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Ozet

Tarih boyunca dunya ekonomisindeki gelismelerin ve kiresellesmenin temel
nedenlerinden biri ulasimda meydana gelen gelismelerdir. Ulagimdaki imkanlar, tretim
ve teknolojik gelismeler; maliyetler ve Urin gelistirme gibi avantajlar sayesinde Ulkeler
arasindaki ticari iligkiler artmis, bu iliskilerin yani sira uluslararasi diizeyde finans hareketliligi
énemli élctiide gelismistir. Ozellikle giinimiizde Asya (lkelerinin biylimesi ve artan ticaret
hacmi énemli boyutlardadir. Avrupa ve Asya arasindaki ticari faaliyetleri en ucuz maliyetle
gerceklestirme ilkeler arasinda hedeflenmektedir. Bu hedef 2015 yilinin ikinci yarisinda
bitmesi hedeflenen modern ipek yolu olarak adlandirilan proje TRACECA kapsaminda
degerlendirilecektir. Modern ipek yolu projesinin hayata ge¢mesiyle Avrupa ve Asya
arasinda kopri olan Turkiye basta ekonomik faktérler olmak Uzere olusacak olasi etkilerin
arastiriimasi hedeflenmektedir.

Anahtar Kelimeler

Modern ipek yolu, Dis ticaret, TRACECA, Biyume, Turkiye ekonomisi

1 Ogretim Gérevlisi, Cumhuriyet Universitesi Zara Veysel Dursun Uygulamali Bilimler Yiksekokulu, Bankacilik Finans
Bo6limu, mervekosaroglu@gmail.com.

2 Arastirma Gérevlisi, Cumhuriyet Universitesi Fen Fakiiltesi, Matematik Boliimii, karadas@gmail.com.

3 (")gretim Gérevlisi, Cumhuriyet Universitesi Cumhuriyet Meslek Yiiksekokulu, Bankacilik ve Sigortacilik Bslimdi,
esengulsalihoglu@gmail.com.

27



SILK ROAD ECONOMY AND
ASSESMENT OF OPPORTUNIES FOR TURKEY

Abstract

Throughout the history, one of the main factors triggering the process in the world economy
and globalization is the development of transportation. The commercial relations between
countries have been increased owing to the facilities of transportation, manufacturing and
technological advancements and costs and product improvement advantages. Besides
these relations, the financial activity on international scale has also increased dramatically.
Especially today, the growth of Asian counties and the increased trading volume is
sufficiently high. Running the trade activities at lowest costs between Europa and Asia is
aimed to be one of the principles. This goal will be evaluated as a part of TRACECA, the
project named as the modern silk road, which is planned to be completed by the second
half of 2015. Economic factors and possible effects on countries, primarily Turkey which is
a bridge between Europa and Asia, after implementation of modern Silk Road, are aimed
to be investigated.
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1) Girig

Ticaret Ulkeleri yakinlastiran, Urin cesitliligine imkan taniyan, kaynaklarin daha etkili
kullanimini saglayan énemli iligkiler agidir. Dig ticaret ginimuize kadar ulkeler agisindan
politika araci olarak kullaniimis, 6zellikle ikinci Diinya Savas’’na sonrasina kadar (lkeler
dis ticarete olumsuz bakmiglardir. 1980’lerde klresellesmenin de yarattigi olumlu hava
sayesinde ulkeler ticaret engellerini kaldirici galismalar ve anlagsmalar yapmaktadir.
Ozellikle ticaretin gelismesi icin tasima masraflarini en alt seviyeye indirecek olan alt yapi
yatirmlarina 6nem verilmekte oldugu gérilmektedir. Bu agidan dlinya ticaretine hakim olan
ulkelerin cizmeye calistigi ulagim aglari 6nem kazanmaktadir.

Ozellikle tarihte biiyilk nem tagiyan, medeniyetlerin hakimi olmak icin blyiik caba sarf
ettikleri ipek Yolu, cografi kesiflerle 6nemini yitirmistir. ileri Orta Cag’dan itibaren Avrupals
devletlerce deniz yolu tagimaciligi ile ticari mallarin aktarimi 6nem kazanmigtir. Yaganan
savaglar, ekonomik krizler, kiresellesme gibi gelismelerle birlikte Asya Ulkeleri koptuklari
uluslararasi rekabete dahil olmuslar ve Batili devletlerden daha yiksek biyime rakamlari
elde etmislerdir. Ozellikle ucuz isgiicii sayesinde atilim yaparak ekonomik biyiimelerini ger-
ceklestiren Asya ekonomileri icin yeni pazar arayislari devam etmektedir, bu nedenle ulagim
maliyetlerini en asgari seviyeye indirmek i¢in ¢alismalar yapilmaktadir. Yeni ulagim imkanla-
r gelistirme, cevre lilkelerle anlagsmalar yapma, altyapi yatinmlari nem tagimaktadir. Ozel-
likle Gin’in atiimiyla uzak Ulkelere daha hizli ve daha disik maliyetli ticaret yapabilmek
icin tarihte oldugu gibi ipek Yolu'nun canlandiriimasina calisiimaktadir. Bu calismada ipek
Yolu'nun tarihi, ekonomik anlamda énemi ve Ipek Yolu’nu canlandirmak icin yeni yapilan
calismalar degerlendirilip Turkiye acgisindan énemi tartigilacaktir.

