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OZET

Son yillarda lojistik sistemi diinyada biiyiik bir ilerleme katetmistir. Ozellikle diinyada
biiyiik limanlara ve genis ulasim sistemine sahip olan iilkelerde de gelismistir. Bu {ilkelerin
gelismis lojistik lis olma potansiyeline ragmen Avrupa ve Cin Halk Cumhuriyeti bu iilkeler
arasinda dis ticaret saglayabilmek amaciyla Cin’in “Bir Kusak Bir Yol” Projesi Tiirkiye-
Istanbul ve Tacikistan-Dusanbe illerinin cografi konumuna ve transit koridorlara sahip
olmasma ragmen Karayolu, Demiryolu ve Denizyolu ile bu proje kapsaminda Cin Halk
Cumbhuriyeti Avrupa iilkeleri ile ithalat ve ihracatin1i kolay ve avantajli bir sekilde
saglayabilmektedir. Bu tez calismasinin birinci boliimiinde Tirkiye ve Tacikistan lojistik
sektorii hakkinda genel bilgi verilmistir. Ikinci béliimde Tiirkiye-Tacikistan Dis ticareti ve
Istanbul-Dusanbe illerinin lojistik iis olma potansiyeli. Son bdliimde ise Istanbul-Dusanbe
illerinin “’Bir Kusak Bir Yol’’ projesi kapsaminda swot analizi yoluyla degerlendirilmesi
yapilmistir. Yapilan tez calismasinda Istanbul ilinde mevcut denizyolu ve ii¢ tane kdprii avantaji
ile Dusanbe ilinin denizyolu olmamasina ragmen BKBY proje kapsamimda 6nem derecesi,
Swot analizi ile ortaya konularak bir karsilastirma yapilmustir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik Sektor, Tasimacilik, Dis Ticaret, Bir Kusak Bir Yol Projesi
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SUMMARY

The logistics system in recent decades has been proceeded by a great progress in the
world. It has been developed especially in countries which have large ports and wide
transportation system in the world. Furthermore, despite the potential to be developed logistic
base of these countries, Europe and People's Republic of China in order to provide foreign trade
between China and these countries, "One Belt One Road" initiative Project Turkey-Istanbul and
Tajikistan, Dushanbe province of geographical location, and despite having to transit corridor
highway, Within the scope of this project, the People's Republic of China can provide import
and exportation easily and advantageously with European countries. In the first part of this
thesis work, general information about the logistics industry were given in Turkey and
Tajikistan. In the second part of the thesis the potential of logistic tobecome bases in Turkey-
Istanbul-Dushanbe Tajikistan Foreign Trade and provinces. In the last section, an analysis
(Swot) was carried out for Istanbul-Dushanbe provinces to be used in the context of *’One Belt
One Road’’project. In the thesis study, with the advantage of existing bridges and three bridges
in Istanbul, although Dushanbe province does not have maritime port, how important and
comprehensive OBOR is in the project and how important it is for provinces when we compare
an (Swot) analysis with Strong-Weak Opportunity-Threats.

Keywords: Logistic Systems, Transportation, Foreingn Trade, One Belt One Road Project.
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GIRIS

Kiiresellesmenin etkisiyle tlilke ekonomileri birbirlerine giderek yakilasmis iiretim ve
pazarlamanin uluslararasi bir boyut kazanmasiyla mallarin daha giivenli bir sekilde
ulastirilmast 6nemli hale gelmistir. Diinya’daki herhangi bir iilkeden digerine mal, hizmet ve
bilgi aligverisi hizli ve etkin erisim olanaklar1 sayesinde kesintisiz bir sekilde
gerceklesmektedir. Bu nedenle yeni ekonomik olusum, isletmeleri maliyetlerin makul
seviyelere c¢ekilmesi ve miisteri memnuniyetinin saglanmasi konularma daha fazla
yogunlastirmistir. Bu durum ise lojistigin 6n plana ¢ikmasina katkida saglamistir.

Kiiresel ekonomide lojistik faaliyetlerin 6nemi her gecen giin daha da artmaktadir. Etkin
lojistik hizmetler sunmak, {iriinlere katma deger saglamakta ve isletmelerin pazardaki rekabet
giiclinii daha da artirmaktadir. Firmalar kiiresel ticaretten daha fazla pay almak, degisen piyasa
sartlarma uyum saglayabilmek ve rekabet giiciinii arttirmak {izere, lojistik faaliyetlerden yogun
sekilde faydalanmaktadir. Bununla birlikte gecmiste basit tasimacilik faaliyetleri ile yiirtitiilen
lojistik faaliyetler, son yillarda kiiresellesen diger dinamiklerle birlikte kiiresellesmekte ve
lojistik hizmet saglayicit firmalar, sanayi firmalar1 gibi yigilma ve 6l¢ek ekonomileri ve
digsalliklardan faydalanmak amaciyla belirli cografi alanlarda kiimelenmektedirler. S6z konusu
bu kiimelenmeler; lojistik {is, lojistik merkez, lojistik kdy gibi kavramlarin dogmasina neden
olmaktadir. Ayrica bu kiimelenmeler, farkli cografyalarda farkli isimlerle anilsalar bile temelde
bolgesel ekonomik kalkinma dinamiklerini olusturmaktadir. Bu noktada; bolgesel ekonomik
kalkinmanin 6nemli bir tetikleyicisi olan lojistik kiimelenmelerin bolgesel olarak veya belirli
bir il veya konum olarak potansiyelini belirlemek ve ortaya koymak biiyiikk 6nem arz
etmektedir. Bu nedenle; bu tezde Bir Kusak Bir Yol Projesi kapsaminda Istanbul ve
Dusanbe’nin lojistik iis olma potansiyelini belirlemek ve ortaya koymak amaglanmistir. Bu
dogrultuda; c¢alismanin birinci boliimiinde Tiirkiye ve Tacikistan lojistik sektori, ikinci
boliimiinde Tiirkiye ve Tacikistan dis ticareti ve Istanbul-Dusanbe illerinin lojistik iis olma
potansiyeli anlatilarak ve {iglincii boliimde Istanbul-Dusanbe illerinin lojistik {is olma
potansiyellerinin Bir Kusak Bir Yol Projesi kapsaminda Swot analizi yoluyla degerlendirilmesi

yapilarak tez sonuca baglanmistir.



BIiRINCIi BOLUM
TURKIYE VE TACIKIiSTAN LOJIiSTIiK SEKTORU

1.1. Lojistik Tanim ve Kapsami

Lojistik kelimesi yunanca “logisticos” kelimesinden tiiremis olup, hesap kitap yapma
bilimi ya da hesapta beceri anlamima simdiye kadar gelmektedir. Bununla birlikte lojistik
teriminin, Latinceden “Logic” (mantik) ve “Statics” (hesap, istatistik) kelimelerinin
birlesmesiyle olusan mantikli hesap anlamima gelmektedir (Giilsen, 2011: 49-51).

Uzman lojistik sozliigiinde A. N. Rodnikov'un Lojistik, “Hammadde ve malzemelerin
bir imalat isletmesine tasinmasi sirasinda, hammaddelerin, malzemelerin ve yar1 bitmis
iirlinlerin fabrika islemlerinde, tasima, depolama ve diger maddi ve maddi olmayan islemlerin
planlanmasi, kontrol edilmesi ve yonetilmesi bilimi” olarak tanimlanmaktadir. Bitmis tiriiniin
tilketicinin ¢ikarlarina ve gereksinimlerine uygun olarak getirilmesi, ayrica ilgili bilgilerin
aktarilmasi, depolanip islenmesidir. Lojistik a¢idan bakildiginda; lojistik kanal belirli bir
iireticiden, tiiketici akisma malzeme akisini gergeklestiren cesitli aracilarin kismen siparis
edilen bir takim olarak goriilmektedir. Malzeme akisni tedarik¢iden tiiketiciye tagima
stirecinde belirli katilimcilarin segimi yapilincaya kadar set kismen siparis edilir. Bundan sonra,

lojistik kanal bir lojistik zincirine donistiiriiliir (Demchenko, 2012: 101).
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Resim 1.1 Lojistik Yonetimi
Kaynak: Supply Chain Management, (erisim tarihi 21.06.2018)

Kosareva T. B, teorisine gore: "Lojistik yeterli ve etkili bir yonetim siirecidir.
(maliyetler ve zaman akis1 agisindan) Ham maddelerin ve malzemelerin, ilerlemenin, bitmemis

iriinlerin, hizmetlerin, finansin ve bu akimin kaynagindan tiiketilen yerin tiiketimine kadardir.



Yer alan bilgiler (resepsiyon, kalkig, i¢ ve dis hareket dahil) ile ihtiyaglar1 tam olarak
karsilanmaktadir. Dolayisiyla, bu tanimlarin karsilastirilmasina dayanarak, lojistigin hem 3
yonetim aract olarak hem de yOnetim siireci Ve bir ara¢ olarak tanimlandigi belirtirilmistir.
Lojistik kelimesi (Yunan Lojistike'den - sayma, akil yiiriitme yetenegidir), 6zel ¢alisanlarin
oldugu Roma Imparatorlugu dénemine dayanmaktadir. Bizans imparatoru Leon VI (MS 821-
911) teorisine gore "Lojistik gorevi, ordu maaglarini 6demek, uygun sekilde silahlandirmak ve
dagitmak, silah ve askeri techizat tedarik etmek, ihtiyaglarini zamaninda ve yeterli bir sekilde
yerine getirmek ve buna bagl olarak askeri harekata hazirlamakdir. Mekani ve zamani, ordunun
hareketi agisindan arazinin dogru analizini yapip ve diismanin direnis giiglerini belirleyip ve bu
islevlere uygun olarak, yonetip ve yonlendirip, yani kendi silahli kuvvetlerinin hareketini ve
dagitimini bertaraf etmesidir. Askeri uzmanlar lojistik biliminin faydalarma deger vermistir.
Ikinci Diinya Savasi arasinda, askeri arz sorunlar1 ve cephenin arka destegi konusunda
arastirmalar yapilmis, sonunda matematiksel yontemler ve modeller gelistirilmis ve bunlar
“operasyon arastirmas1” olarak adlandirilmustir. Ik yazari, Lojistik calismalarmin 20. yiizyilin
basinda bir Fransiz askeri uzmani olarak lojistigi tanimlayan A.G. Dzhamini lojistigi boyle
aciklanmustir. “Askerlerin Pratik Hareketleri sanat gibidir” (Smirnov ve Shmatok, 2014: 17).

Lojistik — gelismis sistemlerin’den birisi olarak gegmektedir. Lojistik diinyada ve bu
giinlerde 24 saat, haftada 7 giin, yi1lda 365 giin olarak insanlara uygulanmaktadir. Sadece birkag
ticari faaliyet alani, i¢sel iliskilerin karmasikligina ve ayn1 zamanda lojistik 6zelligi olan cografi
kapsamin genisligine sahip olabilir. Lojistigin amaci, gerektiginde iiriin ve hizmetlerin
almmasmi saglamaktir. Diinyanin endiistrilesmis {llkelerindeki tiiketicilerin ¢ogu, uzun
zamandir verilen yliksek lojistik kalitesini almistir. Magazaya gelince, burada bol miktarda taze
iirtin goérmeyi bekliyorlar. Bugiin, kendiniz i¢in lojistik destek olmadan tam tesekkiillii bir
iretim veya pazarlama yapmak zordur. Modern lojistik paradoksal bir olgudur. Bugiin lojistik
dedigimiz sey, uygarligin dogusuyla ortaya ¢ikti: Bu bir yenilik degil. Bununla birlikte, en
modern lojistik basarilari, modern is ve kamu sektorii yonetiminin en etkileyici ve gelismis
ozelliklerinde somutlagsmistir. Pazarlama ile lojistik ilgilidir. Bu giinlerde Ekonomide yonetim
sisteminin en giincel versiyonudur (Zhivitsa, 2015a: 399-441).

Lojistik, bilgi aligverisi, nakliye, stok yonetimi, depolama, kargo isleme, ambalajlama
gibi farkl faaliyetleri tek bir siirece dahil etmekte ve birlestirmektedir. Bu tiirden bir eleman
kombinasyonu sayesinde, lojistik ¢ok zor ama umut verici bir kariyer yoludur. Lojistik, modern
is diinyasinda stratejik olarak 6nemli bir role sahiptir ve bu alanda basariya ulasmis daha fazla
profesyonelin, sirketlerin yonetiminde kademeli olarak iist siralara tasindifi gergegini

aciklamaktadwr. Uygulamanin geleneksel alanlarinin stratejik bir inovasyon sistemi



olusturmasiyla birlesmesi nedeniyle, lojistikte yeni ve carpict Ozellikler elde edilmistir.
Lojistikte basariyla ¢alisan iist diizey yoneticiler giderek daha fazla Firmalarin i¢inde ve diginda
cesitli 6zel faaliyetlerin islevsel koordinator rolii oynamislardir. Firma ig¢inde asil gorev bireysel
iscilerin ve alt boliimlere ayrilan emegin mesleki becerilerini yonlendirmektir (Donald vd,
2005a: 29-30).

Lojistik bir bilim olarak ve sivil is alandaki bir ig araci olarak, faaliyetine ve gelismesine
ABD de 1950'lerin baslarinda olusmaya baglamistir. Lojistigin evrimi, sanayilesmis iilkelerdeki
pazar iliskilerinin tarihi ve evrimi ile yakindan iligkilidir ve is diinyasindaki "lojistik" terimi,
1970'lerin sonlarndan bu Yana diinyada ve her yerde yaygmlasmistir (Bashleeva ve Pinchuk,
2009: 6-7).

1.1.1. Lojistik Faaliyetleri

LIS'in malzeme taban1 gesitli teknik cihazlar tarafindan olusturulmustur ve yukarida
aciklanan lojistik islemleri yoneten, performanslarmi izleyen ve degerlendiren yazilim. Teknik
donanim kompleksi bilgisayar, bilgi depolama, giris ve ¢ikis cihazlarindan olugmakta olup,
yazilim, yonetim kontrol islemleri, karar analizi ve stratejik planlama konularinda bilgi destegi
icin sistem ve uygulama programlar1 icermektedir. Hangi iki bilesenden olusur: bir veri ambari
(ya da dedikleri gibi, bir veri ambar1) ve bir veri yonetim mekanizmasi. Veri ambar1 miisteri
siparigleri hakkinda bilgi icerir. Baska bir deyisle, bu, gelecekteki ihtiyaclar1 planlamaniza
olanak saglayan ge¢mis ve simdiki faaliyetlerden gelen verileri igerir. Bilgi sistemindeki veri
yOnetimi, miisterinin emirlerini yerine getirmek i¢in gereken her tiirlii eylemi ve sirketin kendi
rezervlerini yenilemek i¢in gereken emirleri, ayrica bu eylemlerin kontroliinii ve
degerlendirmelerini saglar (Zhivitsa, 2015b: 399-441).

Boyle bir eylem, dncelikle bu iki planlamay1 gerektirir ve stoklarimn tiretimi ve dagitimi
koordinasyonu: ikincisi, makbuz ile ilgili operasyonel faaliyetler, sevkiyatin islenmesi ve
miisteri siparislerinin 6denmesi. Planlama ve koordinasyon siirecleri bir tedarik cizelgesi
olusturmaya indirgenir. Hizmet islemlerine yonelik operasyonel faaliyetler, siparislerin
yonetimini, bunlarin dagitim kapasitelerinin yonetimini, kargo tagimaciligmin ¢izilmesini ve
tedarik entegrasyon kaynaklarini igerir. Bu siire¢ hem miisteri sipariglerini hem de sirket
siparigini kapsar. Kendi rezervlerini yenilemek, tiiketicilerin siparisleri, firmanin {iriinlerine
olan talebi yansitmaktadir. Stoklarmn yenilenmesi, bitmis trlinlerin iiretim igletmeleri ile
dagitim depolar1 arasindaki hareketini yansitir. Envanter yonetimi ve yonetim faaliyetleri
planlama / koordinasyon fonksiyonlar1 ve operasyonel faaliyetler arasindaki etkilesim

alanlaridir. Markalarin konumu ve yOnetimi, bir stratejiyi uygulamak miimkiin olmadiginda



sigorta stoklarinin durumunu izlemek ve yonetmekle ilgilidir. Emir Altinda c¢aligmaktir
(Donald, vd, 2005b: 191-192).

Lojistik faaliyetler yonetim konusunun, kaynak akislar1 {izerindeki etkileriyle ilgili
faaliyetleri. Belirli bir bolgede yer alan son kullanicilar1 saglamak i¢in bu akislarin nesnelerinin
birlestirilmesini / ayristirilmasini gergeklestiren lojistik sisteminin (tedarik¢iler ve aracilar)
baglantilar1 ile tanimlanir, onlar tarafindan beyan edilen sinirlar iginde azami deger, iirlin ve
hizmetlerin nicelik ve nitelik parametreleri ve bunlarin {iretimi ve satigi i¢in zaman ve
maliyetlerin kabul edilen parametreler lojistik faaliyetlerini kapsamli bir sekilde
degerlendirmek i¢in, bunun nedenlerini tanimlamak veya diger degisiklikler, iki veya ii¢
gosterge yeterli degildir. Lojistik faaliyetlerin dengeli bir gdstergelerini olusturmaya ihtiyag
vardir. Dengeleme sistemi firmanmn lojistik faaliyeti gostergeleri lojistik faaliyetlerin
degerlendirilmesi ve akiglarin yonetilmesine izin veren, isletmenin lojistik faaliyetinin durumu,
gelisimi ile ilgili siparis edilen birbiriyle iliskili ve kabul gormiis gostergeleri temsil eden bir
aractir. Stratejik hedeflere ulagsmak i¢in 6nemli bir kaynaktir (Saplina ve Kurlykova, 2012: 314-
315).

Lojistik faaliyetleri Koordineli kaynak yonetimi akislar1 olan (malzeme, bilgi, finans,
enerji, servis, personel), Maliyetleri optimize etme, riskleri en aza indirme, kaynak akiglar1 i¢in
en uygun akis modellerini hedefiyle olusturmaktadir. Karakteristik, bu akislarin belirli bir
zamanda hareketinin bir sonucu olarak, en biiylik konsantrasyonlarmin oldugu bdlgelerin, ana
kaynak akiglarmin kesisim noktalarimin olusturuldugu, kontrol eylemlerinin sistemin bir biitiin
olarak maksimum etkililigine ve verimliligine yol a¢tig1 yoniindedir (Rakhmanina, 2014a: 525-
526).

.....

Son zamanlarda, kargo teslimi siireci, her seyden once, ulastirma sisteminde tagimanin
rolii ile ilgili 6nemli degisikliklere ugramistir. Eger tasima sistemi kendi hedef ve hedefleri ile
bagimsiz olarak islev géren bir yap1 olsaydi, simdi ticari basar1 elde etmek i¢in, tasima sistemi,
bir depo kompleksi, tedarikgiler ve mal tiiketicileri vb, gibi dagitim sisteminin diger bilesenleri
ile etkilesimde bulunmalidir. Tagimacilik hizmetlerinin amaci ve amaglari, tiim teslimat
semasinin isleyisinin daha ¢ok kiiresel hedefleri tarafindan belirlenmektedir. Cogu Mevcut
dagitim semalarindan memnun degil, modern lojistik gereksinimlerini karsilamiyor dedigi
zamaninda “dogru miktarda” ve “minimum maliyetle” Bunun nedenleri, teslimat siirecinin
organizasyonunun, sistemin yeteneklerinin ve teslimat gereksinimlerinin uyumsuzlugunun yani

sira bir dizi bagka nedenlerin de kusurlu olmasidir (Nagorny, vd 2011: 60-61).



Calismalar, basarisizliklarin temel nedenlerini ve isteki 0nemlerini analiz ederken, temel
olarak dort nedenin oldugunu gostermistir: Agik bir hedefin olmamas1 (% 26), is siireclerinin
seyri (% 35) tizerinde dogru kontroliin olmamasi, kaynaklarin haksiz yere tahsis edilmesi (%
26) ve basarisizliklarin sadece % 13" belirli 6zel zorluklarla ilgilidir. Sistemlerin biitiinlestirici
ozellikleri, dogru sisteme dogru zamanda, dogru miktarda, dogru kalitede ve belirli bir lojistik
hizmet seviyesinde en az izin verilen maliyetlerle, dogru kaynagi dogru miisteriye ulastirmay1
gerektiren lojistik sistemlerinin amacmin gerceklestirilmesinin temelinde yer almaktadir.
Bilimsel literatlirde sunulan amaclarin smiflandirilmasi konusunda uzmanlarin gorisleri

kisaltilmigtir. Asagidaki ana siiflandirma 6zelliklerine: (Evtodieva, 2011: 47).

J Kapali alanda;

. Onemine gore;

. Degiskenlerin sayisina gore;

. Hedef konusunda;

. Hedef olusumu kaynaklari ile;
. Onem derecesine gore;

. Zaman temelinde;

Stratejik hedefler olusturulurken, ekonomik, niceliksel ve niteliksel yonleri yansitmanin
ve aymi zamanda, aralarindaki dikey ve yatay baglantilarin birligi i¢cindeki hedeflerin
koordinasyonunu saglamak i¢in gerekli oldugu belirtilmelidir. Bu siirecin 6zlii dogasi, hedef
belirleme sisteminde karsilikl1 zit akislarin varligina neden olur hiyerarside iist diizey hedeflerin
transferi ve ¢esitli alt sistemlerin amaglar1 arasinda en uygun iliskiyi saglayan kisitlar1 dikkate
alarak, daha diisiik seviyelerde hedeflere ulagsma olasiligini karakterize eden geri besleme.
Sistematik, siirekli olarak artan c¢evre belirsizligi kosullarinda, ilaclarin ekonomik
faaliyetlerinin sonuglar1 izerinde olumsuz bir etkiye sahip olan bir¢ok istikrarsizlastirici faktor
vardir, bu da gerekli olan revizyon ve ayarlamalar1 yapar (Voronkov, 2013: 11-27).

Arastirma  sonuglarmin  genellestirilmesi, Uyusturucu hedeflerine ulagmanin
yonetiminde ¢okboyutlu ve karmasikligin anlagilmasina, bu problemi ¢ézmek igin farkl
yaklagimlarin mevcut olmasmdan dolayi, modellerin optimizasyonu ve etkinligi i¢in net
kriterlerin olmamasi, Hedeflerin ayristirilmasi i¢in bir temel olarak, Bu, ekonomik faaliyetin en
etkili sonucunu elde etmek i¢in, ilaglarin amaglarmma ulagsma siirecini yonetmek i¢in bir
mekanizmanin gelistirilmesini dikkate almay1 gerekmektedir. Uyusturucu hedeflerine ulagsma
siirecini yonetme mekanizmas1 ve sonucun bagli oldugu kosullara etki ederek ve karmagiklik,
beklenti, zamanlama, denge, ekonomi, motivasyon ve uyum prensiplerini karsilayarak etkili

ilac isleyisinin amaglarma ulagilmasini saglayan bir dizi kontrol eylemidir. Yukarida bahsedilen



sorunlarm pratik bir sekilde uygulanmasi, maliyetlerin optimize edilmesi, risklerin en aza
indirilmesi ve kaynak akislari i¢in en uygun akis modellerinin olusturulmasi amaciyla kaynak
akiglarimin (malzeme, bilgi, mali, enerji, hizmet, personel) koordineli ydonetimini i¢eren lojistik
faaliyetinin kilit yoniiniin anlasilmasini gerektirir. Karakteristik, bu akiglarin belirli bir zamanda
hareketinin bir sonucu olarak, en biiyiik konsantrasyonlarmin oldugu bolgelerin, ana kaynak
akiglarinin kesisim noktalarinin olusturuldugu, kontrol eylemlerinin sistemin bir biitiin olarak
maksimum etkililigine ve verimliligine yol actig1 yoniindedir. Bu gorevlerin etkin bir sekilde
uygulanmasi, mantiga baglh olarak, uyusturucu kaynak akislarmin yonetiminde nodal etki
kavramimin uygulanmasini saglayarak, yonetim hedeflerine ulasmak i¢in diigiimiin i¢ine giren
cesitli akiglarin 6zelliklerinin kullanimint maksimize etmektir (Antipov ve Stepanova, 2012:
48).

Yonetim siirecini asagidaki ozelliklere sahip bir asamada bolmek i¢in bir¢ok secenek
vardwr: degiskenlik, stireklilik, dizi ve dongiisellik. Her asama siirecin ayrilmaz bir parcasi
olarak birka¢ asamayi icerebilir ve kendisi hedefe ulasma siireci olarak goriiliir. Bu nedenle,
yOnetim siirecinin bir pargasi olarak planlama ve organizasyon asagidaki asamalari icerir:

e hedef formiilasyonu,

e kaynak tanimi,

e hedefe ulagsmak i¢in kaynak kullanim yontemleri,

e kisitlamalar,

e hedefe ulagma siirecine ulasmak i¢in yontemlerin uygulanmasi,

e degerlendirme Hedefe ulasma siirecinin etkililigi,
Bu nedenle, yazar tarafindan 6nerilen model, sistemin isleyisinin 6zelliklerini ve 6zelliklerini
dikkate alarak, uyusturucu ve baglantilarinin hedeflerine ulagma siirecini yonetmek i¢in etkili
bir mekanizma olusturmak {izere tasarlanmistir. Bu durumda, LS fonksiyonunun periyot
iizerindeki toplam etkisi integral: JT £ (x, t) dt — opt, (6) olarak tanimlanir, burada f (x, t), t
zamanindaki LS aktivitesini yansitan fonksiyondur. Yonetim mekanizmasmim gelistirilmis
modelinin pratik uygulamasi sonucunda Diigiim etkileri kavrami temelinde uyusturucu
hedeflerine ulasma siireci, idari ve Orgiitsel maliyetlerde 6nemli bir diisiis saglayabilir, ve
lojistik faaliyetlerin lojistik faaliyetlerinin gérevlerine maksimum uyum saglamasi ve riskleri
azaltmasi gibi, diiglimlerin etkisinin hizina bagl olarak lojistik siireglerin bilgi desteginin ve
kaynaklarm, personel maliyetlerinin ve maliyetlerinin desteklenmesi (Rakhmanina, 2014b:
525-530).

CSC'nin (lojistik yonetimin amaci) etkinligini iyilestirmek ve gelistirmek i¢in modern

kosullarda ¢ok onemli hale gelir bu da kullanilan formlarm ve yontemlerin gelistirilmesini



hesaplanmis ve hakli ¢oziimler elde etmeyi saglayan araglar. Bu nedenle sistematik bir
yaklasima duyulan ihtiyac: ana durumun belirlenmesi, durumun kapsamli ve kapsamli bir
analizi faktorler sistemi tiizerinde, etkilerinin degerlendirilmesi, planlama problemlerinin
¢coziimiinde goz Oniine alman o6zelliklerin dnceliginin belirlenmesi, 6zel bir ¢dziim yontemi
secimi, vb. Stratejik problemin uygun sekilde formiile edilmesi ve sistemin bir biitiin olarak
sistemin hizini, hizin1 ve etkililigini dogrudan veya dolayli olarak (dolayli olarak) etkileyen
faktorler dikkate alindiginda, CLS'nin isleyisinin ve yOnetiminin optimal yoniiniin se¢imi
miimkiindiir. Lojistik yonetimin amaci ve gorevi, planlama siirecinde dikkate alinmayan
rahatsizliklarin varhiginda planlarin uygulanmasini saglamaktir. CLS'nin mevcut durumunun
gercek modelinin gelecekteki halinin bir modeline doniistiiriilmesi ve bu amaca ulasmak igin
gerekli eylem programlarinin gelistirilmesi, lojistik sistemin temel amacidir. Miisterinin
giivenini kazanmak i¢in ve faaliyetlerini genisletmek ve yepyeni birtane elde etmektedir
(Goryachev, 2015: 50-54).

1.1.3. Lojistik Yonetim ve Zinciri

Lojistik ¢esitli fonksiyonlarmn, akis yOnetimi ile emtia yOnetim siirecinin ¢ok
yonliiliigiinii yansitmaktadir. Maddi ve ilgili finansal, bilgi ve hizmet akislarmi yonetmek i¢in
temel gerekliliklerden biri, alandaki hareketlerinin "seffafligin1" ve "Ongoriilebilirligini"
saglamaktir. Bu gerekliligin gerceklestirilmesi, tim mal hareketi hareketlerinin ¢ok yonli
lojistik arastirmalarmmin yapilmasini gerektirir. Bu olmadan, emtia yOnetim sisteminin
optimizasyonu ve rasyonalizasyonu hakkinda konusmak imkansizdir. Malzeme akis1 ve ilgili
akislar hakkinda bilgi toplanmasi, analizi ve yorumlanmasi genellikle lojistik arastirma olarak
adlandirilir. Lojistik arastirma, bilgi ve analitik lojistik desteginin ayrilmaz bir pargasi haline
geliyor. Bununla birlikte, lojistik arastrmayla ilgili bir ¢ok teorik ve pratik yon, daha fazla
dikkat ve derinlemesine ¢alisma gerektirir. Lojistik arastirmanin 6ziinlin yorumlanmasinin
belirsizligi, kavramsal aygitta ¢esitli tiirden ¢eligkiler ve tutarsizliklar dogurmakta ve davranig
metodolojisine yansitilmaktadir. Matematiksel yontemlerin ve modellerin lojistik ¢alismalarin
yiiriitiilmesi siirecinde kullanilma olanaklar1 da yeterince incelenmemistir (Mukhametzyanova,
2014: 114).

Amerikali bilim adamlar1 P. Converse ve P. Drucker eylemi gergeklestirdiler. Belirli bir
sorunu ¢ozdiiler dolagim alaninda maliyetlerin optimizasyonunda lojistik olanaklarini bulmak
icin. Deneyimin basarili oldugu ortaya ¢ikti. Bu bilim adamlarinin geldigi sonuglar gelecekte
birgok yabanci ve yerli kuramci ve lojistik uygulayiciya rehberlik etti. Ingiliz arastirmacilar M.

Christopher ve G. Wils, lojistigin sadece firma diizeyinde degil, sektorel diizeyde de etkili



olabilecegini kanitladilar. Bu durumda, lojistik arastirmalar, bu sektordeki genel ekonomik
stireglerin yoniinii acikliga kavusturmamizi saglar; bunlar arasinda, isletmelerin ve depolarin
bdlgesel konumunun sorunlar1 da yer alir. Lojistik, bagimsiz bir bilime ayrilan, ekonomik
maddenin hareketinin akis bigimini incelemede uzmanlasmistir. Ancak, siklikla yeni bilimsel
yonelimlerde oldugu gibi, lojistik bilgisinin kapsamiin haksiz sekilde genislemesine yonelik
bir egilim vardir. Lojistik ve genisletilmig lojistik yorumunun destekg¢ilerine, bu konuda
uzmanlar olan E. Mate ve D. Tikse'nin yan sira Ingiliz bilim adamlar1 D. Beson ve J. Wyhad"
da tasimaktir. Onlarin goriisiine gore, lojistik, pazar arastirmasi ve tahminini, iiretim
planlamasii, envanter kontrolii ve bir dizi ardigik mal ticareti operasyonlarmi igeren
hammadde, malzeme ve techizati satin almayr kapsar. Lojistik caligmalar, planlamanm,
yonetimin, her seyin kontroliiyle ilgili her tiirlii arastirma faaliyetlerini icerir. ¢esitli lojistik
gorevleri. Bunlar, ilgili bilgilerin sistematik bir sekilde toplanmasi ve analiz edilmesi ve
arastrma sonuclar1 hakkinda bir rapor hazirlanmasi yoluyla gerceklestirilir. Lojistik
arastirmanin amaci, lojistik kararlarin alinmasi i¢in bir bilgi ve analitik taban olusturmak ve
boylece bunlarla iliskili belirsizlik diizeyini azaltmaktir (Aleksandr, 2014: 50-51).

Lojistik arastirma, lojistik bilgi sisteminin ayrilmaz bir parcasi oldugundan, bilisimin
genel gereksinimleri ve ilkeleri, 6rnegin: bilimsel, sistemik, biitiinlesik, giivenilir, objektif,
kapsamli, sistematik ve etkili olmalar1 gerekir. Lojistik arastirmanin tiim bilesenleri gerekli
diizeye getirilmemistir. Lojistik analizin uygulamali yonleri daha fazla incelenmistir. Maddi,
finansal ve bilgi akislarinin tasarimimin teorik olarak yorumlanmasi, bir¢ok yerli ve yabanci
bilim adaminin ¢aligmalarinda iyilestirme amaciyla verilmistir. Ayni1 zamanda, kullanilan
metodolojik temel ve lojistik analiz i¢in kullanilan kavramsal temel. Cihaz, lojistik arastirmanin
ihtiyaclarin1 karsilamamaktadir. Bilimsel kanitlar1 ve yenilenmeleri gereklidir. Bu dncelikle
lojistik arastirma yOnlerinin ¢esitliliginden kaynaklanmaktadir. En Onemli olanlar1
vurgulayalim: iligkideki lojistik siireclerin analizi; liretim ve dagitimin saglanmasinda maddi
degerlerin  hareketinin  yOnetiminin analizi; optimizasyon tedarik¢iden tiiketiciye
hammaddelerin, malzemelerin, mamul mal stoklarmim hareketinin ekonomik iligkileri ve
yOnetimi; stok yonetim siirecinin arastirilmasi ve optimizasyonu; Bir iiriiniin tiiketiciye hareket
etme siirecinin arastirilmasi ve nihai iiretim akislarinin iireticinin tesebbiisiinden tiiketiciye
optimizasyonu; malzeme kaynaklar1 ihtiyaglarmin analizi; Piyasalarm piyasa olusturucu
gostergelerinin analizi ve tahminleri; bolgeler arasi ticarettir (Demchenko, 2014a: 169).

Modern arastirmalar, bir kontrol nesnesi olarak siirecin, lojistik zincirlerinin 6ziine
karsilik geldigini gostermektedir. Lojistik zincirlerin yOnetiminde siire¢ yaklagiminin

uygulanmasi, zinciri miisteri memnuniyeti ve katma deger yaratmaya, miisteri hizmetlerini
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yonetmeye, verimliligini artirmak i¢in anahtar zincir siireclerine odaklanmaniza olanak tanir.
Bu makale, lojistik ve tedarik zinciri yonetimi (TZY Tedarik zinciri yonetimi). kavramiyla ilgili
mevcut yaklasimlarin bir analizine dayanarak, modern lojistik yaklagimlar1 g¢ercevesinde
“stire¢” ve “akig” kavramlarmin yonetimsel etki nesneleri olarak uyumlagtirilmasina bir
yaklagim onermektedir. Tedarik zinciri yonetimi kavramimin gelisimi ile yonetim vurgusu is
stire¢lerine kaydirilmaktadir. Ayn1 zamanda, su anda TZY konseptinin lojistik bilimlerindeki
yeri iizerinde anlagilmis bir tanim bulunmadig1 belirtilmelidir. Boylece, "lojistik" ve "tedarik
zinciri yonetimi" kavramlari arasindaki iligkiye ii¢ temel yaklasim 6zetlenmistir: ilkine gore,
TZY genisletilmis kullanimin tezahiirlerinden biri olarak kabul edilir. lojistik yaklasim; Ikinci
yaklasim, lojistik yonetiminin tedarik zinciri yonetiminin sadece bir pargasi oldugu gergegine
dayanmaktadir; bu, tiim tedarikgileri kapsayan temel is siire¢lerinin ilk tedarik¢iden son
kullanictya entegrasyonu anlamina gelir; Ugiincii yaklasim goriiniimii lojistigi ve TZY'nin
esanlamli kategorileri olarak savunucular1 ve aslinda "tedarik zinciri" ve "tedarik zinciri"”
kavramlarmi 6zdes olarak tanimlar. Boylece, Sekil 1'de sunulan lojistik ve tedarik zinciri
yonetiminin kavram ve konu alanlarinin korelasyonuna bir yaklasim siniflandirmasi dnermek
miimkiindiir. 1. Sunulan yaklagimlarin her biri, ekonomik egilimler ve uygulamalar tarafindan
hakli ¢ikar ve var olma hakkina sahiptir. Bu durumda, her yaklasim, kavramlar1 karsilastirirken

cesitli kriterler uygular (Tyapukhin ve Aralbaeva, 2011: 456).
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Resim 1.2 L0]1st1k ve SCM Kavramlar Arasinda iliskiye Yaklasimlar
Kaynak: Demchenko, 2014b: 161, Supply Chain Management, SCM

[k yaklagim, SCM'nin, ydnetimin amagclarmmn ve konu alanlarmm genellenmesinde ve
tek bir lojistik yaklagimin kullaniminda ifade edilen, lojistik yoniiyle ortaya ¢ikan bir kavram
olmasi gerceginden kaynaklanmaktadir. Tedarik zincirlerinin yogun gelisimi, ikinci yaklasimin
ortaya c¢ikmasma zemin hazirladi. Dolayisiyla, tedarik zincirindeki bireysel bir girisim
acisindan, lojistik bir girket i¢i sistemi yonetmek i¢in kullanilirken, TZY konu alan1 ¢ok daha
genis ve uzanmaktadir. Sirketin tedarikgiler ve tiiketiciler ile etkin entegrasyon ve koordinasyon
olusturmak ve saglamaktir. Bu yaklagim, mezo ve makro diizeydeki mantig1 dikkate almaz. Bu
yaklasimda, ayn1 zamanda, TZY konseptinin gelisimine dair CLM (Lojistik Ynetimi Konseyi)
tarafindan diizenlenen lojistik tanimimi da g6z onilinde bulundurabilirsiniz: "Lojistik, tedarik
zinciri yonetimi siirecinin bir par¢asidir ve iirlin, hizmet akigsinin planlanmasi, yiiriitiilmesi ve
kontroliidiir. Tiiketici ihtiyaglarma gdre mense noktasindan tiiketim noktasina kadar ilgili
bilgiler. " Ugiincii yaklasim, ekonominin ve pazarlarm, 6zellikle kiiresellesmenin
gelismesindeki modern egilimlerden kaynaklanmaktadir. Bu yaklagima gore, Tedarik zinciri
yonetimi  kavrami, kullanilan lojistik  yOnetimine c¢agdas bir yaklasim olarak
degerlendirilmektedir (Nekhoda, 2010: 155).

Sirketin, zincir katilimecilarmin i¢ lojistik sistemlerinin ve bir biitlin olarak lojistik

zincirinin yonetiminde oldugu gibi. Ugiincii yaklasimin takipgilerine, énde gelen yerli bilim
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adamlarini lojistik alaninda tagimak miimkiindiir. Tedarik zincirlerinin yonetiminin, lojistik
gelisiminin mevcut asamasina karsilik gelen bir kavram olarak tanimlandigi, lojistik evrimine
yaklagim,Dinamik piyasa gelisiminin kosullarinda, is siireglerini optimize etmek i¢in yeterli
degildir. Tedarik zincirindeki bireysel siire¢lerin uyumlastirilmas: amaciyla koordinasyon
sorunlar1 ile 6zel bir rol oynar. Dikkat konusu, katma deger yaratmada katilimcilarm zinciri
boyunca siirekli yonetim, diizenleme ve kontroldiir. Onemli bir unsur tedarik zinciri boyunca
ortaklarla igbirligi yapmaktir. Temel hedefler, son kullanicilara tedarik kalitesini saglamak i¢in
tedarik¢ilerin, ireticilerin, lojistik, ticaret sirketleri ve aracilarin entegrasyonu ve
koordinasyonudur (Borisova, 2008: 161-162).

- Lojistik zincirlerin yonetiminin ana amaclari tahsis edilebilir:

- zincir katilimcilarinin rekabet avantajlarini saglamak;

- zincir boyunca optimum kaynak maliyetlerinde miisteri gereksinimlerinin karsilanmast;

- Tiiketiciler ve tiim paydaslar i¢in daha yiiksek bir degere ulagmak,

- Bireysel sirketlerin ve tedarik zincirinin stratejik performansini bir biitiin olarak
tyilestirmek.

- Yonetimde mevcut yaklagimlarda, kural olarak, ortaklarin karsilikli faaliyetlerini
yonetme ve en dnemlisi operasyonel ve taktiksel yontemlere gereken 6zen gosterilmemektedir.

- Lojistik yonetiminin temel 6zelliklerini dikkate almaz

- Akis yonetimi agisindan faaliyetlerin analizi.

Lojistik yonetim nesnesinin 0zgiilliigii, ortaklarla digsal entegrasyon i¢in ayrilmaz bir
kosul olan, lojistigin i¢ entegrasyon problemlerini ¢ozmek i¢in birgok modern yaklagimin
uygulanmasmi da sinirlandirmaktadir. Bu baglamda, zincirin yapisini bir sistem olarak
olusturan elemanlarm 6zgiilliigiiniin yani sira, belirli bir kontrol nesnesi olarak, zincirin yapisini
azami Olglide hesaba katan lojistik zincirlerinin yonetimine yeni yaklagimlar gelistirmeye
ihtiya¢ duyulmustur: Ortak bir hedefe ulagsmak i¢in is siiregleri ve ortak girisimler zincir icinde
etkilesime girer. Lojistik zincirinin olusturulmasi ve etkin yonetimi, hem lojistik sistemlerin i¢
entegrasyon problemlerinin ¢éziimiinde hem de tedarik zincirinden tiiketiciye aktivitelerin
entegrasyonunda, birlesik yaklagimlarin kullanilmasma dayanmalidir (Demchenko, 2015a:
194).

