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OZET

Uluslararasi ticarette, lojistik hizmetlerin kesintisiz sunulabilmesi i¢in alternatif tagima
modlarina ihtiyag duyulmaktadir. Bu modlar arasinda bulunan demir yolu tasimaciligi,
intermodal tagimacilik aglarinin maliyet ve siire agisindan verimliligini artirmaktadir. Demir
yolu tagimacilifina ilginin arttigi son donemde, Cin tarafindan baslatilan Kusak ve Yol
Girisimi (BRI), demir yolu tasima rotalarina bakis agisin1 degistirmistir. Mevcut demir yolu
koridorlarinin kapasitelerini artirmakla kalmamis, yeni demir yolu koridorlarinin hayata
gegmesini saglamistir. Bu koridorlardan biri ise Tirkiye’nin de ilizerinde bulundugu Orta
Koridor olarak ifade edilen ve Cin’den Avrupa’ya kadar uzanan demir yolu tasimacilig
rotasidir. Bu c¢alisma, Tiirkiye’nin ticari alt bolgelerinden olan TR61 Bolgesi’nin, Orta
Koridor demir yolu hattina baglantisin1 ele almaktadir. Literatlir agisindan yeni bir alternatif
olan bu giizergahin, alternatif tasima rotalarina etkisi incelenmektedir. Bu noktada literatiire
katki saglanarak, uluslararasi lojistikte ihtiya¢ duyulan alternatif rotalarin verimliginin ortaya
¢ikarilmasi amac¢lanmaktadir.

Calismanin genel cercevesini uluslararasi lojistik faaliyetler, tasima sistemleri ve
BRI’nin ulastirma koridorlar1 olugturmaktadir. Bu dogrultuda, Orta Koridor iilkelerinin ticari
iliskileri ve TR61 Bolgesi’nin dis ticaret aktivitesi arastirilmistir. Bat1 Akdeniz Thracatcilar
Birligi (BAIB) tarafindan hazirlanan ticari istatistikler analiz edilerek, bolgenin, Orta Koridor
ulkeleri ile ticari faaliyetlerinde kullandigi mevcut rotalar ve Onerilen rotadaki tasima
maliyetleri, olusturulan dogrusal programlama modeli ile optimize edilmistir. Model ¢6ziimii
Excel Solver kullanilarak saglanmistir. Buna gore, elde edilen sonuglar ile mevcut tagima
maliyetleri arasinda belirgin farklar bulunmaktadir. Ayn1 zamanda, bolge dis ticareti agisindan
sektor temsilcilerinin asina olmadig1 tasima ¢dziimleri de ortaya ¢ikarilmistir. Bu kapsamda

elde edilen sonuclar, bulgular ve sonu¢ bolimdinde yer almaktadir.

Anahtar Kelimeler: Uluslararasi Lojistik, Orta Koridor, Dis Ticaret, TR61 Bolgesi, Dogrusal

Programlama.



SUMMARY
INTEGRATION OF TR61 REGION TO THE MIDDLE CORRIDOR THROUGH
THE BELT-ROAD WITHIN THE SCOPE OF INTERNATIONAL LOGISTICS

In international trade, alternative modes of transportation are needed to provide
uninterrupted logistics services. Among these modes, railway transportation increases the
efficiency of intermodal transportation networks in terms of cost and time. In the recent
period when interest in railway transportation has increased, the Belt and Road Initiative
(BRI) launched by China has changed the perspective on railway transportation routes. It not
only increased the capacity of existing railway corridors but also enabled the implementation
of new railway corridors. One of these corridors is the railway transportation route where
extends from China to Europe, referred to as the Middle Corridor, which Turkey is also on.
This study addresses the connection of the TR61 Region, one of the commercial sub-regions
of Turkey, to the Middle Corridor railway line. The impact of this route, which is a new
alternative in terms of literature, on alternative transportation routes is examined. At this
point, it is aimed to contribute to the literature and reveal the efficiency of alternative routes
needed in international logistics.

The general framework of the study consists of international logistics activities,
transportation systems and BRI’s transportation corridors. In this context, the commercial
relations of the Middle Corridor countries and the foreign trade activity of the TR61 Region
were investigated. By analyzing the trade statistics prepared by the Western Mediterranean
Exporters Association (BAIB), the existing routes used by the region in its trade activities
with the Middle Corridor countries and the transportation costs on the proposed route were
optimized with the linear programming model created. The model solution was provided
using Excel Solver. Accordingly, there are significant differences between the results obtained
and the current transportation costs. At the same time, transportation solutions that sector
representatives were not familiar with in terms of the region foreign trade were also revealed.