2) ipek Yolunun Tarihi

Yaklagik olarak 2000 yillik bir mazisi olan ve ilk defa MO Il. yy.’nin sonlarinda agildigi
hakkinda bilgilerimiz olan ipek Yolu; Dogu’nun, (irettigi ipek ve ipekli mallarina pazar aradig,
Bat’'nin da, Dogu’daki ipek ve diger kiymetli mallari elde etmek maksadiyla girisimlerde
bulunarak actigi bir yollar agidir. (Tezcan, 2014:97)

ipek Yolu ugsuz bucaksiz corak topraklarda agir yiikli develer dizisini bir araya getirmistir.
Ancak, ipek Yolu sadece bir yoldan ibaret degildi. Orta ve Giiney Asya’nin ve Dogu Avrupa’nin
cesitli bolgelerine giden dallar ve aglardan olusmaktaydi. Bu ytzden diyebiliriz ki, ipek yolu
cok sayida farkli iklim ve galisma yéntemlerine sahip llke ve kdltirleri bagliyordu. (Vogel,
2003:395-396) Bu yéniyle ipek Yolu, yiiz yillar boyunca farkli milletler, diller, dinler, kiltiirler
ve medeniyetler arasinda adeta kdpri gérevi gérmus; birbirine bagladigi cografyalarda bazi
ortak deg@erlerin, duygu ve disuncelerin olusmasina da vesile olmustur. (Alyilmaz, 2004:181)

Cin de Uretilen ipek ve baharat, Cin’'in kuzeyindeki boélgelerde Uretilen madenler ve

iretilen kiirk, tahil, yag ve sarap, bal gibi diger triinlerle birlikte Avrupa’ya ipek yolu ve buna
bagl ticaret yollariyla ulasmaktadir. ipek Yolu, Hazar Denizine geldiginde iki kola ayrilir. Bir
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kol Hazar Denizi'nin gineyinden Orta Dogu ve Arap Yarimadasina, oradan kara ve deniz
yoluyla Misir, Kuzey Afrika Ulkeleri, gemilerle Akdeniz’e kiyisi olan Anadolu, Bizans ve diger
Avrupa (lkelerine ulasir. ilk baglarda uzun siire bu yol kullaniimistir. Bugiin ipek Yolu denince
de akla bu glizergah gelir. Diger kol ise Hazar Denizi’nin kuzeyinden Avrasya’ya gemilerle
Karadeniz’e kiyisi olan Anadolu kentlerine, Bizans’a, Tuna Nehri ve kollari vasitasiyla Orta
Avrupa’ya, Volga, Don ve Dinyeper nehirleri ve bu nehirlere bagli su yollari vasitasiyla Baltik
Denizine, oradan da iskandinav ilkelerine, Kuzey Avrupa iilkelerine ve ingiltere’ye kadar
ulasir. (Kiriim, 2002:4)

2000 yil dncesine dayanan eski Ipek Yolu, uzmanlik ve giivene dayal islemlere ve
zamaninin en iyi teknolojisine sahipti. Eski ipek yolunun tarihe karismasi yine daha iyi bir
baska teknolojiden kaynaklandi. (Vogel, 2003:400) ipek Yolu’nun tarihi giizergahi asagidaki
haritada gérilmektedir.

Harita1: ipek Yolu Giizergahi

Kaynak: Kiiriim, 2002:4

3) ipek Yolunun Onemi

Ulkeler cografi ve fiziki 6zellikleri nedeniyle her Griinii Gretememektedir. Kendi cografi,
beseri yapisina uygun Uretim yapabilen Ulkeler ancak dis ticaret yoluyla Gretemedigi mallari
kullanma imkanina sahip olmaktadir. Ozellikle giiniimiizde kiiresellesmeyle birlikte Glkeler
daha cok ticaret yapma imkanina kavusmuslardir. Bu sayede (llkeler sadece Uretemedigi
mallari elde etmenin yani sira, kendi tretim maliyetlerinin de altinda Uretimi yapilan mallari
ithal etme imkanina kavusmuslardir. Ulkeler kendi tiretim maliyetinin altinda mal ithal etmesi
durumunda, kendi kaynaklarini bagka alanlara yénlendirerek daha yiksek kar marji elde
edecegi alanlarda daha verimli kullanabilecektir. Bdyle bir ortamda Ulkelerin dis ticaret
politikasi olarak, ticareti 6zendirici anlagmalar, Ureticileri daha fazla aliciyla bulusturacak dis
pazar imkanlarinin geligtiriimesi 6nem arz etmektedir. Dis ticareti engelleyici kisitlama ve
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yasaklari kaldiran Ulkeler ginumizde alt yapi yatirimlarina agirlik vererek ulkeler arasindaki
tasima maliyetlerini dusurerek ticareti artirma seklinde hedefler takip etmektedirler.

1980’liyillara kadar gelismis Ulkeler denildiginde aklailk gelen tlkeler Amerika, Japonyave
Avrupa ulkeleriydi. Ancak 80’li yillarda Asya Ulkeleri de gelismis Ulkeler arasina katiimiglardir.
Yukselen Asya ulkelerinin uluslararasi piyasalara donik Uretim yapmasi, dis ticaret artisi
ve daha fazla enerji ihtiyacinin ortaya ¢cikmasina neden olmustur. Tagimacilik maliyetlerini
azaltici galigmalar, enerji kaynaklarinin tlkeler arasi daha dusik maliyetlerle tasinabilmesi,
mal fiyatlarinda disuglere neden olurken tlketiciler icin daha ucuza ihtiyaclarini daha kaliteli
giderme imkani sunulmus olmaktadir.

Ozellikle son dénemde ekonomisinin hizla gelismesine paralel olarak Gin’in eneriji
ihtiyaci hizla artmaktadir. Gin gtinlik 7 milyon varil olan petrol tiketiminin yarisini ithal etmek
durumundadir. Petrol ithalatinin %60’in1 Ortadogu’dan yapmaktadir. ABD’nin Ortadogu’ya
yerlesmesi ve petrol ve dogalgaz kaynaklari ve bunlarin ulagim yollarini kontrol etmesi
Cin’i rahatsiz etmektedir. Artan enerji ve Ortadogu bagimlihgini azaltmak igin Cin kaynak
ulkeleri cesitlendirmeye calismakta, bu kapsamda Orta Asya, Afrika ve Latin Amerika’da
cesitli Ulkelerle anlagmalar yapmaktadir. Cin’in yurt icinde oldugu gibi yurt disinda da ener;ji
yatinmlari artmaktadir. Orta Asya ile petrol boru hatlari baglantilar gergeklestirerek, bu
hatlara iran’i da dahil ederek Hirmiiz ve Malacca bogazlarindan gecmek zorunda olan
deniz ulasim yollarinin hassasiyetini asgariye indirmeye ¢alismaktadir. (Sandikli, 2009:47)