Bununla birlikte, her bir 6zgilin zincir igerisinde, uygulamalarinin varyantindan
bagimsiz olarak, benzer fonksiyonel alanlar1 tanimlamak miimkiindiir; bu da, evrensel zincir
lojistik modellerinin gelistirilmesi ihtiyacindan bahsedilmesini ve sonug¢ olarak, lojistik
zincirinin hem bireysel boliimlerinde yonetilmesine yonelik metodolojik yaklagimlar: diizene

sokmayr miimkiin kilar ve tiim uzunlugu boyunca. Is uygulamalarinda, bu tiir modellere
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referans (referans, Ornek) denir. Bu modeller, etkili uygulama deneyimine ve en iyi
uygulamalara dayanan, genellikle belirli bir endiistride veya iglevsel faaliyet alaninda uygulama
icin uyarlanmis belirli bir islev veya siire¢ dizisini yansitir. Bu modele dayanarak, isletmeler
kendi i¢ organizasyon sistemlerini gelistirerek uygulama risklerini azaltirlar. Modern yonetim
kavramlar1 a¢isindan en etkili ve popiiler is pratigi siire¢ yaklagimina dayali referans modelleri
tanimaktir. Modellerinin her biri, isletmenin belirli fonksiyonel alanlarinda tasarim
sistemlerinin ingasina belirli bir yaklagimi temsil eder: finansal yonetim, personel, tedarik veya
bir endiistri odakl (ticaret, bankacilik, BT endiistrisi). Farkli modellerin kullanimi i¢in igerik
ve beklentilerin analizi, yerli ve yabanci uzmanlarin arastirmasina ayrilmistir. Burdaki amaci,
lojistik zincirlerin tasarim ve modellemesine yonelik siire¢ odakli yaklasimlarini gostermektir.
Lojistik zincirlerin karmagik yapisinin tasarim ve modellemenin 6zelliklerini belirledigine
dikkat edilmelidir. Lojistik zincir kategorisini anlamak i¢in mevcut yaklasimlar, yazarin bu
kavramin tanimini, ham madde kaynaklarindan son kullaniciya dogru akis yoniinde entegre
edilmis ortak girisimlerinin iliskileri sisteminde uygulanan bir is siirecleri sistemi olarak

sunmasina izin vermistir (Aleksandr, 2015: 169).
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Sekil 1.4 Bilgi Akisimin Oldugu Lojistik Zincirindeki Bilgi Akislarim Modelleme Ozellikleri.
Kaynak: Modellemenin Ozellikleri.

Sekil 1.6'de, bilgi akis1 temelinde her bir islem, 6nceki zincir siirecine gereksinimlerini
olusturdugundan, bilgi akis1 zincirin itici gliclidiir. Figlirdeki modeli basitlestirmek igin Sekil
8, malzeme akismin hareketine eslik eden bilgi akismi gostermemektedir. Zincirin tiiriine,
entegrasyon derecesine ve yonetimin merkezilestirilmesine bagl olarak, yonetim akigsmnin bir
yontemi olarak bilgi akisinin hareketinin, 6rnegin, zincirdeki tiim baglantilarin bilgisine on-line
erisim saglayan modern yazilim ¢oziimleri kullanilarak modifiye edilebilecegi not edilmelidir.
Ayrica, miisteri talepleri hakkinda bilgi, ara baglantilarin atlanmasi, tedarik¢inin baglantisinda
birikirken, bilgi akisinin boyle bir organizasyonu da miimkiindiir. Bu nedenle, is akisi siirecinin
onerilen modeli, lojistik zincirleri farkl derecelerde ayrintilarla modellemenize ve her tiir akis

hareketinin ¢esitliligini yansitmaniza olanak tanimaktadir (Demchenko, 2015b: 173-175).

1.1.4. Depolama

Modern kosullarda, teorisyenlerin ve pratisyenlerin depolama lojistiginin yenilik¢i
yonlerine artan bir ilgi var. Lojistik sistemlerin gelistirilmesi, inovasyon odakli ekonomik
akislarin koordinasyonu ve sistem yOnetiminin lojistik sistem cergevesinde inovatif sistem
gelistirme siireci 6nemli bir rekabet avantaji haline gelmesi ile agiklanabilir (Belyakova ve

Ronzhina, 2013: 393)
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Resim 1.3 Depolama
Kaynak: storage.com (erigim tarihi: 11.06.2015)

Lojistik depolama, lojistik tedarik zincirinin kaldiraglarindan biridir. Lojistikte
depolama en Onemli rolu oynamaktadir. Yenilik¢i lojistik, miisteri hizmet Kkalitesini
tyilestirmeyi, akis siireclerinin verimliligini arttirmay1 ve uygulamalarinin toplam maliyetlerini
disiirmeyi amaglayan cesitli yeniliklerin kullanilmasiyla lojistik siireglerinin yonetimini
iyilestirmeyi amaglar. Bu lojistik baglantinin asagidaki kendine 06zgli gorevlerine
bulunmaktadir:

- En son bilimsel ve teknolojik kazanimlari kullanimina ve bunlarin yenilikg¢i lojistik
sistemlerde uygulanmasina dayali olarak akis siireci yonetimi alaninda yeni fikirler gelistirmek;

- Element bakimindan ve asamali olusumuyla ¢esitli amaglar i¢in bir lojistik tiimor
sistemi ve lojistik sistemi sisteminin olusturulmasi ve uygulanmasi.

Yenilik¢i ¢oziimlerin, sistemlerin ve teknolojilerin tanitim, lojistik siireglerini optimize
etmenin en etkili yoludur.Lojistik sirketlerinin su andaki kilit gérevleri maliyet optimizasyonu,
miisteri hizmetleri seviyesini arttirmak, yonetim sistemlerini uygulamak ve kendi lojistik
altyap1 tesislerini olusturmaktir (Abramova, 2005: 74).

- Modern ekonomik kosullarda, tedarik zinciri boyunca lojistik maliyetlerini optimize
etmek cok Onemlidir, ancak dahili ve harici miisterilere maksimum lojistik hizmet kalitesi
seviyesinin zorunlu olarak saglanmast;

- Bunun i¢in, yenilik¢i ¢ozlimlerin, sistemlerin, konseptlerin ve teknolojilerin
uygulanmasina odaklanmak gerekir. Halen, bilgi teknolojilerini lojistik sistemlerinde tanitmak
icin girisimlerde bulunulmaktadir.Yonetimde karar verme faktorii, veri isleme ve gerekli
bilgileri edinme hiz1 haline gelir. Lojistikte yeniliklerin pratikte uygulanmasi, isletmelerin ve
organizasyonlarin rekabet edebilirligini arttrmanm yani sira {iriin ve hizmetlerinin rekabet
edebilirligini arttirmada giiglii bir ara¢ haline geliyor (Pankratov, 2017: 653).

Bugiin iki ana alternatif bulunmaktadir:
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- Ozel depolama bir igletme (veya bir grup isletme) kendi deposunu yarattiginda ve
bakimi i¢in tiim masraflar1 karsiladiginda;

- halka acik depolama

- isletme tiiketicisinin iiriinlerinin depolanmasi i¢in ara depolarin (veya ireticilerin)
kiralanmasi.

Bu sorunu ele alirken kriterler sisteminden devam edin. Bunlardan en 6nemlisi, 6zel bir
depolama tesisi olusturma ve igletme maliyetleri ve aracilarin hizmetleri i¢in 6deme ve ayrica
kendi veya genel depolama alanmin kalitesidir. Sonug¢ olarak, bir¢ok segenek goz Oniinde

bulundurularak alternatif se¢im yapilmalidir (Goryacheva, vd., 2013: 11).

1.1.5. Ellecleme

Satig pazarlarinin siirekli genislemesi, iiriin yelpazesindeki degisimler, ¢esitli mallarm
tasimacilik yapisinin karmasiklii, arz partisinin sayisinin artirilmasi ve azaltilmasi, sevk
gruplarinin simiflandirilmasi, paketlenmesi, birlestirilmesi ve depolanmasi ihtiyaci Isletmenin
faaliyetlerini, sirketi bir lojistik sistemin pargasi olarak g6z oniinde bulundurma geregi, bu
unsurlar sirkete ek olarak hammadde, tasiyici, depo ve tiiketicilerin tedarikgileridir
(Drozdovskaya, 2006: 90).

Bu sistemin bir pargasi olarak, her bir unsur belirli bir maliyet payini tasir. Kisisel ve
ortak c¢ikarlarmi karsilamayir amaglayan yonetim ve optimizasyon gorevlerini ¢ozer. Ayni
zamanda, tedarikgiler, tasiyicilar, depolar ve bir {iriin iireticisi, ek iiretim, nakliye ve kargo

ellecleme hacimleri ve tiiketiciler ¢ekerek karlarini arttirmaya calismaktadir (Tyurin, 2011:

110-118).

Resim 1.4 Ellecleme
Kaynak: temesist.com/malzeme-ellecleme-material-handling (erisim tarihi 11.01.2016).



https://temesist.com/malzeme-ellecleme-material-handling
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Yukarida belirtildigi gibi, bir lojistik sistemin her elemani (baglantisi), blytkligi
lojistik iglemlerin tiiriine, sistem baglantilar1 boyunca malzeme akismnin sirasmna, sistemin
kendisinin dallanmasmna ve diger bircok faktdre bagli olan lojistik maliyetlerine tabidir.
Maliyetler hesaplanirken, tiim olast kisitlamalar, lojistik sistem baglantilarinin etkilesim
ozellikleri ve 6zellikleri dikkate alinmaktadir (Khairullin, 2015: 133).

Uretici ve tiiketiciler arasinda ayn1 zamanda, ¢esitli kargo akislarini isler ve arag
yiikleme ve bosaltma, mallar1 depolama, siralama, paketleme, tedarik hatlarmi birlestirme ve
ayristrma maliyetlerini karsilarlar. Bu modelde, mallarin tedarik¢ilerinden tiiketicilere
ulastirilmasi i¢in lojistik sistemini optimize etmenin kosullu bir 6rnegi olarak degerlendirilmis.
Gergek bir durumda, kargo dagitim sisteminin pargalar1 i¢in maliyet fonksiyonlarini,
katilimeilarin lojistik sistemdeki tasima ve tasima kapasitelerini kisitlamak ve ayrica kritik
teslimat siiresini dikkate almak gerekir. Malzeme akisini, sistemin baglantilar1 {izerinden
gecirme siirecinin tiim 6zelliklerini dikkate alarak, tiretim kapasitesini, tasima kapasitesini ve
tasima kapasitesini rezervleri ortaya ¢ikaracak ve genel olarak spesifik maliyetleri arttirmadan
lojistik sistem elemanlarinin karliligini artiracaktir. lojistik zinciri boyunca kargo teslimatinin
yapilmasi ve sozlesme kapsaminda teslim siiresinin ihlal edilmemesi (s6zlesme), (Gudkov,
2012: 13-24).

Mekanik malzeme tagima, malzeme tasima operasyonlarinda farkl: tipte alet, ekipman
ve ekipmanlarin ekonomik ve giivenli kullanimidir. Malzeme tasima, esas olarak, malzemelerin
elle (insan) veya mekanik olarak, drnegin bir arag (tastyici, forklift, palet kamyonu, vb.) ile
elleglenmesi, kaldirilmasi, yiiklenmesi ve bosaltilmasi ile ilgili faaliyetleridir (Temesis, 2017:
2-10).

1.1.6. Ambalajlama

Lojistik tedarik zincirinde Ambalaj, tedarik zincirinin 6nemli kollarindan biridir.
Ambalaj tedarik zincirleri ve islev giivenligini saglayan diger tedarik zincirleri, mal ve tiiketici
iireticileri i¢in, Uriinlerin kalitesi, ¢evre dostu olmasi ve ambalajlarinin giivenligi, ayrica
teslimat ve depolama siireleri i¢in onemlidir. Ambalaj, en bilyiik ve en 6nemli tedarik zinciri
alt sistemlerinden biridir (Volodina, 2010: 37-41).

Bir lojistik sozlesmedeki katilimcilarin etkilesiminin, piyasa mekanizmalariyla
diizenlendigi ve sozlesmeye dayali olarak uygulandigi lojistik zincirlerinin olusturulmasi, temel

lojistik kosullarmi karsilamaktadir (Yakunina ve Okolnishnikova, 2014: 136-140).
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Resim 1.5 Ambalajlama
Kaynak: raduinsaatambalaj.com (erisim tarihi 04.11.2015).

Sonugta Lojistik sisteminin diger etkilesim sekillerinden temel farki, tiim lojistik
sisteminin hedeflerine bir biitiin olarak ulagsmak i¢in sistemin yapisal unsurlarini hedef alan
yonetimsel etkileri olan bir yonetim konusunun varligindan ibarettir. Boyle bir sistemin
koordineli caligmasi ticretsiz bilgi aligverisi saglar. Lojistik zincirinde, katilimcilarin etkilesimi
karsilikli tavizlerin uygulanmasi sirasinda gergeklesir. Ek olarak, lojistik sistemlerinde birden

fazla tedarik zinciri kontrol edilebilir (Bezrukikh ve Kryukov, 2013: 15).

1.2. Tirkiye Lojistik Sektorii
1.2.1. Tiirkiye’nin Lojistik Sektoriiniin Gelisimi

Tiirkiye’de lojistik sektorii ¢alismalar1 1980°1i yillarda sonrasi ihracata dayali biiylime
stratejilerinin benimsenmesi ile dis ticaret hacmi zamanla artmis bu durumda Tiirk lojistik
sektoriiniin gelismesine onemli katkilar saglamistir. Bu ilerleme ile her ne kadarda bir takim
eksiklikler bulunsa da Tiirkiye lojistik sektorii, bulundugu cografi konumdaki potansiyel
pazarlara hizmet verebilecek seviyelere ulagmistir. Lojistik sektoriindeki firmalarm sayisinin
az olmasi1 Lojistik hizmetlerine duyulan ihtiyacin giin gegtik¢e artmasi girisimcilerin bu alana
yonelmesine sebebiyet vermistir. Ayrica yerel ve ulusal bir¢ok isletme yeniden yapilanmaya
giderek Lojistik hizmetleri vermeye baslamistir. Tiirkiye lojistik hizmetlerindeki 6nemli
eksiklikleri tespit eden birgok uluslararasi isletmeler iilkemizde yeni firmalar kurmus ya da
mevcut firmalara ortak olmaya baslamislardir (Comert, 2016a: 4).

Baglamakla beraber 1990’l1 yillarda yapilan yatirimlarla hiz kazanmistir. 2000°li
yillarda artik ulusal ve uluslararasi olarak ¢ok sayida yatirim yapilmis ve firma agilmistir.

-

Avrupa Birligi“ne bakildiginda ise ulastirma sektorii AB standartlara gore sekillendirilmistir.
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AB ulastirma politikas1 tek pazarin diizenli c¢alismasi sosyal ve ekonomik acgidan
kuvetlendirilmek amaciyla olusturulmustur. Ulasim AB iilkeleri i¢in 6nem arz etmekte ve iilke
yatirimlariin % 40’1n1 olusturmaktadir. Avrupa Birligi’ne 2004 yilinda iiye olan tagimacilik
sektoriine bakildiginda altyapisi oldukga ¢esitlidir. Karayolu son zamanlarda gelisme gostermis
ve c¢esitli yatirimlarla kalitesi arttirilmigtir. Avrupa Birligi’ne yeni iiye iilkelerden biri olan
(2007) Romanya, ise ulasim bakimindan devlete ait otonom kuruluslar ve Avrupa Birligi
projeleri ile desteklenmektedir. Ekonomik, sosyal ve kurumsal altyapilarini gelistirerek lojistik
iis olmay1 hedeflemisler ve basarmislardir. Tiirkiye ise konum itibariyle bu iilkelerle sik1 iliski
icerisinde olup hem bu iilkelere katki saglamakta hem de bu tilkelerle ticaret yaparak lojistik iis
olmayi1 hedeflemektedir (Erding, 2009: 191).

Tiirkiye Avrupa Birligi iiyelik siirecinde komsu {ilkelerle olan ticari faaliyetleri ¢cok
onemli bir yere sahiptir. Ozellikle Hazar dogalgazinin ve petroliiniin Avrupa’ya tasinmasi
hususu AB iilkeleri ve diger iilkeler tarafindan hassasiyetle takip edilmektedir. Tiirkiye’nin dig
ticareti yillar itibari ile artmakta olmasina ragmen halen yeterli diizeye ulasmamistir. Diinya
ticaretinin % 90 deniz yolu ile yapilmasina ragmen Tiirkiye’nin buradaki pay1 yok denecek
kadar azdiwr. Tiirkiye ve gelismekte olan iilkelerde dis ticareti yogunluklu olarak karayolu ile
yapilmaktadir. Avrupa Birligi iilkeleri ticarette karayollarinin payinin diistiriilmesi, deniz ve
demiryolu tasimaciliginin gelistirilmesi i¢in 2010 y1l1 Avrupa Tasmmacilik Politikasi projesi ile
miisteri odakli bir uygulamaya ge¢mislerdir. Deniz yolu tasimaciligmm son derece 6nem
kazandig1 giinlerde Tiirkiye’de lojistik sektoriindeki deniz yolu tasimaciliginin paymin halen
istenilen seviyeye gelmemis olmasi Tiirkiye uluslararasi rekabette dezavantajli hale gelmesine
neden olmaktadir. Bazi AB iilkelerinde kullanilan serbest liman yapilanmasinin Tiirkiye
yoniinden uygulanabilirliginin sorgulanmasinin da yararl olacag: diisiiniilmektedir (Comert,

2016b: 10).

TASIMA YOLLARININ |[HRACATTA PAYLARI YUZDE
070 %
1199 %
DENizyoLU
DEMIRYOLU
s 5425 % KARAYOLU
HAVAYOLU
DIGER
0,60 %

Resim 1.6 Tasima Yollarimin Ihracatta Paylarn
Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu.
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Son yillarda hizli bir gelisme gosteren lojistik, hem kendi sektdrel bliylime potansiyeli
hem de Tiirkiye'nin bir¢ok ekonomik hedefine ulagmasinda temel rolii g6z 6niine alindiginda
biiyiik nem tasimaktadir (TIM, 2016a: 40).

Ulastirma, depolama, paketleme, giimriik, giimriikleme ve son kullaniciya teslimat dahil
olmak lizere diinya capindaki lojistik hizmetleri, her gegen giin artmaktadir. Gelismis lojistik
altyapisina sahip iilkelerde ticari faaliyetlerin daha etkin ve verimli oldugu gozlenmektedir.
Lojistik Performans Endeksi'ne gore, Tiirkiye 2007 yilinda 34. swrada, 2010'da 39 sirada ve
2012 yilinda 155 iilke arasinda 27 siraya yiikselmistir. Lojistikle ilgili idari gii¢ farkli kamu
kurumlar1 arasinda dagitildigindan, etkin bir koordinasyonun saglanmasi1 gerekmektedir. bu
alan. TCDD tarafindan insa edilen 18 lojistik merkezin {i¢ii faaliyete gecti ve dordii ilk asama

insaat isleri tamamland1 (TDP, 2014: 456).

1.2.2. Karayolu Tasimacihiginin Gelisimi

Tiirkiye 2. 236 km'lik otoyollar1 da kapsayan 65. 219 km uzunlugundaki karayolu ag1
altinda yer almaktadir. Ulusal ve bolgesel yollarin toplam uzunlugu 62. 998 km'dir. Karayolu
tagimacilig1 diger tiim iilkelerde de yaygindir: 2010 yilinda yolcu trafiginin % 91, 8'ini (yolcu
basma kilometre) ve yiik trafiginin % 88, 8'ini olusturmustur. Son yillarda, yol kapsami 6nemli
Olciide 1iyilesmistir ve bazilar1 genislemistir. 2003-2011 yillarinda karayollar1 dahil olmak
tizere, boliinmiis bir seridi olan trafik igin agilan toplam yol uzunlugu 15. 126 km Bugiin 21,
227 km'ye ulastyor. Ayirma seridine sahip yollar, yol aginin toplam uzunlugunun % 33'linii
olusturmaktadir. Istanbul’daki otoyol ve Bogazlar arabalarin, gecis noktast konumundadir.
(TLIT, 2013b: 20-24).

Ulusal Karayolu Operasyonlar1 Yolcularin yiizde doksan alt1 ve kargolarin ytizde 92,
9'u Tiirkiye'de karayoluyla tasimmmaktadir. Son bes yildir ulagim talebi 6nemli 6l¢iide artmistir.
Genel olarak, 1950 yilindan bu yana talep (yolcu kabinleri ve ton-kilometre olarak Slciiliir)
yillik olarak yaklasik % 8 artar. AB'nin politikasina uygun olarak Tiirkiye'de karayolu
tagimacili1 politikasi. Karayolu ulagimina ve yolcu tagimaciligi sektoriine erisim 6nemli 6lgiide
serbestlestirilmistir. Ozel sektor, ulusal ve uluslararasi mal ve yolcu tasimaciliginda aktif olarak
yer almaktadir. Baska bir deyisle piyasa serbest ve rekabete agik; Devlet tesvik
saglamamaktadir. Genis ve aktif uluslararasi filosunda (asagidaki tablodaki detaylar) oldugu
gibi, Tiirkiye iki yeni yasama girisimi ile sektorii yeniden diizenledi: 2003 yilinda yiiriirliige
giren 4925 sayili Karayolu Tagimaciligi Kanunu ve piyasaya ve meslege erisim konusunda bir
cerceve yasadir. S0z konusu Kanun hakkinda ayrintili bilgi veren 25 Subat 2004 tarihinde

oldugu gibi. Bu girisimler sayesinde, AB'nin meslege erisim i¢in {i¢c temel kosulu, yani: iyi bir
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itibar, mali durum ve mesleki yeterlilik, sisteme aktarildi. Ayrica, yurt i¢i navlun piyasasinda
yeni bir lisans sistemi ilk kez tanitildi. Mayis 2008 itibariyle, kayith ticari kara tasitlarinin
yaklagik % 97'si yerli tasiyicilara yaklagik 288.000 lisans vermistir. Bu yeni ruhsatlandirma
sisteminde mesleklere ve pazarlara erisim kurallarmin yani sira belirli yol giivenligi
gereklilikleri yaninda sosyal, mali ve teknik diizenlemeler de yiirlirlige konulmustur. Bu
kurallar altinda, lisans almak i¢in daha yiiksek bir sermaye seviyesine olan talep, Tiirk karayolu
operatorlerinden bazi elestiriler almistir. Bununla birlikte, bu elestirmenler, AB'nin yaslanma
stirecinin Tiirkiye'nin ulasim sektoriine yaptigi yardim ve tahsis edilmis oldugundan, AB
karayolu tasimacilig1 sektoriiniin AB Akvik ve Eslestirme projesi ile uyum siirecine miidahale
etmemistir (NPR, 2009a: 45-48).

Tiirkiyede Uluslararast smir gecis noktalari. Tiirkiye'de Bulgaristan sinirinda, biri
Giircistan sinirinda, biri de ran smirinda olmak iizere iki yol kontrol noktas: bulunmaktadir.
Biitiin noktalar saat basi acik. Ortalama bekleme siiresi otomobiller i¢in 20-30 dakika, otobiisler
icin 1 ila 8 saat ve kamyonlar i¢in 2 saat 20 dakikadir. Uluslararasi 6éneme sahip olan ve
planlanan ulastirma altyapisi projeleri ve ilgili yatirimlarin miktari. Motorlu ulastirma
sektoriinde, 2014 yilina kadar tamamlanmasi planlanan toplamda 800 milyon dolar olmak tizere
bes proje devam etmektedir. Bunlar, Avrupa ve Iran'1 birbirine baglayan EATL 5 giizergahi
boyunca mevcut yol agmin (Gerede-Coulhisar) onemli bir béliimiinii gelistirmek i¢in daha
biiyiik 6lgekli bir projenin parcasi. Uluslararasi karayolu tasimacilig, ikili goriismelerde veya
Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konferansinin lisanslariyla elde edilen izinlerle gergeklestirilir.
Yilda yaklasik 200.000 kamyon (her iki yonde) karayoluyla isletiliyor, ancak Bat1 Avrupa'ya
transit koridorlarda Tiirk kamyonculara smirli sayida izin verildi. (6zellikle Macaristan,
Avusturya, Italya ve Slovenya'da) uluslararasi tasimacilikta zorluklar yaratmaktadir. AB'ye %
138 oraninda daha fazla ihracat yapilmasina ragmen, bu sektdr son 5 yilda alinan izinlerin
sadece % 50 oraninda arttigini gordii. Bu sorun, Tirk kamyon siiriiciileri igin vizelerin
zamaninda almmasinda zorluklar ve Orta Asya iilkelerin giizergahindaki yiiksek transit

smirlarinda darbogazlar nedeniyle daha da kotiillesmektedir (Zverev, 2009: 18-27).
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Harita 1.1 Tiirkiyenin Uluslararasi Karayolu Koridoru
Kaynak: Tirkiyenin Uluslararasi Karayolu Koridoru.

Sonug olarak, Tiirk operatorleri izin almak ve alternatifler saglamak icin Ro-Ro
hizmetlerini gelistirmek i¢in Avrupa'da sirket satin almaya baslad1. yiik ve yolcu tagimaciligi.
Ek sorumluluklar, operasyonun uygunlugu, denetimlerin yol tarafi ve tehlikeli mallarin
diizenlenmesi i¢in yapilan testleri igerir. Genel Direktor, Genel Miidiir tarafindan yonetilir ve
her biri farkli bir departman yoneten iki Genel Miidiir Yardimcisi tarafindan desteklenir.
Srrasiyla bolim ve miidiir bagskanlarinin bulundugu 8 bolim ve 25 bolim bulunmaktadir
(Report Expert Group, 2012: 647-650).

Ulastirma, Planlama, Proje Tasarimi Bakanligi'na bagli Ana Yol Idaresi, devlet ve tasra
yollarmmin ve otoyollarinin arastirilmasi, insaast ve bakimi ile sorumludur; belediyeler
sorumludur i¢ yollar i¢in ve 0zel yerel yonetimler (valiler) kirsal yollardan sorumludur. Bu
yonetim ozerk degildir ve gelirler toplam biit¢enin 17 bolgesel i¢erir boliimler, 117 ilge, 286
ilce, 21 otoyolun bakim ve isletmesi, otoyol bakim ve isletmesi i¢in 3 kol, koprii kopriileri
bakimi - operasyon ofisleri, kopriiler igin 1 adet trafik kontrol merkezi. AB'den uygun destek
ve uluslararasi 6nem tasiyan ulastrma altyapisina yatirim ve ulastrma sektoriindeki ilgili
yatirim miktar. Yol agmin gelistirilmesi i¢in yeni projelere iliskin bir dizi teklif rapor
edilmistir. Bunlar otoyol béliimii baglayic1 Ankara-Eregli yapimmi izmit otoyol dahil Marmara
Denizi ABD $ 13 milyar dollar toplam maliyetinin kuzey kiyis1 boyunca izmir'i ve otoyollar
[zmit - Izmir karayolunun yapimina ydnelik sézlesme imzalanmis olup, 2011 yilindan bu yana
calismalar devam etmektedir. Mevcut bilgilere gore, bu projeler kategorize edildi (TDT,

Report, 2015: 640-651).
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1.2.3. Demiryolu Tasimacihiginin Gelisimi

Tiirkiye’de bulunan ulusal yolcu demiryolu tagimaciligt ve uluslararsi kargo
tagimaciligi, Tiirkiyede ulusal demiryolu yolcu tasimaciligi: Mevcut demiryolu ag1 birkag ana
yol tizerinde yogunlagsmistir. Bu nedenle, demiryolu ag1 sadece belirli alanlarda ve belirli
sehirlerde kullanilabilir. Tiirkiye'deki demiryolu aginin uzunlugu 10.984 km, bunun 8,697 km'si
ana hat, 2.287 km'si off shoots'dur. Ag agirlikli olarak tek hathidir (% 95) ve daglik arazi, yogun
egriler ve dik degradelerle karakterizedir. Agm % 21'ine karsilik gelen 2,336 km demiryolu, 25
kV, 50 Hz'de elektrikli hale getirilmistir. Mevcut sebekenin% 28'ine tekabiil eden 3.111 km
demiryolu hatt1, sinyal hatlarindan olusmaktadir. izin verilen aks yiikii, yaklasik % 61 ve 22.5
ton 20 ton olup, tiim sebekenin yaklasik % 37'si kadardir. Ana ve yardimci hatlardaki elektrikli
ve elektriksiz hatlarin uzunlugu asagidaki tabloda verilmistir. Halen devam etmekte olan ve
ontimiizdeki yillarda da devam edecek olan projeler ¢ergevesinde elektrikli hatlarin uzunlugu
2.956 km'ye ¢ikacak. Boylece, tiim ana hatlar boyunca elektrikli hatlarin pay1 % 21'den % 34.8'e
¢ikacaktir (Euro-Asya, 2012: 647-649).

Harita 1.2 Tiirkiye’de Ulusal Yolcu Demiryolu '"l"asdmvlaéll‘lgl— o
Kaynak: Tirkiyede Ulusal Demiryolu Tagimacilik.

Uluslararas1 Demiryolu ile dogrudan uluslararas1 kargo tasimacilii, asagidaki sinir
gecis noktalar1 araciligiyla miimkiindiir:

* Kapikule smir baglantis1 izerinden Bulgaristan ve diger Avrupa iilkelerine.

» Uzun koprii ile Yunanistan ve diger iilkeler.

« iran ve Orta Asya iilkeleri Kapikdy smir ¢izgisi iizerinden.

« Suriye ve Irak, Islahiye simir baglantis ile.

Demiryolu tagimaciligiin diger tasimacilik tiirleriyle rekabet edebilmesi ve uluslararasi
tagimacilik pazarindaki paymi alternatif bir ulastirma sistemi olarak siirdiirmek i¢in cesitli
ulastirma projeleri hayata gegirilmis ve uygulanmstir (Drivers of Logistics Performance, 2015:
23).
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Harita 1.3 Demiryolu Altyapisinin Gelistirilmesi
Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari

Tirkiyenin demiryolu sistemi, devlet demiryolu sirketi, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar1 (TCDD), tekel haklarma sahip Devlet Iktisadi Tesebbiisii (DIT) 'ndan
olugmaktadir. Devlet tiim demiryolu varliklarmma sahiptir, altyapiyr yonetir ve demiryolu
hizmetlerini tiretkenlige dayali karhilik degil dogrudan yonetir, altyapi yonetimi ve seyahat
arasinda hesap ayrimi yoktur. Tarifeler ve yatirimlar genel olarak devlet tarafindan diizenlenir
ve bazi operasyonel kayiplar da devlet tarafindan tazmin edilir. Mevcut cabalar sektoriin
rekabete agilmasina, altyapi yonetiminin trenlerden ayrilmasina ve AB Anlagmasima uygun

olarak gerekli kurumlarin olusturulmasina odaklanmaktadir (EAT, 2012: 647-648).

1.2.4. Denizyolu Tasimacihginin Gelisimi

Tirkiye’de i¢ Limanlar ve dis Limanlar: Deniz tasimaciligi, ii¢ biiyiik bolgesel iiretim
kompleksinin (istanbul-izmit, izmir ve Adana-Mersin) deniz kiyisinda yer almasmdan dolayz,
Tiirkiye'nin i¢ ve dig ticaret ve yolcu tagimaciliginda dnemli bir rol oynamaktadir. Denizyolu
tasimaciligmin ticari kargo tagimaciliginda payi, hacim olarak % 90, degerindedir. Tiirkiye
Ulastima ve Altyap1 Bakanhg: Igsular ve Diizenleme Genel Miidiirliigii tarafindan isletilen
Derince, Haydarpasa ve izmir limanlari, Avrasya Ulastirma Birligi (AUB) agmin 6nemli
unsurlaridir. Mersin, Samsun, Bandirma ve Iskenderun (daha once de tiirk demiryollar1
tarafindan igletilen) limanlar1 su anda 6zellestirilmistir. Hepsi de demiryollar1 ve Karayollari
ile iyi iletisim halindedir. Trabzon liman1 Karadeniz’de kiyis1 bulunan sehirler icinde en fazla
dikkati ¢eken liman olmustur. Trabzon limanina gelen mallar Kara yoluyla gelen Dogu Asya

ve Iran ticari mallar1 Trabzon {izerinden Istanbul’a ulasabilmistir (Topuz, 2010: 29).
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Ozel sahsa ait Trabzon limani da Avrasya Ulastirma Birligi (AUB) agna aittir, ancak
karayolu agina iyi baglantilar1 olmasma ragmen demiryolu ile baglantili degildir. Tiirkiye'nin
ana limanlarindan ro-ro ve feribotlar Cezayir, Misir, Giircistan, Italya, Rusya Federasyonu,
Slovenya ve Ukrayna'nin belli bash limanlarma aktif olarak katiliyor. I¢ su yollarinda ulasim
sadece marjinaldir. Van Golii, Tiirkiye'de bulunan i¢ su yolu sisteminin tek parcasidir. Bu
gdlden gecen feribot, Giineydogu Avrupa'y1 Iran'la baglayan Avrasya Ulastirma Birligi (AUB)
demiryolu giizergahinin 6nemli bir baglantisidir (Avro-Asya Raporu, 2012: 649-645).
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Harita 1.4 Tiirkiye’deki Ana Limanlar
Kaynak: Turkish Undersecretariat for Maritime Affairs.

Gegtigimiz ylizyilin ilk yillarinda gelistirilen Tiirkiye'nin o zamanki demiryolu
tasimaciligi, dogu-bat1 ve kuzey-giiney bdlgelerini birbirine baglayan énemli bir moddu. Bu
nedenle, demiryolunun taginmasi idareye kuvvetle entegre edilmistir; Sonunda devlet, 7 biiyiik
Tirk limaninm miilkiyetinde yer aldi. 1027 sayil1 1927 tarihli “Tiirkiye Devlet Demiryollar1 ve
Limanlariin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun” ile TCDD demiryolu baglantilarna sahip
limanlarin isletilmesi, genisletilmesi ve yenilenmesi gérevini iistlenmistir. O zamandan beri
TCDD iilkedeki yedi biiyiik limam isletiyordu: Haydarpasa, Derince, izmir, Samsun, Mersin,
Bandirma ve Iskenderun. Artik Mersin Limani'nin 6zellestirilmesiyle bu say1 alt1 ana limana
indirildi. Derince, Bandirma ve Samsun Limanlar1 i¢in 6zellestirme siireci ilgili kamu otoriteleri
tarafindan nihai onay asamasindadir. Tiim bu limanlara karayolu ve demiryolu ile erisilebilir.

Ulkenin en biiyiik kargo hacmini elinde bulunduran, iilkenin stratejik olarak en dnemli
limanlaridir. Islenen baslica emtia gruplar1 sunlardir: kuru dékme, konteyner, sivi dskme ve
genel kargo. Haydarpasa, Izmir ve Mersin limanlar1 yillik ellegleme ve trafik kapasitesi
bakimmdan Tiirkiye nin en biiyiik limamdir. Haydarpasa, Mersin, Iskenderun, Samsun ve

Derince limanlari, Avrupa Uluslararast Ana Ulasim Hatlar1 ve Ilgili Tesisler Anlasmasi
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(AGTC) ile uluslararasi liman / feribot baglantilar1 ve konteyner terminalleri olarak tescil

edilmistir (Deniz Ticaret Odasi, 2015: 4-5).

BULGAS A CEONGA

PRIVATE SECTOR
PORT FACILITIES

INEBOLU g,u0p

BART SAMSUN

ZONGULDAK M%RDU'H

ERDEMIR UNYE

HAYDARPASA
3

ARVENA

RIZE

GIRESUN

vvvvvvvv

VATE S§
PORT FACILITIE WD

SMENDERUN

/
/
YRR /

Limanlar TCDD, iilkedeki en biiyiik alt1 limani 17.856 metre toplam rihtim uzunlugu

Harita 1.5 Devlete Ait Ozel Limanlar.
Kaynak: Turkish Undersecretariat for Maritime Affairs.

ve yilda 2 milyon ton depolama kapasitesi ile isletmektedir. Bu portlarin tiimiine demiryolu ile
erisilebilir. Toplam is hacmi yaklagik 46 milyon ton genel kargo. Bu limanlarda elleglenen
konteyner sayis1 yaklasik 1000.000 ve 892.000 TEU'dur (2006). TCDD limanlari, yonetim,
genel planlama, limanlarin isleyisi ve koordinasyonundan sorumlu olan demiryolu
merkezindeki liman departmanlar1 tarafindan denetlenmektedir. Genel olarak, her bir liman
miidiirii, kendi is ve ekipmanlarii kullanan gemilere ve kargolara yonelik tiim hizmetleri de
kapsayan operasyonlardan sorumludur. Her bir liman ayn1 zamanda planlar ve liman gelisimi
ile ilgili karargahlara danigsir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, (TCDD) Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Denizyolu, tarafindan isletilen limanlar, kargo hacminin biiyiikk bir boliimiinii elinde
bulunduran Tiirkiye’nin en 6nemli limanlaridir. Bu limanin kapasiteleri soyledir: Haydarpasa
Liman:: Haydarpasa Limani, Istanbul Bogazinn Anadolu yakasinda yer almaktadir.
Tiirkiye'nin en sanayilesmis bolgesinde bulunan, diinyaya acilan bir kap1 olarak biiylik 6nem
tagimaktadir. Marmara bolgesindeki en biiyiik konteyner limanidir. Limanin, gemilerin denizin
olumsuz etkilerinden korunmasi i¢in iki dalgakirani vardir. Goztepe'deki limanm digindaki
konteyner konteyneri bos konteynerleri istiflemek i¢cin kullanilir. 55.000 m2'lik bir alani
kaplamaktadir ve 52.800 TEU'luk bir kapasiteye sahiptir. Derince Limanit: Derince Limanti,

[zmit Kérfezi'nin kuzey kiyisinda yer almaktadir. Korfezin cok amagl genel kargo limanidr.
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Liman, otomotiv endiistrisine (otomobil, traktor, diger araclar vb.) Ve diger tiim genel kargolara
hizmet vermektedir. Liman da devlet demiryolu ve otoyol agi ile baglantilidir (Acer, 2018: 15-
16).

[zmir Liman:: Ege Bélgesi’nin sanayi ve tarim alani; Genis bir tarim ve sanayi
hinterlandina hizmet eder ve iilkenin ihracatinda hayati bir rol oynar. Burada bir¢cok farkli mal
ve kargo grubu ele alinmaktadir. Liman da devlet demiryolu ve otoyol ag1 ile baglantilidir.
Konteyner yikama tesisinin kapasitesi giinde 20 TEU'dur. Liman genisletme ¢aligmalari devam
ediyor.Mersin Limani: Dogu Akdeniz bdlgesi sanayi ve tariminin ana limanidir. Limanin
demiryolu baglantisi ve uluslararasi otoyollara kolay erisimi, onu Orta Dogu'ya ticaret i¢in ideal
bir transit limandir. Modern altyapisi ve ekipmanlari, verimli kargo ellegcleme, genis depolama
alanlar1 veSerbestticaret bolgesine yakinlhigr ile Mersin, Dogu Akdeniz'in en Onemli
limanlarindan biridir. Tesisler genel kargo, konteyner, kuru ve sivi dokme ve Ro-Ro ile
ilgilenmektedir.Samsun Limani: Tiirkiye’Nin kuzeyindeki en 6nemli liman. Liman konteynerli
kargolar i¢in genis depolama alanlarina sahiptir. Konteynerler 35 tonluk genel amagh bir kiy1
vinci ile yliklenip bosaltilmaktadir. Liman, Kuzey Avrupa, NIC ve Orta Dogu iilkeleri arasinda
demiryolu-denizyolu-karayolu kombine tasimaciligima hizmet etmek i¢in bir kiyidan gemiye
koprii sistemine sahiptir.Liman altyapis1 gelismeleri Tiirkiye’Nin baglica liman projeleri
Mersin, Candarli, Derince ve Filyos limanlarim1 kapsamaktadir. Bu projelerin amaglari

asagidaki gibidir (Ayla, 2005: 104).

Harita 1.6 Planlanan Limanlar
Kaynak: Denizcilik Miistesarlig

Filyos Liman1 Projesi Bu proje, Bogazlar boyunca gemi gecislerinin sayisini azaltmayi
ve yliksek kargo trafiginin beklenecegi Karadeniz iilkeleri arasinda potansiyel kargoya erisim

saglamay1 amaglamaktadir. Proje, yatwrmmm ilk 3 yilinda 9 milyon tonluk bir kapasite
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olusturacaktir. Bu 10 y1l icinde yilda 25 milyon tona ¢ikacak. Demiryolu ile baglantili olarak,
tesis toplu ve konteyner gemileri barindiracak, derin rihtimlar saglayacak ve liman tesisinin
arkasinda kurulacak. Serbest ticaret sanayi bolgesine hizmet edecektir. Bu proje i¢in fizibilite
caligmas1 tamamland1. YID modeli olarak uygulanmasi planlanmaktadir. Filyos Liman Projesi,
Karadeniz iilkeleri arasinda dinamik ticaret faaliyeti yaratacak. Yiik trafigi, mevcut demiryolu,
Akdeniz sinirina ulagmak i¢in Mersin Konteyner Limani'na uzanan yol, Ege sinirina ulagmak
veya dogrudan Orta Dogu pazarlarma baglanmak icin Kuzey Ege veya izmir limani’na en kisa
giizergah1 bulacaktir. Bu liman, Bati Anadolu alternatif bir yeni liman Noktasi olarak ve
Avrupa, Orta Dogu ve Karadeniz lilkeleri arasindaki trafik i¢in bir aktarma merkezi olarak
planlanmaktadir. Genellikle kuru ve sivi dokme ve dokme dokme terminal tesisleri ile bir
konteyner terminali olarak isletilecektir. Fizibilite ¢alismasi tamamlandi ve limanin 2 milyon
TEU kapasitesiyle ¢alismasi bekleniyor. Projenin YID modeli olarak veya kredi yoluyla
tamamlanmas1 planlanmaktadir. Demiryolu baglantisi sayesinde Candarli Limani uluslararasi
multimodal tagimacilik sisteminin 6nemli bir bilesenidir. Sadece Karadeniz iilkeleri i¢in degil,

Kafkasya, karaya oturmus Asya iilkeleri i¢in de bir gecit olacaktir (NPR, 2009c: 70-80).

