)

Koridor 9

Kara ve demiryolu, liman baglantisi. Toplam Uzunluk 6.500 km.
Helsinki(Finlandiya), Vyborg — St. Petersburg - Pskov — Moskova - Kaliningrad
(Rusya), Kiev — Ljubasevka(Ukrayna), Kishinev(Moldova), Bucharest(Romanya)
Dimitrovgrad(Bulgaristan) ,Alexandroupoli(Yunanistan)

Giizergah A: Ljubasevka — Odessa(Ukrayna)

Giizergah B: Kiev(Ukrayna), Minsk(Belarus),

Vilnius - Kaunas — Klaipeda(Litvanya), Kaliningrad(Rusya)

Koridor 10

Kara ve demiryolu, liman baglantisi. Toplam Uzunluk 2.360 km.
Salzburg(Avusturya) , Villach — Ljubljana(Slovenya),

Zagreb - Belgrad - Nis(Hirvatistan), Skopje(Makedonya), Selanik(Yunanistan)
Giizergah A: Graz(Avusturya), Maribor(Slovenya), Zagreb(Hirvatistan)
Giizergah B: Belgrad - Novi Sad(Sirbistan), Budapeste(Macaristan)
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Giizergah C: Nice — Sofya(Bulgaristan) - Koridor 4 Baglantisi.
Giizergah D: Bitola(Makedonya), Florina - Via Egnata — Igoumenitsa(Yunanistan)
[21].

5.2.3 Koridor IV

Avrupa Birligi’nin ticaretin gelismesi i¢in olugturmus oldugu koridorlardan IV no’lu
koridor Avrupa’y1 Tiirkiye iizerinden Orta Asya ve Orta Dogu’ya baglayacak 3.258
km uzunlugunda karayolu ve demiryolundan olusan ve hava-deniz limam baglantis
olup, cok modlu tasimacilifa elverisli, belkemigi niteligindeki 6nemli Dogu-Bati

koridorlarindan birisidir (Sekil 5.7).

Er Y \ R
Berlin . WM,\,,{

Sekil 5.7: Koridor IV [22]

5.2.4 Avrupa Ulastirma Ag (TEN-T Trans European Network for Transport)

AB 1993 yilinda Maastricht Anlasmasi ile ulagtirma aginin gelistirilmesi yoniinde bir
karar alarak “Avrupa Ulastirma Agi (TEN-T, Trans-European Network)” kavrami

ortaya konulmustur. TEN-T’in olusturulmasi ortak ulastirma baglaminda politik,
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kurumsal ve finansal temellerin giiclendirilmesi, Oncelikle i¢ pazari destekleme,
ekonomik ve toplumsal biitiinlesmeyi saglayarak “Tek Avrupa’yi kurma amacina

yoneliktir [13].

TEN-T Avrupa Birligi icerisinde yolcularin ve mallarin serbest dolagiminin giivenligi
acisindan biiyilk 6nem tagimaktadir. Biitiin ulastirma modlarin1 iceren bu ag

Birlik’teki toplam yolcu ve mallarin yaklasik yarisini tagimaktadir.

TEN-T 2020 yilinda, 89.500 km karayolu, 20.000 km’si en diisiik hiz1 200 km/sa
olan yiiksek hizli demiryolu olmak iizere toplam 94.000 km demiryolu, 210 i¢ liman

iceren 11.250 km i¢ su yolu, 294 deniz liman1 ve 366 hava limanina sahip olacaktir.

Agin 2020’ye kadar tamamlanmas1 “eksik baglant1” adi verilen 4.800 km karayolu,
12.500 km demiryolu yapimim icermekle birlikte, 3 500 km karayolu, 12.300 m
demiryolu, 1.740 km den fazla i¢ su yolu biiyiik dl¢iide iyilestirilecektir.

TEN-T’in tamamlanmas1 yolcu ve yiik tasinma siirelerini biiyiik ol¢iide diistirecektir.
2020 yilina kadar bitirilmesi planlanan ve TEN-T’in belkemigi niteligindeki 30
oncelikli projenin tamamlanmasi sonucunda kayda deger bir zaman kazanci, yol
tikanikliginda %14’lere varan azalma ve gelismis bir demiryolu performansi elde

edilecektir.

2000-2020 yillart arasinda genel olarak Avrupa Birligi icindeki yiik tagimaciliginin
ticte iki oraninda ve yeni iiye devletlerde ise iki kat artacagi beklenmektedir. TEN-T
olmadan ulastirmadaki bu artisin {istesinden gelmek imkansiz gibi goriinmektedir.
Ayrica bu agin tamamlanmamasit AB’nin ekonomik biiyiime oraninda da énemli bir

yavaslamaya neden olacagi diisiiniilmektedir.

Ayrica agin tamamlanmasiyla cevresel olarak biiyilk kazaminlar elde edilecektir.
Yapilan ¢aligmalara gore 2020 yilindaki CO, salinimi bugiinkiine oranla %38 daha
fazla olacagi tahmin edilmektedir. Ancak TEN-T i¢in Ongoriillen 30 oOncelikli
projenin tamamlanmasi ile CO, saliniminda artisin %4 oraninda yavaslamasi, yani

yillik 6.3 milyon ton daha az CO, salinimi saglanacaktir [23].

5.2.5 TEN-T Tarihcesi

e 1990: Komisyon Avrupa ulastirma aglarn1 (tasima, enerji ve

telekomiinikasyon) ile ilgili birinci eylem planin1 benimsedi.
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1993: Avrupa ulastirma aglar1 Maastricht Anlagmasi ile yasal bir temele

kavustu.

1994: Belirli 14 TEN-T projesi Essen Avrupa Konseyi tarafindan uygun

bulundu.

1995: TEN-T’in desteklenmesi i¢in yapilan finansal diizenlemeler

benimsendi.
1996: TEN-T kilavuzu benimsendi.

2001: TEN-T Kilavuzu’nun liman altyapilariyla ilgili kisminin (deniz ve i¢

limanlar ile intermodal terminaller) genisletilmesi benimsendi.

2003: Komisyon tarafindan oncelikli yeni proje Onerileri ve finansal kaynak

saglanmasi icin bir grup olusturuldu.

2004: 30 oncelikli proje ve %20 oraninda artirilmis fon ile olusturulan revize

kilavuz ve finansal diizenlemeler benimsendi.

2005: Komisyon tarafindan AB komsu iilkelerini TEN-T e baglayacak yeni
aks projeleri “Yiiksek Seviyeli Grup (High Level Group)” adi verilen i¢in bir
grup olusturuldu [23].

Moskva

Sekil 5.8: TEN-T ve Pan Avrupa ulasgtirma koridorlar1 [22]
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5.2.6 2020 yilina kadar bitirilmesi planlanan 30 o6ncelikli TEN-T Projeleri

1. Berlin—Verona/Milan-Bologna—Naples—Messina—Palermo demiryolu hatti

2. Paris—Briiksel-Cologne—Amsterdam—Londra hizli demiryolu hatti

3. Giiney-Bati1 Avrupa hizl1 demiryolu hatti

4. Dogu hizli demiryolu hatti

5. Betuwe hatt1

6. Lyons—Trieste—Divaca / Koper—Divaca—Ljubljana—Budapeste—Ukrayna sinir1
demiryolu hatt1

7. Igoumenitsa/Patras—Atina—Sofya—Budapeste Otoyol aks1

8. Portekiz/Ispanya—Avrupa cok-modlu aks

9. Cork-Dublin-Belfast—Stranraer demiryolu hatti

10. Malpensa havalimam

11. Oresund baglantisi

12. Iskandinav iiggeni demiryolu/karayolu aks1

13. Birlesik Krallik/irlanda/Beneliiks karayolu aks1

14. Bati sahili ana hatt1

15. Galileo

16. Sines/Algeciras-Madrid-Paris navlun demiryolu hatti

17. Paris—Strasbourg—Stuttgart—Viyana—Bratislava demiryolu hatti

18. Rhine/Meuse—Main—Danube i¢ suyolu aks1

19. Iberya (ispanya-Portekiz) yarimadasi hizli demiryolu hatt:
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20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Fehmarn belt demiryolu hatti

Deniz hatlar1

Atina—Sofya—Budapeste—Viyana—Prag—Nuremberg/Dresden demiryolu hatti
Gdansk—Varsova—Brno/Bratislava—Viyana demiryolu hatti
Lyons/Genoa—Basle—Duisburg—Roterdam/Antwerp demiryolu hatti
Gdansk—Brno/Bratislava—Viyana karayolu aks1

Irlanda/Birlesik Krallik/kita Avrupa’s1 demiryolu/karayolu aks1
Varsova—Kaunas—Riga—Tallinn—Helsinki “Baltik Demiryolu” hatti
Briiksel-Liitksemburg—Strasbourg demiryolu hatt1 tizerinde ‘Eurocaprail’
Ionian/Adriatik demiryolu hatt1 intermodal koridor

Seine—Scheldt i¢ suyolu aksi1 (Sekil 5.9) [23].
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Sekil 5.9: Oncelikli 30 TEN-T projesi [23]

5.3 Birlesmis Milletler Avrupa-Asya Koridorlari

5.3.1 Asya Otoyolu

Asya Otoyolu 32 Asya iilkesini icine alan ve Avrupa’ya baglayan 141.000 km

standartlastirilmis karayolu ag1 projesidir.

Asya Otoyolu projesi bolgedeki uluslararasi karayolu tasimaciliginin gelisimini
desteklemek amaciyla 1959°da baslatilmistir. Projenin 1960-1970 yillar1 arasindaki
ilk asamalarinda kayda deger ilerlemeler elde edilmesine ragmen, proje 1975’de

finansal desteklerin askiya alinmasi nedeniyle yavaglamistir.

1980-1990’11 yillara gelindiginde bolgedeki politik ve ekonomik degisimler Asya
Otoyolu projesine yeni bir ivme kazandirmistir. Asya Otoyolu projesi ESCAP
Komisyonu tarafindan desteklenen Asya Kara Tasimacilifn Altyapisinin
Gelistirilmesi (ALTID-Asian Land Transport Infrastructure Development) projesinin

tic onemligi ayagindan biri olmustur. ALTID projesi Asya Otoyolu projesinden

64



baska Trans-Asya Demiryolu ve Kara Tasimaciliginin Kolaylastirilmasi projelerini

de kapsamaktadir.

18 Kasim 2003 tarihinde Bangkok’ta gerceklestirilen hiikiimetlerarasi bir toplantida
Asya Otoyolu projesine iiye 32 iilkenden 28’i Asya Otoyolu ig¢in hazirlanan
“Hiikiimetlerarast Antlasma” imzalamistir. S6z konusu antlasma Asya’daki
uluslararasi otoyollarin gelisiminin koordine edilmesi i¢in bir ¢erceve olusturmakla
birlikte, iiye iilkelere Asya Otoyolu ag1 kalitesinin ve operasyonel verimliliginin

artirtlmast i¢in teknik ve kurumsal konularin tartisilabilecegi bir platform saglamistir.

Simdiye kadar Asya Otoyolu agmin iyilestirilmesi icin 26 milyar dolar yatirim
yapilmis olmakla birlikte, tamamlanabilmesi icin hala 18 milyar dolara ihtiyag
vardir. UNESCAP sekreterligi iiye iilkelerin karayolu tasima kapasite ve verimlerinin

arttirllmasi i¢in finansal kaynaklarin belirlenmesi tizerinde ¢alismaktadir [24].

5.3.2 Asya Otoyolu projesine iiye iilkeler

1. Afganistan 17. Kuzey Kore
2. Azerbaycan 18. Laos

3. Banglades 19. Malezya

4. Butan 20. Mogolistan
5. Cin 21. Myanmar
6. Endonezya 22. Nepal

7. Ermenistan 23. Ozbekistan
8. Filipinler 24. Pakistan

9. Giiney Kore 25. Rusya

10. Giircistan 26. Singapur
11. Hindistan 27. Sri Lanka
12. Iran 28. Tacikistan
13. Japonya 29. Tayland

14. Kambogya 30. Tirkiye

15. Kazakistan 31. Tiirkmenistan
16. Kirgizistan 32. Viet Nam
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5.3.3 Asya Otoyolu tasarim standartlari

Asya Otoyolu siniflandirma ve tasarim standartlar otoyol aginin ingaat, iyilestirme
ve bakimi i¢in minimum standartlar1 belirlemektedir. Uye iilkelerden yeni yollarin
yapimi veya mevcut yollarin iyilestirilmesi veya bakiminda tasarim standartlarinda
yer alan hiikiimlere uyulmasi konusunda maksimum gayretin gdsterilmesi

istenmektedir [24].

Yol smiflandirilmasi ve bu siniflarin toplam ag icindeki yiizdeleri Cizelge 5.2°de

verilmistir.
Cizelge 5.2: Asya Otoyolu yol siniflandirmasi [24].
. . | Tasarim Uzunluk | Ag icindeki
Simf Aciklama Kaplama tipi Hiz (km/s) | (km) orant (%)
Erisim Asfalt
Ana Yollar | kontrollii kaplama veya 60-120 20.284 14
otoyol beton yol
fotaerts | AT
Simuf I 124 gt kaplama veya 50-100 18.998 13
boliinmiis
beton yol
yol
Asfalt
Sinif 1T 2 seritli kaplama veya 40-80 52.283 37
beton yol
Cift bitiim
Simf III 2 seritli katmanli sathi 30-60 36.487 26
kaplama
Sif III alt1 12.265 9
Bilinmeyen 919 1

Asya Otoyolu arazi egimleri ve bu egimlere gore yol siniflarindaki hiz smirlar

Cizelge 5.3’de gosterilmektedir.
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Cizelge 5.3 Asya Otoyolu arazi tipine gore hiz sinirlar1 [24].

Arazi tipi | Egim (%) | Ana Yollar* | Smmf I* Simf IT* Simf IIT*
Diiz 0-10 120 100 80 60
Yokus 10-25 100 80 60 50
Daglik 25-60 80 50 50 40
Sarp 60 ve lstii 60 50 40 30
* km/s

5.3.4 Asya Otoyolu agi

32 Asya iilkesinin iiyesi oldugu projenin otoyol ag1 Sekil 5.10’da goriilmektedir [24].
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Sekil 5.10: Asya Otoyolu agi [24]
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5.3.5 Trans-Asya Demiryolu projesi

ALTID projesinin ii¢ kolundan biri olan Trans-Asya Demiryolu (TAR, Trans-Asian
Railway) projesi Birlesmis Milletler Asya-Uzak Dogu Ekonomik Komisyonu
(ECAFE) onciiliigiinde 1960’larin basinda oOncelikli olarak Giiney Dogu Asya,
Banglades, Hindistan, Pakistan ve Iran iizerinden Singapur’u Istanbul’a baglayan
kesintisiz 14.000 km demiryolu ve ilerisi i¢in Avrupa-Afrika arasinda bir demiryolu

baglantis1 olarak ortaya ¢cikmistir.