Maliyetleri azaltici unsur olarak tagima giderlerinin azaltilmasi ve ticaret yollarinin en kisa
ve en guvenli sekilde olusturulmasi Ulkelerin uluslararasi rekabet dizeyini koruyabilmesi
icin 6nem olusturmaktadir. Yani beseri ve teknolojik gelismeler sayesinde daha ucuza mal
Uretebilen Ulkeler bu mallarini en ucuza dis piyasalara tasima yollarini aramaktadirlar.
Bu baglamda Ulkemiz jeopolitik olarak énemli noktada bulunmaktadir. Bati pazarlarina
giden yollarin bélgesel enerji aktarim merkezi olan Tirkiye’den gecip, Avusturya, italya
ya da Yunansitan’ a dogru Bati Balkanlar Ustlinden nakliye rotalarina yayilarak gecilmesi
gerektiginden dolayr Karadeniz kritik bir 6neme sahiptir. (Colibasanu, 2003:27) Turkiye
dogu ve bati arasinda ticaret agi sagladiginda bu yolla énemli bir gelir kapasitesi elde etme
imkanina kavusacakiir.

4) Giiniimiizde ipek Yolu

Avrasya bélgesi boyunca uzanan, ve daha uygun bir denizcilik rotasi tarafindan saf disi
birakilan antik ipek yolu, merkezine Merkezi Asya’yl alan ve Avrasya bélgesinin yeniden
canlandiriimasinin gérilecegdi yeni bir kavramla yeniden gindemdedir. (Jiangtun, 2014:4)
2013’te Cin Devlet Baskani Xi Jinping Dogu Asya ve Avrupa’yl baglayan iki biyuk ticaret
ve altyap! network baglantisi olarak yeni bir plan tasarlamaktadir: Yeni ipek Yolu (ipek Yolu
Ekonomik Kemeri olarak da bilinen) ve Deniz ipek Yolu. (Tiezzi, 2014:1)

Eylil 2013’te Xi Jinping Devlet Baskan! olduktan sadece alti ay sonra Kazakistan’in
Nazarbayev Universitesinde yaptigi bir konusmada Bati Cin'den baslayan Orta Asya
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boyunca devam eden bir “Yeni ipek Yolu Ekonomik Kusag!” olusturulmasini énermistir.
Ertesi ay, Endonezya parlamentosuna konusmasinda Xi Jinping, Cin ve Glneydogu Asya
arasindaki deniz baglantilari ve isbirligini genisletmek icin bir tamamlayici “Deniz ipek Yolu”
gelistirmeyi dnermistir. (Leverett, 2015:1) Want China Times, ipek yolu ekonomik kemerinin
toplam degerini, séylenenlerin yapiimasi halinde 21,1 trilyon USD gibi astronomik bir rakama
ulasacagini tahmin etmektedir. (Tiezzi, 2014:1) Bazi gazeteciler ise Turkiye lzerinden
Londra ile Cin’ in bagkenti arasinda baglanti kuracak olan bir yiksek hizli tren hatti ingaasi
olasihgini dile getiriyorlar. (Esteban, 2015:1)

Xinhua’nin haritasina gére Kara ipek Yolu, Cin’den baglayip Orta Asya ve iran iizerinden
Tirkiye'ye geldikten sonra Avrupa’ya devam ediyor; Rotterdam’a kadar gidip giineye iniyor
ve Venedik'te son buluyor. Deniz ipek Yolu ise Giiney Cin Denizi'nden inip Kalkiita'ya
ugradiktan sonra Hint Okyanusu’nu kat ediyor, Kenya'ya ugrayip Kizil Deniz ve Akdeniz’i
gecerek Venedik'te Kara ipek Yolu ile birlesiyor. Xinhua’nin haberinde Yeni ipek Yolu “Cin’e
ve insa edilecek yol Uzerindeki tim Ulkelere yeni imkanlar ve yeni bir gelecek saglayacak” bir
ekonomik isbirligi alani projesi olarak tanimlaniyor. (Atl, 2015:76) Ozellikle Cin’in atimiyla
modern anlamda ipek Yolu girisimi baglatilmis ve Tirkiye’nin de icinde oldugu girisim yeni
bir uluslararasi ticaret agi saglamasi beklenmektedir.

Cin ve Tarkiye, 2010 yilinda stratejik ortaklik iligkilerini arttirdigindan beri, iki Ulke
ikili ticaret ve yatinm iligkilerinde gelisme yasanmistir. TUIK’'e gére, 2014 yilinda, Cin’in
Turkiye'nin ithalatindaki pay! 2. sirada iken, Turkiye'nin ihracatindaki pay! 19. Siradaki
en blyik pazarlarindandir. iki llke arasindaki toplam ticaret hacmi, 2010 yilinda 19,5
milyar USD iken, 2014 yilinda 27,8 milyar USD’ye yikselmis bir diger ifadeyle % 42.6 artis
gerceklesmistir.

Ayrica, Turkiye, Cinli yatinmcilar arasinda giderek daha populer hale gelmistir. Hainan
Airlines, Cin’in blyUk lokomotif Ureticisi CSR Corporation, Ltd. ve tarim sirketi New Hope
Grubu gibi bir grup Cinli isletme, Tlrkiye’de ulasim, enerji, telekomunikasyon, madencilik ve
turizm gibi alanlarda hali hazirda yatirim yapmistir. Ankara-istanbul yiiksek hizli tren, bir Cin-
Turk konsorsiyumu tarafindan ortaklasa yapilan Turk hikimetinin imza attig1 projelerden
biri olarak dikkat cekicidir.