1.2.5. Havayolu Tasimacihiginin Gelismi

Tiirkiye, Avrupa, Asya ve Afrika olmak tizere ii¢ kita arasinda yer Alan 50,797 km
uzunlugundaki toplam kontrollii (ATS) hava trafik hizmeti: giizergahi ile biiylik bir hava
sahasima (982 096 km?)’ye sahiptir. Ozel cografi konumu nedeniyle, Tiirk hava sahas1, Avrupa-
Asya ve Orta Dogu arasinda kuzey-giiney ve dogu-bati trafik akislarmin kesisim noktalarini
icermektedir (Gerede, 2010: 81). Tirkiye i¢ pazarlarina da odaklanmis ve tilkedeki ilk
Ozellestirme, 1987 yilinda hiikiimet tarafindan sahip olunan ve ¢ok uluslu bir sirket olan Gate
Gourmet'e kismen satilan USAS olmustur. Havacilik alaninda ilk adimi atmak bir tesadif
degildi, ancak diinya ¢apindaki havacilik endiistrisi araciligtyla gelen bir serbestlesme etkisi
oldu. 80'li yillarda Tiirkiye havacilik alaninda diizenleyici reformlara baglamis, bolgeler arasi
acik havacilik alanlar1 araciligiyla i¢ pazarlarini g¢esitli hava hizmetleri anlagsmalar1 ve ilgili
hizmetler ile gelistirmistir. 2000'ler, aym1 zamanda, Tiirkiye'deki havacilik iissiindeki
gelismelerden sonra, Tiirk Havacilik Sektorii i¢in bir baska ilerici donemdir. Tiirk Hava Yollar1
artik devlete ait degildi ve borsa piyasasinda halka agikti. 2001 yilindan sonra filosunu daha
hizl1 artirmaya baslamis ve bu arada Onur Air, Atlas Jet, Pegasus Havayollar1 ve diger 6zel
havayolu sirketleri kurulmus yurtici ve yurtdisi pazarinda ucaklarini faaliyete gecirmistir. Ustiin
hizmet kapasitesi ile hava kargo, giiclii bir esnek alternatif, hiz ve giivenlik inanc1 gibi lojistikte

sagladig1r faktorlerin bir sonucudur. Bu dogrultuda, Tiirkiye'de havacilik sektoriindeki
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gelismeler ve bu hava tagimaciligr niteligiyle 2003 yilindan sonra, asagida Resim 1'den de
goriilebilecegi gibi hava yoluyla taginan yiikte bir artis meydana gelmistir (GIAT, 2014: 39-
41).

(D Toplam [] ulusal B ulusiararas:

Resim 1.7 Tiirkiye’de Hava Tasimacilig1 Trafigi (milyon ton)
Kaynak: DHMI.com.ru (erisim tarihi: 21.09.2014)

Son yillarda hava tasimaciligi ve havalimani yonetim hizmetlerini etkileyen ucak
hareketi ve yolcu trafiginde énemli bir artis olmustur. Tiirk Hava Yollar, dzellikle Istanbul
Atatlirk ve Antalya havalimanlar1 ile uluslararasi u¢ak ve yolcu trafiginin artan hacmi,
Avrupa'nin en 6nemli havalimanlar1 arasinda yer almistir. Sektor, son {i¢ yilda, bircok yeni
modern havalimanmin agilmasina katkida bulunan build-operate-transfer (BOT) modellerinin
basarili bir sekilde uygulanmasi nedeniyle onemli 6lgiide artmistir. Bu gelismeler hava
tasimaciliginin serbestlestirilmesi ile gergeklestirilmis, 6zellikle fiyatlarin diismesine bagli
olarak i¢ hava tasimaciligindaki gériilmemis hava trafigi artisina neden olmustur (Dey ve
Ogunlana, 2004: 16).

Yeni hava yolu sirketlerinin pazara girmesi ile birlikte build-operate-transfer (BOT)
kullanan yeni diizenleme 6nlemleri ve yeni altyap1 politikalarinin kombinasyonu, Tiirk hava
tagimacilig1 sisteminin hizla biiyiiyen talebi karsilamasina yardimc1 oldu. 2005 yilinda Tiirkiye
hava sahasindaki genel trafik artisi, Avrupa ortalamasinin oldukga tizerinde % 15'e yaklasti.
Istanbul Havalimani, kargo tasimaciliginin en énemli havalimanidir. Tiirk Hava Yollar: Kargo,
kargoyu tiisse yonlendirmede daha 6nemli bir rol oynamak i¢in dort tam yiikleyici kullanmaya
baglayacak (NPR, 2009: 80-84).

Tiirk sivil havacilik sektorii son 5 yilda BOT (yap islet devret) modelini basariyla
kurmustur. Atatiirk Havaliman1 Dig Hatlar Terminali, bu model kullanilarak olusturulan en
onemli projelerden biridir. Ilk basvuruda, ihaleyi takiben, havalimanmin isletme haklari, 6zel

bir sirket olan TAV'a, 15, 5 yilligina 3 milyar dolarlik kira bedeli ile devredilmistir. Bir diger



31

onemli BOT model projesi Antalya Havalimani Dig hatlar Terminal Binas1 ve tamamlayict
birimlerdir. Bu projenin toplam maliyeti 85, 5-milyon dolardir. Operasyon sirketi CELEBI,
terminali 3 yil, 5-ay ve 26 giin siireyle isletecek. Terminal 28 Eyliil 2009 tarihinde Devlet Hava
Meydanlar Isletmesi DHMI'ye dénecektir (Acar, 2009: 16).

[zmir'de, Adnan Menderes Havalimani icin BOT modeli kapsammda yeni bir
uluslararasi terminal binasi ingaati tamamlanmis ve 9 Eylil 2006 tarihinde hizmete
baslanmistir. Projenin toplam maliyeti 125 milyon dolardir. Proje, yillikk 5 milyon yolcu
kapasiteli bir 107.899 m? kapali alan, 9 yolcu kapisi bulunan bir terminal binasi, 60 adet check-
in masasi ve 2 adet 200 otopark kapasitesi igermektedir (Inter Trans, 2009: 80-81).

Tarihsel planda, hava tasimaciligindaki gelismeler, yiliklerin hareketliliginin geligsmesi
sonucunda sosyal ve ekonomik kalkinmada 6nemli bir role sahiptir. Hava navlun talebindeki
artts, GSYH'deki artisin hafif bir boliimiinii agiklryor ve ayn1 yonde olumlu bir iliski. GSYIH,
bir iilkede iiretilen tiim iiriin ve hizmetlerin toplam parasal degeridir. GSYIH iizerindeki olumlu

etki sadece hava tasimaciligi degil ayni zamanda yolcu tagimaciligidir (Dmitrikova, 2011: 134).

1.3. Tacikistan Lojistik Sektorii
1.3.1. Tacikistan’da Lojistik Sektorii Gelisimi

Ulastirma ve lojistik sistemi, herhangi bir devletin ekonomisinin etkin isleyisi ve
stirdiiriilebilir bliylimesi i¢in en 6nemli altyap1 temeli i¢in gerekli faktorlerden biridir. Bugiine
kadar, iilkelerin ekonomileri diinya liretim aglar1 tarafindan birbirine baglandiginda, gelismekte
olan iilkelerin bu kiiresel ekonomik komplekse niifuz edebilmeleri i¢in etkin bir sekilde isletilen
ulagim ve lojistik sistemleri bir 6n kosuldur. Diinya Bankasi'nin Kiiresel Uygulama Merkezi'nin
ticaret ve rekabetg¢ilik alaninda st diizeye gore, hem uluslararasi hem de yerel ticarette ulasim
ve lojistik sistemlerinin etkinligi, iilkelerin ekonomik biiylimesi ve rekabet edebilirligi
agisindan anahtar niteligindedir (Azimov, 2016a: 165).

Dusanbe'deki Ulastrma ve Haberlesme Bakanligi, basta karayolu tasimaciligir olmak
iizere 9 terminalin organize edilmesini hedefliyor. Bu terminaller iilkenin ana lojistik
merkezinin yer alacagi Dusanbe'de Oncelik sirasina yerlestirilecek; Sermaye zaten boyle bir
nesneye sahip, ancak iyilestirilmesi ve geri yiiklenmesi gerekiyor. Lojistik merkezleri i¢in diger
olas1 yerler: Ozbekistan ile smirda bulunan Tursunzade'de (Dusanbe'nin yaklasik 60 km
batisinda yer alir), Dusanbe'nin giineyinde Kurgan Tiipii'niin yakinlarinda (Afganistan pazarina
hizmet vermek i¢in), biri Cin ile yeni smir gecisinin yakininda, Kulma Gegidi'nde; Kalan
terminaller Kirgizistan ve Ozbekistan ile diger sinir gegislerinde yer alacak. Tursunzade'deki

tesis halihazirda yapim agamasindadir ve demiryolu ile navlun trafigine hizmet etmek i¢in
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gerekli kosullar1 da icermektedir. Ayrica, karayolu ve demiryolu tagimaciligini saglamak i¢in
olas1 lojistik merkezlerinin tasarimini da tavsiye ettik. Tacikistan'da demiryolu konteynirlar1 ile
mallarin taginmasi gelismemis olsa da, bu tip bir ulasim diinya ¢apinda artan uygulamalar ile
karakterize edilir ve tasarimdaki herhangi bir yeni nesne multimodal tasimacilik kavramini
icermelidir. MT'nin belirtilen hedeflerinden biri, Tacikistan'n transit bir iilke olarak
faaliyetlerini giiclendirmek iken, Tacikistan'daki transit mallarin daha fazla islenmesi yoluyla
ticiincii lilkelerin mallarinin akiginin maliyetini arttirarak, miimkiin oldugu durumlarda, boyle
bir gecis fonksiyonunun da giiclendirilmesi gerektigine inantyor. Bu islem iyi tasarlanmis bir
lojistik merkezinde gerceklestirilebilir. Calismamizin ilerletilmesi siirecinde, transit mallarin
degerini artirma ilkesine odaklanacagiz. Sadece MT ile degil ayni zamanda Dusanbe'deki
(JICA, ADB) diger orgiitlerle yaptigimiz tartigmalara dayanarak, iki iilkeyi birbirine baglayan
yeni insa edilmis kopriiniin trafigi olarak Afganistan sinr kapisinin dneminin artacagina
inaniyoruz. (USAID) Amerika Birlesik Devletleri Uluslararasi Kalkinma Dairesi Ajansi,
fonlariyla insa edilen alt Panj. Bu tesis, Tacikistan ve Pakistan arasinda Afganistan'dan transit
gecis ile gelismis bir yol baglantis1 sunmaktadir. Afganistan'daki siiregelen ihtilafin transit
kargo tasimacilig1 i¢in bazi zorluklar yaratmasina ragmen, biiyiik olasilikla bir siire iginde
durum barisa dogru degisecek ve Afganistan'm bir gegis lilkesi olarak rolii artacaktir. Lojistik
merkezinin bir bagska muhtemel yeri de Dusanbe yolundaki Kirgizistan sinirma yakin. Bu yol
birka¢ yeni ADB programinin bir pargasi olarak yenilenmistir ve Cin'e Sary Tash ve Irkeshtam
iizerinden en kisa rotay1 sunmaktadir (Dusupova, 2009: 17).

Bu sorun, 6zellikle zengin ve yoksul iilkeler arasindaki tagimacilik lojistik sistemlerinin
etkinligindeki boslugun devam ettigini ve 2007-2014 doneminde gbzlenen tedrici yakinlagma
egiliminin tersine dondiiglinii gésteren Diinya Bankasi raporunda dikkate alindiginda oldukca
onemlidir. Ayn1 zamanda, raporun yayimlandig: tarihte ilk defa, en yiiksek lojistik verimlilik
gostergelerine (LPI) sahip tilkeler diisiik gelirli iilkeleri igeriyordu. Ancak, ulastirma ve lojistik
sektoriindeki reformlarin karmasiklig1 ve gelismekte olan iilkelerdeki yatirim eksikliginden
dolay1, LPI endeksi ¢ogu durumda oldukca diisiik seviyededir. Neredeyse en diisiik LPI
endeksine sahip olan Orta Asya, dogal kaynaklari, tiiketici ve sanayi mallar1 i¢in cazip pazarlar
ve uygun bir transit pozisyonu ile cazip olmasma ragmen. Ayni zamanda, Diinya Bankas1
tarafindan siralanan 160 iilke arasinda 77 sirada yer almasi, Orta Asya iilkelerinin geri kalaninin
tek tek endekslerde ve bdlgenin alt siralarmi isgal etmesi, Tacikistan 153, Ozbekistan 118,
Tiirkmenistan 140, Kirgizistan 146. Orta Asya, Orta Asya'nin bilesiminde 6zel bir ilgiyi hak
ediyor, ¢linkii bu durumun birici olacag: iilkenin tiim iilkelerinden, Hint Okyanusu tiilkeleri ile

BDT iilkelerinin geri kalan1 arasindaki iletisimi saglamada en avantajh stratejik konumu isgal
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eden cumhuriyet, Bat1 ve Giiney-Dogu Asya iilkeleri arasindaki iligskilerde bir kdprii gorevi
goriiyor. Orta ve Gilineydogu Asya iilkelerindeki yeni ekonomik, politik ve sosyal siireglerin
icerigini etkilemek, ulagim ve lojistik sistemlerinin verimliliginin en diisiik derecesine sahiptir.
Buna ek olarak, tahminlere gore, 1990 ve 2010 yillar1 arasinda Tacikistan, biiytikliigii 1 milyar
dolara ulagan tiim Orta Asya iilkelerinden en fazla ara¢ kaybima ugradi (Azimov, 2016b: 165).

Devletlerarasi ticaret ve ulasim baglantilarinin gelistirilmesin’deki en 6nemli yon, ¢ok
modlu (intermodal) ulasim saglamak igin yabanci araglara, demiryolu ve hava kargolaria
hizmet vermek i¢in bir terminal aginin olusturulmasidir. Tagimacilik ve lojistik altyapisinin
gelistirilmesi ihtiyacini1 dikkate alarak gerekli onlemleri alinmaktadir. Bu nedenle, “Tacikistan
Cumbhuriyeti Tagimacilik Kompleksi'nin 2025 yilina kadar gelistirilmesine yonelik Devlet
Hedef Programi” uyarinca asagidaki dnlemler 6ngdriilmistiir; (Azimov, 2017a: 161).

- Sehirlerde, bolgesel ve bolgesel merkezlerde bir lojistik aginin olusturulmasi,

uluslararasi lojistik merkezlerinin olusturulmast;

- Sinir terminalleri yapimi;

- Uzun mesafe ve uluslararasi tasimacilik i¢in 6zel girisimcilerin cazibe merkezi,

- Uluslararasi standartlara uygun araglarin satin alinmasi i¢in tercihli krediler;

- Demiryolu altyapisi i¢in yatirimlarin ¢ekilmesi (uyuyanlari degistirilmesi, yipranmis

raylar, lokomotiflerin ve vagonlarmn yenilenmesi);

- Yeni demiryolu aglariin yapimi;

- Sivil havacilik sektoriinde reformlarm uygulanmast;

- Havacilik techizatinin giincellenmesi;

- Uluslararas1 ve cumhuriyetci yollarin yeniden ingasi, restorasyonu ve insasi

caligmalarinin yapilmast;

- Kopriilerin yeniden ingas1 ve insaati;

- Ulastirma ve lojistik altyapismnin bilgilendirilmesi;

Rekabetci bir ulastrma sisteminin gelistirilmesinde 6nemli bir unsur, hem bdlgenin
kalkinmas1 hem de Tacikistan'n cografi konumunun faydalarini gergeklestirme kabiliyeti
tarafindan kisitlanan erisilebilir bir modern lojistik altyapisinin saglanmasidir. S6z konusu
stratejiye gore, Tacikistan 2017'ye kadar, Khujand'da (kuzeyde) Vahdat'da ii¢ ulasim ve lojistik
tesisi ingsa edecek. Tacikistan iizerinden bolgesel transit hacmini artirmak ve cumhuriyette
biitiin tedarik zincirini korumak amaciyla (gliney ve dogu) Nizhny Pyanj (giineyde). Bu,
Tacikistan'm kuzey ve giineyindeki serbest ekonomik bdlgelerin stratejik konumu kulanarak

daha ileriya taginmasi 6nemlidir (Asadov, 2012: 25).
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Harita 1.7 Tacikistan’mn Uluslararasi1 Karayolu Koridoru
Kaynak: tajikistan.country.com.tj (erisim tarihi: 21.11.2016).

1.3.2. Karayolu Tasimacihiginin Gelisimi

Tacikistan'm ulasim yollar, ve altyapt modelinin 6nemli unsurlarindan biri olup, etkin
ve siirdiiriilebilir kalkinmasi, modern kosullarda, istikrarin énemli bir unsuru ve ekonomik
toparlanmaya gecisi, iilkenin ulusal giivenligin seviyesini yiikseltmesi ve niifusun yasam
kosullarmni iyilestirmesidir (Boboev, 2015a: 96-97).

Tasimacilik, mallarin ve insanlarin tasinmasinda iilke ekonomisinin ihtiyaglarmi
karsilar, tlilkenin bdlgelerini birlestirir, mallar, iirlnler, hizmetler tiiketicileri arasindaki
baglanti, pazarin isleyisi ve pazar iliskileri olanaksizdir. Ulasim, isletmenin gelismesine ve
adaptasyonuna katkida bulunur, bolgenin cografi erisilebilirligini saglanmaktadir. Sektorel ve
sirket i¢i yeniden yapilanmada merkezi bir unsur olarak ulagim aglari, bdlgesel pazarin
biitiinlesmesinde, ekonomik sistemin tiim bilesenlerine fiziksel erisim saglamada ¢ok 6nemli
bir rolu oynamaktadir. Su anda Tacikistan Cumhuriyeti'nin toplam karayolu uzunlugu 13.975
km'dir. Tasimacilik % 2.6'dan fazla (yaklasik 58 bin kisi) istihdam ediyor. Ulkenin ekonomik
olarak aktif niifusundan; Tacikistan Cumhuriyeti Cumhurbaskanlig1 biinyesindeki Istatistik
Kurumu'na gore Tacikistan'm GSYIH'sindeki ulasimm pay1 % 15'tir. Devlet hedef programinda
da belirtildigi gibi "Tacikistan Cumhuriyeti Ulastrma Kompleksi'nin 2010-2025 i¢in
Gelistirilmesi" {ilkenin tiim modern ulagim bi¢imleri vardir, ekonominin tiim ilgili sektdrlerinin
hizlandirilmis gelisimine katkida bulunur ve toplumdaki sosyal iklimi iyilestirir. Ulkenin
ulasim sisteminin yapisal islevsel semasina gore, ulasim iki alt sisteme ayrilmistir: toplu tasima
ve i¢ ulasim. I¢ ulagim (bdliim tasimacilig1), mallarm {iretim ve satis alanlarindaki hareketlerini

bazi durumlarda teknolojik siirecin ayrilmaz bir pargasi olarak yiiriitmektedir. Genel kullanimin
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taginmasi (ana tagimacilik) bitmis lriinlerin ireticiden tiiketiciye ulagsmasina saglanmaktadir.
Tasima faaliyetlerinin ana gostergelerinden yola ¢ikarak, kargo operasyonlarinin biiyiik bir
kismi sosyo-ekonomik istikrarin saglanmasinda temel rollerden biri olarak stratejik rollerini
belirleyen karayolu ve demiryolu tasimaciliginin payma diiser. Ulkedeki durum ve ekonomik
giivenligini saglamaktadir. Ulasim ag1, 13.8 bin km'lik kamu yollarinin oldugu 26,5 bin km'lik
otoyollar1 kapsamaktadir. Toplam kamu yollarinin uzunlugu, 12.7 bin km (% 92,1) yoldur
iyilestirilmis ortii ile birlikte sert bir yiizey ile 10,1 bin km (% 73,1). En iyi bakilan, kamu
yollarmin toplam uzunlugunun % 35.4'lnl olusturan ulusal oneme sahip yollar neredeyse
tamamen sert bir yiizeye sahiptir (ulusal 6neme sahip yollarin toplam uzunlugunun % 99.4").
Sert ylizeye sahip kamu yollarinin payr Sughd bolgesinde % 96, Khatlon bolgesinde% 91,
GBAO'da % 79 ve Dusanbe ilgesinde % 98'dir. Yerel yollarin toplam uzunlugunun altinda,
asfalt yollarda: GBAO % 55, Khatlon'da % 91, Sughd % 91, cumhuriyet¢i ilgelerde ve
Dusanbe'de % 98. Uzun vadede, yollarin uzunlugu ve kalitesindeki artigla birlikte, bolgesel
karayolu tasimaciligi sistemine olan talebin daha da artmasi beklenmektedir, zira sadece
kapidan kapiya ve zamanda teslim edilmesine olanak saglayarak, en verimli tasima modunu
saglamaktadir. Boylelikle, bolgesel karayolu tagimacilii sisteminin egemenligi ve rekabet
giicinden yola ¢ikarak, oOncelikli olarak bdlgelerarasi ve uluslararasi trafikte ulastirma
hizmetleri pazari agisindan, karayolu tasmmaciliginin bolgesel ekonominin siirdiiriilebilir
sekilde saglanmasi i¢in giivenli ve yiiksek kaliteli ulastirma hizmetlerine olan roliiniin yeniden
diistiniilmesi gerekmektedir (Tokhirov, 2013: 38-42).

Cografi konum Avrasya kitasinin merkezinde Tacikistan, Asya-Avrupa iletisimlerinde
ortaya ¢ikan kitalararasi rotalarin ulasim yollarimin kullanimi i¢in olumlu sartlar getirmektedir
bunlarin ¢ogu iilkeler arasindaki Tacik yol aginin bdliimlerini igermektedir ve hem i¢ hem de
transit otomobilleri arttwrmaktadir. Ulastirma, karayollarinin teknik durumu ve saglanan
hizmetlerin kalitesi i¢in artan gereklilikler getirmektedir. Gegis potansiyelini vurgulayan devlet
baskani siklikla ekonomik kalkinmanin giiclii bir ulastirma ve iletisim aginm kurulmasmi
gerektirdigini hatirlatir. Bu planda, {ilkenin uluslararasi ¢ikisa yonelik yeni ulagim yollar1 insa
edilmesi gerekiyor. Ulastirma alt yapilarin1 modernize etmek ve ayni zamanda "Bati-Dogu" ve
"Kuzey-Giiney" yoniinde planlarm daha etkin bir sekilde planlanmasimni saglamak, programin

oniindeki ulagim altyapisini ilerletmektedir (Boboev, 2015b: 97).
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Harita 1.8 Tacikistan’in Karayolu Haritasi
Kaynak: myshared.ru (erigim tarihi: 12.05.2016)

Tacikistan egemen bir devlet olarak iligskiler kurar ve bircok alanda isbirligi
yapmaktadir. Orta Asya'nin komsu iilkeleri (Ozbekistan, Tiirkmenistan, Kirgizistan ve
Kazakistan). Sovyetler Birligi'nin bir parc¢asi olan Tacikistandir. Tacikistan yakin komsu
iilkelerle ve tiim Islam iilkeleri ve diinyanin diger iilkeleri ile suan iliskiler iyi bir durumdadir

ve gelecekte bu durumu yiiksek bir seviyede tutmay1 hedefleniyor (Tohirov, 2014a: 550).

1.3.3. Demiryolu Tasimacihiginin Gelisimi

Demiryolu tagimaciligi, nispeten diisiik nakliye maliyeti ile yiiksek tasima kapasitesi ile
karakterizedir. Demiryollarinin Ulagimin diizenliligi yapiminda biiylik yatirimlar, sadece trafik
akisinin 6nemli bir cazibesi ile sahiptir. Tacikistan Cumhuriyeti'nde demiryolu, ulusal
ekonomide onemli bir stratejik baglantidir. Cografi konum itibariyle, ii¢ boliimden olusur:
Kuzey Sughd bolgesinde, Merkez - Dusanbe sitesi ve Giiney Khatlon bolgesinde. Her {i¢ boliim
birbirinden ayrilmustir. Aralarindaki iletisim, diger iilkelerin (Ozbekistan ve Tiirkmenistan)
topraklari tizerinden gergeklestirilmektedir. Demiryolunun ulagim altyapisindaki rolii biiyiiktiir.
D1s kargo tasimaciligmin yaklasik % 901 demiryolu ile gergeklestirilmektedir. 2000 yil1 i¢in
Tacikistan Cumhuriyeti'nin tiim tasimacilik tiirlerinin toplam navlun devirinde demiryolu
tasimaciligmin navlun paymin pay1 % 56,3 navlun tasimaciligi agisindan ise toplam hacmin %
5'1 idi. Temel dinamigi gostergelerinin demiryolu tagimaciliginin ¢aligmalarinin 1991-2014’ta
kadardir (Boboev, 2015c: 97-98).

Tacikistan Cumhuriyeti, Orta Asya iilkelerinin bir pargasidir. Orta Asya ve Avrasya'nin
orta kesiminde yer almaktadir. Bu bolge genellikle Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,

Tiirkmenistan, Ozbekistan ve bazen Afganistan' igermektedir. Cografi olarak, bu bélgenin bir
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kismi, Cin ve Mogolistan'in asir1 batisini, Rus Volga'nin asir1 giiney bolimiinii, Ural ve
Sibirya'yl, Pakistan'm asw1 kuzey kesimini ve Iran'm asir1 kuzey-dogu kismmi da
kapsamaktadir. Orta Asya'nin ¢esitli tanimlar1 vardir: Modern politik ve cografi agidan: Orta
Asya, asagidaki iilkeler icin ortak bir isimdir: Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Tiirkmenistan ve Ozbekistan. Bes Orta Asya iilkesinin toplam niifusu 69.300.000 kisidir (2016)
yilinda. Orta Asya ekonomisine tarim ve maden ¢ikarilmasi hakimdir, hidroelektrik endiistrisi
Naryn ve Vakhsh nehirleri lizerinde gelistirilmistir. 2015 yilinda. GSMH, Kirgizistan'da 6,5
milyar dolar olarak tahmin edildi. (Tacikistan'da kisi bagina diisen GSMH - 1,146,2 dolar) 6,9
milyar dolar. (930.3), Tiirkmenistan'da 51,1 milyar dolar. (9640.0 $), Ozbekistan'da 51,5 milyar
dolar. (1.629.0 $).Demiryolu hatlar1 Orta Asya iilkelerini birbirleriyle ve Rusya ile birlestiriyor.
Hazar Denizi'nde ve Amudarya ve Syrdarya nehirleri boyunca 6zellikle 6nem tagimaktadir.
Giiney ve dogudan, Orta Asya daglarla smirlanir, bu yiizden Iran, Afganistan ve Cin ile kargo
tagimaciligl zordur. Pakistan ve Hindistan ile uygun baglantilar yoktur. Hint Okyanusu'na
erisim yoktur. Bu y1l 1991'de Afganistan'in Ozbekistan (2011) Termez-Hairaton Masory Sharif
ile demiryolu baglantis1 yapildi. Gelecekte, Cin'in Kirgizistan (Kasgar) ve Ozbekistan ile
birlesmesi de planlaniyor. 1996 yilinda Tiirkmenistan ve Iran (Tejen-Serakhs-Meshhad hatt)
arasinda bir demiryolu baglantis1 kuruldu. Dogrudan demiryolu haberlesmesi i¢in ciddi bir
sorun, dlcekteki farktir (eski SSCB topraklarinda 1524 mm, Cin ve iran'da 1.435 mm, Hindistan
ve Pakistan'da 1,676 mm) kmdir (Amonulloev, 2017a: 47-48).

Ulkenin iletisim izolasyonu ve diinya limanlarma erisiminden ¢ekilmesinin son on y1ls,
demiryolu tagimaciliinin gelismesine ve iilkenin merkezine diger bolgelerine baglanan
demiryollarinin ingasma 6zel onem verilmektedir. Bu amacgla Tacikistan, Afganistan ve
Tilirkmenistan demiryolu insaatlarinin uygulanmasmin, Tacikistan'm ve bdlgenin diger
iilkelerinin ekonomik kalkinmasinda 6nemli bir etken olabilecek gerekli dnlemler devam
etmektedir. Tacikistanin hedefi 2025 yilina kadar uluslararasi yollarin rehabilitasyonu ve
yeniden yapilandirilmasi programi uyarmca. dort bin yolun ve 57 kopriiniin 4,4 milyar
Somoni'ye insasini ve yeniden insasmi ongormektedir. Bu programlar tiim yonleriyle sosyo-
ekonomik faydalar1 dikkate alir ve ulastirma hizmetlerinin maliyetini azaltir. Tacikistan
Cumbhuriyeti, gelecekte Tacikistan'm iligkileri saglamak icin gilivenilir bir gecis olarak iligki
kurmaya devam etmek istedigi EURAS, EC, Ulastrma Koridoru Avrupa Kafkasya Asya
TRACECA, CAREC, AB gibi uluslararasi tasimacilik koridorlariyla baglantili transit
olanaklar1 olan bir iilke olarak temsil edilmektedir. Dogal ve cografi kosullardan dolay1

Tacikistan Cumhuriyeti topraklarinin % 93'i daglarla kaplidir, bu nedenle motorlu tagimacilik
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en kitle endiistrisidir ve baskin bir konuma sahiptir. Bazi bolgelerde tiim ulagtirma modlarindan

kabul edilen tek ulasim araci karayolu tagimaciligidir (Amonulloev, 2017b: 57-63).

1.3.4. Havayolu Tasimacihiginin Gelisimi

Tacikistan topraklarindaki sivil havaciligin tarihi, 1924'e kadar agik bir sekilde
izlenmeye basliyor. Ardindan, Sovyetler Birligi'nin “air fliginin” ilerlemesinin yapildig1
kongresinin ardindan, Buhara-Dusanbe hava sirketi boyunca YU-13 ucgaginda uguslar baslad1.
Yakinda hareket haftada ii¢ kez gerceklestirildi. 1927'de Taskent-Semerkant-Termez-Dusanbe
hattinda diizenli bir iletisim kuruldu (Yermahmadov, 2012: 2).

Tacikistan 1991'de bagimsiz olduktan sonra kendi tarihinin niteliksel olarak yeni bir
asamasina girdi. Devlet; bagimsizligini, kendilerini gelistirmek ve gii¢lendirmek i¢in gergek bir
firsat olarak gormiistiir ve uluslararas1 ekonomik iligkiler sistemine aktif olarak katilmstir.
Devletin bagimsizligimin kazanilmasi, Tacikistan'in dis politikasin1 bagimsiz olarak siirdiirme,
sehirleraras1 iligkilerin Onceliklerini belirleme yolunu acti. Tacikistan Cumhuriyetinin dis
politikasi, Anayasanin hiikiimlerine dayanmaktadir. Tacikistan Cumbhuriyeti, bagimsizlik
bildirgesini, uluslararasi hukuk kurallarina gore beyan etmistir (Aliyeva, 2013: 106).

Devlet bagimsizligini kazandiktan sonra 1991 yilinin Eyliil ayinda Tacikistan, bagimsiz
olarak ulusal ¢ikarlar1 koruma ve tesvik etmeyi amaglayan bir dis politika izlemeye baglamis,
bu baglamda yapic1 bir yapiya kavusmus, 1991 yilinda Tacikistan'm bagimsizligini taniyan
iilkelerden biri ilk olarak Fransadir.Fransa Cumhuriyeti 3 Mart 1992 yilin'de cumhuriyetimizle
diplomatik iliskiler kurdu. Ik {ist diizey temaslarm garpic1 bir drnegi, 1992 Mart aymda Fransa
Disisleri Bakanligi Alain Vivien tarafindan Dusanbeye ziyarete geldi. Ziyaretin amaci ilk
iliskilerinin, bu asamada Tacikistan Cumhuriyeti ve Fransiz Cumhuriyeti arasinda Diplomatik
Iliskilerin Kurulmasma Dair Protokol imzalama toreninde yani sira tartisildi siyasi, askeri,
ticaret gelisiyor ekonomik ve bilimsel-kiiltlirel alanlar. Tacikistan Hiikiimeti ile Fransa
Hiikiimeti arasinda devletleraras: iliskilerin kurulmasindan sonraki siire i¢in imzalanan 14
belge, ikili isbirligi icin yasal ¢erceveyi olusturmaktadir. Anlasmalar, dis politika, savunma, i¢
giivenlik, yatirimlarin korunmasi, ¢ocuklarin sosyal korunmasi, kiiltiirel ve bilimsel ve teknik
isbirligi, Dusanbenin Uluslararas1 Havaalan1 yeni modern terminalin ingasimi kapsamaktadir.
Halihazirda, taraflar ¢ifte vergilendirmeyi dnleme ve kagirma ile gelir ve sermaye lizerinde
vergi 6demekten kacinma, hava haberlesmesi ve Dusanbe Uluslararas1 Havalimani'ndaki bir

kontrol kulesinin ingast hakkinda taslak anlagmalar yapmay1 diisiinmektedir. Daha once de
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belirttigimiz gibi, 2002 yilinda Tacikistan ve Fransa arasinda ikili iligkilerin daha aktif bir
asamasi baslatild1 (Sharipov, 2016: 53-55).
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Sekil 1.5. Tacikistan Cumhuriyeti’ndeki Yolcularin Uluslararas1 Hava Yolculugu Pazarinda Ucak ve
Yolcu Trafigi Sayisinda Havayolu Sirketlerinin Pay1.

Kaynak: tajikhavayolu.com (erisim tarihi: 12.06.2014)

2014 yili i¢in, uluslararasi havayolu yolcu tasimaciliginda ulusal havayolu sirketlerinin
payinin % 38,5, bu paym % 13,5'inin Tacik Hava'ya ve % 19.2'sinin Somon Air'e ait oldugu
belirtilmelidir. "Ve % 5.8" - "Dogu Havasi" nin payma. Boylelikle, uluslararas1 yolcu hava
tasimacilig1 pazarinda Somon Air havayolu sirketi tarafindan isgal edilmektedir. Endiistriyel
pazarlarin 6rgiitlenme teorisinden yola ¢ikildiginda piyasa giiciiniin kaynagi genellikle yiiksek
bir satic1 yogunluguyla ya da pazar paymin diger havayollarina aktarildigi “Dogu Havayolu”
havayolu sirketi ile 2015 yilinda gergeklesen diger sirketlerin pazar paymnin ele gecirilmesiyle
sonuglanmaktadir. Boylece, Somon Air'in payr 2015 yilinda. Eger 2014 yilina kiyaslarsak,
toplam pazar paymin % 19,2'sinden % 24,2'ye yiikselmis ve Tacikistan Cumhuriyeti'nin
uluslararasi yolcu tagimacilig1 pazarinda agik bir hakim konuma gelmistir (Mirzoeva, 2017: 67-
68).

Su anda, ulusal hava tasimacilig1 pazarinda Asya Hava Yollari, East Air, Somon Air,
Tacik Air, ve Samar Air, faaliyet gosteren en az bes yerel havayolu bulunmaktadir. Somon Air
ve Tacik Hava iki ana Tacik gemisi. East Air, Tacik Air, Irak Havayollari, Icar Air ve Eastok
Avia admna charter seferleri diizenliyor. Asia Airways ve Samar Air’in faaliyetleri ¢ok az
gostermektedir. Devlet tarafindan Tacik Air amiral gemisi hava tasiyicisi ise, Somon Air simdi
de Dusanbe Uluslararas1 Havalimani'nda bulunan Tacikistan'daki en biiylikk ve en basarili

havayolu sirketidir. Somon Air 2008 yilinda faaliyetlerine baslad1 ve tek bir ugak olan Boeing
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737-800°dir. O zamandan beri hava yolu siirekli olarak gelisti ve bugiin filosu bu tiir alt1 aragtan
olusuyor.Tacikistan''n hava tagimaciligt pazarinda uluslararast tasimacilik hakimdir.
Tacikistan'dan Tacikistan'a uluslararasi hava tagimaciliginin ana yonii Dogu ve Orta Avrupa'dir.
Tiim navlun kapasitesinin yaklasik % 84'iinii olusturuyor Rusya i¢in % 78 Orta Dogu, Orta ve
Gliney Asya, Uzak Dogu ve Bat1 Avrupa iilkelerinde kalan % 16 diististiir. Dahas1 Tacikistan'in
komsular1 olan Orta Asya iilkelerine yapilan uguslar ¢ok azdir haftada toplam 2.700 yolcu
koltugu. Dusanbe ile hava iletisimi olan Orta Asya'nin ana sehri Almata'dir haftada sekiz ugus,
bunlarin dort tanesi Kazakistan'in amiral gemisi havayolu sirketi Kazakistan ve iki ugus, Somon

Air ve Tacik Airdir (IBRF, 2013:16-17).

HAVA YOLU YER
1 4) SOMON HAVAYOLARI 14,616
2 7) TACIK HAVAYOLARI 9175
3 U6 | URAL HAVAYOLARI* 8792
4 UT | UTAIR AVIATION* 5920
5 S7 | S7HAVAYOLARI 5796
6 R2 | OREN HAVAYOLARI 1890
7 FV | RUSYA HAVAYOLARI 1544
8 Y7 | NORDSTER HAVAYOLARI 1406
9 RQ | KAM HAVAYOLARI 1360
10 CZ | CHINE SOUTHERN HAVAYOLARI 1276
11 D9 | DONAVIA* 1048
12 NN | ViM HAVAYOLARI* 880
13 KC | ASTANA HAVAYOLARI* 776
14 R3 | YAKUTIA* 744
15 TK | TURK HAVAYOLARI* 720
16 U9 | TATARISTAN* 684
17 EP | IRAN ASEMAN HAVAYOLARI* 436
18 YK | AVIA TRAFFIC COMPANY* 274
19 QH | KYRGYZSTAN HAVAYOLARI 204

Resim 1.8 Capacity (Number of Places) On International Flights to Tajikistan / from Tajikistan for
Carriers (For the Period from 21 to 27 January 2013)
Kaynak: innovata.com.tj (erisim tarihi: 21.04.2014)

Tacikistan Cumhuriyeti'nde sivil havaciligin gelisimi, 2010-2025 igin Tacikistan
Cumhuriyeti Tasmmacilik Kompleksinin Gelistirilmesi” adli Devlet Hedef Programi
cercevesinde yiiriitiilmekte olup, ulasim kompleksinin gelisimi, kisa, orta ve uzun vadede
gelisiminin yollarin1 anlatmaktadir. Programa gore, karayolu tasimaciligina esas rol, ardindan
demiryolu ve sivil havacilik sadece tiglincii siray1 aliyor. 2025 yilina kadar, aslanlar1 fon pay1
yollarin yapimina ydnlendirilecektir. (GSYIH'nmn % 2,09'u), demiryolu tasimaciligmin
finansman1 yapilacaktir. Sivil havacilik icin GSYH'nin % 0,7'si ve GSYIH'nin sadece % 0.18'i

serbest birakildi. Hava tasimaciligi alaninda, kisa vadede (2014'e kadar), devletin ana ¢abalari,
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Uluslararast Dusanbe havalimaninda yeni bir terminalin insasma yonlendirilecek. Toplam
finansman tutari, 30.2 milyon dolarlik artan fonlar dahil olmak tizere 41,9 milyon dolara
ulasacak. Orta vadede (2015-2019), bilet satis1, yakit ikmali, gida vb. Saglayan 6zellesmis
havayollarmin  Ozellestirilmesi planlanmaktadir. Aym1 zamanda bir¢ok uluslararasi
havaalaninda bir dizi proje hayata gegirilecek. 66 milyon dolarlik bir yatirim planlaniyor (58
milyon dolarlik fon dahil). Bu asamada hiikiimet, yilda 300 bin dolar olan i¢ hatlar i¢in hava
hizmetlerini (ILD) siibvanse etmeyi planlarken, belgede “olasi” bir madde var. Uzun vadeli
(2020-2025) donem i¢in, Dusanbe havaalaninda toplam 40 milyon dolarlik ikinci bir pist insa
edilmesi planlanmaktadir. Kendi fonlar1 4 milyon dolar, ¢eken 36 milyon dolar, Hiikiimetin
UPL'yi daha fazla finanse etmesi bekleniyor: 2020'den 2024'e. 2025 0.5 milyon dolar yillik 0.4
milyon dolar. Hava trafik kontroliiniin devlet bilangosunda kalacagi varsayiliyor, ancak iicretler

uzun vadeli maliyetleri kapsamalidir (Perov ve Oleg, 2012: 36-37).
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IKIiNCi BOLUM
TURKIYE- TACIKISTAN DIS TICARETI VE ISTANBUL-DUSANBE
ILLERININ LOJISTIK US OLMA POTALSIYELI

2.1. Dis Ticaretin Tanimi

2.1.1. Dis ticaret

Ulkeler arasinda yapilan ticarete “dis ticaret” denir. Dig ticaret, iilkelerin yiirt i¢indeki
halk, fabrika, firmalar iirettigin iirlin ve malzemeler ithalat ve ihracat en Onemli gelir
kaynaklarindan birisidir. Bu nedenle iilkeler birbirleri ile yaptiklar1 anlasmalarla ihracatlarini
artirmaya calismaktadirlar. Ulkelerin gelismislik diizeyleri, i¢ ve dis ticaret potansiyellerini
olusturmaktadir. Diinyada iiretim imkanlar1 ve hammadde rezervleri diisiiniildiigiinde, kendi
kendine yetebilen bir iilke bulunmamaktadir. Bu yoniiyle dis ticari faaliyetler hayati 6neme
sahiptir. Uluslararasi fuar ve organizasyonlar, isadamlar1 heyetleri ile gerceklestirilen is gezileri
tilkeler aras1 dis ticareti artiran en onemli faaliyetlerdendir (Gitmez, 2014; 5).

Bu Makale'de, ticaretin ana fikrinin, ticaret iilkelerinin Gayri Saf Yurt I¢i Hasilat
(GSYIH) dogrudan ekonomik potansiyeline ve aralarindaki mesafenin tersine bagimli olan dis
ticaret cirosu oldugunu gostermektedir. Ticaret ve ekonomik entegrasyonun modellenmesi i¢in
BRICS (Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin ve Gliney Afrika) lilkelerinin yer¢ekimi modelleri
kullanilmistir.Makalenin yazarlarina gore, yercekimi modelleri BRICS derneginin isleyisi
hakkinda yeni bilgiler elde etmeyi saglar, her seyden 6nce, ekonomilerinin sdzde benzerligine
ragmen, bu birligin yaratilmasinin nedeni olarak hizmet eden ihracat ve ithalat kaliplar1 6nemli
Olcide farklilik gosterir. Teorik analiz Yergekimi modelleri, tek yonlii dis ticaretin hem
ihracat¢1 iilkenin hem de ithalat¢1 iilkenin i¢ ekonomik durumunun parametrelerine
bagimliligmi belirtirmektedir. Bu faktorlerin etkisi, {lkeler arasindaki gercek ticaret
miktarlarina iliskin veriler temelinde tahmin edilmektedir. Yer¢cekimi modelinin elde edilen
parametreleri elastiktir ve iilkeler arasindaki ticaret cirosunun % 1 oraninda arttiginda, tilkeler
arasindaki ticaret cirosunun ne kadar artabilecegini gostermektedir. Genellikle bu model ya gii¢
yasasinda ya da dogrusal-logaritmik formda temsil edilmektedir. Kismi yer¢ekimi modelinin
sonuglarma dayanarak, gelecekte bu iilkelerin Gayri Saf Yurt I¢i Hasilat (GSYIH) biiyiimesi
dikkate alinarak BRICS iilkeleri arasindaki ticaretin biiyiimesinin miimkiin oldugu sonucuna

varilmigtir. BRICS iilkeleri, karsilikli mal akislarini ve diinya ticaretine daha fazla entegrasyon
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icin Onemli bir potansiyele sahiptir. Uluslararas1 ekonomik entegrasyonda 6nemli bir yer dis
ticaret tarafindan iggal edilmistir, bu sayede i¢ bolgesel ve ulusal pazarin sinirl kaynaklart ve
darlhig1 agilmistir. Her iilkenin sadece bir {iriin lirettigi ve tiiketicilerin farkl iilkelerde iiretilen
mallar arasinda ayrim yaptigi varsayilmaktadir. Her {ilke, nispeten ucuz bir malin iiretimini
pahasina artirir. Nispeten pahali ve hanehalkinin optimal tiiketici seti uluslararasi degisim
yoluyla saglanmustir. Ulkeler karsilastirmal iistiinliik sektdriine mal ihrag etmekte ve bu iilke
icin nispeten pahali mallar ithal etmektedir. Boylece iilkeler arasindaki ticaret ve ticaretin
iilkelerden elde edilen kazanci daha fazladir, daha fazla iilke karsilastirmali kapasite faktori

daha farklhidir (Troekurova, 2014b: 133-134).