1970’11 yillarda ECAFE’nin UNESCAP olarak degistirilmesinden sonra projenin de
kapsami genisletilmis, ¢ok modlu tasimacilik ve kirsal kesim baglantilart projeye
dahil edilmistir. Proje suan 28 UNESCAP iilkesini kapsayan ve Pasifik kiyilarindan

Avrupa’ya uzanan 81.000 km demiryolu agini temsil etmektedir.

1994-2001y1llan arasinda TAR ag1 gereksinimleri i¢in fizibilite ¢aligmalar yapilarak
mevcut demiryolu agi tamimlanarak altyapr eksiklikleri belirlenmistir. ilk caligma
Cin, Kazakistan, Mogolistan, Rusya ve Kore iizerindeki 32.500 km’lik demiryolu
hatt1 i¢in yapilmistir. Daha sonraki calismalar ise Kambogya, Endonezya, Laos,
Malezya, Myanmar, Singapur, Tayland ve Viet Nam {izerindeki 22.600 km,
Banglades, Hindistan, Iran, Nepal, Pakistan, Sri Lanka ve Tiirkiye iizerindeki 22.600
km ve son olarak da Ermenistan, Azerbaycan, Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan,
Tacikistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan iizerindeki 13.200 km uzunlugundaki

demiryolu hatlarinda yapilmistir (Sekil 5.11).

2004 yilinda TAR i¢in Hiikiimetlerarasi Antlagsma hazirlanmis ve ayrica demiryolu
aginda Cin-Kazakistan, Belarus-Mogolistan, Rusya-Polonya arasinda tanitim ig¢in

blok konteyner tren seferleri diizenlenmistir.

TAR projesi i¢in hazirlanan Hiikiimetleraras1 Antlagsma, 2006 yilinda Kore’nin
Busan kentinde diizenlenen bakanlar toplantisinda 28 UNESCAP iiyesi iilkeden
18’inin katilmiyla imzalanmistir. S6z konusu antlasmaya imza atan iilkeler;
Ermenistan, Azerbaycan, Kambogya, Cin, Endonezya, Iran, Kazakistan, Laos,
Mogolistan, Nepal, Giiney Kore, Rusya, Sri Lanka, Tacikistan, Tayland, Tiirkiye,
Ozbekistan ve Viet Nam’dir.
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Projenin, saglayacag etkili demiryolu tasimaciligi ile bolge iilkelerinde is ve ticaret
diinyasinin gelismesine katkida bulunarak, bolge insanina bir¢ok yeni is olanagi
sunmast beklenmektedir. Asya-Avrupa arasinda uluslararas1 yiik tasima ihtiyacina
biiylik Olclide cevap vermesi diisiiniilen projenin bir diger Onemli katkisi da
getirecegi refah ile iicra bolgelerde kalmis olan iilke insanina daha fazla secenek
sunarak esit yasam imkani saglayacak olmasidir. Ayrica demiryolu tagimaciligi cevre
dostu bir tasimacilik tiirii oldugu icin bolge iilkelerinin ¢evresel mirasina da zarar

vermeyecektir [24].
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Sekil 5.11: Trans-Asya Demiryolu ag1 [24]
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5.3.6 UNECE-UNESCAP Avrupa-Asya ulastirma baglantilar1 (EATL)

Kiiresellesen ve liberal hale gelen ekonomilerin bolgesel ve bolgeler arasi ticaret ve
turizm olanaklar1 biiyiik dl¢iilerde artarken, gelisen iilkelerin ¢ogu yetersiz ulastirma
altyapis1 nedeniyle bu olanaklarim1 tam anlamiyla kullanamayip sikisip kalmaktadir.
Ulastirma yasalar1 iilkeler arasinda farklilik gosterirken, hantal ve zaman alict sinir
gecis prosediirleri bu olumsuzluklar1 daha da artirmaktadir. Bu simirlamalarin
¢Oziimii icin Birlesmis Milletlerin bolgesel komisyonlar1 Birlesmis Milletler
Kalkinma Hesab1 fonlarimi kullanarak ulastirma baglantilarinin yapilmasi ve mevcut

olan baglant1 kapasitelerinin arttrilmalasi i¢in ortak projeler ortaya koymaktadirlar.

Birlesmis milletlerin iki 6nemli komisyonu UNECE ve UNESCAP onciiliigiinde,
2002 yilinda Avrupa-Asya bolgesindeki 18 iilkenin katilimiyla bolgedeki mevcut
karayolu ve demiryolu baglantilarinin tamimlanmasi ve iyilestirmesine yonelik
Avrupa-Asya Ulastirma Baglantilar1 (EATL, Euro-Asian Transport Linkages) adi

verilen bir proje ortaya konulmustur.

Bu proje icin uzman bir grup olusturulmus olup, iiye ilkeler bu kapsamda
degerlendirmekle birlikte, ag iizerinde yapilmast gereken &ncelikli projeler
belirlenmektedir. Cografi bilgi sistemleri veri tabani kullanimi, transit tagimaciliin
oniindeki engellerin belirlenmesi ve bu engellerin azaltilmasi i¢in uzman grup

tarafindan baslangi¢ ¢alismalar yapilmaktadir.

Gelismis, koordine edilmis Avrupa-Asya baglantilar1 i¢in uzman grup simdiye kadar
dort kez bir araya gelmistir. Proje kapsaminda ayrica ulastirma sistemlerinin

kolaylastirilmasi icin bir¢ok atdlye calismasi da yapilmistir [25].

2000 yilinda UNECE ve UNESCAP’1n Avrupa-Asya tasima baglantilart i¢in ortaya
koydugu ortak stratejik vizyonda dort onemli Avrupa-Asya tasima koridoru

onerilmistir. Onerilen bu koridorlar asagida siralanmustir:

1. Trans-Sibirya:  Avrupa (Pan-Avrupa 2, 3 ve 9 nolu koridorlar) — Rusya
Federasyonu — Japonya ve Rusya Federasyonu’ndaki kollar:

a. Kazakistan — Cin ve Kore

b. Mogolistan — Cin

2. TRACECA: Dogu Avrupa (Pan-Avrupa 4, 7, 8, 9 nolu koridorlar) — Karadeniz—
Kafkasya — Hazar Denizi — Orta Asya
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3. Giiney Koridor: Giiney-Dogu Avrupa (Pan-Avrupa 4 nolu koridor) — Tiirkiye —
Iran ve Iran’daki kollar:

a. Orta Asya — Cin

b. Giiney Asya — Giiney Dogu Asya/Giiney Cin

4. Kuzey-Giiney Koridor: Kuzey Avrupa (Pan-Avrupa 9 nolu koridor) — Rusya
Federasyonu ve kollari:

a. Kafkasya — Basra Korfezi

b. Orta Asya — Basra Korfezi

Avrupa-Asya Ulastirma Baglantilar1 karayolu ve demiryolu aglar1 Sekil 5.12 ve Sekil
5.13’te goriilmektedir [25].
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5.3.7 UNECE tarafindan belirlenen hatlar AGC ve AGTC

Tiirkiye, AEK (Avrupa Ekonomik Komisyonu) tarafindan gelistirilen Uluslararasi
Ana Demiryolu Hatlar1 Avrupa Anlagsmasi (AGC: European Agreement on Main
International Railways Lines) ile Uluslararast Onemli Kombine Tasimacilik Hatlart
ve Bagh Tesisleri Anlagsmasina (AGTC: European Agreement on Important
International Combined Transport Lines and Related Installations) taraf olan
ilkelerden biridir. Bu anlagmalar ile uluslararas1 diizeyde onem tasiyan demiryolu
hatlarinin yapimi, altyapr standartlarinin olusturulmasi ve tesislerinin gelistirilmesi

hedeflenmektedir [13].

5.4 Tiirkiye ile flgili Diger Ulastirma Koridorlar: ve Baglantilar

5.4.1 Kuzey Giiney Ulastirma Koridoru

Birlesmis Milletler Asya Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonunun ALTID projesi
dogu bat1 eksenli demiryolu ve karayolu koridorlart belirlenmis ancak projelerde
istenilen ilerlemeler kaydedilememisti. BM ALTID projelerinde Rusya, iran ve
Hindistan yer alirken, AB tarafindan baslatilan TRACECA projesine bu iilkelerin
dahil edilmemesi iizerine Rusya, Iran ve Hindistan Eyliil 2000’de Kuzey-Giiney

Koridoru’nun olusturulmasina karar vermislerdir.

Bu proje ile Hindistan limanlarindan yola ¢ikan yiikler Basra Korfezi’ndeki iran
limanlarindan alinarak Hazar Denizi’ne tasinacak ve oradan da Rusya’nin Astrahan
sehrine ulasarak, Volga Nehri ve kanallar1 vasitasiyla Orta Avrupa ve Iskandinav

iilkelerine kadar taginabilecektir.

Baslangicta bu ii¢ iilkenin kurmus oldugu bu koridora Avrupa, Orta Asya, Uzakdogu
ve Ortadogu’dan 20’yi agkin iilkenin anlagmaya taraf olmak ve isbirligi yapmak i¢in
basvurmustur. Boylece koridorun, Dogu-Bati ticaretinin giderek Karadeniz’in

kuzeyinden yiiriitecek bir yapiya doniigebilecegi ortaya ¢cikmustir.
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Kuzey-Giiney Koridoru Bombay’dan Moskova’ya uzanan bir koridor olarak
diisiiniildiigiinde, Bombay’dan c¢ikan bir yiikiin Siiveys Kanali kullanilarak
Moskova’ya ulastirilmasi i¢in kat etmesi gereken mesafe 16.000 km civarindayken
Kuzey-Giiney Koridoru ile bu mesafe 6.000 km’ye kadar diismektedir. Rus
uzmanlara gore gilizergdh tagima siiresini en az 10-12 giin kisaltirken tasima

maliyetlerini de %15-20 kadar azaltacaktir.

Kurucu {i¢ iilkenin koridordan yiik tasima disinda bir takim politik ve siyasi
beklentileri de vardir. Ornegin; Rusya AB’nin TRACECA Projesi ile tekrar
canlandirmaya calisign  Ipek  Yolu'nu bu koridor ile by-pass etmeyi
hedeflemekteyken, Iran Orta Asya ve Hindistan ile ticaret yaparak politik ve
ekonomik kazang elde etmek istemektedir. Hindistan ise mallarin1 Rusya, Orta Asya
ve Dogu Avrupa pazarlarina ulastirirken Orta Asya’daki cesitli enerji kaynaklarina

da ulasabilecektir [13].

Kuzey-Giiney ulastirma giizergahi Sekil 5.14°te goriilmektedir.

Sekil 5.14: Kuzey-Giiney Koridoru [13]

5.4.2 KEI ag1

Karadeniz bolgesinde mevcut ulastirma sisteminin uyumlastirilmasi, iyilestirilmesi

ve ¢ok modlu (multimodal) hale getirilmesi amaciyla 25 Haziran 1992’de
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Istanbul’da, Tiirkiye, Yunanistan, Bulgaristan, Romanya, Arnavutluk, Ermenistan,
Giircistan, Moldova ve Ukrayna arasinda Karadeniz Ekonomik Isbirligi Zirvesi

Deklarasyonu imzalanmistir.

Tiirkiye KEI, Donem Baskanligi gorevini siirdiirirken TEN Koridorlar1 ve
TRACECA programimi tamamlayict nitelikte Karadeniz’de bir “Cevre Ulastirma

Koridoru” (Black Sea Ring Corridor) tesisine yonelik oneride bulunmustur.

2001°de, Rusya’da yapilan Ulastirma Bakanlar1 toplantisinda Karadeniz Cevre
Ulastirma Koridoru ile birlikte, KEI iiyesi iilkelerin ulastirma alamnda isbirligi icin
Ulastirma Calisma Grubu tarafindan hazirlanan KEI Ulastirma Eylem Plani’m kabul

etmistir.

KEI Ulastirma Eylem Plani’nin amaci, KEI iilkelerinin ekonomik, sosyal, cevresel ve
giivenlik ile ilgili ihtiyaglarina cevap verecek, bolgesel farkliliklarini azaltacak ve
bolge altyapisini, Avrupa’yr Orta Asya’ya baglayan program ve projeler vasitasiyla
Trans-Avrupa, Pan-Avrupa ve Avrasya Koridorlarina baglayacak siirdiiriilebilir bir

ulagtirma sisteminin gelistirilmesidir.

Subat 2004 tarihlerinde yapilan KEI Ulastirma Calisma Grubu toplantisinda
ilkemizin daha 6nce sunmus oldugu “Cevre Ulastirma Koridoru”nun taslak haritasi
da goriisiilmiistiir. S6z konusu taslak harita iizerinde calismalar devam etmekte olup

Sekil 5.15’te goriilmektedir [13].
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5.4.3 EIT ag

Tiirkiye, iran ve Pakistan tarafindan kurulmus bir isbirligi orgiitii olan Ekonomik
Isbirligi Teskilati (EIT-ECO) Sovyetler Birligi'nin dagilmasi ile Azerbaycan,
Tiirkmenistan, Ozbekistan, Kirgizistan, Kazakistan, Afganistan ve Tacikistan’in

katilimu ile iiye iilke sayis1 10’a ¢ikmig bir organizasyondur.

EIT ulastirma alanindaki faaliyetleriyle, bolgedeki yolcu ve yiik tasimaciliginin kisa,
orta ve uzun vadede kolaylastirilmasini hedeflemektedir. Bu cercevede, isbirligi
bolgedeki kara ve demiryolu agmin Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney ekseninde
gelistirilmesi, varsa mevcut yol kapasitesinin arttirilmasi, yoksa baglanti yollarinin
yapilmasmi amaclamaktadir. Ote yandan, EIT iiyesi iilkelerin giimriik idareleri
arasindaki  isbirligi yapilarak transit gecisleri kolaylastirillmasi  iizerinde

calisilmaktadir (Sekil 5.16) [13].
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5.4.4 TEM ve TER projeleri

5.4.4.1 Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu (TEM) projesi

10 Avrupa ilkesinin katilmi ile 1977 yilinda Helsinki Nihai Belgesi kararlar
dogrultusunda baslatilan TEM (Trans-European North-South Motorway) projesine
bugiin Avusturya, Bulgaristan, Cek Cumhuriyeti, Slovakya, Macaristan, Italya,
Polonya, Romanya, Tiirkiye, Hirvatistan, Litvanya, Giircistan, Bosna Hersek olmak
tizere 13 iilke katilmis durumdadir. Bu proje ile Baltik, Adriyatik, Ege ve Karadeniz’i
baglayan modern otoyol ve ekspres yol niteliginde bir karayolu agi insasini ve

yonetimini amaglamaktadir.