Kasim 2014’de, Cumhurbaskani Recep Tayyip Erdogan, Cin’in Devlet Bagkani Xi Jinping
zel elgisi Meng Jinzhou ile yaptigi gériismede ipek Yolu Ekonomik Kusak ve Denizcilik
ipek Yolu Girisimi icin destegini vurgulamistir. (Chin, 2015:14-15)

5) ipek Yolunu Gelistirmeye Ydnelik Projeler

17. yuzyilin sonlarinda énemini kaybetmesine ragmen, Tarihi ipek Yolu, bugiin farkli
formlariyla canlandiriimaya calisiimaktadir. Bu gercevede, uluslararasinda Yeni ipek Yollari
adi altinda birtakim inisiyatifler vasitasiyla iktisadi ve siyasi igbirliklerine gidilmektedir.
Bunlarin baslicalari petrol-dogalgaz boru hatti projeleri (PBHP-DGBHP), Avrupa-Kafkasya-
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Asya Ulasim Koridoru (TRACECA), Kuzey Dagitim Agi (NSR-NDN), Kore-Sibirya Demiryolu
(TKR-TSR) ve Korfez-Asya Modelidir. Tlrkiye bunlarin énemli bir kisminda fiilen yer
almaktadir. (Ekinci, 2014:8)

Avrupa Birligi bunyesinde ulastirma konusunda ¢ok ydnlu faaliyetler yuritmekte olan
Bati Avrupa Ulkeleri, 6nceliklerini Orta ve Dogu Avrupa Ulkeleri ile entegrasyon konusuna
kaydirmakla beraber, ayni zamanda, Asya pazarlarina ulasmak igin guvenli, hizli ve ucuz
tasimaciliga olanak saglayacak ulastirma guizergahlari arayigi igine girmisler ve ulastirma
stratejilerinde bu ydénde 6nemli degisiklikler yapmiglardir. Kendi ulastirma sisteminin
geligtiriimesi ve entegrasyonunun diger Avrupa Ulkelerini de i¢ine alan bir ulasim aginin
saglanmasiyla gergeklesecegine inanan Avrupa Birligi, Orta ve Dogu Avrupa Ulkeleri ve
diger cevre Ulkeleriyle ulastirma alaninda isbirligi saglama amaciyla “Pan-Avrupa” kavramini
yaratmistir. Bu kapsamda, 1991 ‘de Prag’da, 1994’de Girit'te ve 1997°de Helsinki’de yapilan
., 1. ve lll. Pan-Avrupa Konferanslari sonucunda, 10 dncelikli koridordan olusan PanAvrupa
Ulastirma Ag1 (Pan-European Network) (PEN) belirlenmistir. Bunlardan biri de Turkiye
yénunden ¢cok énemli olan 4 numarali Dresden/Nuremberg- Prag- Budapeste Késtence/
Selanik/istanbul koridorudur. Pan-Avrupa Ulastimia Agi (PEN), Avrupa Birligi icinde énce
14 adet iken sonradan yapilan eklemelerle 29 6ncelikli projeye cikarilan Trans-Avrupa
Agrni (Trans-European Network) (TEN)(20) tamamlamaktadir. TEN ‘in tamamlanmasi
ongorilen karayolu kismi, otoyol ve yiksek kaliteli yollardan olusmaktadir. TransAvrupa
demiryolu agi ise, yuksek hizli tren, kombine tasimacilik ve konvansiyonel demiryolu
sebekelerini kapsamakta ve demiryollarinin 6zellikle karayollariyla rekabet edebilecegi
yerlerde demiryolu hatlarinin olusturulmasini hedeflemektedir. Diger taraftan, Avrupa-Asya
Kara Képrisl (Euro-Asian Land Bridge) adi altinda Avrupa’dan Orta Asya’yl gegcerek Dogu
Asya’ya ulasimi saglayan yeni bir proje daha ortaya atiimistir. Béylece, Pan-Avrupa ve TEN
ile Trans-Asya koridorlari birbirine baglanmis olmaktadir. Bu koridorlar ayni zamanda su
guzergahlarla da uyusmaktadir: (Kaynak, 2004:11)

a. Trans-Sibirya Koridoru (Moskova-Ekateringburg-Novosibirsk-Ulan Bator-Pekin),
Trans-Asya Kuzey Koridoru (Kiev/Moskova-Druzhba-AlashankouLianyungang),
Trans-Asya Orta Koridoru Ipek Yolu (istanbul-Ankara-Tebriz-TahranMeshed-
SarakhsTagkent-Almati-Aktogay-Druzhba-AlashankouLianyungang),

d. Trans-Asya Giiney Koridoru (istanbul-Ankara-Tebriz-Tahran-KermanZahidan-
Hindistan-Nepal-Sri Lanka-Benglades-Myanmar-Tayland) ve

e. TRACECA(Kd&stence-Poti-Baku-Tagskent-Almati-Aktogay-Druzhba-Alashanko
Lianyungang).

Kuzeyden gecen koridorlarin kisa oldugu ancak olumsuz iklim kosullari nedeniyle
dezavantajli oldugu seklinde fikirler gelistiriimistir. Bunun yani sira ézellikle Tirkiye Gzerinden
gececek bir koridor Asya-Avrupa arasinda daha avantajli olacagi degerlendirilmistir.
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5.1) TRACECA Programi: 7 Mayis 1993 tarihinde Briiksel Konferansi’nda giindeme gel-
mistir. Konferansa, Azerbaycan, Gurcistan, Ermenistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Tirkmenistan, Ozbekistan ticaret ve ulastirma bakanlarinin yani sira, Rusya, Romanya,
Bulgaristan, Tarkiye, iran, Cin, Pakistan ve Avrupa Birligi tlkelerinden de temsilciler katil-
migtir. Konferans’in amaglar séyle siralanabilir:

* Bolgede ticaretin gelismesi konusunda katilimci Ulkeler arasindaki igbirligini
canlandirmak,

» Bodlgenin ticaret ve ulastirma sistemleriyle ilgili problem ve eksikliklerini ortaya
koymak,

* AB tarafindan finanse edilen bir Teknik Yardim Programrnin zamanini ve
sartlarini belirlemek,

* Orta Asya-Kafkasya-Avrupa Ulastirma Koridoru’nu olusturmak ve gelistirmek.