2.1.2. ithalat

Ithalat, baska bir iilkeden bir iilkeye getirilen bir {iriin veya hizmettir. "ithalat" kelimesi
"liman" kelimesinden gelir, ¢iinkii mallar genellikle tekne ile diger iilkelere gonderilir. Thracatla
birlikte ithalat, uluslararas: ticaretin temelidir. Ulkeye ithal edilen ithalatn maliyeti maliyetin
iizerinde iselhracat, iilkenin olumsuz bir ticaret dengesi oldugu diisiiniilmektedir.

Ulkelerin, kendi i¢ pazarlarmin ihracatci iilke olarak verimli veya ucuz bir sekilde
iiretemedigi mallar1 ithal etmesi muhtemeldir. Ulkeler ayrica kendi smirlar1 iginde bulunmayan
hammaddeleri veya mallar1 ithal edebilirler. Ornegin, pek ¢ok iilke petrolii ithal eder, ¢iinkii
icte iliretemezler ya da talebi karsilayacak kadar {iretemezler. Serbest ticaret anlagsmalar1 ve
tarife ¢izelgeleri cogu zaman hangi mallarin ve malzemelerin ithal edilecegi konusunda daha

dikkatlidir (https://www.investopedia.com erisim tarihi 21.11.2016).

2.1.3. Thracat

Ihracat, bir iilkede iiretilen mallarin daha fazla satis veya ticaret icin baska bir iilkeye
gonderildigi uluslararasi ticaretin bir islevidir. Bu tiir mallarin satisi, iiretici ulusun briit
tiretimine katkida bulunur. Thracat, ekonomik transferin en eski bi¢cimlerinden biridir ve tarifeler
veya siibvansiyonlar gibi daha az ticaret kisitlamasi olan iilkeler arasinda biiyiik capta
gerceklesmektedir. Gelismis ekonomilerde faaliyet gosteren en biiylik sirketlerin ¢gogu, yillik
gelirlerinin ihracattan diger lilkelere dnemli bir kismin1 almaktadir. Mal ihra¢ etme yetenegi
ekonominin biiyiimesine yardimci olur. Diplomasinin ve hiikiimetteki dis politikanin temel
islevlerinden biri, tiim ticaret taraflarmnin ¢ikarlar1 dogrultusunda ekonomik ticareti tesvik
etmektir. Thracat, iilke ekonomisinin en énemli bilesenidir.ihracat, uluslararas: ticareti tesvik
etmekte ve lilkenin is, liretim ve gelirini yaratarak yurtigi ekonomik faaliyetleri tesvik

etmektedir (https://www.investopedia.com erigim tarihi 21.11.2016).
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2.1.4. Dis Ticaretin Siyasi Acidan Onemi

Modern kosullarda, dig ticaret, her bir iilkenin ve diinyanin isleyiginin ve
gelisiminindnemli bir bilesenidir. Genel olarak, hicbir devlet kiiresellesme siire¢lerinde diger
iilkelerin ekonomileriyle etkin bir ekonomik iligkiler sistemi kurmadan gelisemez.

Uluslararast ekonomik iliskiler baglaminda, ulusal ekonomiler ayri bir ekonomik
sistem olarak goriilmemektedir. Ancak, ekonomik varliklarin diinya piyasasiyla olan
iligkilerinin bir sistem kompleksi olarak, bu nedenle iilkenin ulusal ekonomisinin gelisiminde
dis ticaretin rolii onemli Ol¢iide artmaktadir. Dig ticaret, uluslararasi ekonomik iligkilerin
kurulmasmim en gelismis bigimlerinden biridir ve diinya ekonomisini sekillendirmek icin
onemli bir aracdir. Ulkeler arasindaki baglarm olusturulmasini kolaylastirmak ve uluslararasi
mal, hizmet, entelektiicl emek driinleri aligverisinde karsihikli  bagimliliklarini
giiclendirmektedir (Stepanov, 2013a: 35).

D1s ticaret Uluslararasi ekonomik iligkilerin bir unsuru olarak gegmektedir ve karmasik
cok yonlii bir olgudur, bu nedenle birgogu tanimlarinin vardir. Boylece, bu tanim dikkate alinir.

1. Ticaret iligkilerinin toplami, devletlerin birbirleriyle ticaretinin dis ticaret iligkileri"

2. Dis ticaret uluslararasinin bir sistem olarak biitiin tilkelerinin mal-para iliskileri
Diinyaya tanimlanmaktadir"

3. Dis ticaret biitiin iilkelerinin dig ticaret iligkileri birbirleriyle ticaret iligkilerine
gostermektedir,

4. Diinyadaki biitiinii ¢esitli tilkelerin dis ticaretinine gostermektedir

5. Farkli tilkelerdeki insanlarm mal ve hizmetler ¢esitli firmalarin ¢esitli alanlarda
gelismelerine gosretmektedir”

6. Uluslararas1 is boliimiide tireticilerin temel iligkilerinin bicimi, {ireticileri arasindaki
baglantisin1" veya "tiim diinya devletleri arasinda toplu 6deme cirolarini sunmaktadir" ya da
"dlinyanin tiim devletleri arasinda 6denen emtia cirolar1”

7. Darkl iilkelerin arasinda ticaret yapan sakinleri, Fiziksel ve tiizel kisiler olabilir,
sirketler, firmalar kar amac1 giitmeyen kuruluslar ve sayre. Islemin iilkeleri arasinda mal ve
hizmetlerin goniilli aligverisini saglar” (Trusevich, 2014: 59-60).

Mallarm degisimi ve hizmetleri bir¢ok iilkede ulusal giimriik sinirlarini gectigine. Dis
ticaret, tiim iilkelerin dis ticaretinin bir parcasi olan uluslararasi emtia para iligkileri alan1 olarak
da tanimlanabilir. Tek bir lilkenin uluslararasi ticaretine dahil olmak, dis ticaret seklindedir. D1s
ticaret ve uluslararasi ticaret birbirine benzeri vardir, ama ayni kavramlar degil Ulusal ve
uluslararasi bir parca ve bir biitiin olarak iligkilendirilmistir. Bireysel iilkelerin dis ticaretinin

dinamikleri ve yapisi asagidaki faktorlerden etkilenmektedir: (Stepanov, 2013b: 35).
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e Ulusal liretimin gelisim seviyesi,

e Dogal kaynaklarin kullanilabilirligi;

e Devlet dis ticaret politikasinin amaglar1 ve dncelikleri;

e Yerli tiretimin rekabet giicii;

e Ulusal para biriminin doniistiiriilebilirligi;

e ¢ talebin yapis1 ve hacmi;

e Niifusun yasam standartlar1 ve diger faktorler;

Herhangi bir iilke icin dis ticaret, 6zel bir arastirma alaninda 6ne ¢ikmaktadir, iilkelerin
dis pazara ¢ikis1 ve diinyaya katilimi Entegrasyon siire¢leri ulusun refahi iizerinde 6nemli bir
etkiye sahipolmak. Dis ticaret, dis ekonomikligin ayrilmaz bir karmasik parcasidir. Tesvik eden
oncelikli yonlerden biri olarak kabul edilir. Ulke ekonomisinin kurulmas: ve istikrari, ayni
zamanda milletin refahin1 artrmaktadir. Ulkenin dis ticaretinin gelisimi dogrudan dogruya
baghdwr. devlet kurumlarmin yonetim kararlar1 sirayla, makroekonomik diizeyde yiiriitiilen
analitik ¢alismalarin sonuglarina giivenmektedir. Dis ticaret ekonomik biiylimenin bir unsuru
olarak dis ticaret, gelismis iilkelerin ve iilkelerin ekonomik biiytime {izerindeki ihracat ve
ithalatin, gecis ekonomisi, ithracatin meta yapis1 ve bu iilkelerin ithalat ve ihracati ile olan
etkisini incelemistir. Merkantilizmin temsilcileri T. Man, A. Montchretien, A. Serre, G.
Scarphy, W. Stafford, dusuncelerile, dis ticareti tek yol olarak gordii zenginligin birikimi ve
geniglemede goriilen tek biiyiime kaynagi ihracat ve korumaci ithalat politikalar1 Fizyokratlar
F. Quesnay ve PM de la Riviere, dis ticaretin "gorak" olduguna inaniyordu. Ulkenin ulusal
refahini artirma ag¢isindan (Stepanov, 2013c: 35-36).

o Ingiliz politik ekonomisi J. St. Mill bunu tespit etti ulusal servetteki degisikliklerin
olumlu etkisinin Disaridan iirettigi mallara en fazla talep olan iilke dis ticaretini alir.
degisen milli servetin olumlu etkisi Dis ticaretten, yabanci iilkelerden iirettigi mallar
icin en biiylik talebi olan {ilke tarafindan alinir ve en azindan ithal mallarma azaltarak
ve kendi ihracatina yiikselenir (Goncharov, 2013: 172).

e Neo klasik yoniin temsilcileri E. Heckscher ve B. Olin, bunu tespit etti Dis ticaret
faktorii teorisindeki Olin digsal oldugunu gosterdi Ticaret, iiriiniin liretim ve ihracatinin
asir1 faktorlerine gére mal sahiplerinin gelirlerinde artisa yol agmakta ve sonug olarak
ekonomik biiyliimeyi tesvik etmektedir (Stepanov, 2013d: 35-37).

e Seyitoglu (2001) yilin’da bunu tespit etti dis ticaret, “bir iilkedeki halk kuruluslarinin,
ozel kisi ve kuruluslarin diger iilkelerle yaptiklar1 mal veya hizmet diinya pazarinda

cikist alig ve satistir.”
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e Sanl (1996: 23)’ buna tespit etti “farkl {ilkelerde ikametgahi, is merkezi olan veya
farkli ilkedeki vatandasligina sahip olan gergek ve tiizel kisiler arasindaki mal ve hizmet

degisimini” belirtmektedir (Suna, 2011: 51).

2.1.5. Dis Ticaretin Ekonomik A¢idan Onemi

Kiiresellesme baglaminda, uluslararasi ekonomik iligkilerin artan farklilagmasina
ragmen, uluslararasi ticaret onlarin baskin hali olmaya devam etmektedir.Dis ticaretin ulusal
ekonomilerin ekonomik biiyiimesi iizerindeki etkisi biiylik dl¢lide artmistir. Ancak, bu etkinin
diinya ekonomisinde iilkelerinin gruplarindaki mekanizmasi olduk¢a ¢eliskilidir. Gelismekte
olan ve gecis gosteren ekonomiler hala kullaniliyor fark gibi geleneksel karsilastirmali
avantajlar tilkelerin glivenliginde tliretim faktorleri, dogal ve cografi kaynaklarda her tilkenin
kendi monopolu vardir. Gelismis ekonomilerde dis ticaretinitici gii¢leri faktorlerdir. Yenilikei
stirecler, uygulamadaki liderlik nedeniyle bilgi ve iletisim teknolojileri, tiiketicinin tercihleridir.
Bu Makalede, dis ticaret arastrmasimna teorik yaklasimlari ele almaktadir (Troekurova ve
Pelevina, 2014a: 134-136).

Ekonomik biiylimenin bir pargasi olarak, gelismis iilkelerin ve iilkelerin ekonomik
biiylime lizerindeki ihracat ve ithalatin, gecis ekonomisi, bu iilkelerin ihracat ve emtia mallar
ile ithalat iizerindeki etkisi incelenmistir. Dis ticaret ile ekonomik biiylime arasindaki iligki
kuramlarma dayanarak, dig ticaretin ekonomik biiylime lizerindeki etkisinin mekanizmasi. Mal
ithracati, toplam talebi ve toplam arzini uyararak ekonomik biiyiimeye bir yol agar. Toplam
talebin canlandirilmasi, dogrudan net ihracatin biiyiimesi ve dolayli olarak ihracat sanayinde
faaliyet gosteren iiretim faktorlerinin fiyatlarindaki artis, vergi ve glimriikk 6demeleri yoluyla
gerceklestirilmektedir. Bu, smrasiyla tiiketici harcamalari, yatrim sirketleri ve devlet
harcamalarinda artigsa bir yol agar. Toplam arzin uyarilmasi, ihracat sanayilerindeki iiretim
artisindan dogrudan etkilenmektedir. ithalatin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisinin
mekanizmasi belirsizdir: bir yandan ithalattaki artis, ulusal mal ve hizmetlere olan toplam talebi
azaltmakta ve toplam arz hacmini azaltmaktadir. Ote yandan, yiiksek teknoloji iiriinii mallarin
onceki donemlerde ithalati, cari donemde ekonomik biiylimenin yogun unsurlar: ile iilke
ekonomisinin ekonomik biiylimesini tesvik etmektedir (Stepanov, 2013e: 34-36).

Piyasa ekonomisinin yeni gelisim seviyelerine gecisin uygulanmasinda Onemli
degisikliklerden gecirilen dis ticaret, hala uluslararasi ekonomik iligkilerin geleneksel
bicimlerinden biridir.Gelisiminde temel olan, bilimsel ve teknolojik ilerlemenin etkisi altinda
stirekli olarak gelisen uluslararas: igbolimiidiir. Uluslararas: ticaretin gelisimi, uluslararasi

ticaret akiglarmin diinyanin bircok bdlgesini kapsadigi ve ¢ok genisledigi diinya ekonomisinin
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kiiresellesmesiyle yakindan baglantilidir. Diinya ekonomisinin ana konularinin ekonomik ¢ikar
catigmast nedeniyle, etkili bir rekabet var. Dig ticaretin kiiresellesmesine ve liberallesmesine
ragmen, uluslararasi ticaretin gelismesinde ¢ok biiyiik bir rol ve Yonetmeliginde devlet kendi
dis ticaret politikasini yiiriitiir (Sabelnikov, 2005: 7).

Devlet dig ticaret politikasina ek olarak, uluslararasi ekonomik iliskilerin diger
konularinin dis ticaret politikasmin da uygulandig1 belirtilmelidir.Uluslararasi siniflandirma

yontemlerine gore dis ticaret diizenlemeleri asagidaki gruplara ayrilmistir:

. Tarife yontemleri;

. Para tarife yontemleri;

. Fiyatlar iizerindeki kontrol 6nlemleri;
° Finansal 6nlemler;

. Kantitatif kontrol 6nlemlert,

. Otomatik lisanslama;

. Tekelci onlemler;

o Teknik engeller

Faaliyetlerini 1SO 9000 gerekliliklerini kullanarak yonetmek igin, giimriik temsilcisi
stire¢ yaklasimina dayali bir yonetim sistemi gelistirmeli, belgelemeli, uygulamali ve
siirdiirmeli ve Devlet Gumriiklerinin gereklerine uygun olarak performansini siirekli
gelistirmelidir. Kalite yonetim sistemleri, Bu standardin gereklerine gore giimriik temsilcisi,
giimriik teknolojilerinin kalitesini olusturan ve garanti eden siiregleri ve faktorleri
belirlemelidir. Bu faktorler ve siireclerin uygulanmasi ve etkilesimi dizisi, YOnetimin
etkinligini saglamak i¢in gerekli kriterler ve yontemler. Her iilkenin giimriik idaresi, glimrik
islemleri icin gerekli olabilecek belgeleri ve bilgileri, 6zellikle ticari, bankacilik ve diger gizli
bilgileri de kapsayan gizli bilgilerin yani sira diger gizli bilgileri olusturan bilgileri talep etme
ve bu belge bilgileri alma hakkina sahiptir. Cok ¢abuk, zaman i¢inde birbirlerinin Giimriik

Kanunu'nun sartlarini saglamak i¢indir (Goncharov, 2015: 171-172).

2.2. Tiirkiye’nin Dis Ticareti
2.2.1. Tiirkiye’de Dis Ticaret Gelisimi

Tiirkiyenin 2001 yilinda Ki ekonomik krizi, ekonomik ve sosyal alanda biiyiik sikintilar
olusturmustu. Faizler aniden rekor seviyesin de firlamis, Tiirkiyede uzun bir donem olarak
gecmistir. yasanan sikintryr para politikasindan vazgegilerek, “dalgali kur” politikasina
gecilmisti. Binlerce is yeri kapanmis, yiizbinlerce kisiler bu donemde issiz kalmistilar. Kriz

doneminden ¢ikis i¢cin baslatilan “giliglii ekonomiye ge¢is programi” yoksullugu daha da
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arttirmis ve derinlestirmisti. Tiim tilkede toplu eylemler gergeklestirilirken, Tiirkiye'nin bir
sosyal patlamanin esiginde olup olmadig1 tartisilmaya baslanmist1. Iste bu atmosferde krizin
yoksul aileler iizerindeki ekonomik etkisini azaltmak ve yoksullukla miicadele eden kamu
kurumlarin kurumsal kapasitelerini giiclendirmek iizere Diinya Bankasi’ndan 500 milyon dolar
tutarmda kredi alinmis ve devletin de mali katkilariyla 2002 yilinda Sosyal Riski Azaltma
Projesi (SRAP) baslatilmistir (Zabei, 2003: 216).

Sosyal Yardimlagsma Dayanigma Tesvik Fonu (SYDTF) nin uygulamac1 kurulus oldugu
proje, “Hizl1 Yardim, Sarth Nakit Transferi, Kurumsal Gelistirme ve Yerel Girisimler” olmak
iizere, birbirini tamamlayan dort bilesenden olusmaktadir. Hizli1 Yardim bileseni ile SYDV nin
yoksul ailelere yonelik yardim programlarmi desteklemek amaglanmis ve 100 milyon dolar
ayrilmistir. ikinci bilesen olan Sarth Nakit Transferleri icin ise 480 milyon dolar kaynak
ayrilmistir. SRAP kuskusuz bir sosyal yardim projesidir ve 6zellikle yukarida ele alinan ilk iKi
asamasi1 yoksullukla dogrudan miicadele amacindadir. Ancak bu Proje bazi agilardan hakl bir
bi¢imde elestirilmistir (Yener, 2017: 17-21).

2000’11 yillarda baslayan degisim ve gelisim siireci, tlirkiyenin ihracatinda hem
niceliksel artis1 hem de niteliksel doniisiimii beraberinde getirmis. Ihracatmn katkisiyla Tiirkiye
ekonomisin de, teknoloji ilerleme kaydederek, derinlik ve dinamik kazanmustir. Kriz donemine
gectikten sonra tiirkiye biitiin diinyaya mal ihra¢ eden, kiiresel ticarette etkin bir oyuncu
olmustur. Tiirkiyenin gelismesine ragmen, 2000°li yillarda Uluslararas1 yatirimcilarinin
dogrudan dikkatini ¢ekmistir. 2000’li yillarin basindan itibaren, diinya ekonomisinin ve
diinyada yapilan yatirimlarin artan hacminin yam sira, Tirkiye’de yiiriitiilen istikrarli ve
ongoriilebilir politikalar ile ekonominin biiyiimesi sayesinde Tiirkiye’ye yonelik uluslararasi
yatirim dogrudan kayda deger bigimde artmustir. Ozellikle, 2005 yilindan itibaren artis egilimi
icerisine giren ve 10 milyar ABD Dolarmin iizerine ¢ikan, uluslararas: yatirimlar dogrudan
tiirkiyeye girmistir. 2007 yilinda tarihinin en yiliksek seviyesi olan 22 milyar ABD Dolarina
ulagmis, ancak 2008 yilindan itibaren tiim diinyayi etkisi altina alan ekonomik kriz sebebiyle
azalan kiiresel piyasa dogrudan Tirkiyeyi etkilemistir (Grigoriev, vd., 2015: 131).

2010 yilindan itibaren tekrar artisa gecen uluslararasi dogrudan yatirimlar, 2011 yilinda
16,2 milyar ABD dolar1 ile yiiksek bir degere ulasirken, 2012, 2013 ve 2014 yillarinda 12-13
milyar ABD dolar1 bandinda gergeklesmis, 2015 yilinda ise 17,6 milyar ABD dolart ile krizden
sonraki en yiiksek degerine ulasmistir (Grafik 1.1). Tirkiye’ye dogrudan gelen toplam
uluslararasi yatirim tutart 1975 - 2004 doneminde sadece 19,6 milyar ABD dolari1 seviyesinde
iken, 2005 - 2016 yillar1 arasinda yaklagik 9 kat artarak 175,2 milyar ABD dolarma ulagmuistir.

Bu durum, Tiirkiye’ye dogrudan gelen uluslarararasi yatirimlar, uzun vadeli ve kalic1 yatirim
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kararlar1 ile Tiirkiye 'nin ekonomik ve yasal yapisinin saglamligina olan giivenin etkili olduguna

isaret etmektedir (Grigoriev, vd., 2015: 131).
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Tiirkiye’de 2016 yilinda toplam 12,3 milyar ABD Dolar1 tutarinda gerceklesen
uluslararasi dogrudan yatirimlarin, 8,4 milyar ABD dolarlik kism1 sermaye bileseninden, 3,9
milyar ABD dolarlik kismi ise yabancilarin gayrimenkul alimlarimdan olusmaktadir. Tiirkiye,
finansal piyasalarin regiilasyonu, izlenmesi, denetimi ve mevzuatinda kaydettigi ilerlemeler
sayesinde diger iilkelere gore avantajli bir konumdadir. ABD {ilkeler ve Asya arasin olarak dig
ticaret ithalat ve ihracat bazi iilkelere gore yliksek bir seviyede yer almaktadir. Ayrica giiclii
finansal ve bankacilik sistemlerine ragmen, Tiirkiye'nin daha gii¢lii ve daha derin finansal
piyasalara sahip olmasi, finansal istikrar1 ve fiziksel korumasi gerekmektedir (UDY, 2016: 10-
11).

Orta vadede disiplin, sermaye akimlarinin olumsuz etkilerini en aza indirmek i¢in
yiikksek cari iglemler acigi riskini azaltararak ve yeni uluslararasi diizenlemelere uyum
kapasitesini artiracaktir. Tiirk finans sektoriiniin biliylime potansiyeli, finansal piyasalarin
kiiresel diizeyde faaliyetlerini artrmasini ve Ozellikle bankalar basta olmak iizere finans
kurumlarmin uluslararasi rekabete hazir olmasii gerektirmektedir. Ulkenin dis ticaretini
gelistirmek amaciyla Korfez Bolgesi'nden sermaye akisi, gelismekte olan piyasalara yonelik
yatirimet ilgisinin Tiirkiye'ye saglayabilecegi en onemli kaynaklardan biri olabilir. Bu nedenle,
yeni finansal iirlinler gelistirmek finansal piyasa biiylimesi ve {irlin ¢esitliligi i¢in énemli bir
firsattir. Bilimsel ve Teknolojik Gelismeler. Bilginin 6nemi ve degeri artiyor; Yenilikg¢ilik,
rekabet giiciiniin en 6nemli unsurlarindan biri haline geliyor. Bilim ve teknolojideki ilerlemeler

ile bilgi tabanli liretim, biiyiimede ana belirleyici faktor olmaya devam edecektir. Bu nedenle,
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teknoloji Arastirma ve deneysel gelistime (Ar-Ge) faaliyetlerine yapilan bazi yatirimlar sadece
serbest piyasa mekanizmasindan kaynaklanmaz; fakat hiikiimetler de bu tiir faaliyetleri
diizenlemeler, hibeler ve tesviklerle desteklemektedir. Ayrica, bircok Ar-Ge faaliyeti
uluslararas1 nitelige sahiptir ve agirhikli olarak biliylik kiiresel sirketler tarafindan
gerceklestirilmektedir. Gelismis ekonomiler, birgok sektorde liderligini yiiksek katma degerli
Ar-Ge ve inovasyon merkezi olarak siirdiirmelerine ragmen, isgiicii maliyetlerine duyarli
sektorlerde rekabet giiciinii kaybediyorlar. Gelismekte olan iilkeler, 6zellikle Cin, Hindistan ve
Brezilya, bilgi tabanli tiretimde de biiylik atilimlar gergeklestirmektedir (T gnat, 2013: 7).

Tirkiye ayrica gerek iirlinii ¢esitlendirme, gereksel Pazar biiyiimesi bakimidan
yasanan gelismeler, {ilke ihracatmi giiclii olabilmesi i¢in dnemli rol oynamaktadir. Tiirkiye
2002 yillinda bir milyar dolarn iizerinde ihracat yapilan iilke sayis1 8’ iken 2015’e gelindiginde
bu say1 32’ye ¢ikmustir. Tiirkiye dis ticaret ihracatinda deger olarak artirirken niteniliksel olarak
dahada gelistirebilmek amaciyla gerceklestirdig ¢alismalar neticesinde; oniindeki dénemde
odaklanabilecek hedef ve Oncelikle iilkeleri tespit etmis.Bu iilkeler i¢in ayrintili pazara girig
eylem planlar1 olusturarak ve bu baglamda basta sektorler heyet programlari, alim heyetleri,
fuar, organizasyonlar1 ve tanitim grublarin faaliyetleri gibi pek ¢ok calismay1 icra etmektedir.
Uzun yillardir. Tirkiye gergeklestirdigi reformunu, ekonomisine gii¢lendirmek icin ¢ok kat
etmis bundan sonra da ayni kararhlikla yola devam edip Tiirkiye halk ile beraber, 2023
hedeflerine ulasmasi i¢in {ilkenin iirlin ve teknoloji ihracatinda birlikte c¢alismayi
amaclaniyorlar (TIM, 2016b: 3-4).

Diinya Ticaret Orgiitii verilerine gore, Tiirkiye 2015 yilinda diinya ticareti % 11 daralds.
Tirkiiyede dolar bazli ihracat gerilemesi ise, dnde gelen iilkelere oranla iyi bir noktada
gerceklesti ve % 87 olmustu. Tiirkiiye bu durumu diinya ticaretinden aldig1 pay1 artirmasini
sagladi. Tiirkiye 71 Diinya Ticaret Orgiitii iilkesi i¢inde, diinya ticaret hacminden aldig1 pay
binde 9,5 ile rekordir. Yine ayne sekilde AB pazarindan aldig1 pay1 da % 1,21 ile tarihteki en
iist noktalara ulagsmistir. Tiirkiye 2016 yilinda kiiresel ekonomideki risklerine devam ettigini
gozlemektedir. IMF, 2016 ve 2017 yillarina iligki kiiresel biiylime beklentirerini 0,2 puan asag1
yonlii revize ederek sirasiyla % 3,4’e ve % 3.6’ya indirmistir. Diinya bankasi1 ve OECD benzer
bir tutumla Tirkiyenin Oniindeki donem i¢in beklentileri asagi ¢ekmis. Tirkiiye kiiresel
ekonomideki beklentiler agag1 yonlii revize ediliyor olmasina ragmen Tiirkiye ihracatina daha
yukarilara hedeflerine devam etmektedir. 11 Ocak 2016 tarihi itibariyle agilanan 2016-2018
Orta Vadeli Program kapsaminda revize edilen 2016 yil1 ihracat hedefine 150 milyar dolardan
155,5 milyar dolara yiikseltilmig. Dis ticaret ihracata yonelik hedeflenen yiikseltilmesine
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birlikte net ihracatin biiyiimeye katkisiin da pozitif gelecegini dngormektedir (Biiyiikeksi,
2016: 5).

Tiirkiiye, kiiresel ekonomi ve pazarlar ile en yiiksek biitiinlesmeyi mal ticareti alaninda
gerceklestirmeyi siirdiirmektedir. Bu biitiinlesme ile Tiirkiiye 2015 yili itibariyle diinyanin 31.
Biiyiik ihracatgisi ve bilylik ithalat¢ist olmutur. Tiirkiiye, 2023 yili igin ortaya koydugu 500
milyar dolar ihracat hedefine ulasmak icin caligmalarini siirdiirmektedir. Bu ¢ergevede
uygulamaya konulan 2023 ihracat stratejisi dis ticaret i¢in 6nemli bir yol haritas1 olmaktadir.
Tirkiye’nin uzun vadeli ihracat hedeflerine ulagsmasinda yillar itibariyla ihracat ve dis ticaret
gerceklesmelerinin izlenmesi ve digerlendirmesi ile ihracat stratejisinde iyilestirmeler

yapilmasi da 6nem gostermektedir (Giirlesel ve Biiyiikeski, 2015: 6).

2.2.2. Tiirkiye’nin ihracat Tiirleri

Son yillarda, Tiirkiye ekonomisi, tilkenin basarilarindan bahseden, iyimser bir parcasi
olan "Tiirkiye ekonomisinde bir mucizesi oldu" istiinliik ve epitellerle basariya ulasan
basarilariyla pek cok analistin ilgisini ¢ekmistir. Tiirkiye, ekonominin dis ticaret sektoriinii

gelistirmekte ve yurt disinda Tiirk {iriin ve hizmetlerinin arzini artirmaktadir,

Tablo 2.1 Uluslararasi Ticaret Simiflamasina (SITC REV 3) Gore ihracat

2013 2014 2015 DEG ISIM
||i'|ﬁﬁ-|:.lﬁl-|' Fay !I PaY "i.l ﬁ.ﬁllﬁ'l' PAY 20142015
B LEE) 1%] D EB!.RI 1%]) ‘BOLEH) {%]) 1%]
CAML HAYWAMNLAR
VE GIDA 141 9.3 152 96 14.3 9.9 5.9
MADD ELERI
1K WE TUTUMN 1.2 0.8 1.4 0,9 1.2 oe -14,3
AKARYAKIT HARIG
YEMNILMEYEM 53 3.5 49 31 40 27 -18.4
HAMMADD ELER
HAY WA NS AL
BITKISEL KATI VE 1,2 0.8 1,0 0.5 09 0.6 -10,0
S YAGLAR
MINERAL YAKITLAR
VE YALLAR 6.7 4.4 6.1 29 45 3.1 -26,2
KInrea Samuay |
WE BUNA BAGLI 9.5 6.3 10,1 6.4 932 6.4 -89
URUMNLER
BASLICA SIMIFLARA
AYRILAN |SLENMIS 41,8 275 423 268 356 247 -15.8
MALLAR
MAKINELERWVE
TASIT ARACLARI 41,0 27.0 a7 271 293 273 8.0
CESITU MAMRA 74 18,0 30,1 19,1 73 190 a3
ESYA
BY S MALLAR™ 36 24 38 24 6.9 4.8 81,6
GEMNELTOPLAM 1519 100,00 1576 1000 1439 1000 87

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu.
Tiirkiye de Ihracatin artmasiyla birlikte, Tiirkiye'nin ekonomik kalkmmasmin

motorlarindan biri haline gelmistir. Tiirk devletinin bir biitiin olarak dis ticaretinin mevcut
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durumu, ayrica 2014'ten 2016'ya kadar olan donem i¢in tahmin gostergelerini dikkate almasi,

Tiirk devletinin devlet istatistik organlari tarafindan beyan edilmistir (Giirlesel, 2015: 6-7).

Tablo 2.2 Tiirkiye’nin Diinya Mal ihracat icinde Sirasi

IHRACAT (MILYAR DOLAR) 2014-2015 2015 PAY 2014
- DEGISIM(%) (%) SIRASI

SIRA ULKE 2014 2015

1 Cin 2.343 2.275 -2,9 13,70 1
2 Abd 1.623 1.505 -7,3 9,07 2
3 Almanya 1.511 1.329 -12,0 8,01 3
4 Japonya 684 629 -8,6 3,77 4
5 Holanda 672 567 -15,6 3,42 5
6 Gune Kore 673 527 -8,0 3,17 7
7 Hong Kong 624 511 -2,5 3,08 9
8 Fransa 683 506 -13,2 3,05 6
9 ingiltere 507 460 -9,3 2,77 10
10 italya 529 459 -13,2 2,77 8
11 Kanada 474 408 -13,9 2,46 12
12 Belgika 469 398 -15,1 2,40 13
13 Meksika 398 381 -4,3 2,30 15
14 Singapur 410 347 -15,4 2,09 14
15 Rusya 497 340 -31,6 2,05 11
16 isvicre 312 290 -6,9 1,75 22
17 Tayvan 314 285 -9,2 1,72 20
18 ispanya 323 282 -12,7 1,70 18
19 Hindistan 317 267 -15,8 1,61 19
20 Bae 360 265 -29,3 1,61 16
21 Tayland 228 214 -6,1 1,29 24
22 S Arabistan 354 202 -41,1 1,20 17
23 Malezya 234 200 -14,5 1,20 23
24 Polonya 217 198 -8,8 1,19 26
25 Brezilya 225 191 -15,1 1,15 25
26 Avustralya 240 188 -21,7 1,13 21
27 Vietnam 150 162 +8,0 0,98 32
28 Cek Cumhuriyeti 174 158 -9,2 0,95 29
29 Avusturya 177 152 -14,1 0,92 27
30 indonezya 176 150 -14,8 0,90 28
31 Tlrkiye 178 144 -8,7 0,87 31

Kaynak: Diinya Ticaret Orgiitii.

Tiirkiye 2015 yilinda gercgeklestirdigi 143,9 (144) milyar dolar ihracat ile diinya

ihracatindaki 31. sirasinda yer almaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti 2015 yilinda 30 iilkeye ihracat

etmektedir. Tirkiye, mal ticareti alaninda kiiresel ekonomi piyasalar1 ile en yiiksek

entegrasyonu gergeklestirmeye devam ediyor. Bu entegrasyon ile Tirkiye, 2015 yilinda

diinyanin en biyiik 31. ihracattgis1 ve 21. en biiyiik ithalat¢is1 oldu. Tirkiye, 2023 yili igin

belirledigi 500 milyar dolarlik ihracat hedefine ulagmak i¢in ¢aligmalarina devam ediyor. Bu
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cergevede uygulanan 2023 ihracat stratejisi, dig ticaret i¢in Onemli bir yol haritasi
olusturmaktadir. Ihracat stratejisinde iyilestirmeler yapmanin yam sira ihracat ve dis ticaret
hacmini degerlendirmelerini izlenmesi, Tiirkiye'nin uzun vadeli ihracat hedeflerine ulagmasi

biiyiik 6nem tasimaktadir (TEA, 2015: 6-8).

2.2.3. Tiirkiye’nin Ithalat Tiirleri

Tiirkiye'de 1980' yillardan sonra. ithalatin yapisinda, mineral yakitm pay: iki kattan
fazla azalmistir yaklasik (% 50'den % 22'ye) kadar makine ve techizatin pay1 yaklasik % 10
artmistir. 2009 yilinda, kriz nedeniyle ihracat % 23 oraninda diismiis ve ithalat % 30 oraninda
yiikselmistir. Tiirkiye 2010'dan beri Dis ticaretin biiylimesine ragmen, Tiirkiye kriz Oncesi
gostergeleri geri alma sanst kalmamistir. Mineral ithalatinin biiylik bir kismi, kendi enerji
kaynaklar1 rezervlerinin eksikliginden kaynaklanmaktadir. Bu, kronik pasif ticaret dengesinin
ana sebebidir. 2014 yilinda dis ticaret acig1 yaklasik 84,5 milyar dolar olarak gerceklesmistir.
Tiirkiyede suan diinya ticaretinin % 2' sini olustururken, diinyadaki gayri safi {iriin i¢indeki pay1
sadece % 1'dir. Ulkenin tekstil, deri, miihendislik, elektrik endiistrilerinde mineral, mermer,
Kiregtasi, bor ve ¢inko tliretimin de diinya liderlerinden biri oldugu unutulmamalhdir. Tiirkiye'de
gectigi on yil igerisinde cografi olarak dis ticaretin dagitimi neredeyse degismedi (Masumova,
2016: 115).

Tablo 2.3 Tiirkiye’nin Dis Ticareti’nin Emtia Yapisi, Milyar $ Dolar.

IHRACAT ITHALAT

1980 | 1990 | 2000 | 2010 | 2014 | 2015 | 1980 | 1990 | 2000 | 2010 | 2014 | 2015

Toplam | 2,9 13,0 | 27,8 | 113,9 | 157,6 | 143,9 79| 22,3 | 54,5|185,5 | 242,2 | 207,2

Gda el 00 17| 51| 61 | 62 | 02 | 15| 21| 65 | 87 | 73
Urlnleri
Mineral
Oriinteri | 02 | 03 | 04 | 27 | 34 | 28 | 45 | 66 | 7,0 | 259 | 37,1 | 27,6
Hazir
Grinleri | L1 | 105 | 255 | 1055 | 1471 | 1344 | 32 | 142 | 44,2 | 1454 | 187,7 | 1668

Kaynak: tuik.gov.tr (erisim tarihi: 03.11.2015)
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Tablo 2.4 Ulkelere Gore ithalat

ITHALAT (MILYON DOLAR) IHHALAT PAY (%) (%)2014/
SIRA | ULKELER 2013 2014 2015 2013 | 2014 | 2015 | 2015
Degisim

1 Cin 24685 |24918 | 24864 |98 10,3 12,0 0,2
2 Almanya 24182 | 22369 |21352 |96 9,2 10,3 4,5
3 Rusya 25064 |25288 | 20400 | 10,0 10,4 9,8 -19,3
4 Abd 12596 |[12772 | 11127 |50 5,3 5,4 -12,6
5 italya 12884 |12055 | 10640 | 5,1 5,0 5,1 11,7
6 Fransa 8 079 8122 7583 3,2 3,4 3,7 6,6
7 Giine Kore | 6088 7548 7057 2,4 3,1 3,4 -6,5
8 iran 10383 | 9833 6 006 4,1 4,1 2,9 38,0
9 Hindistan 6 367 6 898 5613 2,5 2,8 2,7 -18,6
10 | ispanya 6417 6075 5588 2,6 2,5 2,7 -8,0
11 | ingiltere 6281 5932 5541 2.5 2,4 2,7 6,6
12 | Ukrayina 4516 4242 3448 1,8 1,8 1,7 -18,7
13 | Belgika 3 843 3 863 3146 1,5 1,6 1,5 -18,6
14 | Japonya 3453 3199 3140 1,4 1,3 1,5 -1,9
15 | Polonya 3184 3082 2977 1,3 1,3 1,4 3,4
16 | Holanda 3 363 3517 2914 1,3 1,5 1,4 -17,1
17 | Romanya 3592 3363 2 600 1,4 1,4 1,3 22,7
18 | lisvigre 9 645 4821 2 445 3,8 2,0 1,2 -49,3
19 | Bulgaristan | 2760 2 846 2254 1,1 1,2 1,1 -20,8
20 | Cek Cumh. | 2627 2420 2218 1,0 1,0 1,1 -8,3

Digerleri 71642 |69050 |56191 | 285 28,5 27,1 -18,6

Toplam 251.661 | 242.177 | 207.203 | 100.0 | 100,0 | 100,0 | -14,5

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu.

2015 yilinda Tiirkiye'nin en yiiksek ithalat yaptigi 20 iilke arasinda ikisi degisti, 2014
yilinda ilk 20'ye giren Yunanistan ve Birlesik Arap Emirlikleri, yerini Bulgaristan ve Cek
Cumbhuriyeti aldi. Tiirkiye'nin toplam ithalat1 % 14,5 azalirken, ilk 20 iilkeden yapilan ithalat
yiizde 12,8 gerilemis ve 2015 yilinda 151,0 milyar dolar inmistir. Tiirkiye'nin en ¢ok ithalat
yaptig1 20 iilkeden ithalat 2015 yilinda diistii. ithalatta en keskin diisiis Altin ithalatindaki
gerileme nedeniyle yiizde % 49,3 ile isvicre’den olmustur. Iran’dan ve Rusya'dan yapilan
ithalat de petrol ve dogalgaz fiyatlarindaki diisiis nedeniyle sirasiyla % 38,0 ve yiizde % 19,3
olarak gerceklesmistir. Cin yiizde (% 0,5) ile ithalatin en diisiik seviyede yer almistir (EP,
2015: 88-89).

2.2.3.1. Tiirkiye ve Cin arasindaki Dis Ticaret Tliskileri

Tiirkiye ile Cin arasindaki ticaret hacmi, agirlikli olarak Cin mallar1 ithalatindan
kaynaklanmaktadir, zira Tiirk ihracat1 (metal cevheri, mineral giibreler, inorganik kimyasallar,
tekstil vb.) Toplam emtia cirosunun % 10'undan fazlasini olusturmamaktadir. Tiirkiye'ye Cin

ithracat1 daha kapsamli hacimde ve esas olarak iletigim, elektrikli ekipman, ofis ekipmanlari,
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tekstil ipligi, kumaslar vb. ile temsil edilir. Tiirkiye'nin bir sonraki énemli ticaret ortagi,
ekonomik iliskileri kapsaml1 bir yasal ¢er¢eveye dayanan Iran'dir. 2009 yilinda Iran'a (insaat
malzemeleri, tekstil tirlinleri, giyim esyasi, sebze ve meyveler, elektrikli ev aletleri vb.) lhracat,
Rusya Iran, ve Irak'tan sonra 5 siraya yerleserek neredeyse 7 milyar dolara ulasti. Ancak,
ithalatcr iilkeler arasinda Iran 8'ci siradadir. Tiirkiye'ye yapilan ithalat ¢ogu, ¢esitli sanayi,
demir-gelik ve yol makineleri i¢in taskOmiirii ve ham petrol, makine ve techizat tedarigine
dayanmaktadir. Tiirkiye ile ABD arasindaki geleneksel ekonomik dis politika partneri olarak
ticaret ve ekonomik baglara deginen, her seyden once, kat1 yasal dayanak ve ¢ok sayida ikili
komisyon ve platformun varligma ragmen, Tiirk-Amerikan iliskilerinin olduk¢a gii¢lii bir
Onyargiya sahip oldugu unutulmamalidir. Askeriteknik igbirligi ve giivenlik alaninda. Boylece,
2013 yilinda ABD'ye yapilan ihracat yaklasik 6 milyar dolar, ithalat ise 12,5 milyar dolar oldu
(Suleymanov, 2014c: 96).

