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OZET

Kiiresel ticaretin yarisindan fazlas1 Cin ve Avrupa arasinda Deniz Ipek Yolu iizerinde
gerceklesmektedir. Kusak Yol Girisimi’nin ortaya ¢ikmasi ve sonrasinda diinyada yasanan
gelismeler 1s181nda, deniz yolunun hegemonyasi tartismalara neden olurken; intermodal
tagimaciligin 6nemi bir kez daha anlagilmaktadir.

Diinya’nin ig¢inde bulundugu iklim krizi ile birlikte demiryolu tasimaciliginin
kullanimini arttirmaya odaklanan Avrupa Komisyonu, 2021 yilin1 Demiryolu Yili ilan etmistir.
Cin-Avrupa Birligi arasindaki ticaretinde, demiryolu ile yiik tasimaciligina dikkat ¢ekmek igin
aragtirmalar yapilmaktadir. Buna ilaveten, yapilan arastirmalarda alternatif glizergah ve tasima
yollari ihtiyact vurgulanmaktadir.

Bu kapsamda, Kusak Yol Girisimi’ndeki demiryollar1 koridorlarinin Avrupa Birligi ve
Cin arasindaki ticarette tercih sebebi olabilecegini gostermek bu tezin amacidir. Deniz yolu
kullanimindaki hegemonyanin yerine, i¢inde demiryolunun da oldugu intermodal tagimacilikla
daha etkin teslimler olabileceginin agiklanmasi hedeflenmektedir.

Bu tezde, uluslararasi ticarette, demiryoluyla yapilacak tasimaciligin yillar igerisinde
artacagini ve gelisen teknolojinin demir yoluyla tagimaciliga yeni bir perspektif kazandirarak
Kusak Yol Girisimi kapsaminda yer alan Orta ve Giliney Koridor’un Avrupa Birligi ve Cin
arasindaki ticarette tercih edilebilecegi ana hipotez olarak sunulmaktadir. Ekonomik koridorlar
vasitasiyla yapilan demiryolu yiik tagimaciligi, Avrupa Birligi ve Cin arasindaki ilkeler
arasindaki ticaretin geligmesinde 6nemli bir etkiye sahiptir.

Teze yonelik yapilan g¢alismada toplanan veriler ve yasanan politik, ekonomik,
teknolojik ve uluslararas1 gelismeler yapisal bir sekilde ele aldigindan betimleyici arastirma
yontemi kullanilmigtir. Betimleyici aragtirma yapilirken, iilkeler arasi iligkiler, cografi olarak
giivenlik unsurlari, uluslararas1 alanda yasanan gelismeler de hesaba katildigindan ikincil
veriler ve nicel verilerden yararlanilmakta ve Orta ve Giiney Koridoru kapsaminda
karsilastirma yapilmaktadir.

Anahtar kelimeler: Cin, Avrupa Birligi, Kusak Yol Girigimi, Demiryolu Yiik

Tasimaciligi , Ulastirma Koridoru



SUMMARY

COMPARATIVE ANALYSIS OF FREIGHT TRANSPORT ON THE MIDDLE AND
SOUTHERN CORRIDOR RAIL ROUTES IN THE BELT AND ROAD INITIATIVE

More than half of global trade takes place on the maritime Silk Road between China and
Europe. In the light of the emergence of the Belt and Road Initiative and the developments in
the world afterwards, while the hegemony of the sea route causes controversy; the importance
of intermodal transport is once again understood.

Focusing on increasing the use of railway transportation with the climate crisis in the
world, the European Commission declared 2021 as the Year of the Railway. Many research is
being carried out to draw attention to freight transport by rail between China and the European
Union. In addition, the researches emphasize the need for alternative routes and transportation
routes.

In this context, this thesis aims to show that the railway corridors in the Belt and Road
Initiative can be reasonable for preference in trade between the European Union and China.
Instead of the hegemony in the use of maritime transport, there can be more effective deliveries
with intermodal transportation, which also includes the railway.

It is presented as the main hypothesis that the transportation by rail will increase over
the years in international trade and that the developing technology will bring a new perspective
to rail transportation and that the Middle and Southern Corridor, which is within the scope of
the Belt Road Initiative, can be preferred in trade between the European Union and China. Rail
freight transport through economic corridors has a significant impact on the development of
trade between countries between the European Union and China.

The descriptive research method was used as the data collected in the study for the thesis
and the political, economic, technological and international developments were dealt with in a
structural way. While conducting the descriptive research, secondary data and quantitative data
are used, and a comparison is made within the scope of the Middle and Southern Corridor, since
international relations, geographical security factors, and developments in the international
arena are also taken into account.

Keywords: China, European Union, The Belt and Road Initiative, Rail Freight
Transport
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ONSOZ

Ulasimin tarih boyunca gelismesi; ulasimin gelisimi ve {ilkesel gelismislik arasindaki
bag, ulasim ile ekonomik refah arasindaki korelasyon, ulasimin ticaret ve uluslararasi
iliskilerdeki 6nemi gibi arastirmalar, literatiir ¢alismalarinda ulasim sektoriiniin genis bir
sekilde yerini almasina sebep olmaktadir.

Tasimacilik, medeniyetin dogusundan bu yana yapilan bir eylem olmasina ragmen,
19.ylizy1lin baslarinda ortaya ¢ikan demiryolunun Sanayi Devrimi’nde ekonomik ayricaliklar
beraberinde getirdigi yadsinamaz bir gergektir.

Diger tasima modlarindaki gelisme ve demiryollarinda gegmis zamandaki operasyonel
zorluklar, yiik tagimaciliginda demiryolu kullanimini geri plana itmistir. Ancak, demiryolu
tasimaciliginda ag sisteminin olusturulmasinda biiyilk yol kat edilmesi demiryolu
tagimaciliginda planlamanin yapilmasini kolaylastirmaktadir. Olagan bir planlamada, yiiklerin
gruplandirilarak bloklanmasinin ardindan, gilizergahin sefer sikliginin ve hareket zamaninin
belirlenmesi yiikiin taginma maliyetini minimum seviyeye indirebilmektedir.

Kusak Yol Girisimi kapsaminda belirlenen demiryolu koridorlari kapsaminda yiik
tagimaciligi, kara, hava ve deniz yolu tagimaciligina alternatif olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Diinyada, demiryolu tagimaciligi dnem kazanirken, koridorlar ve demiryolu yiik tagimaciligi ile
ilgili yapilan ¢alismanin azlig1 dikkat ¢ekmektedir.

Diger bir 6nemli nokta ise, Kusak Yol Girisimi kapsaminda Orta ve Giiney Koridor
Tiirkiye’den geciyor olmasina ragmen, gilizergahlar tizerinde yiik tagimaciligina ait Tiirkiye’de
yapilan c¢alismalarin fazla olmamasi, ileride de O©nemli sektor -Ozellikle intermodal
tasimacilikta- olarak karsimiza ¢ikacak olan demiryolu yiik tasimaciligi lizerinde arastirma
yapilmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir.

Kusak Yol Girisimi’nde olan Orta ve Giiney Koridorlardaki tasimacilig1 ele alararak
arastirmalara baslamak, Tiirkiye’den gecen bu koridorlarin 6nemini vurgulayarak, demiryolu
yuk tagimaciliginin 6neminin giinden giine artabilecegi yoniinde farkindalik yaratmak bu tezin
ana amacidir.

Orta Koridor ve Giiney Koridor karsilastirilarak, Cin ve Avrupa Birligi arasindaki
tasimacilik faaliyetine etkisi ve Tiirkiye’nin demiryolu koridorlar iizerinde olmasi vesilesiyle,
demiryolu yiik tasimacilifinda altyapr yatirimlarini yaparken partner iilkelerle birlikte
operasyonel tagimacilifa katilarak, uluslararasi platformlarda aktif yer almasinin, Cin’in
Avrupa Birligi ile demiryolu tasimaciliginda aktif baglanti noktasi olmasmi saglayacag:

diistinilmektedir.
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GIRIS

Glinlimiizde uluslararasi ticaretin daha yogun bir bicimde gerceklesmesi, diinya iilkeleri
tarafindan sera gazi emisyonunu azaltmak i¢in yapilan girisimleri arttirmaktadir. Bu durum,
demiryoluna verilen énemin giinden giine artmasina sebep olmaktadir.

Denizyolunun uluslararasi ticarette kullaniminin diger tasima sekillerine gore ¢ok dnde
olmasma ragmen, teslimat siireleri ve maliyet unsurlart demiryolu kullanimini1 glindeme
getirmektedir. Ciinkii, denizyolu ile 30-34 giin siiren tasima stiresi, demiryolu ile 14-16 giin
arasinda gerceklesebilmektedir.

Son 20 yilda yasanan teknolojik gelismeler, demiryolu tasimaciligina yeni bir
perspektif kazandirmaktadir.

Diinya’da pandeminin ortaya ¢ikmasi ile denizyolu ve karayolu tasimaciliginda yasanan
aksamalar, uzayan transit siireleri, miirettebatin toplanmasinda yasanan problemler ve yiiksek
sigorta maliyetleri tedarik zinciri krizine sebep olmustur.

Pandeminin yani sira, Ukrayna-Rusya Savasi sebebiyle bir¢ok firma Rusya’dan
cekilmis ve Cin’in Rusya iizerinden gonderdigi mallar icin Kusak Yol Projesi kapsaminda
olusturdugu alternatif yollar aktif kullanma zorunlulugu giindeme gelmistir.

Kiiresel ticaretin yarisindan fazlas1 Cin ve Avrupa arasinda Deniz Ipek Yolu iizerinde
gerceklestiginden, bu gelismeler 1s18inda demiryolu tasimaciligi arastirilarak, Cin—Avrupa
Birligi ticaretinde demiryolu kullanimma dikkat ¢ekmek icin arastirma yapma geregi
duyulmustur. Bu sebeple, Kusak Yol Girisimi kapsaminda alternatif giizergah ve tagima yollari
ihtiyact vurgulanmaktadir.

Kusak Yol Girisimi’ndeki demiryollar1 koridorlarinin Avrupa Birligi ve Cin arasindaki
ticarette tercih sebebi olabilecegini gostermek bu tezin amacidir. Bu sebeple, Tiirkiye’den
gecen Orta ve Giliney Demiryolu Koridorlarmin kargilagtirmali analizi yapilarak bu
glizergahlarin alternatif olarak etkin olarak kullanilabilegi vurgulanmaktadir. Deniz yolu
kullanimindaki hegemonyanin yerine, i¢inde demiryolunun da oldugu intermodal tasimacilikla
daha etkin teslimler olabilecegini a¢iklamak hedeflenmektedir.

Cin’den gelen yiik treninin Tiirkiye izerinden AB iilkelerine agilmasi, AB projelerinden
biri olan Ten-T hatt1 iizerinden gegen yiik tasimaciligina kiyasla daha aktif bir bigimde
gergeklestirilebilir.

Bu tezde, uluslararasi ticarette, demir yoluyla yapilacak tagimaciligin yillar igerisinde
artacagini ve gelisen teknolojinin demir yoluyla tasimaciliga yeni bir perspektif kazandirarak

Kusak Yol Girisimi kapsaminda yer alan ekonomik koridorlar baglaminda yer alan Orta ve



Giliney Koridor’'un Cin-AB arasindaki ticarette tercih edilecegini ana hipotez olarak
sunulmaktadir. Ekonomik koridorlar vasitasiyla yapilan tren yoluyla yiik tasimaciligi Cin- AB
tilkeleri arasindaki ticaretin gelismesinde 6nemli bir etkiye sahiptir.

Demiryolunun tagimaciliktaki énemi ve Kusak Yol Girigimi g¢ercevesinde Orta ve
Gliney Koridorlarin durumu aragtirilirken, konuyu ayrintili bir sekilde SWOT ve PEST
Analizleri ile irdeleyerek mevcut durumu ve kosullar betimleme yontemi ile ele alinmaktadir.
Kalitatif veriler kullanilmaktadir.

Demiryolunun gelecek donemlerde aktif kullanilacagi ve Kusak Yol Girisimi Orta ve
Giliney Koridorlar1 iizerindeki iilkelerin bu kapsamda yasadigi gelismelere yer verilen bu
calismanin birinci béliimiinde, Ipek Yolu Tarihi ve Kusak Yol Girisimi olusumundan
baslanarak Cin’in bu projede alternatif ticaret yollar1 olusturma sebepleri ele alinmis ve Kusak
Yol Projesi’nde demir yolunun yeri ve Cin’in Avrupa’ya ulasiminda demiryolunun 6nemine
yer verilmektedir.

Ikinci Boliimiinde ise, Cin’in AB ve Tiirkiye ile ticareti ayrmntili olarak ele alinarak,
ticari hacimdeki biytkliigiin, diinyada yasanan salgin, savas gibi sebeplerle sekteye
ugramamasi, tedarik zincirinde kirilmalarin olmamasi igin de Tirkiye’den gecen demiryolu
giizergahlarinin 6nemine vurguya zemin hazirlanmaktadir.

Ikinci boliimiin devaminda, demiryolu tasimaciligi kapsaminda literatiir ¢alismasi
yapilarak genel demiryolu tagimaciligi degerlendirilmektedir. Ardindan; diinyada yer alan
onemli uluslararas1 demiryolu koridorlarina yer verilerek, Kusak Yol Girisimi’ndeki
demiryollar: ele alinmaktadir.

Ugiincii boliimde ¢alismanin metodolojisi ayrintili olarak agiklanmaktadir. Déordiincii
boliimde, Orta ve Gliney Koridoru demiryolu yiik tasimaciligi karsilastirilmasinin yapilmasi
icin belirlenen yontemlerle SWOT ve PEST Analizi bagliklarla ele alinarak, arastirma konusu

detayli olarak ele alinmaktadir.



BIiRINCI BOLUM
TiCARET YOLLARI VE DEMiIRYOLU YUK TASIMACILIGI

1.1. ipek Yolu Tarihi

Ipek Yolu milattan dnce 2. yiizy1ldan 1800°1ii yillara kadar dnemini koruyan; dogu-bati,
kuzey- giiney etkilesiminin saglanmasinda en bilyiik rolii oynayan ulasim aglart biitiinidiir
(Isayev ve Ozdemir, 2011:111).

Bat1’y1 Uzakdogu’ya, Hindistan’1 Cin’e baglayan, Orta Asya’y1 bastan sona kateden bu
2000 yillik tarihi yol altin ¢aginda kus ucgusu 7.500 km, normal gidisiyle 10.000 km
uzunluktaydr (Kirpik 2012:175). Orta Asya’nin Kolomb'u olarak nitelendirilen Cin subay1
Cang Cien’in kesifleri sdyesinde Cinliler, Cin’den Orta Asya’ya bir koldan degil ii¢ koldan yol
gittigini 6grenmislerdir. (Heyd 1975:16) Bu yollardan en alttaki giiney kol, Lopnor’dan giineye
dogru ilerlemekte, Carklik’tan gecerek Kaggar’a ulasmaktadir. Ortadaki yol Kurla ve Kuga’dan
geciyor ve sonunda giiney kolun geldigi Kasgar’a baglanmaktaydi. Kuzeydeki yol ise Turfan-
Urumgi yoniinde uzanmaktaydi (Kirpik, 2012:175).

Bu yol, gectigi giizergahlar iizerinde ticari etkilesimle birlikte, kiiltiirel, sosyal
etkilesimleri de kaginilmaz kilmakla birlikte, tarihi Ipek Yolu giizergahi ana olarak Avrupa ile
Cin arasindaki ticareti canlandirmada énemli bir rol oynadi. Ipek Yolu, Cin’in Gansu Bolgesi
ve tarim havzasinin kuzeyinden gecerek, Pamir Daglari’nin gegitlerini asan, Afganistan
lizerinden Iran’a, Suriye’ye ve Anadolu’ya dolayisiyla dogu Akdeniz kiyilarma ulasan hat
Avrupa’ya uzanan en 6nemli giizergahlardan biri oldu (Bakirc1,2014:67).

Cin’de iiretimi yapilan ipek, metal esyalar, ¢omlekcilik maddeleri, hediyelik esyalar ve
diger ticaret esyalar1 “Biiyiik Ipek Yolu” vasitasiyla Orta Asya’dan ve Parfiya’dan gecerek
Roma’ya gotiiriiliirken, bunun karsiliginda geri donen kervanlar Cin’e Avrupa’da iiretilen
esyalar1 tasinmaktaydi (Isayev ve Ozdemir, 2011:114).

Avrupa ve Cin arasindaki ticarette dnemli kesisme noktas1 olan Anadolu, Ipek Yolu’nun
onemli noktalarindan biri olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu durum Anadolu’nun
kervansaraylarinin say1 olarak fazlaligina sebebiyet verip ticaretin canlanmasinda aktif rol
oynamasina firsat vermistir. Anadolu’nun kesisme noktasi olmasi ayn1 zamanda koprii, yol gibi
alt yap1 calismalarinda da ileride olmasini saglamis ve cografyanin kalkinmasinda 6nemli rol
oynamistir.

Anadolu cografyasindan gecen Ipek Yolu, giizergahindaki yerlesim yerlerinin
gelismesine de sebep olmak ile birlikte, cografi kesiflerle Umit Burnu’nun bulunmasi deniz

yolunun kullanimimin yayginlasmasina sebep oldu. Siiveys Kanali’nin ag¢ilmasit kismen



Akdeniz’i yeniden bir deniz ulasim hatt1 olarak 6nem kazandirmasina neden olmakla birlikte,
demiryolu ulagimimin genel ulasim sistemindeki yerini hizla almaya baglamasi, karayolu
ulasimi agisindan diger bir kisitlayici faktor oldu (Bakirci, 2014:75).

Endiistriyel tliretim tarzina gecis ile birlikte, yeni is birliklerinin ortaya ¢ikmasi
ticaretteki akigin hizlanmasina sebep oldu. Kiiresellesme ve teknolojinin ilerlemesi ise, mal
ticaretinde iiretim maliyetinin ve ulasimin kolay oldugu yerlere tesislerin insa edilerek
stirdiiriilebilir ulasim politikalarinin temelini atmaya biiyiik bir katki sagladi.

Bu gelismelerin 1s181nda, diinya niifusunun da artmasi ticaret hacminin genislemesine
neden oldu. Bu durum da, ticaret yollarinin kullaniminda tarihsel siire¢ ile birlikte degisikliklere

yol acti.

1.2. Kusak Yol Girisimi

2013’te Kusak Yol Girisimi Cin Devlet Bagkani1 Xi Jinping tarafindan ilan edildi (Yu
vd. 2020:1) .Ticaret yollarinin alternatiflerinden s6z eden bir proje olarak biitiin diinyada genis
yanki1 uyandirdi. 2016 yilina kadar Bir Kusak Bir Yol Projesi olarak bilinen proje, Kusak Yol
Girisimi olarak yeniden adlandirilarak eski Ipek Yolu’nun modern hali olarak karsimiza
¢ikmaktadir (Bersenev vd. 2020:1081). Kusak Yol Girisimi’nin en 6nemli 6zelligi, serbest
ticaret rejimi ile derin bolgesel isbirlikleri yaratmayi ve ekonomi politik koordinasyonu
olusturmayi i¢eren bir proje olmasidir (Yu vd. 2020:1).

Girisim, kara temelli “Ipek Yolu Ekonomik Kusagi” ve okyanus temelli “Deniz Ipek
Yolu”ndan olusmakla birlikte, yeni Ipek Yolu, Bat1 Cin'deki Xi'an'dan (eski imparatorluk
baskenti ve orijinal Ipek Yolu'nun baslangici), Orta Asya'dan Orta Dogu, Rusya ve Avrupa'ya
kadar uzanmaktayken; Yeni Ipek Yolu'nun deniz yolu giizergahi ise, Giiney Cin Denizi'ni Hint
Okyanusu, Dogu Afrika, Kizildeniz ve Akdeniz'e baglamak i¢in tasarlanmistir (Du ,2016:31).
Kusak Yol Girisimi 23 Haziran 2021°den itibaren 140 iilke ile Asyanin geri kalani, Avrupa,
Afrika, Orta Dogu ve Orta ve Giiney Amerika’y1 kapsayan iddiali bir proje olarak karsimiza
¢ikmaktadir (Belt and Road Portal, 2022).

Kusak Yol Girisimi’nde Cin, iki ana hedefe ulasmay1 amaclamaktadir. Bunlardan ilki,
hem az gelismis bdlgelerinde hem de yurtdisinda biiytlik 6lgekli altyapr insalari yoluyla asiri
endiistriyel iiretimin bir kismin1 absorbe etmektir. Ikinci amaci ise, uluslararasi iiretim ve ticaret
aginin genisletilmesi ve yeniden diizenlenmesi yoluyla Cin mallariin ve ihtiyag fazlasi
ekipmanin ihracatinin kolaylastirilmasidir. Limanlardan karayollarina, demiryollarina ve gaz
boru hatlarina kadar altyap1 insasinin Kusak Yol Projesi’nin “kalbini” olusturdugu konusunda

proje dahilindeki tilkeler hem fikirdir (Kennedy ve Parker ,2015).



Bu sebeple, Kusak yol Girisimi; kara yolu, demir yolu, havayolu, deniz yolu, boru
hatlar1 araciligryla mallarm bir yerden bir yere tasmnmasini saglarken; Dijital Ipek Yolu ile de,
girisim dahilindeki iilkelerle denizalti, karasal ve uydu baglantilar1 araciligiyla kendi ulusotesi

ag altyapisini olusturmayi igeren aglar biitiiniidiir (Shen, 2018:2691).

1.3. Cin’in Alternatif Yollar Olusturma Nedenleri

Kusak Yol Girisimi’nde, Cin’in Avrupa iilkeleri ile sonlanan ulagim yollari, Cin’in
Avrupa ile olan ticaretinin daha da gelistirilebilir oldugu anlamina gelmektedir. Bu sebeple de;
Cin, ticaret yollarinmi ¢esitlendirerek, deniz yolunun yaninda kara ve demir yollarint da aktif
olarak kullanmak istemektedir.

Cin-Avrupa demiryolu baglantilar1 ¢esitlendirmek istemesinin nedenleri arasinda, Cin
ve Avrupa arasindaki demiryollarinin bugiine kadar Rusya’dan geciyor olmasi ve Cin’in enetji
zengini komsusuna ya da herhangi bir iilkeye bagimli olmak istememesi sayilabilir. Ayrica,
birbiriyle rekabet eden daha fazla mevcut rotanin olmasinin, ulagim maliyetlerini ve seyahat
sliresini azaltmaya yardime1 olabilecegi diigiiniilmektedir (Bucsky,2018:127-128). Bu durum,
giizergah lizerindeki iilkelerle de aktif ticaret yapabilmeye neden olmak ile birlikte, ulasim
agindaki cesitlilik mallarin ulagimi konusunda da alternatif yaratmaya sebep olacaktir.

Bununla birlikte, Avrupa ile Cin arasindaki ticarette ise iki ana transport seklinden s6z
edilebilir. ilki, devasa Cin limanlari ile Rotterdam Liman1 gibi Bat1 Avrupa limanlari arasinda
uzanan deniz yolu olup bugiin hala énemini korumakta olan hattir. Ikincisi, sinirli bekleme
stireleri olan kargolar i¢in hava yolu tasimaciligidir (Siderius, 2018:5).

Deniz yolu ile tagimaciligin biiyiik bolimii Giliney Cin Denizi'nden, Malacca
Bogazi'ndan, Yemen ve Somali'den, siyasi olarak istikrarsiz olan, Misir'da yer alan Siiveys
Kanali'ndan ve Sina Yarimadasi'ndan gectiginden giivenlik  problemleri ile
karsilagilabildiginden Demir Ipek Yolu gelistirmeleri, alternatif yollarin ingasinda bir risk
azaltma projesi olarak hizmet edebilir(Bucsky, 2018:125).

[laveten, deniz tasimaciliginin maliyetleri, kargo alicisinin konumuna bagli olarak deniz
yoluyla teslim siiresi ortalama olarak diger tasima modlarina gore iki ila ii¢ kat daha uzun
olmasia ragmen daha diisiiktiir. Ancak, Cinli bilim adamlarinin hesaplamalarina gore, kara
tabanli lojistigin gelistirilmesi, Cin'in orta ve bati bolgeleri, Orta Asya iilkeleri ve Rusya
arasindaki iligkiler i¢in ve uzun vadede Dogu Avrupa iilkeleriyle (altyap1 gelistikce ve
maliyetler azaldik¢a) en avantajlisidir (Kolosov vd., 2017:10).

Cin’in hali hazirdaki ticaret yollarinin siirekliliginde, demiryolunda Rusya ile

iligkilerine bagli olmasi, deniz yolu ile yaptigi ticarette, giizergah iizerindeki gegislerin ¢esitli



giivenlik sorunlarinin olmasi, Cin limanlarindaki yogunlugun azaltilmasinin istenmesi
sebepleriyle de Kusak Yol Projesi ile alternatif yollarin olusturulmasi istenmektedir.

Cin, alternatif yollar ile yiik tasimaciligini gelistirerek diger iilkelerle ticarette iistiin
rekabet avantajina sahip olacaktir. Ciink{i, ara mallarin demir yolu ile taginmasinin
saglanmasinin yani sira, gelismis elektronik cihazlar, 6zel makineler gibi teknolojik olarak
geligmis trlinler de demiryolu ile taginabilir hale geleceginden, yliksek degerdeki mallarin
demiryolu ile tasinmasi, ulasim maliyetini daha da 6nemsiz hale getirecektir.

Ciinkii , Cin bir yanda uzun transit siirelerini ve maliyet verimliligini artiran deniz
tagimaciligi, diger yanda maliyeti etkin olmayan ancak ¢ok hizli olan hava tagimacilig1 ile Bati
ile ticaret yapmaya caligmaktadir. Ara mallarin gemilerle taginmasi, varig sliresinin uzamasina
yol acarken, ara mallarin hava yoluyla tasinmas1 maliyeti arttiran bir faktdr olarak karsimiza
¢cikmaktadir.

Kusak Yol Girisimi’nin yaptigi rota ¢esitlendirmesi, bu zorluklarin {istesinden gelmek
icin potansiyel bir stratejidir. Bunun yani sira; glinlimiizde bilgi islem teknolojilerinin
gelismesi, ylik tasimaciliginin daha aktif ve etkili kullanilmasi i¢in yenilik¢i ¢dziimler
iiretilmesine sebep olabilmektedir ve bu durum rayli sistemlerin kullanimini optimize edilebilir

hale getirmektedir (Banister ve Stead,2004:629).

1.4. Kusak Yol Girisimi’nde Demiryolu Yiik Tasimaciliginin Yeri

Diinya ticaretinde deniz yolunun kullanimi diger tasima modlarina gore biiyiik bir paya
sahipken, 2020 yili Diinya Ticaret Orgiitii’'niin Diinya Geneli Ticareti Istatistiksel Raporu’na
gore son zamanlarda deniz yolunun diinya ticaretindeki hakim oraninda diisiisler meydana
gelmektedir. Kiiresel ticaretin yarisindan fazlasi Cin-Dogu Asya ve Avrupa arasindaki Deniz
Ipek Yolu iizerinde gerceklesmekte olup Diinya’nin en biiyiik konteyner limanlari olan
Singapur, Sangay, Shenzhen, Ningbo-Zhoushan, Busan ve Hong Kong deniz yolu
tagimaciliginda 6nemli bir konuma sahiptir (Bunkerist, 2021). Cin’in limanlarinda yasanan
sikisiklik ,demiryolunda Rusya’nin Cin-Avrupa arasindaki tasimacilikta baskin olmasi
,demiryollarinin giizergahlari olusturarak gelistirilmesinin sebepleri arasinda yer almaktadir.

Demiryolu tasimaciligi, hasara kars1 hassas olan biiylik boyutlu {iriinler ve mallar i¢in
potansiyel olarak elverislidir. Bliyiik ve standart dis1 boyuttaki mallarin gemiyle tasinmasi, bu
mallarin gemide dogru bir sekilde konumlandirilmasi gerekti§inden ¢ok maliyetlidir. Cogu
zaman, bu tir mallarin hava yoluyla taginmasi miimkiin degildir. Ekipmanla, bazen onu
tasimas1 gereken konteynerden daha biiyiik oldugundan, sorun o6zellikle makine yapim

endiistrisini ve fabrika ekipmani sektoriinii etkiler. Demiryolu isletmecileri i¢in bu tiir mallarin



tasinmast ¢ok daha kolay bir zorluktur, bu nedenle bu tiir hizmetler sadece hava
tagimaciligindan degil, ayn1 zamanda deniz tasimaciligindan da daha ucuz olabilir (Jakébowski,
Poptawski ve Kaczmarski,2018:72).

Bunun yani sira, akilli trafik kontrolii ve diisiik maliyetli konteynerlar1 igeren konteyner
aktarma merkezleri ve internet portallariin gelismesi yiik tagimaciliginda dnemli bir yere sahip
oldu (ERRAC,2020:13). Deniz, karayolu ve demiryolu modlar1 tarafindan esit olarak
kullanilabilen frigorifik konteynerlerin gelistirilmesi, lojistik operatorii icin esnekligini ve
demiryolu hareketlerinin ¢ekiciligini artiracag diistiniilmektedir (ERRAC, 2020:13).

Paris Iklim Anlagmasi kapsaminda, anlasmay1 imzalayan iilkeler sera gazi emisyonlarini
azaltmak i¢in bir dizi lilke ve birlik tarafindan kararlastirilan karbon diizenlemeleri, kiiresel
ulagim endiistrisinin doniigiimiinii ve diisiik karbonlu kalkinma modeline gegiste; tasimacilikta
demiryolu tasimaciliginin, diger kosullar esit olmak iizere, en az karbon yogun ulasim sekli
olarak dogal avantajlara sahiptir (ERAI, 2020:11).

Diinya ¢apindaki demiryolu kurulusu olarak Uluslararast1 Demiryollar1 Birligi (UIC)
Asya'y1 Avrupa'ya baglayan uluslararasi demiryolu yiik hizmetlerinin basarili bir sekilde
uygulanmasini  desteklemekle gorevlidir. Demiryolu yiik tasimaciligimin potansiyelini
degerlendirme i¢in Uluslararast Birlestirilmis Trafik Kurulusu, UIC tarafindan
gorevlendirilmistir. UIC tarafindan, 2017 yilinda ise kitalararas1 demiryolu yiik koridorlarinin
gelisiminini arttif1 ve giin gegtikce Asya'yr Avrupa'ya baglayan yeni girisimlerin ve lojistik

hizmetlerin kamuoyuna duyuruldugunu goriilmektedir (UIC,2017).

1.5. Kusak Yol Girisimi Kapsaminda Avrupa Ulkeleri ve Cin Arasinda ipek Demir Yolu

Kusak Yol Girisimi, demiryollarina Ipek Yolu Ekonomik Kusagi’nmn basarisini
sonuglandirmak i¢in kilit bir 6nem atfetmektedir. Bu baglamda, kitalararasi demiryolu agini
kullanan blok tren isletmeciliginin desteklenmesini temel bir gorev olarak olarak
vurgulamaktadir. Cin hiikiimeti, uluslararasi igbirligi i¢erisinde yerel yonetimleri de demiryolu
alt yapisinin gelistirilmesine desteklemektedir. Cin hiikiimeti ayn1 zamanda, Cin Demiryolu
Express’nin (CRE) operasyonlarinin genislemesini de aktif olarak tesvik etmektedir (Kolosov
vd.,2017:10).

Avrupa ve Cin'l birbirine baglayan demiryolu giizergahlar1 sadece bu iki ekonomik
merkez i¢in degil, ayn1 zamanda gilizergah iizerinde uzanan yiiksek {ilkeler i¢in de 6nemlidir
(Bucsky ,2018:124)

Avrupa lilkeleri ve Cin demir yolu giizergahlarini {i¢ sekilde ele almak miimkiindiir.

Bunlar Dogu koridoru, Orta koridor ve Bati koridoru olarak adlandirildig1 gibi (Bersenev,



Chikilevskaya ve Rusinov, 2020:1081); literatiirde Kusak Yol Girisimi kapsaminda demiryolu
aglar1 kuzey, orta ve gliney demiryolu koridoru olarak ya da Kuzeydogu —bat1 baglantisi, Orta
dogu baglantisi-uzak baglantilar olarak da yer almaktadir. Bu tezde yaygin olarak kullanilan
kuzey, orta ve giiney demiryolu giizergahi olarak kavramlar yer alacaktir.

“Kuzey koridoru” Cin’den baslayarak Mogolistan’dan gegen; Rusya Ekonomik
Koridoru tizerindeki Trans-Sibirya Demiryolu’na baglanarak Avrupa’ya ulasan demir yoludur.
“Giiney koridoru” ise, Trans-Cin Demiryolunu (TCR) Kazakistan'a baglayacak olan
Ozbekistan, Tiirkmenistan ve Iran'dan Tiirkiye’ye gececek olan yoldur (Colakoglu,2019:2-3).