Her biri en az iki seritli ve boliinmiis olmak {izere yiiksek kapasitesi ve standartlar
ile giivenli, hizli ve konforlu bir ulasima imkan veren TEM Projesinin, 2003 yili
itibariyle toplam uzunlugu 23.858 km olup iilkemiz i¢inde kalan ag uzunlugu 6.921
km’dir. Bu uzunluk tiim agin %29’unu olusturmakta olup, Tiirkiye {izerinden gecen
TEM yollart Sekil 5.17°de ve TEM yollarmin tiim giizergdhlann da Sekil 5.18’de
goriilmektedir [13].
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5.4.4.2 Kuzey-Giiney Avrupa Demiryolu (TER) Projesi

Avrupa icinde uyumlu, etkin demiryolu ve kombine tagimacilik sistemlerinin
gelismesine katkida bulunmak iizere 1990 yilinda kurulan TER (Trans European
North-South Railway Project) Projesine giiniimiizde ¢ogunlugu Avrupa iilkelerinden
olusan 16 iilke (Avusturya, Bosna Hersek, Bulgaristan, Hirvatistan, Cek
Cumbhuriyeti, Giircistan, Yunanistan, Macaristan, 1talya, Litvanya, Polonya,

Romanya, Rusya, Slovakya, Slovenya, Tiirkiye) iiyedir (Sekil 5.19)[24].

TER, projeye katilan iilkelerdeki demiryolu aginin gelistirilmesini gerektirmektedir.
TER projesinin planlandig1 sekilde uygulanmasi sonucunda Dogu-Bati arasinda
demiryolu yolcu ve yiik trafiginin artisin1 saglayacak bir gelisme beklenmektedir.
TER Projesi, aym zamanda Dogu-Bati uluslararas1 kombine tasimaciliginda

demiryolu destegini saglayacaktir.

Ulkemizden gecen ulastirma koridorlar1 ve karayolu aglari toplu olarak Sekil 5.20’de

goriilmektedir [13].
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Sekil 5.19: TER giizergahlar [25]
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6. AVRUPA-ASYA ULASTIRMA KORIDORLARI UZERINDEKI
ULKELER VE TURKIYE

6.1 Giizergah Uzerindeki Ulkelerin Mevcut Ulastirma Altyapilar

Tarihi Ipek Yolu'nun Cin’i Avrupa’ya baglayan ve belirli iilkelerin iizerinden gecen
bir giizergdh1 vardi. Ancak gilinimiizde Avrupa-Asya ulastirma baglantilart

neredeyse tiim Asya iilkelerini kapsayan karmasik bir ag seklindedir.

Dogu Avrupa’dan baglayarak Anadolu ve Orta Asya iizerinden Giiney Dogu Asya
Cin’e kadar uzanan koridorlar iizerindeki onemli {iilkelerin ulastirma altyapilar

hakkinda ozet bilgiler asagida verilmistir:

Azerbaycan
Karayolu

Azerbaycan Avrupa’y1 Kafkasya iizerinden Orta Asya ve Uzak Dogu’ya baglayan en
kisa rotalardan biri tizerinde bulunur. 6.882 km ulusal ve 18.099 yerel kullanim1 olan
toplam 24.981 km ortak kullanim karayolu sebekesi uzunlugu bulunmaktadir. Sadece

191 km’lik kismi 4 seritli otoyoldur.

Karayolu ag biitiin sehirler, bolgeler, koyler, havaalanlar1 ve deniz limanlari,

demiryolu istasyonlari, sinir gecislerine kadar bagintilara sahiptir.

Uluslararasi ara¢ akisinin oldugu ana ulagtirma yollari; Giircistan sinirina toplam 503
km uzunlugundaki Bakii-Alyaty-Gynadja-Kazakh giizergdhi ile Rusya sinirindan
[ran smirina uzanan toplam 521 km uzunlugundaki Rusya-Bakii-Astara-iran

rotasidir.
Demiryolu

Azeri demiryollar1 kargo ve yolcu tasimaciliginin énemli bir hacmini tagiyan genis
bir demiryolu agina sahiptir. Toplam 2.932 km’lik demiryolunun isletme uzunlugu 2

117 km olup, 815 km’lik kisma ¢ift hatli ve 1.272 km’si elektriklidir.
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Demiryolu agi iizerinde bulunan 176 istasyondan, 12 tanesi konteyner yiiklemesine
ve 3 tanesi (Kyshly, Gyanjja ve Khyrdalan) agir konteyner yiiklerinin isletmesine

uygundur.
Denizcilik

Bakii Uluslararas1 Deniz Liman1 24 saat ve biitiin y1l hizmet vermektedir. Bu liman,

4 ana terminale sahiptir.

Deniz filosunda 34 tanesi tanker, 26 kuru yiik kargo gemisi, 2 Ro-Ro ve 8 demiryolu

feribotu bulunduran Azerbaycan toplam 316.000 ton kapasiteli 70 araca sahiptir [20].

Bulgaristan
Karayolu

37.288 km karayolu toplam ag1 olan Bulgaristan’da karayollarinin yaklagik %90'lik
kismi asfalt kaplamadir. Yollarin biiyiik kism1 6 ve 7,5 m genisliginde iki seritli
yoldur.

Bulgaristan Karayollar1 Yonetim Kurumu tarafindan isletilen 331 km otoyol, 2.969
km birinci sinif yol, 4.012 km ikinci simif yol, 11.731 km {i¢iincii sinif yol ve de 245
km yol baglantilarindan olusan toplam 19.288 km uzunlugunda karayolu mevcuttur.

Dordiincii simif karayollar1 belediyelerin sorumlulugundadir.

Dort 6nemli Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlarindan IV, VIII, IX, X nolu koridorlar

Bulgaristan iizerinden ge¢cmektedir.

Ekonomik problemler nedeniyle ana yollarin yaklasik %?28’i kotii durumdadir.
Avrupa Birligi ve Avrupa finans kurumlarinin verdigi desteklerle transit yollar ve
Pan-Avrupa akslarinda rehabilitasyon projeleri yapilmaktadir. Onemli akslarin
TEN’e baglanarak Avrupa standartlarina yiikseltilebilmesi i¢in caligmalar devam

etmektedir.

Demiryolu

Bulgaristan 4.055 km'si standart ray acikligi olan ve kalan kismi genis ray aciklig
olan toplam 4.320 km demiryolu agina sahiptir. Yaklasik 969 km cift hat ve 2.846
km’si yani yaklasik %65,8'1 elektriklidir. Sistemde 348 istasyon bulunmaktadir. Yiik
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depolar1, konteyner terminalleri ve yolcu istasyonlar1 trafikte olan artisa hizmet

etmekte zorluk cekmektedirler.

Demiryolu aginin geneli saatte 80-120 km hiza gore tasarlanmistir. Sadece 150 km
demiryolu hattinda saatte 130 km'ye ulasilabilmektedir. Istasyonlar arasinda trafik

hizini sinirlayan istasyon makaslarinda azami hiz saatte 100 km'dir.

Ana demiryolu hatlart:
Vidin-Sofya-Kulata/Plovdiv-Svinlengrad
Kalotina-Sofya
Gjueshevo-Sofya-Burgas/Varna
Ruse-Dimitrovgrad/Sofya/Varna

Denizcilik
Varna ve Burgaz %60'lik ulusal yabanci ticaret yiik tagimaciligi ile en onemli iki
limandir. Bu limanlarin konteyner terminalleri, Ro-Ro araglari, kuru ve sivi yiikler

icin bircok palamar yerleri bulunmaktadir. Bu limanlar karayollar1 ve demiryollar ile

baglantilidir [20].

Giircistan
Karayolu

Ortalama %44'ii asfalt kaplama olan karayollarinin toplam uzunlugu 20.215 km olup,

1.474 km uluslararasi, 3.326 km sehir ici ve 15.415 km yerel yol mevcuttur.

Bati-dogu yonlerindeki ana akslar soyledir:

Sarp(Giircistan-Tiirkiye sinir1)-Poti-Khasuri-Tiflis-Kirmiz1 Koprii(Giircistan-
Azerbaycan smirt) 481 km

Vale(Giircistan-Tiirkiye sinir1)-Akhaltsihe-Khashuri 103 km

Tiflis-Marneuli-Sadokhlo(Giircistan-Ermenistan sinir1) 63 km
Demiryolu

Demiryollari, Giircistan ulastirma sisteminin temel yapilarindan bir tanesidir. Poti ve
Tiflis arasindaki ilk baglant1 1.872 yilinda kurulmustur. Azeri dogalgazinin diinya
pazarlarina acan Tiflis-Bakii ve Batum-Samtredia arasindaki ikinci kisim 1.883

yilinda tamamlanmistir.
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Giircistan yaklasik %90'lik kismi elektrikli, toplam 1.575 km demiryolu agina
sahiptir. Yaklagik 290 km’lik kismui ¢ift y hattir. Demiryolu aginda 126 istasyon
bulunmaktadir. Maksimum hiz 120 km/h olup, minimum hiz 25 km/sa'dir.

Sinyalizasyon sistemi AB standartlarina uygundur.
Denizcilik

Yiiksek kapasiteli Poti ve Batum limanlar1 disinda Supsa ve Kulevi adinda iki 6nemli

limani daha vardir [20].

Kazakistan

Karayolu

Kazakistan’da ulusal yollarin uzunlugu yaklagik 23.000 km'dir. Ulusal yollarin
cogunlunu asfalt, cakil ve tas (%99) olusturmaktadir. Ulusal yollarin%81’i III ve IV
sinif yollar olup, iki seritli ve 6- 7 m toplam genisligindedir. I Sinif dort seritli
yollarin toplam uzunlugu, ulusal yollarin %]1'i kadardir. Yerel yollarin toplami

65.365 km olup, 12.000 km yerel yollar zayif durumdadir.

Karayollarinin yeniden yapilandirilmasit ve rehabilitasyonu icin yiikli bir biitce
ayrilmistir. Fakat isletme maliyetlerine gereken 6nem gosterilmemektedir. Sonug
olarak, karayollarinin durumu gittikge kotillesmekte ve yeniden yapilandirma

gerektirmektedir.

Uluslararasi yollarin 3 ana yonii bulunmaktadir:
Kuzey, Rusya'ya ve Avrupa ve Dogu Asya iilkelerine uzanan yollar
Dogu, Cin ve Giiney-dogu Asya iilkelerine uzanan yollar

Giiney, Orta Asya bolgelerine ve Trans-Kafkasya, Iran, Tiirkiye uzanan yollar

Karayollar1 agmin vatandaslarin ve iilke ekonomisinin ihtiyaglarina gore gelismesi
icin Kazakistan kara ulagtirmasi gelisimi 2006-2012 Programimi (Hiikiimet
kararnamesi 9 Aralik 2005, say1 1227) uygulamaya koymustur. Programin temel
oncelikleri temel wuluslararasi transit koridorlarin yeniden yapilandirilmasi;
karayollarinda  iyilestirme, kopriilerin yeniden yapilandirilmasi, yiikleme
kapasitelerini ihtiyaglara uygun yapabilme, kirsal yerlesimlere ulasabilme, yerel

yollarin yeniden yapilandirilmasi seklindedir.
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2006-2012 Programi boyunca, 7.205 km ulusal yol insa edilecek ve yeniden
yapilandirilacak olup, 1.660 km yol tamamen tamir edilecek ve 412 koprii yeniden

yapilandirilacaktir.
Demiryolu

Kazakistan demiryolu ag1, 4.800 km’si ¢ift hat ve 4.100 km’si elektrikli olmak iizere
toplam 14.200 km’dir.

Ulusal demiryolu hattinda toplam 751 istasyon bulunmaktadir. 351 istasyon yiik
tasimaciligindan sorumludur. Kazakistan’da demiryolu sektorii hizla biiyiiyen, tiretim

ve gelisen finansal ve miihendislik alamdir.
Denizcilik
Aktau Liman1 Hazar Denizi'nin dogu sahilinde bulunan ve Kazakistan'da kargo, ham

yag ve yag stoklari tagimaciligl yapan tek denizasirt ulagtirma limanidir.

1999 yil1 Aktau limam agisindan doniim noktasidir. Yenileme projeleri tamamlanmis
ve liman altyapis1 ve isletme yapisi gelistirilmistir. 1999 yilinda, liman yeniden
yapilandirilmasinin birinci basamagi tamamlanmistir. Bununla beraber, yiikleme
kapasitesi 1.55 milyon tona ulagsmistir. Yeniden yapilandirmadan sonra, Aktau limani

modern ¢ok amacl terminal haline gelmistir [20].
Kirgizistan

Karayolu

Cin ile sinir komsusu olan Kirgizistan'da bulunan 34.000 km otoyolun 19.000 km'si
genel isletilen otoyollar olup Ulastirma ve Haberlesme Bakanligi yetkisi altinda
bulunmaktadir. Otoyollarin 15.000 km'si ise yerel otoritelerin yetkisi altindadir.
Otoyollarin %38'lik boliimii: beton, beton kaldirim, asfalt beton, siyah cakil gibi sert

yiizeye sahiptir. Yollarin %53" ¢akil ve %9'u toprak yoldur.

Bir takim uluslararasi transit hatlarin iyilestirme projeleri devam ederken, yakin

gelecekte yapilmasi diisiiniilen yol projeleri de mevcuttur.
Demiryolu

Toplam 424 km demiryolu hattina sahip olan Kirgizistan’da Demiryolu

ulagtirmasinin temel amaci BDT(Bagimsiz Devletler Toplulugu) cumhuriyetleri ile
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yolcu ve yiik tasimacilifimi saglamaktir. Kirgiz demiryollar1 Cin ve Iran iizerinden

diinya pazarlarina agilmaktadir [20].

Ozbekistan
Karayolu

Ozbekistan otoyollar1 ag1, uluslararasi kara ulastirmas1 aginda Orta Asya ve diinyanin
diger bolgelerinin biitiinlestirici bir parcasidir. Toplam uzunlugu 147.000 km olan
Ozbekistan karayolu aginda, 3.300 km uluslararasi, 20.000 km ulusal ve 21 469 km

yerel otoyol bulunmaktadir.
Demiryolu

Devlet ortakli sirket olan Ozbekistan Demiryollar1 1 Kasim 1994 tarihinde
kurulmustur. Ozbekistan Demiryollart’ min sahip oldugu 3.986 km’lik demiryolunun

619 km’lik kismi elektrikli olup, 246 adet istasyonu vardir.

Demiryolu ile kargo tagimacilign diger tasimacilik modlarinin iginde, boru hatti
disinda %66'lik bir yere sahiptir. Demiryollarinin %80'lik ithalat-ihracat payi ile

ilkenin dig ekonomik iligkileri agisindan 6zel bir degeri vardir [19,20].

Romanya
Karayolu

Toplam karayolu ag1 79 525 km olan Romanya’da ulusal yollarin % 90,3’i modern
kaplamali % 7,9 ‘u hafif asfalt kaplamali yollar % 1,8 cakil kaplamali yollardir.
Ulusal yollarin % 58,1'1 ana yollar olarak simiflandirilmakla birlikte, 5.938 km

uluslararasi yollara ag¢ilan ulusal karayolu vardir.

Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlarindan IV, VI ve IX nolu koridorlar Romanya
tizerinden gecmektedir. VI nolu koridor i¢ suyolu olup diger koridorlarin iyilestirilesi

icin ¢alismalar devam etmektedir.
Demiryolu

Sebeke uzunlugu 10.781 km olan Romanya demiryolu aginda, hatlarin % 27,51 cift
hat ve % 36,8’1 elektrikli hat seklindedir. Demiryolu ag1 tizerinde 996 demiryolu
istasyonu, 50 lokomotif depo ve hangari, 120 ray araci kontrol istasyonu ve bolgesel

calisma gruplan ve ayrica 106 bakim istasyonu bulunmaktadir.
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Denizcilik

3 deniz limani, 4 nehir-deniz liman1 ve 26 adet nehir liman1 olmak {izere toplam 33
adet limani olan Romanya’da Danube nehri iizerinde yani Pan-Avrupa VI nolu i¢
suyolu koridorunda nehir tasimaciligi da yapilmaktadir. En onemli deniz limani

Constanta Liman1’dir [20].

Tacikistan
Karayolu

Toplam uzunlugu 30.000 km olan Tacikistan karayolu aginda 8.880 km’si yerel
olmak iizere toplam 13.612 km ulusal yol bulunur. Ulastirma Bakanligi tarafindan
kontrol edilen otoyol ag1 10.157 km asfalt kaplama, 2.527 km asfalt ve cakil, 928 km

toprak kaplamadan olugsmaktadir.
Demiryolu

Cok fazla bakima ihtiyaci olan toplam 860 km ray hattina sahiptir [20].

Tiirkmenistan

Tiirkmenistan ulagtirma altyapisi, Sovyet doneminden bu yana pek fazla ilerleme
kaydedememis olup, altyap1 yatinmlan icin yabanci sermayeye ihtiya¢ duymaktadir.
Tiirkmenistan’da yaklasik 24.000 km karayolu ve 2.440 km uzunlugunda demiryolu
ag1 bulunmaktadir. Hazar denizine kiyist bulunan Tiirkmenistan’in liman sehri

Tiirkmenbas1’dir [20].

Ukrayna

Ukrayna ulastirma altyapisi, demiryollari, otoyollari, i¢ su tasimaciligi, denizcilik,
nehir limanlari, havalimanlar, hava ve deniz sirketleri ve botu hattim1 kapsayan

gelismis bir sisteme sahiptir.
Karayolu

Karayollar1 ag1 toplamda 169.600 km olup, 58.000 km'si beton yoldur.
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Demiryolu

Demiryolu ag1 toplam uzunlugu 22.300 km'dir. Toplam agin {igte biri ¢ift hatli olup,
9.100 km'si elektriklidir.

Denizcilik

Ukrayna'da Karadeniz havzasi, Azov Denizi ve de Danube ve Dnepr agzinda
bulunan 18 adet ticari liman mevcuttur. Bunlardan en biiyiikleri: Odessa, Il'ichevsk,

Yuznyi, Mariupol'dur [20].

Ipek Yolu giizergahi iizerinde bulunup, yukarida bahsi gecen iilkelerin ulastirma

altyapilan ile ilgili 6zet bilgiler Cizelge 6.1’de verilmistir.

Cizelge 6.1: ipek Yolu giizergahindaki iilkelerin ulastirma altyapilari.

Ulkeler Karayolu (km) | Demiryolu (km) Onemli Limanlar
Azerbaycan 24981 2.932 Bakii (Hazar Denizi)
Bulgaristan 37.288 4.320 Varna, Burgaz (Karadeniz)
Giircistan 20.215 1.575 Poti, Batum, Supsa (Karadeniz)
Kazakistan 23.000 14.200 Aktau (Hazar Denizi)
Kirgizistan 34.000 424 -
Ozbekistan 147.000 3.986 -

Constanta, Midia,
Romanya 79.525 10.781 Mangalia (Karadeniz)
Tacikistan 30.000 860 -

s Istanbul, izmir, Mersin, Samsun,
Tirkiye 355.000 10.991 iskenderun, Antalya, Trabzon
Tiirkmenistan 24.000 2.440 Tiirkmenbasi (Hazar Denizi)

Odessa, Il'ichevsk, Yuznyi,
Ukrayna 169.000 22.300 Mariupol (Karadeniz)
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6.2 Tiirkiye’deki Mevcut Ulastirma Altyapisi

6.2.1 Karayolu

1950’11 yillardan sonra diger ulasim tiirlerine ait altyapilara gére daha hizli bir
gelisme gosteren Tiirkiye karayolu aginda 01.01.2008 tarihi itibariyle toplam 63.899
km uzunlugunda karayolu bulunmakta olup, bunun 1.987 km’si (%3) otoyol,
31.333 km’si (%49) devlet yolu ve 30.579 km’si (%48) il yoludur (Sekil 6.1).
Karayolu agimizin, otoyollar dahil, %20’si (13.052 km) boliinmiis yoldur. Koy
yollarinin uzunlugu ise 01.01.2003 tarihi itibariyle, 291.202 km’dir. Tiirkiye’de, koy
yollarinin da dikkate alinmasi kosuluyla km’ basina diisen karayolu uzunlugu 0,5
km’dir.

1980’11 yillarda otoyol yapimi 6ne ¢ikmis olup, planlanan otoyol aginin biiyiik kismu,
TEM otoyolu ile ortiismektedir.

Karayollart Genel Miidiirliigiic (KGM) sorumlulugundaki iilkemiz karayolu agi
tistyapilarinin %13’ asfalt betonu (BSK) kaplamali, %80’ sathi kaplamalidir. Koy

yollarinin ise yalnizca %30’u sathi kaplamalidir [13].

97



4 S W i s SR i

: RN ETanm -.T..vh-’ E : Lo L
! i %&m’&gﬁﬁéﬁé i i _
A e N EP e <A Uy !
IR e Bt S SH
N B s A G
AFY - N ¥

S 2

LA Py SpS IO P TS

e :
AT =Ty .‘ T 2
9&:‘*‘# )

AYA

WEAE EUReLL FEEE

Sekil 6.1: Tiirkiye karayolu ag1 [13]
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6.2.2 Demiryolu

Ulkemizde demiryolculugun baslangici, 1856 yilinda baslayip 1866 yilinda
tamamlanan 130 km. uzunlugundaki Aydm-izmir hattinin yapimu ile olmustur. 2007
yili itibari ile demiryolu agimin toplam uzunlugu 10.991 km olup, 2.274 km’si
elektrikli ve 440 km’si ¢ift hathdir.

Demiryollarinin isletmeciligi Ulastirma Bakanligi’na bagh bir kamu kurulusu olan
TCDD (Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1) Genel Miidiirliigii tarafindan
yapilmaktayken, demiryolu yapimi ise yine Ulastirma Bakanligi'na bagh
Demiryollar;, Limanlar, Hava meydanlari (DLH) Insaati Genel Miidiirliigii

tarafindan yapilmaktadir.

Ayrica demiryollar1 TCDD Genel Miidiirligiiniin islettigi yedi 6nemli deniz limam
ile baglantilidir. Bu limanlar Derince, Bandirma, Mersin, Iskenderun, Samsun,

Haydarpasa ve [zmir limanlardir.

2007 yih itibariyle iilkemiz demiryollarinda tasian toplam yiik miktar1 21.404.000

ton olup, bunun 3.100 ton’u uluslararasi taginan yiiklerdir [26].

6.2.3 Denizcilik

Ulkemizin sahip oldugu 8.333 km uzunlugundaki kiy1 seridimiz iizerinde yaklasik
300 dolayinda kiy1 tesisi bulunmaktadir. Bu tesisler; liman, iskele, yat limani, balik¢1

barinag ve ¢ekek yeri seklinde gruplandirilabilir.

Rihtim ve yanasma yeri uzunlugu 33 km.yi gecen limanlarimizin, 150 milyon ton/y1l
kuru yiik ellegleme kapasitesi bulunmaktadir. Ayrica, 160 milyon ton/y1l kapasiteli
petrol ve petrol iriinleri depolama tesisleri bulunmaktadir. Tiirkiye’deki limanlarin

say1 ve tiirleri Cizelge 6.2°de sunulmustur.
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Cizelge 6.2: Tirkiye’deki limanlar ve kiyr yapilart [13].

isletici Kurulus Tesis Sayisi Kiy1 Tesisi
TDI 6 Liman ve Iskele
TCDD 7 Liman
TUPRAS 2 Liman
TDCI 2 Liman
TTK 2 Liman
BOTAS 2 Liman
Diger Kamu Kurumlari 20 Liman ve Iskele
Belediye ve Ozel Idareler 50 Liman ve Iskele
Ozel Sektor 67 Liman ve Iskele
Belediyeler ve Ozel Sektor 14 Yat Limani
Kooperatifler, Belediyeler ve Ozel Idareler 128 Balik¢1 Barinagi

Dis ticaretimizin (ithalat-ihracat) % 87,2’si denizyoluyla yapilmakta olup, denizyolu
ile taginan dis ticaret mallarinin toplam miktar1 2003 yili itibari ile 140 milyon ton

civarindadir [13].

Konteyner Tasimacihigi

Konteyner ellegleme servisleri TCDD limanlarinda ve Marmara bolgesinde bulunan
[zmit Korfezi’'nde ve Ambarli'da bulunmaktadir. Yeni 6zel konteyner limanlari bu
bolgelerde yapim asamasindadir. 1998 yilinda, biitiin konteyner tasima miktar
1.579.292 TEU olmustur. Gegtigimiz 10 yilda, konteynerlesme ciddi bir gelisme
gostermistir, fakat limanlara gelen ve limanlardan giden konteynerlerin taginmasi
%95 oraninda kamyonlarla yapilmaktadir. Bu konu ile ilgili olarak TCDD birlesik
ulagtirma stratejileri iizerine calismalar yapmakta ve kapidan kapiya tasimacilikta
demiryolunun payinin artisinti amaglamaktadir. Yeni konteyner terminalleri igin

caligsmalar stirmektedir.

Deniz konteyner tasimaciliginda, Tiirkiye Akdeniz iilkeleri icin Italya, Ispanya ve
Fransa'dan sonra 4. sirada yer almaktadir. Konteyner tagimacilifinda onemli kargo
miktar1 Izmir, Mersin ve Haydarpasa limanlarindan saglanmaktadir. 2005 yilinda

konteyner trafigi 1.722.000 TEU’ya ulagmis ve gectigimiz 5 yil icinde her yil
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ortalama %60 oraninda artiy gostermistir. Konteyner tasimaciliginin %354'tinden

fazlas1 TCDD limanlarinda ger¢eklesmektedir.

Yakin gelecekte konteyner tasimaciliginda yiikselen bir talep olacagi ongoriilmekte

ve 2020 yil1 itibariyle 6 milyon TEU'ya ulasacagi tahmin edilmektedir [20].
6.2.4 Devam eden onemli projeler

6.2.4.1 Marmaray Projesi

Ulastirma Bakanligi-Demiryollar1, Limanlar, Hava Meydanlar1 (DLH) Insaat1 Genel
Miidiirliigii tarafindan yiiriitiilen proje ile Avrupa ve Asya kitalari, Istanbul Bogazi
alindan demiryolu ile birbirine baglanacaktir. Halkali’dan Gebze’ye kadar olan
banliyo hatlarmin iyilestirilmesi, demiryolu bogaz tiip gecisini ve banliyo hatlari
lizerinde ¢alisacak araglarm alimim kapsayan proje ile Istanbul kent ici ulasim
probleminin ¢oziimiine katkida bulunulmasi ile yolcu ve yiik trenlerinin Avrupa’dan
Asya’ya kolay bir sekilde gecirilerek mevcut tasima kapasitesinin arttirtlmasi

hedeflenmektedir (Sekil 6.2).

Yaklagik 3 milyar $ bedelindeki Marmaray Projesi diinyadaki en biiyiik ulastirma
altyap projelerinden birisidir. Finansmani Japonya Uluslararasi Isbirligi Bankas1 ve

Avrupa Yatirim Bankasi tarafindan saglanan proje ii¢ sozlesmeden olusmaktadir:
¢ Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi, Tiineller ve Istasyonlar Insaat:

e Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkal1 Banliyo Hatlarmin Iyilestirilmesi; Insaat,
Elektrik ve Mekanik Sistemler

e Gebze-Haydarpasa, Sirkeci-Halkali Banliyo Hatlarinin lyilestirilmesi;
Demiryolu Araglar1 Imali [27].
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Sekil 6.2: Marmaray Projesi [27]

6.2.4.2 Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi

Tiirkiye, Giircistan ve Azerbaycan hiikiimetleri arasinda yapilan goriismeler sonras,
iilkeler aras1 dostluk ve isbirligini gelistirilmesi ve tarihi Ipek Yolu’nun yeniden
canlandirilmas1 amaciyla Bakii-Tiflis-Kars’in demiryolu ile birlestirilmesine karar
verilmigtir. Ulastirma Bakanligi-Demiryollari, Limanlar, Hava Meydanlar1 (DLH)
Insaat1 Genel Miidiirliigii tarafindan vyiiriitiilen proje kapsaminda Kars’tan Giircistan
sinmirina kadar 76 km yeni demiryolu yapilmast ongoriillmektedir. Giircistan
Hiikiimeti tarafindan yapilacak kisimda ise, Giircistan sinirindan Ahilkelek sehrine
kadar 29 km yeni demiryolu yapilmas1 ve Ahilkelek’ten Tiflis’e kadar olan kisimda

ise mevcut hatlarin rehabilite edilmesi 6ngoriillmektedir (Sekil 6.3).

Projenin ingsaat calismalar, Giircistan kisminda Kasim 2007’de, Tiirkiye’deki
kisminda ise Mayis 2008’de baslatilmis olup, 2011 yilinda tamamlanmasi
planlanmaktadir [28].
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Sekil 6.3: Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu [28]

6.2.4.3 Hizh demiryolu projeleri

Ulastirma Bakanligi-TCDD Genel Miidiirliigii tarafindan iki ayr1 hizli demiryolu
projesi yiiriitiilmektedir. Bunlardan biri Ankara-Istanbul, digeri Ankara-Konya hizl1

demiryolu projeleridir.
Ankara-Istanbul hizl1 demiryolu projesi:

Ankara-Istanbul arasindaki mevcut hattan bagimsiz 250 km/saat hiza uygun, tamami
elektrikli, sinyalli yeni cift hatt1 hizli demiryolu yapimini igermektedir. Projenin
toplam uzunlugu 533 km olup, proje kapsaminda ayrica Ankara Hizli Tren Gar

ingas1 ve 10 set hizli tren temini isleri yer almaktadir.
Ankara-Konya hizli demiryolu projesi:

Niifus, tarim ve sanayi acisindan Tiirkiye'nin bilyiik sehirlerinden biri olan
Konya’nin Tiirkiye'nin en biiyiik iic kentine (istanbul, Ankara, Izmir) daha kisa
zamanda ulagimini saglayacak hizli demiryolu ile baglantisin1 gerceklestirmek amaci
ile Ankara Konya demiryolu yapilmasi planlanmistir. Proje toplam uzunlugu 306
km’dir.