2.2.3.2. Tiirkiye ve Rusya arasindaki Dis Ticaret Iliskileri

Bugiin Tirkiye'nin dis ticaret ortaklar1 Rusya, Almanya'dan sonra ikinci sirada yer
aliyor, Tiirkiye Rusya'nin ortaklar1 arasinda - yedinci, bununla birlikte ticaretin pozitif dengesi
Rusya'yla kaliyor % 80'den fazla. Bu durum, Rusya'nin Tiirkiye'ye yaptig1 ihracatin % 76'smin
enerji tastyicilari (% 14.3 metal ve metal {iriinler) olmasindan kaynaklaniyor. Bu konuda Rusya,
en 6nemli Tiirk ithalatgilarindan birisidir (Almanya ve Cin ile birlikte). Rusya, Tiirkiye'nin gaz
ihtiyacini % 63 oraninda karsilamaktadir (Almanya ve italya'dan sonra Tiirkiye Cumhuriyeti,
“derin yakit” n {igiincii ithalatgisidir). Petrol ise, Rusya'y1 yilda 1,8 milyar dolar (art1 1.1-1.3
milyar dolar petrol iirtinii) karsihiginda Tirkiye'ye ulastiriyor (International Experience, 2016:
10-11).

Tiirkiye, Rusya'nin 6nemli ticaret ortaklarindan biridir. 2015 yilinda Rusya'nin
Tiirkiye'ye ihracati, Rusya'nin toplam ihracatmm % 5, 6'si1 (19, 3 milyar §) olusturmustur.
Tiirkiye'den yapilan ithalatin payi, toplam ithalatin % 2, 2'sine (4 milyar ABD Dolar1) ulast1.
Ote yandan, Rusya'min Tiirkiye ihracatindaki pay1 % 2, 5, Rusya'dan yapilan ithalat % 9, 8'e
ulasti. Rusya geleneksel olarak Tiirkiye'ye enerji Uriinlerinin temel tedarik¢ilerinden biri
olmustur (Dmitry, 2016: 7-16).



56

Tablo 2.5 Tiirk ithalatimin Yapisinda Diinya Bélgelerinin Pay (2016)

6%

J 0%

10%

1% .

B A8 (AB-28) B Diger avrupa Ulkelern O Xuzey Afrika

O Afrika’'daki Ulkeler B Kuzey Amerika @ Orta Amerika

W Giney amerika 0 Ortadogu Ulkelert W Diger Asya Glkeleri
B Avustralya ve Yeni Zelanda [ Diger Ulkeler ve bolgeler

Kaynak: tuik.gov.tr/start.do (erisim tarihi 05.07.2016).

Rusya 2016 yilinda, (% 31,1), enerji kaynaklarinin ithalati i¢in ana ticaret ortagi
olmustur (emtia grubu 27 TN VED). Bunu takiben azalan sirada resmi istatistik bazda
“Siniflandirilmus iilke” (% 24,7) ve Iran (% 13,1) olarak belirlenen tedarikgi takip etmektedir.
Ug iilkenin Bu iiriinlerin sarf malzemelerinin % 68,9'u 2015 yilinda pay1. 2015 yilinda Tiirk
ithalatinin % 69, 2'si ara mali, % 16, 8'1 yatirim, % 13, 8'1 ise tiiketim mallar1 olmustur. Sanayi
iirlinlerinin ekonomik faaliyetlerin smiflandirilmasina gore siniflandirilmasi (ISIC Rev.3)
toplam ithalat igerisindeki % 80, 5, tarim iirlinleri ve balik¢ilik -% 3, 5, madencilik tiriinleri -%
13, 3 olmustur. ithalattaki diisiis temel olarak su maddelerden kaynaklaniyordu: mineral yakit,
yag ve damutik (% 18.3) 2015 yilinda toplam ithalat tutar1) - bu emtia grubunun ithalat degeri
2014 yilma gore azalmistir. Diinya enerji fiyatlarindaki diisiisiin neden oldugu % 31, 1 oraninda.
Ayn1 zamanda, 84 TN VED (niikleer reaktor, kazan, ekipman) grubunun mal ithalat1 % 9, 1

demirli metaller % 16 oraninda azalmistir (Suleymanov, 2014b: 95).

2.2.3.3. Tiirkiye ve Iran arasindaki Dis Ticaret Iliskileri

Tiirkiye Iran ile ticareti ve ekonomik iliskileri de oldukga belirgindir. Bunlarin dzelligi,
1990 ile 2002 arasindaki donemin aksine, iilkeler arasindaki yillik ortalama ticaret hacminin
900 ile 1.200 milyon dolar arasinda degistigi, 2003'ten itibaren baslayan ve bu giine kadar
devam eden donemin ciroda istikrarl bir artisla isaretlenmis olmasidir. 2003°te, 2004’te 2.3
milyar dolara, 2004’te 2.7 milyar dolara, 2005°te 4.4 milyar dolara, 2006’da 6.7 milyar dolara
2007°de 8 milyar dolara ulagmistir. , 2009 yilinda 11 milyar dolar. [12] ve 2013 sonunda 14,6
milyar dolar olarak gerceklesti. dahasi, iran ¢ogunlukla enerji tastyicilari (ham petrol ve gaz —

ithracatin % 98'1) ve Tiirkiye demir metaliirji iiriinleri, makine ve ekipmanlarini ihrag ediyor.


http://tuik.gov.tr/Start.do
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Ayrica, ticaret ve ekonomik isbirligini saglamak ve kolaylastirmak icin Tiirkiye ve Iran ortak
vergi tesvikleri getirmekte, iran gazinm Avrupa'ya nakli ve satis1 i¢in gaz boru hatlar1 insa
etmekte ve transit oto mobil trafiginin gelisimi hakkinda konugmaktadir (Suleymanov, 2014a:
97).

Tiirkiye Istatistik Enstitiisii verilerine gore, 2015 yilinda Tiirkiye'nin dis ticaret ithalat
boliimiide, 2014 yilinda % 12, 2 azalirken, 351.14 milyar ABD dolar1 olarak gergeklesmistir.
Tiirkiye, diinyanin bircok {ilkesi ile ekonomi iliskiler 6zelikle dis ticaret ithalat boliimiinde {i¢
ortak iilkeleri iligkilerine sahiptir. Tiirkiye ithalat eden iilkelerden birinci sirada yer alan Cin
olarak ge¢mektedir; Cin ithalat1 (toplam ithalatin % 12,8'i), Rusya (% 7,6), Iran (% 4,3). Ayn1
zamanda, tlkelere gore en biiyiik yillik diisiisii (% 25, 7) ile Rusya, olarak derecelenmistir.
Buna diisiise gore Rusya Tgciincli swrayr aldigin yere baska iilkeler arasinda yerine
kaybetmemistir. Ana ithalatg1 iilkeler arasinda 7 sirada yer alan “smiflandirilmis iilke” olarak
resmi istatistiklerde belirlenen iilke / {ilke grubu (2015 yilinda 6 swrada) dikkat ¢ekmektedir.
"Smiflandirilmis tilke" olarak resmi istatistikler (2015 yilinda 6. sirada). Tiirkiye'de Rusya'nin
Ticaret Temsilciligi ithalat arzindaki en biiyiik diisiis, bu iilkelerden “Smiflandirilmis Ulke”
(2015'e gdre % 31.2), Iran (% -38.0), gibi iilkelerden gdzlemlenmistir (Economi Activities of
Turkey, 2016: 42-43).

2.3. Tacikistan’in Dis Ticareti
2.3.1. Tacikistan’da Dis Ticaret Gelisimi

Orta Asya bes iilke olarak diinyada tanimlanmaktadir. Ozbekistan, Kirgizistan,
Tirkmenistan, Kazakistan, Tacikistandir. Tacikistan, Orta Asyanin ayrilmaz bir pargasi olarak
ge¢mektedr, Tacikistan Cumhuriyeti Soviyet Birligi zamanindan itibaren simdiye kadar. Bu
iilkeler ile ekonomi agisindan dis ticaret ithalat ve ihracat yapmaktadir. Orta Asya iilkelerinden
biri olan Tacikistan Cumhuriyeti, elverigli cografi bolgelere sahiptir. Ayrica Tacikistan dogal
kaynaklarindan zengindir. Dogal kayanaklar: Hidrokarbonlar, demir ve demir dis1 metaller,
degerli taglar, Altn, pamuk, aliiminyum gibi kaynaklara sahiptir. Sovyet Birligi pargalandiktan
sonra. Diinya ekonomi agisindan dis ticaret ithalat ve ihracat yapilan gii¢lii olan {ilkelerine
dikkatine ¢ekmistir. Tacikistan Cumhuriyeti 1992 yilindan itibaren bu iilkeler ile s6zlesme
yaptiktan sonra dis ticeret baslamustir. Bu iilkeler ile Cin, Avrupa Birligi, Iran, Russya, gibi
tilkelerdir (Niyatbekov ve Dodikhudoev, 2006: 83-84).

Tacikistan'm ithalat operasyonlarinda, Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT) iilkeleri
2012 yilinda % 54.8 iken, 2006 yilinda Onlarin pay1 % 63.8 idi. Yiiksek kalite mallar, makine
ve teknoloji ithalat1 ile ilgili olarak BDT digindaki iilkelerden mal ithalati i¢in yeniden
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yonlendirme egilimi yogunlasmaktadir. BDT disindaki iilkelerden yapilan ithalat hacmi 1, 9 kat
artarken, 2006'daki pay1 36,2 %'den arttr. 2012-yi1linda % 55.2' ye Kadardir. Tacikistan'in
ihracat politikasinda, BDT {ilkelerinden diinyanin daha gelismis tilkelerine ve her seyden dnce
Avrupa Birligi tlilkelerine dnemli bir yeniden yonlendirme olmustur. Bu donemde Bagimsiz
Devletler Toplulugu (BDT) disindaki iilkelere Tacikistan Cumhuriyetin ihracati 2,7 kat artti,
ve toplam ihracat i¢indeki paylar1 2001 yillinadan itibaren % 67,6'dan 82, % 3 2006’da ve
gecmis yillarma gore 2012 yilinda % 85,9'a kadar artmis. Simdi Tacikistan Cumhuryetinin,
iriinleri 18 AB tilkelere ihra¢ ediyor. Ancak, son ii¢ yilda bu iilkelere yapilan ihracat azalmis
ve pay1 2012 yilinda % 82.2' ye Kadar azalmistir. Tacikistan'in ihracatin’daki ilk sirada yer
alan, Avrupa Birligin iilkelerden bir Hollandaydi, (2008 % 93.3) olarak isgal edildi ve daha
sonra bu iilkeye yapilan ihracat malzemeleri tamamen durdu. Simdi Tacikistan'in ihracatinda
ilk sirada yer alan Tiirkiye Cumhuriyetidir, Thra¢ edilen toplam malin % 36.6' sm1 olusturan
ardindan% 13.3 Cin ile Ve Rusya ile % 23.98'izlemektedir. Tacikistan'in birinci mallar ve basta
aliiminyum olmak iizere ihracatina bagimliligi (% 40.9), pamuk - elyaf ve tekstil iiriinleri (%

19.8), tiim iilke ekonomisinin durumunu énemli 6l¢iide etkilemistir (Baimatov, 2014: 77-76).

2.3.2. Tacikistan’in Ihracat Tiirleri

Tacikistan inceleme doneminde Orta Asya'da 2010’ yillindaki ihracatinda doviz
fiyatlardaki diisiis olan tek iilkedir. 2010 yilinda, ihracat 2000 yilma gore yaklasik % 45
oraninda azalmistir. Aksine, ithalat % 17 oraninda artmustir. Ticaret cirosu sonuglarina gore
onemli dlgiide degismis ve GSYIH'nin % 30'u diizeyinde kalmistir (tablo 2.6). Tacikistan'daki
ticaret agig1 cok biiyiiktiir. 2008'den bu yana GSYIH'nin % 10'unu astyor. Bu veriler son birkag
yil i¢inde hesaba almaym. Tacikistan'nin ihracatindaki bir pargas1 aliiminyum olarak gecer ama
Mal ve hizmet degildir yani istatistik gosterilerine gore Tacikistan Kirgizistan gibi resmi

ticarete degil, biiylik 6nem kazanild1 (Turaeva, 2012a: 38-39).

Tablo 2.6 Tacistanin ihracat ve ithalat Oram
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Kaynak: comtrade.com (erisim tarihi: 10.05.2010)
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Tablo 2.7 Tacikistamin Mal Devir ve Ticaret Dengesi
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Kaynak: comtrade.com (erigim tarihi: 10.05.2010)

Tacikistan'm ana ihrag¢ iiriinii ham aliiminyum olup, 2000'den 2010'a kadar toplam
ihracattaki pay1 % 51'den % 62'ye yiikselmistir. Aliiminyum ihracati tamamen degisti; 2000
yilinda AB ve Rusya 2010'da Cin ve Tiirkiye. Bu iilkelerin Tacikistan'm ihracatinin cografi
yapisindaki paylarindaki 6nemli degisiklikleri agikliyor. En 6nemli ikinci thracat iirtinii pamuk
lifidir. 2000 yilinda kald1 Ancak, ihracattaki genel diisiis nedeniyle, bu iirliniin toplam ihracat
hacmindeki pay1 % 11'den % 17'ye yiikseldi. Pamuk malzemeleri bir degisim oldu Tacikistan
bu iilkeler ile ihracatina yiikseldi: Isvigre, Letonya ve Slovakya Tiirkiye, iran ve Pakistan'a;
Rusya bu emtianin en biiyiik alicilarindan biri olarak konumunu korumustur. Tacikistan Son
zamanlarda basta Rusya'ya giden meyve ve sebze ihracatim artirdi. Tacikistan Ozbekistan'a
Elektrik ihracatin1 Simdi neredeyse durdu. Tiim bu degisimlerin sonucunda, 2010 yilindan
itibaren (Cin, Tiirkiye ve Rusya) en 6nemli ii¢ iilke ile ihracat yapmaktadir. 2000 yilinda (AB,
Rusya ve Ozbekistan) oldugu gibi ¢ok farklryd1 (Mogilevsky, 2012a: 23-24).

Tablo 2.8 Tacikistan’nin [hracat Tiirleri

a) Emtio yapisi b) Ana ortakiar
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40% 0% B Turkive
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20% 20%
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Kaynak: comtrade.com (erigim tarihi: 10.05.2010)

Tacikistan Orta Dogu'nun iilkeleri arasinda ana ticaret ortagi: Rusya Federasyonu,

iilkenin dis ticaret cirosundaki Rus islemlerinin pay1 yilda yaklasik % 25'tir; ve ayn1 zamanda
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ana ile etkilesimini nasil yogun bir sekilde gelistirecekleri. Tacikistan Cumhuriyeti'nin Rusya
Federasyonu ile stratejik ve ticari-ekonomik ortakligi siiphesiz Tacikistan'm ulusal ekonomi
politikasinin en dnemli 6nceligi olmalidir.

Tacikistan'daki "Rus" ekonomi politikasini giiglendirmek i¢in asagidaki sartlar var:

- is¢i gogli: Tacik is¢i gogmenlerin % 95'1 Rusya'ya gidiyor. Gogmenlerin gelirleri
GSYiH'nm en az % 50'sini olusturur;

- Ticaret isbirligi: Tacikistan'in ana ticaret ortagi Rusya Federasyonu, iilkenin dis ticaret
cirosundaki Rus islemlerinin pay1 yilda yaklasik % 25'ir;

Boylece, dis etkenlere Tacikistan bagimlilig1 yiiksek derecede gz Oniine alindiginda,
Rusya Federasyonu ve makro-bolge iilkeleri ile ekonomik iliskilerin gelistirilmesi, Orta Dogu
ve uzak Dogu'ya ihracat i¢in tasarlanan yerli iirlinlerin gelistirilmesi igin dis ticareti ve ¢ekme
yatirim artacaktir. Tiim bunlar sonunda, ulusal ekonomik sisteminin siirdiirtilebilir kalkinmasini
saglamak icin bir temel olusturacak. Tacikistan Cumhuriyeti'nin ekonomik biiylimesinin

yiiksek verimliligine yol agacaktir (Turaeva, 2012b: 36-37).

2.3.3. Tacikistan’n ithalat Tiirleri

Tacikistan Cumhuriyeti'nin dis ekonomik faaliyeti mal ve hizmet ithalat1 ve ihracat.
Tacikistan Cumhuriyeti'nin dis ticaretinin yapis1 ve hacmi, farkl iilkelerden ithalat i¢in ¢esitli
iirlin ve teknoloji cesitlerini ve diinyanin farkl iilkeleriyle yapilan ithalatlar1 kapsamaktadir.
Tacikistan'm ana ihra¢ mallari, ham aliiminyum ve ham pamuk ihra¢ edilmektedir ve ithal
mallara ait olanlar, petrol {iriinleri, otomobiller (araglar), teknik ekipman, gida iirtinleri, niifus
ve digerleri i¢in temel iirtinlerdir. Tacikistan Cumhuriyeti'nin dig ticaretinde yapilan ithalat ve
ihracat iliskileri; Rusya, Kazakistan, Kirgizistan, Belarus, Cin, Tiirkiye, Letonya, Iran ve
diinyanin diger iilkeleri gibi uzak ve yakin iilkelerde bulunan iilkelerile dis ticaret yapilmaktadir

(Mogilevsky, 2012b: 23-24).
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GTIP [URUNLER 2014 2015 2016
TOPLAM 5.018.082(3.585.905[3.222.509
2710 [Petrol vaglar: ve bitiimenli minerallerden elde edilen yaglar 383.976 [315.769 |177.923
1001 [Bugday ve mahlut 179.090 (184.089 |165.419
2711 [Petrol gazlan ve diger gazli hidrokarbonlar 125462 92226 91955
6402 D15 taban ve yiizii kaucuk veya plastik maddeden olan diger 124460 7724 4014
avakkabilar
2818 [Sum korundum, aluminyum oksit ve aluminyum hidroksit |7 27146 |58.809
6405 |[Diger ayakkabilar 128.248 62459 [|38.114
6104  ((yuzme kryafet: harig) 122676 47488 |56.165
8708 [Karayolu tasitlan icin aksam, parca ve aksesuarlar 85565 (76991 [34.127
6302 [Yatak carsafi, masa drtiileri, tuvalet ve mutfak bezlen 136.869 (52853 49363
DAL L o, vifle Cmmnlany e bzt ot 52 P32 742

Kaynak: trademap.com (erisim tarihi: 13.09.2016)

Daglik arazisine ragmen, Tacikistan'in ana yollardan biri olan ve iilkenin dis ticaretinin

(ihracat ve ithalat i¢in) gerceklestirildigi Sughd bolgesi olan Tacikistan Cumhuriyeti'ne ait

bolgelerde karayoluyla mal tasimaciliginin ana yolu oldugunu gosteren 17 yoldan olusan bir

karayolu tasimacilik arteri var. Paylar1 Sughd bdlgesine diisiiyor, yaklasik % 38,6 Dusanbe %
8.57, cumhuriyet¢i alt bolge bolgeleri % 19.3, Khatlon bolgesi % 32,99, Gorno-Badakhshan

ozerk bolgesi % 0,48 Sughd bolgesinin dis ticaretinin pay1, cumhuriyetin toplam dis ticaretinin

% 46'sindan daha fazladir. Yani cumhuriyetin gelisimi igin Sughd bolgesinin dis ticaret

hacminin 6nemi biiyiiktiir. Sughd bolgesindeki dis ticaret hacmindeki degisikliklerin asagidaki

ikici resimde dis ticaret dinamiklerinde gostermektedir (Aslamov, 2014a: 11-25).
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Tablo 2.10 Tacikistan’in Sughd Bolgesinde bin Tonluk Dis Ticaret Hacminin Dinamigi
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Kaynak: Tacikistan Devlet Istatistik Kurumu enerjienstitusu.org/tag/tacikistan-devlet-istatistik-kurumu (erisim
tarihi 22.06.2016)

Su bolgesinde bulunan Tacikistan Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi'ndaki Istatistik
Kurumu tarafindan saglanan verilere gore (Tablo 2.10), de bdlgenin dis ticaretinin biiyiik bir
kismi ithal ediliyor ve bu da 2014 yilinda iilkenin toplam ithalatinin % 71'ini olusturuyor. 2016
yilinda, 2014 yilina gore dis ticaret hacmi % 5 oraninda azalmis, bunun sonucunda ithalat
hacmi, cumhuriyetin toplam ithalat hacminin % 76'sina tekabiil etmektedir. Sughd'in dis
ticaretinin yapisi da farkli boliimlere ayriliyor. Tarimsal iiriinlerin ve madencilik madenlerinin
ihracatinin agirlikli olarak ihra¢ edildigi dis ticaretin yapisinda ve hacmindeki ilericilik ve
gelisme biiyiik 6nem tasimaktadir. Ayn1 zamanda, petrol iirlinleri, gida iirlinleri, otomobiller,
teknik ekipman ve digerleri de tasinir. 2016 yili i¢in ihracat yapisi ve hacmi Sekil 4' te
sunulmustur (Tohirov, 2017b: 56-61).

Tablo 2.11 Tacikistan’in Sughd Bélgesinden Mal Thracat Hacmi
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Kaynak: Tacikistan Sughd Istatistik Kurumu. (erisim tarihi: 09.10.16)
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Ulkenin dis ticareti 2012 yilinda toplamda 5 136 milyon ABD dolar1 oldu. 2000 yilina
gore 3,5 kattan fazla ihracat, 1,7 kat ihracat artisi, ithalat ise 5,6 kat artt1 . Dis ticaretin cografi
yapisinda, BDT iilkelerinin payr % 17,6, ihracatta % 17,6 oldu. ithalat % 54,8 (1). Bu yon,
oncelikle iilkenin dis ticaretinin meta yapisma baghdir. Ulkenin ihracatinda ana yer pamuk ve
aliminyum (% 65) ile kaplanmig ve bitmis TUriinlerde (% 40) kalmistir. Tacikistan
Cumbhuriyeti'nin diinya ihracat ve ithalatindaki pay1 2012 yilinda sirasiyla % 0,007 ve % 0,020,
diinya dis ticaret cirosunun % 0,01’idir (www.wt0.0rg erisim tarihi: 25.10.2010).

Tablo 2.12 Dis Ticaret Gostergeleri (Milyon Dolar)

2012 2013 2014 2015 2016
IHRACAT 1.399 1.173 897 926 673
ITHALAT 3.997 4.216 5.018 3.586 3.223
HACMI 5.396 5.389 5.915 4.512 3.896
DENGE -2.598 -3.043 -4.121 -2.660 -2.550

Kaynak: trademap.com.tj (erisim tarihi: 10.05.2016)

Diinya mal ihracatinda Tacikistanin ithalat1 146. sirada yer almaktadir. Tacikistan dahil
olmak iizere kiiciik ekonomilere karsilik gelir. En bilgilendirici gosterge kisi basina diisen dis
ticaret cirosu, iilkenin uluslararas1 igbd liimiindeki katilimini karakterize etmenin yani sira diinya
ticaretindeki tilkeleri de siralamaktadir (Www.wto.0rg erisim tarihi: 25.10.2012).

Diinya hiyerarsisinde, kisi basma diisen emtia cirosuna goére, 6nde gelen tilkeler G 7,
Liiksemburg, irlanda ve Belgika iilkeleridir. Tacikistan'da 2012 yilinda kisi bas1 diisen dis
ticaret cirosu 748 dolar, ihracat dahil 169,75 dolar, ithalat i¢in 472.25 dollardir. Gorebildiginiz
gibi, kisi basma diisen ihracat kisi basina ithalattan 2,8 kat daha azdir ve bu da siiphesiz olumsuz

bir gercektir (Danzer ve Ivaschenko, 2010: 177).

Tablo 2.13 Tacikistan ithalatimin Ulkelere Gore Dagilin (bin dollar)
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Kaynak: Tacikistan Cumhuriyeti Istatistik Kurumu. (erisim tarihi: 20.11.2012)
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Bununla birlikte Tacikistan'n kisi basina diisen dis ticaret cirosu (DTO'den
hesaplanmistir) diinya ortalamasimin oldukca altindadir (diinya toplaminin % 11'). Dis ticaret
cirosunun 2012 yilinda iilke GSYiH'ya oran1 % 73,53 oldu. 2010-2012 ddnemi i¢in dis ticaret
cirosunun GSYH'ye oraninin ortalama degeri. % 91.6 idi. Bu gostergeler, Tacikistan
ekonomisinin gelismesi ve gelismesinde dis ticaretin yiliksek roliinii ve kiiresel ticaret sistemine

yiiksek diizeyde entegrasyonunu karakterize etmektedir (Aslamov, 2013b: 109-110).

2.3.3.1. Tacikistan ve Cin Arasindaki Dis Ticaret iliskileri

Tacikistan ve Cin Halk Cumhuriyeti ile dis ticari iligkilre 1993 yilinda baglamistir.
Sovyet doneminde Tacikistan, yiiksek kalitede ve talep goren birka¢ Cin malini aldi.
Makbuzlari, SSCB'nin (Sovyet Sosyoloji Cumbhuriyetleri Birligi) merkezi planlama ve dis
ticaret kuruluslar1 tarafindan kontrol etmistir. 1993'ten sonra Cin ve Tacikistan arasindaki
ticaret stirekli ve cok hizli bir sekilde gelismeye basladi. Bu donemde, Tacikistan'in dis ticaret
cirosundaki Rusya'nin pay1 azaldi. % 40,1'den % 24,9'a ve PRC'nin pay1 % 0.1'den % 17.8'e
yiikseldi. Mutlak anlamda, Rusya ile ticaret hacmi 18.0 kat artmis, Cin ile ise 1 370,6 kat
artmistir. CHC'nin ticaret cirosunun hacmi hala Rusya'nin gerisinde kaliyor. Yine de, Cin'in
yakin zamanda Tacikistan'in ilk ticaret partnerinin yerini alabilecegi sonucuna varmak i¢in her
tiirlii sebep vardir. 2010 itibariyle, yabanci ticaret ortaklar1 arasinda ilk dort yer Rusya
tarafindan isgal edildi. (dis ticaret cirosu % 24,9), Cin (% 17,8), Tiirkiye (% 11,3) ve Kazakistan
(% 8,1). Bu ecgilimler, Ajansin biiyiimesi goz Oniine alindiginda, resmi kaynaklarin
materyallerine gore izlenmektedir.Ancak, Cin'in istatistiklerine gore iki iilke arasindaki dis
ticaret hacmi biiyiik rakamlar gostermektedir. Cin'in istatistik verilerine gore, 2011 yilinda PRC
ve TC arasindaki ticaret hacmi 2.2 milyar dolar1 asti. Bu verilere gore, su anda PRC,

Tacikistan'in dis ticaret ortaklar1 arasinda ilk sirada yer almaktadir (Nichol, 2012: 497).

2.3.3.2. Tacikistan ve Rusya Arasindaki Dis Ticaret Iliskileri

Tablodaki verilerine gore Rus Tacik dis ticaret iligkilerinde ¢ok istenmeyen egilimleri
gostermektedir. Her seyden Once, yillar i¢inde belirgin olmayan bir ticaret var. Dalgalanmalar
sadece inceleme altindaki siire boyunca degil, kisa stireli zaman araliklarinda da not edilir. 2010
yilinda, 2000 yilina kiyaslamaya gore, Rusya'ya yapilan mal ihracatinin 2,5 kattan fazla azald,
buna kars1 Tacikli mallarin Cin'e ihracina karsi ters yonlii bir egilim oldugu gercegine dikkat
etmek gerekir. Cin'ne gore Rusya'dan yapilan ithalat iirlinleri Tacikistanin ekonomi gelismesi
icin ve halkin giivenligine temel olarak ge¢mektedir. Bu iiriinler arasinda yanict yaglayici

maddeler, Bugday ve UN, Seker, Bitkisel Yaglar vb. Ayn1 zamanda Tacikistan ve Rusya
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arasindaki ticaret cirosunun yapisindaki ciddi orantisizliklar da artiyor. 1991'den 2010'a kadar
Tacikistan'n Rusya'ya yaptig1 ihracat 3,2 kat, ithalat ise 39,6 kat artt1. Diger bir deyisle, ithalat
ihracattan 13.0 kat daha hizli biiyiidii. Boylece, Rusya ile ticaret dengesi keskin bir sekilde
olumsuzdur; Sadece 2010 yilinda ithalat, ihracattan 8,5 kat daha yiiksek olmustur (Umarov,
2013: 148-149).

Bu 2012 yilinda, iilkenin dis ticareti 2000 yilma gore 5 136 milyon ABD dolar1
olmustur. Ihracatta biiyiimenin 3,5 kat artarak ithalat ise 5,6 kat artt1. Dis ticaretin cografi
yapisinda, BDT iilkelerinin pay1 ihracatta % 17,6 ithalatta % 54,8'dir. Bu yon, dncelikle {ilkenin
dis ticaretinin yapisina baghidir. Ulkenin ihracatinda ana yer pamuk ve aliiminyum (% 65) ile
kaplanmis ve bitmis tiriinlerde (% 40) kalmistir. Tacikistan Cumhuriyeti bu 2012 yilinda diinya
ticaretinde Tacikistanin dig ticaret. Diinya dis ticaret cirosu sirasiyla % 0,007 ve % 0,020 veya
% 0,01' dir. Diinya mal ihracatinda Tacikistan diinya ithalatinda 146 sirada yer aliyor. Bu sayiya
gore Tacikistan dahil olmak iizere kiigiik ekonomilere karsilik gelir (Aslamov, 2014c¢: 109-112).

2.3.3.3. Tacikistan ve iran arasindaki Dis Ticaret Iliskileri

Tacikistan Cumhuriyet Iran Islam Cumhuriyeti hiikiimetleraras: komisyonu, ekonomik
acisindan dis ticaret iliskilere ilgili, iki lilke arasindaki isbirliginin ¢esitli alanlarda kapsamli bir
sekilde gozden gegirilmesi i¢in firsatlar sunmaktadir. Tacikistan ile ticaret cirosu agisindan,
Iran dis ticaret ve ekonomik iliskiler (Dodikhudoev, ve Niyatbekov, 2008: 157).

Tacikistan ve Iran arasinda dis ticaret ithalat ve ihracat baslica iiriinleri: Temelde
Tacikistan'dan Iran’a Basta hammadde olmak iizere yar1 mamuller, enerji tasiyicilari, ham
aliiminyum ve ham pamugun yam sira diger iiriinleri ithal etmektedir. Iran’dan Tacikistana
Ihrag iiriinleri ve teknolojileri sunlardir; Kiymetli metallerden iiriinler, demir ve gelik, elektrikli
makine ve ekipman, araglar, makine ve mekanik cihazlar, madeni yaglar vb. Buna karsilik,
degerli metaller, plastikler, tekstil, giyim, gida, beyaz esya, kahve, cay, seker, ¢ikolata,
elektronik, insaat malzemeleri, otomobil ve aksamlari, demir ve demir dis1 metalurji, kimyasal
riinleri ihracat etmektedir (Suleymanov, 2014d: 93-94).

Tacikistan ve Iran iki iilke arasinda gerceklestiren dis ticaret, ithalat ve ihracati belirgin
bir sekilde agmaktadir. Ayn1 zamanda, ithalat ve ihracatin yapilarinda 6nemli 6l¢iide farklidir.
Bu farkligina gore Tacikistan Cumhuriyetinin amaci bu iilkeye dogru zamanda dogru miktarda

ihracat etmesine planlanmaktadir (Mikheev vd., 2017b: 155-156).
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2.4. Lojistik Us Olma Potanasiyeli Tanimi

Lojistik Ussii - Lojistik Ussii, Nakliye, depolama, konsolidasyon, ayirma, isleme,
giimriikleme, ithalat ve ihracat, transit iglemleri, altyapi hizmetleri, bankacilik ve sigorta
danigmanligy, tiretim ve lojistik, ayni zamanda diinyanin tiim bolgelerini kapsamaktadir (Murat,
2007: 14-15).

Bu tisler, teknik ve hukuki altyapisi ile cografi konumu elverdigi 6lgiide, yerel 6lcekten
baslayarak bolgesel, uluslararasi ve kiiresel boyutta bir cazibe merkezi olabilmektedir.
Ulkedeki lojistik sektoriiniin gelisimi, bu {ilkenin lojistik olanaklarina ve altyapisma baglidur.
Lojistik iisstinlin degerlendirilmesi; Cografi, fiziksel ve kurumsal altyapi. Bu tir

degerlendirmeler lojistik gelistirme 6nlemlerine 151k tutuyor (Hamit, 2009: 80).

Tablo 2.14 Deniz Liman Olarak Lojistik Us Fonksiyonlar.
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Kaynak: muraerdal.com (erisim tarihi: 05.12.2016).

Deniz limanlar1 i¢in lojistik iis kavrami igerisinde, ithalat-ihracat ve transit ticaret
olanaklar1 ve esya hacmi, genis kapasitede ylikleme ve bosaltma olanaklari, diger tasima tiirleri
olan karayolu, demiryolu, havayolu, i¢ su tagimaciligi, yakin deniz tagimacilig1 ve boru hatt1
tasimacilii ile entegrasyon, kilometrelerce uzanan rihtim ve farkli 6zelliklerde depolama
alanlar1 ve gesitli tip ve biiylikliikteki gemilere verilebilen hizmetler gibi unsurlar yer almaktadir

(Erdal, 2005: 7).

2.4.1. Karayolu Tasimacihigi:
Bir¢ok tiiketim mali karayolu ile taginir. Dis ticaretimizde birim degeri yiiksek olan
mallarin karayolu ile taginmasmin agirhikli oldugunu gormekteyiz. Bu tasima sekli ile

ihracat¢min mallarinin ithalat¢iya dogrudan ve en esnek sekilde ulastirilmasi saglanmaktadir.


http://www.muraerdal.com/
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Arz ve talep etkilesimi i¢in destek hizmetleri, ulasim talebi, rota veya alternatif rotalar,
terminaller, giimriikler, sinirlar, kontrol noktalari, araglar, bir dizi isletme, karayolu tagimaciligi
alanindakirol oynamaktadir. Buna gore, ulagtirma sistemleri teknoloji, iletisim ve ekonomi gibi
dis faktorlerden giiclii bir sekilde etkilenmektedir. Mallarin karayolu tasimaciligi, mallarin bir
yerden bir yere digerine tagmmasini saglayan ve tasiyici ile gonderici arasinda bir sdzlesme
gerektiren bir tagima sekli olarak tanimlanmaktadir. Bu tanima gore kara yolu tagimaciliginin

dort temel boyutu vardir; (Taha, 2014: 76).

J Tasmacak esyanin var olmasi,

. Esya tagima isinin listlenilmesi,

J Ucret karsihig1 olmast,

o Tagima tiirii olarak kara yolunun belirlenmesi,

2.4.2. Denizyolu Tasimacihg:

En ucuz tasima seklidir. Kombine tagimacilikta 6nemli olan denizyolu ulastirma
hizmetleri, limanlar ve isletmeciliginde biiyiilk 6neme sahiptir. Limanlar yiikleri toplarlar ve
dagitirlar; yani denizyolu ulastirma hizmetlerinin baslangi¢ ve bitis noktasidir.1 Denizyolu
tasimaciligi sermaye yogun bir sektordiir. Denizyolu tasimaciligi havayoluna gore 14 kat,
karayoluna gore 7 kat, demiryoluna gore ise 3.5 kat daha ucuza gerceklesmektedir.(2) Mallarin
gonderilmesinde en yavas nakliye sistemidir. Diinya ticaretinin biiyiik bir boliimii bu tagima

yontemi ile gerceklesir (Bayraktutan, ve Ozbilgingiirlesel, 2014: 2-3).

2.4.3. Demiryolu Tasimacihgi:

Demiryolu tagimaciligi uzun mesafelerde ekonomik ve giivenli bir tagima sistemidir.
Demiryolu, hem yiik hem de yolcu trafiginde 6nemli avantajlara sahip bir nakliye alt sistemidir.
Ancak iilkemizin bu avantajlardan yeterince yararlandigi séylenemez. Ulkemizde demiryolu

yapisinda siirdiiriilebilir bir yapiya sahip olmayan bir azalma egilimi vardir (Sinem, 2017: 7).

2.4.4. Havayolu Tasimacihigi:

Tiirkiye’deki yiiksek hava tagimaciligi maliyetinin pahali olmasina ragmen genellikle
acil hallere ulagtirilmas1 gerektiginden, hacimli mallarin nakliyesinde buyuk ve kiigiik
kullanilmaktadir. Tiim bu tasima sistemlerinin entegre bir sekilde kullanilmasi dnemlidir. Bir
limanin uluslararas1 arenada kazandigi deger, limanin tagima modlarmi biitlinlestirmesiyle
aynidir (Kiling, 2005: 10-13).

Lojistik merkez ve lojistik kdy Lojistik Usse Bir Pargas1 Olarak Ror Oynamaktadir
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Ulusal ve uluslararasi dagitim, depolama, ayirma, konsolidasyon, iirtinlerin fiziksel kontrolii,
giimriikleme, ithalat, ihracat, transit iglemleri, altyap1 islemleri, taseronluk, sigorta, bankacilik,
bilgilendirme ve danismanlik hizmetlerinin lojistik merkezleri birlikte gerceklestirilir. belirli

bir alan olarak tanimlandi (Elgiin, 2011: 201).

2.5. Istanbul’un Lojistik Us Olma Potansiyeli

Lojistik hizmetleri operasyon tiiriine gore boliinebilir. Ulastirma hizmetleri arasinda
karayolu tasimaciligi, demiryolu tasimacili§i, hava tasimaciligi, intermodal tasimacilik
bulunmaktadir. Depolama hizmetleri, mallarm  depolanmasini, paketlenmesini ve
smiflandirilmasini igerir. lojistik hizmetlerin yani sira, tedarik yonetimi, ¢apraz yerlestirme (bir

depoda mallarin depolanmasmi dislayan lojistik operasyon), giimriik servisleri, sigorta
hizmetleri de dahildir (Kuhan, 2016: 62-64).

2.5.1. Karayolu Tasimacihig;

1950 yillardan baglayarak, karayolu tagimaciligi 6nemli bir gelisme silirecine girmis
ve su anda Tiirkiye'nin baskim ulasim sekli olarak kabul edilmektedir. Temel olarak demiryolu
ve deniz fiziki altyapisiin uzun siire ihmal edilmesinden dolay1, kapidan kapiya ulagim i¢in en
uygun yol olarak karayolu tagimaciligidir. Tiirkiye'de karayolu ag1 lizerinde navlun ve yolcu
tasimaciliginin yogunlagmasina neden olmustur. 2010 yil1 itibariyle, yolcu tasimaciligmin
yiizde 91,7'sine, navlun tasimaciligmin yiizde 89,4'ine, karayolu tagimaciligmin Tirkiye'de
ulagtirma modlar1 arasinda biiylik pay1 bulunmaktadir. Ayn1 yil itibariyle, yolcu ve yiik i¢in
karayolu tasimaciliginin pay1 Avrupa Birligi (AB)-2 i¢in sirasiyla yiizde 85 ve ylizde 44,3 'tiir.
Tirkiye'nin toplam karayolu ag1 64.865 km'nin iizerindedir, bunun 31.395 km'si devlet yollar1,
31.390 km'si il yollar1 ve 2080 km'si otoyollardir. 1990'h yillarda diinya ticaret hacminde
yasanan biiylimeye paralel olarak, Tiirk karayolu tagimaciligi sektorii, 6zel sektoriin roliine
dramatik bir artig gdstermistir. Halen uluslararas1 mal tasimaciliginda 1634 lisansli firma ve
uluslararas1 yolcu tasimaciliginda 151 lisansli firma bulunmaktadir. Ayrica ulusal mal
tasimaciliginda 172.945 lisansh firma ve ulusal yolcu tagimaciliginda 359 lisansh firma
bulunmaktadir. Otoyol da dahil olmak {izere agir aks yiiklerini tagiyabilecek sicak karigim asfalt

kaplamaya sahip yollarin toplam uzunlugu 12,452 km'dir (TTCCR, 2016: 5-6).

2.5.2. Demiryolu Tasimacihgy;
Mevcut demiryolu ag1 birkag ana yol iizerinde yogunlagsmistir. Boylece demiryolu ag1
sadece belirli alanlarda ve belirli sehirlerde kullanilabilir. Tiirkiye'de demiryolu aginin

uzunlugu 10 984 km olup, bunun 8 697 km'si ana hat, 2 287 km'si sube hattidir. Ag agirlikli
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olarak tek paletli (% 95) ve daglik arazi, dar egriler ve dik degradelerle karakterizedir. Agmn%
21'ine karsilik gelen demiryollarmin 336 km'si, 25kv, 50 Hz'de elektrikli hale getirilmistir;
Mevcut sebekenin % 28'ine tekabiil eden demiryollarinin 3.111 km'si, isaretli hatlardan
olusmaktadir. izin verilen aks yiikii agin yaklasik % 37'sinde yaklasik % 61 ve 22.5 tonda 20
tondur (IT, 2009: 53).

Tiirkiye 2035 yilina kadar 45 milyar ABD Dolar1 tutarinda daha fazla demiryolu
yatirimi taahhiit etmistir (TC Basbakanlik Yatirim Destek ve Tanitim Ajansi, 2013) ve
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2023 yilina kadar tagimacilik modlarmin daha
iyi bir sekilde dengelenmesini amaclamaktadir. Demiryolu tagimaciligmin yurtici yik
tagimaciligindaki pay1 % 15'e (% 5) ve yol paymin % 60"na (% 85) distiriilmiistiir (IT, 2015:
22).

2.5.3. Denizyolu Tasimacihg;

Tirkiye, Avrupa ve Asya arasindaki kavsakta yer almaktadir. Bu cografi konum, Tiirk
limanlarinin Bat1 ve Dogu noktalar1 arasinda 6nemli miktarda kargo tasimasini saglamaktadir.
Avrupa ve Amerika'dan gelen kargolar bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT) Cumhuriyetleri,
Iran, Irak ve Balkanlar'a ve tersi olarak ele almmaktadir. Tiirkiye'nin kiy1 sinirlarmin uzunlugu
8,400 km. Tiirkiye, Avrupa, Orta Asya ve Orta Dogu iilkeleri arasinda ayricalikli cografi
konumu nedeniyle intermodal tasimacilik agisindan biiyiik potansiyele sahiptir (Transportation
in Turkey, 2011: 13).