“Orta Koridor” Glircistan, Azerbaycan lizerinden Kafkasya bdlgesini ardindan Hazar
Denizi'ni gegerek Orta Asya'ya gider ve Cin'e ulasir. Orta Koridor, Tiirkiye'den gegen
koridorlarindan biridir .Bu giizergah iizerinde Bakii/Alat (Azerbaycan'da), Aktau/Kuryk
(Kazakistan'da) ve Tiirkmenbasi (Tiirkmenistan'da) limanlari, Hazar transit koridorundaki
multimodal tagimaciligin ana noktalaridir (T.C. Disisleri Bakanligi, 2021).Orta Koridor, Bati'da
Akdeniz'den, kuzeyde Karadeniz'den ve Dogu'da Hazar'a uzanan bu devasa alani birbirine
baglayan ¢ok yonlii bir ulagim rotasidir (Chaziza, 2021: 36).

Orta Koridor, Polonya simirindan Avrupa'ya girmek i¢in Rusya, Kazakistan ve Beyaz
Rusya iizerinden kargo gonderen Yeni Ipek Yolu'nun kuzeyde yer alan giizergahlarina alternatif
olmak i¢in tasarlanmistir. Cin'den Kazakistan, Azerbaycan ve Giircistan Tirkiye'ye uzanan
girisim, Karadeniz lizerinden Avrupa'ya yeni bir kapi daha agmaktadir (Chaziza, 2021:36). Baki
Tiflis Kars Demiryolu Hatti(BTK) sayesinde; Orta Koridor, Azerbaycan'' Akdeniz'e
baglamakla kalmamakta, aynt zamanda Tiirkiye'yi Orta Asya ve Cin'e de baglamaktadir.
Ankara, bu demiryolu ve Marmaray Tiineli ile Cin-Kazakistan-Azerbaycan-Tiirkiye-Avrupa
demiryolu koridoru boyunca kesintisiz hizmet vermeyi planlamaktadir (Chaziza, 2021:41).

Gilizergah, Marmaray Tiineli ile birlesmesinin ardindan Bulgaristan, Sirbistan,
Macaristan, Avusturya, Almanya, Isvigre, Fransa ve Mans Tiineli’yle Ingiltere’ye kadar
uzanmaktadir (Uziimcii ve Akdeniz, 2014:193).

Tiirkiye, Cin’in 1971’de Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi’ne girmesinin ardindan
iki lilkenin iligkileri gelismeye baglamistir. 2000°1i yillarla beraber artan iliskiler 2010 yilinda
Stratejik Ortaklik ile taglanmistir (Kog, 2020:94).

BTK hattt kullanilarak Orta Koridor giizergahinin Avrupa’ya giden mallarin
Tirkiye’den gegmesi Oncelikle degisen ticaret giizergahlarinda isbirliginin de olmasina yol
acacagi diistinlilmektedir. Orta Koridor’un aktif kullanilmasi, Tiirkiye’deki demiryolu aglarinin

modernlesmesine katki saglayacagi gibi, bu giizergah iizerinden gecen hat TRACECA



sayesinde daha ¢ok Avrupa iilkesine ulagim saglamaktir. Bu durum ticaret yapilan iilkelerin
sayisini arttiracaktir.

Pekin'in halihazirda uygulamakta oldugu Cin tarafindaki baglantilar1 optimize etme
siireci, Avrupa'daki Cinli intermodal operatorlerinin faaliyetlerini icerecektir. Baglantilar,
"liretim tesisleri arasinda dogrudan tren baglantilar1 olusturma" modeli ile demiryolu ticaret
akislar1 olusturmak icin biiylik potansiyele sahip endiistriyel alanlarda yogunlasacaktir.
Baglantilarin gorevleri ise Cin'e gonderilen Avrupa mallarini konsolide etmek ve Avrupa'ya
ithal edilen mallar1 daha fazla dagitmaktir (Jakobowski, Poptawski ve Kaczmarski,2018). Bu
gorevlerin yerine getirilmesi, Pekin'in birincil hedefi olan tren kapasite kullanim oranini
artirmak da dahil olmak {izere, vagon etkinligini artirmaya yardimci olmay1 amaglamaktadir.

Bu sebeple, lojistik kapasitesi olusturma, ulagim agi baglanabilirligini giiglendirme,
enerji glivenligini artirma (nakliye rotalarini ¢esitlendirerek) ve intermodal tagimaciligi tesvik
etme ile ilgili olarak Kusak Yol Girisimi’nin ulasim endiistrisi tizerindeki etkileri, ilerleyen
zamanda da akademik olarak da ilgi odagi olacagi diisiiniilmektedir. Ciinkii, hem agin hem de
hizmetlerin gelistirilmesinde gelecekte yasanacak gelismeler, demiryolu tasimaciligi, deniz
yollarina kiyasla biiyiik olasilikla marjinal bir segenek olmasini saglayacaktir. Demiryolu, hava
yolundan ¢ok daha ucuz ve deniz yolundan daha hizlidir. Karayolu ve hava tasimaciligina
kiyasla ¢evre lizerindeki etkisi daha siirlidir (Bersenev, Chikilevskaya ve Rusinov 2020)

Konteyner gemilerinin boyutu arttik¢a, konteynerleri nihai varis yerlerine tasimak i¢in
tek basina karayolu tagimaciligini kullanmak giderek daha az uygulanabilir hale gelmektedir.
Bunun yerine, konteynerleri nihai hedeflerine tasimak ve AB'nin biiyiik limanlarinin faaliyete
devam etmesine izin vermek i¢in demiryolunun artan bir pay almasi gerekecektir. Bu degisen
talepleri kargilamak ve demiryolu yiik tagimaciligint miimkiin kilan ¢oziimler bulmak amaciyla
aragtirmalara ve yatirimlara ihtiyag vardir.

Degisen uluslararasi konjonktiirde, ulasim sekillerindeki degisikliklerden iilkelerin
ticaretinin etkilenmesi kaginilmazdir. Tirkiye’nin degisen ve gelisen ulasim sekillerini
yakindan takip etmesi ve bu hususta iilkelerle isbirligi icerisinde olmasi, hem uluslararasi
ticaretteki yerinin gelismesine neden olacak hem de iilke gelisme saglamasina sebep olacagi
disiiniilmektedir.

Eski Ipek Yolunun, gectigi yerlesim yerlerini kalkindirmasi gibi Tiirkiye’deki
demiryolu aglarmin uluslararast ticarette etkin olarak kullanilmasi, demiryolu
giizergahlarindaki yerlesim yerlerini de gelistirecektir. ilave olarak, Kusak Yol Projesi ile
Tiirkiye’nin limanlar1 arasindaki baglantida, demiryollarint kullanilmasi, ticaretin daha etkin

olmasina sebebiyet verecektir.



Gerek demiryoluyla tasimacilifa yeni bir perspektif kazandirarak daha fazla tercih
edilebilme potansiyelini ortaya koyan Kusak Yol Girisimi kapsaminda, gerekse de iklim
krizinden dolay1, kiiresel olarak demiryolu yiik tasimaciligina verilen 6nem dolayis1 ile Kuzey
Koridoru’na alternatif olarak Tiirkiye’den gegen Orta Koridor hattinin, ticari faaliyetler
acisindan Giiney Koridor ile kiyaslandiginda hangisinin rasyonel bir se¢im oldugu bu tezin ana
arastirma konusudur.

Uluslararas1 literatirde, bu hususta yapilan aragtirmalarin az olmasi sebebiyle, bu
calismada toplanan verilerle elde edilen bulgular neticesinde, Orta Koridor’un kullaniminda,
Giliney Koridoru kiyaslanarak Tiirkiye’nin dis ticaretinin canlanmasinda koridorun roliiniin
ortaya konulmasi hedeflenmektedir.

Ulasim aglarina yapilan yatirimim bodlge ekonomisine olan katkisi kaginilmaz bir
gercektir. Arastirmanin amaci, uluslararast mecrada genis yanki uyandiran Kusak Yol
Girisimi’nde demiryolu yiik tagimacilig1 agisindan Tiirkiye’nin bu platformda etkin bir bi¢imde
kalmast durumunu degerlendirmektir. Orta Koridor’un kullaniminin siirekliligi saglanabilecegi
de bu tezin diger bir arastirma konusudur.

Bu tez, uluslararasi ticarette, demir, kara, deniz ve hava yolu ile yapilan yik
tasimaciliginda demir yoluyla yapilacak tasimaciligin yillar igerisinde artacagini ve gelisen
teknolojinin demir yolu tasimaciligina yeni bir perspektif kazandirarak daha fazla tercih
edilebilme potansiyelini, Kusak Yol Girisimi kapsaminda yer alan Orta ve Giliney Koridoru
tizerindeki demiryolu yiik tagimaciligina yonelik betimleme, karsilagtirma yontemleriyle bir

degerlendirme yapilmasi amaglanmaktadir.
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IKiNCI BOLUM
CIN -AB ULKELERININ ULUSLARARASI TICARETTEKI YERI ve DEMIRYOLU
TiCARET KORIDORLARI

2.1.Demir Yolu ile Tasimacihk

Tagimacilik, esyanin, malin, insanin veya yiikiin ekonomik ve sosyal faaliyetler
cercevesinde ihtiyaclarin kolaylikla giderilmesi icin belirli operasyonlar1 igine alarak
zamaninda belirlenen yere teslimi saglayan kapsamli bir sektordiir. Tasimacilik, ayn1 zamanda,
karayollar1, demiryollari, denizyollar1 ve havayollarin1 kapsayan ag yapilarinin biitiiniinii ile
gerceklesmektedir.

Tasimacilik medeniyetin dogusundan bu yana var olan bir eylem iken, Owen (1966)’a
gore ulagimin gelismesi 5 doneme ayrilmaktadir: Birinci donem, hareketliliginin ve yollarin
yok denecek kadar az, ulastirma imkanlarinin kuvvetli olmadigr dénem iken; ikinci donem,
aral1 yollar ve kanallarin oldugu uluslararas: standartlarin biraz daha gelistigi donem olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Ugiincii dénem ise, demiryolu ¢aginin ortaya ¢iktigi ve deniz yollarinin
kullanildigr ulastirmanin makinalagtigit donemdir. Ddordiincii donem ise, otomobil cagini
kapsamakla birlikte her tiirlii hava durumunda kullanilabilen yollarin oldugu dénemdir. Besinci
donem ise hava ¢agidir. (Kaynak,2001:24)

Ulagimin tarih boyunca gelismesi, ulasimin gelisimi ve lilkesel gelismislik arasindaki
bag, ulasim ile ekonomik refah arasindaki korelasyon, ulagimin ticaret ve uluslararasi
iligkilerdeki Onemi gibi sayisiz konunun literatiir ¢aligsmalarinda yerini almasina sebep
olmaktadir.

1924 yilinda Profesor Grover G. Huebner, "modern ulagim sistemlerinin ve tesislerinin
gelistirilmesinin modern is diinyasinin gelismesiyle el ele gittigini" belirtmektedir
(Campbell,2016:15).Ulagtirmadaki ilerlemenin "modern ticarete yol acip agmadigl" veya
"ticaretin ihtiyaclariin ulasim olanaklarini ortaya ¢ikarip ¢ikarmadigi", "kiigiik bir an" sorunu
olarak Huebner tarafindan ortaya atilmaktadir (Campbell,2016:15).Aschauer (1989), ekonomik
bliylimede, altyapinin roliinii inceleyen Oncii caligmalara imza atarak, hizli biiylimenin alt yap1
ile iliskisi olduguna dair ¢alismalar yapmistir. Gramlich (1994), Aschauer'in ekonometrik
problemlerin dikkatsizce ele alinmasi nedeniyle elde ettigi inanilmaz derecede yiiksek tahmini
cikt1 esnekligini elestirse de sonrasinda temel goriis ulasim altyapisindaki iyilestirmelerin
ekonomik biiylime iizerinde olumlu etkileri oldugu yoniinde goriis belirtmistir.

19.yiizy1lda demiryolunun kullanimi ekonomik ayricaliklarin kapisini agmistir. Bunun

bir nedeni olarak, demiryolunun, nispeten uzun mesafelerde yiikte genellikle biiyiik miktarlarda
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tagsima yapabilmesi ve enerji kullaniminda en verimli ulasim modu olarak gosterilmektedir
(Crainic, Florian, ve Leal 1990:1). Haghani(1987:147) demiryollarini, yiik tasimaciligr i¢in
onemli bir mod olarak ele alip dokme malzeme ve tarim {riinleri i¢in ana ve en verimli tagima
sekli olarak tanimlamaktadir. 19. yiizyilin demiryolu kullaniminin ekonomik ayricaliklar1 da
beraberinde getirmesinde Giorgi ve Schmidt (2002:1-2)’e gore iki sebep vardir. Bunlardan
birincisi: ulagimin yatirimlarla iligkili olmasi ve o donemde ulasimda ortaya ¢ikan yeniliklerin
yatirim yapmay1 da beraberinde getirmesidir. Ikincisi ise, ulasimda meydana gelen degisim ve
yeniliklerin iilkeler arasinda anlagmalara da sebep olmasidir.

Trenler, kamyonlarla ayni erisim mesafesine ve ayni1 esneklige sahip degildir, ancak
demiryollarinin en Onemli Ozelliklerinden biri, biliyllk miktarlarda malzemenin uzun
mesafelerde tasinmasini kolaylastirmasi oldugundan hava ve trafikle ilgili ortaya ¢ikabilecek
sorunlarin ¢ogu bu ulasim modunda 6nlenmektedir. Bu avantaj, daha yiiksek yatirim ve bakim
maliyetlerini de beraberinde getirirken; trenlerin giivenilirligi ve taginan ton basina 6nemli
Olciide daha diisiik yakit tiiketimi, bu modeli ulasim faaliyetlerinden kaynaklanan atmosferik
emisyonlari azaltmak igin tercih edilen alternatifler arasina yerlesmesine sebebiyet
vermektedir. Sahin ve Erenel (2021) de, uzun demiryolu hatlari insa etmenin masrafli olmasinin
kabul etmekle birlikte, uzun mesafelerden yiik miktar1 fazla ise, kara tizerinden tasima tercih
edildiginde maliyeti en etkin olan tasima seklinin demiryolu oldugunu ifade etmektedir.
Kiiresel iklimi korumak i¢in de 6nemli bir ulasim araci olarak goériilmenin yaninda demiryolu
tasimaciliginda akilli altyapinin oldugu, siber giivenligin saglandigi, navigasyon ile intermodal
veri tabanli lojistigin gelistirildigi, mallarin sicakliginin kontrol edilebildigi stirdiirtilebilir bir
tasimacilik modeli olarak demiryolu kullaniminin gelecekte yaygin olarak tercih edilmesi
beklenmektedir.

Demiryolunda djjitallesmenin, raylar {izerinden tasinabilecek yiik miktarin
arttirabilecegi diistiniilmektedir. Demiryolu yiik tagimaciliginda, trafik akisini ve varig zamanini
programlamanin onemi biiyiiktiir. 1950’den sonra yasanan teknik ve lojistik gelismeler,
mallarin iilkeler arasina tasinmasint kolaylastirdigi kadar mallarin izlenebilirligi de
zorlastirmigtir (Hulme, 2009:10). 1950°1i y1illardan sonra yaganan teknik sorunlar demiryolu ag1
optimizasyon modellerinin gelistirilmesini de beraberinde getirmistir. Florian ve arkadaslari,
Bodin ve arkadaslar1 programlama modellerinin biiyiik aglarla ¢coziilebilecegini gdstermislerdir.
(Assad,1980:217). Bodin vd. ise ,vagon tikaniklig i¢in ilk modeli gelistirmistir. Harris (1977)
,demiryolu tasimacilig1 endiistrisinin finansal siirdiiriilebilirligini biiyiik dl¢lide artirmaya ve

biiyiik kamu yatirimi ihtiyacini 6nemli dl¢ilide azaltmaya yonelik stratejiler lizerinde aragtirma
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yapmustir. Blackshaw ve Thompson demiryollarinin yeniden yapilandirilmasint  ve
Ozellestirilmesini 6nermistir (Hilmola ,2007:210).

1980 yilinda ise Assad, demiryolu ulasiminda karsilasilan bir sorunda karar verirken
stratejik, taktiksel ve operasyonel olarak ii¢ asamali olarak hiyerarsik bir yapinin belirlenmesi
gerektigini ortaya koyarken; planlama, zaman ¢izelgeleme ve hat dnceligi olmak tizere belirli
hat ilkelerinin olmas1 gerektigini de ifade etmistir.

1990 yilinda ise Crainic, Florian, ve Leal (1990) ulusal yiik tasimaciligi sistemlerinin
stratejik analizi ve planlamasi i¢in birbirini etkileyen bir grafik sisteminde uygulanan ag atama
yontemi olan ¢ok modlu ¢ok irlinlii bir ag optimizasyon modeli gelistirdi. “Strategic planning
of freight transportation (STAN)” olarak anilan program ¢esitli senaryolarda kullanilabilecek
gen modelleme cergevesinde, genis bir ulasim sistemi yelpazesine kolayca uyarlanabilme
ozelligine sahiptir.

Yiik vagonlara birbirinden farkli mallarin nasil yiiklenecegini ve ylik vagonlarinin
nasil tahsis edileceginin belirlenmesi hususunda yasanan zorluklara karsin, verimliligi arttirmak
icin “Knowledge —based system (KBS)” olarak adlandirilan bilgi tabanli sistem gelistiren Geng
ve Li (2001), problemlerin bilgi yonetimine dayali bir sistem ile ¢6ziimlenmesini
savunmaktadirlar. Mantiksal programlama teknoloji ve veri tabaninin birlesmesiyle sistemdeki
sorunlarin ¢oziilebilme olasiligini arastiran ve KBS nin kullaniminin demiryolu yiik yiiklemesi
icin kullanip kullanilmayacagini test eden Geng ve Li, KBS kullaniminin demiryolu yiik
yiikleme sistemlerini igletmede bilgiyi agik hale getirerek, karar destek mekanizmasi kurmaya
yardimci oldugundan, hizli hareketi sagladigini savundular. Ayrica KBS karmagik bir yapida
ve biiytik bir kitle i¢in kullanilabilirligini sagladigin1 da kanitlamiglardir (Geng ve Li 2001).Bu
durum demiryolu yiik tasimacilifinda bilgi tabanli sistemin gelistirilmesi ve ticaretin
stirdiiriilebilirligi konusunda literatlirde 6nemli bir yer edinmektedir.

Son yirmi yildaki bilgi ve iletisim teknolojisi devrimi, ekonomik koridorlarin geleneksel
tanimlarini ve aslinda 'uzay' kavraminin kendisini doniistiirmektedir. Ekonomik distribiitorler
artik telekomiinikasyon, elektronik iletisim ve e-ticaret gibi teknolojiler araciligiyla baglanti
kurmaktadirlar. Yakinlik kavrami geleneksel olarak cografi olarak tanimlanirken, fiziksel
ulagim diigiimleri tarafindan degistirildigi gibi, bilgi iletisim teknolojileri baglantilar1 cografi
olarak tamimlanmaz. Aslinda, Hill ve Menon (2020)’a gore yiiksek Kkaliteli internet
hizmetlerinin esit olmayan kiiresel yayilimi, iki uzak konumun, zayif internet hizmetlerine
sahip bolgelerdeki fiziksel olarak yakin konumlardan daha iyi "bagl" olmasma neden

olabilmektedir. Ortaya ¢ikan “koridorlar” bu nedenle biiylik mesafelere yayilabilmektedir.
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Demiryolu tasimaciligin bir ag sisteminin olmasinin, operasyonel olarak katkilart
yadsinmamakla birlikte, tedarik zincirinde maksimumum verimi elde etmek igin yolcu
tasimacilig ile yiik tasimaciliginin ayr1 olarak ele alinmasi gerektigi diistiniilmektedir. Bu
noktada, Ahuja, Jha ve Liu (2007), Zhu, Crainic ve Gendreau (2009), Jha, Ahuja ve Sahin
(2008) demiryolu yiik tasimaciliginda entegre edilmis hizmet ag1 tasarimini dizayn ettiler.

Bu noktada, demiryolu tagimaciliginda ag sisteminin olusturulmasinda biiyiik yol kat
edilmesi ayni zamanda demiryolu tasimaciliginda planlamanin yapilmasim1i da
kolaylastirmaktadir. Olagan bir planlamada, yiiklerin gruplandirilarak bloklanmasinin ardindan
giizergahin belirlenmesi, sefer sikliginin ve hareket zamaninin belirlenmesinin yiikiin taginma
maliyetini minimum seviyeye indirebilecegi durumu Jha, Ahuja, ve Sahin (2008) tarafindan
vurgulanmaktadir. Ahuja, Jha ve Liu (2007) ise, operasyonel planlamayi, bloklama plani ve
tren zamanlamasinin planlanmasi (lokomotiflerin diizenlenmesi ve ekip diizenlemesi) olarak
smiflara ayirmaktadir.

Demiryolu yiik tasimaciliinda bilgi teknolojinin kullanim1 sayesinde gelisecek olan
standardizasyon Onemlidir. Biitlin olarak tedarik zinciri yOnetiminin basarili olarak
degerlendirilmesi icin, zincirdeki tiim faaliyetler arasinda iliski kurularak faaliyetleri birbirine
baglamak, zamaninda bilgi saglamak ve dogru zamanda iletisim kurmak, standardizasyonun
saglanmasinda biiyiik bir yere sahiptir.

Biitiin bu gelismelerle birlikte; demiryolunun gelisiminin saglanmasi ve ilerleyen
donemlerde daha yaygin kullanilmasi i¢in: terminal sayilari, istasyonlarin bilytikliigii, baglanti
noktalari, yiiklerin tasinacagi destinasyon, sefer sikliklari, operasyonda kullanilacak trenin hizi
gibi teknik bilgilerin uluslararasi yiik tagimaciliginda goz 6niinde bulundurulmasi gereken
onemli katmanlar oldugu diisiiniilmektedir.

Teknik unsurlarin yaninda ilkelerin uyguladigi farkli tagima maliyetleri, giimriik
politikalari, iilkelerin gilivenlik hususunda aldig1 onlemler de yiik tasimaciligina etki eden
onemli faktorler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ulkeler arasinda yiik tasimaciliginda kalkis ve varis noktasindaki uzakligin artmasi ile
en az iki farkli tasima yolunun kullanildigr multimodal ve intermodal tagimaciligin da 6nemi
giinden giine artmaktadir. Bu noktadan hareketle, tasimacilikta daha fazla efektif olmak adina
¢ok modlu tagima sekilleri tizerinde ¢alismalar gergeklesmektedir. Ohnell ve Woxenius kara,
demir, deniz yolu tasima sekillerini iceren intermodal tagimacilik diizenlemelerinin yaygin hale
gelerek, demiryolu ile tasimaciligin intermodal tasima seklinde 6nemli bir yer edecegini

belirtmektedir(Hilmola ,2007:222).
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Albayrak (2021:139) ’a gore de “demiryolu hatlar1 yiiksek yatirim maliyetleri gerektirse
de aslinda hem yolcu hem de yiik tagimaciliginda en uygun moddur”. Bu sebeple demiryolunun
da kullanildigi, ¢ok modlu tasima sekillerinin kullanimi arastirma konusu olmaktadir. Ciinkii
Krugman (1993), Scotchmer ve Thisse (1992), Hummels (2007)’a gore tasima maliyetleri,
modlara ve baslangi¢ ve varig yerlerine gore farklilik gostermekle birlikte bunlar, mekansal
rekabet arastirmalarinda ve konum teorilerinde kilit faktorlerdir (Lu vd., 2019:2).

Bazi arastirmacilar, farkli ulasim modlari i¢in 6nemli bir rekabet faktorii olarak zaman
maliyetinin deger farkini anlamakla birlikte, bunlar yalnizca ulasim maliyetlerini, transit
stirelerini ve belirli sehirler arasindaki mesafeleri ayri ayri listelemektedirler(Lu vd. 2019)(Lu
vd. 2019)(Lu vd. 2019)(Lu vd. 2019)(Lu vd. 2019) (Lu vd. 2019:38). Sentetik bir karsilagtirma
yapmanin olas1 bir yolu, navlun ve zaman maliyetlerinin eklenmesine izin veren zamani parayla
Olgmektir. Bazi ¢alismalar, esya tasimaciliginda zamanin parasal degerine odaklanmaktadir (Lu
vd.,2019:2).

Zhang ve Schramm (2018:9)’nin da belirttigi ilizere yiik tasimaciliginda hizmet
kalitesine katki saglayan iki ana unsur, tasima maliyeti ve tagima siiresidir.

Kusak Yol Girisimi’nin amact ise, ticaretin siirekliligini saglayacak sekilde en kisa

stirede Bati’da bulunan iilkelere ulagmasini saglamaktir.

2.2.Kusak Yol Girisimi’nde Demiryolu Yiik Tasimacihigi

Kusak Yol Projesi kapsaminda, belirlenen gilizergahlar ilerleyen béliimlerde ayrintili
incelenecek olmak ile birlikte, Cin’den Avrupa’ya deniz yolu iken giden malin, demir yoluna
gore daha uzun siire de gittigi asikardir. Denizyolu ile 30-34 giin siiren tasima siiresi, demiryolu
ile 14-16 giin arasindadir (Zhang ve Schramm, 2020).

Sevkiyat, c¢ikis noktasindan nihai varis noktasina kadar siirekli olarak takip
edilebildiginden, demiryolu tagimaciligi i¢in deniz tagimaciligindan daha iyi kurulmus bir takip
sistemine sahip olmak miimkiindiir.(Berg ve Pettersson, 2021)

Buna karsilik intermodal tagimacilik ile saglanan kombinasyonlarla da zaman maliyeti
en aza indirilebilir. Ancak, limanlar ve demiryolu baglantilar1 i¢in kapasite sorunlar: olabilir.
Kusak Yol Girisimi ¢ercevesinde, alternatif rotalar belirlenirken, teknik olarak giizergahlarin
birbirini tamamlamalar1 ve {ilkeler arasi gecislerde isbirliginin saglanmasi tasimaciligin
stirekliligi i¢in gereklidir. Bu sebeple, Kusak Yol Girisimi’nde oncelikle alt yap1 yatirimlariin
yapilarek alt yapinin gelistirilmesinin saglanmasinin gerektigi diistiniilmektedir. Lu vd.’ne
gore, Avrasya'da kara ve deniz tagimacilig1 arasindaki isbirligine dayali entegrasyon konusunda

daha fazla ¢alismaya ihtiyag¢ vardir (Lu vd. 2019).
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Kusak Yol Projesi kapsaminda, uluslararasi ticaretin gelismesi ve tasima sekillerinden
demiryoluna verilen degerin giinden giine artis gosterdigi kanaatindeyiz. Kusak Yol Girisimi
kapsaminda demiryolu yiik tasimaciliginda yapilan literatiir caligmalar1 su sekilde olmustur:

Zhang ve Schramm (2018),demiryolu yiik tasimaciligin diger tasima modlari ile birlikte
ele alarak Avrupa ve Cin arasindaki ticarette kullanilan tasima modlarini ele almis ve Kusak
Yol Girisimi kapsaminda belirlenen demiryolu giizergahlarinin yiik tagimaciligr icin iyi bir
alternatif olacagimi belirtmektedir. Zhang and Schramm (2020) yaptiklar1 ¢alismada
destinasyon olarak Sangay ve Hamburg’u secerek buradaki demiryolu ve hava yolu yik
tasimaciligini incelemektedir. Yapilan arastirmada, mallarin zamana kars1 duyarlilig
deger/agirlik oraninin da tasima yollarin1 belirlemede bir etken oldugunu belirtilmektedir.
Calismada, sevki saglanacak mallar diisiik zaman hassasiyetine sahip ve deger /agirlik orani
2,55 ABD Dolari/kg ise demiryolunun denizyolu ile neredeyse esit oldugunu; 1.23 ABD
Dolar1/kg’1n altinda ise ve yiiksek zaman hassasiyeti mevcut ve kargo degeri yiiksek mallar igin
demiryolunun denizden daha ucuz oldugu sonucu ortaya ¢ikarmaktadir.

Zhang Wang ve Lim (2020) yaptiklari ¢alismalarda 2016’dan 2017 yilina kadar Kusak
Yol Girisimi’ne dahil olan 65 iilkenin verilerini inceleyerek ekonomik gelisimde demiryolu ve
karayoluna yapilan yatirmrmin etkisini incelemektedir. Giineydogu Asya'da ve Orta ve Dogu
Avrupa'da, ulasim altyapisinin (demiryolu ve karayolu) seviyesinin artmasi, ekonomik biiyiime
tizerinde 6nemli Ol¢iide olumlu bir etkiye sahip oldugu, Orta Asya, Dogu Asya ve Bagimsiz
Devletler Toplulugu’na iiye tilkelerde ulagim alt yapis1 ile ekonomik gelisme arasinda gii¢lii bir
bag olmadig1 ortaya ¢ikmistir. Bu tilkelerin ulasim altyapisinin zayif oldugu bolgelerde diger
etkenlerini gelistirmeden ulasim alt yapisin1 gelistirmeye calismasi bakimindan alt yap1 ve
ekonomik gelisim bakimindan giiglii bir sonu¢ vermemek ile birlikte Kusak Yol Girigimi
kapsaminda Cin tarafindan verilen tegvik ve kredilerle iilke gelisiminde ve alt yap: gelisiminde
etkili bir rol oynayacagi diisiiniilmektedir.

Li (2019) ise, demiryollarini limanlarin hinterlandin1 genisletmek adina bir firsat olarak
gormektedir. Li, ¢alismasinda Kusak Yol Girisimi dahilinde demiryoluna sahip olan iilkelerin
demiryollar1 6zelinde geligmisligini incelemistir ve Cin’in bu konuda 6ncii oldugunu, hangi
bolgelerde ve lilkelerde teknolojiye wuygun demiryollar1 sistemlerinin ne dlgilide
uygulanabileceginin belirlenmesinin yatirim yapmada hayati 6nem tasidigini belirtmistir.

Kenderdine ve Bucsky (2021), Kusak Yol Girisimi sebebiyle CR Ekspress ve Orta Asya
tilkelerinin ekonomilerini Orta Koridor’daki demiryolu yiik istatiksel verilerini inceleyerek
ekonomik biiylime tizerindeki etkisine 151k tutmaktadir. Teknik olarak bakildiginda, demiryolu

hatlarinin tek bir nokta olan Istanbul’da birleserek Avrupa’ya génderilmesinin tikaniklara ve
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aksakliklara sebep olacagini belirtmektedirler. Bu acidan, Kenderdine ve Bucsky iilkelerin
altyapilarinin  gelistirilmesinin  uluslararast  tagimaciliga etkisinin olumlu olacagim
diistinmektedirler.

Kenderdine ve Bucsky (2021b) ayni yil ¢ikan bir diger makalede ise , Tiirkiye’ye daha
yakin agidan bakarak yiik tasimaciliginda, 2017 yilinda Bakii Tiflis Kars Demiryolu’nun
tagimacilik i¢in 6nemli bir gelisme oldugunu vurgularken, altyapisal tikaniklarin varliginin da
altin1 ¢izer. Yiik trenlerinin dogrudan Kars-Ankara-istanbul hattin1 kullanamamakta, ancak
Ankara banliyo trenlerinin yiliksek trafik yiikii sebebiyle alternatif yurt i¢i rotalar
olusturuldugunu belirtmektedir.

Bununla Birlikte Kusak Yol Girisi ve proje kapsamindaki demir yolu yik
tagimaciliginda Tiirkiye’de yapilan arastirmalar ise su sekildedir:

Uysal (2016), Demir ipek Yolu’nu inceleyerek Tiirkiye’nin bu durumdan ne yénde
etkilenebilecegi iizerine ¢aligmasini yapmustir. Uysal, Sahin ve Erenel gibi uzun mesafeli
demiryolu koridorlarinin yapilmasinin zor ve pahali bir islem oldugunu belirtmekle birlikte
Uysal, hiz, isletim maliyetleri, ¢evresel gercekler ve biiyiik hacimlerin ydnetimi agisindan
kesinlikle tek siirdiiriilebilir secim oldugunu ifade etmektedir. Demir Ipek Yolu’nun basarili
olmasi durumunda Tiirkiye’nin 6nemli bir ulasim koridoru olacagini ifade eden Uysal,
Tiirkiye’nin bu demir yolu koridorunun operasyonel ayrintilari ile ilgilenmekten ziyade
yatirimlarinin sonuglarina ¢ok fazla odaklanildig elestirisini de getirmektedir. Bunun yaninda
[ran’dan gecen demiryolu giizergahinin Tiirkiye’den Avrupa’ya ulasmasi sebebiyle énemli
oldugunu soéylemektedir.

Giinay vd. (2019) Tirkiye’nin jeostratejik konumu nedeniyle enerji kaynaklarinin
taginmasi konusunda 6neminin artacagini bu sebeple Kusak Yol Girisimi’nin tamamlanmasinin
Tiirkiye’nin ticaret hacmini de arttiracagini belirtirken; Yilmaz vd. (2020), Orta Koridor’un
Tiirkiye’nin {izerindeki gelisim potansiyeline deginmekte ve Orta Koridor tizerindeki iilkelerin
sermayeye ve pazara olan ihtiyaclarinin, bu proje ile ulasim ve girdi maliyetlerini
azaltacagindan ithalat ve ihracat oranlarinda onemli gelismelere neden olacagini ifade
etmektedir. Yilmaz vd.(2020) ,Avrupa’ya giden yolda Orta Koridor’un kullanimimin, Trans—
Sibirya Hatti’'na gore zamandan ve sermayeden tasarruf saglayacagmi da Yilmaz vd.
savunmaktadir.