Konferansin sonunda Briiksel Deklarasyonu imzalanmistir. Bdylece Avrupa’dan bati-
dogu ekseninde, Karadeniz boyunca, Kafkaslar ve Hazar Denizi Gzerinden Orta Asya’ya
acllan bir ulastirma koridorunun gelistiriimesi amaciyla AB tarafindan fon saglanan bir teknik
destek programi kabul edilmigtir. Konferansta bélgenin ticareti ve ulasim sistemlerindeki
problem ve eksiklikleri ortaya konularak, bunlarin gideriimesine y6nelik projeler tanimlanmig
ve bu projelerde kullaniimak tzere AB tarafindan acil olarak 15 Milyon g’luk kredi tahsis
edilmigtir. Bu projeler geleneksel Moskova merkezli ticaret giizergahlarinin batiya agiimasini
amaclamaktadir.

Ayrica Konferansta 1993 yilindan itibaren periyodik olarak toplanacak olan 4 sektérel
calisma grubu olusturulmustur. Bu ¢alisma gruplarinin; ticaretin kolaylastiriimasi, karayolu
tasimaciligi, demiryolu tasimaciligi ve denizyolu tagimaciligi konularinda faaliyet géstermesi
kararlastinimistir. S6z konusu c¢alisma gruplarinda Orta Asya’dan gececek rotanin tespiti
yapilarak, denizyolu, havayolu ve Rusya’dan gecen mevcut karayolu gizergahlarinin
maliyetleri karsilastirmali olarak hesaplanmistir. Konferansta en cok Uzerinde tartisilan
konu, sinir gecislerinin kolaylastiriimasi olmustur. (Ovali, 2008:153)
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Harita2: TRACECA Ag

m_c_lg.n&:! | __—

{

Kaynak: http.//www.ubak.gov.tr

Gunumuzde TRACECA rotasi nakliye sitemi 13 lye Ulkeden olugsmaktadir. Bu Ulkeler;
Azerbaycan, Ermenistan, Bulgaristan, Kazakistan, Kirgizistan, Moldovya, Romanya,
Tacikistan, Tirkiye, Ukrayna, Ozbekistan, Gircistan’dir. (http://www.traceca-org.org/en/
countries/)

Tablo1: TRACECA Ulkeleri Ekonomik Gdstergeler

Ihracat  |Ulke Niifusun Diinya |Niifus Biiyiime
Niifusu Niifusuna Orani_|Hizi

Ermenistan 10.881.605.059 3,4000] 51,1748| 31,2617, 2.983.990 0,0414 0,2491
Azerbaycan 75.198.010.965 2,0000| 26,2217| 43,2875 9.537.823 0,1323 1,2770
Bulgaristan 55.734.676.435 1,7055| 68,6143 67,9020/ 7.226.291 0,1003 -0,5358
Giircistan 16.529.963.187 4,7664, 60,3946/ 42,8900/ 4.504.100 0,0625 0,3759
iran 415.338.504.536 1,4587 NA NA 78.470.222 1,0887 1,3123
Kazakistan | 212.247.913.268 4,3000 NA NA| 17.289.111 0,2399 1,4791
Kirgizistan 7.404.412.710 3,6030] 88,1233| 36,8986/ 5.834.200 0,0809 1,9838
Moldova 7.944.184.930 4,6000 78,9102| 42,1098/ 3.556.400 0,0493 -0,0609
Romanya 199.043.652.215 1,7566/| 41,0418| 41,1294/ 19.910.995 0,2762 -0,3644
Tacikistan 9.241.627.841 6,6993 NA NA| 8.408.947 0,1167 2,4207
Tiirkiye 799.534.963.354 2,8667| 32,1338| 27,7167 75.837.020 1,0522 1,1997
Ukrayna 131.805.126.738 -6,8000| 53,2404| 49,1547 45.362.900 0,6294 -0,2789
Ozbekistan 62.643.953.022 8,1000] 29,3716/ 29,3352 30.742.500 0,4265 1,6375

Kaynak: World Bank (http.//data.worldbank.org/indicator)
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5.2) Deniz ipek Yolu: Cin Devlet Bagkani Xi Jinping 2013'tin Eyliil ve Ekim aylarinda
Orta Asya ve Giineydogu Asya ziyaretlerinde ipek Yolu Ekonomi Kusagrni ve 21. Yizyil
Deniz ipek Yolunu (buradan itibaren “Kusak ve Yol” olarak anilacaktir) ortaklasa insa etme
projesini ileri sirmas ve bu proje dunya uluslararasi toplumda yakin ilgiyle karsilanmistir.
2013 yilinda yapilan Gin —ASEAN (Cin-Gineydogu Asya Milletleri Birligi) Fuar’nda, Cin
Bagbakani Li Kegiang ASEAN'ye ydnelik Deniz ipek Yolunu insa etme ve i¢ bélge (hinterland)
kalkinmasi igin stratejik ilerleme mekanizmalari olusturma ihtiyacini vurgulamistir. Kusak ve
Yolun insasini hizlandirmak, Kusak ve Yol tzerinde bulunan Ulkelerin ekonomik refahini
ve bdlgesel ekonomik isbirligini desteklemeye, farkl uygarliklar arasindaki paylasimlari ve
karsilikh 6grenimi glclendirmeye ve de diinya barisinin ve kalkinmasinin tesvikine yardimci
olacaktir.