Ankara-Konya ve Ankara-istanbul hizli tren projelerinin tamamlanmasindan sonra:
Ankara-Istanbul arasindaki 7 saatlik seyahat siiresinin 3 saate, Ankara-Konya

arasindaki 10 saat 30 dakikalik seyahat siiresinin 1 saat 15 dakikaya, Istanbul-Konya
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arasindaki 12 saat 25 dakikalik seyahat siiresinin ise 3 saat 30 dakikaya inecegi

ongoriilmektedir.

Insaat calismalar1 devam eden hizli demiryolu projelerinin tamamlanmasi ile hizli,
giivenli ve konforlu ulagim imkan1 saglanarak, yolcu tasimaciliginda demiryollarina

diisen payin arttirilmasi hedeflenmektedir [29].
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6.3 TINA Tiirkiye Projesi

TINA (Ulastirma Altyap: Ihtiyaglari Degerlendirmesi-Transport Infrastructure Need
Assesment) Avrupa Birligi icindeki ulastirma agi ve koridorlarmin (TEN-T, Pan
Avrupa Koridorlar1) aday iilkelere genisletilebilmesi i¢in sdz konusu iilkelerdeki
mevcut ulastirma altyapisinin analizi sonucuna AB ag1 standartlarina yiikseltilmesi

icin Onceliklerin belirlenmesine yonelik yapilan ¢aligmalardir.

TINA Tiirkiye Projesi, Tiirkiye sinirlar1 igcinde Avrupa Birligi’nin TEN-T sisteminin
Tiirkiye’ye uzantist niteliginde ¢ok-modlu bir ulagtirma ag1 gelistirilmesidir. Proje,
Tiirkiye’de karayollarini, demiryollarini, limanlar1 ve havaalanlarim kapsayan ¢ok-
modlu bir ulagtirma aginin tamimlanmasi ve degerlendirilmesinden olugmaktadir

[30].

Tiirkiye’nin gelecekteki TEN-T sebekesine dahil edilmesini saglayacak olan TINA

Tiirkiye Projesi’nin amagclar1 agagida verilmistir:
e 2020 yilina kadar Tiirkiye’de ulastirma altyap1 ihtiyaglarinin tanimlanmasi,
e Ulastirma trafik tahminlerinin yapilmasi,

e Tiirkiye-AB biitiinlesmesini saglayacak gelecekteki TEN-T Tiirkiye cok

modlu ulasim sebekesine karar verilmesi,
e TEN-T olg¢iitlerine gore oncelikli projelerin belirlenmesi,

e Belirlenen ulasim sebekesi iizerinde kesintisiz ve emniyetli tasimacilik

yapilmasi,

¢ Hem ulastirma modlar arasinda denge saglanmasi hem de cevresel etkinin

azaltilmasidir.

TINA-Tirkiye Projesi, Avusturya, Almanya, Polonya, Hollanda, Fransa ve
Tiirkiye‘den firmalarin yer aldigt TINA-Viyana liderligindeki Konsorsiyum

tarafindan yiiriitillmiistiir [31].

Projenin sekreterligi Ulastirma Bakanligi tarafindan yiiriitiilmiis olup, baslica

yararlanicilar1 Ulastirma Bakanligi ve DPT Miistesarligt’ dir.
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6.3.1 2020 yih trafik tahminleri

Proje kapsaminda 3 adet senaryo hazirlanarak 2020 yilina yonelik trafik tahminleri

yapilmistir. Bu senaryolar:

Referans Senaryo — devam etmekte olan tiim projelerin yam sira 2020
yilina kadar tamamlanmasi 6ngoriilen finansmani halihazirda temin edilmis
projelerden olusmaktadir. Bu senaryo kapsamindaki projeler, Tiirk yetkili

kurumlarinin goriigleri alinarak belirlenmistir.

Uzun Vadeli Yatirnm Senaryosu - Referans Senaryo’da ¢ok iyi
tanimlanmamis olmakla birlikte 2020 yilia kadar tamamlanmasi beklenen
ilave bir grup projeden olugmaktadir. Bu senaryo kapsamindaki projeler de

Tiirk yetkili kurumlariin goriigleri alinarak belirlenmistir.

Alternatif Senaryo — Uzun Vadeli Yatirim Senaryosu kapsaminda yer alan
tim projelerin yam sira, bu proje kapsaminda yapilan tasimacilik talebi
analizlerinde belirlenen tagimacilik sorunlarinin ¢6ziimiine yonelik bir dizi

ulastirma projelerinden olusmaktadir.

Ongoriilen bu senaryolara gore ilk olarak yolcu tasimaciligi ele alinmus, projenin

hazirlandigr 2004 yilindaki mevcut yolculuk talebi ile 2020 yilindaki yolculuk

talepleri belirlenmis olup, Cizelge 6.3’te goriilmektedir.

Cizelge 6.3: 2020 yil1 yolculuk tahminleri [30].

Baz Yl Referans Senaryo L.tz;:t;u::arﬁeli Alternatif Senaryo
Ulaghrma 2004 2020 2020
Tird Senaryosu 2020
(yolcu) Milyar Pazar Milyar Milyar Pazar Milyar FPazar
. . . Pazar Payr | . . . .
yolou-km Payl yolou-km yolou-km | Payi yolocu-km Payl
Ozsl Otomabil 208 %520 153.8 %50.7 1469 %575 14856 %57 .6
Otobis £4.1 Yed42.0 88.8 %34.5 888 %34.8 20.7 %35.0
Deminyolu 5.0 Yed.3 5.5 Vo2 2 10.4 Fed. 1 10.0 ¥%3.8
Havayolu (ig hat
- v 2.8 Ye1.8 9.5 Yed.7 2.4 Yed.7 8.0 ¥e3.5
yoloular)
Toplam 152.7 %100 257.7 2100 2555 2100 250.5 2100

Uretim ve tiiketim sektorlerindeki bilyiime ve Gayri Safi Yurt i¢i Hasila (GSYIH)

artis hiz1 dikkate alindiginda, yapilan tahminlere gore yiik tasimaciligr talebi 2004-

2020 doneminde 6nemli dl¢iide artacaktir. Ulastirma tiirlerine gore artis miktarlar ve

pazar paylan Cizelge 6.4’te verilmistir [30].
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Cizelge 6.4: 2020 y1l1 yiik tasimaciligi tahminleri [30].

Baz Yil Referans Senaryo Uzun Vadeli ¥atirim Alternatif Senaryo
“':‘?L;LTE 2004 2020 Senaryosu 2020 2020
wn | Myer | P | M | ppay | Mo | T [N | para ey
Karayolu 123.3 % B1.2 305.22 ¥ B4.3 30711 % B4.B 307.50 % B85.0
Demiryclu 14.1 % 9.3 31.50 Y% 8.7 22.81 Y% 8.2 2813 % B.0
Denizyolu 14.3 % 8.5 25.31 ¥ 7.0 25.31 %70 25.31 Ve 7.0
Toplam 151.7 % 100.0 362.03 % 100.0 362.02 % 100.0 361.94 % 100.0

6.3.2 Tiirkiye icin cekirdek ag

Tiirkiye i¢in bir Cekirdek Ag tamimlamasi, AB’nin Trans-Avrupa Ulastirma

Aglarinin Tiirkiye’ye uzatilmasi i¢in gerekli ulastirma altyapi agi bilesenlerinin

belirlenmesinden ibarettir.

Cekirdek ag belirlenirken asagida siralanan olgiitler goz oniinde bulundurulmustur:

e Ag AB'min TEN-Tnin gelisimi yonergelerinde belirtilen kriterlerle uyumlu

olmalidir.

e Gelecekteki altyapinin teknik Ozellikleri ag bilesenlerinin kapasitesi ve

beklenen trafik arasindaki tutarliligl saglamalidir.

® Agin gerceklestirilmesinin hedef yil1 2020 olmalidir.

Cekirdek ag 2020 yilinda, 10.912 km demiryolu hattin1 (3.508 km hizli hat dahil),

11.984 km karayolunu, 20 havaalanim ve 39 limam kapsamaktadir. Cekirdek agin

2020 yilindaki durumu Sekil 6.4’de goriilmektedir.
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Sekil 6.4: Cekirdek agin 2020 yilindaki durumu [30]
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Cekirdek ag1 gerceklestirmenin tahmini maliyeti; demiryolu ag1 icin 8,878 milyar €
(%44), karayolu ag1 i¢in 8,595 milyar € (%43), havaalanlari i¢in 1,185 milyar € (%6)
ve limanlar i¢cin 1,488 milyar € (%7) olmak {iizere toplam 20,145 milyar €'dur [30].
2020 yilina kadar gerceklestirilmesi hedeflenen ¢ekirdek agi olusturacak projelerin
finansmaninin biiyiik bir kismi 6zkaynaklardan saglanacak olup, bir kisminin yap-
islet-devret modeli ile ihale edilmesi planlanirken, bazilar1 ise uluslararasi finans
kuruluslarindan finanse edilecektir. Bunun disinda, Avrupa Birligi tarafindan onay
goren projelere AB fonlarindan bir takim desteklerin yapilmast da s6z konusudur

[32].

6.3.3 Cekirdek ag icin oncelikli projeler

Cok-Kriterli Analiz (CKA) yontemi kullanilarak Cekirdek Ag icin Onerilen
iyilestirme projelerinin 6ncelikleri belirlenmistir. Bu analiz yontemi, cekirdek agi bir
biitiin olarak degerlendirilebilmekte ve projelerin ¢ok-modlu 6nceliklendirilmesine
olanak saglamaktadir. Ayrica CKA sonuglari, ivedi ve daha az ivedi projeler arasinda

ayrim yapilmasini kolaylastirmaktadir.

CKA yontemi ile belirlenen 6ncelikli projeler Cizelge 6.5°te dzetle gosterilmektedir.

109



Cizelge 6.5: TINA Tiirkiye Projesi kapsaminda belirlenen 6ncelikli projeler [30].

Demiryollan Karayollar Limanlar
(13 dncelikli proje) (15 Bncelikli proje) (5 éncelikli proje)
No. Proje No. Proje No. Proje
;| Halkall — Kapikule yeni i ?Srlggalliflrjlakf;:??y};_ 38 izmir limani kanali, 2.
hizli hat yapimi (2. asama), iyilestirme asama konteyner terminali
o Ankara — Konya yeni hizl o0 Gerede — Merzifon a7 Derince Konteyner
hat yapimi (2. asama), iyilestirme Terminali, yeni yapim
3 Ankara - Afyonkarahisar — 51 Merzifon — Refahiye ayr. 38 Candarli Limani, yeni
lzmir yeni hizl hat yapimi (2. agama), iyilestirme yapim
4 |Ankara - Sivas yeni hizl 5 ggfr?ﬂl;i i!‘f]rr"a; E:i?;um - 3g | Mersin Konteyner Liman,
hatyapim) (2. asama), iyilestirme RPN
6. Bblge Siniri - Kirsehir —
Eskisehir - Kitahya — Kayseri (Kayseri Kuzey ; ; .
i Balikesir, sinyalizasyon 28 Cevreyolu) (2. asama), 40 | Filyos Limani, yeni yapim
iyilestirme
BozUylk — Kitahya —
6 Bandirma — Menemen, 54 Afyonkarahisar — Dinar —
sinyalizasyon Cardak — Denizli (2. asama),
iyilestirme
8 Samsun-Kalin, o5 Antalya — Denizli — Salihli
sinyalizasyon (2. asama), iyilestirme
Sivas — Kars hattl (Kars — Afyonkarahisar — Konya —
g | Divrigi), sinyalizasyon ve 26 | EregliUlukisla ayr.
elektrifikasyon (2. asama), iyilestirme
10 Kinkkale — Getinkaya, og Kinali Ayr. — Yunanistan sinin
elektrifikasyon (2. asama), iyilestirme
- gasr::a';rgﬁ -Eua[igw:e\ B a0 |Balikesir - Akhisar - Manisa
e Y (2. asama), iyilestirme
nonu, yeni yapim
Alti lojistik merkezin yapim
ve modernizasyonu:
Halkali (Istanbul), Késekdy .
i (izmit), Bogazképri 51 Canakkale — lzmir
(Kayseri), Gelemen (2. asama), iyilestirme
(Samsun), Hasanbey
(Eskisehir), Gokkdy
(Balikesir)
Bogazkoprl - Yenice, Sivrihisar — Eskisehir —
17 |Mersin - Adana — 32 |[Bozlyik (2. asama),
Toprakkale, elektrifikasyon iyilestirme
18 Irmak — Zonguldak, 33 Sivrihisar — Afyonkarahisar
elektrifikasyon (2. agama), iyilestirme
34 Sanlurfa — Silopi (2. asama),
iyilestirme
35 Hadimkéy-Kinal Otoyolu
genigletme ve iyilestirme

TINA Tiirkiye Projesi kapsaminda TINA Bilgi Sistemi adi verilen bir veritabani

olusturulmasi ongoriilmektedir. TINA Bilgi Sistemi (TBS), ulastirma veri yonetimi,

analizi, goriintiilenmesi ve bilgilerin raporlanmasi igin gerekli ortami saglar. Ileride,

Tiirkiye Ulastirma Bakanligi ve Avrupa Komisyonu tarafindan tutulan ve ¢alistirilan

veritabanlart aginin bir pargasini olusturacaktir [30].
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6.3.4 TINA Projesi sonuc ve dneriler

Proje, Tirkiye’nin ulastirma agi i¢in bir referans cergeve olusturmaktadir. Proje
kapsaminda tanimlanan Cekirdek agin olusturulabilmesi ve basariya ulagabilmesi

icin gereken bazi stratejik hedefler sunlardir:

e Mevcut aglarin verimli ve etkin sekilde genisletilmesinin saglanmasiyla,
yalniz altyapilar degil sistemin igleyisini ve hizmetlerin sunumunu da olumlu

etkileyen asamali bir modernizasyonunu saglamak
e Ulastirma giivenligini artirmak

¢ Projelerin finansmanin1 saglamak, bagka bir deyisle kisa-vadeli yatirnmlarin

uzun-vadeli finansal planlamayla koordine etmek

Oniimiizdeki 15-20 yil icin tutarli bir yatirim stratejisinin izlenmesine ihtiyag
duyulacaktir. Bu amacla, cesitli finans kuruluslan arasinda dikkatli koordinasyon

saglanmasi gerekmektedir [30].
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7. SONUC VE ONERILER

Baslangic1 milattan 6nceki yillara dayanan tarihi Ipek Yolu iizerinde yiizyillar
boyunca Uzak Dogu ve Bati iilkeleri arasinda ticaret yapilmistir. O zamanlar iiretimi
sadece Cin’de yapilan ve Ipek Yolu'na ismini veren ipek basta olmak iizere Uzak
Dogu'nun ve Bati'min kiymetli mallari ve zenginlikleri Ipek Yolu iizerinde

taginmistir.

Bugiin oldugu gibi ge¢mis zamanlarda da ticaret yollan iilkelerin ekonomisi
bakimindan biiyiik nem tasimaktaydi ve giivenliginin saglanmasi gerekiyordu. Ipek
Yolu'nun ne denli onemli bir yol oldugunu anlamak igin, yol giivenliginin
saglanmasit adina yapilan ve bugiin diinyanin yedi harikasindan biri olan Cin

Seddi’ne bakmak yeterli olacaktir.