Sahin ve Erenel (2021) yayinladiklar1t makalede ise, deniz yolu ile demir yolunu ele alir
ve deniz yolunun tstlinliigiinii koruyacagini, deniz yolu ile demir yolunun kiyaslanmasi yerine

demir yolunun bir alternatif olarak diisiiniilmesi gerektigini vurgulamaktadirlar.
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Orta Koridor’da demir yolu yiik tagimaciliginit SWOT analiziyle de ele alan Sahin ve
Erenel, Bakii Tiflis Kars Hatt1 sayesinde, Orta Asya iilkelerinin Tiirkiye limanlar1 sayesinde
kiiresel ticarete entegrasyonunun olabilecegini, ticaret hacmini artabilecegini belirtirken, Cin’in
sagladig1 siibvansiyonlarin azalmasi durumunda demiryolu tasimaciligindaki trafiginde
zamanla azalabilecegine dikkat cekmektedir.

Okumus vd. (2021) ise; girisim dahilindeki iilkeler ile Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin
belirleyicilerini ortaya koymak iizere calisma yaptilar. Orta Koridor’un etkin bir sekilde
kullanilmasmin  Tirkiye’ye firsatlar yaratabilecegi gibi Cin’in AB’ye ulasiminin
kolaylasmasmin Tiirkiye-AB pazarin1 olumlu etkilemeyebilecegi durumunu da goz Oniine
sermektedir. Okumus, Bozoklu ve Caglayan- Liu vd. gibi- yaptiklar1 ¢alismada ulasim alt
yapisindaki olumlu degisimlerin ticareti arttirabilecegini ifade etmektedirler.

Zeybek (2019) Uluslararas: Ticarette Yeni Avrasya Ulagim Yollart Arayisi: Demiryolu
Yiik Tasimacihigina Etkisi makalesinde yeni ulasim yollarinin Tiirkiye demiryolu yiik
tasimaciligina etkisini ele almaktadir. Makalede, 2010 yilinda Diinya Bankasi’nin “TCDD Yiik
Pazar Arastirmasi1” projesi kapsaminda yapilan anket sonuglarina da yer veren Zeybek:

“Avrupa ve Asya ulasim sistemi i¢inde ve Akdeniz —Karadeniz ulasim giizergahi

tizerinde olan Tirkiye; Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkaslar, Hazar, Orta Asya,

Orta Dogu ve Kuzey Afrika {ilkeleri i¢in bir dagitim ve toplama merkezi olabilecek

potansiyele sahiptir. Demiryolu tasimaciliginin s6z konusu bdlgesel entegrasyonu

saglayacak sekilde yapilandirilmasi gerekmektedir” demektedir(Zeybek, 2019:151).

Zeybek (2020) yilinda ise, Kusak Yol Girisimi 6zelinde demiryolunun konteyner
tagimaciligina etkisini PESTLE Analizi yaparak incelemektedir. Zeybek de, Erenel ve Sahin
gibi Girisim’in bagarisinda, Cin’in Onciiliik ettigi altyapr yatirnmlarmin 6nemli oldugunu
belirtmektedir. Orta Koridor’dan gegen bir demiryolu giizergahinin iglevsel ve etkin olmasinin
basaril bir tedarik zinciri ile miimkiin olabileceginin altin1 ¢izmektedir.

Yapilan literatiir incelemeleri sonucunda, gelisen teknoloji ile birlikte gelecekte
demiryolu kullanimini artacagi diisliniilmektedir. Demiryolunun siirdiiriilebilir bir gelecege
katki sunmasi, intermodal ve multimodal tagimalarda yasanan gelismeler, demiryolu yiik
tasimaciliginda operasyonel planlamalarin basarilarini arttirmaktadir.

Kusak Yol Girisimi kapsaminda belirlenen demiryolu koridorlar1 kapsaminda Tiirkiye
ile literatiirde az sayida ¢alismayla karsilasilmaktadir. Tiirkiye’nin demiryolu koridorlarina
demiryolu yiik tagimaciligi igin altyapr yatirimlarini yaparke, partner iilkelerle birlikte

operasyonel tasimaciliga katilmasi uluslararast platformlarda aktif olarak varligini
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kanitlayacaktir. Bu baglamda, Tiirkiye’nin Avrupa ile demiryolu tagimaciliginda baglanti
noktas1 olmasini saglayacagi digiiniilmektedir.

Yapilan arastirmalar neticesinde; Kusak Yol Girisimi’nde yer alan Orta ve Giiney
Koridorlarinin karsilagtirmas1 yapilarak, Cin’den Demir Yslayan ve Bakii Tiflis Kars
Demiryolu Hatti’'ndan gecerek Avrupa’ya ulasan Orta Koridor demiryolu giizergahi ile Cin’den
baslayarak Tahran/Iran’dan Tiirkiye’ye gelen ve Avrupa’ya ulasan Giiney Koridoru demiryolu

giizergahi yiik tasimaciligi baglaminda dordiincii boliimde incelenecektir.

2.3.Cin’in Avrupa Birligi ve Tiirkiye ile Uluslararasi Ticareti
2.3.1.Cin’in Dis Ticareti

1949 yilinda kurulan Cin Halk Cumhuriyeti’nin ticarette serbestlesme politikasi izledigi
ve ekonomik olarak reformlara 1978 yilinda basladig1 bilinmektedir.

1978’den itibaren, {iilkenin attif1 ti¢ adim Cin’in bugiinkii ekonomik yapisinin
temellerini olusturmustur. Ilki, reformlarin baslamasi, ikincisi disa agilma politikasinin
benimsenmesi ve {iglinciisii, merkezi planli ekonomiden pazar ekonomisine gegmis olmasidir.
Son 40 yilda iilke ekonomik ve sosyal anlamda hizl1 bir gelismis, GSYIHdeki biiyiime yilda
ortalama %10 olmustur. Bu deger, boylesine biiyiik bir ekonominin, tarihteki siirdiiriilebilir
nitelikteki, en hizli biiylimesi olmustur (Ticaret Bakanlig1 2021:6).

Cin 2001 yilinda, ithalata uygulanan tarifelerin azaltilmasi, telekomiinikasyon ve finans
sektorlerinin disa agilmasi, yabanci firmalarin i¢ pazara satislarinda miidahalenin olmamasi
sartlarim kabul ederek Diinya Ticaret Orgiitii'ne katildi (Baylan ve Eskimergen 2020;2103).

Diinya Ticaret Orgiitii {iyeligi ger¢eklesmeden dnce Cin’e yapilan yabanci yatirimlarin
tutar1 1990 yilinda yillik 19 milyar dolar iken; 1999 yilinda yillik 300 milyar dolar olarak
gergeklesmistir. (bu degerin iginde iilkede yabanci sermayeye verilen tesviklerden yararlanmak
icin Hong Kong iizerinden iilkeye geri donen Cinli yatirimeilarin yatirimlari da bulunmaktadir)
(Yaman, 2020).

OECD verilerine gore, Diinya Ticaret Orgiitii’ne iiyeligi éncesindeki son 5 y1l (1997-
2001) ihracat ve ithalat verilerini inceledigimizde; 1997 yilinda Cin’in ihracat1 247 milyar ABD
Dolar1 iken; bu oran yillara gore artarak devam etmis ve 2001 yilinda 378 milyar ABD Dolar
olarak ger¢eklesmistir. Ayn1 zaman araliginda Cin’in ithalati ise; 1997 yilinda 127 milyar dolar
iken zamanla artarak 2001 yilinda 175 milyar dolar olarak gerceklesmistir.

Diinya Ticaret Orgiitii {iyeligi sonrasinda, 2002 yilinda ihracat1 445 milyar dolar iken,
ithalat1 246 milyar dolar olarak gerceklesmistir. 2006 yilinda ise bu oran ihracatta 1.1 trilyon

dolara varirken; ithalati 639 milyar dolar olarak kayitlara gegmistir. 2013 yilinda Cin’in ihracat
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ve ithalati ise sirasiyla 2.2 trilyon ABD Dolar1 ve 1.5 trilyon ABD Dolar1 olarak ger¢eklesmistir
(The Observatory of Economic Complexity, 2020).

Baylan ve Eskimergen (2020:13)’nin belirttigi iizere: “Cin’in toplam ithalat pay1
DTO’ye iiye olmadan dnce yiizde ii¢li gegmemistir. Cin’in DTO’ye iiye olmasindan sonra
Almanya, Japonya ve ABD’nin diinya ithalati i¢cindeki pay siirekli azalmigtir”.

Diinya ekonomisine entegre olan Cin ekonomisi, Akdag (2019:75)’a gore 2008 yilinda
diinya genelinde yasanan Finans Krizi’nden sonra, ekonomik olarak ilerlemesini devam
ettirebilmek i¢in yeni bir “motor” bulma zorunda kaldi ve bu asama Xi Jinping tarafindan “yeni
normal” olarak adlandirildi.

Yiicel (2018:756)’e gore: “Yeni normalin mantigi, ekonomik biiylime paterninin
gecisini hizlandirmak, yeni biliylime kaynaklarina ulasmak ve daha dengeli, daha kapsayici ve
daha stirdiiriilebilir bir biiyltime orani saglamaktir”.

21. Yiizy1l Deniz Ipek Yolu Projelerini ve ipek Yolu Ekonomik Kusagi’mi tek cati
altinda toplayan Kusak Yol Girigimi’nin Avrupa, Avrasya, Asya-Pasifik ekonomik bolgelerini
kapsamasi “yeni normal” in sebebiyet verdigi girisim olarak ele alinmasinin daha yerinde
olacag diisiiniilmektedir.

Kusak Yol Girisimi ile Cin’in uluslararas: isbirligini giiclendirerek disa agilma
konusunda derinlesmek istemesi ayni zamanda Cin’in diinyadaki ekonomik sistemde,
gecmisine oranla daha fazla yer almak istediginin de gostergesidir.

2049 yilinda Cin Halk Cumhuriyeti kurulusunun 100. yilin1 kutlayacaklarindan Kusak
Yol Girisimi’nin bu yilda amaglanan tiim unsurlar1 ile hayat bulan bir proje olmasi
amaglamaktadir. Bu sebeple, Cinliler Kusak Yol Girisimi’ni “Yiizyilin Projesi” olarak da
nitelendirmektedirler.

Asya’y1 Avrupa, Afrika ve Gtesi ile baglayan ulusasiri ag olarak Kusak ve Yol Girigimi
2013-2019 yillant arasinda Kusak ve Yol Girisimi kapsamindaki iilkelerle mal ticareti 5.5
trilyon dolar1 asmis bulunmaktadir (Akdag, 2016:65). 2018 yilinda, Cin, sanayi ve teknolojik
mal ihrag, ara mali ve hammadde ithal eden ekonomiye dontigsmiistiir (Baylan ve Eskimergen
2020;2097).

Tablo 2.1 Cin’in Diinya Geneli ithalat ve Thracat Degeri (Deger:1000USD)

‘ 2019 ‘ 2020 ‘ 2021
ithalat 2.068.950.255 2.055.590.612 2.438.686.293
Ihracat 2.498.569.866 2.590.607.686 3.026.233.691

Kaynak: www.trademap.org (Erisim Tarihi: 25 Nisan 2022)
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2015-2019 yillar1 arasinda iilkenin yilinda ihracati yillik ortalama %4, ithalat1 yillik
ortalama %7 artis kaydetmistir.(Ticaret Bakanligi 2021:9)Cin 2019-2021 yillar1 arasinda ise
ithalat1 ve ihracati siirekli artis gostermistir. Trademap verilerine gére,bu yillar arasinda Cin,
diinyanin en biiyiik ihracatgisi ve diinyanin en biiyiik ikinci ithalat¢ist1 konumundadir.Bu
ithalatinin yaklagik tigte ikisi enerji ve imalat sanayinin ihtiya¢ duydugu hammadde ve ara
mamullerden olusmaktadir (Ticaret Bakanligi 2021:9).

Trademap verilerine gore, Cin’in diinyadan ithalatinda ilk on iilke, sirasiyla Giiney
Kore, Tayvan (Cin), Japonya, ABD, Avustralya, Almanya, Brezilya, Malezya, Vietnam ve
Rusya Federasyonu’dur. Ancak Avrupa Birligi iilkelerini bir biitlin olarak alip tilke siralamasi
yaparsak , Avrupa Birligi Cin’in 2021 ithalat listesinde ilk sirada iken; Cin’in ihracat listesinde
,Amerika Birlesik Devletleri’nden sonra gelmektedir ve 2. siradadir (Trademap, 2020).

2021 yil itibartyla Cin ekonomisinin %7,3°1 (1,27 trilyon USD) birinci endiistri olarak
tabir edilen tarim sektoriinden, %39,4 (6,86 trilyon USD) ikinci endiistri olarak tabir edilen
sanayi sektorlinden, %53,3’1 (9,27 trilyon USD) ise tliglincii endiistri olarak tabir edilen
hizmetler sektdriinden olusmaktadir. Tiim bu bilgiler kapsaminda, Cin’in bir¢ok sektor
acisindan diinyanin iiretim merkezi oldugunu sdylemek gerekmektedir.(Ticaret Bakanligi
2022:15).

Sarvari ve Szeidovitz (2016), kutupluluk ile karakterize edilen uluslararasi sistemin
yerini Cin’in ¢ok katmanli ve kiiltiirel olarak farkliliklar1 ig¢inde barindiran bir yapiya
yaklagtirmak istedigini belirtmektedir. Sarvari ve Szeidovitz’e gore, Cin'in amaclar1 agisindan,
Kusak Yol Girisimi iizerinden Ipek Yolu'nu canlandirmanin amaci, her seyden dnce maliyet
etkin olmak degildir. Aksine, Cin'in bat1 bolgesini kiiresel ekonomiye dahil etmeyi ve boylece
cok kutuplu bir diinya diizeninin kurulmasina jeopolitik olarak katilmay1 teklif etmektedir.

Bu sebeple, Cin ortaya koydugu Kusak Yol Girisimi’nin mallarin, paranin ve insanlarin
serbest dolagimini saglamay1 amaglamakla birlikte, aslinda iilkelere basta ekonomi ve ticaret
olmak fizere bir¢ok alanda ilerlemeyi amaglayan kapsamli bir biitiin olarak ele almak

mumkindiir.

2.3.2. Cin’in Avrupa Birligi ile D1s Ticareti

Cin ile AB o donem (AT) arasindaki diplomatik iliskiler1975 yilindan itibaren, iki taraf
arasindaki iligkiler stratejik ortakliga dogru ilerlemistir (Sahin vd.,2016:5).

Cin’in Diinya Ticaret Orgiitii’ne 2001 yilinda iiye olmas1 Cin ve AB arasindaki iliskilere
de yansidigindan iiye iilkelerle olan ticaretin gelismesi iginde adimlar atilmistir. Oyle ki; 2003

yilinda Avrupa Komisyonu Cin’i * stratejik ortak” olarak tanimlamistir (European Union,
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2003). Bu kapsamli stratejik ortaklik “GALILEO Uydu Seyriisefer Isbirligi Anlasmasi”,
“Silahlarin Yayilmasmin Onlenmesi ve Silahlarin Kontrolii Ortak Bildirgesi”, “AB-Cin
Giimriik Isbirligi Anlasmas1” ve “AB-Cin Bilim ve Teknoloji Anlasmas1” gibi cesitli alanlarda
isbirligi projelerini icermektedir (Zhou’dan akt. Pekcan ve Uygun 2021;1152).

Sarvarive Szeidovitz’e gore, Avrupa llkelerinde, 2008'deki ekonomik gerilemenin
ardindan biiyiik bir yatirnm eksikligi ortaya ¢ikt1 ve bu durum Cin ile iligkileri yogunlagtirmak
i¢in motive edici bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Cin i¢in ise, Kusak Yol Girisimi, AB ile iligkilerinde yiiksek profilli diplomasi
yaratmaktadir.

Cin ve AB liderleri ‘Cin-AB Stratejik Isbirligi Giindem 2020’yi, 2013 yilinda ilan
edilmistir (European Union External Action, 2020).

Haziran 2015'teki AB-Cin Zirvesinde, Avrupa Komisyonu Bagkani Jean-Claude
Juncker, Avrupa Stratejik Yatirimlar Fonu ile Cin'in Kusak ve Yol girisimi arasinda sinerji
yaratilmasi ¢agrisinda bulunmustur (Casarini 2016;10).

Pekcan ve Uygun (2021;1147) makalesinde belirttigi tizere:

“AB, Cin’1 2019 itibariyle sistemik rakip olarak degerlendirmekte ancak yine de ikili

iligkilerin yogun bir zirve diplomasisi ¢ercevesinde gerceklestirmeye devam etmektedir.

AB, Cin’in sundugu zorluk ve firsatlar dengesinin zamanla degistigini vurgulamakta ve

Cin’1 aynm1 zamanda ( farkli politika alanlarinda) bir ‘is birligi ortagt’, *miizakere ortagt’

,”ekonomik bir rakip’ ve ‘sistemik bir rakip’ olarak tanimlamaktadir.”

21. AB-Cin Zirvesi 9 Nisan 2019'da Briiksel'de gerceklesmistir. Avrupa Konseyi'nin
AB-Cin Zirvesi’nden AB-Cin ticaret politikasina iligskin sonuglar su sekildedir:

1. AB ve Cin, AB-Cin stratejik ortakligini derinlestirmeye kararlidir.

2. Hem Cin hem de Avrupa kurallara dayal1 ticaret sistemi sayesinde miimkiin olan
onemli ticaret akiglarin siirdiirmek konusunda gii¢lii bir ekonomik ¢ikara sahiptir.

3. AB ve Cin, ekonomik iligkilerini ag¢iklik, ayrimcilik yapmama ve adil rekabet
temelinde inga etmeye kararlidir. Her iki taraf da birbirlerine daha genis ve daha kolay, ayrimci
olmayan pazar erisimi saglama konusundaki istekliliklerini yinelemektedir.

4. AB ve Cin, Cin'in Kusak ve Yol Girisimi ile Avrupa-Asya baglantisin1 gelistirmek
amaciyla AB'nin girisimleri arasinda iletisimin ag¢ik olmasina 6nem verilmelidir.

AB Komisyonu 2019 yilinda ise, AB-Cin arasindaki iligkilere iligkin strateji belgesi
yayinladi. Strateji belgesinde AB- Cin ile iliskilerinde {i¢ temel hedef belirlemistir. Hagim
Tirker bu ii¢ hedefi su sekilde siralamaktadir:
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1. Avrupa Birligi, acik bigimde tanimlanan ¢ikar ve ilkelere dayanarak , kiiresel diizeyde

ortak ¢ikarlara katkida bulunmak tizere Cin ile iliskilerini derinlestirmelidir.

2.Avrupa Birligi, ekonomik iliskiyi diizenleyen daha dengeli ve karsilikli kosullar

saglanmalidir.

3.Son olarak, refahin1 , degerlerini ve sosyal modelini uzun vadede korumak igin,

AB’nin degisen ekonomik gergekliklere uyum saglamasi ve kendi i¢ politikalarint ve

sanayi tabanmi giiglendirmesi gerekmektedir(Tiirker ,2019:4).

Wang (2015)’e gore de, Kusak Yol Girisimi Cin ve AB iliskilerinde mihenk tasidir.
Wang, Avrupa biitiinlesmesini giiclendirmek i¢cin AB’nin yenilikgi bir yollara a¢ik oldugunu
belirtir ve Bir Kusak Bir Yol un uygulanmasinin, Orta ve Dogu Avrupa'y1 Cin'in yeni Avrupa
portal1 haline getirdigini, 6zellikle Polonya, Yunanistan, Balkanlar, Macaristan'in demiryolu,
Pire limani, kara ve deniz Ipek Yollarini birbirine baglayan kopriilerin yani sira “16 art1 17 (su
an 17+1) projelerinde Cin’i rekabet¢i haline geldigini vurgulamaktadir. Kusak Yol Girigimi
tarafindan savunulan kapsayici kalkinma, hat boyunca yer alan Cin eyaletini, 6zellikle i¢ sinir
illerini Avrupa bdlgeleriyle yakin ekonomik ortakliklar ve yatirim baglari kurmaya tesvik
edilmesini Avrupa entegrasyonu i¢in bir firsat olarak gortilebilir. Kusak Yol Girisimi gilizergahi
tizerindeki, AB'nin g¢evresel stratejisi ile baglantinin vurgulanmasi hayati 6nem tagimaktadir.
Bu iilkelerin kiiresel ve yerel yonetimdeki Avrupa deneyiminden ve uygulamalarindan
yararlanma ihtiyaci vardir. Girisim, Cin ve AB'nin Bat1 Afrika, Hint Okyanusu ve Orta Asya
tilkeleri ve benzerleri gibi liglincii taraf pazarlarda isbirligi i¢inde gelismesi ve faaliyet
gostermesi i¢in daha fazla firsat ortaya ¢ikarmaktadir.

2020 yilinda ise, Cin AB’nin ticaret ortagi olarak en iist seviyede yerini aldigi
goriilmektedir. Ancak, Avrupa Komisyonu’nun yayinladigi rapora gore (European
Commission ,2021), 2020 yilinda AB’nin Cin’den ithalat1 385 milyar Euro iken; bu oran 2021
yilinda bir onceki yila oranla %22,6 oraninda yiikselerek 472 milyar Euro olarak
gerceklesmistir. EUnun Cin’e ihracati ise 2020 yilinda 202 milyar Euro’dan %10’luk artig
gostererek 223 milyar Euro’ya ulasmigtir (European Commission ,2021).

Kusak ve Yol Girisimi, ticaret ve ulagimi arttirmay1 hedeflemekle birlikte, AB ve Cin
diyaloglarinin istikrarli olarak devam etmesinde iklim krizi kapsaminda Cin’in alacagi dnlemler
kritik 6nem tagsimaktadir.

30 Aralik 2020'de AB ve Cin, Kapsamli Yatirim Anlagmasi miizakerelerini prensipte
sonuglandirmistir (EU Commission,2019).Anlasma, AB yatirimcilarina Cin pazarina daha fazla
erigsim saglamaktadir. Cin, siirdiiriilebilir kalkinma maddelerini de kabul etmistir.

Xi Jinping, iilkesinin 2030'dan once karbon saliminda zirve yapmay1 ve 2060'a kadar
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karbon salimini sifira indirmeyi hedefledigini belirtmistir (McGrath, 2020).

Avrupa Parlamentosu tarafindan yapilan arastirma, Cin ile AB arasindaki hava, deniz
ve demiryolu tasimaciligindan kaynaklanan karbondioksit emisyonlarmi analiz etti. Bu
arastirmadan, Cin ile AB arasinda konteyner gemisi ile yirmi fit esdeger birim (TEU) tagimanin
0,5 ton CO2'yi dolagima soktugu ortaya ¢iktt. Tamamen yenilenebilir kaynaklarla c¢aligan
trenlerden kaynaklanan emisyonlarin sifira yakin oldugu diisiiniildiigiinde de Paolo Costa
Graduand Davide Di Marino (2019)’a gore yiikiin demiryolu ile tasinmasi ya da havadan ve
denizden demiryoluna aktarilmasinin bir sonucu olarak havaya salinan emisyonlar azaltilacak;

bu, Kusak ve Yol Girisimi i¢in bir doniim noktas1 olacaktir.

2.3.3 Cin’in Tiirkiye ile D1s Ticareti

1 Ekim 1949 yilinda kurulan Cin Halk Cumhuriyeti, 1971 yilinda Tiirkiye tarafindan
taninmistir. Tiirkiye ve Cin arasinda ticari iliskilerin gelistirilmesi adina 1974 yilinda “Ticari
Isbirligi Anlasmas1” imzalanmistir (Atl1 ve Unay, 2014:20).

Atli ve Unay (2014) Siyaset, Ekonomi ve Toplum Arastirmalar1 Vakfi i¢in yaptiklart
Tiirkiye-Cin Ekonomik Iliskileri analiz yazisinda ikili ekonomik iligkileri dénemsel olarak ele
almaktadir. Buna gore, 1980’lerde Tiirkiye’de de disa agilmada goriilen yogunlasma ile birlikte
Cin, ihracat pazari olarak goriilmektedir. Ekonomik Tiirkiye-Cin Is Konseyi’nin kurulmasi ile
iliskiler 1992 yilinda canlanmistir. Ancak, 1990’11 yillarda Atl ve Unay (2014)’1n raporlara
dayandirarak sundugu goriis ise, Cin’e ithalat pazar1 olarak yaklasilmasi olmustur. Bu durum
Cin ile yapilan ticarette ticari aciklarin olusmasinda sebebiyet vermistir.

Kog (2020:94)’e gore, 2002 yilindan sonra Tiirkiye, Cin ile uzun vadede iligkileri temel
alarak gercek hedefler belirleme yoluna girmistir. 2010 yilinda ise ikili iligkiler “stratejik
ortaklik™ seviyesine ylikseltilmistir.

Tiirkiye ile Cin arasindaki dis ticarette Tiirkiye aleyhine bir dis ticaret agiginin olugsmasi
sebebiyle, Tiirkiye iligkilerini dis ticaret acigin1 kapatmak tizerine kurmak yerine, uluslararasi
iktisat teorisinde de yer aldigi iizere dogrudan yatirimlar iizerinden uluslararasi ticareti
gelistirmek istedigi diisliniilmektedir.

8 Ekim 2010’da imzalanan ve 5 Mayis 2012 tarih ve 28283 sayili Resmi Gazete’de
yayinlanarak yuriirliige giren “Tirkiye Cumhuriyeti Hiikiimeti ile Cin Halk Cumhuriyeti
Hiikiimeti Arasinda Ikili Ticari ve Ekonomik Isbirliginin Gelistirilmesi ve Derinlestirilmesine
Iliskin Cerceve Anlasmas1” ile yatirim alanlar1 belirlenmistir. Buna gére kamu hizmetleri ve

altyapi ingaati, tekstil, turizm, madencilik, enerji, metaliirji, makine, ulasim ekipmanlari ile arag
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ve pargalari, elektronik, ekipman takimlari ve hafif sanayi dncelikli yatirim alanlari olarak tespit
edilmistir (Atl1 ve Unay 2014:25).

Ticaret Bakanligi’nin yayimladigi Cin tilke raporuna goére, TC Merkez Bankasi
verilerine gore, Cin’de iilkemize ait yatirim miktar 2001 yilinda 2 milyon dolar seviyesinde
iken, 2020 yilinda 1.241 milyon dolar seviyesine ulagmistir. Cin’in {ilkemize yatirimlari ise
2001 yilinda 2 milyon dolar ile baglamig, 2013 yilindan itibaren de hizlanarak artmis ve 2020
yilinda 1.197 milyon dolara ulagsmistir (Ticaret Bakanligi 2021:16).

Kog¢ (2020)’a gore; Tiirkiye, iki iilke arasinda olusan dis ticaret agigini kisa vadede
¢oziilemeyeceginin farkinda ve bu sorunun daha kolay ¢6ziime kavusturulmasi i¢in Tiirkiye’nin
“ Bir Kusak Bir Yol” projesini fayda saglama noktasinda dogru kullanmasi gerekmektedir.

Trademap’ten alinan verilere gore, Cin’in Tiirkiye’den ithalat1 2019 yilinda 3,5 milyar
dolar olarak gerceklesmisken, 2020 yilinda 3.7 milyar dolar olarak gergeklesmistir. Cin’in
Tiirkiye’ye ihracatina baktigimizda ise ,2019 yilinda 17.3 milyar dolar gergeklesen ihracat
,2020 yilinda 20.3 milyar dolara yiikselmistir. Tiirkiye’nin 2019 ve 2020 yillarinda sirasiyla
gerceklesen ithalat rakamlarmin 210.3 milyar Dolar ve 219.5 milyar dolar olarak
gerceklesmistir. Bu degerler dikkate alindiginda Tiirkiye’nin ithalatinda Cin 2019 yilinda %8,2
ve 2020 yilinda %9,2 oranlarinda 6nemli bir paya sahip oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye ve Cin arasinda 13 Mayis 2017 tarihinde imzalanan “Karayoluyla Uluslararasi
Yiik ve Yolcu Tagimaciligi Anlagmasi”, 31561 sayili ve 7 Agustos 2021 tarihli Resmi Gazetede
yaymmlanmistir. Bu anlagsmanin kapsami, taraflar arasindaki ticari ve ekonomik iliskilerin
gelismesine katkida bulunmaktir.

Karayoluyla Uluslararast Yik ve Yolcu Tasimaciligi Anlagmasi, Tiirkiye ve Cin
arasinda, ii¢lincii iilkelere ve topraklari {izerinden transit ger¢eklesen karayoluyla yiik ve yolcu
tasimaciliginin gelistirilmesini de amaclamaktadir. Bu anlasma sayesinde, Tiirk tagimacilari
Kazakistan ile Cin’in sinirinda bulunan Korgos bolgesinden yiik alarak {ilkemize ve Avrupa’ya
tasimacilik yapabilmenin 6nii agilmaktadir. Bu durum, Tiirkiye’ye i¢in Cin'in lirettigi mallari
tasima konusunda biiyiik bir firsat tagimaktadir.

Temiz (2017)’ye gore, Tiirkiye ve Cin arasindaki sorunlarin ana kaynagi siyasi ve
stratejik planlama ile altyapi eksikligidir (Temiz,2017:19).

Tiirkiye i¢in Cin ile igbirligine i¢in en énemli firsatlardan birinin demir yolu projeleri
oldugu diisiiniilmektedir. Orta Koridor demir yolu hatti, Trans-Sibirya Demiryolu Hatti’ndan 2
bin kilometre daha kisa ve deniz tagimaciligina gore ise yarim nakliye siiresi kadar daha
tasarruflu olmasi beklenmektedir. Ayrica bu hattin maliyetinin daha diisiikk olmas1 ve daha

giivenli olmasi Tiirkiye nin lehinedir (Ozdasl’dan akt. Akdag 2019;82).
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Orta Koridor kapsaminda, Tiirkiye’de projelerin hayat bulmasini saglamak elzemdir.
Eskisehir-Istanbul Hizli Tren Hatt1 ve Ankara-Sivas Hizli Tren Hatt1’nin birlikte yiiriitiildiigiinii
belirtilmistir. Bundan sonraki siirecte 4500- 5000 kilometrelik demir yolu agini birlikte yapma
hedefi belirtilmistir.

Tiirkiye Marmaray, Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Avrasya Tiineli, Canakkale 1915
K&priisii, 3. Havaliman1 Modern Ipek Yolunda énemli bir rol oynamaktadir. Cinliler ile beraber
yuriitiilmesi planlanan Edirne-Kars Hizli Tren Hatti, Kusak ve Yol Girisimi kapsaminda
atilacak en 6nemli adimlardan biri olacaktir.

Edirne-Kars Hizli Tren Hatt1 su an i¢in Kusak ve Yol Girisimi kapsaminda Tiirkiye’de
yapilmasi planlanan en biiyiik altyapr yatirimi unvanina sahiptir (Akgay, 2017: 82). Bakii-
Tiflis-Kars Demiryolu Hatti ile Edirne-Kars Hizli Tren Hatti’nin Bakii- birlesmesi, Tiirkiye’nin
dogusu ve batisi birlestiren iki hat olarak, Tiirkiye’nin transit gecis tilkesi olarak kullanimini
kolaylastiracaktir.

Ticaret Bakanlhig1, Uzak Ulkeler Stratejisi ile:

85 trilyon dolar biiyiikliige sahip ve diinya ekonomisinden yiizde 64 pay alan, ortalama

mesafesi 8 bin 500 kilometre olan 18 iilkeye yonelik ihracatimizin 4 katina ¢ikarilarak

82 milyar dolar degerinde ihracata ulasilmasi hedeflendigi; Amerika Birlesik Devletleri,

Avustralya, Brezilya, Cin, Endonezya, Filipinler, Giiney Afrika Cumhuriyeti, Giiney

Kore, Hindistan, Japonya, Kanada, Malezya, Meksika, Nijerya, Pakistan, Sili, Tayland,

Vietnam yonelik Eylem Planlarinin hazirlandig: ifade edilmektedir (Anadolu Ajansi,

2022).

Uzak Ulkeler Stratejisi’nde Tiirkiye nin belirtilen 18 iilke ile ilgili yapic1 adimlar atma
konusunda istekliligini ortaya koyarken, Cin’in de bu iilkeler icerisinde yer almasi ilerleyen
zamanda iligkilerin ekonomik anlamda daha da canlanacaginin isareti oldugu kanaatindeyiz.

Biitliin bunlarin 15181nda, her ne kadar demir yolu ile yiik tasimaciliginin diger tagima
sekillerine gore kullanim yiizdesi diisiik olsa da en basta kiiresel 1sinmanin etkisiyle tagima
modlarinin  kullaniminda teknolojinin de etkisiyle degisimlerin olmasmin olast oldugu
diistiniilmektedir.

Limanlardaki yiikii azaltmak demiryolunun kullanimi i¢in bir diger sebep iken, ulagim
siiresi olarak demiryolunun avantajli olmasi Cin’in Demir Ipek Yolu’nu ilan etmesine zemin
hazirladig1 kanaatindeyiz.