Kusak ve Yol Projesi Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinin ve bunlarin komsu kiyilarinin
birbirine baglanabilirligini arttirmayi, Kusak ve Yol Uzerindeki Ulkeler arasinda ortakliklar
kurmay! ve bu ortakliklar glc¢lendirmeyi, ¢cok boyutlu, ¢ok sirali ve karma baglanabilirlik
aglar olusturmayi ve bu Ulkelerde cesitli, bagimsiz, dengeli ve sirdirulebilir kalkinmalar
gerceklestirmeyi amagclamaktadir. Projenin baglanabilirlik temel calismalarn Kusak ve Yol
Uzerindeki Ulkelerin kalkinma stratejilerini ayni hizaya getirmeye ve bu konuda igbirligi
saglamaya, bu bdlgedeki pazar potansiyelinden faydalaniimasina, yatirrm ve tiketimin
tesvik edilmesine, taleplerin ve is firsatlarinin meydana getirilmesine, ilgili Ulkelerin
toplumlar arasindaki kisiden kisiye ve kiltirel paylasimlar ile karsilikl 6grenimin artmasina,
bu toplumlarin birbirini anlamasini, birbirine givenmesini, saygl duymasini ve birbirleriyle
uyum, baris ve refah icinde yasamasini saglamaya yardimci olacaktir. (Dis isleri Bakanhg,
2015:1-2)

5.3) Orta Asya Bolgesel Ekonomik isbirligi Programi (CAREC): 2000'li yillarda
Birlesmis Milletler Asya ve Pasifik Sosyal Komisyonu’'nun énculigind yaptigr bir baska
projede amag, kara ile kapli ve transit konumdaki gelismekte olan Asya Ulkelerinin ulagim
altyapilarini entegre etmek ve yenilemektir. Bu proje kapsaminda 3 ulasim koridoru
Orta Asya ulkelerini ilgilendirmektedir. Ulasim ile ilgili bir bagka proje ise Asya Kalkinma
Bankasrnin Orta Asya Bélgesel Ekonomik isbirligi Programrnin (CAREC: Central Asia
Regional Economic Cooperation) ulasimi ve ticareti kolaylastirmaya yonelik stratejisidir.
Ulasim ile ilgili 80 projenin 33’0 tamamlanmis, geri kalan 47 projenin 37’sinde cesitli
nedenlerle gecikmeler olmakla birlikte bu projelerin yaklagik %40’ tamamlanmistir. Ayrica
ticareti kolaylastirma acgisindan her gimrik kapisinda beklemeyi azaltacak tek pencere
sistemini bélge Ulkeleri arasinda gelistirmek igin gerekli altyapinin olusturulmasi noktasinda
CAREC’in ¢alismalari mevcuttur. (Catalbas, 2014:7)

6) ipek Yolunun Tiirkiye Acisindan Ekonomik Katkis

Yeni ipek Yolu boyunca gelisim global firmalarla bélgesel sirketler icin coklu modelli
yeni ve baglantili yatinm firsatlar yaratabilir. Gin stphesiz Dogudaki yapilanmada ve diger
bldyime yanlisi gelismelerde liderligi alacak fakat yalniz olmayacaktir. Kiresel kriz sonrasi
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batidan doguya ekonomik biyimeye imkan veren degisim, batinin yatirim gérinimanin
bilgilendirdigi uzun dénem dénisimsel temalardan biridir. (Ehrlichman, 2014:1)

Gelisen ve etkin bir altyapi, ekonomik faaliyetin seviyesini belirleyen énemli bir faktér
olmasi nedeniyle ekonominin verimli islemesi icin kritik &neme sahiptir. lyi altyapi, bélgeler
arasindaki mesafenin etkisini azaltir. Ulusal pazari distk maliyet ile birbirine baglar ve diger
ulke ve bolgelerle ticareti kolaylastirir. Ayrica, altyapi aglarinin kalitesi ekonomik gelismeyi
dénemli bicimde etkiler ve bircok acgidan gelir esitsizligini ve fakirligi azaltir. Verimli tasima
tarleri, girisimcilerin, mallarini ve hizmetlerini glvenli ve zamaninda almalarini saglar, ayrica
calisanlarin en uygun islere yénelik hareketlerini kolaylastirir. Genis iletisim aglari bilgi
akisinin hizli ve serbestce gerceklesmesini saglar. (Gumruk ve Ticaret Bakanligi, 2015:4)

Ulkeler, cografi yapilarina ve sahip olduklari alt yapiya dayali olarak bu alt sistemlere
iliskin 6nem derecelerini belirlemekte ve ilgili politikalar izlemektedir. Dis ticarette ulastirma
alt sistemlerine iligkin bilgiler su sekildedir: (Kara, 2009:73)

» Karayolu: Esnek bir yapiya sahiptir. Kapidan kapiya tasimacilik yapilabilen
tek alt sistemdir. Farkli triin ce.sitleri i¢in kullanilabilir. Maliyetleri ylUksekiir.
Agirlik ve boyut sinirlamalari vardir. Hava sartlarindan ve trafikten etkilenir.
300 km. altindaki mesafeler i¢in uygundur.

* Demiryolu: Yikte agir, pahada hafif Grinler icin uygun bir alt sistemdir.
500 km.den uzak mesafeler i¢in daha ekonomiktir. Raylarin désenecegi
arazinin elde edilmesine iligkin yatirimlar devlet kanaliyla gergeklestiriimekte,
gereginde ihale yoluna gidilebilmektedir. ilk yatirnm masraflari yiiksektir.
Kombine tagimacihga uygundur.

» Suyolu: Denizde, gblde ve nehirde ylzen gemilerle yapilan tasimayi igerir.
Uzak mesafelere yapilan uluslararasi tasimalar bu alt sistem igindedir.
Blyuk miktarlarin tasindig ticari, dékme, sivi, konteyner ve ton basi fiyati
ucuz malzemeler igin uygundur. Hizi dusuktdr. Deniz sartlari dolayisiyla
guvenilirlik problemi vardir. ilk yatinm maliyetleri yiksek olup, geri déniis
sUresi uzundur. Limandan limana tasima yapildigindan, nakliye sdrecinin
ortasinda yer almaktadir.