Ticari mallarin yani sira kiiltiirlerin, dinlerin, bilim ve sanatin da tasindig1 Ipek Yolu
giizergdhinda her ne kadar, yapilan ticaretin ve kervanlarin giivenligini saglamak i¢in
cesitli 6nlemler alinmig olsa da binlerce kilometre uzunlugundaki bu essiz ticaret
yolu, zaman icinde degisik toplumlarin saldirilarina ugramasi ve okyanus asiri
denizcilik faaliyetlerinin geliserek kervanlardan daha giivenli ve ekonomik hale

gelmesi nedeniyle giderek 6nemini kaybetmistir.

Ipek Yolu'nun kullanildig1 dénemlerden giiniimiize gelinceye kadar diinya iizerinde
hiikiim siiren devletlerden, Kiiltiirlere, ticaret mallarindan, ulasim tiirlerine kadar
bircok sey degismis ancak toplum yasantisinin degismezlerinden biri olan ticaret her
ne kadar sekil degistirmis olsa da geliserek siiregelmistir. Ozellikle son yiizy1l i¢inde
bilim ve teknoloji alanlarinda biiyiik degisiklikler olmus ve toplumlarin refah diizeyi
artmistir. Bu yasanan gelismeler sonucunda genel olarak diinya ekonomisinde biiyiik

degisiklikler meydana gelmistir.

Sovyetler Birligi’nin yikilmasindan sonra tek ve siiper gii¢c haline gelen ABD diinya
ekonomik ve ticari faaliyetlerinin biiyiik bir kismim kontrol etse de, 2000’1i yillarin
baslarindan itibaren bir taraftan gelisen ekonomisi ve genisleyen cografyasi ile
Avrupa Birligi, diger taraftan “ag¢ik kapr” anlayis1 ve ucuz is giicli olanaklar ile

yabanci yatirnmin cazibe merkezi haline gelen Uzak Dogu ve Giineydogu Asya
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ilkelerinde meydana gelen ekonomik bloklagsmalar diinya ticaretinin ve mal akiginin

seklini degistirmeye baslamistir.

Istatistiksel olarak diinya ticaretine baktigimizda, zaman zaman yasanan ekonomik
krizler sonucu duraksamalar yasansa da diinya ticareti kiiresel olarak siirekli biiytime
gostermektedir. Nitekim 1992 yili ile 2001 yil1 arasinda diinya ekonomisi ortalama
%3.,4 biiyiirken, ticaret hacmi %6,7 oraninda olmak tizere artis gostermistir. 2001
yilinda yasanan ekonomik kriz neticesinde ticari ve ekonomik faaliyetlerde bazi
gerilemeler yasansa da, 2002 yilindan itibaren kiiresel ekonomik faaliyetler tekrar
yikkselme egilimine girmis ve diinya ticaretinde 2003 yilinda ortalama %6
dolaylarinda bir artis gdzlenmistir [13]. Kiiresel ekonomik krizlerin sonuncusu 2008
yilinin son ¢eyreginde yasanmis olup, genel olarak diinya ticareti olumsuz yonde
etkilenmistir. Ekonomik faaliyetlerin azalmasi iiretimi, dolayisiyla ulasim talebini
etkiledigi icin tez caligmasi kapsaminda incelenen ulastirma projelerinin krizin
yasanmis oldugu siirecte ertelenebilme veya iptal edilebilme olasiligi mevcuttur.
Ancak tarihe bakildigi zaman bu tiir ekonomik krizlerin zaman zaman yasandigi

ancak sonrasinda kiiresel ekonominin bilyiimeye devam ettigi goriilmektedir.

Son otuz yil icindeki politik ve ekonomik gelismeler sonucu diinyada yeni ticari
bloklar olusmustur. Bunlara 6rnek olarak Avrupa Birligi (AB), Kuzey Amerika
Serbest Ticaret Bolgesi (NAFTA), Avrupa Serbest Ticaret Bolgesi (EFTA) ve Asya
Pasifik Ekonomik Isbirligi (APEC) gosterilebilir. Uluslararas1 ticaretin biiyiik
cogunlugu ekonomik bloklarin kendi icinde gerceklesirken, bloklar arasi ticari

faaliyetlerde de biiyiik artislar meydana gelmistir (Sekil 7.1).
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Sekil 7.1: 2001 yili diinya ticaret hareketleri, (milyar $) [13]
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Ulkemiz cografi konumu itibari ile 6zellikle dogu-bat1 yoniindeki tasima koridorlart
tizerinde ve yukarida bahsedilen ekonomik bloklarin arasinda bir nevi koprii
durumundadir. Avrupa Birligi, Bagimsiz Devletler Toplulugu, Orta Dogu iilkeleri ve
Asya arasinda bulunan iilkemiz cografi konumundan dolay1 ¢ok biiyiik avantajlara

sahip durumdadir.

Gelisen teknoloji ile giiniimiizde ticaret dahil bircok islemin elektronik ortamda
gerceklesme imkani varken, ticari faaliyetler neticesinde iiretilen mallarin fiziksel
olarak tasinmasindan baska coziim yolu yoktur. Bu bakimdan eskiden Ipek Yolu
giizergdh1 iizerinde bulunan Anadolu topraklarinda bulunan iilkemizin dogal bir
koprii olmasit nedeniyle ge¢miste sahip oldugu avantajlar bugiin de devam

etmektedir.

Ozellikle 20. yiizyilin sonlarinda yasanan bas dondiiriicii kiiresellesme faaliyetleri,
diinya ticaretindeki bilyiimeler, serbest pazar ekonomisi biiyiik bir rekabet ortamini
da beraberinde getirmistir. Ge¢mis zamanlarda, 6zellikle savaglarda ordunun cephe
gerisinden desteklenmesi anlaminda kullanilan “lojistik” kavrami son yirmi yil iginde
cok biiyiik gelismeler gostermis ve giliniimiiz ticari faaliyetlerinin vazgegilmez bir

olgusu haline gelmistir.

Hammaddenin temin edilmesinden, iiretilen iiriiniin son kullaniciya teslim edilmesine
kadar gecen biitiin siireclerin lojistik firmalan tarafindan yiiriitiilmesi ile depolama,
nakliye, giimriik islemleri gibi bircok islem lojistigin konusu haline gelmistir. Giin
gectikce gelisen lojistik sektorii giiniimiizde ulusal boyutu asarak kiiresel bir boyut

kazanmistir.

Sirketlere birbiri ile rekabet etme imk&mi saglayan lojistik sektOriiniin gelisimi
tilkelerin cografi konumu, ulastirma ve kurumsal altyapilar1 ile dogrudan iligkilidir.
Ayrica gelisen kiiresel lojistik anlayis1 sonucunda “lojistik iis” olarak adlandirilan
kavramlar ortaya ¢cikmistir. Lojistigin bir parcasi olan mallarin nakliyesi sirasinda
toplama ve dagitim merkezi olarak hizmet veren lojistik iisler verdigi hizmetlerin
Olcegine gore kiiresel, uluslararasi, bolgesel ve yerel olarak biiyiikten kiiciige

siralanmaktadir.

Ulkemiz cografi konumundan dolayr lojistik sektorii agisindan c¢ok ©nemli

avantajlara sahiptir. Daha 6nce bahsedilen ekonomik bloklarin arasinda dogal bir
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koprii olan iilkemizin dogu-bati, kuzey-giiney eksenlerinde toplama, dagitim ve
transit tagitma potansiyeli bulunmaktadir. Cografi konum avantajinin yaninda
gelismis karayolu ve kara tasimaciigi Tiirkiye’nin sahip oldugu bir diger

ustunluktiir.

Tiirkiye lojistik merkez olma konusunda her ne kadar énemli avantajlara sahip olsa
da fiziksel ve kurumsal altyapida gelismeler olmadan sadece cografi konumu ile

Tiirkiye’nin lojistik bir iis haline gelmesi beklenemez.

Gecmiste Ipek Yolu giizergahinin gectigi bolgeler ekonomik olarak gelismis ve genel
olarak ticaret yollar1 gectikleri bolgelere zenginlik katmistir. Diin oldugu gibi bugiin
de iilkeler tasima koridorlarinin kendi topraklar tizerinden ge¢cmesini istemektedirler.
Bunun en ¢arpici 6rne8i Rusya’dir. Avrupa-Asya arasindaki ticari iligkilerin ve yiik
akisinin farkinda olan Rusya, transit tasima ve lojistik konularinda 6nemli yatirnmlar
yaparak, bu iki ticari blok arasindaki yiik akisim1 kendi tarafina cekmeye
calismaktadir. Rusya 2002-2010 ulastirma sistemi yenileme programi kapsaminda
Sverdlovsk Bolgesi’ne Avrupa-Asya karayolu ve demiryolu yiikk akisim
destekleyecek konteyner terminali ve lojistik merkezi insa etmeye baslamistir.
Ayrica Rusya AB ile iliskilerini gelistirmek amaciyla Avrupa-Asya arasinda sefer
yapan ugaklardan hava sahasi i¢cin aldig1 vergileri azaltmis ve ileride tamamen
kaldirmay1 planlamaktadir. Rusya’nin ulastirma konusundaki bu atihmlart AB

tarafindan da olumlu karsilanmaktadir.

Tiirkiye’nin ulastirma ve lojistik konularinda bir¢ok avantaji bulunsa da bu cetin
rekabet ortaminda yukarida bahsedildigi gibi bir takim tehditler de boy gostermeye
baglamigtir. Ulkemiz elinde bulunan lojistik potansiyelini en iyi sekilde
degerlendirmeli ve cok fazla gecikmeden gerekli adimlar1 atmalidir. Tiirkiye’nin
lojistik bakimdan belirli bir konuma gelebilmesi i¢in su hususlarda iyilestirmeler ve

atilimlar yapilmalidir:

e Tasima tiirleri arasinda gerekli entegrasyon saglanarak cok modlu tasima

sistemi gelistirilmeli ve ulastirma altyapis1 giiclendirilmelidir.

e Kara, hava, deniz ve demiryolu ile baglantisi olan stratejik bolgelere lojistik

koyler kurulmalidir.
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e Kurumsal altyapimin gelistirilebilmesi i¢in, prosediirlerin basitlestirilmesi ve
daha hizli islem yapilabilmesi icin e-devlet uygulamalar1 bir an 6nce hayata

gecirilmelidir.
e Lojistik sektorii i¢in tesvikler yapilmalidir.

e Ulusal ulastirma yatirimlar hazirlanirken aym zamanda lojistik agidan da

degerlendirilmelidir.

e Lojistikk konusunda gerekli olan bilgi teknolojileri  kullanimi

yayginlastiritlmalidir.

e Kalifiye eleman ihtiyacin1 karsilamak icin iiniversitelerde lisans ve yiiksek

lisans seviyesinde boliimler kurulmalidir.

Giiniimiizde uluslararas1 yitkk tagimaciligimin  biiyiik bir kismi  gemilerle
yapilmaktadir. Ozellikle Cin, Avrupa ve Amerika’da bulunan birka¢ liman diinya
ticaretinin biiyiikk cogunlugunu kontrol etmektedir. Kitlesel ve ekonomik yiik
tasimaciliginda denizyolu ile yapilan tasimacilik ¢ok uygun bir ulagtirma tiirii olsa da
bugiin artan ticarete cevap veremez hale gelmis, sz konusu limanlar doygunluga
ulagmistir. Bunun sonucunda gecikmeler ve ilave tasima maliyetleri ortaya ¢ikmaya
baglamistir. Kiiresellesen ekonomi icinde rekabet edebilmek icin sirketler iiriinlerin
teslim siirelerinde birbirleri ile yarngirken, deniz tagimaciliginda meydana gelen
tikanmalara ¢oziim bulabilmek igin alternatif giizergdh arayislari baglamistir.
Ozellikle Avrupa-Asya arasindaki tasimacilik faaliyetlerinde ©n plana ¢ikan
alternatif, tarihi Ipek Yolu'nun yeniden canlandirilmas: fikri olmustur. Ipek
Yolu'nun canlandirilmasi konusunda son yillarda somut adimlar atilmistir. Avrupa
Birligi’nin baslatmis oldugu TRACECA projesi ve Birlesmis Milletler’in iizerinde

calistigr Asya Otoyolu ve Trans-Asya Demiryolu projeleri bunlardan bazilaridir.

TRACECA, AB girisimleri ile baslatilmig, Avrupa’yr Karadeniz ve Kafkasya
tizerinden Orta Asya ve Uzak Dogu’ya baglayan bir ulastirma koridorudur. AB bu
proje ile ozellikle Orta Asya ve Cin ile yaptigi ticaret sonucu olusan ulastirma
ihtiyacim1  Rusya’ya alternatif olacak sekilde bu koridordan karsilamay1
hedeflemektedir. Proje giizergdhi iIpek Yolu’nun gectigi iilkeleri kapsadigindan
dolay1 bu projeyi “Tarihi Ipek Yolu'nun yeniden canlandiriimasi” olarak

adlandirmaktadirlar.
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Diger taraftan Birlesmis Milletler, Asya Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu ile
Avrupa Ekonomik Komisyonu, hem Avrupa-Asya arasindaki ulastirma aginin
gelismesi, hem de denize kiyisi olmayan iilkelerin ticari ¢ollesmesini onlemek ve
bolgesel olarak s6z konusu iilkelerin ekonomilerine canlilik kazandirmak icin Asya
Otoyolu, Trans-Asya Demiryolu ve Avrupa-Asya Ulastirma Baglantilar1 ad1 altinda
ic onemli projeyi yiiriitmektedir. Bu projelerin gectikleri iilkelere bakildigi zaman

bir nevi Ipek Yolu’nun canlandirilmasi olarak goriilebilir.

Ayrica iilkemizin de aralarinda bulundugu Karadeniz Ekonomik Isbirligi Teskilat1 ve
Ekonomik Isbirligi Teskilat1 iiye iilkeleri arasinda olusturulan ulastirma aglar1 da

Avrupa ve Asya arasinda bir koprii niteligi tasimaktadir.

Avrupa-Asya ulastirma koridorlarimin yami sira Avrupa Birligi’nin kendi ig¢inde
olusturdugu Pan-Avrupa Tasima Koridorlar1 ve Avrupa Tasima Aglar1 AB’nin son
genisleme dalgasi ile iilkemizin bat1 sinirlarina dayanmistir. Hatta IV numarali Pan-
Avrupa Tasima Koridoru Berlin’den baslayarak Istanbul’a kadar uzanmaktadir. Eger
iilkemiz AB ulastirma aglarina dahil olabilirse AB’ye Orta Asya ve Orta Dogu’ya

acilma imkén1 taniyacaktir.