Cin’in Demir Ipek Yolu’nu ilan etmesindeki diger bir etkense, Cin ‘den Avrupa’ya yiik
tasimaciliginda etkin bir rol oynayan Trans Sibirya Koridoru’na alternatif bir giizergah

olusturma istegidir. Ciinkii, gerek Trans Sibirya hattindaki iklim kosullarinin zorlayici olmasi
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raylar arasindaki uzunluk gibi farkli standartlara sahip olmasi Cin’i demiryolu koridoru
olusturmaya tesvik ettigi diisiiniilmektedir. Ukrayna Rusya Savasi ile kuzeydeki koridorlarin
kullanilamamasi ise alternatif olusturmanin tedarik zincirini devam ettirmekte ne kadar 6nemli
oldugunun gostergesi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Cin, AB iilkeleriyle ticaretini gelistirmek adina, AB iilkeleriyle olan iligkilerine dnem
vermektedir. Avrupa Birligi’nin 2050 y1lina kadar sera gaz1 emisyonlarinin sifirlanmasini hedef
alan ve bu cergevede diger iilkelerle ticaretini sekillendirecegini belirten Avrupa Yesil
Mutabakati g6z oniline alindiginda Cin’in demiryolu yiik tasimaciligina verecegi onemin
artacagi asikardir.

Diinya Bankasi'nin 2020 Is Yapma Kolaylig1 Raporu'nda, Tiirkiye, 2020'de is yapma
kolaylig1 agisindan 190 ekonomi arasinda 33. sirada yer ald1 (World Bank Group, ‘Economy
profile of Turkey doing business 2020 indicators’,2019).Cin ve Avrupa Birligi arasindaki ticari
iligkilerde Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya ulasan rotanin kullanilmasi Tiirkiye’nin uluslararasi

arenada etkinliginin de vurgulanmasi icin bir etken olacaktir.

2.3.4. AB’nin Tiirkiye ile D1s Ticareti

Tiirkiye, Avrupa Ekonomik Toplulugu’nun kurulmasindan bu yana Avrupa iilkeleriyle
ekonomik ve ticari olarak yakinlagsmaya calismaktadir. Tirkiye ve Avrupa Ekonomik
Toplulugu ile yapilan Ankara Anlagmasi ile iliskilerin gelismesine dair somut bir adim
atilmustir.

1995 yilinda ise, Ortaklik Konseyi Karari’'na istinaden Giimrik Birligi
tamamlanmistir(TC Dasisler1 Bakanlig1,2022).1999 yilinda ise Tiirkiye, Avrupa Birligi’ne
katilim i¢in aday iilke olmus ve 2005 yilinda katilim miizakereleri baglamistir.

Tiirkiye’nin  Avrupa Birligi ile iliskisinin 6nemi Tiirkiye’nin {iretim seklini
doniistiirmesinden kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’nin diinyanin gelismis olan iilkelerine iiretim
yapar hale gelmesinde Avrupa Birligi ile olan iletisimde taleplere yonelik yasanmis olan
ekonomik gelisim etkili olmustur.

Ticaret Bakanlig internet sayfasinda belirtildigi tizere:

AB tek bir blok olarak diisliniildiigiinde diinya mal ihracatindan %15,2, diinya

ithalatindan ise %14,7 oraninda pay alarak, diinya mal ihracatinda ve ithalatinda ikinci

sirada yer almaktadir. Hizmet ticaretinde de 112 milyar dolar ticaret fazlasiyla AB,
diinyanin en biiyiik ihracat ve ithalat¢is1 konumundadir. (T.C Ticaret Bakanlig1,2022)

Tablo 2.2°de goriilduigii izere Tiikiye’nin AB kapsaminda yer alan iilkelerden yaptig
toplam ithalar 2019-2021 yillarinda siirekli artis gostererek 85.5 milyar dolara ulagmaktadir.
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En fazla ithalat yapilan iilkeler siralamasinda Almanya birinci,italya ikinci ve Fransa iigiincii
siradadir.

Tablo 2.2 Tiirkiye’nin Avrupa Birligi Ulkelerine ithalat1 (Deger:1000 USD)

Ulkeler | 2019 2020 2021
Tiirkiye’nin 210.346.890 219.514.373 271.422.758
Toplam Ithalati
AB-27 Ulkeye
Yapilan ithalat 67.976.333 73.419.429 85.508.858
Almanya 19.279.082 21.732.800 21.757.477
Italya 9.350.999 9.201.429 11.563.790
Fransa 6.760.052 6.988.092 7.931.527
Ispanya 4.446.670 5.039.416 6.311.613
Belgika 3.229.469 3.716.088 5.628.382
Hollanda 3.202.977 3.628.593 4.508.359
Polanya 2.603.243 3.005.108 3.635.857
Romanya 2.770.909 2.769.255 3.434.433
Cek Cumhuriyeti 2.338.360 2.746.268 2.713.596
Bulgaristan 2.384.901 2.124.160 2.545.472

Kaynak:www.trademap.org (erisim tarihi: 15 Mayis 2022)

Tiirkiye’nin AB’den ithalatina Trademap verilerine gore ,iiriin bazinda baktigimizda ilk
sirada; makineler, mekanik cihazlar, niikleer reaktorler, kazanlar; ve pargalar1 ikinci sirada;
demiryolu veya tramvay vagonlar1 disindaki araglar ve bunlarin aksam ve pargalari;ligiincii
sirada demir ve celik gelmektedir.

Tablo 2.3°de ise Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne ihracatinin deger olarak 2019-2021
yillar1 arasindaki tablosu yer almaktadir. Tabloya gore, Tiirkiye’nin AB’ye ihracat1 2019-2021
yillarinda artis ve azalislara sahit olmak ile birlikte 2021 yilinda ihracat degeri, 2019 ve 2020
yilina gore daha fazla olup 94.3 milyar deger olarak gerceklesmistir.2021 yilina gore
Tiirkiye’nin toplam ihracatinda AB’nin pay1 %41,8 olup toplam ihracatimizda ilk sirada yer

almaktadir.
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Tablo 2.3 Tiirkiye’nin Avrupa Birligi Ulkelerine ihracat1 (Deger:1000 USD)

Ulkeler | 2019 2020 2021
Tiirkiye nin Toplam 180.870.841 169.657.940 225.264.314
Ihracat Degeri

AB-27 Ulkeye Yapilan 78.048.751 70.896.437 94.333.033
Thracat Degeri

Almanya 16.624.070 15.980.400 19.317.751
Italya 9.754.698 8.082.942 11.474.990
Ispanya 8.141.147 6.684.540 9.627.056
Fransa 7.952.702 7.204.647 9.132.265
Hollanda 5.762.607 5.195.418 6.768.766
Romanya 4.073.769 3.895.656 5.176.255
Belcika 3.396.818 3.634.855 4.895.893
Polanya 3.449.492 3.474.883 4.674.090

Kaynak:www.trademap.org (erisim tarihi: 15 Mayis 2022)

Tiirkiye'nin AB iilkelerine ihracatina iilke bazinda baktigimizda Almanya, Italya ve
Ispanya sirasiyla ilk iic iilke olarak yerini alirken, iiriin bazinda baktigimizda ise; demiryolu
veya tramvay vagonlart disindaki araglar ve bunlarin parca ve aksesuarlarinin ilk sirada,
makineler, mekanik cihazlar, niikleer reaktorler, kazanlar ve parcalarinin ikinci sirada, giyim
esyast ve giyim aksesuarlarinin {igiincii sirada oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’nin AB iilkelerine olan ithalat ve ihracatinda demiryolu veya tramvay vagonlari
disindaki araglar ve bunlarin parga ve aksesuarlarmin ilk iki sirada yer almasi, Tiirkiye’nin
demiryoluna verdigi 6nemin ve gelecek donemlerde de demiryolu kullanimini giindeme

getireceginin bir igareti olarak goriilmektedir.
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2.4 Demiryolu Ticaret Koridorlar:

Etimolojik olarak koridor, ge¢ Latince ‘“curritorium” sdzctiglinden evrilmis olan
Fransizca’da “corridor” sézciigiinden gelir ve dar uzun alan, gec¢it anlaminda kullanilmaktadir
(TDK, 2022).

Qaja (2020) ye gore, ulasim koridorlar diisiik dagitim maliyetleri saglamakla birlikte,
tagima faaliyetleri i¢in yeterli arazi teminin saglanmast durumunda ise kalkinan bir kentlesme
yapisini da bizlere beraberinde sunmaktadir.

Bu baglamda, ulastirma koridorlar1 i¢in yapilan altyapi yatirimlarinin etkileri 6nemli bir
etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Quium (2019:1)’a gore, ulasim ag1, makro diizeyde, ulusal
cikt1, istthdam ve gelirle baglantili iken; mikro diizeyde, iireticileri ve tiiketicileri birbirine
baglar ve daha yiiksek {iretim ve iicretler, yeni isler ve daha diisiik girdi ve daha yiiksek ¢ikt1
fiyatlar1 yoluyla yoksullugun azaltilmasi dahil olmak iizere insanlarin refahim etkilemektedir.
Ulagim aglar1 ayrica egitim, istihdam, saglik ve diger sosyal ve kiiltiirel tesislere erisimi
kolaylagtirmaktadir.

Ekonomik koridorlarinin genis ekonomik faydalari dogrudan etkileyebilme
kabiliyetinin yaninda, ulastirma alt yapisinda reformlara da neden olabilecegi diisiiniilmektedir.
Olusturulan bir ekonomik koridorda, alt yapmin gelismisgligi, operasyonun etkililigi ve sefer
siklig1, jeopolitik istikrarin yaninda hiikiimet desteginin olmasinin, koridorun olusturdugu
rotadaki performansit olumlu yonde etkiler. Ekonomik koridorlarin biiylik yatirimlara ev
sahipligi yapmasinin bir sonucu olarak teknolojik reformlar ve ekonomik yeniliklerin yaninda
bircok tartismay1 da giindeme tasiyacagi diisiiniilmektedir.

Xu vd. (2021:174) gore koridorlarin gelisimi, baslangigtaki doluluk (initial occupancy)
ticari tarim, demiryolu tasimaciligi, motorlu ulasim ve biiyilik sehirlesme olarak bes tarihsel
asamaya ayrilmaktadir.

[k kez Taylor (1949), italya’da bulunan Adige Nehri boyunca yer alan birkag kasaba
ve kdyden olusan 100 kilometre uzunlugundaki bir geg¢idi koridor olarak ele almistir. Whebell
(1969) koridorun dogrusal bir sistem olarak kentsel alani trafik ile birbirine baglayan geg¢it alan1
olarak tanimlayarak, koridora yonelik ilk sistematik arastirmay1 yapmustir. Avrupa ve Kuzey
Amerika, 1960'larda ve 1970'lerde biiytik 6lgekte altyapr gelistirmis ve bir dizi ulasim, sanayi
ve ticaret koridoru olusturmustur (Xu vd. ,2021:174).
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2.4.1. Demiryolu isbirligi Teskilati Kapsamindaki Demiryollar1 Koridorlari

Avrupa ile Asya arasinda kombine tagimaciligi da kapsayan uluslararasi demiryolu
ulasiminin gelisimini amaglayan 1956 yilinda kurulan Demiryolu Isbirligi Teskilat1 (OSJD) 29
iiye devlet ile birlikte faaliyetlerini yiiriiten bir kurulug olarak karsimiza ¢ikmaktadir. OSJD 13
ulasim koridoruna sahiptir. Koridorlar boyunca demiryolu tagimaciliginin organizasyonu ve
gelistirilmesi teknik, yasal ve idari a¢idan sinir gecislerini dnemli 6lgiide kolaylastirmakta;
boylece sinirlarda tren durma siirelerini ve sonug olarak toplam yolculuk siirelerini 6nemli

Olciide azaltmaktadir

CXEMA XEJIE3HOJOPOXHHX TPAHCIOPTHEX KOPMIOPOB OCXJ
SR 4H BRI B = o 2 K B O 8 B

SCHEMA DER EISENBAHNTRANSPORTKORRIDORE DER OSShD

MAP OF OSJD RAILWAY TRANSPORT CORRIDORS

Harita 2.1: Demiryolu isbirligi Teskilati Kapsamindaki Demir

 December 2009

yollar1 Koridorlar1 (OSJD, 2022)

Kaynak:0SJD, https:www.unescap.org (erisim tarihi:20.05.2022)

Demiryolu Isbirligi Teskilat1 cercevesinde yer alan koridorlarin en énemli iki koridoru
ise su sekildedir:

I1ki, 24.800 km uzunlugu ile diinyanin en uzun ulasim koridoru olarak gegcmekle birlikte,
Polanya, Litvanya, Letonya, Estonya, Belarus, Rusya, Kazakistan, Ozbekistan ,Cin,
Mogolistan,Kuzey Kore iilkelerinden gegmektedir.

Diger koridor ise feribot ile Bulgaristan, Romanya ve Ukrayna’dan Giircisan’a
Giircistan’dan, Azerbaycan, Tiirkmenistan, Ozbekistan, , Tacikistan, Kazakistan’dan gegen ve
toplamda 11.512 km uzunlugundaki gilizergahtir.

OSJD iilkelerinin yukarida bahsi gegen Asya-Avrupa ulagim koridorlarinda Rusya, Cin
ve Kazakistan'in biiyiik yiik tasimaciligi ile karakterize oldugu vurgulanmalidir.

Bununla birlikte 1992 yilinda Kambogya, Laos, Myanmar, Tayland, Vietnam ve
Cin'deki Yunnan Eyaleti bir araya gelerek kurdugu Biiyiikk Mekong Alt Bolgesel isbirligi,
ekonomik koridorlar1 masaya yatirmaktadir. Asya Kalkinma Bankasi, 1998'de Biiyiik Mekong
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Alt-Bolgesel Isbirligi’ne iliskin 8. Bakanlar Konferansi'nda Dogu Bat1 Ekonomik Koridoru
programinin ilaninda “ekonomik koridorlar” terimini ilk kez kullanilmigtir (Xu vd. 2021:174 ;
Hill ve Menon, 2020:8). Programin bilesenleri, 6zellikle Tayland ve Vietnam'in biiyiik
ekonomilerin, Tayland ve Vietnam’a kiyasla daha az gelismis olan komsu iilkeleriyle olan
siirlarda ekonomik faaliyetleri arttirarak, ekonomik olarak geligsmislik seviyesinin artmasina
katkida bulunmustur. Bu durum ekonomik koridorlari ortaya ¢ikmasini daha da tesvik etmistir

(Hill ve Menon, 2020:8).

2.4.2. Transsibirya Koridoru

Trans Sibirya Koriduru (TSR), Rusya'nin Uzak Dogu Pasifik limanlar1 Vladivostok ve
Nakhodka'dan batiya dogru Rusya Federasyonu iizerinden Moskova'ya uzanip, doguda
Finlandiya, Letonya ve Polonya gibi Avrupa iilkelerine farkli demiryolu yollar ile
ulagmaktadir. (Zhang, 2013; OSJD, 2017 akt.(Zhang and Schramm 2018:3)).

Ilk Avrasya kitalararasi ulasim koridoru olarak, Trans-Sibirya Demiryolu veya
"Transsib" uzun zamandir diistiniilmiistiir. Rus ve yabanci iilkelerden (Japonya, Giiney Kore,
Kuzey Kore, Cin'in kuzey-dogu illeri) Uzak Dogu'dan Avrupa'ya entegrasyon islevlerini
basarili bir sekilde uygulamak i¢in 6nemli bir firsata sahiptir, ancak bir¢gok nedenden dolayi -
nesnel ve 6znel, bunu hala gerekli 6l¢lide saglamak i¢in ugrasmaktadir (Romanov ve Romanova
2015).
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Harita 2.2: Transsibirya Koridoru

Kaynak: https://www.espace-transsiberien.com/carte-et-trajets/, (erisim tarihi: 20.02.2022)
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Transsibirya koridoru eski bir demiryolu koridoru olarak yakin zamana kadar Cin ile
Avrupa arasinda demir koprii kurmasina ragmen Cin’in alternatif rotalarla Avrupa’ya ulagsma
istegi ¢ikan Ukrayna Rus Savasi ile birlikte Transsibirya koridorunun kullaniminin giincelligini

koruyamamasina sebep olmaktadir.

2.4.3. Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru

Avrupa tarafindan gelistirilen ve dogu bat1 koridoru olmak tizere 1993 tarihinde kurulan
bir diger ticaret koridoru ise, Avrupa Komisyonu, Azerbaycan, Bulgaristan, Ermenistan,
Giircistan, Iran, Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Romanya, Tacikistan, Tiirkiye, Ozbekistan,
Ukrayna’nin iiye oldugu TRACECA (Transport Corridor Europe Caucasus Asia) Avrupa
birligi tarafindan finanse edilen bir projedir (T.C.Disisleri Bakanligi, 2021). Demiryollari
kapsaminda gorevleri T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi (2022) internet sitesinde su sekilde
ifade edilmektedir:

“*Demiryolu sistemlerinin verimliligini ve finansal durumunu giiclendirmek ig¢in

yapisal reformlar ortaya koymak;

*Altyapida ¢cok modlu agin igindeki demiryolu sisteminin potansiyellerini gelistirmek

i¢in planli yatirimlar yapmak;

*TRACECA iilkeleri ve AB arasindaki uluslararas1 demiryolu servislerinin

verimliliginin gelistirilmesi i¢in demiryolu sistemindeki birlikte islerlige tesvik

etmektir.”

TRACECA, Azerbaycan lizerinden Hazar feribotlar1 (Bakii-Tiirkmenbagi-Bakii- Aktau)
ile Orta Asya devletleri Tiirkmenistan ve Kazakistan’a demiryolu aglari ile ulagsmaktadir.
Uziimciiniin makalesinde belirttigi iizere demiryolu hat giizergahi su sekildedir:

“Batida Ukrayana’da Yagodin ve Ilicevsk’ uzanan kara ve demiryolu hatti. Ungeny

(Moldova) —Klimentovo (Bulgaristan) ve Kurchugan (Ukrayna) demiryolu hatti .

Istanbul-Sivas-Kars (Tiirkiye)- Giimrii ( Ermenistan) demiryolu hatt1. Batum/Poti —Tiflis

(Giircistan ) demiryolu hatt1. Tiflis(Glircistan)- Erivan (Ermenistan) ve Tiflis

(Giircistan)-Bakii (Azerbaycan) kara ve demiryolu hatt1 . Tiirkmenbag1 (Tiirkmensitan)-

Buhara (Ozbekistan) kara ve demiryolu hatt1 . Tiirkmenabat (Tiirkmenistan)-Taskent

(Ozbekistan) kara ve demiryolu hatti. Semerkant (Ozbekistan)-Os (Kirgizistan)-

Celalabad (Kirgizistan) Navoiy (Ozbekistan)-Kulkuduk (Ozbekistan)-Beyneu

(Kazakistan)-Aktav (Kazakistan) demiryolu hatti. Aktav (Kazakistan)- Beyneu

(Kazakistan)-Alma Ata (Kazakistan=-Biskek (Kirgizistan)-Balik¢1 (Ozbekistan) kara ve

demiryolu hatti. Romanya’da Abita-Yergogii,Constanta —Nadlac ve Yas —Bors kara ve

demiryolu hatt1.Ozbekistan'da G’zar —Kumkurgan-Tirmiz kara ve demiryolu hatti.

Sofya (Bulgaristan)-Plavdiv (Bulgaristan)-Svilengrad(Yunanistan) kara ve demiryolu
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hatt1.Bulgaristan’da Sofya- Burgaz/Varna kara ve demiryolu hattr” (Uziimcii ve

Akdeniz 2014:187-188)

Demir yolu yiik tagimaciligina olan ilginin yillar i¢inde artmasi yukarida ele aldigimiz
koridorlarinda ¢esitliliginin artmasina yol agmaktadir. Bununla birlikte, 2013 yilinda ortaya
atilan Kusak Yol Girigimi, Transsibirya Demiryolu hattina alternatif olarak Cin’in Avrupa’ya

ulagimini kolaylastirmak icin ortaya ¢ikmaktadir.

OSJD ¢ergevesindeki koridorlar ise, 29 iilkenin yer aldig1 13 gilizergahtan olusan Kusak

Yol Girisimi’ne gore kapsami genis olmayan bir teskilat yapisidir.

TRACECA |

Harita 2.3: Trans Hazar Uluslararasi Tasima Giizergahi

Kaynak: http://www.traceca-org.org/tr/countries/georgia/map/, (erisim tarihi:5.03.2022)

TRACECA ana amag olarak tarihi Ipek Yolu’nu canlandirmak sebebiyle yola ¢ikmis
olsa da kurulusunun Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan 2 sene sonra olmasi ve Kafkasya ve
Asya ililkelerine yonelik genel AB stratejileri dogrultusunda, TRACECA iilkelerinin diinya
ekonomisine katilmalarina olanak taniyarak ekonomik ve siyasi egemenligini artirmak; {iye
tilkeler arasinda bolgesel isbirligini desteklemek; artan bolgesel yatirim; ve Avrasya ulagim
koridorunu Avrupa ve kiiresel olanlarla baglamak amaciyla kuruldu (Valiyev ve
Bilalova,2021:485).

Valiyev ve Bilalova’ya gore, TRACECA girisimin geleneksel biiyiik giiclii ulusun
egemenligi olmaksizin kiiciik devletlerarasinda bolgesel isbirligini inga etmeye yoneliktir.
Ancak, TRACECA'nin 6neminin, Akdeniz ve Hazar Denizi arasindaki karayolu ve demiryolu

baglantilarinin olusturulmasi ve yeniden insasi oldugu kanaatindeyiz.


http://www.traceca-org.org/tr/countries/georgia/map/,%20(erişim
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TRACECA kuruldugunda, tarihi Ipek Yolu’nu canlandirmak olarak yola ¢ikmis olsa da,
Cin ve Giineydogu Asya diilkeleri ticaretlerinin ¢ogunu deniz yolu ile yapilmaktaydi.
TRACECA iilkelerinde doneminde var olan giimriik islemlerindeki gecikmeler ve Starr
(2019)’a gore onemli projelerde yeterli finansmanlarin olmamasi TRACECA’y1 bolgesel
isbirligi olarak tanimlamamiza yardime1 olan etmen olarak diistiniilmektedir.

Biitiin bunlara ragmen, TRACECA, iilkelerin dikkatini ulasim projelerinin faydalarina
cekmeyi basardigi diisiiniilmektedir.

TRACECA’nin Trans-Avrupa Ulagim Agma (TEN-T) entegrasyonun saglanmasi
halinde Kusak Yol Girisimi ile bir rekabet mi yoksa bir Kusak Yol Girisimi’nin bir alternatif
giizergahlar olarak m1 diistiniilecegi bir diger arastirma konusu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
2.4.4 Trans Avrupa Ulasim Aglar

1992'de resmiyet kazanan Trans Avrupa Ulasim Aglari (TEN-T)’nin amaci, Avrupa
capinda bir demiryolu hatlari, karayollari, i¢ su yollari, deniz nakliye rotalari, limanlar,
havaalanlar1 ve demiryolu terminalleri aginin uygulanmasina ve gelistirilmesine yoneliktir.
Nihai hedef, AB'deki biitiinlesmeyi gili¢lendirmek ve teknik engelleri ortadan kaldirmaktir.
(European Union, 2022).

Harita 2.4: Trans Avrupa Ulasim Aglar

Kaynak: https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-

network-ten-t_en Erigim tarihi:10.03.2022



35

Avrupa Birligi’nin genel olarak tagimacilik stratejisini agiklayan beyaz kitaplarin olusu
ve belge olarak TEN-T'nin hedeflerinin Kusak Yol Girisimi'nin hedeflerinden daha iyi ifade
edildigi seklinde yorumlanabilir.

Ancak TEN-T ile Kusak Yol Projesi’nin birbirinden farkli iki projedir. TEN-T Avrupa
tilkeleri arasinda kurulan “tek pazarin {iriinii” iken Kusak Yol Girisimi Diinya ¢apinda olan ve
global bir yatirim ve isbirligini kapsayan bir projedir. Kusak Yol Girisimi, sadece bolgesel bir
politika degil, ayn1 zamanda kiiresel bir stratejiler biitiinii olmas1 TEN-T ile Kusak Yol Girisimi
arasindaki derin farklardan biridir.

Ilaveten, alt yapi1 projelerinin finansmani, koridor yonetimlerinde farkli yol ve

yontemleri izlemesi de yine TEN-T ve Kusak Yol Girisimi’ni birbirinden ayiran 6zelliklerdir.

2.4.5. Kusak Yol Girisimi Cercevesindeki Demiryolu Koridorlari

Kusak Yol Girisimi kapsaminda 3 ana koridor vardir. Bunlar Kuzey ,Orta ve Giiney
Demiryolu Koridorlar1 olarak adlandirilmaktadir.

Kuzey Koridoru, Cin ve Avrupa'yr TSR araciliiyla birbirine baglayan {i¢ alternatif
koldan Cin ve Avrupa'y1 birbirine baglar ,yani:

Cin—Alashankou/Dostik iizerinden TSR ve Kazakistan {izerinden transit ge¢is (Kazak
rotas1) Cin—Erenhot/Zamyn-Uud iizerinden TSR ve Mogolistan tizerinden transit (Mogol rotasi)
Cin—Manzhouli/Zabajkalsk tizerinden TSR (Mangurya rotasi)

Bu rotadaki trenler Cin'de bir yerden baslar, batiya dogru Trans Sibirya Hatti i¢in li¢
sinir kapisindan biri tizerinden ilerler: Brest/Malaszewicze, Chop/Dobra'dan veya (ancak ¢ok
daha az 6l¢iide) Estonya, Letonya, Litvanya ve/veya Rusya'nin Kaliningrad boélgesi iizerinden
Avrupa Birligi'ne girmektedir. Ancak Vladivostok veya Nachodka'da baslayan klasik Trans
Sibirya Hattr’'nin Kusak Yok Girisimi’ni gelistirme stratejisinde dikkate alinmadigi
belirtilmektedir (Sarvari ve Szeidovitz’den akt. Zhang ve Schramm ,20181:3).

Giiney Koridoru ise, Cin’den baslayarak, Kazakistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan, Iran,
Tiirkiye’den gecerek Avrupa tilkelerine ulasmaktadir.

Orta Koridor ise Cin’den baglayarak Cin Turpan’da iki kola ayrilip Khorgos ve
Dostyk’ten gegerek Kazakistan’in Aktau ve Kuryk liman sehirlerinden Azerbaycan (Bakii ve

Alat), Giircistan ve Tiirkiye’ye gecen ve Avrupa ‘ya uzanan demiryolu koridorudur.



36

Node type CRE line type

Border == Operational
China = = Planned
Europe == Seafreight

Passin, e ol
9 Moscow |

A, loscoy e
> oy e m—
Hamburg |~ Lvarsaw J[ynge F)‘z‘ S =
{ i -~ \
- = {Tilburg :\l l‘gclmarzhejém] / ‘\\ irk\\i% -
{ Zeebrugge }— f%{ & = SN il 3 .
s Y » Malaszewicze ! \\
Duisbur [———4
’N‘” b }J/i\ M’ =l ~ :—"J\ e oy \\ (Manjur| N ‘ Hz;rbmJ
UNlremberg }iunich) (Pardubice ) / e (Atashankou | { J e,
_l{ = ( Budapest 7 - /:g\ { Changchun
[Mad”q ‘ 3 \(I'Sl@u‘ % / _= Ktiorgos | \:R\ ff r
‘\I_,,-¢\ g / N “‘ Shgnyangj
~ Tehran \/ 5 (Fharh
N [ Xian Zhengznoi]

———— = [Hefel] .
[ chengdu Jé/(‘/‘\juhan ‘ L'/;,?' 5uzhouJ
< /!7 >

/Z M Yiwu

| Changsha

{ Qhongqmgj

PN .
e Xiamen
| Guangzhou —

Harita 2.5: Kusak Yol Girisimi Cerc¢evesi’ndeki Demiryolu Koridorlar:

Kaynak: (Zhao vd. 2020)

Hazar gecisli ulagtirma segeneklerinin etkin hale getirilmesi yolunda bir diger 6nemli
caba 7 Kasim 2013 Astana'daki II. Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Is Forumu Yeni Ipek
Yolu kapsaminda, Kazakistan, Azerbaycan ve Giircistan arasinda anlagma imzalanarak Trans-
Hazar Uluslararasi Tagima Gilizergahi’nin gelistirilmesi i¢in Koordinasyon Komitesinin
kurulmasi kararlagtirllmigtir (Middle Corridor, 2021).

Trans-Hazar Uluslararas1 Tagima Giizergahi (TITR) Koordinasyon Komitesi, Asya'dan
Avrupa'ya rota boyunca ve ters yonde mal ve konteyner tasimaciliginin tiim katilimeilarinin
etkilesimini, gerekli bilgi destegi de dahil olmak {izere koordine etmeyi amaglamaktadir. TITR
Koordinasyon Komitesi idari prosediirlerin basitlestirilmesine katkida bulunan, rekabet
ortaminin yaratilmasina yardimci olan ve sadece Trans-Hazar gilizergahi tizerinde degil, farkl
tilkelerin is toplumlarindan gelen yoldaslar i¢in en iyi verimlilii saglamaya yardimci olan
yetkili bir ortak olarak taninmaktadir.(Middle Corridor, 2021)

Trans Hazar Uluslar Tasima Giizergahi, Kusak Yol Girisim Cergevesi’nde belirlenen
Orta Koridor Demiryolu Giizergahi’nin rotasindan olusmaktadir. Trans Hazar Uluslararasi
Tasima Koordinasyon Komitesi’nin kurulmasi, ilerleyen donemlerde Orta Koridor’dan
yapilacak demiryolu yiik tasimaciliginin faaliyetlerine daha sik haberdar olunacaginin isareti
olarak goriilebilir. Cilinkii bu hat Aktau, Tirkmenbasi ve Bakii limanlarini intermodal

tasimaciliga entegre ederek, limanlarin kullanimindaki efektifligi arttirmaktadir.
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2.4.6.Diger Uluslararas1 Demiryolu Koridorlar:

Ulastirma koridorlarinin ¢esitliligin artmasi ayn1 zamanda globallesmeye de bagli olarak
yukselmekte olan rekabete de yol agmaktadir. Avrupa Birligi’nin 21 Kasim 2012 tarihli
2012/34 sayili Yonergesinde yiik koridorlarinin kullanilarak rekabetin tesvik edilmesini
Onerilmektedir.

Bu kapsamda, Birlesmis Millletler Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(UNESCAP), uluslararas1 demiryolu tasimaciligin1 giiglendirmek i¢in Trans-Asya Demiryolu
Ag1 hakkinda hiikiimetler aras1 bir anlagmanin 2009 yilinda yiiriirliige girmesine yol agmustir.
Ag boyunca demiryolu tasimaciligini kolaylastirmak igin, 2015 yilinda, bolgenin demiryollar
arasinda igbirligi i¢in kilit alanlari belirleyen Uluslararasi Demiryolu Tagimaciliginin
Kolaylastirilmasina Iliskin 71/7 Bolgesel Isbirligi Cercevesi Karari iiye iilkeler tarafindan kabul
edildi.

Daha yakin zamanda, Trans-Asya Demiryolu Ag1 Calisma Grubu Altinci Toplantisinda,
dort ana konuda harekete gegilerek uzun mesafeli demiryolu koridorlar1 boyunca sinir gegis
gecikmelerinin azaltilmasinin 6nemi vurgulamaktadir. UNESCAP, verimli operasyonlar i¢in
demiryollar1 ve koridor boyunca diger paydaslar arasinda koordinasyonu artirmak i¢in koridor
yonetim mekanizma(lar)1 gelistirerek karayla cevrili iilkeleri igeren demiryolu koridorlarini
ticarilestirme girigsimlerini de desteklemektedir (Xu vd.2021).

Yukarida bahsi gecen uluslararast demiryollar1 koridorlarina ilaveten -Trans Avrupa
Demiryolu (TER) Projesi, PAN-Avrupa Ulagtirma Ag1, Lapis Lazuli Transit Tasima Koridoru
da 6nemli aglar arasinda yer almaktadir.

Biitin bunlarin 1s18inda , Antonowicz (2021:67)’e gore koridorlarin temel
gereksinimleri su seklide siralanmaktadir:

e Koridor, biiyiik miktarda uluslararas1 yiik ve yolcu trafiginin oldugu veya
olacagi demiryolu hattinin ana gilizergahini takip etmelidir.

e Koridorlar uluslararasi teknik gereksinimleri karsilamalidir. Parametreler veya
Ana Uluslararast Demiryolu Hatlart Avrupa Anlagmasmin gerekliliklerine
uygun olarak ytikseltilebilir.

e Koridor birkag iilkenin topraklarindan gecmelidir.

e Koridor giizergahi, yiik boru hattt merkezleri ile nihai toplama merkezleri
arasinda miimkiin oldugunca kisa olmalidir.

Koridorlara iligkin yapilan literatiir arastirmasinda, son yillarda yapilan arastirmalarin
sayisinin bir hayli arttig1 goriilmektedir. Xu ve arkadaglarinin (2021) 20 Years of Economic

Corridors Development: a Bibliometric Analysis adli makalede yaptiklar1 caligmalarda



38

ekonomik koridorlar iizerine asil odaklanmanin 2015 yilindan sonra oldugu sonucuna
vartlmaktadir.

Hill ve Menon (2020)’a gore, ekonomik koridorlara olan ilginin bir nedeni, "sinir 6tesi"
reformlarin en az ticaretin serbestlestirilmesi kadar 6nemli olduguna dair artan farkindaliktir.