Tarihsel olarak denizcilik tlkesi olan Tirkiye, denizcilik sektoriine biliylikk 6nem
vermektedir. 8 200 km'lik sahil hat ve 220'den fazlasi ticari trafige acik 450'den fazla deniz
limani ile Tiirkiye'de navlun deniz tagimaciliginin pay1 6nem kazaniyor ve (2003 ile 2012 yillar1
arasinda hacimce % 105) . Buna ek olarak, {ilkenin di§ ticaretinin yarisindan fazlas1 deniz
yoluyla gidiyor (2013'te yaklasik % 55). Bu egilim, hiikiimetin 2023 yilinda deniz yoluyla
tagiman yiikiin % 10'unu olugturmasi nedeniyle 6niimiizdeki yillarda hizlanmalidir. Bu nedenle,

kapasite ayn1 yilin ayn1 donemine gore % 100 artirilacaktir (TTM, 2015: 7).

2.5.4. Havayolu Tasimacihgy;

Tiirkiye-istanbul ilin havayolu tasimacilik hizla genisliyor. Hava tasimaciligi bu trendi
miikemmel bir sekilde gdzler Oniine seriyor: Istanbul, diinyanin en 6nemli merkez
havalimanlarindan biri haline geliyor, Tiirk Hava Yollar1 ise bazi yillarda en karli Avrupa
havayolu sirketi olarak ortaya ¢ikt1. Ancak, 6zellikle demiryolu ve liman hizmetleri s6z konusu

oldugunda, verimlilik hala AB standartlarindan uzaktir. Her seyden once, ge¢mis yilin basinda



70

acilmis tliclincli 'Bogazi¢i Kopriisi' gibi bazt muhtesem ¢alismalara ragmen, altyapmin dogru
seviyeye ¢ikmasi ve ek trafik gekememesi ¢cok zor. Tiirk hiikiimeti bu nedenle devreye giriyor.
2023 yilina kadar ulagtirma altyapisini gelistirmek i¢in iddia (iilkenin yiiziincii yili1). Boylece
14 000 km'lik yeni demiryollar1 ve 5 300 km'lik yeni otoyollar insa edilmeli, diinyanin en biiyiik
havalimanindan ve Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda 50 km uzunlugundaki su yolundan
bahsedilmemelidir (European Union, 2015: 1).

Tiirkiye, 2023 yila kadar ilk 10 kiiresel ekonomiden biri olmay1 planliyor. Son on
yilda istikrarli makroekonomik biiylime uluslararasi ticaretin genigslemesine neden oldu.
Tirkiye'de ticaret 6nemli 6l¢iide artiyor ve bolge diinya ticaretinde daha fazla varliga sahip.
Lojistik Dernegi (LODER)'e gore, Tiirkiye'nin su andaki lojistik sektorii biiyiikliigiiniin 80-100
milyar ABD dolar1 olacagi ve 2017 yilina kadar 108-140 milyar ABD Dolari'na ulasacagi
tahmin edilmektedir. Gii¢lii ve ¢esitlendirilmis bir ekonomi, lojistik sektoriiniin genislemesine
katkida bulunacaktir. Pek c¢ok endiistri lojistik sektoriinii desteklediginden ya da bunlara
giivendiginden, biiylimeleri dolayli olarak lojistikteki biiylimeyi tesvik edecektir. Global lojistik
oyunculari, Tiirkiye ekonomisin’deki biiyiime potansiyeli ve Avrupa ve Asya'ya olan yakinligi
nedeniyle Tiirkiye'ye yatirim yapmaya isteklidir. Tiirkiye zaten DP World ve APM terminalleri
gibi biiyiik kiiresel oyuncular1 cezbetmistir. Tiirkiye, 6nde gelen lojistik merkezi olmak igin
demiryolu yiik koridorlarini, kiy1r yiik koridorlarini ve uluslararast otoyol koridorlarini
uyguluyor. Bu koridorlar, Tiirkiye'ye komsu iilkeler arasmnda daha fazla trafik akismi
destekleyecektir. Tiirkiye, bu merkezler / kOyler i¢inde farkli ulasim bi¢imleri sunarak ulasim
maliyetlerini diisiirmeye hizmet edecek lojistik merkezler / kdyler insa ediyor. 2023 yilina kadar
merkezlerde / kdylerde tasinan toplam yiikiin toplam 500 milyar ABD Dolari'na ulasacagi
tahmin edilmektedir. Tiirk Devlet Demiryolu (TCDD)'nin yatirim programma gore, TCDD bu
lojistik merkezlerini / kdylerini insa etmeye 514,9 milyon TL harcamayi planliyor (Logistics
Industry in Turkey, 2013: 6-7).

2.6. Istanbul Lojistik Us Olma Potansiyeli Gelisim Siireci
2.6.1. Istanbul’daki Ugiincii Yavuz Sultan Selim Képriisii

Istanbul’daki gerceklestiren dort projelerden biri: Yavuz Sultan Selim Képriisii, iigiincii
koprii olarak Istanbul'da yapildi. Istanbul'un Avrupa yakasindan kamyon ve trenler, Asya
kitasina gegmektedir. Kopriiniin giinliik yaklagik 135.000 araba kullanabilecegi tahmin ediliyor
ve bu iicret, ara¢ bagma 3.4 $ 'a mal olacak, geri dondiigii takdir de iicretsiz olarak gegebilecek.
Insaat Mayis 2013'te baslad1 ve Mart 2016'da sona erdi, hareket 26 Agustos 2016'da basladi. 59

metrelik genisligi ile diinyanin en genis kopriisii olacak. Kopriide 2 demiryolu seridi ve arag
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trafigi icin 8 serit olacak. Kopriiniin uzunlugu sadece su iistiinde 1408 metre olacak ve toplam
uzunlugu 2164 metredir. Yavuz Sultan Selim kopriisii, Bogaz'in karsi kiyilarinda yasayan niifus
arasindaki iletisimi kolaylastiracak olan Bogaz't gegecek. Koprii, demiryollarinin olacagi

diinyanin en uzun asma koprisii olacak. Kopriiniin iki dongiisel desteginde ayni gdstergeler

vardir. Bu kulelerin yiiksekligi Avrupa yakasinda 322 metre, Asya yakasinda ise 318 metredir
(Nikita, 2017: 124).

Resim 2‘.1 avuz Sultan Selim Kopriisii Diinyanin En Genis Kopriisii
Kaynak; https://autotraveler.ru/turkey/ (erisim tarihi 12.11.2017).

Ulastirma Bakanlig1 ve Karayollar1 Genel Miudiirliigii, tiim ulasim yollarina ve ayni
zamanda Tiirkiye'nin en 6nemli paydaslarina yonelik ana karar mercileridir. Karayollar1 Genel
Midiirliigii, Tiirkiye'deki karayollar1 ve kamu yollarinin yaklasik % 90'in1 isletmektedir. 2017
yil1 sonu itibariyle 2.657 km (% 3,93) otoyol, 31.066 km (45.94 %) devlet yolu ve 33.897 km
(% 50,13) il yolu olmak iizere toplam 67.620 km yol ag1 altindadir. Karayollar1 Genel
Miidiirliigii sorumlulugu. Boliinmiis Karayollarini biiyiitme ¢aligmalarina paralel olarak, kamu
ve O0zel sektor igbirliginin karayolu yatirimlar1 2012 yilindan bu yana artan bir ivmeyle devam
etmektedir. Bu isbirligi Yap-Islet-Devret is modeline dayanmaktadir ve en basarili teslim
yontemlerinden biri olarak kabul edilmektedir. halki zorlamadan vatandaslar i¢in siirdiiriilebilir
bir hizmet. 2018 itibariyle, 2.657 km'lik otoyolun 367 km'lik boliimii 6zel sektor tarafindan
tamamlanmakta ve operasyonel siireleri yiiriitiilmektedir. Yap-Islet-Devret modeli ile, 2023
yilina kadar 2,737 km'lik bir otoyol insa edilmesi amaglanmaktadir. 2023 yilinda, Tiirkiye'nin
karayolu ag1 uzunlugu 5.027 km'ye, boliinmiis otoyollar ise 33.250 km'ye ulasacaktir (ICA
Report, 2017: 9).


https://autotraveler.ru/turkey/
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2.6.2. Istanbul’daki Ugiincii Havalimani Projesi

Istanbul, Tiirkiye'nin en biiyiik sehri ve diinyanin en dnemli gegitlerinden biridir. Sehir,
ana ulusal ve uluslararasi merkezin yani sira 6nemli bir havacilik merkezidir (Diizgiin,ve
Tanyas, 2014b: 4-19).

Tiirkiye Cumbhuriyeti Hiikiimeti, mevcut havalimanlarindaki kapasite eksikligi
nedeniyle Istanbul'da yeni bir havalimani insa etmeye karar verdi ve 13 Agustos 2012 tarihinde
yerini belirledi. (DHMI) - Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, 25 Ocak
tarihinde yeni Istanbul Havalimani i¢in (BOT-ITY) isletme transferi yap - imtiyazi igin bir 6n
taslak ile Ocak 2013 tarihinde ihale agmistir. INA- Istanbul Yeni Havalimam agildiginda,
Atatiirk Havaliman ticari faaliyetler igin kapali olacaktir (INAP, 2015: 15). 77 milyon m*lik
bir alana insa edilecek olan yeni havalimani, yilda 150 milyon yolcu kapasiteye sahip olacak
(yolcu kapasitesi a¢isindan diinyanin iigiincii biiyiik havalimani) olacaktir (Saldiraner, 2012: 7-
8).

Su anda en yogun havaalani 95 milyon yolcu ile ABD'de Atlanta International. Aydan
goriilebilecek tek havalimamdir (EP, 2016: 3-15). istanbul Yeni Havalimani1 (INA), en biiyiik
olma 6zelligini tagiyor. Tiirkiye Cumhuriyeti yatirim projesi tarihinde altyap1 projesi tahmini
10.25 milyar Euro yatirim maliyeti ile insa edilmistir. Havaalani, 76,5 milyon metrekarelik bir
alan iizerinde insa ediliyor Imrahor da dahil olmak iizere, Istanbulun Avrupa yakasinin
kuzeyindeki bir alanda, Tayakadin ve Yenikoy Agacli, Akpmar ve Ihsaniye koyleri 35 km.
Kentsel gelisim ve genislemenin nispeten zayif oldugu sehir merkezi. Her tiirlii hava aracinin
operasyonlar1 i¢in uygun alt yap1 Tiim asamalar1 tamamlandiktan sonra, INA'ni her tiirlii ucak,
16 taksi yolu, akilli yolcu isletmesi i¢in uygun 6 bagimsiz pist dahil yardimci tesisleri ile
diinyanin en biiyiik havalimani haline gelmesine beklenmektedir. Koprii, 500 ugaklik park
kapasitesi, aralarinda 3 farkli terminal binas1 tagimaciligi, rayh sistem, 3 teknik blok ve hava
trafik kontrol kulesi, toplam 4.5 milyon metrekare alana sahip apron, VIP salonu, kargo ve
genel havacilik Terminal, devlet misafirhane, agik ve kapali otoparki yaklasik 70 bin arag

kapasiteli (EIA Report, 2016: 14-16).
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Resim 2.2 istanbulun Yeni Havalimam Projesi.
Kaynak: third+airport+in+istanbul (erisim tarihi 07.11.2017).

Hava tasimaciligi, kargo ve yolcularn ugak gibi ugaklar tarafindan hareketi olarak
tanimlanabilir. Modern kiiresel diinyada onemli bir rol oynayan ve ortak tasiyicit seyahat
etmenin en 6nemli araglarindan biri olan devasa bir uluslararasi endiistri haline gelmistir. Hem
mallarm hem de yolcularin hava tagimaciligina olan uluslararasi talebi siirekli artmakta, mevcut
kapasiteler yetersiz kalmakta ve tiim diinyada yeni havalimanlari insa edilmektedir. Tiirkiye bir
istisna degildir. Haziran 2014'te, Tiirkiye'nin en biiyiik havalimani (ve potansiyel olarak
Avrupa'da) insaat1 baslad1. Istanbul Grand Havalimani1 (IGA), Istanbul'un Avrupa yakasinda,
deniz maliyetinin yaninda yer alacak. Insaati ¢ok yiiksek beklentiler ve birgok umutlarla
kusatilmis olsa da, havalimaninin kapasiteleri ve Onemi heniiz incelenmemeli ve
kanitlanmamaktadir. Yeni havalimaninin ilk asamasmin 2018 yilida tamamlanmistir. 2020, ve
2025 yilarda tam kapasitesini kullanarak Tiirkiye'nin 2023 Vizyonu programinda hava

tagimaciligi dnemli bir yere taginmaktadir (Diizgiin, ve Tanyas, 2014:a 6-21).


https://www.google.com.tr/search?q=THIRD+AIRPORT+IN+ISTANBUL
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Resim 2.3 istanbulun Yeni Havalimam Projesi.
Kaynak: Istanbul-New-Airport (erisim tarihi 07.11.2017).

Bu hedef, Tiirkiye'nin 2023 yilina kadar diinyanin en biiyliik 10 ekonomisinden biri
haline gelmesidir (Tiirkiye su anda GSYIH'ya gore diinyanin en biiyiik 17°ci ekonomisidir).
Ancak, ACI istatistikleri, Istanbul Atatiirk Havalimani'nin yolcu trafigi bakimmdan diinyanimn
17°ci en bliyiik olmasina ragmen, kargo i¢in ilk 30'un diginda oldugunu ortaya koymaktadir.
2010 yilinda hem kargo hem de yolcu trafigi ile diinyada 30-40 arasinda bir yerde, yaklasik bir
milyon ton yiik (kargo, navlun ve posta) ile 32,1 milyonu askin yolcu tasidi (Metin ve Vildan,
2016: 776-777).

Havalimaninin insas1 bircok umut ve yiiksek beklentiyle kusatildi: Tiirk yetkilileri,
diinyanm en biiyiik ve en yogun havalimani terminalinin ve alt1 kitanm Istanbul'da insa
edilecegini ve yeni havalimaninin ingasinin bir tane olacagini sdyledi. Cumhuriyetin en 6nemli
projelerinden. Uzmanlar, 2018 yilma kadar Biiylik Havaalani'nin diinyanin en islek bes
havalimani ve Avrupa'nin en biiyiik ve modern havalimani arasinda olacagini1 tahmin ediyor.
Istanbul Biiyiikk Havalimani, Tiirkiye'nin ekonomik kalkinmasmnda ve 2023 hedeflerinin
gergeklestirilmesinde 6nemli bir rol oynayacaktir. Ayrica, insaatnin 10 milyar avronun
iizerinde oldugu sdylenen ii¢lincli havalimaninin 100.000 kisiye istihdam saglamasi bekleniyor

(Diizgtin, ve Tanyas, 2014c: 10-16).

2.6.3. Istanbul’daki U¢ Kath Tiinel Projesi
Uc kath denizalt1 tiineli, Istanbul'un Asya ve Avrupa taraflari Bogaz'm altindan
birbirine baglayacak ve iki karayolunun arasinda bir demiryolu ile demiryolu hatt1 olacak. 6,5

kilometrelik tlinel deniz seviyesinden 110 m asagida olacak ve diinyada tiirliniin ilk Grnegi
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olacak. Tiinel, sadece Bogaz'a uzanan kopriilerdeki trafik yiikiinii azaltmakla kalmayacak, ayni
zamanda zaman tasarruflarini da arttiracaktir (RTPM, 2015: 15).

“Avrasya Tiineli projesi” olarak da bilinen Istanbul Bogaz1 Karayolu Tiip Gegisi
Projesi, Istanbul'un Asya ve Avrupa yakasini birbirine baglamaktadir. Proje, 5.4km tiinel ve
9,2km'lik yaklagma yollar1 igeren 14,6 km'lik bir giizergah boyunca insa edilmistir. Projenin
temel amaci, Istanbul'un 6nemli kitalararas: trafik baskisini azaltmakti, proje ayni zamanda
ekonomik ve cevresel faydalar tarafindan da yonlendirildi. Proje i¢in Design-Build Operate-
Transfer sozlesmesi, Yap1 Merkezi ve SK Miihendislik ve Insaat ortakhig ile olusturulan Tiirk-
Kore JV, ATAS'a verildi. Giizergah bilesenlerinin yaklasik uzunluklar1 asagidaki gibidir:
Avrupali yaklagsma yollarinin 5.4km, Asya yaklasma yollar1 3.8km, tiinel delme makinesi
3.4km (karma ekran bulamaci), 1.0km NATM ikiz tiinelleri (baslangi¢ piiskiirtme betonu ve
kaya blogu destegi kullanilarak) ) ve 1.0km kesme ve kapama tiineli (Main Report, 2011: 1-2)

Resim 2.4 istanbul’un U¢ Kath Biiyiik Tiinel Projesi
Kaynak: hurriyetdailynews.com (erisim tarihi 01.10.2017).

TBM- TKM Tiinel Kazma Makinasi tiinelinin maksimum derinligi Bogaz yiizey su
seviyesinin 106.4 m altindadir, bu da TBM'nin TBM yapimu1 i¢in simdiye kadarki en yiiksek 11
barlik basinglara maruz kaldig1 anlamma gelir. TBM tiineli, Asya'ya dogru seyahat eden {ist
giivertede trafik ve alt giivertede Avrupa'ya giden trafigin bulundugu iki kath bir diizenlemedir.
Giizergah 20 Aralik 2016'da resmen agild1. Grand Istanbul Tiineli, Avrasya Tiineli'nin yaklasik
7 km kuzeydogusunda ve Ekim 2013'te acilan bir metro tiineli olan Marmaray Tiineli'nin
yaklasik 1.5 km kuzeyinde yer almaktadir. Ug tiinelin tiimiiniin yerleri, Sekil 1'deki kesikli
cizgilerle gosterilmistir. Bu calisma, projenin belirli bir yoniine odaklanmaktadir, 173 m

uzunlugunda ve 38 metreye kadar derinlikteki bir kazi olan Asya Gecis Kutusu (ATB), On


http://www.hurriyetdailynews.com/
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gerilmeli zemin ankraji tiebacks ile iki katmanl kazikli duvar. Tiinel formunun TBM'den
maymli NATM tiineline gecis yaptigi 13.7m ¢apindaki TBM'nin baslatildigi yerdir. Parsons
Brinckerhoff, Istanbul merkezli Tasarimcilar ve IGT Muhendislik, Alt Tasarimcilardir (Rose
vd. 2016: 26).

2.6.4. Kanal Istanbul Projesi

Son 15 yil, birgok mega projenin tamamlanmasina tanik oldu. Istanbul, Yavuz Sultan
Selim Kopriisii, Osmangazi Kopriisii, Avrasya Tiineli ve Marmaray gibi bir¢ok biiyiik projenin
yani sira hizli tren yollari, boliinmiis otoyollar, otobanlar, havaalanlar1 ve marinalar gibi bir¢cok
biiyiik projeyi hayata ge¢irdi. Son zamanlardaki projelerden biri olan Avrasya Tiineli, insanlarin
Avrupa ve Asya taraflar1 arasinda hava sartlar1 olmadan ge¢is yapabilmelerini sagliyor. Zaman
tasarrufu potansiyeli, tiinel tarafindan saglanan miikemmel 6zelliklerden biridir. Tiinel, bir y1l
icinde yakit, cevre kirliligi ve kaza maliyetlerinde dnemli tasarruf saglamstir (Sézer ve Ozsoz,
2017: 81).

Gectigimiz yillarda Tirk hiikiimeti enerji ve altyap1 projelerine odaklaniyor. Hiikiimet,
yollarin ve toplu tagima araclarinin gelistirilmesine biiyiik 6nem ve destek vermektedir ve ayni
zamanda diger iilkelere olan enerji bagimliligini azaltmak istemektedir. Ulasim ve altyap1
projeleri kurma ve isletme egilimi 2018 yilinda yeni havalimanlari, tiineller ve diger altyap1
gelisimi ile devam ediyor. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakani Ahmet Arslan, 2018
yil1 ulasimda bir mega proje yili olacagmi sdyledi. Ugiincii Havalimani olarak da bilinen
I[stanbul Yeni Havaliman'nin ilk asamasmm 29 Ekim 2018'de tamamlanarak hizmete
acilacagma dikkat ¢ekiyor. Ayrica hiikiimet, lilkenin en biiylik projelerinden birinin temelini

atmaya hazirlaniyor. Kanal Istanbul, bu y1l (TTAP, 2015: 15-16).
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Resim 2.5 Kanal istanbul Projesi
Kaynak: kayabasimahallesi.com (erisim tarihi 05.08.2017).

Erdogan'in tarihsel olarak 6nemli 2023 hedefine yonelik olarak “¢ilgin projeler” olarak
adlandirdig1 seyi benimsemesi, anitsal biiyiikliikk ve etkili zamanlama {izerine yogunlasiyor.
Nisan 2011'de, genel se¢cimlerden dnceki aylar itibariyla Erdogan, yogun olarak kalabalik olan
Tiirk Bogazlarmi rahatlatmak i¢in Panama ve Siives kanallarma rakip olan Kanal Istanbul'un
maliyetini 20 milyar dolar olarak ilan edildi (Alexander, 2017; 36).

Kanal Istanbul (Kanal Istanbul), Tiirkiye'nin Avrupa yakasinda Tiirkiye’nin
Karadeniz’i Marmara Denizi’'ne ve dolayisiyla Ege’ye baglayan deniz seviyesindeki suni deniz
yolunun Tiirk projesidir. Akdeniz Denizleri. Kanal Istanbul, Istanbul Bogazi'ndaki nakliye
trafigini en aza indirmeyi hedefliyor. Kanal Istanbul ile iigiincii havalimanmin dzellikle deniz
tagimaciligi ve ticareti agisindan yarattigi etki arasindaki baglantidan dogacak bir sinerji ortaya

¢ikmasi bekleniyor (European Union, 2016: 2-4).
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Resim 2.6 Kanal istanbul Projesi Haritadan
Kaynak: newropeans-magazine.org (erisim tarihi 06.08.2017).

Planlara gore, 45 ila 50 kilometre uzunlugundaki bir kanal, Karadeniz Denizi ile
Akdeniz'i birbirine baglayacak. Kanal 25 metre derinlige ve 150 metreye kadar genislige sahip
olacak. Bu boyutlar, en biiyiik gemilerin ve hatta denizaltilarin ge¢mesine izin verecektir.
Hiikiimet, her giin Bogaz'dan tehlikeli madde tasiyan kargo tankerlerinin risklerini bertaraf
etmek icin Istanbul Bogazi'ndan tanker trafigini transfer etmeyi planliyor. Profesér Edithipe
Universitesi Mesut Kashin, projenin tankerlerin olusturdugu riskleri ortadan kaldiracagini
kabul edilmis (Istanbul Canal Project, 2016: 18).

Yurtici ve ulusal bir gelir kaynagi olmanin yani sira, proje Tiirkiye ekonomisi i¢in biiyiik
katma deger yaratacaktir. Proje ulasim agisindan kent konforunu saglayacak ve Istanbul'un
yogunluk haritasini olumlu yonde degistirecek. Projenin Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED)
[zin ve Denetim Genel Miidiirliigii Subat ay1 sonunda baslamustr ve Eyliil 2018'de
tamamlanmas1 beklenmektedir. Kanalin giizergah1 belirlendigi i¢in proje ¢aligmalarmnin son
asamasidir. 2018'in ilk ¢eyreginde miihendislik tamamlandiktan sonra finansal modellerin de
dahil oldugu hazirlik ¢aligmasmin ardindan planin projenin ingast i¢in ihaleye ¢ikacagi
acikland1 Proje, Tiirkiye Cumbhuriyeti'nin kurulusunun 2023 yilinda 100. yi1ldonimii i¢in
tasarlanmigtir (Nuriev, 2018; 17-18).


http://www.newropeans-magazine.org/

79

2.7. Dusanbe’nin Lojistik Us Olma Potansiyeli

Modern ekonomik kosullarda, ulasim faaliyeti kiiresellesir. Bu, {iriin tedarik zinciri
boyunca her tiirlii tagimanin artan etkilesimine yol agar. Bireysel iilkelerin ulastirma
sistemlerinin, iilkeler ve kitalar arasinda mal akisina hizmet eden tek bir kiiresel ulastirma
sistemine entegrasyon siireci vardir. Asya'nin merkezinde bulunan Tacikistan Cumhuriyeti,
Glineydogu Asya iilkelerini Orta Dogu ve Avrupa iilkeleriyle birlestiren bir baglanti olarak
hareket edebilir. Bu tarihsel gercekler tarafindan teyit edilir, Orta Asya iizerinden Biiyiik Ipek
Yolu kervan yollar1 Asya'dan Avrupa'ya en kisa ticaret yolu olarak yiizlerce yildir hareket

ediyor (Azimov, 2017b: 159).

2.7.1. Karayolu Tasimacihig

Tacikistan Cumhuriyeti'nin uluslararasi tagimacilik performansinda motorlu ulasim
sistemi. Tacikistan'in karayolu tasimacilik sistemi uluslararasi ticaretin kavsaginda. Tacikistan
Cumhuriyeti'nin stratejik konumu, Cin, Orta Asya ve Giiney Asya ve Orta Dogu iilkeleri
arasinda mal ve hizmetlerin ge¢isi i¢in bir koprii gorevi gormektedir (Tokhirov, 2017: 86).

Smir 6tesi ve ulagim erisimine bagimli karaya bagl bir {ilke olarak Tacikistan, Cin,
Kirgizistan, Ozbekistan ve Afganistan ile sinirlar. Han'n koridorunda sadece 20 km
uzunlugunda Tacikistan't Pakistan'dan ayiriyor. Daglhk arazisine ragmen Tacikistan,
Tacikistan't komsu tilkelerle birlestiren 17 uluslararasi yol ve 80'den fazla eyalet ve yerel yoldan
olusan bir karayolu tasimacilik arenasina sahiptir (Tohirov, 2018: 54).

Ulasim ag1, 13.8 bin km'lik kamu yollarmin oldugu 26,5 bin km'lik yol igermektedir.
Kamu yollarinin toplam uzunlugunun 12.7 bin km'si (% 92,1), iyilestirilmis kaldirimla 10.1 bin
km (% 73.1) dahil olmak {izere sert yiizeyli yollardir. En rahati, kamu yollarinin toplam
uzunlugunun % 35.4'linii olusturan, ulusal 6neme sahip yollar. Neredeyse tamamen sert bir
yiizeye sahiptirler (cumhuriyetin dnemi olan yollarin toplam uzunlugunun % 99.4'). Sert
yiizeyli kamu yollarmin pay1 sdyledir; Sogd bdlgesinde % 96, Khatlon bolgesinde % 91, GBAO
% 79 ve Dusanbe PUAD % 98. Yerel yollarin toplam uzunlugundan, asfalt yollar sunlardir:
GBAO % 55, Khatlon Bolgesi % 91, Sughd Oblast1 % 91, cumhuriyet¢i subordinasyon ve
Dusanbe alanlarinda % 98 dir (Tohirov, 2014b: 554-555).

Otomobil tagimaciligi, cumhuriyetin sanayi altyapisinda 6nemli bir rol oynamakta ve
bu durum cumhuriyet merkezi ile diger bdlgelerle y1l boyunca iletisim saglayan bir yol ve tesis
ag1 gelistirme ihtiyacin1 agiklamaktadir. Cumhuriyetin cografi konumunun 6zellikleri, Cin,

Orta Asya, Giiney Asya ve Orta Dogu arasinda mal ve hizmetlerin gecisine izin vermektedir.
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Uluslararasi transit trafik, cumhuriyet ekonomisinin geligimine katkida bulunacaktir (Azimov,

2017c: 158).

2.7.2. Demiryolu Tasimacihig

Tacikistan Cumhuriyeti, demiryolu tasimaciliginin gelismesine ve merkezin {ilkenin
diger bolgelerine baglanan demiryollarinin yapimima 6zel 6nem vermektedir (Amonulloev,
2017c: 57).

Tacikistan Cumhuriyeti'nde demiryolu, ulusal ekonominin Onemli bir stratejik
baglantisidir. Cografi olarak, ti¢ boliimden olusur: Aralarindaki iletisim, diger iilkelerin
(Ozbekistan ve Tiirkmenistan) topraklari iizerinden gerceklestirilir. Demiryolunun ulasim
altyapisindaki rolii biiyiktir dis yik trafiginin yaklastk % 901 demiryolu ile
gerceklestirilmektedir (Boboev, 2015d: 97-99).

Demiryollarin ihracat ve ithal kargolarmin % 50'sini demiryollari tasimaktadir. Ug yerel
demiryolu hatt1 vardir: kuzey, orta ve giiney. Kuzey hatt1 iizerindeki ylik trafiginde, transit
navlun trafigi hakimdir, merkezi hat esas olarak ithalata hizmet eder ve giiney yoniinde smirli
miktarda yiik trafigi gerceklestirilir. Aralarmdaki iletisim, diger iilkelerin (Ozbekistan ve
Tirkmenistan)  topraklar1  {lizerinden gergeklestirilmektedir. Demiryolunun  ulasim
altyapisindaki rolii biiyliktiir - dig yiikk trafiginin yaklasik % 901 demiryolu ile
gerceklestirilmektedir. Ulusal demiryolu operatorii Tacik Demiryollari, Tacik Demiryolu'nun
kargo yiiklememesi / bosaltmamasi kosuluyla, yiiksek bir oran olarak kabul edilen ton km veya
yolcu km basima yaklasik 4 ila 20 sent aliyor. Demiryolu yolcu trafigi, nispeten kii¢iik bir toplu
tasima trafigi ile uluslararasi ve yerel hizmet arasinda esit olarak bolinmiistiir (Hong, 2011:
10).

“Tacikistan Cumhuriyeti 2010-2025 Tasmmaciligi1 Kompleksinin Gelistirilmesi” Devlet
Hedefli Programmda da belirtildigi gibi, iilkenin tiim modern ulasim araglar1 vardir,
ekonominin tiim sektdrlerinin hizlandirilmis gelisimine katkida bulunur, Cok sayida is
yaratilmasi, toplumdaki sosyal iklimi insanlarin yagamini iyilestirmek igin gelistirir (Tokhirov,

2014: 81).

2.7.3. Havayolu Tasimacihg:

Tacikistan Cumbhuriyetinin diger ulastirma sektorleriyle karsilastirildiginda hava
tagimaciligi, yolcu ve mallarin yiliksek hizlarda teslim edilmesiyle ayirt edilir. Bununla birlikte,
kosullari, hava kosullarina ve taginan mallarmn kiitlesine sinirli boyutlara bagl olarak yiiksek

maliyetle karakterize edilir. Bu nedenle, ulagtrma kompleksinin bu sektorii, uzun mesafeli
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yolcu tagimaciligmin yani sira, kiiglik-cok pahali mallarin acil olarak teslim edilmesine
odaklanmaktadir. Cumhuriyetin hava tagimaciliginin faaliyeti 4 uluslararas1 havalimani ve 3 i¢
hava yolu ile gergeklestiriliyor. 58 binden fazla hava yolu i¢in (Tokhirov, 2015: 27).

Cumbhuriyette toplam ugak sayis1 33 ucak ve 4 helikopter olmak tizere 37 birimdir. Su
anda toplam ucak sayisi, ucaklarin yiizde 45'1 ve helikopterlerin yiizde 75'1 faaliyet
gostermektedir. Ugak operatdrleri agirlikli olarak uluslararasi havayolu sirketlerinde rekabetgi
olmayan BDT ugaklarmi kullaniyorlar (Azimov, 2017d: 11).

Havacilik hizmetlerini arttirmak ve uluslararast hava yollar1 konusunda rekabet
yaratmak i¢in, 2007'den giiniimiize yerli sirketler: uluslararasi gereksinimleri karsilayan 8
modern Boeing ucagini satin almig ve kullanmistir ve 2010 yilinda bu ucaklar tarafindan
uluslararasi yolcu trafiginin ylizde 90'indan fazlasi gerceklestirilmistir(Tohirov, 2013e: 172-
173).

Tacikistan Cumhuriyeti'nin Rusya Federasyonu ile uluslararasi havayolu tagimaciligi
yiizde 87, PRC 4.7 ve yiizde 4,1 ile. Geri kalanlar Kazakistan, Kirgizistan, Iran ve Birlesik Arap
Emirlikleri'ndedir. Yurt i¢i havayolu sirketlerinin paymin uluslararasi yolcu trafiginin yaklasik
ylizde 45'ini olusturdugu belirtilmelidir. Uluslararast uguslarin  yaklasik ylizde 70"
Dusanbe'den. Khujand'dan yiizde 28 ve Kurgan-Tubinek ve Kulyab havaalanlarindan yiizde 2,0
dir (TSDT, 2011: 6).

2.8. Dusanbe’nin Lojistik Us Olma Potansiyelinin Gelisim Sureci

2.8.1 Kara Yolu Projesi

Tacikistan Cumbhuriyeti, denize baglantis1 olmayan iilkelerden biridir, Tacikistan
Cumbhuriyeti, i¢ ticaretine ve diger Orta Asya iilkeleri, 6zelikle Cin Halk Cumhuriyeti ile
ticaretine gelistirmek amaciyla. Yurt i¢ci karayolu tasimaciligini gelistirmek ve yabanci
yatirimcilarinin dikkatine c¢ekmek icin ¢aba gostermektedir. Suanda Kirgizistan-Dusanbe
Transit Karayolunda Orta Asya Bankasi (OAB) Yardimiyla tamir yapilmaktadir. Rasht'in
merkezinden Tacikistan'in baskenti olan Dugsanbe'ye uzanan 180 kilometrelik yol, Dusanbe'yi
Kirgiz siirma ve dtesine baglayan biiyiik karayolu koridorunun bir pargasidir ve bu karaya

oturmus {ilke igin gerekli ticaret baglantisinit saglamaktadir (Hideki, 2018: 7-11).
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Resim 2.7 Kirgizistan-Dusanbe Transit Karayolu Giizergah.
Kaynak: dem.kg/ru. (erisim tarihi: 03.05.2014).

Karayolu tagimaciligi ve ticaretini gelistiren ADB, 2003 yili sonunda 340 km'lik
Dusanbe-Kirgiz smirmin onarimi igin ilk yardimini onayladi (ESYO, 2010: 18-19).
O’zamandan beri Tacikistan'a bu yolu iyilestirmek i¢in yumusak krediler ve hibeler bi¢iminde
118 milyon ABD dolar1sagladi. 2013 yilinin basinda, yaklasik 13 km uzunlugundaki bir bolim
haricinde, bu yoldaki onarim c¢aligmalar1 neredeyse tamamlandi. Orta Asya'daki en onemli
ticaret yollarindan biri ve Cin'den Orta ve Giiney Asya'ya en direkt yolun bir parcasi olarak,
Dusanbe - Kirgiz smir1 bolgede ticaret ve igbirliginin gelistirilmesine yardime1 olmaktadir. Bu
yol, Orta Asya Bolgesel Ekonomik isbirligi (CAREC) Programmin Ulastirma ve Ticaret
Kolaylastirma Stratejisi ¢ercevesinde belirlenen alt1 oncelikli koridorun bir pargasidir
(Zainiddin, 2018: 14-23).
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Resim 2.8 Kirgiz Simirindan Dusanbeye Kadar Karayolu Projesi
Kaynak: silkroadexplore.com/blog/the-legend-of-the-tajikistan (erisim tarihi: 02.11.2015).

Gelistirilen yol, bolgesel isbirligini ve iilkenin rekabet giiciinii artirarak boélgenin
ekonomik kalkinmasina onemli bir katkida bulunmaktadir. Si Si Yu, Tacikistan'da ADB'nin
Daimi Temsilcisidir. ADB su anda Ulastirma ve Ticaret Kolaylastirma Stratejisini gézden

geciriyor ve bolgesel ulagim baglantilarini iyilestirmeye yatirim yapmaya devam edecek.

Orta Asya Bolgesel Ekonomik Isbirligi (CAREC) Bélgesel Yol Koridoru Iyilestirme
Projesi (2007 - 2013) Finansman: 40,9 milyon ABD Dolari, Asya Kalkinma Fonu (ADB
kredisi); 12.5 milyon dolar, Asya Kalkinma Fonu (ADB hibe); 23.1 milyon dolar, ortak
finansmani Rakamlar1 2006 yilinda proje yolunda uluslararasi kamyonlar. 2015 yilina kadar
proje yolu {izerindeki uluslararasi kamyonlar 2030 yilina kadar giinde toplam beklenen araba

sayis1 760°dir (Klaus, 2013: 10-11).

2.8.2. Demir Yolu Projesi

Tacikistan Cumhuriyeti topraklarinda uluslararasi tasimacilik  koridorlarinin
olusturulmasmin amaci, dis ticaret tasimaciligmin verimliligini artirmak ve devletlerin
ekonomik giivenligini gii¢lendiren uluslararasi anlasmalar ve diizenlemeler temelinde bunlarin
uygulanmasina yonelik garantiler saglamaktir. Ulusal transit iletigimini ¢eker ve uluslararasi
alanda bolgenin ticaret verimliligini arttirir (Asian Development Bank, 2017: 15).

Proje, li¢ devletin demiryolu hatlarmi en kisa rotaya baglamak ve bolgesel dneme sahip
ulagtirma rotalarimi ¢esitlendirmek amaciyla hayata gecirilmektedir. Demiryolu giizergahinin

uzunlugu 160 km'dir. Beshkent giizergah1 boyunca demiryolunun ingasinin bir sonucu olarak,
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giiney bdlgesine, yiik ve yolcu trafiginin hacmi ve Tacikistan'in orta kesimindeki benzer trafigin
yarisi bu yol boyunca ve Tacik kesiminin yogun olarak kullanilmasiyla tagmacaktir. Dusanbe-
Kurgantube demiryolunun temin edilmesi saglanacak ve bu da Tacikistan'm yillik karlihigini
200 milyon dolardan fazla transit trafik ile artiracaktir. Gelecekte, li¢ eyalette yeni iiretim
tesislerinin tanitimiyla, trafik artacak. Proje, ii¢ iilke arasindaki ticaret ve ekonomik alanda
isbirliginin yani sira iliskilerin basarili bir sekilde gelismesine katkida bulunmaktadir (United
Nations, 2017: 6-11).

Demiryolu hatt1 projesi, hem ikili hem de bolgesel iliskiler agisindan onemlidir,
halklarimizin refahmin iyilestirilmesinde ve bolgesel isbirliginin gelistirilmesinde de 6nemli
bir rol oynayacaktir. Proje uygulamasi, enerji hatti ile Tiirkmenistan-Afganistan-Tacikistan gaz
boru hattinin 6nerilen giizergah boyunca baglanmasi ile ilgili gelecekteki hususlarda dikkate
alinmasi i¢in bir firsat sunmaktadir (LPMS, 2013: 27).

Onerilen giizergah biiyilk ekonomik maliyetler gerektirmiyor, Tacik tarafinin
hesaplarma gore 240 milyon ABD dolarinda ve 160 km'lik uzunlugu ile kisa siirede
maliyetlerini telafi edebilecek olmasi nedeniyle 3 yildan fazla bir siiredir faaliyete gegecek.
2014-2016 yillar1 arasinda Beshkent-Kelif demiryolu projesinin gelistirilmesi i¢cin 2014-2016
yillar1 i¢in Ulke Operasyonlar1 is Planinda yer alan Asya Kalkinma Bankasinin, 1 milyon ABD
dolar1 ve 100 milyon ABD dolar1 tutarinda Teknik Yardimin tahsis edilmesi planlandigini
belirtmek gerekir. Proje i¢in 2015 yilinda, demiryolunun bu giizergahtaki tahmini insaat

maliyeti 237 milyon 844 bin ABD dolaridir (Khisainov ve Latifov, 2015: 7-8).
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Resim 2.9 Tacikistan-Afganistan-Tiirkmenistan U¢ Ulke Arasinda Demiryolu Projesi
Kaynak: rus.ozodi.org/a/tajik-afghan-turkmen-railway (erisim tarihi: 10.05.2015).

Tiirkmenistan topraklarinda Koprii ile demiryolu insa etme maliyeti, kombine bir koprii
insa etme maliyeti de dahil olmak iizere, 46 milyon 752 bin ABD dolaridir ve 36 milyon 453
bin ABD Dolar1 tutarindadir. Afganistan topraklarinda, 143 km demiryolu ingaat1 157.3 milyon
ABD Dolar1 tutarindadir. Tacikistan topraklarinda Demiryolunun ingaat maliyeti 65 milyon 493
bin ABD dolar tutarindadir (MTRT, 2014: 10-15).

Son yillarda Tacikistan'daki Cin giderek daha biiyiik dlcekli hale geldi ve 6zellikle
elektrik enerjisi endiistrisi, iletisim ve karayolu tasimaciligi iletisimlerinde cumhuriyet
ekonomisinin gelisimi lizerinde 6nemli bir etkiye sahip oldu. Tacikistan'daki varligini1 daha da
genisletmek icin Pekin, Tacik ekonomisine bor¢ verme politikasini siirdiirmeyi planliyor. Cin
Halk Cumbhuriyeti Baskani Hu Jintao, Dusanbe'ye yaptig1 ziyaret sirasinda, EXIM Bank'in
Tacikistan'a 400 milyon dolar daha verebilecegini diislinliyor. Cinin Ana amc1 Tacikistan-
Dusanbedaki uluslararasi karayolu tranzit koridordaki yapilan yatirmmlar Ilerde “Bir Kusak Bir
Yol” Projeye saglayabilmek amac1 ila planliyor. Tacikistan-Dusanbe Bu proje acisinda kendi

Lojistik altyapisini gelistirmesine amaglaniyor (Popov, vd., 2015: 36).


https://rus.ozodi.org/a/tajik-afghan-turkmen-railway
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UCUNCU BOLUM
ISTANBUL-DUSANBE ILLERININ LOJIiSTIK US OLMA
POTANSIYELLERININ BIR KUSAK BiR YOL PROJESI KAPSAMINDA
SWOT ANALIiZi YOLUYLA DEGERLENDiRILMESi

3.1. Arastirmanin Amaci

Aragtrmanmn amaci; Istanbul-Dusanbe illerinin “Bir Kusak Bir Yol” projesi
kapsaminda swot analizi yoluyla degerlendirilmesi ve lojistik iis olma potansiyellerinin
incelenmesidir. Istanbul; cografi konumu, karayolu ulasim sektdriindeki Bati ile Dogu
arasindaki ‘Koprii ve Tiinel” roliinden dolay1 diinyada ¢ok onemli bir rol oynamasi, lojistik ile
ilgili 6zellikle son on y1lda muazzam projeler gergeklestirilmesi nedeniyle se¢ilmistir. Dusanbe
ise denizyolu baglantis1 olmamasina ragmen cografi konumu, karayolu ulasim sektoriindeki
Bat1 ile Dogu arasindaki transit koridor potansiyeli dolayisiyla secilmistir. BKBY projesi
kapsaminda s6z konusu illerin 6nem derecesi, SWOT analizi ile ortaya konularak bir

karsilagtirma yapilmistir.