Goriildiigii gibi iilkemiz daha o©nce de defalarca bahsedildigi iizere cografi
konumundan dolay1 diinya iizerinde cok 6zel bir bolgede yer almaktadir. Ancak
transit tasimaciligin iilke ekonomisine olan katkis1 gbz Oniine alindiginda Avrupa-
Asya arasindaki transit tasimacilik faaliyetlerinin iilkemiz haricinde alternatif
giizergahlara kayma ihtimali bulunmaktadir. Bunun en acik orneklerinden biri
TRACECA projesidir. Bilindigi tizere bu koridorun kurucular1 arasinda Tiirkiye yer
almamistir. Projenin baglangicinda Dogu Avrupa ile Kafkasya Karadeniz iizerinden
denizyolu ile birbirine baglaniyordu. Bu durumda Tiirkiye bir nevi “by-pass” edilmis
durumdaydi. Ancak gerekli girisimler sonucu iilkemiz TRACECA koridoruna iiye
olmustur. Ulkemiz, cografi ve stratejik konumu da goz oOniine alindiginda
TRACECA projesi i¢cin Avrupa-Kafkasya arasinda karayolu ve demiryolu gegisi i¢in
dogal bir koprii olmasina ragmen bu proje iizerindeki etkinligi yeterli 6l¢iide degildir.
Bunun basta gelen nedenleri; Tiirkiye’nin genel olarak ulastirma altyapisinin zayif
olmasi, iilkemizin Dogu Avrupa ile Kafkasya sinirlarnn arasinda kesintisiz bir
demiryoluna sahip olmamas1 (Istanbul Bogazi’'nda demiryolu gegisinin olmamas1) ve
TRACECA programinin iiyelerinden biri olan Ermenistan ile olan sinir kapilarinin

kapali olmasi olarak siralanabilir. Ancak yillardir tamamlanamayan Karadeniz sahil
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yolunun ac¢ilmas1 karayolu ulasimi icin biiyiik faydalar saglamis olup, ayrica
kesintisiz demiryolu gecisini saglayacak olan Marmaray ve Bakii-Tiflis-Kars
Demiryolu projelerinin tamamlanmasinin ardindan Tiirkiye’nin bu program

tizerindeki etkinligi de artacaktir [32].

Avrupa Birligi, TRACECA koridoru ile Ipek Yolunu yeniden canlandirma planlari
yaparken, ayn1 zamanda Rusya’ya alternatif bir giizergdh olusturmak istemektedir.
Transit tagimaciliktaki ekonomik getirinin farkinda olan Rusya ve gelisen
ekonomileri ile Hindistan ve Iran, AB’nin dogu-bati eksenli TRACECA projesine
alternatif olarak Kuzey-Giiney Koridorunu olusturmustur. Bu koridor ile
Hindistan’dan yola ¢ikan bir yiik Basra Korfezi ve iran topraklari iizerinden Hazar
Denizi’ne ulagmakta ve buradan da Rusya ve Baltik Denizi’ne uzanmaktadir. Siire ve
maliyet olarak cok avantajli olan bu koridora bircok iilke tiye olmak i¢in bagvurmus
durumdadir. Bu bakimdan diisiiniildiigii zaman iilkemizin Kuzey-Giiney Koridoru’na
katilmasinda biiyiik fayda vardir. Hem iilkemiz i¢in 6nemli bir katkis1 olacak, hem de
Kuzey-Giiney Koridoru Tiirkiye iizerinden Akdeniz ve Avrupa’ya agilabilecektir.
Ayrica Tiirkiye’nin bdyle bir koridor i¢inde yer almasi miizakere siireci iginde

oldugumuz AB iiyeligi konusunda elimizi gii¢lendiren bir arag olabilir.

Genel olarak bakildigi zaman Tirkiye’'nin Avrupa-Asya ulasgtirma koridorlar
tizerinde gercek anlamda s6z sahibi olamadigi goriilmektedir. Asya’nin batisinda,
Avrupa’ya gecis noktasinda bir koprii olan iilkemiz, her ne kadar kombine
tasimaciliga elverisli startejik bir bolgede yer almis olsa da ulagtirma altyapisinin
zayif olmasi ve cok modlu tasimacilikta ¢ok fazla ilerleme kaydedilememesi,
Tiirkiye’nin sahip oldugu avantaji kullanamamasina ve dogal olarak s6z konusu

koridorlarda etkin olamamasina neden olmaktadir [32].

Tiirkiye ulastirma yatinmlarim1 yaparken yukarida bahsedilen uluslararasi tagima

koridorlarin birlikte diisiinerek stratejik adimlar atmalidir.

Tiirkiye’nin ulastirma konusunda sahip oldugu avantajlart gercek anlamda
degerlendirebilmesi i¢in ulastirma yatirimlarina 6nem vermeli ancak bu yatirimlar
yaparken uzun vadeli ve ¢ok yonlii diisiinmelidir. Ulastirma Bakanlig1 igin Istanbul
Teknik Universitesi basta olmak iizere Tiirkiye nin 6nde gelen birkag iiniversitesinin
birlikte hazirlamig oldugu Ulastirma Ana Plami Stratejisi iilkemizin ulastirma

konusundaki mevcut durumunu, kuvvetli ve zayif yonleri ile sahip oldugu firsatlart
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ve tehditleri genis capta ortaya koymaktadir. Ayrica AB’nin aday iilkelerin ulastirma
altyapr ihtiyaclarinin belirlenmesine yonelik yaptirmis oldugu TINA projesi iilkemiz
icin tamamlanmistir. Bu iki temel ¢alisma iilkemizin kisa ve uzun vadede ulastirma
yatirnm  stratejilerini belirlemektedir. Ulastirma yatinmmlari bu g¢alismalarla
belirlenirken, iiyelik miizakerelerinin devam ettigi AB’nin Avrupa Tasima Aglar1 ve
ilkemiz tizerinden gegen diger ulastirma koridorlarinin gereksinimleri ayn1 zamanda
lojistik potansiyel ile birlikte degerlendirilerek, yatinmlar bu dogrultuda
planlanmalidir. Kiiresel ekonominin gelismesinden elde edilecek kazanglardan
olabildigince fazla yaralanabilmemiz i¢in elimizde bulunan siirlh kaynaklar1 en iyi

sekilde degerlendirmemiz gerekmektedir.

Ulkemizde ulastirma alaninda yapilan biiyiikk yatirimlardan Marmaray ve Bakii-
Tiflis-Kars Demiryolu projeleri umut verici gelismeler olmakla birlikte, en biiyiik
rakiplerimizden Rusya’nin Avrupa-Asya yiik tasimaciligim kendi iizerine
cekebilmek igin 2015 yilina kadar yapmay:r planladigi 570 milyar $ degerindeki
ulagtirma yatinmlarim1 gérmemiz ve adimlarimizi atarken ¢ok iyi diisiinmemiz

gerekmektedir [33].
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EKLER

TRACECA ulagtirma koridoru iizerinde yapilmis ve devam eden projeler asagidaki

cizelgelerde goriilmektedir [20].

Cizelge A.1: Teknik yardim projeleri [20].

. .. . . Baslama Siiresi Biitce Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektorii
1. Dolphin Projesi, WeSt_;IE:IZteGmbH Kara
Kervansaray fizibilite y Agu.95 27 475.000

Management Ulagtirmasi
calismasi

College
Nethconsult .
$ & Trademco Sa $
3. Ulastirma Yasal ve Scott Wilson Yasad
Diizenleyici Kirkpatrick (UK) Ara.95 24 1.500.000 Ulastirma
Cercevesi NEA (NL) $
o HPTI

4. Bakii Limant Uniconsult Ara.95 24 1.350.000 | Denizcilik
Denizcilik Egitimi

Recon S.A.

.. . WS Atkins Trafik ve
>. Bolgesel Trafik BCEOM Oca.96 24 700.000 Tarife
Tahmini Modeli

Systra calismalari
6. Kara Ulastirmast Kara
Servisleri (Kafkasya) DHYV Consultants Oca.96 14 250.000 Ulastirmast
7. Intermodal BCEOM
: DE-Consult Oca.96 12 500.000 Intermodal
Ulastirmast
Systra
8. Demiryolu Altyap1
Caligmalart TEWET Oca.96 15 1.200.000 | Demiryolu
DE-Consult
(Kafkasya)
Kocks Consult
9. Kaldirim Isletmesi GmbH Kara
Sistemleri TecnEcon Ara.93 24 2:000.000 Ulastirmast
Phoenix
Sir Alexander Gibb
10. Kara Ulastirmast & Partners Kara
(Orta Asya) FTA Mar.96 20 7.000.000 Ulastirmast
West-East GmbH
11. Feribot Bli)ﬁiv[flglr;]:&
Terminali: Hamilton Mar.96 24 1.550.000 | Denizcilik
Bakii&Tiirkmenbast
Probel
12. Demirvol Systra CIE Consult
- emiryott Dan Rail Consult | Mar.96 14 700.000 | Demiryolu
Araclart AS
13. TRACECA Scott Wilson
Ticareti Kirkpatrick (UK) Mar.96 17 980.000 | Yasa&Ticari
Kolaylastirma BCEOM
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Cizelge A.2: Yatinm projeleri [20].

. .. . . Baslama | Siiresi Biitce Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektorii
I Kaﬂfa}s Demiryollar Several contractors |  Eki.98 9 5.000.000 | Demiryolu
Rehabilitasyonu
2. Kirmizi Koprii Kara
Rehabilitasyonu ve TRACECA | Khidmsheni JSC Mar.97 18 2.500.000

R Ulastirmasi
kopriisii yapimi
3 l%uhara Pamulf Ithalat Several contractors |  Sub.98 12 2.000.000 | Intermodal
Dagitim Merkezi
4. Hazar Limanlar1 olan Bakii
ve Tiirkmenbasi arasinda Several contractors Sub.98 12 2.650.000 | Intermodal
Konteynir Servisleri
5. Giircistan Poti Limaninda Athena Hellenic
Demiryolu Feribot Servisleri Engineering Sub.98 12 3.400.000 | Demiryolu
dizayn ve yapimi Several contractors
6. Ukrayna, Ilyichevsk feribot COSMAR
terminalinin gelistirilmesi ve BCEOM Tem.98 18 6.400.000 | Demiryolu
servislerin yapimi Several contractors
7. llyichevsk (Ukrayna) ve Poti
(Giircistan) limanlarinin
Feribot Kargo Hareket
Bilgisayar Sistemi kurulumu ve | Computer Solution | Oca.98 18 1.500.000 | Denizcilik
Bilgisayarlarin saglanmasi ve
tesisat kurulumu ve de Iletisim
Malzemeleri
8. Bakii (Azerbaycan),
Tiirkmenbasi(Tiirkmenistan),
Poti (Giircistan) vellyichevsk Several
(Ukrayna) Deniz Limanlarmin | CONTARCTORS | 908 18 | 5.825.000 | Intermodal
Kargo ve Konteynir
Tasimacilig1 Araglari
9. Demiryolu Tankerleri Vagon
Temzileme Kazanlari, Baku Noviter Oy Haz.99 6 475.000 | Demiryolu
(Azerbaycan)
10. Intermodal/Terminal ]i;)(flscf”l{?:;ec
Malzemeleri (Kermir Belur, . Agu.99 20 2.500.000 | Intermodal
Chimkent, Aktau, Biskek) PlanMarine
’ ’ UnitExport
11. Ermenistan, Azerbaycan ve Siemens
Giircistan Demiryollari, Sinyal AG/Siemens Sub.00 24 | 15.000.000 | Demiryolu
Optik Kablo Sistemi ATEA
12. Aktau Demiryolu Feribot AZERCORPU Eki.0l 12 | 2.000.000 | Demiryolu
Terminali Rehabilitasyonu
Pintsch Bamag
Antriebs - und
13. Denizcilik Yardim Verkehrstechnik L
Malzemeleri Saglanmasit GmbH (DE) Sub.03 6 1.600.000 | - Denizcilik
Transas Europe
GmbH (DE)
14. Azerbaycan demiryollarina
dogalgaz tanker vagonlart ngfg g;g;e Kas.02 4 1.600.000 | Demiryolu
saglanmasi
15. Galaba-Termez Demiryolu Kontrat
Rehabilitasyonu. Demiryolu 4 2.000.000 | Demiryolu
asamasinda

Yiik vagonu saglanmasi
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Cizelge A.3: Devam eden projeler [20].

q .. . . Baslama | Siiresi| Biitce | Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi | (Ay) (Euro) Sektorii
NEA (NL)
Trademco Sa
TA 42. Yik Stichting Scheepvaart en Kapasite
Tasimacilig1 Egitim Transport Onderwijs and Eyl.05 24 | 2.000.000 G l'p i
Kurslar Wagener & Herbst elstirme
Management Consultants
GmbH
TA 43. Denizeilik HPTI Eki.O5 | 24 |[2.000.000 | Denizcilik
Egitimi
TA 44. Hajigabul
Karayolu Scott Wilson Kirkpatrick
Rehabilitasyonu- (UK) May.05 30 2.000.000 | Karayolu
iletisim danigmanligt
TA 45. TRACECA NEA (NL) HPTI
koridorunda tehlikeli UMCO(DE) Mar.06 18 1.000.000 | Denizcilik
madde tagimaciligt Hoyer(DE)
TA 46. Tikmenbasi Haskoni
Limanina Denizcilik asxommns May.06 12 500.000 | Denizcilik
Nederland B.V
Kanali
Cizelge A.4: Kurumsal projeler [20].
. .. . . Baslama | Siiresi Biitce | Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektorii
TRACTEBEL Isletme ve
TA 17.' TRACECA Development Eyl.96 40 2.550.000 | Kurumsal
Koordinasyon Takimi . .
Engineering alan
TA. 25. Ulastirma
lgoriulu Cok Tarafli isletme ve
pagmamn - - AXIS Ara.99 14 | 1.100.000 | Kurumsal
uygulanmasi igin
g Alan
Hiikiimetlerarasi
Komisyon
TA 28. Cok tarafli
Ulastirma Konulu Isletme ve
Anlagmanin Devami AXIS Oca.01 12 1.050.000 | Kurumsal
icin Hiikiimetlerarasi Alan
Komisyon
Dornier Consulting isletme ve
TA 31. TRACECA GmbH (DE)
Koordinasyon Takimi TRANSTEC SA Kas.01 24 2.500.000 | Kurumsal
Alan
(BE)
Dornier Consulting
TA 41. Ticaretin GmbH (DE) Isletme ve
Kolaylastirilmasi ve KALLIMOPOULOS | Agu.04 24 2.000.000 | Kurumsal
Kurumsal Destek LOUKOPOULOS & alan
CHIOTELLIS (GR)
TA 47. Koordine Kontrat Isletme ve
Ulusal Ulastirma A a;‘;;fn 4a| 12| 2:000.000 | Kurumsal
politikalarinin Gelisimi ¥ Alan
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Cizelge A.5: Ticareti kolaylastirma projeleri [20].