Xu ve arkadaglari, son yillarda ekonomik koridorlar {izerinde yapilan ¢alismalarda
Cin’in Kusak Yol Projesi’nin 6nemli bir rol oynadigin1 ve gelecekte de 6nemli bir arastirma
konusu olmaya devam edecegini belirtmektedir.

Kusak Yol Projesi’nin sistematik olarak Avrasya'nin merkezinden gegen en uygun ve
en hizli gegis gilizergahlarini insa ettiginde ve Cin'in i¢ bolgelerinin ve komsu iilkelerinin
ekonomik kalkinmasini gii¢lendirdiginde kazan —kazan projesi olmasi kaginilmaz olacaktir. Bu
baglamda, ticaret koridorlar ilizerinde yapilan arastirmalarda dikkatlerin bu iddial1 projeye

cekilmesi olagan bir durumdur.
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UCUNCU BOLUM
METODOLOJI

3.1. Kusak Yol Girisimi Orta ve Giiney Demiryolu Koridorlarimin Yiik Tasimacihigi
Kapsaminda Yararlanilacak Arastirma Yontemleri

Birinci ve ikinci boliimlerde, tarihi Ipek Yolu ile bilgi verildikten sonra, Kusak Yol
Girisimi hakkinda bilgi verilerek, Kusak Yol Girisimi kapsaminda demiryolu yiik tagimaciligi
ele alinmis ve demiryolu yiik tasimacilig1 ve ticaret koridorlar1 hakkinda literatiir calismasi
aktarilmastir.

Kapsamli bir projenin Onciisii olan Cin’in, AB iilkeleri ve Tiirkiye ile Dis Ticareti
incelenerek, demiryolu ile yapilacak lojistigin Tiirkiye’den de gegen rotada aktif olunmasinin
Tiirkiye’nin lehine olabilecegi belirtilmistir.

Bu boliimde ise, teze arastirma konusu olan Kusak Yol Girisimi’nde Demiryolu
Koridorlarindan Orta ve Giiney Demiryolu Koridorlarinin, Orta Koridor’un aktif
kullanilabilecegi veriler temelinde incelenerek Giiney Koridoru ile karsilastirmasi igin
metodoloji belirlenecektir.

Tez yazimi bilimsel aragtirmalar temelinde ortaya atilan hipotezlerin irdelenmesi ve
yapilacak ¢alismalarin kolaylastirilmast adina dogru metodolojinin  kullanilmas1 tez
calismalarinda 6nemli bir yere sahiptir.

Oncelikle bu teze konu olan arastirmalarda, tiimevarim ve tiimdengelim y&ntemi
uygulanmaktadir. Tiimevarim calismasinin secilmesinin sebebi, arastirmanin uygulanacak
modellemeler araciligiyla yapilacak objektif gozlemlere dayanmasidir. Spesifik alanlarda ise
tiimdengelim yontemi kullanilmaktadir.

Ayrica bu tezde betimleme yontemi kullanilmaktadir. Koridorlar incelenirken, ilkeler
arasi iligkiler, cografi olarak giivenlik unsurlari, uluslararasi alanda yasanan gelismeler de
hesaba katildigindan ikincil verilerden de yararlanilmaktadir.

Kusak Yol Girisimi ¢ergevesinde demiryolu yiik tasimaciliginin tercih edilebilmesinin
ardindaki sebeplerin politik, ekonomik, teknolojik gelismelere yer verileceginden oncelik
olarak PEST analizi yapilmasina karar verilmistir. PEST analizinde yer alan niifus artis1, egitim
seviyesi, yasam bicimi, tliketici davraniglart gibi konular1 igeren sosyal kritere tezin konusu
geregi yer verilmemistir. Bunun yani sira, arastirma konusu SWOT Analizi ile de
degerlendirilerek genis bir yelpaze ile karsilasma yapilacaktir. Karsilagsmalarda, betimsel

verilerden faydalanilmig ve ¢ok yonlii bir inceleme yapilmigstir.
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Bu tez ¢alismasinda; PEST Analizi, SWOT Analizinin iginde firsatlar boliimiinde yer
almistir. Ciink, asagida da incelendigi gibi SWOT Analizi kapsayici bir sekilde PEST Analizini

de i¢ine almaktadir.

3.2.SWOT Analizi

SWOT analizinin bas harfleri gii, zayiflik, firsat ve tehditin ingilizce anlamlarmin bas
harflerinden olusmaktadir. SWOT analizi temel olarak, cle alinan pazarin, hizmetin ya da
irliniin, sirket ya da sektor i¢in gelecekteki durumunu ele almakta kullanilan analiz teknigidir.

SWOT analizi,1960 ve 1970’lerde Standford Universitesi’'nde degisimi yonetmek ve
sirket planlamasinin neden basarisiz oldugunu bulmak igin birgok iist diizey sirketin verilerini
kullanarak bir arastirma projesi yoneten Albert Humphrey'e atfedilir. Humphrey ve Takim
Eylem Modeli olarak bilinen arastirma ekibi, bir dizi kilit alan belirledi ve bu kritik alanlarin
her birini kesfetmek i¢in kullanilan araca SOFT analizi ad1 verildi. Ekip su kriterleri kullandi:
“Simdiki zamanda iyi olan sey tatmin edicidir, gelecekte iyi olan bir firsattir; simdiki zamanda
kotii bir hatadir ve gelecekte kotii bir tehdittir” (Nyarku ve Agyapong 2011:2)

2004 yilina gelindiginde, SWOT tamamen gelistirildi ve disaridan danigmanlara veya
pahali personel kaynaklarina bagimli olmadan gercekgei yillik hedefler belirleme ve bu hedefler
tizerinde anlagmaya varma konusunda giiniimiiziin sorunlarimin istesinden geldigi
kanitlandi.(Nyarku ve Agyapong, 2011:3)

Su anki mevcut durumu degerlendiren ve amag icin neler yapilabilecegi hususunda
degerlendirme kriterlerine gore ¢oziimler sunan SWOT Analizinin yapisim su sekilde ozeti

asagidaki tabloda yer almaktadir.
Tablo 3.1 SWOT Analizi’nin Yapisi

Olumlu Ozellikler Olumsuz Ozellikler

(Cevresel Faktorler)

¢ Gelecegi iyi etkileyecegi diigiiniilen
ozellikleri
e Oncelik verilen ve optimize edilen

ozellikleri

I¢ Faktorler Giiglii Yanlart Zayif Yanlari

(Sektor Analizi) e Simdi iyi olan 6zellikleri o Simdi kotii olan 6zellikleri
e Korunan 6zellikleri o Cozimll aranan veya ¢Oziimiiniin
e Insa edilen 6zellikleri aranmasina son verilen 6zellikleri

Dis Fakorler Firsatlar Tehditler

o Gelecegi kotli  olacagi diisiiniilen
ozellikler

o Aykiri diisen olumsuz 6zellikler

Kaynak: Nenei Manize akt. Chen, 2011:15
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SWOT Analizinde i¢ faktorlerde yer alan giicli ve zayif yonleri ile aslinda ele
alacagimiz Orta ve Giiney koridorun faaliyetleri analiz edilmektedir. I¢ faktdrlerde ele
aldigimiz giiclii ve zayif yanlarla genellikler demiryolunun islevselliginin de 6n plana ¢ikacagi
diistiniilmektedir. Bu yiizden burada, teknolojik kaynaklar, Kusak Yol Girisimi ¢ergevesinde
demiryoluna ve ele aldigimiz koridorlara yapilan yatirimlar, demiryolu yiik tasimaciliginda yer
alan nicel gelismelere deginilecektir.

SWOT Analizinde dis faktorlerde ise, incelenecek sektor, pazar ya da sirketi lizerinde
kontrol edilemeyen ve ancak tlizerinde durulan ilgili sektor, pazar ya da sirketi etkileyebilecek
firsat ve tehditleri igerir. Ornegin, politik gelismeler, ekonomik , teknolojik gelismeler, hukuki
gelismeler dig faktorler igin Onemli kriterlerdendir. Bu ozelligi ile SWOT Analizi PEST

Analizi’ni kapsamaktadir.

3.3.PEST Analizi

PEST analizi ise, ilk defa Francis J. Aguilar tarafindan 1967 yilinda ortaya atilmistir
(Frue, 2017). Aguilar kurumsal stratejinin politik, ekonomik, sosyal ve teknolojik dort temel
degiskene dayali olmasi gerektigini ifade eder. Bu analiz yontemi 1980’li ve 1990’11 yillarda
Fahey, Narayanan, Morisson, Renfro, Boucher ,Mecca ve Parter gibi akademisyenler degisken
sayisini arttirarak STEPE, SLEPT, PESTEL gibi farkli modeller tirettiler (Koylioglu, 2017).

Kurulusun performansi iizerinde etkisi olan g¢esitli makroekonomik faktorlerin analizi
icin kullanilan bir ¢ergeve veya aragtir. PEST analizinin sonucu, SWOT analizinde dikkate
alinan 6nemli faktorler olan organizasyonun tehditlerini ve zayifliklarini belirlemede faydalidir
(Islam,2017:6). PEST Analizi, isletmelerin faaliyet gosterdigi dig ortami1 anlamak i¢in uygun
bir stratejik aragtir.Ciinkii ,tehditlerin en aza indirmesini saglamaktadir.

Khotler (1997), PESTEL'in pazar biiylimesini veya disiisini, is konumunu ve
operasyonlarin yoniinii anlamak i¢in yararli bir stratejik ara¢ oldugunu iddia etmektedir.
Khotler' e gére bu arag, bir sirketin performansinin, is ortamini etkileyen giiglii degisim giigleri
ile pozitif olarak uyumlu olmasin1 ve ayni zamanda operasyonlarini yeni pazarlara ve yeni
tilkelere nasil ve ne zaman girecegine karar vermesini saglamaktadir (Khotler, 1997).

PEST Analizi’nin yapisini ise asagida yer alan Tablo 3.2’de gormek miimkiindiir:



Tablo 3.2 PEST Analizi’nin Yapisi

Politik

Ekonomik

42

Teknolojik

¢ Hiikiimet politikalar1
e Dis ticaret politikalari
e Ticaret kisitlamalari

e Vergi politikalar1 vb

e Ulkelerin Ekonomik
gostergeleri

e Ulkelerin Thracat ve
ithalat rakamlar1 vb.

e Ulkelerin Is Yapma
Kolaylig1 Endeksi

o Lojistik Performans
Indeksi

o Ulke niifusu
o Niifusun yasa gore

dagilimi

o Kiiltiirel engeller vb.

o Teknolojik Yenilikler
e Teknolojik Farkindalik
vb.

Bu tezde , SWOT analizi ile i¢ ve dis faktorlerin Orta ve Giiney DemiryollariKoridoru

nasil etkiledigi ve nasil bir gelismeye dogru yon aldigi ele alinacaktir.

PEST analizi, aslinda SWOT analizinin digsal faktorleri ile birbirine bagli olan iki analiz

olmak ile birlikte PEST analizinin farki SWOT’ta yer alan digsal faktorleri makro 6lgekte ele

alarak calismanin etkisini 6l¢mektir.

Yapilan calisma geregi, PEST analizinde yer alan sosyal kriterler, temelde Kusak Yol

Girisimi ¢ercevesinde yiik tagimaciligini inceledigimizden, bu tezi etkileyen bir etmen olarak

karsimiza ¢itkmamaktadir. Bu sebeple, PEST analizinde yer alan sosyal kriterler bu ¢alismada

ihmal edilmektedir.
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DORDUNCU BOLUM
ORTA VE GUNEY KORIDORU’NUN KARSILASTIRILMALI ANALIZI

4.1 SWOT Analizi

Kusak Yol Girisimi kapsaminda demiryolu koridorlar1 6zelinde Orta ve Giiney
Koridoru karsilagtirilmasi yapilirken, analizin SWOT Aanalizi’ne konu olan basliklar1 ilk
olarak Kusak Yol Girisimi ¢ergevesinde ele alinacak, ardindan koridorlar 6zelinde incelemeler
yapilacaktir.
4.1.1 Kusak Yol Girisiminde Orta ve Giiney Demiryolu Baglaminda Yiik Tasimaciliginin
Giiclii Yanlan
4.1.1.1 Yatirnmlar

Cin, altyapiya saglanacak destek ile Cin’in her bolgesinin gelismislik seviyesini
arttirmak ve her bolgenin kalkinmasina olumlu katkida bulunmak istemektedir. Bunun yani sira
diger tiye tilkelerin de kalkinarak projenin devamliliginin saglanmasi ve biiyiimenin tetiklemesi
Kusak Yol Girisimi’nin ortaya ¢ikarmasindaki dnde gelen nedenler olarak sayilabilmektedir.

Bu kapsamda, gelismis ve gelismekte olan 140 ilkeyi igine alan Girigim,
stirdiiriilebilirligini saglamak icin kendisine finansman kaynaklar1 bulmak ya da yaratmak
zorundadir. Bunun 6nemine ithafen Cin, Kusak Yol Girisimi’nin fonlamasini ¢esitli finansal
araclarla saglamaktadir. Projenin finansman sagladig1 yerlerin kategorize edilmis hali Tablo

4.1°de gosterilmektedir.

Tablo 4.1: Cin’in Finansal Araglari

Politika Bankalari Devlet Bankalari

oCin Tarimsal Kalkinma
Bankas1 (ADBC)

¢Cin Kalkinma Bankasi1
(CDB)

¢Cin Thracat-ithalat
Bankas1 (CHEXIM)

oCin Tarim Bankast
(ABC)

¢Cin Bankas1 (BOC)
¢Cin Insaat Bankas1
(CCB)

¢Cin Sanayi ve Ticaret
Bankas1 (ICBC)

Devlet Fonlari

oCin Yatirim Sirketi
(CIC)
eipek Yolu Fonu (SRF)

Uluslararasi Finans
Kuruluslari

e Asya Kalkinma
Bankas1 (ADB)
e Asya Altyap1 Yatirim
Bankas1 (AIIB)
oYeni Kalkinma Bankasi
(NDB)

Kaynak: https://www.beltroad-initiative.com/belt-and-road, Erisim tarihi:25 Nisan 2022

Kusak Yol Girisiminde, yapilan aragtirmalarda en ¢ok 6ne ¢ikan finansman kaynaklart:
Cin Yatirim Sirketi, ipek Yolu Fonu, Asya Kalkinma Bankas1, Asya Altyap1 ve Yatirim Bankasi

ve Yeni Kalkinma Bankasi1’dir.


https://www.beltroad-initiative.com/belt-and-road)
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Baslangigta; Pekin’in, Ipek Yolu Fonu, Asya Altyap: ve Yatirim Bankas1 (AIIB), Cin
Kalkinma Bankasi, Cin Exim Bankasi ve Cin Tarimsal Kalkinma Bankasi'ndan Kusak Yol
Girisimi’ne yaklasik 152 milyar dolarlik kaynak tahsis ettigi bilinmektedir (Colakoglu, 2019).

Ipek Yolu Fonu, Yeni Ipek Yolu ve Deniz ipek Yolu iizerindeki iilkelerde altyap:
projelerine biiylik yatirimlar yapmaktadir.

Kusak Yol Girisimi’ne destek ¢ergevesinde —bolge iilkelerin altyapilarin desteklenmesi
ve gelistirilmesi i¢in Kasim 2014°te 100 milyar dolar yatirirmla Asya Altyapt Yatirim
Bankas1’ni(AlIB) kurulmustur (Ainur Nogayeve,2019:30).

Cin Kalkinma Bankasi, Haziran 2015'te proje baglaminda sayist 900 bulan altyapi
girisimleri i¢in yaklagik 890 milyar dolarlik harcama yapilacagini agiklanmistir (Kuo ve Tang,
2015).

2016 yilinda faaliyetlerine baslayan AIlIB, 2020'nin sonunda ise kiiresel niifusun
yaklasik yiizde 79'unu ve kiiresel GSYIH'nin yiizde 65'ini temsil eden 103 iiye ile faaliyetlerine
devam etmektedir (Asian Infrastructure Investment Bank, 2022).

Aralik 2020'ye kadar AIIB, 108 iilkeyi kapsayan 22 milyar ABD Dolar1 degerinde
krediyi onaylamistir. Hindistan, AIIB kredisinden en fazla yararlanan iilke olmustur. Hindistan
ayrica bugiine kadarki en fazla proje teklifine sahip AIIB iiyesidir. Tiirkiye ve Endonezya

toplam proje degeri agisindan ikinci ve liglincii sirada yer almistir (Grieger,2021:10).

Multicoun uy

Sekil 4.1: Asya Altyap1 Yatirnm Bankasi Projelerinin Sektor ve Ulkelerine Gore Dagihim

Kaynak: (Grieger, 2021:10)
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Sekil 4.1°de de goriildiigii lizere, Cin’in tlizerinde durdugu en 6nemli sektdr ulastirma
sektoriidiir. Cin’in, ulagtirma yatirimlarmin projenin siirdiiriilebilirligi ve gelismisligi
saglayabilmenin kosulu olarak gérmektedir.

Uluslararast Yesil Finans Enstitiisii (IIGF)’nin yayinladigi rapora goére, Kusak Yol
Girisimini’nin sektorel yatirim paylar1 incelediginde ulagim 2017 %16.47 pay alirken; 2018
yilinda bu oran 28.52; 2019 yilinda %26.23 ve 2020 yilinda %31.09 olmustur (Nedopil, 2021)

Sekil 4.2°de gosterilen Cin’in  2009-2020 yillart arasinda yaptigi  demiryolu
yatirimlarina gore; 2009 yilinda 623,25 milyar yuan degerinde yapilan yatirimlar,2013 yilinda
808.8 milyar yuana yiikselmektedir.2015 yilinda da devam eden bu yiikselis 2017-2019
yillarinda 801-802 milyar yuan degerini bulurken, 2020 yilinda 781.9 milyar yuana gerilemistir.

Oncelikle Egger ve Larch’in makalelerinde de yer verdigi {izere, deniz tasimaciligma
kiyasla demiryolu yiik tagimaciliginin varig siiresini 6nemli 6lgiide azaltmis olmasi ve ; hava
tagimaciligina kiyasla, demiryolu yiik tasimaciliginin nakliye maliyetlerinin %40 oraninda az
olmasi ; ve karayolu aglarina kiyasla, demiryolu aglar1 uluslararasi ticareti tesvik etmede %50
daha verimli olmasi demiryolu tagimaciligindaki yatirimin ana nedenleri olarak siralanabilir.(Y.

Li, Bolton, ve Westphal, 2018:2)
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Sekil 4.2: Cin’in Demiryolu Yatirimlari (2009-2020) (1 milyar yuan:yaklasik 1.5 milyon ABD Dolarr)

Kaynak: www.statista.com (Erisim tarihi 27.04.2021)
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Cin'in eyalet hiikiimetleri, 2011-2016 yillar1 arasinda Cin-Avrupa blok trenlerini
stibvanse etmek icin toplu olarak 300 milyon dolarin iizerinde harcama yapti.(Mordor
Intelligence,2022) Ekim 2018 itibariyle, Cin, Avrupa'ya giden blok trenlerin siibvanse edilmesi
tizerinde durmaktadir. (Ruehl, 2019)

Ainur Nogayeve (2019:31)’nin belirttigi iizere Kusak Yol Girisimi, ¢ergevesinde lojistik
ve demir/kara yolu altyapi projelerini:

* Yeni Asya Kita Kopriisii Projesinin uygulanmast;

* Cin-Avrupa giizergahlar1 boyunca tren seferlerin agilmast,

* Cin-Kazakistan lojistik igbirliginin bolgesinin temelinin atilmast;

* Kamchik demiryolu tiinelinin (19.2km) insa edilmesi olarak siralayabiliriz.

Sekil 4.3 de, Kusak Yol Girigimi ¢er¢evesinde ulasim modlarina gére 2013-2020 yillar
aras1t yapilan yapilan yatirimlarin iilkelere gore yogunlugu gosterilmektedir. Ele alinan
demiryolu koridorlar1 baglaminda; Rusya, Kazakistan, Azerbaycan, Ozbekistan ve Pakistan’a
yatirm yapildigi ve Tirkiye’ye yapilan yatinmlarm iran’dan daha fazla olmadig

goriilmektedir.

Quantity in Millions

100 8,910

Sekil 4.3: Kusak Yol Girisimi Cercevesinde Ulasim Modlarmma Gore 2013-2020 Yillarinda Yapilan
Yatirimlar

Kaynak: International Institute of Green Finance,CUFE, say1 26: 13)
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[ran’in komsularmin deniz yolunu dogrudan kullanma imkan1 bulunmadigindan, Kusak
Yol Girisimi kapsaminda komsu iilkeler kendi mallarmi Iran’in Sahid Recai Limani’na
gonderme planlarini agikladilar. Kazakistan ise ,Sahid Recai Limani iizerinden 15 milyon yiik
tasimaya hazir oldugunu ilan etmistir (Komissina 2017: 71 akt Ainur Nogayeve, 2019:30)

Cin’den Iran’a ulasan demiryolu ise, Subat 2016°da acilarak faaliyete gecmistir. Cin’in
koridorlar olusturmasinin nihai hedefi olarak, Rusya iizerinden ge¢cen demiryolu hattindaki yiik
tasimaciligindaki iistiinliige alternatifler olusturarak, Rusya’ya bagli olmadan mallarin Bati’ya
ulastirilmasidir.

Ukrayna-Rusya Savasi, Bati’nin Rusya’ya ambargo uygulamasi ile sonuglanmuistir.
Cin’i bastan bu yana savundugu altenatif giizergahlarin 6nemini bir kez daha vurgulanmuistir.
Alternatif rotalarda; Kazakistan, Orta ve Giiney Demiryolu Koridoru’nun birlesme noktasi
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Korgos ve Alatav gegitleri Girisim’in dikkat ¢eken gegitleridir.

Iran,Cin ile iliskilerine 6nem vermekte, yiik tastmaciliginda iilkesindeki giizergahin sik
kullanilmasini istemektedir. Tahran ve Pekin yonetimleri, ¢esitli alanlar1 kapsayan ve 400
milyar dolar biiyiikliigiinde olan 25 yillik is birligi anlasmasini imzalanustir. iran’mn farkl
demiryolu hatlarinin elektrifikasyonu, Iran’in biiyiiksehirlerinde tren aginin gelistirilmesi,
Makran kiyisindaki Cabahar ve Jask limanlarinin gelistirilmesi, ulagtirma sektoriinde iki iilke
arasindaki en O6nemli isbirligi alanlar1 arasinda yer almaktadir. Anlasma cergevesinde bu iki
iilke konut, otomotiv, tarim, telekomiinikasyon, bilim-teknoloji, egitim, saglik ve turizm
alanlarinda da isbirligi yapmaya karar vermislerdir. Bunun disinda Iran, Cin ekonomisinde bir
enerji tedarik¢isi olarak ¢ok 6nemli bir yere sahiptir. Bu konum da, onu Cin i¢in Kusak Yol
Girigimi’nde 6nemli bir 6ncelik haline getirmektedir (Rashid, 2022).

Avrupa Birligi, Cin ile olan iliskilerinde seffaflig1 temel almak istemektedir. Cin ise,
AB’ye daha etkin bir bigimde mal géndermeyi amaglamasina ragmen; iran’a yapilan
yatirimlarin seffaf olmamasi ve yeterli bilgiye ulagilmakta zorlanilmasi projenin seffafligina
ters diistiigii yoniinde elestirilere maruz kalmaktadir.

Bunun yani sira; Cin, Kusak Yol Girisimi cercevesinde Tirkiye’ye yapilan ve
demiryolu yiik tasimaciligini etkileyen yatirimlara bir 6nem vermektedir. Cin, Kusak Yol
Girisimi ¢ercevesinde alt yap1 yatirnmlarina 6nem verdiginden, Tiirkiye’deki projeler, Asya
Altyapt Yatinm Bankasi (AIIB) ve Cin Endiistri ve Ticaret Bankasi (ICBC) tarafindan
desteklenmektedir (Chaziza ,2021:40).

Tiirkiye, Kusak Yol Girisimi ve diger projeleri finanse etmek i¢in kritik bir mekanizma
olan Cin tarafindan baglatilan AIIB' nin kurucu iiyelerindendir. Sekil 4.3’de ulasim modlarina

gore yapilan yatirimlarda, Tirkiye demiryolu tasimaciligina yapilan yatirimlarda ileride



48

olmamasina ragmen; Tablo 4.2’de belirtildigi iizere, Orta Koridor {izerinde yer alan iilkeler
arasinda AIIB’de en fazla sermayeye sahip olan iilkedir. Tiirkiye, AIIB'deki kayitli sermayesi
2,6 milyar dolar olup, 522 milyon ABD dolar1 banka tarafindan cesitli sektorel alanlarda ve

yatirimlarda kullanilmak tizere Tiirkiye’ye 6denmistir.

Tablo 4.2 Asya Altyap1 ve Yatirnm Bankasi'nda Ulkelerin Sermayeleri (Deger :1000 Dolar)

: Toplam ol Nakit Odenmesi :
Ulkeler Sermaye($) Miimkiin olan Odenmis Sermaye
Sermaye($)

1 |Cin 297.804 29.780.400 23.824.300 5.956.100
2 | Hindistan 83.673 8.367.300 6.693.800 1.673.500
3 | Rusya 65.362 6.536.200 5.229.000 1.307.200
4 | Almanya 44.842 4.484.200 3.587.400 896.800
5 | Endonezya 33.607 3.360.700 2.688.600 672.100
6 | Birlesik Krallik 30.547 3.054.700 2.443.800 610.900
7 | Turkiye 26.099 2.609.900 2.087.900 522.000
8 |ltalya 25.718 2.571.800 2.057.400 514.400
9 | Suudi Arabistan 25.446 2.544.600 2.035.700 508.900
10 |ispanya 17.615 1.761.500 1.409.200 3.526.300
11 |Iran 15.808 1.580.800 1.264.600 316.200
12 | Tayland 14.275 1.427.500 1.142.000 285.500
13 | Birlesik Arap Emirlikleri 11.857 1.185.700 948.600 237.100
14 | Pakistan 10.341 1.034.100 827.300 206.800
15 | Hollanda 10.313 1.031.300 825 206.300
16 | Kanada 9.954 995.400 796.300 199.100
17 | Filipin 99.791 979.100 783.300 195.800
18 | Kazakistan 7.293 729.300 583.400 145.900
19 |Isvigre 7.064 706.400 565.100 141.300
20 |1Isveg 7.064 630.000 50.400 126.000
21 | Katar 6.044 604.400 483.500 120.900
22 | Azerbaycan 2.541 254.100 203.300 50.800
23 | Singapur 2.500 250.000 200.000 50.000
24 | Malezya 1.095 109.500 87.600 21.900
25 | Giircistan 539 53.900 43.100 10.800
26 | Yunanistan 100 10.000 8.000 2.000
27 | Diger 58 Ulke 408.001 49.876.500 41.178.975 6.801.300

TOPLAM 967.489 96.748.900 77.399.100 19.349.800

Kaynak: ( PWC,2020:31)
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Yukarida yer alan tabloya baktigimizda, Iran’in 1.5 milyar ABD dolar1 degerinde kayitlt
sermayesi varken; 316 milyon 200 bin ABD dolar1 banka tarafindan Iran’a 6denmisir.
Sermayenin yiiksekligi iilkelerin kendilerini gelistirmeleri i¢in yatinm firsat1 yakalamasi
bakimindan 6nemlidir. Sermayenin fazlaligi, bankada etkin olma oranini arttirmak ile paralel
olarak bor¢lanma sorununu da ortaya ¢ikarmaktadir.

Bu g¢ercevede, Tiirkiye Cunhuriyeti Disisleri Bakanligi’nin web sitesinden alinan
bilgiye gore ““Orta Koridor” baglaminda giimriikler arasi isbirligine yonelik “Kervansaray
Projesi” nin yani sira, Asya ve Avrupa’y1 birbirine baglayan “Marmaray”, 26 Agustos 2016
tarihinde acilis1 yapilan “Yavuz Sultan Selim Kopriisii”, 20 Aralik 2016 tarihinde hizmete giren
“Avrasya Tiip Gegit”i, 29 Ekim 2018 tarihinde acilis1 yapilan istanbul Havalimani ve 18 Mart
2022 tarihinde hizmete giren Canakkale Bogazi Kopriisii tamamlanmis projeler arasinda olup,
“3 Katli Tiip Gegit Projesi”, “Filyos (Zonguldak), Candarli (Izmir) ve Mersin Limanlar1 ingas1”
ve yine Asya ve Avrupa’y1 birbirine baglayacak olan “Edirne — Kars Hizli Tren ve Baglantilari
Demiryolu Projesi” ne yonelik g¢aligmalar ise halen siirdiirilmektedir” (T.C. Dasisleri
Bakanligi, 2022).

Ekim 2017'de hizmete agilan 838,5 km uzunlugundaki Bakii-Tiflis-Kars (BTK)
demiryolu, Orta Koridor’un en 6nemli projelerinden bir olarak ele alinmaktadir. Tiirkiye, bu
demiryolu hatt1 ve Marmaray Tiineli ile Cin-Kazakistan-Azerbaycan-Tiirkiye-Avrupa boyunca
kesintisiz hizmet vermeyi planlamaktadir. Yilda 6,5 milyon ton yiik kapasitesine sahip olan
Pekin, yeni baglantiy1 kismen finanse etmesi igin Tiirkiye'ye 750 milyon dolar kredi vermistir
(Chaziza 2021:42).

Bakii Tiflis Kars Demiryolu Hatt1 ile birlikte Marmaray Tiineli de Tiirkiye'nin yapmis
oldugu ulasim girisimlerinin {inliilerinden biridir. Marmaray, Istanbul'un Avrupa ve Asya
yakasindaki demiryolu hatlarin1 Bogaz'in altindan gegen bir tiip tiinel ile birbirine baglayan ve
Avrupa ile Asya arasinda kargo i¢in birincil demiryolu ¢dziimii olmak {izere tasarlanan 3 milyar
dolar degeri olan projedir (Chaziza 2021:42).

Uluslararasi yatirimlarin yani sira Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi
da yatirnmlarinda demiryolunun paymi %60'a c¢ikarmay: planlamaktadir. Tiirkiye, yogun
yatirimlarla Orta Koridor ve Bakii-Tiflis-Kars hattindan yilda 1.500 blok tren igletmeyi ve
boylece Cin'den Tiirkiye'ye nakliye siiresini mevcut 12 giinden 10 giline indirmeyi
amaglamaktadir. (Colakoglu, 2019)

Tiirkiye, Kusak Yol Girisimi’nden ayr1 olarak, Eylil 2018’de demiryolu agini
modernize etmek icin Almanya ile 40 milyar dolarlik bir anlagmaya vardi. Siemens

liderligindeki bir konsorsiyum, yeni demiryolu hatlar1 insa edilmesini ,eski hatlarin
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elektriklendirmesini ve iilke genelinde modern sinyalizasyon teknolojisinin kurulmasi
hedeflemektedir.

Orta Koridor’un ayrilmaz bir pargasi olan 300 milyon Euro'luk Ispartakule-Cerkezkoy
demiryolu projesi de Eyliil 2021'de onaylanmistir. Asya Altyap1 Yatirim Bankasi ve Avrupa
Imar ve Kalkinma Bankas: tarafindan ortaklasa finanse edilen bu demiryolu yiik baglantis
Tiirkiye demiryolunu birbirine baglayacak, Bulgaristan iizerinden trans-Avrupa ulagim agina
baglanarak Asya akislar1 i¢in daha gekici hale gelmektedir (Zhang, 2022).

Ayrica, tek hatli ve elektriksiz olan Istanbul-Bulgaristan smir kesiminde 233
kiolometrelik hattin 275 milyon Avro’nun AB hibesi ile modernizasyonu saglanmistir
(Railway Gazette,2019). Bu durum, Tiirkiye’den gelecek olan yiiklerin demiryolu ile
tasinmasinin AB tarafindan olumlu karsilandiginin bir diger gostergesidir.

Ayrica, Afganistan, Tirkmenistan, Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye, bes tilkeyi
birbirine baglayacak olan Lapis Lazuli Ulasim Koridoru’nun olusturulmasi konusunda 15
Kasim 2017 tarihinde Lapis Lazuli Giizergah1 Tagima ve Transit Anlasmasi imzaladi. Proje,
Asya Kalkinma Bankasi tarafindan finanse edilmektedir(Devonshire-Ellis, 2018). Lapis Lazuli
Koridoru, Pekin i¢in sadece ticaret degil, ayn1 zamanda giivenlik agisindan da 6nemlidir.

Tiirkiye’nin demiryolu yatirimlarina yaptig1 vurgu, Orta Koridor’un kullaniminin aktif
olarak kullanima agilmasi1 ve diger iilkerle i¢in de cazip hale getirilmesi i¢in yapilan ¢caba kayda
degerdir.

[ran’in da demiryolu alt yapisina énem vermek ile birlikte Sahid Recai Liman ¢ikisl
olarak mallarin Bati’ya ulastirma alternatifi, Tirkiye ile iliskilerin istikrarinda  yasanan
endiselerden kaynaklanmaktir. Yapilan c¢alismalarda, demiryolunun ilerleyen donemlerde
alternatif olarak daha ¢ok tercih edilebilecegi hususu, bu noktada Giiney Koridoru’u demiryolu

hattinin kullaniminin tagiyabilecegi yilik miktar1 konusunda soru isaretleri yaratabilir.