The results obtained within this scope are included in the findings and conclusion section.

Key Words: International Logistics, Middle Corridor, Foreign Trade, TR61 Zone, Linear

Programming.
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ONSOZz

Uluslararas1 lojistik, kiiresel ticari faaliyetleri, maliyet basta olmak iizere birgok
yonden etkilemektedir. Ticari faaliyetlerinin artmasiyla birlikte, lojistik hizmetlerin kapsami
da genislemekte ve dagitim aglart biiyiimektedir. Lojistik hizmetlerin kesintisiz
saglanabilmesi igin alternatif tasima rotalarina daha fazla ihtiya¢ duyulmaktadir. Ozellikle son
donemde yasanan gelismeler sonucu uluslararasi tasima rotalarinda yasanan problemler, bu
ihtiyacin gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu kapsamda baglatilan projelerden biri olan
Kusak ve Yol Girisimi, basta Avrupa-Asya ticareti olmak Uzere birgok ticari koridorda
alternatif tagima rotalarinin ortaya ¢ikmasini saglamaktadir.

Bu rotalardan biri olan ve Tiirkiye’nin de i¢inde bulundugu giizergahi kullanmak iizere
olusturulan Orta Koridor, mevcut deniz ve kara rotalari ile baglanti olusturarak, oldukca genis
bir alana tasimacilik hizmeti saglamaktadir. Koridorun, devam eden altyap1 ¢alismalari ile
yalnizca Asya ve Avrupa arasindaki demir yolu tasimaciligi i¢in degil, ayn1 zamanda Asya’da
bulunan {ilkelerin de kendi aralarindaki ticari faaliyetlerine, intermodal tagimacilik hizmeti
sunmas1 beklenmektedir. Tiirkiye’deki ticari bolgelerin, genisleyen demir yolu agi ile dis
ticari faaliyetleri agisindan oldukg¢a diisiik kullanim diizeyine sahip oldugu demir yolu
tagimaciligina egilimleri artabilecektir.

Bu kapsamda hazirlanan ¢alismada, Antalya, Burdur ve Isparta illerini kapsayan TR61
Bolgesi’nin mevcut dig ticaret rotalar1 incelenerek, Orta Koridor demir yolu hattina entegre
bir tagima alternatifi sunulmasinin, maliyet ve silire agisindan olusturabilecegi etki analiz
edilmektedir. Bu amagla olusturulan ulastirma probleminin optimizasyonunda kullanilan

dogrusal programlama modeli, Excel Solver’da ¢éziimlenmistir.



GIRIS

Ipek Yolu, MO. 130'lu yillarda Cin Hanedanlig1 déneminde Bat1 diinyasiyla temasin
ilk adim1 olarak goriilen ticaret yollar1 agini ifade etmektedir. Adini, donemin degerli ticari
tirtinii ipekten alan bu giizergah, kullanildig siirecte yalnizca Cin ile sinirli kalmayip, Asya ile
Avrupa ve hatta Afrika arasinda basta ticari mallar olmak {izere kiiltiirlerin ve icatlarin da
tasinmasini  saglamistir (Wang, 2019: 24). Cin devlet bagkani, bu yolun yeniden
canlandirilmasi i¢in 2013 yilinda diinyanin en biiyiik projelerinden birini resmi olarak ilan
etmistir (Chen ve Li, 2021: 132). Kusak ve Yol Girisimi olarak da ifade edilen proje
kapsaminda, Asya-Avrupa ve Asya-Afrika arasindaki ulastirma ve ekonomi koridorlarin,
uluslararasi lojistik faaliyetlerin iyilestirilmesi amaciyla, altyapinin yenilenmesi, artirilmasi ve
gelistirilmesi planlanmaktadir (Mar6 ve Torok, 2022: 2). Proje temelde iki ana hattan
olusmaktadir. I1ki, Cin ile Avrupa’y: kara ve demir yolu iizerinden birbirine baglayan ve farkli
guizergahlardan olusan “ipek Yolu Ekonomik Kusag1” dir. Ikincisi ise Cin’i, Hint Okyanusu
araciligryla Basra Korfezi, Afrika ve Akdeniz’e baglayan “Deniz ipek Yolu” dur. Projede,
demir ve kara yollari, deniz limanlari, hava limanlari, boru hatlar1 ve altyapr yatirimlar
bulunmaktadir (Nazarko ve Kuzmicz, 2017: 498).