3.2. Arastirmanin Metodolojisi

Arastirmada Istanbul ve Dusanbe’nin lojistik iis olma potansiyelinin “Bir Kusak Bir
Yol” projesi kapsaminda degerlendirilmesi amaciyla SWOT analizi yapilmistir. SWOT
analizinin yapilmasi i¢in Kitap, biilten, dergi, tez ve internet kaynaklardan ve anket formundan
faydalanilmistir. Anket formu, Say (2015)’in ¢alismasi baz aliarak s6z konusu iller dlgeginde
uyarlanmistir.

Calismanin birinci boliimiinde Tiirkiye ve Tacikistan lojistik sektdrii, ikinci boliimiinde
Tiirkiye ve Tacikistan dis ticareti ve Istanbul-Dusanbe illerinin lojistik {is olma potansiyellerine
iliskin genel bilgi verilmistir. Son bdliimde ise Istanbul-Dusanbe illerinin lojistik {is olma
potansiyellerinin Bir Kusak Bir Yol Projesi kapsaminda Swot analizi yoluyla bir arastirma
yapilarak tez sonuca baglanmistir. SWOT analizinde kullanilmak tizere tasarlanan anket formu,
21.06.2018-21.08.2018 tarihleri arasinda Dusanbe’de (Lojistik sirketler ve firmalarda) ve
22.10.2018-27.10.2018 tarihleri arasinda Istanbul’da (Lojistik sirketlerde) vyiiz yiize

goriisiilerek uygulanmustir.
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3.3. Bir Kusak Bir Yol Projesi Tanimi

Cin'in kiiresel bir ulastirma ve yatirim altyapisi olusturma girisimi “Bir Kusak, Bir Yol”
iki projeyi birlestiriyor “Ipek Yolu'nun Ekonomik Kusagr” ve “XXI. Yiizyiln Deniz Ipek
Yolu”. Xi Jinping yaratma niyetini agiklad1 (Paramonov vd., 2018: 43).

Cin, diinyanin neredeyse her yerinde devasa altyapi yatirimlari ile sosyo-ekonomik
gelismesi ve kiiresel baglantisini arttirmay1 ongdren (One Belt, One Road) “Bir Kusak, Bir
Yol” (BKBY) projesi ile Asya iizerinden karadan Avrupa’ya ulasmay1 hedefleyen bir hat ve
ikinci olarak ise Cin’in dogusundan baslayip Rotterdam ve sonrasinda Bat1 Hemisphere’de sona
eren yol olarak adlandirilan planlarindan s6z etmektedir (Misafir, 2017: 6).

“Bir Kusak, Bir Yol” Projesi uluslararasi bir organizasyon ya da bir mega strateji
degildir, uzay ya da zamanda sinirlamalara sahip olmayan kiiresel bir siirectir. Cin'in ana hedefi,
diinyada yeni bir kiiresel ulagim altyapis1 insa etmektir. Finansal platform altyap1 yatirimlarina
odaklanarak bu proje icin bir finansal platform olarak 40 milyar dolar degerinde bir Ipek Yolu
Fonu kurulmustur. Fonun kurucular1 Cin Merkez Bankasi (% 65), Cin Yatirim Sirketi (% 15),
Cin Ihracat Ithalat Bankas1 (% 15), Cin Kalkinma Bankas1 (% 5) 'dir. Fon Cin yasalarma uygun
olarak faaliyet gosterir, yabanci yatmrimcilar bu projeye katilabilir. Asya Altyap1 Yatirim
Bankas1 (100 milyar dolar) ve BRICS Bankasi (potansiyel olarak 100 milyar dolar) finans
projelerine de cekilebilir. Formal olarak, onlarm faaliyetleri ipek Yolu projelerini finanse
etmeye odaklanmaz. Onlarin sermayesi, belki Orta Asya iilkelerinin (O-A) altyapisina kanalize
edilebilir (Lukonin, 2015: 21).

Cografi konumu yakinlik, Cin'in bat1 kesimi cografi olarak Orta Asya'ya derin ve Rusya,
Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan ve Afganistan'in bitisigindedir. Ayrica, Asya kitasmin bu
cografi merkezi Cin Sincan'da bulunmaktadir (Xing, 2017: 87-99).

Cin’in politikasy, 21. yiizyilda iki bolime ayrilabilir. Cin'in daha savunmasiz
davranmaya calistig1 ilk donem, Xi Jinping'den 6nceki donemdir. Cin daha savunmaci bir
sekilde hareket etmeye calistiginda, miimkiin olabildigince basta Amerika Birlesik Devletleri
olmak {tizere, diger kiiresel aktorlerle sorun yaratmamak icin uluslararasi anlagmazliklara
karigmamaya calisti. Bu baglamda, Cinli {ist diizey yetkililerin ifadelerinde, Cin gelismekte
olan bir iilkedir. Ve birgok Ugiincii Diinya iilkesi Cin'i daha aktif bir rolde gérmek istiyor olsa
da, Cin'in boyle bir firsat1 yok. Bu durum, Cin'in ekonomik etkisinin dogudan batiya yayilmaya
basladig1 “Tek Kusak, Tek Yol” (TKTY) ekonomik girisimini baglatan Xi Jinping altinda
degisti (Astrid, 2018: 232).

Genel olarak, ilging bir zamanda yastyoruz. Trump baskanliindaki Amerika, anti-

kiiresellesmenin bir simgesi haline geldi. Dogu'nun “kizil ejderhas1”, uzun yillara dayanan 6z-
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izolasyonuyla, kiiresellesmenin savunucusu olarak hareket etmeye calistyor. Kisacasi, Cin
diinyadaki islerden sorumlu etkili gii¢ler listesinde yerini almaya ¢alisiyor, potansiyel yeni bir
stiper gii¢ olarak konumunu giiglendirmek ve ayni zamanda Bati'ya bagli olmayan ayr1 bir kutup
olusturmay1 amagcliyor. “Bir Kusak, Bir Yol” denen ekonomik bir manivela kullanarak Cin, bir
sekilde daha once Beijing ile dostca ya da diismanca iligkileri olan baska {ilkelere bir sekilde
bagimlilik yaratmaya calisiyor (Mher, 2017: 65-70).

3.3.1. “Bir Kusak, Bir Yol” Projesi Dogu'nun Bati ile Ekonomik Baglantisi

Pekin, Rusya, Arjantin, Sri Lanka, Belarus, Sili, Cek Cumhuriyeti, Endonezya,
Kazakistan, Kenya, Laos, Filipinler, Isvigre, Tiirkiye, Ozbekistan, Vietnam, Kambocya,
Etiyopya, Fiji, Yunanistan, Macaristan, Italya, Malezya, Mogolistan, Myanmar, Pakistan,
Polonya, Sirbistan ve Ispanya baskanlarmin katildigi 14-15 Mayis 2017 BKBY forumu,
Pekin'de gergeklestirildi (Zhanbulatov vd. 2018a: 67).
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Resim 3.1 Uluslararas1 Kusak ve Yol Isbirligi Forumu
Kaynak: iktibasdergisi.com (2018/01/12) bir-kusak-bir-yol-projesi (erisim tarihi: 10.12.2017)

Bu iilkelerin liderleri Pekin'e somut tekliflerle geldi. Bu projenin, 65 iilkede 4.5 milyar
insana ve 21 trilyon dolarlik bir degere ulagmasi bekleniyor. Cin, Kusak ve Yol igerisinde yer
alan iilkeler ile ticaret hacmini artirmakta ve isbirligi bolgeleri kurarak ekonomik ve altyap1
yatirimlarina ciddi miktarlarda biit¢elerle yatirimlar yapiyor. Bu vesileyle, 19. CKP
Kongresi'nde Xi Jinping soyle demistir: “Bir Kusak ve Bir Yol” girisiminin uygulanmasina
odaklanmamiz, disariya bor¢lanma ve disariya bor¢lanmaya esit bir sekilde dikkat etmemeli ve
prensip tarafindan yonlendirilmelidir. “ortak istisare, ortak yapim ve paylasma”, yenilik¢i

potansiyel alaninda aciklik ve isbirligini genisletmek, taraflarin karada ve denizde etkilesimi ile
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karakterize olan ag¢iklik architectonicsini olusturmak, Cin ve yurtdisinda, yan1 sira dogu ve bat1
karsilikli yararlari. Dig ticaretin geniglemesi, yeni ekonomik faaliyet tiirlerinin ve ticaret
alaninda yeni modellerin yayginlasmasi nedeniyle, Cin'i tam tesekkiillii bir ticaret giiciine
doniistiirme ¢alismalarini daha yogun bir sekilde tesvik etmektedir (Namzhilova, 2017a: 66).

Bugiin, Ipek Yolu Ekonomik Kusagi'nda bulunan iilkelerde, diinya niifusunun % 60"
yasamakta, bu iilkeler kiiresel GSYIH'nmn % 30unu olusturmaktadir. Cinliler demiryolunu,
otoyollari, limanlari, petrol boru hatlarini, gaz boru hatlarmni, fabrikalar1 vb. belirtilen yolun ve
komsu bolgelerin uzunluguna gore insa ediyorlar (Kireeva, 2018a: 64-67).

1. Cin, Bat1 ile olas1 bir ¢gatigmanin meydana gelmesi durumunda Pekin'in ekonomik bir
ablukaya maruz kalmamasia izin verecek kendi takimini yaratabilmek i¢in yeni bir ekonomik
kutup olmaya c¢alistyor (Mikhaylichenko, 2018; 61).

2. Son yillarda Cin ekonomisinde belirgin bir yavaslama olmustur. Sadece 2016'da
Cin'in dig ticareti % 0,9 azaldi. Yani Cin irilinleri i¢in talep azaldi Bir Kusak Bir Yol
cercevesinde, Cin kendi ekonomik programlarin1 uygulayabilmek i¢in {iciinci iilkelerde
krediler ya da yatirimlar yapmaktadir. Bu iilkeler, bu krediler i¢in Cin ekipman ve teknolojisini
satin aliyor veya ortak programlar s6z konusu oldugunda, Cin kendi masraflari ile limanlar,
demiryollar1 ingaat ediyor. Gelecekte, bu iletisim icin ayricalikli statiiye sahip olan Cin
iirinlerinin de taginmasi bekleniyor.

3. Gelismekte olan ya da zorlanan iilkelerdeki kredileri saglayarak ve biiyiik 6lgekli
yatirimlar yaparak, Cin kendi bagina bir politik etki yaratiyor, giivenilir ortagi ve ana yatirimcisi
oluyor. Ve bu ayni zamanda, bu iilkelerdeki Cin Halk Cumhuriyeti (CHC) tarafindan insa edilen
limanlardaki daha fazla Cin savas gemisinin ortaya ¢ikmasini da 6neriyor (Namzhilova, 2017b:
73).

BM Genel Sekreteri Antonio Guterres, “Bir Kusak — Bir Yol” forumunun acilis
toreninde 14 Mayis 2017'de sunlar1 sdyledi: Girisim, hem mallarin hareketi hem de iilkeler
arasindaki diyalog igin yeni kanallar a¢iyor. "Bir Kusak — Bir Yol" projesi diinya gelisimi
vizyonunu paylasiyor. Ayn1 zamanda V. V. Putin, daha 6nceki birgok modelin ve ekonomik
gelisme faktorlerinin pratik olarak tiikkendigini belirtmistir. Cogu tlilkede kriz, yirminci yiizyilda
ortaya ¢ikan bir refah devleti kavramimi yasiyor. Eski yaklagimlarm mantiginda, mevcut
problemlerden herhangi birini ¢ozmek imkansizdir. “Bir Kusak — Bir Yol” projesi yaklagimi
biiyiilk bir Avrasya ortakliginin olusmasi i¢in temel olusturabilir ve Atlantik'ten Pasifik
Okyanusu'na tek bir igbirligi alani yaratmak i¢in essiz bir sansin gergeklesmesine olanak

tantyacaktir (Wu, 2017: 137-141).
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Resim 3.2 Bir Kusak ve Bir Yol Projesi
Kaynak: foreignpolicyblogs.com (erisim tarihi: 25.05.2017)

Bu girisimin uygulanmasi sadece ekonomik kalkinmaya katkida tesvikte bulunmakla
kalmayacak, ayn1 zamanda Antik Ipek Yolu boyunca yer alan iilkeler arasmndaki sosyo-
ekonomik, kiiltiirel ve diger degisimleri giiclendirmeye yardimci olacak ve ayn1 zamanda yeni
tiir devletlerarasi iligkilerin kurulmasma da yardimci olacaktir. “Bir Kusak - Tek Yon” iki
projenin birlesimidir: “Ipek Yolu'nun Ekonomik Kusag1” ve “21. Yiizyilin Deniz ipek Yolu”.
Her iki proje de Avrupa iilkelerinin entegrasyonunu gelistirmeyi amacliyor. “Ipek Yolu
Ekonomik Kusag1", ti¢ trans-Avrasya ekonomik koridorunun olusturulmasini saglamaktadir
(Xinhua, 2017: 90-91).

1) Cin Halk Ciimhuriyeti (CHC), Orta Asya, Rusya ve Avrupa iilkelerini birbirine
baglayacak olan Cinin Kuzeyi;

2) Orta ve Bat1 Asya, Basra Korfezi ve Akdeniz bolgeleriyle yakinlasmasini amaglayan
Cinin merkezi;

3) Giiney Cin, Glineydogu ve Giiney Asya ve Hint Okyanusu baglanir. “21. Yiizyilin
Deniz Ipek Yolu” Projesi, iki deniz yolu olusturulmasini igeriyor: Cin'den Giiney Cin Denizi'ne,
Giiney Pasifik Bolgesi'ne; Cin'den Giiney Cin Denizi ve Hint Okyanusu'ndan Avrupa'ya (Ma,
2017: 55-56).

3.3.2. Cin inisiyatifinin 6zellikleri
1. Yatirimlar sadece, verilen iilke Pekin'e iyi hesaplanmis bir i programi sunmasi

halinde elde edilebilir. itiraz eden taraf, Cin'e, elde edilen miktarlar, Cin teknolojisi veya
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teknolojisi sayesinde elde edilecek bir sonu¢ olmasi durumunda Cin'in kar elde edecegini
kanitlamalidir.

2. Ulkeler sartli gruplara ayrilir. Her {ilke aym1 zamanda belirli bir grup i¢in éngoriilen
programlarin ekonomik kapasiteleri ve yeteneklerine uygun olarak hibe alabilmesini de
ogrenmelidir.

3. Ipek Yolu Ekonomik Kusag1 ve “Deniz Ipek Yolu” i¢in halihazirda gizilen haritalar
hicbir sey ifade etmemektedir. Iyi is programlar1 sunabilen tiim iilkeler bu girisime katilabilir.

4. Ayrica fakir iilkeler i¢in 6zel bir fon var. Cin, bagimsiz programlar1 bagimsiz olarak
sunamayan lilkelere "licretsiz" yardim sunmaya hazirdir. Cin, bu tilkelere ulusal ve uluslararasi
pazarda talep edilmeyen traktor, otobiis, vs. gibi durdurulan ekipmanlar1 saglayabilir.
Dolayisiyla Cin, gelecekte parcalarini tedarik etme umuduyla modasi ge¢mis iirlinleri
“ayirmaya’ niyetli. Bu, Cin'in lilkelerdeki temettiileri kazanacagi yumusak Cin politikalarinin
kollarindan biri olabilir (Bagitzhanova vd. 2018a: 67).

Boylelikle Cin, triinlerini satacagi ve yatirim yapacagi ve yeni bir ekonomik ag
yaratacag1 yeni bir ekonomik ag olusturmaya ¢aligmakta, kendi politik ve ekonomik arzularinin
gerceklesmesi igin bir etki alam yaratacaktir. Ulkenin bu topraklarinda kendi baslarma veya
Bat1 dikteleriyle yakalanan Cin ile igbirligi yapmayi reddedemez. Cin, girisime katilirsa, kiiciik,
orta ve biiyiik iilkeler ne fayda saglayacaktir. Pek cok iilke, 6zellikle Dogu Avrupa, Asya ve
Afrika'da hala tam olarak iyilesmemis ya da ekonomik bir kriz i¢inde.Programa katilarak ve
yatirimlar alarak, bu tilkeler ekonomilerini yeniden kurabilecek, giivenliklerini ve devletlerini
giiclendirebilecekler. Diinyanin ikinci ekonomisiyle c¢ok sayida ekonomik bag ile
baglanacaklar, yarattigi modern teknolojileri alacaklar. Ongdriilen programlar1 basariyla
uygulayan iilkeler 6nemli ekonomik faydalar elde edeceklerdir. Dogru, BKBY girisimi, Cin'in
bu iilkeler tizerindeki etkisini belirli bir sekilde artiracak, ancak oylarni Pekin'e getirme sansina
sahip olacaklar (Mikheev vd., 2017a: 155).

Bir Kusak — Bir Yol projesi (BKBY) katilimcilar1 ne kaybedecek? Alinan meblaglari
harcayan maglubiyet¢iler, Cin'e belirli hizmetleri vermek zorunda kalacaklar, 6rnegin,
talimatlarinda uluslararasi yapilara oy vermek zorunda kalacaklar, ya da askeri Usler, stratejik
oneme sahip maden yataklar1 vb. Bagvuran iilke tarafindan uluslararasi arenada somut ve etkili
teklifler yapan bir ililkeye doniistim 6rnegi Yunanistan tarafindan gosterilmistir. Cin liderliginin
davetlisi olarak, Yunanistan Basbakani Bir Kusak — Bir Yol projesine katilmak i¢in Pekin'e
geldi. Cin, Akdeniz'deki Yunan limanlarindan birini yeniden insa etmekte, bdylece yakin
gelecekte Yunanistan, Cin'i Avrupa'ya baglayan deniz kopriilerinden biri haline gelecek.

Bunlar. Kar amaci giitmeyen Yunan limanina ilgi duyan Cinli degildi, ama Yunanllar Cin'e
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ikna edici bir ig programi sundular ve para aldilar. Limanin yeniden yapilandirilmasindan sonra
hem Yunanlilara hem de Cinlilere karlar getirilecek. Cumhurbagkani Xi Jinping’in 6zl, Cin’in
katilimiyla mevcut bolgesel ikili ve ¢ok tarafli isbirligi mekanizmalarini ve yapilarini
giiclendirmek olan stratejik programma “Bir Kusak Bir Yol” denildi. Eski Ipek Yolu'nun
ruhunun devami ve gelismesine dayanan “Bir Kusak ve Bir Yol” stratejisi, bolgesel ekonomik
ortakliklar i¢in yeni mekanizmalarimn gelistirilmesini, tilkelerin ekonomik refahini tesvik etmeyi,

kiiltiirel degisimleri ve baglar1 gii¢lendirmeyi gerektiriyor (Li, 2017: 44-47).

3.4. Bir Kusak Bir Yol Projesinin Istanbul icin Onemi

“Bir kusak bir yol” girisimi, Tiirkiye'ye komsu iilkelerin ticaret yoluyla daha fazla
karsilikl1 bagimli olmalar1 ve aralarinda daha fazla baglanti kurulmasi nedeniyle daha elverisli
bir rejime sahip olacak olan bdlgesel roliinii genisletme firsati sunabilir. Bir kusak bir yol
Girisimi, bolge tilkeleri arasindaki iligkileri miimkiin kilacak ve muhtemelen ticari iliskileri
giiglendirecektir. Tiirkiye, Irak, Suriye, Liibnan, Giircistan veya Azerbaycan'dan daha giiclii bir
para birimine sahiptir ve iran'm aksine, ekonomik yaptirimlarla kars1 karsiya kalmaz, bu da
bolgede kalkinma i¢in lokomotif bir giic olabilecegi anlamma gelir. Bu yiizden Tiirkiye,
Girisimdeki konumunu gelistirmelidir: Bir kemer bir yoldur ve projeye daha yapici bir
yaklagima sahiptir (European Union Initiative, 2017: 11).

Orta Asya, kitalar arasinda kolay bir gecis sagladigindan, Tirkiye'nin konumu, iddial
bir girisim i¢in hayati 6nem tasimaktadir. Cin Bagbakani Xi Jinping Zirvede, Cin, bu girisimde
Tirkiye'nin katilimini saglamak i¢in adimlar atiyor. Pekin'deki Bir Kusak Bir Yol Zirvede
Tirkiye Cumhurbaskan1 Recep Tayyip Erdogan'in katilmis olmasi Tiirkiye'nin bu girisimde
destekleyici tilkelerden biri olmaya hazir olduguna dair 6nemli bir isarettir. Pekin zirvesinde’ki
diizenlenen, 14-15 Mayis 2017 tarihleri arasinda Bir Kusak Bir Yol Projesi oldugunu belirtmek
isterken, Tirkiye Cumhurbaskan: Recep Tayyip Erdogan sunlar1 sdyledi: “ Bu Girisim Bir
Kusak, Bir Yol ve bina altyapisi gibi projeler terore son verecek” dedi (Sarwar, 2018: 57).

Bir Kusak Karayolu Tagimacilig1 Hatti, Tiirkiye’nin Orta Asya’ya daha hizli ulagmasimni
saglayabilir ve iilkenin Kazakistan, Tiirkmenistan, Kirgizistan, Tacikistan ve Ozbekistan gibi
Orta Asya iilkeleriyle daha yakin siyasi baglar kurma istegini tatmin edebilir. Tiirkiye'deki
ihracatgilarin Rusya’dan Iran’dan gegmek i¢in baska bir secenegi yoktur. Ciinkii Orta Asya
iilkeleri denize baglant1 yoktur, ve buna ragmen Bir kusak Bir Yol Girisimi, Orta Asya pazarina
Tiirk ihracatm saglamak ve ticaret baglantilarint gliglendirmek i¢in faydali olacaktir (Kadilar

ve Ergliney, 2017: 87-88).
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3.4.1. istanbul’un Altyapisi

Tiirkiye'nin altyapisiyla ilgili olarak, Bir Kusak Bir Yol boyunca biiyiik yabanci altyap1
projeleri, Tirk ekonomisinin daha dramatik ve siirdiiriilebilir bir biiylimeye gegis yoniinde
onemli 6l¢iide ilerleyebilir. Bir Kusak Bir Yol Projesi lilkelerin petrol ve gaz boru hatlari, ayrica
iletim dagitim sebekeleri; iletim ag1 elektrik dagitimi; tiglincii iilkelerde tedarik zincirlerinin
iiretim kapasitesi; su ve atik yonetimi projeleri; bolgesel ticaret, lojistik merkezleri; ve
kentlesme projeleridir (Ekman, vd., 2017: 54-55).

Ipek Yolu Ekonomik Kusagi projesi, Istanbul'un bolgesel is ve isbirligi boliimii,
uluslararasi is ve yatirim, mal, hizmet ticaretinin gelistirilmesi, yeni islerin yaratilmasi ve deger
zincirlerinin gelistirilmesi konularinda yeni firsatlar yaratiyor. Ipek Yolu Ekonomik Kusagi
Projesinin uzun vadede uygulanmasi, ulasim altyapismi gelistirecektir, Ipek Yolu'na katilan
iilkelerden biri Istanbul, Istanbul’un karayoluna erisim saglayacak, Bir Kusak Bir Yol proje
kapsamin’da Istanbul mallarmin diinya pazarlarina ulastirilmasmi hizlandiracak, dis ve
karsilikl1 ticareti artiracak, yerli ithracatgilar icin maliyetleri azaltarak maliyetleri azaltacaktir.
ticaret engelleri ve kisitlamalari, yeni yatirimlar ve ortak projeleri ¢ekiyor (Alijanova, 2017b:
51).

3.4.2. istanbul’un Lojistigi

Tirkiye Lojistik, 6zellikle son on yilda, lojistik sistemlerinde muazzam iyilesmeler
gergeklestirdi, simdi bu ilerlemeyi daha da yayginlastirmaya ¢alisiyor; Tiirkiye'nin bati ve kirsal
bolgelerindeki genislemenin yani sira, dis yollardan biri boyunca genisleyen bir kusak bir yol
projesi baglaminda daha ¢ok ilerleyebilmektedir. Yeni olusturulan ulusal koridorlar ve aglar,
mallarm ve insanlarin tagimaciligini arttirmayr amacglamaktadir. Bunun verimli lojistik
merkezlerini tesvik etmesi gerekecek. Bu da, depolar, elektrik konnektorleri, demiryolu agi
odak noktalar1 ve liman yonetimi gibi uygun yonetim ve altyap1 destegine ihtiya¢c duymaktadir
(YaGCi, 2018: 77-89).

Tiirkiye, Tiirkiye'nin cografi konumu ve enerji sektoriindeki Bati ile Dogu arasindaki
“koprii” roliinden dolay1 diinyada ¢ok dnemli bir rol oynayan bir iilke ve bu baglamda lojistik
sektortii, tilkenin “bir enerji koridoru” olarak roliinii “bir lojistik koridor ve ticaret” olarak kabul
ediyor. Enerji agisindan zengin tilkeler ve diger {ilkelerin lojistik merkezleri arasinda yaygmdir
(\Vartazarova ve Stegny, 2012a: 6-18).

Tiirkiye, geng ve dinamik bir niifusa sahip gelismekte olan bir iilkedir. ilk on gelismekte
olan piyasa ekonomisi arasindadir ve bu nedenle 6zellikle uluslararasi yatirimeilar igin birgok

firsat sunmaktadir. Son yillarda, iilke kararli bir liberal ekonomi politikasi izledi. Bu politika
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kapsaminda, yabanci yatirim rejiminin serbestlestirilmesi ilkeleri 6ne siiriiliiyor. Son yillarda
yapilan ¢aligmalar sayesinde yabanci sirketlerin yatirim ortami daha liberal hale geldi (ICM,
2007: 6-16).

Bu asamada, Tiirkiye Cumhuriyeti giderek daha fazla bolgesel bir lider oldugunu iddia
ediyor ve ayni zamanda iki medeniyetin birlestigi yerde elverisli bir jeopolitik konumu
kullanarak, kiiresel siyasetteki etkisini artirmaya c¢alisiyor. Ekonomik alanda, Tiirkiye liderligi,
Cumbhuriyetin 100"inci yi1ldoniimiinii diinyanin en gelismis on iilkesinde gerceklestirmeyi ve
teknolojik modernizasyonda bolgesel bir lider olmay1 hedeflemistir. Tiirkiye, hem deniz hem
de kara petrol ve dogal gaz yollarin1 kontrol ettigi i¢in Avrupa ve Asya i¢in stratejik bir enerji
gecis merkezi olmay1 hedeflemektedir. Bir yanda diinyadaki hidrokarbonlarin (Rusya, Hazar
bolgesi, Orta Asya, Iran, Orta ve Yakin Dogu) yaridan fazlasi ve enerji tiiketen en biiyiik
pazarlar (AB, Cin, Asya) ile iilkeler ve bolgeler arasinda son derece 1yi bir cografi konum isgal
ediyor. Ayni zamanda, Tirkiye'nin toplam deplasman bakimindan diinyanin en biiyiik 25.
Ticari filosu yurt i¢i ve yurt dis1 kargo tasimaciligi icin Avrupa'daki en biiytlik kapasiteli kamyon
filosu (45 bin adet) bulunuyor. Ulkede 50 deniz limani ve 45 havaalani var. Ayn1 zamanda
Tiirkiye Cumhuriyeti'nin bu kadar 6nemli bir cografi ve lojistik potansiyeline sahip olmak, “Bir
Kusak Bir Yol girisim” e katilmasi dnemlidir (Vartazarova ve Stegny, 2012b: 6-21).

Istanbul turizm Oncelikle Tiirk yetkililerin turizmin gelisimindeki politikas1 basaril.
Turizm sektorii, yirminci ylizyilin ikinci yarisindan itibaren Tiirk yetkililerin dikkatini gekmeye
basladi. Turizme yatirim ¢ekmek i¢in 6ncelikli alanlarin segilmesine karar verildiginde. 1970'li
yillarin baslarinda Balyke-sir vilayetinden Antalya iline kadar uzanan kiy1 bolgesi (burasi
[zmir, Kusadasi, Bodrum, Marmaris, Cesme gibi popiiler rekreasyon alanlarmni kapsamaktadir)
bdyle bir alandir. Turizm tahminlerine duyulan ihtiyacin farkina varan Tiirkiye Cumhuriyeti
Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2007 yilinda “Tiirkiye'de 2023 yilina kadar turizmin gelismesi i¢cin
strateji” belgesini hazirladi. Bunu yapmak igin, liderlik gevreleri Dogu ve i¢ Anadolu'da,
denizlerin Istanbul'unda altyap1 gelistirmeye ve iyilestirmeye calisirlar (Aleksandr, 2016: 23-
24).

Strateji ayni1 zamanda, devletin turizmi desteklemesi, uluslararast isbirligini
genisletmesi, turizm sezonunu i¢ bolgelerin gelismesiyle bir takvim yilma yiikseltmesi ve
Tiirkiye'de reklam turizmi gibi gorevleri de tanimlamaktadir. Bu sorunlar1 ¢6zmek i¢in ¢ok
cesitli faaliyetler yiiriitiilmektedir. Sonuclanan uluslararasi anlasmalar ve anlasmalar. Ulkeler
arasindaki geligsmis iletisim ve ulagim altyapist Bir Kusak ve Bir Yol, olas1 varis yerleri daha

erisilebilir hale geldikge turizmi tesvik etmeye de yardimci olacak (Avatkov, 2013: 58-59).
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Tiirkiye Cumhuriyeti, altyapilarin gelismesine ¢ok biiyiik 6nem vermektedir. Otel fonu
yayginlagmakta, yeni demiryollari, limanlar, havalimanlari insa edilmekte ve iilkenin turizm
icin en Onemli noktalarin1 tek bir aga baglamaktadir. Turistlerin dikkatine ¢ekmek igin

Istanbul'daki deniz taksileri gibi sira dis1 araglar ¢alismalarma basliyor (Lansky, 2014: 49-50).

Tablo 3.1 istanbul-ilinin Lojistik Us Olma Potansiyelinin Swot Analizi

GUCLU YANLAR-(S)

ZAYIF YANLAR-(W)

. Istanbul'un cografi konumu ve enerji 1. Istanbuldan Tiirkiye’nin baska
sektoriindeki Bati ile Dogu arasindaki sehirlerine lojistik agisindan Demiryolu
‘koprii’ roliinden dolay:r diinyada ¢ok Tasimmaciliginin bulunmamasi
onemli bir rol oynamasi.

2. Istanbul’daki Tasimacilik altyapismnin
Tiirkiye- Istanbulda lojistik teknik durumunun diisiik seviyede
sistemlerinde 6zellikle son on yilda, olmasi1 ve hizmete uygun olmamas.
muazzam projeler gerceklestirilmesi:

3. Istanbulda karayolu tasimaciliginda
1. Istanbul’daki Sultan Selim Yavuz yogun trafikten dolayr miisteriye geg

Ké&priisii, iigiincii koprii Projesi. hizmet verilmesi.

2. Istanbul’daki Uciincii Havalimam .

4. Istanbulda bulunan biiyliik konteynir

Projesi.

3. Istanbul’daki Ug Katlh Biiyiik
Istanbul Tiinel Projesi.

4. {stanbul’daki gergeklesebilecek
Kanal Istanbul Projesi.

. Diinyanin en biiyiik 25. Ticari filosu yurt
ici ve yurt dis1 kargo tagimaciligi i¢in
Avrupa'daki en biiyiik kapasiteli kamyon
filosu (45 bin adet) bulunmasi.

Istanbuldan Avrupa Birligi Ulkelerine
Lojistik a¢idan Deniz Yolu Tasimaciligi
elverisli olmasi.

Istanbulun ihracat mallarm Orta-

Asya’ya kolay ulasmast:

1. Demiryolu Tagmmacilig1 baglantisi
olmasi

2. Denizyolu Tasmacilig1 baglantisi
olmasi

limanlarinda Demiryolu baglantisinin
eksikliginden dolay1 Tiirkiye’nin baska
sehirlerine iirtinlerin dagitilmasi
glicligii.
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FIRSATLAR-(O) TEHDITLER-(T)
1. Bir Kusak Bir Yol Cin projesinde 1. Tirkiye-istanbul ve baska illerin
Tiirkiye-Istanbul ayaginmn olmasu. pazarlarmda ve AVM’lerde Cin
mallarmin satis1 ve dolayisiyla Yerli
2. Proje kapsaminda Karayolu Ureticinin arz fazlasi ile karsilasmas. I¢
Tasimacilig1 Hattinin, Tiirkiye’yi Orta piyasanin durgunlagmasi.

Asya’ya daha hizli baglamasi.
2. Turizmin gelismesi sonucu olarak

3. Tirk sirketleri smirlarin  Otesine altyap1 c¢aligmalarina duyulan ihtiyacin
gectiginden, bir kusak bir yol Girigimi, artmasi.
giizergah1 Orta Asya isletmelerinin
sunabilecegi  ¢ok  sayida alanda 3. Smir bolgelerinde yasanan gatigmalar ve
faaliyetlerini destekleyebilmesi. artan teror etkisi.

4. Tirkiye Cumhuriyetinin 6nemli bir 4. Yabanci pazarlara girisi  sonucu
cografik konuma ve lojistik olusabilecek gilivenlik zaafiyetleri.

potansiyeline sahip olmasi.

5. Projeye katilacak {ilkelerle pazarda

5. Tirk Hiikiimeti'nin 2023 yilina yonelik yasanacak olan rekabet.
kurdugu projelerin planlanmasi ve
gelistirmesi Bir Kusak Bir Yol projesine
destegin arttirilmast.

6. Bir Kusak Bir Yol Projesi Tirkiye ve
Istanbuldaki mevcut ve kurulmasi
planlanan Projelerine biiyiik avantajlar
saglayabilmesi:

1. Istanbul ulagimi agisidan
2. Istanbul Turizmi agisindan

Istanbul’daki Tiirk sirketleri smirlarm &tesine gegtiginden, bir kusak bir yol Girisimi,
giizergah1 Orta Asya isletmelerinin sunabilecegi c¢ok sayida alanda faaliyetlerini
destekleyebilir. Temel anahtar sektorler; altyapi, denizcilik ve lojistik, bankacilik, finansal
hizmetler, profesyonel hizmetler ve enerji. Tarim, balik¢ilik, gida endiistrisi, aydinlatma
ekipmani imalati, egitim, turizm ve tiiketim sektorlerinde ek firsatlar da bulunmaktadir. Son
yillarda Tiirk dis yatirimeilar biiyiik altyap1 projelerine yatirim yapmaya basladilar. Halihazirda
biiyliik Olcekli ingaat projelerinde bulunan ve biiyilkk kamu kuruluslarinin faaliyetlerini
siirdiirdiigii Istanbul sehrinde. Ancak son zamanlarda, bazi kiiciik Tiirk devlet tesebbiisleri ve
ozel sirketler de uluslararasi arenaya girmeye basladi. 2023 yilinda Tiirk Hiikiimeti'nin
kuruldugu gelecege yonelik projelerin planlanmasina kadar, gelistirilmektedir (Rozov, 2018:
178-180).
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3.5. Bir Kusak Bir Yol Projesinin Dushanbe i¢in Onemi

14-15 Mayis 2017, Pekin'de, Cin liderligi, Baskan Xi Jinping, diinya topluluguna, resmi
olarak bolgesel yonleri tanimlayacak “Bir Kusak Bir Yol Girisimi” olarak adlandirilan iddiali
bir dis politika projesi sundu. Cin’in bolgesel ve uluslararasi faaliyetlerinin ana hatlarmni ve ana
yonlerini en az oniimiizdeki on y1l boyunca belirleyecek olan “Bir Kusak Bir Yol Girigim”
projesi resmi olarak adlandirildi (Kireeva, 2018b: 61-64).

Diinyadaki, Avrupa ve Afrika'nin yan1 sira Asya'daki fiziksel ve ruhsal baglantilarin
giiclendirilmesi fikrine dayanmaktadir. Politika koordinasyonu, altyapi insaati (demiryollar1 ve
otoyollar), engelsiz ticaret, finansal entegrasyon ve insandan insana temaslar olmak iizere
devletlerarasi iliskilerin bes ana alanina dikkat edilmistir. Girisim, diinya GSYIH'sinin % 55'ini,
diinya niifusunun % 70'ini ve bilinen enerji kaynaklarirezervlerinin % 75'ini olusturan 65 tilkeyi
kapsayan igerik ve amaclar agisindan benzeri goriilmemis bir projedir. Cin'in inisiyatifi hemen
hemen kendi bat1 kalkinma planlarini kendi ulusal kalkinma planlariyla iligkilendirmek i¢in
projelerle gelen bati1 komsularmin biiyiik bir cogunlugu tarafindan coskuyla karsilandi (Pestsov,

2018b: 10-21).

3.5.1. Dusanbe’nin Altyapisi

Dusanbe’nin Ekonomik Kalkinma Bakanligi, Cin'in Kalkinma ve Reformlar1 Devlet
Komitesi ile, “Bir Kusak Bir Yol” Projesinin énemli bir bileseni olan Ipek Yolu Ekonomik
Kusak (IYEK) Projesinin uygulanmasi ile iilkenin kalkinma planlarmin birlesimine dair bir
mutabakat imzaladi. Tki demiryolunun insa edilmesi i¢in ortak ¢abalar beklenmektedir: Cin -
Tacikistan (Afganistan, iran ve Tiirkiye'ye daha fazla erisim) ve Tacikistan - Afganistan -
Tirkmenistan. Tacikistan, mevcut cografi avantajlar1 kullanarak tasimmacilik ve ticaretin
gelistirilmesi yoluyla devlet ekonomisini artirma amagli projesini duyurdu. Bu, hem olumlu bir
cografi konumun hem de jeopolitik faydalarin kullanilmasina yardimei olacak, bir ekonomik
entegrasyon projesidir. Asya, Avrupa ve Afrika'y1 birbirine baglayan ag, mal ve fikir aligverisini
tesvik eden 4 milyardan fazla insan1 entegre etmeyi vaat ediyor (Svetlicinii, 2018: 10-11).

Mevcut kaynaklara gore, yeni Cin inisiyatifi ii¢ stratejik hedefe ulasabilir:

- Uluslararas1 ve bolgesel ticaretin genislemesi;

- Tacikistan ve Orta Asya topraklar1 araciligiyla Cin'den Avrupa'ya ve Orta Dogu'ya
uluslararasi tasimacilik koridorlarmin olusturulmast;

- Orta Asya'da Cin'in ekonomik varligmda stratejik olarak onemli bir ortak olarak
kademeli bir artis.

Bu hedeflere ulasmak i¢in Cin'in baslica hedefleri:
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- Ticaret ve ekonomik igbirliginin gelistirilmesi, uluslararasi ve karsilikli ticarette sayisiz
engel ve kisitlamanin ortadan kaldirilmasi, yatirim i¢in elverisli bir iklim yaratilmast;
- Cesitli uluslararasi1 tagimacilik koridorlarinin esnek kullanimina izin veren Avrasya
kitalararas1 demiryolu ve karayollar1 aginin insaati;
- Basta Orta Asya iilkeleri olmak iizere, Ipek Yolu iizerindeki iilkelerle olan ticaret, ekonomi
ve lojistik iligkilerinin kapsamli bir sekilde giiclendirilmesi; (Alijanova, 2017a: 49-50).

Deniz Ipek Yolu, “Bir Kusak Bir Yol Girisimi” altindaki projelerin en dnemlisidir. Orta
Asya'daki CEI'nin, ekonomik kalkinma potansiyeli ve geleneksel giivenlik tehditlerinin ¢ok
onemli olmadigi bir bdlgede, Cin'in “stratejik arkasini” saglamlastirmay1 hedefledigine
inaniyor. Buna karsilik, Deniz ipek Yolu dogrudan Cin'in merkez tirmanis bdlgesine baglanir
(Pestsov, 2018a: 10).

Her seyden oOnce, Orta Asya bolgesi, yani Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Ozbekistan ve Tiirkmenistan, Avrupa, Rusya, Tiirkiye ve Iran ile ticaret ve ekonomik baglar1
genisletmek i¢in bir karakol olarak belirlendi. Tacikistan ve Orta Asya, bir biitiin olarak Orta
Avrasya'da son derece 6nemli bir jeostratejik konuma sahiptir. Bu iilkelerde degerli metaller,
cevher ve metalurjik hammaddeler, enerji kaynaklar1 hazineleri vardir. Bu bdlge, diinyanin
biiytik giiclerinin (Rusya, Cin, ABD, AB, vb.) Jeopolitik ve ekonomik ¢ikarlarinda 6nemli bir
rol oynamaktadir (Zhanbulatova, vd., 2018b: 69-71).

Tacikistan, “Tek Kurutulmus Yol” Inisiyatifi'nin ekonomisini, ydnetimini ve basaril1 bir
sekilde uygulanmasini etkileyen temel gostergelerin gerisinde kaliyor. Asya Altyap1 Yatirim
Bankas1 ve Ipek Yolu Fonu olusturma, Cin'in ¢ok ydnlii isbirligini giiglendirmek i¢in bilyiik
Oonem tastyan Cin inisiyatifinin gii¢lii bir yoniidiir. Bu, enerji, ulasim, iletisim ve ekonominin
diger sektorlerinde ortak projeler i¢in finansman saglayacaktir (Khan, 2018: 7-11).