4.1.1.2.Yillar Bazinda Yiik Tasimacihg

Kusak Yol Girisimi kapsaminda, Cin’in kullandig1 rotalar1 ¢esitlendirmek istemesi,
tilkelerin kalkinma seviyelerinin arttirmaya yararken, tilkelerinin ticari gegislerinde de
yasanacak gelismeler, iilkenin ekonomisine katkida bulunmaktadir. Tasima modlari
kapsaminda ele alindiginda deniz ve kara yolunda yasanan sikintilar ve giiniimiiz diinyasinda
teknolojinin geligsmesi ile birlikte teslimat siiresini en aza indirmenin ve etkili ticaret yapmanin
one ciktig1 su donemde, demiryolu tasimaciliginin gelecekte daha ¢ok giindeme gelecegi

diistiniilmektedir.
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Kaynak:.UIC Freight Department. 2020. “Eurasian Corridors: Development Potential”. Internationa Union of
Railways (UIC), Subat,sf 3)

Cin’in ithalat ve ihracat bakimindan en fazla iligkisi olan Avrupa Birligi’ne demiryolu
aracilifiyla yiik tasimayr yogunlagtiracagi diisiiniilmektedir. Sekil 4.4’ de 2016’dan bu yana
Avrasya’da olan demiryolu yiik tasimaciliginin %51 inin yeni giizergahlar araciligiyla yapildig:

gorlilmektedir. Yeni giizergahlarla taginan mallarin %44 ‘U ise, Avrupa-Cin-Avrupa arasindaki

mallarin tagimaciligina aittir.
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Sekil 4.5: Cin’in 2009-2020 Demiryolu Yiik Trafigi

Kaynak: www.statista.com (Erigim tarihi:5 Mayis 2022)

Cin’in demiryolu yiik trafigi hacmine Sekil 4.5e baktigimizda ise, 2009’dan bu yana
dalgalandigini ancak 2017 yilindan itibaren siirekli artarak 2020 yilinda kilometre bagina 3.5
trilyon ton hacme ulastigi goriilmektedir. Ciinkii Kusak Yol Girisimi kapsaminda Cin,
demiryolu aglarinin uluslararas1 alanda aktif olarak kullanilmasini amaglamakta ve China

Railway Express’in operasyonlarini genisletmesi igin tesvikler sunmaktadir. Chongqing—


http://www.statista.com/
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Europe (Yuxinou), Zhengzhou—Europe (Zhengou), Wuhan—Europe (Hanxinou) ve Chengdu—

Europe (Rongou) gibi digerleri arasinda tren isleten ulusal bir kurulus olan China Railway

tarafindan Cin Demiryolu Expressi’nin giizergahlarinin biiyiik bir cogunlugu yonetilmektedir.

2020 itibariyle Cin Demiryolu Express’i 21 iilkede 92 sehri birbirine baglamaktadir (Choi,

2021).

CRE activity

Number of trains
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2012 | 42

2013 |80

2014 || 308

2015 [ 815
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Number of containers (per 10,000 TEU)
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2012 |0.37

2013 | 0.7

2014 | 2.62
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2021 [ T

Sekil 4.6: Cin Demiryolu Expressi’nin Yillara Gore Konteyner Trenlerinin Sayist

Kaynak: www.scmp.com (erigsim tarihi:29.05.2022)

Cin Demiryolu Expres’inin yillara gore tren ve konteyner sayisin1 gosteren Sekil 4.6’ya

gore, 2011 yilinda 17 olna tren sayisi ve 14000 TEU konteyner var iken bu sayilar siirekli artis

gostererek 2021 yilinda 15.183 tren ve 1.460.000 TEU konteyner olarak zirveye ulagsmaktadir.
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Sekil 4.7: Avrupa Birligi Demiryolu Mal Tasimacihg:

Kaynak:( Eurostat, 2021)


http://www.scmp.com/
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Sekil 4.5’e gore ,Cin demiryolu yiik tasimaciliginda kilometre basina 3.5 trilyon ton
hacme sahipken, Avrupa Birligin’de bu kilometre basina taginan mallar olarak 2012°den bu
yana siirekli artis gostermis ve 2018 yilinda 426 milyar ton olarak gergeklesmis,2019 ve 2020

yillarinda gerileyerek sirasiyla 415 ve 385 milyar ton olarak ger¢eklesimistir.
Tablo 4.3 Ulkeler Bazinda Avrupa Birligi Demiryolu Mal Tasimacihg - Milyar ton-Kilometre (TKM)

2012 ‘ 2013 ‘ 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Avrupa 385.22
o 358.440 | 389.525 | 416.222 | 392.459 | 392.312 | 397.504 | 407.166 | 415.937 | 419.283 | 426.152 | 415.606
Birligi(27) 9

Belgika 6.374 7.476 7.593

Bulgarista
3.145 3.064 3291 | 2907 | 3.246 | 3.439 | 3.650 | 3.434 | 3.931 | 3.824 | 3.902 | 4503
n

Cekya 12.791 13.770 14316 | 14.267 | 13.965 | 14.575 | 15.261 | 15.619 | 15.843 | 16.564 | 16.180 | 15.251

Danimarka | 1.700 2.239 2.614 2.278 2.449 2.453 2.603 2.616 2.653 2.594 2.525 2.450

Almanya 95.834 107.317 | 113.317 | 110.065 | 112.613 | 112.629 | 116.632 | 126.686 | 117.382 | 117.931 | 119.470 | 109.219

Estonya 5.947 6.638 6.271 5.129 4.722 3.256 3.117 2.340 2.325 2.588 2.155 1.729

irlanda 79 92 105 91 99 100 96 101 100 89 72 74

Yunanistan | 552 614 352 283 237 311 294 254 358

ispanya 7.806 8.913 9.451 9.458 9.338 | 10.385 | 11.028 | 10.550 | 10.549 | 10.650 | 10.710 | 8.920

Fransa 32.129 29.965 34,202 | 32539 | 32.230 | 32.596 | 36.328 | 34.761 | 35.655 | 34.061 | 33.671 | 31.559

Hirvatistan | 2.641 2.618 2.438 2.332 2.086 2.119 2.184 2.160 2.592 2.743 2911 3.279

Italya 17.791 18.616 19.787 | 20.244 | 19.037 | 20.157 | 20.781 | 22.712 | 22.335 | 22.070 | 21.309 | 20.750

Letonya 18.725 17.179 21.410 | 21.867 | 19.532 | 19.441 | 18.906 | 15.873 | 15.014 | 17.859 | 15.019 | 7.979

Litvanya | 11.888 13.431 15.088 | 14.172 | 13.344 | 14.307 | 14.036 | 13.790 | 15414 | 16.885 | 16.181 | 15.865

Liiksembur

9
Macaristan | 7.673 8.809 9.118 9.230 9.722 | 10.158 | 10.010 | 10.528 | 13.356 | 10.584 | 10.625 | 11.595

200 323 288 231 218 208 207 201 213 223 191 162

Hollanda 5.578 5.925 6.378 6.142 6.078 6.169 6.545 6.641 6.467 7.023 7.080 6.665

Avusturya | 17.767 19.833 20.345 | 19.499 | 19.356 | 20.746 | 20.814 | 21.361 | 22.256 | 21.996 | 21.736 | 20.498

Polonya | 43.445 48.705 53.746 | 48.903 | 50.881 | 50.073 | 50.603 | 50.650 | 54.797 | 59.388 | 54.584 | 51.096

Portekiz 2.174 2.313 2.322 2421 2.290 2.434 2.688 2774 2.751 2.765 2478 2.302

Romanya | 11.088 12.375 14719 | 13.472 | 12.941 | 12.264 | 13.673 | 13.535 | 13.782 | 13.076 | 13.312 | 12.291

Slovenya 2.817 3.421 3.752 3.470 3.799 4.110 4.175 4.360 5.128 5.151 5.292 4.726

Slovakya 6.964 8.105 7.960 7.591 8.494 8.829 8.439 8.370 8.477 8.373 8.134 6.908

Finlandiya | 8.872 9.750 9.395 9.275 9.470 9.597 8.468 9.456 10.362 | 11.175 | 10.271 | 10.137

Isvec 20.389 23.464 22.864 | 22.043 | 20.970 | 21.296 | 20.699 | 21.406 | 21.838 | 22.794 | 22.222 | 22.094

Norveg 3.506 3.496 3.574 3.489 3.383 3.539 3.498 3.312 4.040 3.970 3.903 4.110

Isvigre 10.565 11.074 11526 | 11.061 | 11.812 | 12.313 | 12.431 | 12.447 | 11.665 | 11.776 | 11.673 | 11.067

Kaynak:https://ec.europa.eu/eurostat/statistics (erisim Zamani: 22.05.2022)

**Birlesik Krallik biitiin y1llarda hesaplamalardan ¢ikarilmistir.

**Hesaplamalarda eurostatta verisi olmayanlar toplamda yer almamaktadir.


https://ec.europa.eu/eurostat/statistics
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Avrupa Birligi Demiryolu Mal Tasimacilig1 olarak ele alinan yukaridaki Sekil 4.7
,Tablo 4.3’de yer alan {ilkeler bazinda Avrupa Birligi demiryolu mal tagimacilig1 verilerine
dayandirilarak olusturulmustur.

Tabloya gore, demiryolu tasimaciliginda 2009’dan bu yana birinciligini koruyan tilke
Almanya olup ardindandan Polonya ve Fransa gelmektedir.

Yukarida yer alan veriler 1s1ginda, Cin ve Avrupa Birligi’nin demiryolu ile yiik
tasimaciliginda potansiyelleri oldugundan hareketle, Cin-Avrupa-Cin arasinda hareket
halindeki olan tren sayilarinda Mordor Intelligence’in verilerine gore 2013-2018 yillar
arasinda artis yasanmistir (Mordor Intelligence, 2021).

Buna gore, Cin’den Avrupa’ya giden yiik trenlerin sayis1 2013°te 80 iken , bu say1
stirekli artis gostererek 2018 yilinda 4558 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Avrupa’dan Cin’e giden tren sayilar1 ise ,2014 yilinda 28 iken, siirekli artarak 2018
yilinda 1805 olmustur.

Mordor Intellelligence’in bir diger verisine gore ise, Cin-Avrupa Demiryolu yiik
tasimaciliginin 2019 yilindaki biiyiikligii degersel olarak 1,5 milyar ABD Dolarinin tizerinde
olup bu degerin 2024 yilina kadar siirekli artis icerisinde olacag: belirtilmektedir.

2019 Mart sonu itibartyla kiimiilatif Cin-Avrupa tren sayist 14.000'1, Cin-Avrupa
trenlerinin bulundugu sehir sayisi ise 59'a ulasarak 15 yabanci iilkede 50 sehre ulasti. Dontis
trenlerinin sayisinin giden trenlere oran1 %72'ye ulasarak, planl ger¢eklestirme orani gibi

kalite gostergeleri de tarihin en iyi seviyesine ulagmistir (Yidailyilu, 2019).

Harita 4.1: Kusak Yol Kapsamr’nda Orta Koridor Giizergal Haritasi

Kaynak: https://middlecorridor.com/en/route, (erisim tarihi: 22 May1s 2022)

Avrupa Birligi ve Cin arasindaki demiryolu giizergahlarindan Orta Koridoru

inceledigimizde ise, Orta Koridor’un gegtigi tilkeler,Cin,Kazakistan, Giircistan,Azerbaycan ve
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Tiirkiye iken; Giiney Koridoru’nun gectigi iilkeler ,Cin, Kazakistan,Ozbekistan, Tiirkmenistan
JIran ve Tiirkiye’dir.
Tiirkiye ftzerinden daha fazla Avrupa iilkesine ulasilabilmesi demiryolu yiik

tagimaciliginin etkisini daha da arttiran bir unsur olarak karsimiza ¢ikarabilmektedir.
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~15-20 days
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Harita 4.2: Cin'den Avrupa'ya Uzanan Ticaret Rotalarmin Uzunlugu ve Ssiiresi

Kaynak: Mukhtarov (2020) https://bakuresearchinstitute.org/en/the-trans-caspian-corridor-the-shortest-path-or-
a-difficult-bridge-between-east-and-west/ (erisim tarihi: 29.05.2022)

Orta Koridor’un kullanimimi diger koridorlara gore one ¢ikaran énemli bir etken ise,
Cin’den Avrupa’ya varis siireleridir. Buna gore; Kuzey Koridoru ,15-20 giin araliginda Cin’den
mallart Avrupa’ya ulastirirken, Orta Koridor’da bu siire 10-15 giin aralifindadir. Cin’den
Tahran’a 14 giinde konteyner tasiyabilmeyi saglayan (Uysal, 2016) Giiney Koridoru’nda
Tahran-Van aras1 1065 km olup, tasima siiresi 1giindiir(Rail Turkey).

Giliney Koridoru’nun toplam uzunluk verilerine ulasilmakta zorluk yasanmasi ile
birlikte iki koridorun Tiirkiye’den ge¢mesi sebebiyle asagidaki karsilastirma TCDD’den
dogrudan alinan veriler dogrultusunda yapilmistir.

Buna gore; Orta Koridor araciligiyla Bakii Tiflis Kars Yoniinden gelen Canbaz-
Kapikule demiryolu hatt1 2282 km olup, mallarin transit siiresi 4-5 giindiir. Giiney Koridoru
araciligi ile gelen yiikler ise Van Golii'nden ge¢gmekte ve Buradan 2250 km olan Kapikdy-
Kapikule hattindan 5-6 giinde Avrupa’ya gegcis saglamaktadir.(TCDD,2022). Biitiin bu verilerle
Giliney Koridorundan gecen demiryolu Avrupa’ya 20-22 giin araligina kadar ¢ikabilmektedir


https://bakuresearchinstitute.org/en/the-trans-caspian-corridor-the-shortest-path-or-a-difficult-bridge-between-east-and-west/
https://bakuresearchinstitute.org/en/the-trans-caspian-corridor-the-shortest-path-or-a-difficult-bridge-between-east-and-west/
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Middle Corridor’dan alinan verilere gore, Orta Koridor boyunca 2017 yilindan bu yana

yapilan yiik tasimaciligi ise Sekil 4.8’de gosterilmektedir.
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;’/_- ‘/
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Sekil 4.8: Orta Koridor Boyunca Yillar Bazinda Yiik TasimacihigyBin TEU)

Kaynak: https://middlecorridor.com/en/, (erisim tarihhi 26.05.2022)

Buna gore, 2017 yilinda 9 bin TEU olan tagimacilik 2019 yilinda 26 bin TEU ile en
yiiksek seviye olmus, 2020 yilinda 21 bin TEU’ya diiserken 2021 yilinda 25,2 TEU olarak
gerceklesmistir.

Mordor Intelligence’in verilerine gore, Avrupa'nin Cin'e demiryolu ile tasinan mallar,
esas olarak metaller ve metal iiriinleri, kimyasallardan olusurken, Cin’in Avrupa’ya demiryolu
ile taginan mallar1 arasinda elektronik cihazlar, elektrikli makineler, ilag ve kimyasal tirlinler
gelmektedir. (OSJD, 2018:11)

Avrupa ve Cin arasinda alternatif bir multimodal rota olarak koridora olan ilginin

artmasi nedeniyle ilerleyen yillarda rotanin kullanimin artmasi beklenmektedir.

4.1.1.2.1. Iran Uzerinden Yapilan Demiryolu Yiik Tasimacihg

[ran, Kusak Yol Girisimi’nde aktif rol almak istemektedir. Bu sebeple, Cin ile yaptig1
25 senelik Antlagsma 6nemli olsa da, antlagsmanin tam igerigine erisimin ve verilerin bir araya
getirilmesinin kolay olmamasi Giiney Koridoru’na dair yapilacak arastirma ve incelemelerin
yeterliligine golge diistirmektedir.

OSJD’nin raporuna gére, Iran Demiryolu, kiimiilatif olarak 2018 yilinda 150,5 milyon
ton demiryolu ile yiik tasimaciligi yaparken, 2019 yilinda 47,4 milyon ton mal tasimaciligi
yapmugstir.(Committee of the Orgnisation for Co-operation,2019).

OSJD’nin raporunda belirtildigi iizere, Cin'den Iran'a ve ayrica Tiirkiye'ye ve ters
istikamette konteyner giizergahlar1 kurulmus olup 2016-2019 yillari arasinda Cin’den iran’a
35,Iran'dan Cin’e ise 5 tren yiik tasimacilig1 yapmustir.

Kusak Yol Girisimi Cercevesinde Orta ve Giiney Koridor’'u olan demiryolu

giizergahlarindan gecgen iilkeleri inceledigimizde, Kazakistan’dan sonra Tiirkmenistan,
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Ozbekistan ve Tiirkiye’den gegen Giiney Koridoru ile Kazakistan’dan sonra Azerbaycan,
Giircistan ve Tiirkiye’den gegen Orta Koridoru kiyasladigimizda, Giiney’den gelen hattin
verilerinin acik erisim olmamasi sorun olsa da TCCD’de Tiirkiye- iran Demiryolu Tasimalar

ton olarak alinmustir.

Tablo 4.4. Tiirkiye-iran Demiryolu Tasimalari (Ton)

Fiyatlama 2022 (Ocak-Mart)
Tipi

Ithalat 88.879 135.596 185.623 328.204 108.133
Ihracat 228.489 169.944 282.586 269.265 87.930
Transit 8.647 46.040 95.999 41.571 10.071
Toplam 326.015 351.580 564.208 639.040 206.134

Kaynak: TCDD,2022

Tablo 4.4’e gore, Iran yoniinden demiryolu ile gelen yiikleri ton olarak inceledigimizde,
2018 yilinda 88.879 ton olan yiik miktari, 2019 yilinda 135.596 olurken, 2020 yilinda 185.623
ton olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu oran, 2021 yilinda %76,8 oraninda artarak 328.204 ton
olmustur. Tiirkiye’ye gelen mallari, giibre, demir ve gelik iiriinleri, kimyasal {iriinler, komiir,
diger madeni irtinler olusturmaktadir(TCDD,2022).

Tiirkiye’den iran’a dogru giden yiiklerin 2018’den bu yana miktarsal olarak inisli ¢ikish
olsa da 2021 yilinda ihracatin ithalatin gerisinde kaldigi ve 2020 yilinda 282.586 ton taginan
yiik miktar1 2021 yilinda %4 kiigiilerek 269.265 ton olarak gerceklestigi goriilmektedir.2018
yilindan bu yana ilk defa ithalat, ihracati gegmektedir. Tiirkiye’den giden mallar ise, ¢inko
cevheri, borasit, kereste ve agag iirlinleri, plastik borular, tiitiin, gida maddesi, demir ve ¢elik
iriinleri, kagit, temizlik {iriinleri olarak siralanmaktadir.

Giiney Koridoru’nda Iran yéniinden gelen yiikler Van Gélii'nden feribot ile gectiginden
,burada mallar partilere bolinmektedir. Bu sebeple, TCDD’den alinan bilgi notunda, tren sayisi
bilgisi verilemedigi belirtilmektedir. Giiney Koridoru ile ilgili verilere ulasilmakta zorluklar
yasandigi agikar olsa da Kenderdine ve Bucsky (2021:11) Van Golii’nden feribotlarla taginmak
siiretiyle 2017 yilinda 11.216 vagonun; 2018 yilinda ise 19.856 vagonun Tiirkye-Iran
Hattindan gectigini belirtmekte ve bu hatti kullanarak Asya- Avrupa demiryolu tagimaciliginin
ontimiizdeki 10 y1l boyunca bu oranin pek gelisemeyebilecegini vurgulamaktadir.

Tabloda belirtilen transit tasimalar ise, genellikle Mersin Limani ve Iskenderun Limani
ile Iran arasinda gerceklestirilmektedir. Tiirkiye transit Iran ile Bulgaristan arasinda diizenli
tagimalar bulunmamakta olup proje bazli tasimalar olabilmektedir(TCDD,2022).Tiirkiye ile
Iran arasinda diizenli seferlerin olmas1 sadece Kusak Yol Girisimi kapsaminda olan yatirimlara

bagli olmaktan 6te iki iilke arasindaki anlagsmalara da baglidir.
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Bu sebepten, Tiirkiye gecis gilizergahi olabilmek igin iilkelerle anlagmalara 6nem

vermektedir.

4.1.1.2. Tiirkiye’nin Bakii Tiflis Kars Hattim1 Kullanarak Yaptig1 Tasimalar
Tiirkiye’nin konvansiyonel demiryolu hatlarinin uzunlugu toplamda 12.803 km
dir.(Strateji Gelistirme Dairesi Baskanligi istatistik Yilligi:12) Tiirkiye’nin demir yolu yiik

tasimaciliginin netton cinsinden miktar1 ise asagida Tablo 4.5’de gosterilmektedir.

Tablo 4.5: Tiirkiye’nin Uluslararasi Yiik Tasimasi (1000)

Netton 2016 | 2017 2018 2019 2020
ihracat 781 849 919 1067 1542
ithalat 1042 956 1131 1414 1779
Transit 7 9 21 64 122

Toplam 1.830 1.814 2.071 2.545 3.443

Kaynak: Strateji Gelistirme Dairesi Bagkanligi (2021) ve Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanligi ve TCDD Tagimacilik
A.S 2019-2020, Istatistik Y1ll1g1:31)

Tablo 4.5’¢ gore, Tirkiye’nin uluslararasi demiryolu yiik tasimaciligi 2016-2020
yillarinda siirekli artis gdstermis ve 2020 yilinda bir dnceki yila gore %35,2 artisg saglayarak
yaklagik 3.5 milyon ton uluslarars1 yiik tasimasi gergeklestigi goriilmektedir. Tagimacilikta bu
artisin sebebi olarak Bakii Tiflis Kars Demiryolu Hatti’nin 2017 yilinin sonunda faaliyete
gecmesi gosterilebilir.

TCDD(2022)’den alinan bilgilere gore;

Kusak Yol Girisi kapsaminda Cin’in Xi’an sehrinden hareket eden 42 adet high-cube
konteyner yiiklii blok konteyner yiik treni, 06 Kasim 2019 tarihinde Ulastirma ve Altyap:
Bakanlig1 ve Ticaret Bakanligi himayelerinde Ankara’da yapilan téren ile Cekya’nin Prag
sehrine gonderilmistir. Tren, Cin-Tiirkiye parkurunu 12 giinde ve Cin-Prag arasindaki toplam
11.483 km parkuru ise 18 giinde tamamlamis ve Demir Ipek Yolu iizerinden Cin'den Avrupa'ya
giden ve Marmaray’1 kullanarak Avrupa'ya ulasan ilk yiik treni olarak tarihe ge¢cmistir. Trenle
elektronik esya taginmustir.

Cin Halk Cumbhuriyeti’nden ise iilkemize 06 Kasim 2019-10 Nisan 2022 tarihleri
arasinda 254 blok tren gelmistir.

Tiirkiye'den Cin'e ilk ihracat blok treni, 04 Aralik 2020 tarihinde Cerkezkdy’den hareket
etmistir. Tren 8.693 km’lik parkurunu 12 giinde tamamlayarak Xi’an eyaletinde Xinzhu sehrine
ulagmistir. Tiirkiye-Cin Halk Cumhuriyeti arasinda blok tren konteyner tasimalari {ilkemizin

farkli noktalarindan devam etmektedir.
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4 Aralik 2020-18 Ocak 2022 tarihleri arasinda Tiirkiye’den Cin Halk Cumhuriyeti 'ne
22. blok konteyner treni basartyla gonderilmistir.

Oyle ki, Tablo 4.8°de yer alan Ulkeler Bazinda Kiimiilatif Bakii Tiflis Kars Demiryolu
Hatt1 Tasimalari’mi inceledigimizde 30.10.2017-10.04.2022 araliinda toplamda 1 milyonu
askin netton yiik tasinmis ve iilkelere gore en ¢ok sirasiyla Kazakistan, Azerbaycan, Rusya ve

Cin’den gelen mallar bu hat boyunca taginmistir.

Tablo 4.6:TCDD Tasimacilik A.S Genel Miidiirliigii Ulkeler Bazinda Kiimiilatif Bakii Tiflis Kars
Demiryolu Hatt1 Tagimalar1(30.10.2017-10.04.2022)

Fiyatlama Tipi  Vagon Sayis1 | Konteyner Briit Ton
Kazakistan ihracat 3.034 4,181 106.270 173.603
ithalat 2.237 3.894 100.461 156.727
Transit 127 251 6.212 9.302
Toplam 5.398 8.326 212.944 339.632
Azerbaycan ihracat 1.892 2.224 65.025 115.193
ithalat 3.224 4.233 100.678 178.327
Transit 35 50 1.376 2.233
Toplam 5.151 6.507 167.079 295.752
Rusya ihracat 368 290 12.677 18.718
Ithalat 3.352 234 180.774 274.593
Transit 0 0 0 0
Toplam 3.720 524 193.451 293.311
Cin ihracat 459 472 10.294 19.586
ithalat 5.068 5.459 162.465 256.899
Transit 42 42 363 1.402
Toplam 5.569 5.973 173.122 277.887
Tiirkmenistan ihracat 2.342 2.966 80.288 131.486
ithalat 2.308 3.255 88.032 133.475
Transit 17 17 384 803
Toplam 4.667 6.238 168.704 265.764
Ozbekistan | Ihracat 349 645 15.412 22.919
Ithalat 1.353 2.300 71.034 99.719
Transit 0 0 0 0
Toplam 1.702 2.945 86.446 122.638
Gircistan ihracat 655 61 20.907 36.735
Ithalat 88 100 1.475 3.125
Transit 0 0 0 0
Toplam 743 161 22.382 39.860
Kirgizistan ihracat 482 630 19.689 30.202
Ithalat 0 0 0 0
Transit 0 0 0 0
Toplam 482 630 19.689 30.202
Tacikistan ihracat 2 2 65 103
ithalat 0 0 0 0
Transit 0 0 0 0
Toplam 2 2 65 103
GENEL ihracat 9.583 11.471 330.628 548.544
TOPLAM ithalat 17.630 19.475 704.920 1.102.864
Transit 221 360 8.335 13.739
Toplam 27.434 31.306 1.043.883 1.665.148

Kaynak: TCDD, 2022
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Burada, Kazakistan’in Kusak Yol Girisimi kapsaminda bir ge¢is iilkesi olarak dnemini

belirtmek gerekmektedir. Korgos ve Alatavi Avrupa’ya giden trenlerin birlesme noktasidir.

Sekil 4.9’u inceledigimizde Cin’den gelen mallarin ¢ogunun Kazakistan’da toplanip buradan,

partilerle tasima yapildigini séylemek miimkiindiir.

Khorgas |

4,652

Manzhouli |
3,548
IONGOL P
[ Erenhot
\ 2,379 |
Beijing NORTI
n «.CRE:
CHINA
SOUTH
Xi'an Zhengzhou KOREA
Chengdu 3,720 1,106
2,800
Yiwu
Chonggqing 1,399
2,177

Major cities that sent out more than 1,000 trips in 2020

** Number of trips in and out through every major port

Harita 4.3: Biiyiik Sehirlerden ve limanlardan Avrupa’ya Sefer Sayisi

Kaynak: Hale (2021)

Cin’den Avrupa’ya blok tren ortalama 20-25 giinde varmaktadir ve Tiirkiye’nin hedefi

Orta Koridor ve Bakii-Tiflis-Kars (BTK) hatti iizerinden Cin-Tiirkiye-Avrupa arasinda diizenli

seferleri devam eden blok konteyner trenlerinde hedef, orta vadede yillik 200 blok tren, uzun

vadede ise yillik 1.500 blok tren isletmek ve Cin-Tiirkiye arasindaki toplam seyir siiresini 10

giine diisiirmektir.(TCDD,2022)

4.1.2. Kusak Yol Girisiminde Orta ve Giiney Demiryolu Baglaminda Yiik Tasimaciiginin

Zayif Yanlan

4.1.2.1.Ulkelerin Ticaret Hacmindeki Degisimler

Kazakistan’dan sonra Orta ve Giiney Koridoru olarak ayrilan demir kollarindan

Tiirkiye’deki bulugma noktasina kadar gecen iilkelerin ithalat ve ihracat oranlarini inceleyen

Tablo 4.7 ve Tablo 4.8 asagida yer almaktadir.



61

Tablo 4.7: iran, Ozbekistan Tiirkmenistan’in Toplam ithalat ve Thracat1 (Deger:1000

ABD Dolari)
Ithalat 68.052.856 61.350.713 69.198.688 | 62.124.087 | 52.626.601
Thracat 110.216.484 | 117.667.937 | 73.978.060 | 61.983.417 | 36.939.372
Toplam 178.271.357 | 179.020.668 | 143.178.767 | 124.109.524 | 89.567.994

Kaynak:www. trademap.org (erisim tarihi: 24.05.2022)

Buna gore , Tablo 4.7°de iran , Ozbekistan ve Tiirkmenistan’m 2017 ve 2018 yillarinda
sirastyla 178 milyar ve 179 milyar dolar1 asan ticaret hacmi 2019 yilindan itibaren siirekli

azalmis ve 2021 yilinda 89,5 milyar dolar ile en diisiik seviyesine ulagmustir.

Tablo 4.8: Azerbaycan Giircistan Toplam Ithalat ve Thracati (Deger:1000 ABD Dolar)

2017 2018 2019 2020 2021
Ithalat 16.565.643 18.653.531 21.048.400 16.873.245 19.395.799
Thracat 17.650.051 22.027.302 22.334.860 16.295.115 25.498.047
Toplam 34.217.711 40.682.851 43.385.279 33.170.380 44.895.867

Kaynak:www.trademap.org (erisim tarihi: 24.05.2022)

Tablo 4.8’de ise Azerbaycan ve Giircistan’in toplam ticaret hacmi yer almaktadir. Buna
gore ise iki iilkenin hacmi 2017 yilinda 34.2 milyar dolar iken 2018 ve 2019 yillarinda sirasiyla
40.6 milyar ve 43.3 milyar dolar ,2020 yilinda ise ani distisle 33.1 milyar dolar olarak
gerceklesirken, 2021 yillinda 44.8 milyar dolar olmustur.

Yukarida yer alan tablolar incelendiginde, Iran, Ozbekistan ve Tiirkmenistan’m toplam
ticaret hacmi ani inis ¢ikislar yasarken, Orta Koridor’da yer alan Azerbaycan ve Giircistan’in
ticaret hacmi genis olmasa da nispeten istikrarli oldugu goriilmektedir.

Ancak, Demiryolu giizergahlari {izerindeki iilkelerin refah seviyelerindeki farklilik da

Kusak Yol Girisimi’nin siirdiiriilebilirligi hususunda endiselere yol agmaktadir.

4.1.2.2 Koridorlarin Demiryolu Yapis1i Bakimindan Tasidig1 Farkhihiklar

Demiryolu tasimaciliginin kesintisiz ilerlemesi i¢in alt yapinin yeterli olmasi ve teknik
yapilarin aym olmasi biiyiik énem tasimaktadir. Oyle ki, Kusak Yol Projesi’nde demiryolu
koridorlarinda karsilasilan sorunlardan biri ray araliklaridir. Bazi iilkelerde ray araligi 1520 mm
iken bazi tilkelerde 1435 mm olmasi beraberinde boji degisimini de getirmektedir. Bazen bu
durum yiikiin tekrar aktarilmasina da sebep olma ihtimali olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu

durum mallarin tasinma siiresini olumlu etkilememektedir.
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X Sinir Gegisi

Harita 4.4: Cin-Kazakistan-Azerbaycan Tiirkiye Boyunca ray araliklar ve ;lllll' gecisi
Kaynak:Uysal (2016)

Harita 4.4’de goriildiigii iizere Orta Koridor’un iist kolunda 1520 mm 1435 mm
hatlarin gegtigi iilkeler goriilmektedir. Buna gore Kazakistan, Azerbaycan ve Giircistan genis

ray araliklarina sahiptir.

» =« Standart Ray Araligit | _ .
= == Genis Ray Araligi ' & -

X Sinir Gegisi

Harita 4.5: Cin- Kazakistan-Tiirkmenistan-iran Boyunca Ray Araliklari ve simir gecis noktalari
Kaynak: Uysal (2016)

Harita 4.5°de ise Kazakistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan’m genis ray araliklarina
sahip oldugu goriilmektedir.

Demiryolu alt yapt maliyetlerinin, literatiir boliimiinde de deginildigi iizere, daha
yiiksek yatirim ve bakim maliyetlerini de beraberinde getirirken; trenlerin giivenilirligi ve
taginan ton basina 6nemli dl¢iide daha diisiik yakat tiiketimi, bu modeli ulasim faaliyetlerinden
kaynaklanan atmosferik emisyonlar1 azaltmak igin tercih edilen alternatifler arasina

yerlesmesine sebebiyet vermektedir. Sahin ve Erenel (2021) de uzun demiryolu hatlar1 insa
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etmenin masrafli olmasinin kabul etmekle birlikte, yliksek miktarda yiikii uzun mesafelere kara
tizerinden tagiyabilmek i¢in etkin maliyeti olan tek tagima seklinin demiryolu oldugunu ifade
etmektedir.

Ancak, demiryollarinin tahribata agik olmasi1 demiryolu tagimaciligi agisindan zayi1f bir
ozelliktir. Orta Koridor’da Azerbaycan, Giircistan’da gilivenlik nedeniyle tahribata, Giiney
Koridoru’nda Iran, Tiirkmenistan’a gére daha az rastlanma ihtimali s6z konusu olmakla birlikte
demiryollariin tahribata acik olmasi projenin zayif yonlerindendir.