Projenin ekonomik kusaginin, giizergédhta bulunan ulkeleri kara ve demir yolu
temelinde, basta ticaret olmak iizere diger alanlarda da biitiinlestirmesi beklenmektedir. Bu
noktada Rusya kuzey hattin, Tirkiye ise giiney hattin kritik {ilkeleri olarak ortaya
cikmaktadir. Proje, Rusya’min oOnciiliigiinde kurulan Avrasya Ekonomik Is Birligi ve
Tiirkiye’nin baslattigi Orta Koridor ile {iilkeler arasi kara ve demir yolu alt yapisinin
iyilestirilmesi, basta giimriik olmak {izere biirokratik sorunlarin ¢éziimiinde dogrudan katki
saglayabilecektir. Rusya iizerinden Cin’1 Avrupa’ya baglayan demir yolu hatt1 2000’11 yillarda
kullanima a¢ilmis ve modernizasyonla birlikte ylik hareketi de artmistir. Orta Koridor ’un ise,
basta teslim siiresi, iklim kosullari, savas nedeniyle olusan giivenlik endiseleri ve yaptirimlar
nedeniyle, Rusya’y1r kullanan Kuzey Koridora ve iran’1 kullanan Giiney Koridora alternatif
olmas1 beklenmektedir (Colakoglu, 2019).

Diinya niifusundaki artis, kiiresel krizler, savas, iklim degisikligi gibi faktorlerin
etkisinde uluslararasi lojistik faaliyetleri de farkli arayislara gitmektedir. Bu siiregte, teslim
sresi, lojistik maliyet, operasyonel problemler, guvenlik, surdirtlebilirlik gibi kriterler,
lojistik siireglerin planlanmasini etkilemektedir. Lojistik faaliyetlerden kaynaklanan sera
gazinin azaltilmasi i¢in lilkeler arasi baskilar artarken, Avrupa Birligi de 2019 yilinda, ulagim

kaynakli sera gazi emisyonunu 2050 yilina kadar tamamen ortadan kaldirarak, sifir emisyona



sahip kita olmak icin “Avrupa Yesil Mutabakati” (AYM) adinda faaliyet plani olusturmustur
(Pfoser, 2022: 7). Bunu saglamak iizere, her ulasim modunun en iyi kosullarimi bir araya
getiren ¢ok modlu tasimacilik tiirii olan intermodal tasimaciligin yayginlastirilmasi, kara yolu
ile yapilan tagimalarin % 75’inin deniz ve demir yoluna ydnlendirilmesi amag¢lanmaktadir
(TCTB, 2024)

Son donemde yasanan gelismelerin, tedarik zinciri yonetiminde derin kirilmalara
sebep olmasi; ticaretin kesintisiz devami agisindan giivenli tedarik aglar1 ve alternatif rotalara
ihtiyaci arttirmaktadir. Pandemi siiresince kara ve hava yollar1 dahil tagimacilik sisteminde
yasanan kisitlamalar, tasimacilik talebinin deniz yoluna yonelmesine sebep olmustur. Deniz
yolunda ise konteyner tagimaciligr bu egilimden en fazla pay alan sektorlerin basindadir.
Ozellikle birden ¢ok tasimacilik modunu entegre ederek, cok modlu ve modlar arasi
tagimacilik ile nihai ve ara iiriin agisindan kapidan kapiya tasimayr miimkiin kilan konteyner
tagimaciliginda, pandemi doneminde artan talep, lilkelerin kisitlamalari, ¢alisma kosullarinin
esneklesmesi, limanlarda yasanan yogunluk gibi sebepler, konteyner bos doniislerini sekteye
ugratmis ve konteynere erisimde aksamalar yasanmistir. Boylece ham madde bulmakta zorluk
ceken fabrikalar iireticiyi, liretimde yasanan aksaklik dagitici ve tiiketiciyi etkilemis; kiiresel
bir tedarik zinciri problemi ortaya ¢ikmistir (Tiimenbatur, 2021: 103).