Projeler Yiiklenici/Taseron BTazllr&;?ia S(IX;)S ! (]::l:ltf:) Usl:ls(ttg:_lilja
TA 3. Ulastirma Yasal Scott Wilson
ve Diizenleyici Kirkpatrick (UK) Ara.95 24 |1.500.000 | Yasal&Ticari
Cercevesi NEA (NL)
Scott Wilson
¥iAcalrg£i1;§o?a(}:/]13a§tlArma Kirkpatrick (UK) Mar.96 17 980.000 | Yasal&Ticari
BCEOM
Scott Wilson
TA 23. Uluslararasi Kirkpatrick (UK)
Kara Ulastirmasi ve Freight Transport Eki.99 33 |2.800.000 | Yasal&Ticari
Transit Kolaylastirma Association
NEA (NL)
TA 27. Orta Asya Kara Computer Solution
Ulagtirmast Stnir TRACTEBEL Haz.0l | 24 |2.000.000 | Yasal&Ticari
Gegisleri Giimriik Development
kolayliklar1 Engineering
Scott Wilson
TA 29. Sinir Gegisleri Kirkpatrick (UK)
Uyumlastirma Compass Gmbh(DE) Kas.01 24 12.000.000 | Yasal&Ticari
Prosediirleri NEA (NL)
SEMA (BE)
LAMNIDIS &
ACCOCIATES (GR)
TA 34. Transit Indeurcog
Ulastirmada Ortak SGI-Trademco s.a. Kas.02 24 |2.000.000 | Yasal&Ticari
Yasal Altyapisi TEC Consultants s.a.
and Eurasian
Consulting s.a.
TA 36.
Moldova/Ukrayna simir | Curecna CNA Veneto o) 115 11,700,000 | Yasal&Ticari
sccisleri International Services
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Cizelge A.6: Cok modlu projeler [20].

q .. . . Baslama | Siiresi Biitce | Ulastirma

Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektorii
BCEOM
TA 7. Intermodal DE-Consult Oca96 | 12 | 500.000 |Intermodal
Ulastirmast
Systra
POLZUG
gA 22. ImEefr.‘tl.Odal AXIS Tem.96 18 | 1.600.000 | Intermodal
ervis ve Egitim HPTI
TA 58. Biitiin
TRACECA iilkeleri icin
Lojistik Merkez . iﬁggj‘l;a 24 |5.500.000 nff)(élfu
Sebekesi: Orta Asya, $
Kafkasya ve Avrupa
IP 3. Buhara Pamuk
fthalat Dagitim Merkezi Several contractors Sub.98 12 2.000.000 | Intermodal
IP 4. Hazar Limanlar
olan Bakii ve
Tiirkmenbas: arasinda Several contractors Sub.98 12 2.650.000 | Intermodal
Konteynir Servisleri
TP 8. Bakii
(Azerbaycan),
Tiirkmenbasi
(Tiirkmenistan), Poti
(Giircistan) ve Several Sub.98 18 | 5.825.000 | Intermodal
Ilyichevsk (Ukrayna) CONTARCTORS
Deniz Limanlarinin
Kargo ve Konteynir
Tagimaciligl Araglari
1P 10.. Intermodal . BossProTec
Terminal Malzemeleri HoldTrade
(Kermir Belur, . Agu.99 20 2.500.000 | Intermodal
Chimkent, Aktau PlanMarine
’ ’ UnitExport

Biskek)
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Cizelge A.7: Kara ulastirmasi projeleri [20].

q .. . . Baslama | Siiresi | Biitce Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektirii
TA 1. Dolphin Projesi, West-East GmbH Kara
Kervansaray fizibilite Henley Management Agu.95 27 475.000
Ulastirmasi
caligmast College
TA 6. Kara Ulastirmasi Kara
Servisleri (Kafkasya) DHYV Consultants Oca.96 14 250.000 Ulastirmast
Kocks Consult GmbH
TA 9. Kaldinm TecnEcon Ara95 | 24 |2.000.000  Kard
Isletmesi Sistemleri . Ulastirmasit
Phoenix
Ulagtirmasi (Orta Mar.96 20 | 7.000.000
Asya) FTA Ulastirmasi
sya West-East GmbH
FINNROAD
TA 19. Kara Parkman Tem.97 15 [2.500.000 | Kara
Ulastirmast Ulastirmasi
Roughton
TA 26. Kafkas
Karayolu Sektorii-
Bakii-Tiflis ve Erivan
arasindaki baglanti Kocks Consult GmbH Kara
karayolunun BCEOM Ara.00 21 |2.000.000 Ulastirmas
iyilestirilmesi icin FINNROAD $
fizibilite ¢caligmasi ve
yeniden
yapilandirilmasi
TA 37. Kafkas .
Otoyollarinin Louis Berger (FR) Kas.02 24 |2.000.000| . Kara
e JacobsGibb (GB) Ulastirmasi
Rehabilitasyonu
TA 44. Hajigabul .
otoyolu rehabilitasyonu .SCOtt Wllson May.05 30 |2.000.000 Kara
A - Kirkpatrick (UK) Ulastirmasi
-iletisim danigmanligi
TA 48. Sari-Tash
karayolu fizibilite Kontrat 115 | 750,000 | . Kara
Asamasinda Ulastirmasi
caligmasi
TA 50. Dayaniksiz
mallarin lisansi ve Kontratd 12 {2.000.000 ul Ktara
sertifika merkezleri agamasinca ashrmast
TA 56. M3 Karayolu
Moldova Fizibilite Kontrat | 15 | 750,000 |  Kard
asamasinda Ulastirmasi
Caligsmasi
IP 2. Kirmiz1 Koprii
Rehabilitasyonu ve . . Kara
TRACECA Kopriisii Khidmsheni JSC Mar.97 18 |2.500.000 Ulastirmast
Yapim
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Cizelge A.8: Demiryolu projeleri [20].

. .. . . Baslama | Siiresi | Biitce Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektorii
TA 8. Demiryolu Altyapi TEWET .
Calismalart (Kafkasya) DE-Consult Oca.96 15 1.200.000 | Demiryolu

Systra CIE Consult
TA 12. Demiryolu Araclar1 Dan Rail Consult Mar.96 14 700.000 | Demiryolu
AS
TA 14. Demiryolu Altyapilar1 DE-Consult, Systra, .
(Orta Asya) Austria Rail Eng Mar.96 12 1.200.000 | Demiryolu
TA 15. Trans-Kafkas TEWET, DE- .
Demiryollar1 birlesik riziko Consult, GTZ Tem.96 12 2.000.000 | Demiryolu
TA 16. nglryolq Tarifeleri ve SISIE, Calbefson, Tem.96 20 1.500.000 | Demiryolu
Zaman Cizelgeleri Systra-Axis
TA 18. Orta Asya Demiryollar1 CIE Consult,
Tekrar Yapilanmas1 ve Systra, Agu.97 12 2.000.000 | Demiryolu
Telekomiinikasyon Caligsmalar: DE-Consult, UIC
TA 21. Azeri ve Giircii Sir Alexander Gibb
Demiryollar1 yeniden & Partners Tem.98 8 1.000.000 | Demiryolu
yapilandirilmasi CIE Consult
A Kt Vel Bk | Loy
458 i 3 1e SENER Ingeneria | Kas.01 12 | 1.500.000 | Demiryolu
Demiryolu Baglantis: fizibilite
(SP)
hazirlik ¢aligmalart
TA 33. Orta Asya .
DemiryoluTelekomiinikasyonlart Italferr S.p.A (IT) Oca.02 12 1.500.000 | Demiryolu
TA 38. Demiryolu Transit Uniconsult, HPTI, .
Dogalgaz Lojistik Merkezi Transpetrol Ara.02 12 400.000 | Demiryolu
TA 40. Orta Asya Demiryolu .
Rehabilitasyonu Tekrar: Italferr S.p.A (IT) Mar.04 18 2.000.000 | Demiryolu
TA 54. Tiflis ve Erivan
. . Kontrat .
arasindaki Demiryolunun 12 2.000.000 | Demiryolu
o asamasinda
Rehabilitasyonu
IP 1. K.gﬂ(as Demiryollart Several contractors Eki.98 9 5.000.000 | Demiryolu
Rehabilitasyonu
IP 5. Giircistan Poti Limaninda Athena Hellenic
Demiryolu Feribot Servisleri Engineering Sub.98 12 3.400.000 | Demiryolu
dizayn ve yapimi Several contractors
IP 6. Ukrayna, Ilyichevsk feribot COSMAR,
terminalinin gelistirilmesi ve BCEOM, Tem.98 18 6.400.000 | Demiryolu
servislerin yapimi Several contractors
IP 9. Demiryolu Tankerleri
Vagon Temzileme Kazanlari, Noviter Oy Haz.99 6 475.000 | Demiryolu
Baku (Azerbaycan)
IP 11. Ermenistan, Azerbaycan Siemens
ve Giircistan Demiryollari, . Sub.00 24 | 15.000.000 | Demiryolu
Sinyal Optik Kablo Sistemi AG/Siemens ATEA
IP 14. Azerbaycan
Demiryollarina dogalgaz tanker CONEC Trade Kas.02 4 1.600.000 | Demiryolu
< GmbH (DE)
vagonlar1 saglanmasi
IP 15. Galaba-Termez
DemFryolu R?hablhtasyonu. Kontrat 4 2.000.000 | Demiryolu
Demiryolu Yiik vagonu asamasinda

saglanmasi
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Cizelge A.9: Denizcilik ve liman projeleri [20].

. . - Baslama | Siiresi Biitce Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektorii
Té 4 Bakl’i Limam Denizcilik | HPTI, Uniconsult, Ara.95 24 1.350.000 | Denizcilik
Egitimi Recon S.A.

RAMBOLL,
TA 11. Feribot Terminali: Probel, o
Bakii&Tiirkmenbast Booz Allen & Mar.96 24 1.550.000 | Denizcilik
Hamilton
TA 20. Giircistan Limanlar1 HPTI
Poti ve Batum Yeni Terminal | Dornier Consulting
Olanaklarinin Fizibilite GmbH (DE) Agu.97 12 1.500.000 | Denizcilik
Calismasi ve Trans-Avrupa Rotterdam
Sebekesine baglandirilmast Maritime
TA 39. Denizcilik yardimi
malzemeleri saglanmasi igin HPTI Oca.03 18 400.000 | Denizcilik
danigmanlik ve egitim
TA 43. Denizcilik Egitimi HPTI Eki.05 24 2.000.000 | Denizcilik
TA 45. TRACECA Koridoru NEA (NL), HPTI,
boyunca Tehlikeli Maddelerin UMCO (DE), Mar.06 18 1.000.000 | Denizcilik
Ulasimi Hoyer (DE)
TA 46. Tirkmenbas1 Limani Haskoning L
Deniz Kanali Nederland B.V May.06 12 500.000 | Denizcilik
TA 49. TRACECA Koridoru
ve 'I.‘EI.\I.Korliioru arasindaki Kontrat 12 2.500.000 | Denizcilik
denizcilik baglantisinin Asamasinda
gelisimi
TA 55. Aktau Liman
Gelistirilmesi, Master plani ve Kontrat o
Kazakistan’da bulunan Aktau asamasinda 12 2.000.000 | Denizcilik
Limaninin fizibilite caligmasi
TA 57. Ukrayna Limani Karar
strateji gelistirmesi ve 12 1.750.000 | Denizcilik
R agamasinda
fizibilitesi
TA 59. Ortak Giivenlik
Isletmesi Sistemleri Geligimi,
Denizcilik Giivenligi alaninda Kontrat o
Isbirligi ve Hazar Denizi ve asamasinda 24 3.500.000 | Denizcilik
Karadeniz'de Gemi Kirliliginin
Engellenmesi
TA 61. Karadeniz ve Hazar Kontrat
Denizinde Deniz Ulastirmasi 24 2.500.000 | Denizcilik
Asamasinda
(MoS)
IP 7. Ilyichevsk (Ukrayna) ve
Poti (Giircistan) limanlarinin
Feribot Kargo Hareket
Bilgisayar Sistemi kurulumu Computer Solution Oca.98 18 1.500.000 | Denizcilik
ve Bilgisayarlarin saglanmasi
ve tesisat kurulumu ve de
fletisim Malzemeleri
Pintsch Bamag
Antriebs - und
TA 13. Denizcilik Yardim Verkehrstechnik o
Malzemeleri Saglanmasi GmbH (DE) $ub.03 6 1.600.000 | Denizcilik
Transas Europe
GmbH(DE)
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Cizelge A.10: Sivil havacilik projeleri [20].

q .. . . Baslama | Siiresi Biitce Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektirii
TA 51. Giiney iilkelerin Kontrat
hava tasgimacilig a ar?lgsrli da 12 2.500.000 | Havacilik
personelinin egitimi 3
TA 60. Sivil Havacilik ve Kontrat
Hava Ulagtirmasi a arﬁgsﬁ da 24 2.000.000 | Havacilik
Personeli Egitimi 3

izelge A.11: Trafik ve tarife calismalari [20].
2 caliy
. . . . Baslama | Siiresi . Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) Biitce Sektorii
.« ) . Trafik ve
%ﬁll;ifioﬁzif rafik WS Atkgnss’tﬁCEOM’ Oca96 | 24 | 700.000 | Tarife
Y caligmalar1
BCEOM, Uniconsult, Trafik ve
TA 24. Trafik Tahminleri TYPSA, Port de - .
ve Fizibilite Calismalar1 Marseille, NEA (NL), Agu.99 18 2.000.000 Tarife
HPTI Caligsmalart
TA 30. Transit iicret ve Ki?l:oztlttr\izg S(([)?K) Trafik ve
tarifeler Birlesik Tetlzo din (NL) Ara.01 24 2.000.000 Tarife
Politikalar Corporate Solutions Caligmalar1
TA 52. TRACECA
tilkeleri ve bolgelerarasi
Ulastirma Entegrasyonu
icin trafik dolagiminin
analizi ve ongoriilmesi )

. ’ Trafik ve
yeni Avrupa Komsuluk Kontrat .
Politikasi cercevesinde asamasinda 12 3.500.000 CaEi?liﬁan
olan EU ve NIS 3
arasindaki Ulagtirma
Diyalogu
organizasyonunu da
kapsamaktadir
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Cizelge A.12: Kapasite gelistirme projeleri [20].

. .. . . Baslama Siiresi Biitce | Ulastirma
Projeler Yiiklenici/Taseron Tarihi (Ay) (Euro) Sektorii
TA. 2. Uhlas'tlhr.ma. Nethconsult, GZB, Ara.95 1 900.000 Kgpgsﬂe
Isletmesi Egitimi Trademco Sa gelistirme
TA. 35. Kidemli
Ulastirma Personeli NEA (NL) Tem.03 24 |1.800.000| Kapasite
icin Kapasite gelistirme
Gelistirme

NEA (NL), Trademco Sa
s
Tagimacth Egitim p ) Eyl.05 24 [2.000.000 | ~aP
Wagener & Herbst gelistirme
Kurslari
Management Consultants
GmbH
TA. 53. NIS
iilkelerinde .
Ulastirma Egitim Kontrat 12 | 2000000 Kapasite
N agamasinda gelistirme
kapasitesini
giiclendirme
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