Yukarida yer alan haritalara gore, Cin’den Avrupa’ya ulasacak olan yiikiin
demiryollarindaki teknik farkliliklardan etkilenmesini en aza indirmek igin yapilan alt yap1

yatirimlarina 6nem verilmektedir.

4.1.2.3. Demiryolu Yiik Tasimaciiginin Hukuki Yonden Incelenmesi

Ayrica yukarida yer alan haritalarda da gortildiigii iizere, sinir gegislerlerinin fazlaliginin
giimriik islemlerinin de getrefil bir hal almasina neden olabilmektedir. {laveten, uluslararasi
demiryolu tasimaciliginda tek bir hukuki yapimnin olmamasi da ayri bir ¢oziilmesi gereken bir
madde olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Oyle ki, COTIF(Uluslararast Demiryolu Tasimalarina
lliskin Sozlesme), uyarinca OTIF (Demiryolu ile Uluslararas1 Tasimalar Hiikiimetler Arasi
Orgiitii) iiyesi iilkeler CIM Tasima Belgesini kullanirken Asya iilkelerinin bir ¢ogu SMGS

Tasima belgesi kullanmaktadir.

Harita 4.6: OTIF Uyesi Ulkeler
Kaynak: https://otif.org (erisim tarihi:30.05.2022)

OTIF’in amac1 uluslararasi demiryolu trafigini kolaylastirmak ve hukuk kurallarini

olusturmak olsa da Harita 4.6’da Kusak Yol Girisimi’nde olan Asya iilkelerinin ¢cogunun bu
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orgiitiin disinda oldugu goriilmektedir. Orta Koridor gilizergahinda, Tiirkiye Azerbaycan,
Giircistan OTIF iiyesi iken; Giiney Koridoru giizergahinda sadece Iran’mn OTIF iiyesi olmamasi
tasimada istenen belgelerin farklilig1 gibi biirokratik yiikii beraberinde getirmektedir.

Bunu yani sira, herhangi bir uyusmazlik olmasi konusunda nasil bir adim gelistirilmesi
gerektigi sorunsalini da ortaya ¢ikarmaktadir. Bunun bir ¢6ziimii olarak, yakin zamanda her ne
kadar CIM/SMGS Ortak Tasima Belgesini kullanilasi i¢in adimlar atilmis olsa da bu durum
Kusak Yol Girisimi’ni kapsaminda disiindiigiimiizde demiryolu ile yiik tasimaciliginda
gelistirilmesi gereken bir husus olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Kusak Yol Girisimi kapsaminda, Cin ve Avrupa arasindaki ticaretin dengeli olmamasi
demiryolu trafigini olumsuz etkilemektedir. Soyle ki, Cin’den Avrupa’ya olan ticaretin daha
yogun olmasi, Cin’den Avrupa’ya giden tren ile tam tersi yoniinde hareket eden trenin
konteyner doluluk oranlarindaki farkliliga neden olmaktadir. Bu durum, bos konteyner sorunu

ile birlikte maliyet sorununu da kargimiza ¢ikarmaktadir.

4.1.3. Kusak Yol Girisiminde Orta ve Giiney Demiryolu Baglaminda Yiik Tasimaciiginin
Firsatlar

4.2.PEST Analizi

4.2.1.Politik Faktorler

4.2.1.1.Iklim Krizi

Demiryolu tagimaciliginin, 6zellikle son yillarda giindemde olmasinin sebebi olarak
sadece Cin’in baslatmis oldugu Kusak Yol Girisimi olarak ele alinmasi miimkiin degildir.
Oncelikle iilkelerin Paris Anlagmasi ile kiiresel 1snmaya kars: dnlemler almaya baslamasi
ticaretin yapilis seklinde de dnlemler alinmasina yol agmaktadir.

Paris Anlagmasi1 geregi, kiiresel sicaklik artisinin sanayilesme dncesi doneme gore +2
derecenin altinda kalmasi1 amaglamaktadir.

Ayni zamanda, Birlesmis Milletler’in “2030 Siirdiiriilebilir Kalkinma Giindemi”
kapsaminda tanimlanan amaglar iklim degisikligini de ekonomik ve sosyal a¢idan kapsayici bir
model sunmaktadir.

Bunlarin yani sira, 11 Aralik 2019 tarihinde Avrupa Yesil Mutabakati ile Avrupa 2050
yilinda ilk iklim-n6tr kita olan hedefini ve tiim stratejilerini iklim krizi gergevesinde
belirleyecegini acgiklayarak ulasim, sanayi, finans gibi sektorlere yeniden sekil vereceklerini
resmen ilan etmistir. Avrupa Yesil Mutabakati, tasimaciliktan kaynaklanan sera gazi
emisyonunu, 1990'a kiyasla 2050’ye kadar, %90 oraninda azaltma hedefini

icermektedir(Avrupa Cevre Ajanst, 2021).
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Bu kapsamda,iilkelerin ekonomileri de iklim Kkrizi ¢ergevesinde Yyeniden
sekilleneceginden, Tirkiye 2053 yili i¢in net sifir emisyon kararini agiklarken; Cin 2060’a
kadar karbon nétr olma s6zii vermistir (McGrath, BBC News, 2020).

Avrupa Cevre Ajansi’nin (ACA), Ulasim ve Cevre 2020 Yili Raporu’na gore, ulagim
tercihi olarak demiryolunu kullanmanin, hava yolu ulasimina gére daha fazla gevreye duyarl
oldugu tespit edilmistir.

Avrupa Parlamentosu tarafindan yapilan arastirma, Cin ile AB arasindaki hava, deniz
ve demiryolu tagimacilifindan kaynaklanan CO2 emisyonlarin1 analiz edilmistir. Bu
aragtirmadan, Cin ile AB arasinda konteyner gemisi ile TEU tagimanin 0,5 ton CO2'yi dolagima
soktugu ortaya ¢ikmistir. Tamamen yenilenebilir kaynaklarla ¢alisan trenlerden kaynaklanan
emisyonlarin sifira yakin oldugu diistiniildiigiinde de, Paolo Costa Graduand Davide Di Marino
(2019)’a gore yiikiin demiryolu ile tasinmasi ya da havadan ve denizden demiryoluna
aktarilmasinin bir sonucu olarak havaya salinan emisyonlar azalacaktir.

Avrupa Cevre Ajansi’nin bir diger 6nemli arastirmasi ise; Avrupa'daki ana ulasim
tirlerinin sera gazi verimliligini, sera gazi (GHG) emisyonlar1 agisindan yolcu ve yiik
tagimacilig1 modlarinin net bir hiyerarsisini gostermek tizerinedir. Demiryolu ve su tasimaciligi,
tasinan kilometre ve birim basina en diisiik emisyona sahipken; hava yolu ve karayolu
tagsimacilig1 dnemli 6l¢iide daha fazla emisyona sahiptir. Ayn1 raporda, denizyolu tasimaciligi,
demiryolu ve i¢ suyolu ile tasinan yiiklere iliskin emisyonlar, agir vasitalarla tasinan yiiklere
kiyasla ¢ok diisiik oldugu ortaya ¢ikmaistir.

Biitlin bunlarin yaninda; Avrupa Komisyonu, 2021 yilin1t Demiryolu Y1li ilan etmistir.
Avrupa Komisyonu’nun bu ilandaki amaci, demiryolu kullanimimi arttirmaktir. Yiik
tagimaciligl yoniinden ise; AB, 2050 yilina kadar demiryolu ile taginan yilik miktarini iki katina
¢ikarmay1 hedeflemektedir (Mutlu, 2021).

Avrupa’nin ticari olarak biiyiikliigli g6z Oniline alindiginda; uluslararasi ticarette,
demiryolu tasimaciliginin daha ¢ok kullanilmasi yoniinde ¢aligmalarin ilerleyen doenmlerde
daha fazla kargimiza ¢ikacagini sdyleyebiliriz.

Demiryollar1 koridorlar iizerindeki iilkeleri inceledigimizde ise, Paris Anlagmasi’ni
koridorlar boyunca biitiin devletler imzalarken; iran’in kendisine uygulanan yaptirimlar
sebebiyle anlasmayi imzalamamasi ve karbon salimini azaltma sézii vermemesi ilerleyen
donemde Cin’den Avrupa Birligi’ne giden mallarin Giiney Koridoru vasitasiyla taginmasini
etkileyebilir. Ciinkii; Avrupa Birligi, Avrupa Yesil Mutabakati kapsaminda diger iilkeler ile
ticaret yapmaya 2030 yilinda uygulamaya baslayacaktir. Kusak Yol Girisimi kapsaminda
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Avrupa Birligi , Cin ile ticari ilisilerini kuvvetlendirirken, iklim krizi konusunda Cin’den somut
olarak adimlar atmasini beklemektedir.

Cin’in 2060 y1lina kadar karbon nétr olacagi yoniindeki ilaninin temelinde tilkelerle olan
ticari iligkilerin siirdiiriilebilirligi ve Kusak Yol Girisimi’nin amaclarinin uygulanabilirligi
yatmaktadir.

Asya ve Avrupa’nin ticari entegresyonunu amaglayan girisimde iklim krizinin 6n planda
olmasi ve Iran’1n yaptirrmlar nedeniyle adim atmamasi, Giiney Koridoru’nu ilerleyen dénemde
olumsuz etkilemesi olasilik dahilindedir.

Diger yandan, Tiirkiye 2053 yilinda kadar karbon nétr olma sozii verse de Kurt, Kilig,
ve Ozekicioglu (2019:222) yaptig1 calismada:

“Tiirkiye’ye gelen dogrudan yabanci yatirimlarin diisiik teknolojik donanima sahip,
maliyetleri diisiirmek adina gevresel korumay1 gozardi eden ve bu nedenlerden dolay1
da CO2 emisyonu artirarak ¢evreyi tahrip eden yatirimlardan olustugunu sdylemek
miimkiindiir. Tirkiye’nin Oniimiizdeki donemde siirdiiriilebilir kalkinma ¢abalarini
sekteye ugratmamak adina {ilkeye gelecek olan dogrudan yabanci sermaye
yatirimlarinda daha segici davranmasi son derece 6nemlidir.”denilmektedir.

Bu sebeple yapilan yatirimlar da da iklim krizi ve yapilan anlagsmalar g6z oniinde
bulundurulmalidir.
4.2.1.2. Deniz Yolu Tasimacihigi’nda Yasanan Sorunlar

Diinya geneli ticaretinde denizyolu tagimaciligi hakimiyetini siirdiiriirken, demiryolunu
daha 6n plan c¢ikaran, alternatif yolllanrin ve intermodal tasimaciligi 6nemini bir kez daha
ortaya ¢ikaran en 6nemli gelismelerden biri 23 Mart 2021 tarihinde yasanan Siiveys Kanali
Krizi’dir.

Stiveys Kanal1 Avrupa ve Asya arasindaki ticari gemilerin en 6nemli giizergahinda yer
almaktadir. Lloyd's List'in yaptig1 degerlendirmeye gore, her giin yaklagik 10 milyar dolar
degerinde mal kanaldan gegmektedir. Bat1 yoniine dogru giden trafigin degeri giinliik yaklagik
5,1 milyar dolara, dogu yoOnii trafiginin degeri yaklasik 4,5 milyar dolara ulagmaktadir
(Ortahamacilar, 2021).

Siiveys Kanali Krizi’'nde “Ever Given” adindaki konteyner gemisi Siiveys Kanali’nda
karaya oturmus ve 6 giin boyunca Kanali tamamen kapatmis ve 106 giinde kurtarilmistir. Bu
durum, diinya genelinde tedarik zincirinin aksamasi ve milyarlarca dolar zarar ile
sonuglanmuistir.

Bunun yani sira, Diinya denizyolu tasimaciliginda en islek bogaz olan Malakka

Bogazi’nda (Kuleyn:2009:42) giivenlik problemleri ile karsilasilabilmektedir. Uluslararasi
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Denizcilik Orgiitii (IMO)'nun gemilere kars1 yapilan korsanlik faaliyetlerini derledigi 2019 yil1
raporunda en fazla korsanlik olay1 yasanan ilk 3 bolge: 67 korsanlik faaliyetiyle Bat1 Afrika, 45
korsanlik faaliyetiyle Malakka Bogazi ve Singapur, 34 Korsanlik faaliyetiyle Giliney Cin Denizi
olarak agiklanmustir (Sahin ve Erenel ,2021:736-737).

Diinya ticaretinin yiizde yirmi besi yalnizca Malakka Bogazi'ndan ge¢mektedir. Cin-
Avrupa deniz ticareti, hava tasimaciligi ve Avrasya demiryollar1 ticaretinden {i¢ kat daha
biiyiiktiir.(Duplaix ve Duchatel ,2018:2) Malaka Bogazi’nin ve Cin limanlarinin yogunlugu ile
birlikte Malaka Bogazi’nda giivenlik sorunlarinin olmasi Cin’i ¢6ziimler bulmaya iten bir diger
sebeptir.
4.2.1.3. Covid-19’un Tasimacihga Etkisi

Son yillarda Diinya genelinde yasanan, sosyal ve ekonomik etkileri olan en dnemli
olaylardan birisi pandeminin yasanmasidir.

Dis ticaret, iilke ekonomileri iizerindeki énemli bir degiskendir. Ulke ekonomilerini
makroekonomik degiskenlerin yani sira sosyal olaylar, bolgesel ya da kiiresel gelismeler de
etkilemektedir. Bu kapsamda, 2019 yilinda ortaya ¢ikan Covid-19, ekonomik olarak tedarik
zincirlerinde aksamus, diinya ticaretini etkilemistir. Diinya Ticaret Orgiitii'ne gore, ticaret
tahminlerinde, artik gergin kiiresel tedarik zincirleri ve Covid 19 salginlart gibi riskler agir
basmaktadir. Ozellikle salginda daha &liimciil varyantlarin ortaya ¢ikmasi diinya ticareti ve
liretimi i¢in potansiyel olarak daha biiyiik riskler sunmaktadir. Ornegin, Delta varyanti,
hiikiimetleri baz1 sinirlama 6nlemlerini eski haline getirmeye yoneltmistir(The World Trade
Organisation, 2022 )

Birlesmis Milletler’in 2020 yilinda yayinladigi “Ticaret ve Gelisme iizerinde Covid-19
Pandemisinin Etkisi” adli raporda kiiresel ekonomik biiyiimenin yiizdesel olarak degisimini

gosteren tablo su sekildedir:
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Sekil 4.9: Kiiresel Ekonomik Biiyiime Egilimleri

Kaynak: UNCTAD, 2020:13

Sekil 4.9’de yer alan tabloya gore, gelismis tilkelerde 2020 yilinda -%5.8 oraninda
ekonomik bir gerileme s6z konusu iken; gelismekte olan iilkelerde bu oran -%2.1 olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Ayni tabloya gore, Diinya geneli ekonomik olarak -%4.3 gerilemistir.

Cin, Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve Avrupa Birligi olarak , diinya genelindeki

tic ana ekonominin ihracatindaki diisiisler ise su sekildedir:
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Sekil 4.10: Cin, ABD ve Avrupa Birligi’ni 2020 yihinda Sektor Bazinda Meydana Gelen Degisimler
(Milyar Dolar)
Kaynak: UNCTAD, 2020:15

Sekil 4.10 ‘de goriildugii tizere sektorlerde negatif biiylime gerceklesirken, Cin tekstil,

hassas aletler, biiro makineleri, muhtelif makineler ve iletisim araglarinda biiyiime
gerceklestirmistir. Cin’in en ¢ok zarar ettigi sektor 40 milyar dolarla diger sektor olmustur.
Avrupa Birligi ise, bu siiregte en fazla zarar1 otomotiv sektoriinde goérmiis, bunu muhtelif
makineler, metal ve cevherler izlemistir.

Pandemi doneminden etkilenen bir diger sektor ise, yiik tasimaciligidir. Yapilan

arastirmalarda, AB —Cin yiik tasimaciligi baglaminda uzun mesafeli trans —Avrasya demiryolu
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hatlarinin etkilenmedigi ve diger ulasim tiirlerinin aksine bilylime gosterdigi ortaya ¢ikmustir.
Ciinkii, pandemi ile birlikte hava tagimaciliginin fiyatlarin artmasi ile birlikte deniz yolu
tasimaciligimin daha uzun transit siireleri ile teslim siireleri uzamustir (Tardivo, Zanuy ve
Martin, 2021:369).

Pandemi donemimde, hava yolu tasimaciligi, tibbi malzemeleri, endiistriyel parcalari ve
yiiksek talep goren tiiketim mallarini hareket halinde tutma talebine yanit verme konusunda
ceviklik gostermistir. Bir¢ok hava yolu sirketi, ¢oken kiiresel hava tagimaciligi kapasitesini
desteklemek i¢in yolcu ugaklarini kullanarak sadece kargo uguslarina baslamasina (Rastogi ve
Arvis 2020:2 )ragmen, tasima iicretinin fazlalig alternatif yollarin bulunmasini igin zorlayici
bir neden olarak karsimiza ¢ikmustir.

Bunun yani sira; pandemi sebebiyle deniz yolu ile tagimacilikta, miirettebat glivenligi
sebebiyle personel kisitlamalar1 ve yiiksek sigorta fiyatlar1 karsisinda ithalat ya da ihracatgi
firmanin magduriyet yasamasina sebep olabilmektedir. Ayrica, Cin’de baslayan deniz yolu
tasimacilig talebindeki diisiis keskin olmustur. Endiistri, 6n tahminlere gore yaklasik 1,7
milyon TEU kapasite kaybiyla sonuglanan tarifeli seferleri (bos seferler) iptal ederek talep
kapasitesini ayarlamistir. Bu durum ise, demiryolu tasimaciliginin giictinii arttirmistir (Rastogi
ve Arvis,2020:2).

Bu siirecte, lojistik sektorii insansiz hava araglari, akilli robotlar, otonom araglar, bulut
bilisim, ii¢ boyutlu baski, yiiz ve ses tanima teknolojileri, biyonik robotlar, biiytlik veri analitigi
gibi birgok teknolojik gelismenin kullanilmaya baslamasi (Topuz vd.,2022:24) tedarik zincirini
herhangi bir aksilik karsisinda devam ettirebilecegi anlagilmistir.

Yasanan gelismelerinde Gtesinde, demiryolu yiik tagimaciligi pandemi déneminde
dayanikliligin1 kanitlamistir ve bu nedenle operatorler kapasiteyi liman trafiginden Avrupa igi
ulasrma kaydirmanin etkili bir yontem olarak gérmiislerdir. Demiryolu, Italya'dan Almanya'ya
makarna gibi temel gidalar1 kisa siirede tasiyarak Avrupa'daki tedarik zincirlerinin galigir
durumda olmasini saglamistir. Bu durumda; demiryolu, imalat¢iya iriinlerinin teslim
edilebilecegine dair glivence vermistir. Demiryolu ayrica perakendeciye tedarik darbogazlarina
esnek bir sekilde yanit verme yetenegi saglayarak, tiiketicilerin aligveris aligkanliklarini
stirdiirmelerine izin vermistir.(Tardivo, Zanuy ve Martin, 2021:374-375)

Pandemi, gerek sosya gerekse ekonomik olarak kotii deneyimler yasatsa da |,
teknolojinin daha aktif kullanimmi ve tasima modlarindan demiryolunun daha etkin

kullanilmasini da bereberinde getirmistir.
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4.2.1.4 Rusya’nmin Tasimacihiga Etkisi

Tagimaciligi ve lojistigi etkisi biiyiikk olan gelismelerden biri de Ukrayna-Rusya
Savasi’dir. ABD merkezli Marsh McLennan’in yayinladigi analizinde, Asya-Avrupa kara
ticareti rotalarinda faaliyet gosteren sirketlerin, Rusya ve Belarus’a uygulanan yaptirimlar
nedeniyle alternatif rotalar1 arastirdigi belirtmektedir. 2021 yilinda, Cin ile Avrupa arasinda
ayda 1.200°den fazla demiryolu tasimacilifi seferi gercgeklestirildigi belirtilen analizde,
yaklasik 1,5 milyon TEU kapasitelik konteyner tasinan bu rotalarin biiyiik bir kisminin Rusya,
Belarus ve Ukrayna iizerinden gegtigine dikkat ¢ekilmektedir. Konteyner sektoriinde zaten
darbogazin devam ettigi, liman sikigikliklarinin siirdiigii, gecikmelerin yagsandigi ve navlunun
rekor diizeylerde seyrettigi bir donemde Cin-Avrupa kara ve demiryolu tasimalarmin
etkilenmesinin kiiresel tedarik zincirlerini daha da sikigtirabilecegine vurgu yapilmaktadir.
Ayrica sirketlerin zamaninda (just-in-time)iiretimden her ihtimale karsi (just-in-case) iiretime
geg¢meleri de analizin genel trend 6ngoriilerinden biridir (Yicel, 2022).

G7 iyeleri oybirligiyle Rusya'ya Ukrayna'y1r isgal etmesi nedeniyle yaptirim
uygulamay1 se¢mis olsa da, daha genis G20 grubunun pargasi olan diger iilkeler daha az birlesik
bir cephe olusturdular. Arjantin harig¢, bloktaki orta gelirli iilkeler, Bati'nin yaptirim g¢agrisi
karsisinda tarafsiz kalmayi sectiler.G20 tilkeleri, kendi kararlar1 ne olursa olsun, kiiresel lojistik
kisitlamalardan ve emtia fiyatlarindaki artiglardan dolayli olumsuz sonuglarla karsi karsiya
kalacaktir. Buna karsilik, bazi {ilkeler temel iiriinlerin ulusal {iretiminin artirilmasi ¢agrisinda
bulunurken, digerleri alternatif arz kaynaklar1 aramaya baslamistir. Ornegin Almanya,
sivilastirilmis dogal gaz icin Katar ile goriismelere basladi; Hindistan, Kanada, Israil ve
Urdiin'den ise giibre ithalatini artirmay1 planlamaktadir (Rawat vd, 2022).

Diinya dogal gaz rezervi siralamasinda Rusya ilk sirada yer almaktadir. Petrol ireticisi
olarak ise Rusya, ABD ve Suudi Arabistan’dan sonra {igiincii sirada (Horton vd., 2022), komiir
rezervleri bakimindan ise, 3. Sirada yer almaktadir (TMMOB, 2020).

Rusya’nin 2020 yilina gore, en fazla dogal gaz ihrag ettigi iilkeler ise sirasiyla, Almanya,
Italya, Belarus’tur.

G7 iilkeleri arasinda yer alan Almanya, Italya, Fransa Rusya’ya yaptirim
uygulamaktadir. Ozellikle Almanya ve italya , Rusya’dan dogal gaz ithal eden iilkeler arasinda
iist siralarda oldugundan , bu durum farkli enerji kaynaklarina yonelmeleri i¢inde tetikletici bir
sebep olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Gelisen teknoloji ile birlikte hem karbon salimini azaltmak hem de enerji tasarrufu

saglamak i¢in demiryolunun kullanimi ¢6ziim olarak 6n plana ¢ikmaktadir.
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[laveten, Rusya — Ukrayna Savasi’nda, denizyolu ile tasimacilikta Karadeniz iizerinden
giivenlik sorunlar1 oldugu gibi Rus Demiryollar1 yaptirima ugradigi i¢cin Trans Sibirya
Demiryolu glizergahindan c¢alisan Avrupali nakliyeciler iilke genelinde rezervasyonlari askiya
ald1 ve birgok sirket Rusya’dan ¢ekildi.Asya Altyap: Yatirim Bankasi Rusya’ya kredi vermeyi
durdurdu(Finansal Times,2022). Bu durum ticarette Orta ve Gliney Koridor’unun énemini bir
kez daha kanitlamistir.

Ciinkii, Diinya Gazetesi, Cin basta olmak iizere Asya lilkelerinde ticaret yapan sirketlere
danmismanlik hizmetleri veren Dezan Shira & Associates tarafindan yayimlanan China
Briefing’de yer alan bir analize yer vererek, analiz raporunu su sekilde 6zetlemektedir:

“Savag, Cin-Avrupa demiryolu tasimaciliginda aksamalara neden olmaktadir. Tedarik

zincirinde, Rusya ve Belarus’a uygulanan yaptirimlardan kaginmak i¢in ‘ipek Yolu’nun

Hazar Denizi iizerinden Tiirkiye’ye ve Avrupa’ya uzayan kanadinin énem kazandigi

degerlendirmesi yapilmaktadir. Ancak bu rota ilave liman yiiklemeleri gerektirmektedir.

Kazakistan’in Hazar Denizi kiyisindaki Aktau Limani’ndan gemilerle ¢ikip,

Azerbaycan’in Bakii limanina gelmekte, sonrasinda Tiirkiye demiryolu hatlar1 ve

Karadeniz tlizerinden gegerek Bulgaristan ve Romanya limanlarina giris gerektiriyor.

Cin ve AB, su anda Tiirkiye ve AB arasindaki demiryolu baglantilarin1 gelistirme

iizerinde ¢alistyor. Analize gore bu, AB’nin Cin’in Yol ve Kusak projesini bir rakip

olarak  gormesindense  Pekin’le isbirligi  yaptigimin  bir isareti  olarak

degerlendirilmektedir”(Yiicel, 2022)

4.2.1.5. Kusak Yol Girisim Kapsaminda Yapilan Anlagsmalar

Kusak Yol Girisimi ¢ercevesinde ele alinmasi gereken bir diger konu ise, Girisim
kapsaminda yapilan anlagmalardir. Literatiir boliimiinde de ele alindigi gibi, Kusak Yol
Girisimi kapsaminda- 6zellikle alt yapr alaninda- yapilacak yatirimlar girisimin bel kemigini
olusturdugu disiiniilmektedir. Cilinkii 140 {lkeyi kapsayan Girisim’in, ekonomik olarak
ilerleyebilmesi i¢in diger tiye iilkelerle uyum i¢inde olmasinin gerektiren anlagmalar yapilmasi
kaginilmazdir. Bu amagcla; Cin, ulastirma alt yapasi, ticaret ve yatirim baglantisini liye iilkelerle
kurmak istemektedir.

Bu kapsamda, ikili anlagmalar olarak 56 iilke ile Mutabakat Zapt1 (Memerandum of
Understanding-MOU )imzalanmis, Avustralya ile ¢erceve anlasmasi yapilmistir. Bunun disinda
,Yeni Zellanda, Tayland , Birlesik Arap Emirlikleri ve Senegal ile de farkli kapsamda
anlagmalar imzalanmistir (Wang,2021:27-28).
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Ulkelerle ikili anlagsmalarin yapilmasinin yani sira; Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Komisyonu, Birlesmis Milletler Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
,Birlesmis Milletler Kalkinma Programi ,Afrika Birligi ,Birlesmis Milletler Cevre
Programi’nnin oldugu uluslararas1 kuruluslarla da Mutabakat Zapti yapilmistir. Anlasma
yapilan bir diger kurulus ise ;Diinya Fikri Miilkiyet Orgiitii (WIPO)’diir (Wang,2021:28-29).

Kusak Yol Girisimi kapsaminda iki tarafli anlagmalarinin yaninda ¢ok tarafli temel
anlagmalar, tigiincii taraf pazar igbirligi anlagsmalar1 da imzalanmastir.

Avrupa Birligi liye tlkeleri ve Cin arasinda imzalanan Mutabakat Zapti’na ilaveten
Avrupa ve Cin arasinda ise, 30 Aralik 2020'de Kapsamli Yatirim Anlagmasi miizakerelerini
prensipte sonuglandirmistir (EU Commission,2019). Anlasma, AB yatirimcilarina Cin pazarina
daha fazla erigsim saglamaktadir. Cin, siirdiiriilebilir kalkinma maddelerini de kabul etmektedir.

Karayoluyla Uluslararas1 Yikk ve Yolcu Tasimaciligi Anlagsmasi, Tiirkiye ve Cin
arasinda, ii¢lincii iilkelere ve topraklari izerinden transit gergeklesen karayoluyla yiik ve yolcu
tasimaciligiin gelistirilmesini de amaglamaktadir (Resmi Gazete, 2021). Bu anlasma
sayesinde, Tiirk tasimacilar1 Kazakistan ile Cin’in sinirinda bulunan Korgos bolgesinden yiik
alarak iilkemize ve Avrupa’ya tasimacilik yapabilmenin Onii ag¢ilmaktadir. Bu durum,
Tiirkiye’ye Cin’in iirettigi mallar tasima konusunda biiytik bir firsat tasimaktadir.

Kusak Yol Girisimi kapsaminda Tiirkiye “21. Yiizy1l Denizdeki Ipek Yolunun ve Orta
Koridor Girigsiminin Uyumlastirilmasina iliskin Mutabakat Zapt1” ve “Tiirkiye—Cin Demiryolu
Isbirligi Anlagmas1” yapmstir (TCDD,2022).

Tiirkiye’nin Orta Koridor’ da 6nemini arttiran bir diger unsur ise, Tiirkmenistan,
Azerbaycan ve Tiirkiye nin imzaladig1 kesintisiz tasimaciligi amaglayan Askabat Bildirisi’dir.
Biitlin bunlarin yam sira, Tiirkiye’nin Azerbaycan ve Giircistan ile ayri ayr1 imzaladigi
Uluslararas1 Kombine Yiik Tasimaciligi Anlagmasi da Orta Koridor’un islerliginin siireklilik
kazanmasinda biiylik 6neme sahiptir.

Iran, Cin ile iliskilerine 6nem vermekte, yiik tasimaciliginda giizergahinin sik
kullanilmasini istemektedir.

Iran ile Tiirkiye Arasinda Imzalanan Kara ve Demiryolu Tasimacihg: Ile Ilgili
Mutabakat Tutanaginin Onaylanmasi Hakkinda Karar ile TCDD ve iran Demiryollar1 arasinda
Miisterek Miibadele Gar1 Kapikdy I¢in Anlasmasi yapilmasi kararlastirilmis ancak heniiz
Resmi Gazete’de yayimlanmamuistir.

[ran’in Kusak Yol Girisim kapsaminda ,Cin ile yaptig1 en dnemli anlasma 25 yillik

stratejik ortakliga dayali anlagmadir.
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4.2.2. Ekonomik Faktorler

Bir Kusak Bir Yol Girigimi 23 Haziran 2021’°den itibaren 140 iilke ile Asya'nin geri
kalani, Avrupa, Afrika, Orta Dogu ve Orta ve Giiney Amerika’y1 kapsayan iddial1 bir proje
olarak karsimiza ¢ikmaktadir(Belt and Road Portal, 2022). Diinya niifusunun yiizde altmis
tigii Kusak Yol Girigsimi tilkelerinin sinirlarindadir.

Cin, gelismekte olan iilkeler i¢in Kusak Yol Girisimi’nin faydalarini vurgularken,

Pekin girisimi desteklemek i¢in tiim gelir seviyelerindeki tilkeleri listelemektedir.

24%

| diistik gelirli iilke ® diisiik orta gelirli tilke = orta gelirli ilke = yiiksek gelirli tilke

Sekil 4.11: Kusak Yol Girisimi’ndeki Ulkelerin Gelir Diizeyine Gore Yiizdelik Dagilim

Kaynak: Sacks (2021)

Kusak Yol Girisimi’nin boyutu ve kapsami, ona 2040 yilina kadar kiiresel gayri safi
yurti¢i hasilayr 7,1 trilyon dolara kadar artirma ve kiiresel ticaret maliyetlerini ylizde 2,2'ye
kadar azaltma potansiyeli vermektedir (Lew vd.,2021:21).

Ancak, Kusak Yol Girisimi’nde yer alan iilkelerin Sekil 4.9’a gore %29 orta gelirli
iilke olustururken ,%19 disiik gelirli ve %28 diisiik orta gelirli iilkelerin olusturmasi alt
yapt maliyetleri de g6z oniinde bulunduruldugunda Girisimi’nin kredilerle ilerlemeye
calisacagini isaret etmektedir.

Kusak Yol Projesi, gelismekte olan iilkelere ¢ok ihtiya¢ duyulan finansmani saglamay1
vaat etmekte ulasim problemini ¢6zmeyi hedeflemekte ve bir¢ok ekonomiyi kiiresel olarak
daha rekabetci hale getirmek i¢in gerekli altyapry1 olusturmayi planlamaktadir. Ulkelerin gelir
yapisina baktigimizda ise, kredilerin 6denebilirligi ilerleyen donemlerde de Girisim’in dikkat
¢eken konularindan biri olmaya devam edecektir.

Tablo 4.11°de ise Diinya geneli ilk iigte olan Gayri Safi Yurt I¢i Has1la’si en yiiksek
siralama ile Orta ve Giiney Demiryolu iilkelerinde yer alan iilkelerin Gayri Safi Yurt I¢i

Hasila’s1 gosterilmektedir.
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Diinya
Siralamasindaki 2020 Y1l Deger (USD)
Yeri
1 Amerika Birlesik Devletleri 20.953.030.000.000
2 Avrupa Birligi 15.291.934.754.442
3 Cin 14.722.730.697.890
22 Tiirkiye 719.954.821.683
54 Iran 203.471.303.952
57 Kazakistan 171.082.379.533
84 Ozbekistan 59.929.951.114
94 Azerbaycan 42.607.176.471
123 Glircistan 15.846.489.611
Diinya Toplam 84.746.978.784.173

Kaynak: https://data.worldbank.org/ (erisim tarihi:04.06.2022)

Tabloya gore, ABD, AB ve Cin diinya siralamisinda ilk iicte yerini alirken yaklagik 720
milyar dolar degeri ile Tiirkiye 22. Sirada, 42.6 milyar dolar degeri ile Azerbaycan 94. Sirada
15.8 milyar dolar degeri ile Giircistan 123. Sirada yer almaktadir.