* Havayolu: En yeni ulastirma alt sistemidir. Sabit iki nokta arasindaki tagimay!
saglar. En hizlh tasima metodudur. Yiksek degerli, zaman hassasiyetli,
kiguk miktarli tagimalar i¢in uygundur. 500 km.’den daha uzun mesafeler

icin ekonomiktir. ik yatirim ve isletme masraflari yiiksektir.

Turkiye, dogu bati arasinda 600 milyar dolarlik mal hareketinin gecis noktasinda,
karayollari, demiryollari, g tarafini gevreleyen denizleri, hava limanlari ve dagitim merkezleri
ile Avrasya ticaretinin merkezinde, Bati Avrupa, Balkanlar, Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya,
Kuzey Afrika ve Orta Dogunun baglanti merkezi konumundadir2. Bir Glkenin lojistik merkez
olabilmesi i¢in ulastirma guzergahlarinda yer almasi oldukga énemlidir. Bu konuda Ulkeler
birbirileri ile ciddi rekabet icindedirler. (Elgin, 2011:204)
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Dogu ile Bati arasindaki ekonomik entegrasyonun saglanmasi igin kaliteli lojistik
altyapisiyla Modern ipek Yolu hayata gecmelidir. Afganistan basta olmak iizere Orta
Asya Ulkelerinin ekonomik potansiyellerini degerlendirebilmek amaciyla yeni bir strateji
belirlenmelidir. Giiney Koridorunda Modern ipek Yolu rotasinin kaliteli lojistik altyapisiyla
tekrar kullanima gecmesi, ulastirma imkanlarini gelistireceginden ekonomilerin deger
zincirlerini birbirine yaklastiracak, ticareti artiracaktir. Rota sayesinde tim Asya kitasinin
Avrupa ve Orta Dogu ile baglanmasi mimkin olacaktir. Asya Ulkelerinin pazardaki lider
tedarikci pozisyonu ve sanayilesmis Bati Ulkeleriyle olan ylksek ticaret kapasitesi, Modern
ipek Yolu’nun kullaniimasiyla Orta Asya iilkelerine ekonomik firsatlar sunacaktir. Afganistan
gibi yeniden insa siirecinde olan ve Kazakistan, Ozbekistan yeralti kaynaklari sayesinde
hizli blylyen ekonomiler bu surecten en ¢ok fayda saglayan Ulkeler olacaktir.

Transit koridorlarin eksik halkalar kaliteli altyapi yatirrmlariyla giderilmeli ve sinir
gecislerini kolaylastiracak ortak giimrilk prosediirleri benimsenmelidir. Ulkelerin her yéne
transit baglantilarinin olmasi ticareti kolaylastirici etkiye sahip olacaktir. Bu nedenle Modern
ipek Yolu tizerindeki karayolu ve demiryolu koridorlarindaki eksik bélimler tamamlanmalidir.
Ozellikle Cin, Hindistan ve Pakistan gibi hizla bliyliyen ekonomilerin Avrasya bélgesiyle
transit koridorlar araciligiyla baglanmasi gerekmektedir. Ayrica Hazar Denizi'nde limanlariyla
kombine tasimacilik imkani saglayabilen Tdrkmenistan ve Azerbaycan’'in koridorlara
baglanmasi ve bdlgede lojistik merkez haline gelmesi Bati'yla tasimacilik yapilmasini
kolaylastiracaktir. (Kulaklikaya, 2013:6)

Butin bu yollar, demiryollarini ve limanlari kim insa edecek ve kim kar edecek
muhtemel sorulardir. Ama ayni zamanda yeni ulasim aglarina kimlerin ihtiyaci olacak da
sorulmaya deger bir sorudur. Cogu mal dinya etrafinda deniz yoluyla dolasir, ¢iinki daha
yavas olmasina ragmen daha ucuz ve lojistigi basittir, daha sonra ise demiryolu veya hava
tasimaciligi gelir. Her ne kadar demiryollari deniz tasimaciliginin yarisi kadar zaman alsa
da demiryollarini ingaa etmek igin asiimasi gereken c¢ok sayida engel vardir: farkl 6l¢u
sistemleri, finansal paylasim, istikrarsiz gtvenlik ortamlar gibi. Cin, altyapi yatirnmlariyla
kisa streli kar edebilir ama kimse altyapiy! kullanmaya cesaret edemezse uzun dénemde
sorgulanabilir. Buna ek olarak, daha fazla mal Gin’den Avrupa’ya sonra tam tersi seyahat
etmektedir. Demiryolu tasimaciliginin yarari, ayni zamanda, hattin her iki ucundaki talebe
de baglidir. (Stanzel, 2015:2)

7) Dedgerlendirme ve Sonug

Ticaretin gelismesinde altyapinin énemini vurguladigimiz calismada ginimizde
gerceklestirimek icin dnemli adimlar atilan, tarihi gegcmisi olan Modern ipek Yolu'nu ve
muhtemel ekonomik etkileri degerlendirilmigtir. Enerji ve mal transferi gercgeklestirilirken
maliyetleri diisiiriicii etki yapacak olan ipek Yolu’'nun giinimiizde énemi artmaktadir. ipek
Yolu sayesinde Asya ve Avrupa arasinda 6énemli ticari tagima altyapisi geligtirilerek bdlge
ekonomileri 6zellikle Turkiye icin édnemli potansiyel sunmaktadir. Muhtemel guzergah
Uzerindeki Rusya’nin gegmisten gelen ginimuizde de Kirim meselesi nedeniyle Batili
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lilkelerle iligkisinin olumsuz etkilenmesi Tiirkiye acisindan avantaj olusturmaktadir. Ozellikle
ipek Yolu (izerindeki Ulkelerde enerji kaynaklarinin ve mallarin tasinmasi énemli gelir
potansiyeli tagimakla birlikte Glkeler bu potansiyeli elde etmek icin rekabet halindedirler.
Turkiye’'nin bu rekabet ortaminda Ulkelerle olan iligkilerini ve ticari g¢ikarlarini en Ust
seviyede tutarak girisimlerde bulanmasi, var olan firsatlar en iyi sekilde degerlendirmesi
gerekmektedir.