Ipek Yolu Ekonomik Kusagi projesi, Dusanbe'nin bolgesel is ve isbirligi boliimii,
uluslararast is ve yatirim, mal, hizmet ticaretinin gelistirilmesi, yeni islerin yaratilmasi ve deger
zincirlerinin gelistirilmesi konularinda yeni firsatlar yaratiyor. Ipek Yolu Ekonomik Kusagi
Projesinin uzun vadede uygulanmasi, ulasim altyapismi gelistirecek, Ipek Yolu'na katilan
tilkelerden biri Dusanbe karayoluna erisim saglayacak, Dusanbe mallarmin diinya pazarlarina
ulastirilmasini hizlandiracak, dis ve karsilikli ticareti artiracak, yerli ihracatcilar i¢in maliyetleri
azaltarak maliyetleri azaltacaktir. ticaret engelleri ve kisitlamalari, yeni yatirimlar ve ortak

projeleri ¢cekiyor (Jumadilova ve Chaukerova, 2018a: 93-94).
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3.5.2. Dusanbe’nin Lojistigi

Orta Asya'da ulasim ve lojistik altyapismnin yetersiz gelisimi, yerel isletmelerin
uluslararas1 piyasalarda rekabet etmesi, dis pazarlara girme isteksizligi ve diisiik nakliye
hizmetleri seviyesi nedeniyle kisitlanacaktir. Tacikistan'a yonelik tehditlerden biri, ulusal
ekonominin hammadde yonelimi olabilir, ¢linkii Cinli sirketlerin yatirim projeleri, esas olarak
enerji ve dogal gazin c¢ikarilmasiyla iligkilidir. Diger tehditler arasinda Cin ticaretinin,
ekonomisinin ve gociiniin Tacik piyasasina genislemesi, Cin isletmelerinin artan dampingi,
Cin'in Tacikistan'da kurdugu isletmelerin Cinli is¢ilere 6ncelik vermesi, artan igsizlik, ticaret
dengesinin kotiilesmesi, kagakciligin artmasi ve Tacik girisimleri i¢in artan rekabet yer aliyor.
Modern ulasim altyapisina ve iletisimine dayanan canli bir Biiyiik Ipek Yolu, Ipek Yolu
boyunca iilkeler ve Avrupa ile Asya arasindaki mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve emegin
hizla hareket etmesini saglayabilir (Yawen, 2018: 43-47).

Diinyanin en biiyiik finans merkezi olan Cin, orta vadede Asya Altyap1 Yatirim Bankasi
ve Ipek Yolu Fonu'nun olusturuldugu bdlgesel altyapmin gelisimine biiyiik miktarlarda yatirim
yapabiliyor. Tacikistan ve diger Orta Asya iilkelerinin yam sira, risk ve tehditleri en aza
indirirken, bolgesel isbirliginin yeni firsatlarini ve avantajlarini etkin bir sekilde kullanmak igin
“Ipek Yolu Ekonomik Kusag1” Cin inisiyatifinin uygulanmasma katilmak onemlidir. Ipek
Yolu'nun yeniden canlandirilmasi konusundaki Cin kavrami iginde, ¢esitli bolgesel entegrasyon
derneklerikatihimcilar1 olan Ipek Yolu boyunca devletler arasindaki ticaret, ekonomik ve
yatirm isbirligini genisletme imkanmi saglamak dnemlidir. Sonug olarak, Dusanbe'nin “Ipek
Yolu'nun ekonomik kusagi” kavrammi duyurmak i¢in secildigi belirtilmelidir. Cin liderligi
Tacikistan't Orta Asya'daki ana ve gelecek vadeden ticaret ve ekonomik ortak olarak
gormektedir. Ayrica Tacikistan, Cin'in Orta Asya iilkeleriyle ticaretinin-% 55'inden fazlasini

olusturuyor (Bagitzhanova, vd., 2018b: 71).
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Tablo 3.2 Dusanbe-ilinin Lojistik Us Olma Potansiyelinin Swot Analizi

GUCLU YANLAR-(S)

ZAYIF YANLAR-(W)

. Ulkenin Asya kitadaki en kisa ve giivenli
ulagim rotalarina izin veren elverisli cografi
konumu

Kendi cografyasinda diger iilkelere gore
Gelismis Enerji potansiyeline sahip olmasi

Dusanbe orjinli transit agwr mallarin

Tacikistanin diger illerine  kolayca
Demiryolu iizerinden miisterilerine
ulasabilmesi.

Genis Karayolu agma sahip  Dusanbe
sehrinde faaliyet gosteren isadamlarinin Cin
Halk Cumhuriyetine kolay ulagmasi.

Kirgizistan-Dusanbeye  Transit  koridor
Karayolu iizerine Dusanbe'yi Kirgiz smirina
ve Otesine baglayan biiylik karayolu Projesi.

Transit kargo trafiginin yliksek tasimacilik
giivenligi. Multimodal tasima sistemi, ¢ok
cesitli glizergah ve teslimat imkanlar1.

Dusanbe'de ulastrma ve lojistik
sisteminin gelistirilmesi i¢in birlesik
bir Kavram eksikligi.

Lojistik  Tasimacilik  altyapisinin
teknik durumu diistik seviyede.

Dusanbe’de yurt disinda Lojistik
alaninda egitim alan Kalifiye eleman
yetersizligi.

. Nakliye ve glimriik bariyerlerinin

mevcudiyeti.

. Nitelikli personel eksikligi ve Bilisim

Teknolojilerinin yetersiz olmasi.

Dusanbe’nin Universitelerinde
Uluslararas1  ticaret ve Lojistik
alaninda egitimin az olmasi.

Dusanbe lojistik sistemine
gelistirmek igin  Cin  limanma
baglantisinin olmamasi.

Dusanbede Lojistik alanin’da
Havayolu Tasmmaciliginin yetersiz
olmasi.
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. Tacikistan

FIRSATLAR-(O)

. Dusanbenin “Bir Kusak Bir Yol” projesine
girerek uluslararasi arenada adin1 duyurmasi.

. Bir Kusak Bir Yol Cin projesi Dusanbe’nin
Ulasim, lojistik ve bilgi-finans sisteminin
uluslararasi1  bir  merkez  seviyesine
getirilmesi.

Cumbhuriyeti'nin yatirim
ortammin  iyilestirilmesi  ve  yatirim
cekiciligini arttirmak.

“Bir Kusak Bir Yol” Cin projesi sayesinde
Avrupa tlkerin trettigi Uriinlerin Dusanbe
pazarina kolayca ulasabilmesi.

I¢ hatlarda konteyner trafigi icin kuru yiik
limanlarin gelistirilmesine duyulan ihtiyag.

TEHDITLER-(T)

Olas1 dogal tehlikeler ve insan

kaynakli felaketler.

Bir Kusak Bir Yol Projesinden dolay1
Dusanbe pazarina Cin kaliteli ticaret
mallarinin girmesi.

Cin merkezli isgiicli gocliniin
Dusanbe aleyhine genislemesi.

2016  yilinda  Ozbekistan-Cin
arasinda imzalanan 19.2 kilometre
uzunlugundaki Qamchiq demiryolu
tlinelinin agilmasi.

Dusanbe-kulob  Smir bolgelerinde
yasanan catigmalar ve artan terdr
etkisi.

6. Dusanbenin ihracat {iriinlerinin diinya 6. Cin'in ticaret, malarinin ekonomi ve
pazarlarina ulastirilmasinin hizlandirmasi. g0¢
pazarinda gii¢lendirilmesi.

Bir Kusak Bir Yol projesi, Dusanbe'nin bolgesel is ve isbirligi boliimii, uluslararasi is
ve yatirim, mal ve hizmet ticaretinin gelistirilmesi, yeni islerin yaratilmasi ve deger zincirlerinin
gelistirilmesi konularinda yeni firsatlar yaratiyor. Bir Kusak Bir Yol projesinin uzun vadede
uygulanmasi, ulasim altyapisin1 gelistirecek, Ipek Yolu'na katilan iilkelerden biri Dusanbe
Dusanbe’nin karayoluna erisim saglayacak, Dusanbe mallarinin diinya pazarlarina
ulagtirilmasini hizlandiracak, dis ve karsilikli ticareti artiracak, yerli ihracatgilar icin maliyetleri
azaltarak maliyetleri azaltacaktir. Ticaret engelleri ve kisitlamalari, Dusanbeye farkli tilkelerin
ticaret piyasasina firsat saglayacak, yeni yatirimlar ve ortak projeleri ¢ekiyor (Jumadilova ve
Chaukerova, 2018b: 90-91).

Ipek Yolu Ekonomik Kusagrnmn olusumu, Ipek Yolu boyunca sosyal-ekonomik
kalkinma ve yasam standartlarinin diizeyindeki mevcut farkliliklar, Orta Asya'da ulasim ve
lojistik altyapismin yetersiz gelisimi, yerel isletmelerin uluslararasi piyasalarda rekabet etmesi,
dis pazarlara girme isteksizligi ve diigiik nakliye hizmetleri seviyesi nedeniyle kisitlanacaktir.
Dusanbe'ye yonelik tehditlerden biri, ulusal ekonominin hammadde yonelimi olabilir, ¢iinkii

Cinli sirketlerin yatirim projeleri, esas olarak petrol ve dogal gazin ¢ikarilmasiyla iliskilidir.

genislemesinin Dusanbe
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Diger tehditler arasinda Cin ticaretinin, ekonomisinin ve gociiniin Tacik piyasasina
genislemesi, Cin isletmelerinin artan dampingi, Cin'in Dusanbe'de kurdugu isletmelerin Cinli
is¢ilere Oncelik vermesi, artan igsizlik, ticaret dengesinin kotiilesmesi, kagakciligin artmasit ve
Dusanbe girisimleri i¢in artan rekabet yer aliyor. Modern ulasim altyapisina ve iletisimine
dayanan canli bir Biiyiik Ipek Yolu, Ipek Yolu boyunca iilkeler ve Avrupa ile Asya arasindaki
mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve emegin hizla hareket etmesini saglayabilir (Yawen, 2018:
43).

Diinyanin en biiyiik finans merkezi olan Cin, orta vadede Asya Altyap1 Yatirim Bankasi
ve Ipek Yolu Fonu'nun olusturuldugu bolgesel altyapimnin gelisimine biiyiik miktarlarda yatirim
yapabiliyor. Dusanbe ve diger Orta Asya lilkelerinin yani sira, risk ve tehditleri en aza
indirirken, bolgesel igbirliginin yeni firsatlarini ve avantajlarmi etkin bir sekilde kullanmak i¢in
“Ipek Yolu Ekonomik Kusagi” Cin inisiyatifinin uygulanmasma katilmak 6nemlidir. Ipek
Yolu'nun yeniden canlandirilmasi konusundaki Cin kavrami iginde, ¢esitli bolgesel entegrasyon
dernekleri (SCO, EEA, ECO, CAREC vb.) katilimeilar: olan Ipek Yolu boyunca devletler
arasindaki ticaret, ekonomik ve yatirim isbirligini genisletme imkanini saglamak 6nemlidir.
Sonug olarak, Dusanbe “Ipek Yolu'nun ekonomik kusagr” kavrammi duyurmak icin se¢ildigi
belirtilmelidir. Cin liderligi Dusanbe'y1 Orta Asya'daki ana ve gelecek vadeden ticaret ve
ekonomik ortak olarak gérmektedir. Ayrica Dusanbe, Cin'in Orta Asya iilkeleriyle ticaretinin%

-55'inden fazlasini olusturuyor (Bagitzhanova, vd., 2018c: 71-72).
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SONUC

Son yillarda tasimacilik ve lojistik sistemi, diinyadaki biiylik ilerlemelerin basarili
olmasiyla karakterize edilmistir. Tasimacilik ve lojistik sistemi, her bir devlet ekonomisinin
gelisimi i¢in hayati sektdrlerden biridir. Ulkede ulastirma ve lojistik sisteminin gelisimi, esas
olarak tilkenin cografi konumuna, niifuslu sehirlerin sayisina, yasam kalitesine ve niifusun
hareketliligine bagli olup iilkenin dis ticareti yliritmek, lilkeler ve kitalar arasindaki ithalat ve
thracat gerceklestirmek i¢in kiiresel pazarlara erisim saglamak i¢in deniz erigimine sahip olmasi
cok onemlidir. Ornegin, Avrupa ve Cin Halk Cumhuriyeti gibi iilkelerin devasa limanlari
vardir. Belirtilen bu iilkeler, ayn1 zamanda, yerel ve uluslararasi operasyonlar i¢in bir lojistik
merkezlere sahiptirler. Ayrica her tiirli konteyner, kargo mal ve hizmetleri sunmaktadirlar.

Modern ekonomik kosullarda, lojistik faaliyetler kiiresellesmektedir. Bu durum,
iirlinlerin tedarik zinciri boyunca her tiirlii ulasim modu iletaginmasini, dolayisiyla demiryolu,
denizyolu, havayolu ve karayolu arasindaki etkilesimin artmasina yol agmaktadir.Bununla
birlikte tek tek tlilkelerin ulastirma sistemlerinin, iilkeler ve kitalar arasinda mal akigini saglayan
tek bir kiiresel ulastirma sistemine entegrasyonu siireci soz konusudur. Ornegin, biiyiik
limanlara, tek bir i¢ ulagim sistemine sahip olan ve gayri safi yurtici hasilas1 yliksek olan Avrupa
iilkeleri ve Cin Halk Cumhuriyeti gibi iilkelerin, kendi aralarinda ve diinyanin diger iilkeleri
arasinda mal ticaretini yapmak i¢in koridoru olan {ilkeleri kullanmalar1 gerekmektedir.
Dolayisiyla s6z konusu bu iilkeler olmadan lojistik faaliyetleri yiirtitmek miimkiin degildir.
Avrupa iilkeleri, Cin Halk Cumbhuriyeti ile dis ticaret yapmak i¢in Tiirkiye Cumhuriyeti'nin
ulasim Koridorlarin1 kullanmalidir. Ayrica Cin Halk Cumhuriyeti, Avrupa ilkeleriyle dis
ticaret, ithalat ve ihracat yapmak i¢in Orta Asya'nin koridorlarmi kullanmalidir. Orta Asya
iilkelerinden biri olan Tacikistan Cumbhuriyeti, alt1 otoyol koridoru olan fakat denize erisimi
olmayan bir iilkedir. Denize erisimi olmamay1 bir handikap olarak géren Cin, Avrupa iilkeleri
ve diinyadaki diger tilkelerle lojistik faaliyetleri yiiriitmek i¢in iyilestirmeleryapmaktadir.

Cin Devlet Bagkan1 Xi Jinping, 15 Mayis 2017 tarihinde Pekin'de diizenlenen forumda
yaptig1 konusmada, diinyaya 21. Yiizyil ipek Yolu Ekonomik Kusagi ve Deniz Ipek Yolu
konseptlerini sunmustur. Daha 6nce “bir kusak, bir yol” denilen “bir kusak ve bir yol” girisimini
baslatmistir. Ipek Yolu Ekonomik Kusag1 anlamini tasiyan “Kusak”, Cin, Orta Asya, Rusya ve
Avrupa'y1 birlestirmeyi, Cin ve Hint Okyanusu'nu Basra Korfezi ve Akdeniz ile Orta Asya

lizerinden baglamay1 amaclamaktadir.
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Tez ¢ahismasmin temelinde "Bir Kusak, Bir Yol" projesi kapsamimda Istanbul ve
Dusanbe’nin lojistik iis olma potansiyeline yonelik (S) Giiclii Yonleri, (W) Zayif Yonleri, (O)
Firsatlari, (T) Tehditleri karsilagtiran (SWOT) analizinin yapilmasi yatmaktadir. Bu iilkeler
olmadan, "Bir Kusak, Bir Yol" projesinin faaliyete gegmesi veya etkin bir sekilde uygulanmasi
miimkiin degildir. "Bir Kusak, Bir Yol"projesinde kilit rol oynayan bu iilkeler, Avrupa iilkeleri
ile Cin Halk Cumhuriyeti arasindaki baglantiy1 saglayan cografi 6zelliklere, transit koridorlara,
kopriilere ve tiinellere sahiptirler. Istanbul-Dusanbe mevcut cografi avantajlarini kullanarak
tasimacilik ve ticaretin gelistirilmesi yoluyla devlet ekonomisini artirma amagli projesini
duyurdu. Bu hem olumlu bir cografi konumun hem de jeopolitik faydalarmin kullanilmasina
yardimc1 olacak bir ekonomik entegrasyon projesidir. Asya, Avrupa ve Afrika'y1 birbirine
baglayan ag, mal ve fikir alisverisini tesvik eden “Ipek Yolu Ekonomik Kusagr” Cin
inisiyatifinin 4 milyardan fazla insan1 entegre etmeyi vaat ediyor.

Arastirma ve yapilan SWOT analizi Istanbulla ilgili arastirdigimizda giiclii yanlarr;
Istanbul'un cografi konumu kara yolu ulasim sektdriin’deki Bat1 ile Dogu arasindaki ‘Koprii ve
Tiinel’ roliinden dolay1 diinyada cok dnemli bir rol oynamasi, istanbulun lojistik sistemlerinde
ozellikle son on y1lda muazzam projeler gergeklestirilmesi:

. Istanbul’daki iigiincii koprii projesi Yavuz Sultan Selim Kopriisii,

. Istanbul’daki Ugiincii Havalimani Projesi.

. Istanbul’daki U¢ Katli Biiyiik Istanbul Tiinel Projesi.

. Istanbul’daki gergeklesebilecek Kanal Istanbul Projesi.

Istanbul’da boyle projeler gerceklestirilmesi ile Lojistik {is olma potansiyelini
gelistirilmesi ile gii¢lii yanlarmin, yiiksek seviyede oldugunu gostermektedir.

Zay1f yanlari ise;
e istanbuldan iiriinlerin biiyiik sehirlere, biiyiik konteynir limanlarmdan dagitiimasi,
demir yolu baglantisinin eksikliginden kaynaklanmasi.
e istanbulda karayolu tasimaciliginda yogun trafikten dolayr miisteriye ge¢ hizmet
verilmesi.
Bunlar zayif yanlarm 6ne ¢ikan unsurlar1 olmaktadir.

Firsatlar ise;

e Bir Kusak Bir Yol Projesi Istanbul’daki mevcut ve kurulmasi planlanan Projelerine
biiyiik avantajlar saglayabilmesi.
e Tiirk Hiikiimeti'nin 2023 yilina yonelik kurdugu projelerin planlanmasi ve gelistirmesi

icin Bir Kusak Bir Yol projesine desteginin arttirilmasi gereklidir.
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Swot analizi gostergelerine gore Istanbul ile ilgili tehdit olusturan basliklarin ilk
siralarinda; Istanbul’da ve Tiirkiye’nin baska illerin pazarlarida ve AVM’lerde Cin mallarinin
satist ve dolayisiyla Yerli Ureticinin arz fazlasi ile karsilasmasi ve i¢ piyasanin
durgunlagmasidir.

Aragtirma ve yapilan SWOT analizi sonucu, Dusanbe ile ilgili gii¢lii yanlari;
e Dusanbe, agir transit mallarin Tacikistanin diger illerine kolayca Demiryolu {izerinden
musterilerine ulagabilmesi.
e Ulkenin Asya kitasindaki en kisa ve giivenli ulasim rotalarina izin veren elverisli cografi
konumu.
Dusanbe’nin zayif yanlarm ise;

e Dusanbe’de yurt disinda Lojistik alaninda egitim alan Kalifiye eleman yetersizligi.

Dusanbe’de lojistik alt yapinin eksik olmast
Frsatlar ise;
e Bir Kusak Bir Yol projesi Dusanbe’nin Ulasim, lojistik ve bilgi-finans sisteminin
uluslararasi bir merkez seviyesine getirilmesi.
e Dusanbenin ihracat iiriinlerinin diinya pazarlarma ulastirilmasmin hizlandirmasi.

Tehditler ise;

e Dusanbe-kulob Smir bolgelerinde yasanan ¢atigmalar ve artan terdr etkisi.
e Olas1 dogal tehlikeler ve insan kaynakli felaketler.

Swot analizi gostergelerine gore Istanbul'un son 10 yilda lojistik anlamda oldukc¢a
gelistigi, ayrica Istanbul’un Dusanbe’ye kiyasla gii¢lii yanlarmin daha fazla, zayif yanlarinin
ise daha az oldugu tespit edilmistir. Bununla birlikte Istanbul'un Dusanbe’ye kiyasla ¢evresinde
daha fazla firsata sahip oldugu ve daha az tehditle yiiz yiize oldugu ve lojistik faaliyetlerin
giivenligi bakimindan daha giivenli bir sehir oldugu belirlenmistir. Ayrica, "Bir Kusak, Bir Yol"
projesi baglaminda lojistik iis olma potansiyeli bakimmdan iki sehir kiyaslandiginda;
Istanbul’un lojistik iis olma potansiyelinin Dusanbe’ye kiyasla daha gelismis ve ilerde oldugu
sonucuna varilmistir.

Calismanin gelecekte bu konuda yapilacak olan ¢caligmalara temel olusturmasi ve daha

kapsamli bilimsel aragtirmalara bir dlciide de olsa yol gostermesi baglica dilegimizdir.
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Ek 1. Istanbul ili icin Anket Formu
AKDENIiZ UNIVERSITESI

SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ULUSLARARASI TICARET VE LOJISTIK ANABILIM DALI

Bu anket formu, Akdeniz Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Anabilim
Dal’'nda yapilan “Tiirkiye'de Lojistik Us Olma Potansiyeli: istanbul il adli calisma ile ilgilidir.

Sayin firma yetkilisi;

Onemle vurgulamak isteriz ki yanitlayacaginiz sorular dogru vya da vyanls olarak
degerlendirilmeyecektir. Amacimiz, bir firma yoneticisi olarak degerli gorislerinizi 6grenmektir. Bu
nedenle sorularin tamamini yanitlamaniz arastirmanin sagligi agisindan bizim igin olduk¢a 6nemlidir.
Arastirma sonunda elde edilen veriler toparlanarak degerlendirilecek, bilimsel amag¢ disinda
kullanilmayacak ve Uglincli sahislarla paylasiilmayacaktir. Stiphesiz anketi cevaplayarak ¢ok kiymetli
zamaninizdan fedakarlik edeceginizin farkindayiz. Ancak ankete katilarak sonuglarindan tiim toplumun
yararlanacagi bilimsel bir calismaya destek vermis olacaksiniz. Elde ettigimiz bulgular istenildigi
takdirde ortalamalar halinde anketimizi cevaplayan kisilere e-posta yoluyla bildirilecektir. ilginiz igin
tesekkdrlerimizi sunar, calismalarinizda basarilar dileriz.

1.Asagida yer alan sorular firmamz hakkinda bir takim genel bilgileri icermektedir.

Firmanizin Ad1 (Belirtmek zorunlu degildir.)

Firmanizin Kurulus Y1ili

Firmadaki Pozisyonunuz

Firmada Calisan Personel Sayist

Depo Kapasiteniz (m? olarak)

Kullanimdaki Arag Sayisi

Firmaniz hangi 6lgekte faaliyet gostermektedir?
(Ulusal, Uluslararasi, Her ikisi de)

Istanbul'un lojistik gelecegi ile ilgili diistincelerinizi liitfen
kisaca yaziniz.

Istanbul'da Lojistik bir iis kurulacak olsa taginir misiniz?

2. Lojistik sektoriinde asagida yer alan ve firmalarin U -

. . . Hic Onemli | Biraz Onemli | Orta Derecede| ~ Onemli | Cok
karsilastig1 i¢ kaynakl sorunlar sizce ne derece Degil Onemli Onemli
onemlidir?

Kalifiye eleman yetersizligi

Kurumsallagamama

Yetersiz bilgi teknolojileri sonucu yasanan karisikliklar

Zayif mali yap1

Miisteri iligkilerinde yetersizlik

Rakiplere oranla yiiksek maliyet

Hasarli iirtin teslimi

Urtin teslimatinda gecikmeler

Arag ve ekipman kapasitesinin yeterli olmamasi

Diger, liitfen belirtiniz.....................




124

3. Lojistik sektoriinde asagida yer alan ve firmalarin
karsilastig@1 dis kaynaklh sorunlar sizce ne derece
onemlidir?

Hig Onemli
Degil

Biraz Onemli | Orta Derecede
Onemli

Onemli

Cok

Onemli

Yasal Diizenlemelerdeki Belirsizlikler

Uzun Vadeli Sézlesme Yapilamamasi

Hizmet verilen sektorlerde yasanan diisiik is hacmi

Tahsilatta Sorun Yasanmasi

Miisterilerin lojistik alanindaki bilgi yetersizligi

Gumriikleme Sorunlari

Alt Yap1 Yetersizlikleri

Demiryolu, Havayolu ve Limanlarda Yaganan Yetersizlikler

4. D1s kaynak kullanmm ile ilgili (hizmet alimi, taseron
firma vs.) yasanan sorunlarin 6nem derecesini liitfen
belirtiniz.

Hig Onemli
Degil

Biraz Onemli |Orta Derecede
Onemli

Onemli

Cok

Onemli

Uriiniin zamaninda teslim edilmemesi nedeniyle sorunlar

Uriinde hasar meydana gelmesi nedeniyle sorunlar yaganmast

Sozlesme kurallarina uyulmamasi nedeniyle sorunlar
yasanmasi

Hatal1 teslimat nedeniyle sorunlar yaganmasi

Diger, liitfen belirtiniz. ..

5. istanbul'da lojistik sektoriinde karsilastiginz sorunlar
sizce ne derece onemlidir?

Hig Onemli
Degil

Biraz Onemli | Orta Derecede
Onemli

Onemli

Cok

Onemli

Altyap1 eksikligi (Havayolu-demiryolu-karayolu gibi)

Maliyetler yiiksek olmasi

Kalifiye eleman eksikligi

Mevzuat ve yasal sartlar

Hizmet alicilarinin yetersiz bilgiye sahip olmalari

Profesyonel dis kaynak yetersizligi

Lojistik hizmetler talep eden firmalarin sektorii yanlis
konumlandirmasi

Tahsilatta yasanan sikintilar

Diger, liitfen belirtiniz. ..

6. Istanbul'da lojistik sektoriinde yasanan sorunlarin ¢éziilmesi| e

icin asagida belirtilen maddeler ne derece 6nemlidir?

Onemli

Orta

Biraz Onemli | Derecede
Onemli

Onemli

Cok

Onemli

Istanbul'da altyap1 eksikligi tamamlanarak teknik kapasitesi
gelistirilmeli

Karayolu-demiryolu baglantisi tamamlanmasi

Lojistik sektoriine yonelik devlet politikalari ile destek saglanmasi

Istanbul’da lojistik kdy kurulmasi

Sektordeki kalifiye eleman eksikliginin giderilmesi i¢in sektor
iiniversite igbirligi Arttirilmasi

Diger, liitfen belirtiniz. ..
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7. Istanbul'un Lojistik Us olabilme potansiyeli ile ilgili olarak |, . . ) )
o . . o . e ic Unemii Biraz Onemli |Orta Derecede | Onemli Cok
asagidaki maddeler sizce ne derece onemlidir? degil Onemii Onemii

Ipekyolu giizergahi iizerinde bulunmasi

Havayolu, demiryolu, karayolu baglantilari

Kombine tasimacilik altyap1 potansiyeli

Ihracat, ithalat ve transit giimriik rejimlerinde ticaret odaklilik

Bolge iilkelerine yakinlik

Uretim / tiikketim merkezlerine yakilik

Lojistik s saha genigligi (ofisler, konteyner alanlari, arag parklart,
depolar, vb.)

Iskenderun ve Mersin limanlarina yakimlik

Istanbul ticaret ve sanayi hacim biyiikligi

8. istanbul'da Lojistik Us olabilmesi i¢in yapilmasi gerekenleri e Sl | Biraz Snamii Sremi )
. . . . I nemli
(devlet, yerel aktorler, OSB vs.) sizce ne derece énemli e Orta Derecede ook
- T Onemli
oldugunu belirtiniz.

Antrepo sayisinin arttirtlmasi (kapali ve sogutmali depolar, silolarin
insa edilmesi)

Tamir-bakim hizmetlerinin yayginlagtirilmasi

Havayolu kargo tagimaciliginin etkin kullanilmasi

Demiryolu hatlarmin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi

Lojistik egitim kurumlarinin varligi ve mesleki egitimlerde cesitlilik
ve uzmanlagma

Bilgi ve iletisim teknolojilerinin yaygin kullanimimin saglanmasi

Karayolu baglantilarinin gelistirilmesi(Islahiye-Iskenderun)

Giimriik hizmetlerinin gelistirilmesi

Serbest bolgelerin aktif kullanilmasi

9.Firmamzin sundugu lojistik hizmetler asagidakilerden hangisidir? Birden fazla secenek
isaretleyebilirsiniz.

Karayolu Tasimaciligi

Depo isletmeciligi (Stok/Envanter Yo6netimi)

Ellegleme

Denizyolu Tasimacilig

Havayolu Tasimaciligi

Tersine Lojistik

Demiryolu Tagimaciligi

Kargo Tasimaciligi (Kiigiik Paket Tasimaciligi)

Gumriikleme Hizmetleri

Proje Tasimacilig1 (Santral Tagimak gibi)

Parsiyel Tasimacilik

Diger, liitfen belirtiniz. ..

10. istanbul'da yakin gelecekte hangi alanda yatirim yapmay diisiiniiyorsunuz? (Birden fazla secenek
isaretlenebilir.)

Uluslararas1 Yiik Tagimaciligi Yurtigi Yiik Tagimaciligt [] Antrepoculuk Ve Depoculuk T[]
Arag ve Ekipman Sayisini Arttirmak (Konteyner, ving, gemi vs.) [] Forwarder Hizmetleri [

Giimriikleme Faaliyetleri [] Diger ..................
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Ek 2. Dusanbe ili i¢in Anket Formu
AHKETA

CPEAN3EMHOMOPCKWNI YHUBEPCUTET ®AKY/IbTET 3KOHOMMUKA M YNPABEHWUA
OENAPTAMEHT MEXAYHAPOZHOWM TOPTOBAM WU TOTUCTUKM

JToT AHKeTa CBfi3aH C wWccnegoBaHMemM Mof HasBaHuem «06nacTb € MNOTEHUMANOM CTaTb
noructnyeckon 6asom B TagkMKMcTaHe: npumep TagKMKMCTaHa», OpraHM3oBaHHOW JenapTameHTom
MeXAYHapPOAHOW TOProBAN N NOTUCTUKN GaKyNbTETA SKOHOMUKU U aAMUHUCTPATUBHOIO 06pa3oBaHUs
YHuBepcuteTa AKaeHus.

YBarkaemblli npeacTtasutens Pupmel;

Mbl xoTenn 6bl NOAYEPKHYTb, YTO BOMPOCbI, Ha KOTOpble Bbl OTBETUTE, He OyayT cuUTaTbCA
NPaBUIbHBIMA WM HEenpaBubHbIMW. Hala uenb - BblyYMTb CBOWM LEHHble B3rsSAbl B KayecTse
dvpmeHHOro mMeHemkepa. Mo 3TOW MpUUMHE AN HAC OYEHb BaKHO C TOYKM 3PEHMSA 340POBbA
nuccnepoBaTb Bce Bompocbl 6e3 oTeeTa. [aHHble, MOAyYeHHble B KOHLE MWCcCnefoBaHus, byayT
cobMpaTbCa M OLLEHUBATLCA, @ HE MCMO/Ib30BATLCA B HAYYHbIX LENAX U He nepesaBaTbCsi TPETbUM
mMuam. HecomHeHHO, Mbl MPU3HAEM, YTO Bbl MOXKEPTBYETE CBOMM APAroLeHHbIM BpeMeHeM, OTBeYas
Ha aHKeTy. Ho, yyacTBya B onpoce, Bbl byaeTe noanepKunBaTb HayuYHyto paboTy, KoTopas npuHeceT
nonb3y Bcemy obuwectsy. MosyyeHHble HaMK pe3ynbTaTbl OyAyT ONnoBeLeHbl MO 3NEKTPOHHOM noyTte
pecnoHAeHTy 3abnaroBpemeHHo. Mbl 6rarogapum Bac 3a Ball MHTEPEC, U Mbl KEJIaeM BaM YCNeXoB B
Baluel pabore.

1. C.]'le[lleI.lIP[e BOIIPOCHI COIepPKaT HEKOTOPbIE o01ue CBeIeHNs 0 Balleii KOMIIAaHUH.

HasBanue Bameit komnanuu (He 00s13aTeNIbHO yKa3bIBaTh.)

T'on co3nanus Bamieil KoMnaHuU

JlomxHOCTB Baliel KOMIaHUU

KounuecTBO cOTpyJHUKOB paboTaIOIIMiA Ha upme

CKJ1aJicKast MOIHOCTH (B M?)

KonuecTBo aBTOMOOMIIEH B 3KCILITyaTalluu

B xakom macmrabe paboTaeT Baiia KOMIaHus?
(HauwmonansHstii, MexxayHapoausiii, wim O6a)

ToxamyiicTa, KpaTKO HAMUILKMTE O CBOMX MBICIISIX O OyayIIeM
noructukoil TamkukucTana.

Ecnu B [IymanGe Oyner co3nana 6a3a JOTMCTUKH, BbI
Oyzere TPaHCIIOPTUPOBATHCA?

2. Hackobk0 BaskHbI BHYTPeHHHE MPo0/1eMbl B JIOTHCTHYECKOM CeKTope

n
8326082 o o
M0 CPABHEHUIO ¢ KOMIIAHUSAMH, YIOMSIHYTBIMH HUKe? 3% 5% Ix s 3
© S © [
(0] (0] [] T
T® =m @ m| O

BaxHo

HeanmexBaTHOCTD KBaTU(UKAIIMOHHBIX KaJAPOB

He Unctutyumonanuzauus

KoHeuHsIit pe3ynpTaT HEIOCTATOYHBIX HHPOPMAIMOHHBIX TEXHOIOTHI

Cnabast puHAHCOBAs CTPYKTYpa

HeaI[eKBaTHBIC OTHOHICHUA C KIIMCHTAMH

Bricokas croumocts 1o CpPaBHCHUIO C MMKaMU

HOBpe)KI[eHHaSI MOCTaBKa MPOAYKTa

33,[[612))}(1(3 AOCTaBKH NPOAYKTa

He,Z[OCTaTO‘{HaSI MOMIIHOCTb TPAHCIHOPTHOI'O CPEACTBA U 060py,Z[OBaHI/I$I

Jpyroe, MOXKanyncTa, YKAXKHUTE ......cuveneennnn....
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3. B cexTOpe JIOrHCTHKH HACKOJIBKO BasKHbI BHELIHHE NMPO0OJIeMbI, C KOTOPBIMHU % o o o
CTAJTKHBAIOTCS KOMIAHNH? 3 % g § % £ § £ §
T® 23| 2% & 34
HeonpeneneHHOCTH B IPaBOBBIX MOJIOKEHHSX
Her monrocpounoro koHTpakTa
Huskuii 00beM Ou3HECa B CEKTOPAx yCIyT
Henonanku B coopke
JJ1st KITMeHTOoB HeoO0X0ANMO HMH(GOPMAIHS O JIOTHCTHYECKOH CHCTEMBI
JUJ1st KITMEeHTOB TaKke He 00X0anMo HH(OpMAIHst 0 6e30MaCHOCTh JIOCTaBKH Ipy3a
Bomnpocsl TamoxxeHHOr0 0 opMIIeHUS
WudpacrpykrypHas HeJOCTaTOYHOCTb
Henocratky B jkene3HbIX I0porax, aBUAIMHUASX U ITOPTaxX
4. IIpock6a yka3zaTh cTeneHb Ba3KHOCTH BONPOCOB, CBSI3AHHBIX € g ° 2ol o |ao
AyTCOPCHMHIOM (3aKyIKa ycJayr, cyonoapsaayuk u T. JI.). 3 (% % § % (% (% § z
o8 25 38 8 3§
[TpobGneMbl U3-3a TOrO, YTO OHU HE TOCTABIICHBI BOBPEMS
[TpobGnembl, CBSI3aHHBIE C PUBO3UMbBIE TIOBPEKICHUEMbI TOBAPEI
[TpoGinieMbl, CBSI3aHHBIE C HECOOIOIEHHEM JIOTOBOPHBIX MTPABUII
[TpoGnieMbl 1 BOPOCH M3-3a HENPaBHILHOW JI0CTABKH
Hpyroe, noxxainyiicra, yKaxure ...
5. HackobKk0 BasKHbI BONPOCHI M MP00/1eMBbl, ¢ KOTOPHIMH BbI CTAJKHBaETeCh § 2 oo % el 2 oo
Ha Jorucruveckom cexrope B Jlymanoe?? % 2|3 X 25 % |2%
2m Z2x| 20 @ Oa
OtcyTrcTBre HHPPACTPYKTYPHI (HAI, BO3AYIIHOW TPACCHI-)KEJIE3HOH JJOPOTH)
Beicokue 3aTpatsl
HexBaTka KBanM(UKAIMHOHBIX KaJpOB
3aKOHOAATENBCTBO U TPEOOBaHNUS 3aKOHOAATEIBCTBA
Henocrarounoe 3HaHue o01acTelt 00CTyKUBAHUS
HeanexBatHblii npoheccroHANBHBIN ayTCOPCHHT
Komnanuu, TpeGyroniye JOruCTHYECKUX YCIyT,
TpyaHOCTH B KOJUIEKIIUX
Hpyroe, noxainyiicra, yKaxure ...
6. Hacko/1bKko0 BasKHBI ci1edyI0lMe MYHKTHI IS peleHus npodiem B % 2,0 S o olao
Jorucrudeckom cekrope B Jlymanée? 5 35% =% 2o %
2 ®=3 pa §54

B [yman6e HemocTaToK HHPPACTPYKTYPHI TOJDKEH OBITh 3aBEpIIeH, a
TEXHUYECKHI MOTEHIMAI IOJDKEH ObITh YAy4IlIeH

3aBeplieHre COSMHEHHUS 110 JKeNe3HO# Jopore

Oka3zanue TIOAACPIKKH HpaBHTeHBCTBeHHOﬁ MMOJUTUKE B 00JIACTH JIOTUCTHKU

Co3maHue TorucTUIecKoil nepesHn B [ymante

Pacmpenue coTpyTHIYECTBA MEXIY CEKTOPAaMH M YHUBEPCUTETAMH IS
YCTpaHEeHHs] HEXBATKH KBAJIH(PUIIMPOBAHHOTO IEPCOHAJA B 3TOM CEKTOpE

Hpyroe, noxanyiicra, yKaxxure ...
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7. HackoIbKO BasKHBI CJ1eIyIOIHe MyHKTHI B OTHOIIEHUH 3 2 oo 2ol o |,0
1% I I
norennuaia Jlyman6e kak JorucTHueckoi 6a3npi? 3 ¥ |5 | fE| g |32
© JT ®©
% a =3 % o o 3d
ITouck Ha lllenkoBoMm myTH
ABUaKOMITaHUS, JKEJIe3Hast 0pora, I1occe
KoMOMHMpOBaHHEIH MOTEHIMAT TPAHCIIOPTHON HHPPACTPYKTYPHI
OpHueHTHPOBaHHBIE HA TOPTOBIIIO B SKCIOPTHBIX, UMIIOPTHBIX H
TPAaH3UTHBIX TAMOXKEHHBIX PeKUMax
Bnmszocts k pernonam
Bru3ocTh K IIeHTpaM MPOU3BOACTBA / IOTPEOICHUS
HIupuna Ga3el torucTraecko 0a3bl (0HChl, KOHTEHHEPHBIE TUIOMAIKY,
ABTOCTOSIHKH, CKyaapl U T. /1.)
B HenocpeacreenHoii 6:1m3octu ot noproB Uumuu u Kuras
OOBEM TOProBIIM U MPOMBIIIIEHHOCTH TaKMKHUCTaHa
y 42 2o ¢ ¢| 28
8. Ykaxkure, HACKOJIbKO BaXKHO, 4T00bI Jlymante siBJisiics 6a3oii 3EHS xZox 2| TX
(0] @®© @®© @®
JIOTHCTHKH (TocyAapcTBO, MecTHBIe cyobekThl, OCB u T. /1.). T o o o| Om

YBenuueHne KOJMUEeCTBa CKIIAI0B (3aKPBIThIE U OXJIAXK/ICHHBIE CKJIa b,
CTPOUTENHCTBO CHIJIOCOB)

Pacimpenue yciyr o peMOHTY U TEXHHYECKOMY 00CITY)KUBAHHUIO

DddexTuBHOE HCTIOIB30BAHNE aBHATIEPEBO30K

CoBepIlIeHCTBOBAHUE U PA3BUTHE HKETIE3HOI0POKHBIX JIMHUM

Hanuure y4eOHBIX 3aBEICHHUIA 110 BOIPOCAM MaTEPHAIBHO-TEXHUYECKOTO
obecrieueHns: 1 MHOroo0pasus U crielain3anus B npodeccnoHaabHOM
00yUeHnn

Iupokoe pacnpocTpaHeHrne HHPOPMAIIMOHHBIX U KOMMYHHUKAIIMOHHBIX
TEXHOJIOT UM

Pa3BuTHE aBTOMOOMJIBHBIX COEAMHEHUIT (Tpaceka)

Pa3BuTHEe TAMOXKEHHBIX YCIYT

AKTHBHOE UCITOJIb30BAHHE CBO60,Z[HLIX 30H

9. Kakoe u3 cjie1y 01X JOrHCTHYECKHX YCJIYT - Baie pupMenHoe npeaioxenne? Bol moxere
OTMETHUTDH OJIHO HJIM HECKOJIBKO H3 YKA3aHHBIX BAPUAHTOB.

ABTOMOOMIILHBIN TPAHCTIOPT

YrpapneHue ckiiagaMH (YIpaBieHHe 3amacamm)
oOparenne

Mopckue nepeBo3Ku

BoznymHelil Tpascnopt
OOpatHas JTOTUCTHKA

KenesHomOpOKHBIE MEPEBO3KH

O6pabotka rpy30B (00paboTKa HEOONBIIIX TAKETOB)

VYcayra TaMoXeHHOTO 0 OpMITCHHS

[IpoexT noructuku (Hanpumep, Llentpaxroe Jlorucruka)

YacTUyHbINA TPAHCIIOPT

Hpyroe, noxainyiicra, yKaxure ...

10. B kakoii 06;1acTH BBI IIAHUPYeTe HHBECTHPOBATH B Jlyman6e B oumzkaiiiem oyaymem (MOXKHO
BbIOpaTh 0oJiee OTHOT0 BAPHAHTA).

Mexx 1yHapOJHbIE TPY30BbI€ IEPEBO3KH Buyrpennss TpancnoprHas sKcreaniys Pa3mereHHsIe u
CkragupoBaHne
(VBenuueHne KOMMYIECTBA TPAHCIOPTHBIX CPEACTB M 000pyaOBaHHs| (KOHTEHEep, KpaH, CyaHo u T. J1.)
OKCHEeIUTOPCKHE YCIyTrH

TamorxkeHHOe odopmireHne u Ipyroe ..................
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