Giiney Koridoru giizergahinda bulunan Iran ise 203.5 degeri ise 54. sirada iken, yaklasik

60 milyar dolar degeri ile Ozbekistan 84. sirada yer almaktadir.

4.2.3.Teknolojik Faktorler

19. yiizyilda demiryolu kullanim iilkelerin refah seviyesini arttirmis olsa da zamanla
kara yolu, hava yolu ve deniz yolundaki gelismeler, demir yolunun kullaniminin gerilemesine
sebep oldugu diisliniilmektedir.

Ancak, giiniimiizde tekrardan demiryolu kullanimin konusulmasina sebep olan ana
etkenin ozellikle son yirmi yildaki bilgi ve iletisim teknolojisindeki ilerlemeler oldugu
distiniilmektedir. Telekomiinikasyon, elektronik iletisim ve ag sitemlerindeki gelismeler
tasimacilikta teknolojinin daha efektif kullanilmasina neden olmaktadir.

Ciinkii, Zhang ve Schramm (2018:9) nin da belirttigi lizere, yiik tasimaciliginda hizmet
kalitesine katki saglayan iki ana unsur, tasima maliyeti ve tasima siiresidir. Bilgi ve teknolojinin
gelismesi ile birlikte tasima siiresinin demiryolu kullaniminda kisalmasi s6z konusudur.

Demiryolunun gelisiminin saglanmasit ve ilerleyen donemlerde daha yaygin
kullanilmas: i¢in: terminal sayilari, istasyonlarin biiylikligli, baglanti noktalari, yiiklerin
tasinacagi destinasyon, sefer sikliklari, operasyonda kullanilacak trenin hizi gibi teknik
bilgilerin uluslararas1 yiik tasimaciliginda goz oOniinde bulundurulmasi gereken 6nemli

katmanlar oldugu diistiniilmektedir.
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Oyle ki, trenlerin makinistsiz siirebilir hale getiren sinyalizasyon teknolojisindeki
gelismeler, ray sistemindeki gelismeler, elektrikli raylar, yolcu tasimaciliginda hizli tren
kullanimi, yliz tanima sistemleri ¢cagimizda yerini almaktadir.

llerleyen yillarda adindan sik¢a bahsedilecek bir diger énemli teknolojik gelisme
ise,hyperloop teknolojisidir. Hyperloop , ileride bir diger ulagim tiirii olarak da karsimiza ¢ikma
olasiligi olmak ile birlikte, bu teknolojiin yiik tasimaciliginda kullanilmasinin tedarik zincirinin
yapisinda devrim niteliginde bir ilerlemeye yol acacag diisiiniilmektedir.

Bu baglamda Tiirkiye, 2020-2023 Eylem Plam1 ve Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri
Strateji Belgesi ile demiryolunun gelisimine agirlik vermektedir. Bu amagla, ¢ift hath
demiryollarinin artmasi, hat kapsama alanlarinin artmasi ve hatlarin rehabilitesinin Tiirkiye nin
onem verdigi konulardandir. Demiryolu yiik tasimaciligini gelistirmek icin ilk kez 29,5 metre
uzunluguyla 2 vagonluk konteyneri tek bir vagonda tasiyabilme o&zelligi olan,benzer
vagonlardan yaklasik 9,5 ton daha hafif yani diger vagonlardan yiizde 26 daha hafif olmasi
Ozelligini tasiyan yeni nesil milli yiik vagonu tiretilmistir (Rayhaber, 2019).

Bunun yani sira Tiirkiye, milli dizel elektrikli lokomotifi ve milli elektrikli tren setini
tretmistir(Horuz, 2020).

Azerbaycan ve Giircistan ise , karayolu ve boru hattina kars1 demiryolu aginin rekabetgi
konumunun iyilestirilmesini amaglamaktadirlar. Azerbaycan, demiryolu alt yapi projelerin
hayata ge¢mesine onem vermektedir. Bakii-Gabala demiryolu hattinin yapilmasi, teknolojik
yeniliklerin Onciiligiinde elektrik trenlerinin yapilmasina 6nem vermektedir (Eurasia Rail,
2018). Giircistan ise, lokomatiflere, elektrikli demiryollarimin olusmasi igin ¢aba
harcamaktadir.

Demiryollarmin  yeniligi yakalamasi igin Iran da yatinmlar yapmaktadir.
Demiryollarmnin elektrifikasyonu iizerinde yogunlasan iran, aym zamnda varolan demiryolu

hatlarin1 da Kusak Yol Girisimi kapsamida yenilemektedir.

4.1.4. Kusak Yol Girisimi’nde Risk Tasiyan Faktorler

Kusak Yol Girisimi Cin’in onciiligiinde, ekonomik olarak 140 {ilkenin birlikte
kalkinmasini amaglayan bir yap1 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Kiiresellesme ve ekonomik degisim
siireci, ulusal ekonomiler kadar yerel ekonomiler i¢in de Onemli bir doniim
noktasidir(Saritas ve Tunca, 2017:1).

Ancak,Kusak Yol Girisimi, uluslararasi orgiit yapisindan yonetim sekliyle
ayrilmaktadir. Girigimi siirdiirmekten, Ticaret Bakanligi ve Disisleri Bakanligi'min ortak

sorumlulugu olan Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu sorumludur (J. Yu 2018:7). Ayrica



76

birlik yapisindan da farklidir. Avrupa Birligi gibi iiye olmak isteyen iilkelerin kriterleri net bir
sekilde ortaya konmamaktadir.

Cin, temelde Asya ve Avrupa’yr entegre etmek istemektedir. Ancak Cin ve AB’nin
uluslararas iligkileri diizenleme tarzlar1 temelden farklidir. AB, uluslararasi siyasetin kurala
dayal1 bir sistem altinda organize edilmesini tercih ederken, Cin, mutlak egemenlik, istikrar ve
kontrol ile ilgili Hobbesgu bir gii¢ goriisiine sahiptir(J. Yu 2018:11).

Kusak ve Yol Girisimi, ticaret ve ulagimi arttirmay1 hedeflemekle birlikte, AB ve Cin
diyaloglarinin istikrarli olarak devam etmesinde Cin’in AB ile Dis Ticareti boliimiinde de
ayrintili anlatildigr gibi Cin’in seffaf olmasi ve iklim krizi kapsaminda Cin’in alacagi dnlemler
kritik 6nem tasimaktadir.

Diger bir agidan ise, Kusak Yol Girisimi’nin bes hedefi Giiner (2018:113) su sekilde
siralamaktadir:

“Ulkeler arasinda politik esgiidiimii saglamak, ulasim ve iletisim imkanlarini

gelistirmek, altyapiyr giiclendirmek, insan seyehatlerini kolaylastirmak ve toplumlar

arasinda yakinlik kurmak, “engelsiz ticaret” i¢in biirokratik engelleri kaldirmak ve
ticarette yerel para birimlerini kullanmaktir.”

S6z konusu bes amaci gergeklestirirken, iilkelerin egemenlik ve toprak biitiinliigiine
saygt gosterilecegi belirtilse de, Girisim’in seffaf olmamasi ve kurallarinin belirli olmamasi
endigeleri de beraberinde getirmektedir. Birgok uzman ve politika uygulayicisi, yerel
politikanin Kusak Yol Girisimi'nin politikalarini, biitce dagilimmi ve ayrintilarini nasil
belirledigine dikkat etmeden Kusak Yol Girisimi'nin jeo-ekonomik ve jeo-politik 6nemlerini
vurgulamasi da dikkat edilmesi gereken bir diger konudur.

Diger bir endise konusu ise, Cin’in otoriter bir iilke olarak yiikselecegidir. Ciinkii
politika olarak kapsayici belirsizligi yatirimlar konusunda da engel teskil etmektedir.

Demiryolu Koridorlar1 bakimindan ise Orta ve Giiney Koridoru’nun tasidig: riskler su
sekilde siralanabilmektedir:

Giizergahlarda yasanan gilivenlik problemleri bunlardan birisidir. Alt yapt maliyetleri ile
birlikte giivenligin saglanmasi i¢in yapilan koridorlar i¢in 6nem tagimaktadir. Ciinkii demiryolu
yatirrmlarmin yiiksek olmasi sebebiyle giivenli bir ortamin olmamast durumunda demiryolu
yuk tagimacilig1 sekteye ugrayacaktir.

ABD tarafindan Iran’a yapilan yaptinmlar Iran’in ekonomisini olumsuz yénde
etkilerken, Tiirkiye ve Iran iliskilerinin yaptirimlardan etkilenmesi, Giiney koridorunun

islerliginin tam kapasite olacak sekilde ilerlemesini engelleyebilir.
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Ote yandan, teslimat gecikmeleri ve smir kontrolleriyle ilgili sorunlar gibi mevcut
eksiklikler nedeniyle bu tiir projelerin uzun vadede iilkelerde refah kaybina yol agmasi daha

olasidir ve bu da ciddi ticaret kayiplarina yol agacaktir. (Hillman ve Sacks, 2021)

4.3.2. Kusak Yol Girisimi Kapsaminda Verilen Krediler

Cin, Avrupa Birligi iiyesi iilkelerinin onemli bir ticari partneridir. AB’nin Cin’den
ithalat1 385 Euro iken; bu oran 2021 yilinda bir dnceki yila oranla %22,6 oraninda yiikselerek
472 milyar Euro olarak gergeklesmistir. AB’nin Cin’e ihracati ise 2020 yilinda 202 milyar
Euro’dan %10’luk artig gostererek 223 milyar Euro’ya ulagsmistir (European Comission, 2021).

Kusak Yol Girisimi araciligiyla Cin’in ve AB’nin ticari olarak kapasitesinin biiytkligi
ve yasanan altyapir gelismeleri nedeniyle demiryollarinda tasinan mallarin hacminde de
yiikselmelerin olmasi s6z konusudur.

Ancak, Cin’den Avrupa’ya uzanan giizergahlarda bulunan {ilkelerin altyap1
tyilestirmeleri Kusak Yol Kapsami’nda yukarida yatirimlar bashiginda adi gecen Asya
Kalkinma Bankasi1 (ADB)Asya Altyap1 Yatirim Bankas1 (AIIB) gibi araglarla saglanmaktadir.

Arastirmacilar, Cin’in yatirimlar aracilifi ile yumusak giic olusturdugunun altini
cizmektedir. Diger taraftan da verilen krediler Cin’in bor¢ tuzagi diplomasisi yapildigi
yoniinden elestirilmesine neden olmaktadir.

Cin’in, Kusak Yol Girisimi kapsamindaki tilkelere, kredi verilirken, Uluslararasi Para
Fonu’na kiyasla kriterlerinin gili¢lii olmamasi, gelismekte olan iilkelerin asir1 borglanmasi ile

sonuc¢lanabilmektedir.
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Sekil 4.12: Cin’in 2013-2020 Yillar1 Arasinda Kredi Verdigi Ulkeler
Kaynak: https://www.gisreportsonline.com/r/belt-road-initiative, (Erigim Tarihi: 04.06.2022)
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Sekil 4.12 Kusak Yol Girigimi kapsaminda, Cin’in kredi verdigi iilkeler ve OECD’nin
risk degerlendirmesinde yiiksek riskli iilkeleri i¢ermektedir. Diinya Bankasi, pandemi
oncesinde Kusak Yol Girisimi’ne dahil olan {ilkeleri yaklasik iicte birinin yiiksek borg riski
altinda oldugunu tahmin etmistir (Lew vd.,2021:26).

2020 yilinda gergeklesen pandemi sebebiyle de, Uluslararasi Para Fonu’na gore, 2020
yilinda diinya ekonomisinde yasanan daralma Biiylik Buhran’dan bu yana en siddetli kiiresel
ekonomik felaket olarak degerlendirilmektedir ( Lew vd.,2021:30).

Subat 2020'de Uluslararas1 Para Fonu, diinyanin diisiik gelirli iilkelerinin yarisindan
fazlasinin borg sikintisi iginde veya yiiksek risk altinda oldugunu tespit edilmistir. Haziran 2020
itibariyle, biiyiik bir kredi derecelendirme kurulusu Kusak Yol Girisimi’ne dahil en az on bes
tilkenin goriinlimiinii olumsuza ¢evirmistir (Lew vd.,2021:30).

Kusak Yol Girisiminin finansal araglariyla iilkelere kredi verirken kriterlerinin zay1flig1
birgok borcu geri ddeyemeyecek durumda olan gelismemis iilkenin kredi almasina sebep
olmustur.

Kusak Yol Projesi finansmanlarla siirdiiriilebilir hale gelmistir. Siirekli finansman
destegine ihtiya¢ duyulmasi projenin faaliyetlerini ilerletmesinde biiylik risk olarak tarafimizca
goriilmektedir.

Kredilerin bu sekilde genis bir kitleye verilmesinin Kusak Yol Girisimi’nin amacina
ulagsmada ne oranda basarili olacagi sorununun olusmasina sebep olmaktadir. Bu sebeple
Girisim kapsaminda, projelerinin hayata gegmemesi durumunda mali kaynaklarda ve insan
giiciinde 1srafi onlemek i¢in 1yi diisiiniilmiis ikinci bir plan olmalidir.

Cin’in finansman destegi ile ilerliyor olusu ve siibvansiyon yolu ile demiryolu
gelisimine katki saglamasi demiryolundaki ilerlemenin stirekliligi konusunda soru isaretleri

olusturmaktadir.
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Tarihi Ipek Yolu,1800°1lii yillara kadar Dogu-Bat1, Kuzey-Giiney etkilesimini saglayan
en biiyiik ulasim aglar1 biitiiniidiir. Tarihi Ipek Yolu’nda Cin’den Avrupa’ya tasinan mallarda
Anadolu cografyasi gecis glizergahi olmustur.

Umit Burnu’nun kesfi ve Siiveys Kanali’nin agilmas ticaretin deniz yollarini vasitasiyla
yapilmasina sebep olmus ve giiniimiize kadar da deniz yolu ile yiik tasimaciligi en ¢ok tercih
edilen tasima sekli olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Teknoloji de yasanan gelismeler, e- ticaretteki yiikselis, malin teslim siiresi ve tasima
maliyetini azaltmak i¢in alt yapinin énemli bir etken oldugunu ve teslim siiresini azaltmak i¢in
farkli tasima modlariin bir arada kullanilabilecegini ortaya ¢ikarmaktadir.

Demiryolunda dijitallesme ile birlikte trafik akisi ve varig zamaninin programlanmasi
yoluyla raylar {izerinden tasinabilecek yiik miktarini arttirilabilecegi goriilmektedir.

Tasima modlarinin karbon emisyon oranlar1 gelecek icin iklim krizi kapsaminda dikkat
edilmesi gereken bir unsur olarak Oniimiize c¢ikmaktadir. Avrupa Cevre Ajansi’nin
arastirmasinda, demiryolu ve su tasimaciligi, taginan kilometre ve birim basina en diisiik
emisyona sahipken, hava yolu ve karayolu tagimaciligi énemli 6lglide daha fazla emisyona
sahip oldugu ortaya ¢ikmustir.

Avrupa Parlamentosu tarafindan yapilan arastirmada ise, Cin ile AB arasindaki hava,
deniz ve demiryolu tagimaciligindan kaynaklanan emisyonlarin analizinde tamamen
yenilenebilir kaynaklarla ¢alisan trenlerden kaynaklanan emisyonlarin sifira yakin oldugu ve
demiryolu alt yap1 maliyetlerinin masrafli olmasina ragmen uzun siire ilerleyen dénemlerde 6n
plana cikacagi goriilmektedir. Avrupa Komisyonu, demiryolu tasimaciliginin kullanimim
arttirmaya odaklanmis ve 2021 yilin1 Demiryolu Yili ilan etmistir.

Demiryolu, kiiresel iklimi korumak igin de 6nemli bir ulagim araci olarak goriilmektedir.
Yik tagimaciliginda akilli altyapinin oldugu, siber giivenligin saglandigi, navigasyon ile
stirdiirtilebilir bir tasimacilik modeli olarak da demiryolunun gelecekte yaygin olarak tercih
edilmesi beklenmektedir.

Bu sebeple, Kusak Yol Girisimi 23 Haziran 2021’den itibaren 140 iilke ile Asya,
Avrupa, Afrika, Orta Dogu ve Orta ve Gliney Amerika’y1 kapsayan iddiali bir proje olarak
karsimiza g¢ikmaktadir. Kusak Yol Projesi’nde, demiryolunu kullanmak iizere ti¢ koridor

olusturulmaktadir.
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Kusak Yol Girisimi’nde ulasim modlarina gore iilke sayisina gore yapilan yatirimlara
ele alindiginda, kara yolundan sonra demiryolu yatirimlarinin yapildigi iilke sayisinin da diger
modlara gore daha fazla oldugu goriilmektedir

Cin’in Kusak Yol Girisimi kapsaminda, demiryolu yatirimlar1 ele alinarak Cin’in
demiryolu kullanimina 6nem verdigi isaret edilmektedir. Orta ve Gliney Koridorlar
baglaminda demiryolu yiik tasimaciliginin giiglii yanlart incelenirken, Kusak Yol Girisimi’nin
finans mekanizmalar1 ele alinmaktadir. Asya Alt Yapi Yatirirm Bankasi’nin Kusak Yol
Girigimi’nin 6nemli araglarindan biri oldugundan yola ¢ikarak, en fazla projenin ulastirma
sektoriinde oldugu ve Tiirkiye’'nin en fazla projesi olan iilkelerden oldugu grafik ile
gosterilmektedir.

Iki koridordaki {ilkelerin demiryolu proje sayisinda Tiirkiye'nin &nce oldugu
goriilmektedir. Ancak demiryoluna yapilan yatirnmlar kapsaminda Kusak Yol Girisimi
¢ergevesinde ulasim modlarina gore 2013-2020 yillarinda yapilan yatirnmlar incelendiginde,
fran’1in demiryolu yatirimlari {izerinde yogunlastig1 gériilmektedir.

Yatirimlarin Tiirkiye’de kullanildig1 projeler siralanirken, Bakii Tiflis Kars Demir
Yolu’nun Marmaray Tiineli ile kesintisiz hizmet vermeyi amaglamasi Orta Koridoru, Giiney
Koridoru’na goére 6n plana ¢ikarmaktadir.

Orta Koridor’da yer alan demiryolu hatti, Trans-Sibirya Demiryolu Hatti’ndan 2 bin
kilometre daha kisa ve deniz tasimaciligina gore ise yarim nakliye siiresi kadar daha tasarruflu
olmas1 beklenmektedir. Ayrica, bu hattin maliyetinin daha diisiik olmas1 ve daha giivenli olmasi
Tiirkiye’nin onemini arttirmaktadir. Tirkiye’nin yatirnmlarimin sekillenmesinde demiryolu
koridorlar1 6nemli bir yer edinmektedir. Tiirkiye’nin demiryoluna yaptig1 yatirimlart tlkeler
arasinda yiik tasimaciliginda aktif rol almas1 bakimindan da art1 degere sahip olacaktir.

Orta Koridor, Cin’den Avrupa’ya mallarin varig siiresini 10-15 giin araligina
diistiriirken, Giliney Koridou’nda bu siire Van Go6lii’nden feribotlarla gegecek mallar partilere
boliindiigiinden 19-20 giin araligina kadar ¢ikabilmektedir.

OSJD’nin raporuna goére, Cin'den iran'a ve ayrica Tiirkiye'ye ve ters istikamette
konteyner giizergahlar1 kurulmus olup 2016-2019 yillar arasinda Cin’den iran’a 35,iran'dan
Cin’e ise 5 tren yiik tagtmaciligi yapilmistir. TCDD’nin verdigi bilgiye gore ise, Cin’den
Tiirkiye’ye 2019-10 Nisan 2022 tarihine kadar 254 blok tren gelirken; Tiirkiye’den Cin’e 18
Ocak 2022 tarihine kadar 22 blok tren génderilmistir.

Tiirkiye-iran Demiryolu tagimalar1 da incelenerek, Giiney Koridoru’nun 2018-2022
yillarina gore gelisimi incelenmis demiryolu yiik tagimaciligi kapsaminda TCDD’den alinan

veriler dogrultusunda ise, Iran ile Bulgaristan arasinda diizenli tasimalar bulunmadig1 ve proje
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bazli tagimalar gerceklestigi belirtilmektedir. Bu durum, Orta Koridor’un Giiney Koridor’a gore
daha aktif olduguna isaret etmektedir.

Iran’dan Tiirkiye’ye proje bazli mallarin gelmesine karsin; Orta Koridor’dan gelen blok
trenlerin fazladir. Ancak, blok trenlerin seferlerinin diizenli olmamasi Orta Koridor’un
kullanim1 bakimindan bir dezavantajdir.

Bununla birlikte, her iki koridor iizerindeki tilkelerin 2017-2021 yillar1 arasinda toplam
ithalat, ihracat verileri incelenmektedir. Bu inceleme yapilirken, Kazakistan’dan sonra
koridorlar orta ve giiney olarak ayrildiklar1 i¢in Kazakistan’dan sonra ayrilan Giiney ve Orta
Koridor kolundaki iilkeler incelenmektedir. iran, Ozbekistan ve Tiirkmenistan’mn toplam ticaret
hacmi ani inig ¢ikislar yasarken, Orta Koridor’da yer alan Azerbaycan ve Giircistan’in ticaret
hacmi genis olmasa da nispeten istikrarli oldugu goriilmektedir.

Koridorlar incelerken, iilkelerin demiryolu yapisindaki farkliliklar karsimiza
cikmaktadir. Bazi iilkelerin genis bazi iilkelerin standart ray araliklarina sahip olmasi kesintisiz
tasimanin Oniindeki engel olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Orta koridorda iist kolunda 1520 mm
1435 mm hatlarin gegtigi, Kazakistan, Azerbaycan ve Giircistan genis ray araliklarina sahipken;
Giiney Koridoru’nda Kazakistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan’in genis ray araliklarma sahip
oldugu goriilmektedir.

[laveten, demiryolu tasimaciliginda tek bir hukuki yapinin olmamasi da zayiflik olarak
karstmiza ¢ikmaktadir. Bu sebeple COTIF (Uluslararast Demiryolu Tasimalarma Iliskin
Sézlesme), uyarinca OTIF (Demiryolu ile Uluslararas1 Tagimalar Hiikiimetler Aras1 Orgiitii)
tyesi iilkeler CIM Tasima Belgesini kullanirken Asya iilkelerinin bir ¢ogu SMGS Tagima
belgesi kullanmasi ve belgelerdeki farkliliklar biirokratik siireci olumsuz etkileyebilmektedir.

Diger yandan, Kusak Yol Girisimi’'nde Cin ve Avrupa arasindaki ticaretin dengeli
olmamasi1 da demiryolu trafigini, konteyner doluluk oranmi arasindaki dengeyi olumsuz
etkileyebilmektedir.

Tasima maliyet ve siiresi sadece tasima modunun seciminde yeterli degildir. Kiiresel
1sinma kapsaminda gerceklesen uluslararasi anlagsmalar tasima sekillerinin kullanim oranlarin
degistirebilme giicline sahiptir. .

Paris Anlagmasi’ni, Orta Koridor’da yer alan iilkelerin tamaminin onaylarken, Giiney
Koridoru’nda yer alan Iran, kendisine uygulanan yaptirimlar sebebiyle, anlasmanin tarafi
olmamugtir.

Diinya’da yasanan gelismeler bakimindan Orta ve Giliney Koridor’unu incelemek
istedigimizde, Siiveys Kanali Krizi demiryolunu kullaniminin 6n plana ¢ikmasini saglayan

kayda deger bir gelisme olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ever Given adindaki konteyner gemisi
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Siiveys Kanali’nda karaya oturmus ve 6 giin boyunca kanali tamamen kapatmis ve gemi 106
giinde kurtarilmistir. Denizyolu tagimaciliginin en islek bogazi olan Malakka Bogazi
ise,Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin 2019 yilinda yaptig1 arastirmada korsanlik faaliyetinin
en yogun oldugu ilk {i¢ bolge arasinda yerini almistir.

Ote yandan, pandeminin, diinya genelinde bir ¢ok alanda olumsuz etkilerine sahit
olunmustur. Birlesmis Milletler’in 2020 yilinda yayimladigi “Ticaret ve Gelisme iizerinde
Covid-19 Pandemisinin Etkisi” raporda ticari ve sektorel diistisler ele alinirken; Avrupa-Cin
arasindaki denizyolu tasimaciligi miirettebat giivenligi ve yiiksek sigorta fiyatlar1 karsisinda
olumsuz etkilenmistir. Bu donem ayni zamanda demiryolu yiik tasimaciliginin giiciini
gostermesi igin firsat olarak ortaya ¢ikmigtir.

Kusak Yol Girisimi kapsaminda {ilkelerle yapilan anlagmalar, uluslararas: iligkiler
bakimindan olumlu etkiye sahiptir. Tiirkiye’nin Kusak Yol Girisimi kapsaminda imzaladig:
“21. Yiizy1l Denizdeki ipek Yolunun ve Orta Koridor Girisiminin Uyumlastirilmasina Iliskin
Mutabakat Zapt1” ve “Tiirkiye—Cin Demiryolu Isbirligi Anlasmas1” Tiirkiye nin Demiryolu’na
verdigi dnemi kamtlarken, iran da Kusak Yol Girisim kapsaminda Cin ile yaptig1 en énemli
anlagma 25 yillik stratejik ortakliga dayali anlasmadir imzalamistir.

Iran ile Tiirkiye Arasinda imzalanan Kara ve Demiryolu Tasimacihg: ile ilgili
Mutabakat Tutanaginin Onaylanmas1 Hakkinda Karar ile TCDD ve Iran Demiryollar1 arasinda
Miisterek Miibadele Gar1 Kapikdy i¢in Anlasma yapilmasi kararlastirilmis ancak heniiz Resmi
Gazete’de yayimlanmamustir.

Orta ve Giiney Demiryolu Koridoru’nda yer alan iilkelerin 2020 yil1 gayri safi yurt ici
hasilalarina bakildigi’nda ise; ABD , AB ve Cin diinya siralamisinda ilk tigte yerini alirken
yaklasik 720 milyar dolar degeri ile Tiirkiye 22. Sirada, 42.6 milyar dolar degeri ile Azerbaycan
94. Sirada 15.8 milyar dolar degeri ile Giircistan 123. sirada yer almaktadir.

Giiney Koridoru giizergahinda bulunan Iran ise 203.5 degeri ise 54. sirada iken;yaklasik
60 milyar dolar degeri ile Ozbekistan 84. sirada yer almaktadir.

Demiryolu tagimaciliginin ilerleyen donemlerde daha sik duyacak olmamizin bir diger
sebebi ise, teknolojik gelismelerdir. Terminal sayilari, istasyonlarin biiyiikligi, baglanti
noktalari, yiiklerin taginacagi destinasyon, sefer sikliklari, operasyonda kullanilacak trenin hiz1
gibi teknik bilgilerin uluslararasi yiik tagimaciliginda goz 6niinde bulundurulmasi gereken
onemli katmanlar oldugu diisiiniilmektedir.

Oyle ki, trenlerin makinistsiz siirebilir hale getiren sinyalizasyon teknolojisindeki
gelismeler, ray sistemindeki gelismeler, elektrikli raylar, yolcu tagimaciliginda hizli tren

kullanimi, yliz tanima sistemleri ¢cagimizda yerini almaktadir.



83

Tiirkiye’nin yaptigi yeni nesil milli yiik vagonu, milli dizel elektrikli lokomotifi ve milli
elektrikli tren setini demiryolu kullanimin aktiflesmesi yoniinde verilen denmin diger bir
gostergesidir. Tiirkiye’nin AB {ilkeleriyle ticaretini inceledigimizde en fazla ithalat1 yapilan
irlin demiryolu veya tramvay vagonlar1 disindaki araclar ve bunlarin aksam ve pargalar1 olmasi
,Tirkiye’nin demiryolu gelisimin verdigi 6nemi gostermektedir.

Hem Orta hem de Giiney Koridoru iizerindeki iilkeler, demiryolunun elektrifikasyou
icin caligmalar yapmakta ve alt yapi iyilestirmeleri i¢in projeler gelistirmektedir.

Ilerleyen yillarda adindan sikca bahsedilecek bir diger teknoloji ise hyperloop
teknolojisidir. Hyperloop teknolojisi, ileride bir diger ulagim tiirii olarak da karsimiza ¢ikma
olasiligi olmak ile birlikte, bu teknolojiin yiik tasimaciliginda kullanilmasimin tedarik zincirinin
yapisinda devrim niteliginde bir ilerlemeye yol acacag diisiiniilmektedir.

Yaganan teknolojik gelismelerin yani sira, giivenlik Kusak Yol Girisimi’nde koridorlar
bakimindan 6nemlidir. Ciinkii, demiryolunun altyapi maliyeti yiiksek ancak tahribati kolaydir.

Kusak Yol Girisimi kapsayict olsa da tilkelerin birbirleriyle iligkisi koridorlarin
islerligini ve giivenligini etkilemektedir. ABD tarafindan iran’a yapilan yaptirimlar Iran’in
ekonomisini olumsuz ydnde etkilerken, Tiirkiye ve Iran iliskilerinin yaptirimlardan etkilenmesi,
Giiney Koridoru’nun iglerliginin tam kapasite olacak sekilde ilerlemesini engelleyebilir.

Yukarida ele alinan bilgi ve agiklamalar neticesinde, mevcut durumda Kuzey
Koridoru’nun yiik tagimaciligi bakimindan islevsizlesmesi Orta ve Giiney Koirdor’un
kullanimin giindeme getirmektedir. Incelenen hususlar neticesinde Orta Koridor’un Giiney
Koridoru’na gére kullanilmasinin, daha rasyonel bir se¢im olacagi goriilmektedir.

Ancak, Cin’in verdigi finansman desteginin ve siibvansiyonlarin azalmasi ya da
kesilmesi durumunda demiryolu ile tagimaciligin siirekliliginde belirsizlikler olusabilmektedir.
Teslimat gecikmeleri ve sinir kontrolleriyle ilgili sorunlar gibi mevcut eksiklikler nedeniyle bu
tiir projelerin uzun vadede iilkelerde refah kaybina yol agmasi daha olasidir ve bu da ciddi
ticaret kayiplarima yol agacaktir. Cin’in llkelerle olan ticaretinde denge olmamasi Cin’in
Girigim ile amacmin biitiin {lkelerin kalkinmasi yo6niinde olup olmadigini tartismaya
acmaktadir.

AB ile ticari iligskilerde Cin’in demiryolunu tercih etmesi olasidir ancak iliskilerin
rekabet mi yoksa stratejik ortaklik m1 olacagi degildir. Rusya Krizi’'nden dolay1 Cin’in
Rusya’ya yonelik aldig1 tavir ve yaptigi islemler, ilerleyen donemlerde Cin’in diglanmayla
karsilasip karsilagsmayacagini belirsizlestirmektedir.

Cin-Rusya iliskileri siiphe ile karsilansa da, mevcut durumda Kuzey Koridor’u islevini

yitirmektedir.Cin , alternatif yol yapimi onceden 6n gorerek Orta ve Giiney Koridor’un
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kullanimimi giindeme tasimaktadir.Biitiin bu gelismeler,Orta Koridor’'un daha rasyonel bir
secim oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

TRACECA’nin Trans-Avrupa Ulasim Agina (TEN-T) entegrasyonun saglanmasi
halinde Kusak Yol Girisimi ile bir rekabet mi yoksa bir Kusak Yol Girisimi’nin bir alternatif
giizergahlar olarak m1 diisiiniilecegi bir diger arastirma konusu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Her iki koridorun da gelisimi Tiirkiye’nin yararina oldugu asikardir. Bu sebeple, Van
GOl iizerinden yapilan tagimacilifin gelistirilmesi i¢in ¢alismalar gerceklestirilebilir.

Tiirkiye’nin amacina ulasmasi icin alt yap1 harcamalar1 yapmasi yeterli degildir. Ulke
iligkilerinin ulagim sektoriinii etkiledigi aciktir. Giizergah iizerindeki iilkelerle de bir araya
gelerek demiryolunda operasyonel iyilestirmeler tizerine ¢alismalar yapilabilir.

Rusya’nin Kusak Yol Girisimi’ne etkisi ve Kuzey Koridoru’ndaki yiik tagimaciliginin
hangi alternatif yollarla gittigi iizerine calismalar yapilabilir. Tiirkiye-iran iliskilerinin
koridorun kullanimi tizerindeki etkisi de diger bir arastirma konusu olarak karsimiza
cikmaktadir.

Yapilan arastirmalarda demiryolu iizerinde yapilan calismalarin diger ¢alismalara
oranla az oldugu goriilmektedir. Calismaya gelecek c¢alismalara 151k tutmasi agisindan
bakildiginda demiryolu yiik tasimaciligi ve Kusak Yol Girisimi Kapsaminda demiryolu yiik

tagsimaciliginin daha fazla incelenmesinin faydali olacag: diisiiniilmektedir.
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