39



8) Kaynakca

« Alyiimaz, Cengiz. (2004), “ipek Yolu ve Orhun Yazitlar”, A.U. Tiirkiyat Arastirmalari
Enstitist Dergisi, S:24.

« Ath, Altay. (2015), Cin ve Yeni ipek Yolu Projesi, http://www.usakanalist.com/detail.
php?id=822141, Erisim tarihi: 11.06.2015.

+ Chin, Helen; Winnie, Fong Lau and Cheung, He Timothy. (2015), “The Silk Road
Economic Belt and the 21st Century Maritime Silk Road”, Global Sourcing Fung
Business Intelligence Centre.

+ Colibasanu, Antonia; Andrei, Radulescu; Silvia, Steininger and Andrei, Tarnae. (2013),
“Influences and Opportunities on the New Silk Road: from the Caspian via the Black
Sea to the Adriatic”, A Three Seas Institute publication for Bucharest Forum 2013.

+ Catalbas, Nazim. (2014), “Orta Asya’da Dis Ticaretin Gelismesinde Lojistik Hizmetlerinin
Roll”, International Conference on Eurasian Economies.

« Cin Halk Cumhuriyeti Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu. (2015), “ipek Yolu
Ekonomi Kusag! ile 21. Yiizyil Deniz ipek Yolunun Ortaklasa insa Edilmesini Tesvik Uzerine
Vizyon ve Faaliyetler”, http://istanbul.china-consulate.org/tur/xwdt/t1258666.htm, Erigim
Tarihi:15.06.2015.

« Digisleri Bakanligi. (2015), “ipek Yolu Ekonomi Kusagi ile 21. Yiizyil Deniz ipek Yolunun
Ortaklaga insa Edilmesini Tegvik Uzerine Faaliyetler”, http://istanbul.china-consulate.
org/tur/xwdt/t1258666.htm, Erisim Tarihi: 15.06.2015.

+ Ehrlichman, Paul. (2014), “New Silk Road Signals Growth Shift To The East, ClearBridge
Investments”, Institutional Perspective.

» Ekinci, Mehmet Behzat. (2014), “The Silk Roads From Past To The Future And Their
Interactions With The Foreign Trade Of Turkey”, Avrasya Etudleri ipek Yolu Ozel Sayisi,
S:45.

+ Elgin, Mahmut Nevfel. (2011), “Ulusal ve Uluslararasi Tasima ve Ticrette Lojistik
Kdylerin Yapilanma Esaslari ve Uygun Kurulus Yeri Secimi”, Afyon Kocatepe U., iiBF
Dergisi, C:XIII, S:lI.

» Esteban, Mario and Otero-Iglasias, Miguel. (2015), “What Are The Prospects For The
New Chinese-led Silk Road And Asian Infrastructure Investment Bank”, Elcano Royal
Institute.

« Jiangtun, Tang. (2014), “An Outdated Idea - Rejuvenated in Modern Times, Re-imagining
The Silk Road”, Messenger, Vol:25, No:5.

« Kara, Mehmet; Tayfur, Litfii ve Basik, Hamit. (2009), “Kiiresel Ticarette Lojistik Uslerin
Onemi ve Tirkiye”, Mustafa Kemal U., Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, C:6, S:11.

+ Kaynak, Muhtesem. (2004), “Uluslararasi Tasimacilik ve Lojistik Baglaminda Avrasya
Ulastirma Koridorlarinda Bélgesel Rekabet ve Tiirkiye”, 4. Turkiye izmir iktisat Kongresi.

40



Kulaklikaya, Omercan. (2013), “Modern ipek Yolu, Tiirkiye Ekonomi Politikalari Arastirma
Vakf1”.

Kirim, M. Turgay. (2015), Avrasya’da Runik Yazi, http://www.antalyaonline.net/futhark/
avrasya.htm, Erigim tarihi: 11.06.2015.

Leverett, Flynt; Mann, Hillary and Wu, Bingbing. (2015), “China Looks West:What Is at
Stake in Beijing’s New Silk Road Project”, The World Financial Review.

Ovali, Serap. (2008), “TRACECA Projesi ve Turkiye”, International Journal of Economic
and

Administrative Studies, V:1, N:1.
Sandikli, Atilla. (2009), “Gelecegin Super Giicii icin”, Bilgi Strateji, C:1, S:1.

Stanzel, Angela. (2015), “China’s Silk Road To Nowhere?, European Council On Foreign
Relations”, http://www.ecfr.eu/article/commentary_chinas_silk_road_to_nowhere3025,
Erigsim Tarihi: 15.06.2015.

T.C.Gumrikve TicaretBakanhgi.(2015), “Kiresel Rekabetcilik Raporu”, http://risk.gtb.gov.
tr/data/52c58a61487c8eca94a7c696/K%C3%BCresel%20Rekabet%C3%A7ilik%20
Endeksi%20Raporu%202014-2015.pdf, Erisim Tarihi: 16.06.2015.

Tezcan, Mehmet. (2014), “ipek Yolu'nun iran Giizergahi ve ipek Yolu Ticaretine iran
Engellemesi”,

Uluslararasi Turkce Edebiyat Kultur Egitim Dergisi, S.3/1.
Tiezzi, Shannon. (2014), “The new silk road: China’s Marshall Plan?”, The Diplomat,

http://thediplomat.com/2014/11/the-new-silk-road-chinas-marshall-plan/, Erisim Tarihi:
11.06.2015.

Vogel, Douglas R.; Davidson, Robert; Gricar, Jo e; Haris, Roger and Sorrentino,
Maddalena. (2003),

“E-Transformation of the Silk Road: Rejuvenating a Historical Trade Network”, 16th Bled
eCommerce Conference eTransformation Bled, Slovenia.

http://www.traceca-org.org/en/countries
http://www.ubak.gov.tr
http://data.worldbank.org

41



42



	02