Kusak-Yol Projesi’nin giiglii gelisimi alternatif rotalarin olusmasini saglamistir.
Ozellikle Asya-Avrupa arasinda mevcut deniz ve demir yolu koridorlarinda yasanan giivenlik
sorunlari, Tirkiye nin ismini verdigi Orta Koridor’'un énemini artirmaktadir. Orta Koridor,
Cin’den baglayip, sirastyla demir yolu ile Kazakistan’a, deniz yolu ile Hazar Denizi iizerinden
Azerbaycan’a, demir yolu ile Azerbaycan, Gurcistan ve Tuirkiye’yi gecerek Cekya ve
aktarmalar ile Almanya, Belcika, Ispanya gibi cok sayida AB iilkesine ulasmaktadir
(WorldBank, 2024).

Matematik konumu sebebiyle Tiirkiye, lojistik alt yap1 acisindan planladigi
yatirimlarla, madencilik sektoriinde ham madde, mamul sektoriinde ise ara ve nihai iiriinde,
basta Avrupa, Orta Asya ve Uzak Dogu pazari i¢in énemli bir tedarik¢i olabilecektir. Bu
dogrultuda gelistirilen lojistik giizergah alternatifleri, kiiresel tedarik zinciri yonetimini de
rahatlatabilecektir (TCTB, 2024). Tiirkiye’nin de i¢inde oldugu, Avrupa ile Orta Asya ve
Kafkaslar1 birbirine baglayan kara ve demir yolu projeleri; Kusak-Yol Projesi’nin etkisi ile
hizlandirilmigtir. Tiirkiye’nin olusumuna onciiliik ettigi, Orta Koridor, Bakii-Tiflis-Kars demir
yolu baglantisi ile Avrupa’dan/ Cin’e kadar kesintisiz demir yolu tagimacilig1 saglanabilecek
yeni bir glizergah olarak ortaya ¢ikmistir. Boylece, dis ticarette kara ve deniz yoluna olan asir1

yiik talebi, demir yoluna kaydirilabilerek, uygun maliyetli lojistik firsatlar yaratilabilecektir.



Ayrica, basta Cin olmak tizere, BDT (Bagimsiz Devletler Toplulugu) tlkeleri ve Rusya’ya
yapilan ihracat i¢in de zaman ve maliyet acgisindan alternatif bir rota olabilecektir. Koridorun,
Turkiye’de uzun zamandir géz ardi edilen demir yolu tasimaciligimin gelisimi agisindan
onemli bir baslangi¢ olmasi beklenmektedir (Catal, 2019: 103). Bdylece bolgesel, ulusal ve
uluslararas1 ticari faaliyetlerin zenginlestirilmesi ve alternatif pazarlara ulagsma agisindan
cesitlilik olusabilecektir.

Tirkiye’nin ihracat trafiginde 6nemli yer tutan, yas sebze ve meyve, maden, demir ve
celik, agac, plastik, kazan ve makine iirlinlerine ev sahipligi yapan Bati Akdeniz Bolgesi,
ithracat gelirlerinin biiylik kismini bu {iriin gruplarindan elde etmektedir. Isparta, Burdur ve
Antalya illerini kapsayan bolge, Sanayi ve Teknoloji Bakanligi tarafindan “TR61” olarak
ifade edilmektedir. TR61 Bolgesi’nde, uluslararasi lojistik agisindan aktif olarak yalnizca kara
ve deniz yolu tagimaciligi kullanilmaktadir (BAKA, 2024). Mevcut kosullar altinda Bolge
acisindan alternatif tagima rotast yalnizca demir yolu ile gerceklestirilebilecektir. Boylece
sektor temsilcilerine lojistik agidan alternatif gilizergdh sunulmasi, ticari potansiyelinin
gelistirilmesine katki sunulmasi beklenmektedir.

Bu kapsamda hazirlanan ¢alismanin amaci, diinyanin en biiyiik ekonomi ve ulastirma
projeleri arasinda gosterilen Kusak ve Yol Girisimi’nin, ulastirma koridorlart {izerindeki
etkisinden yola ¢ikarak, projenin bir parcasi olan ve Tlrkiye’nin de i¢inde bulundugu Orta
Koridor’a, TR61 Bdlgesi’nin entegrasyonu (zerinden olusacak yeni tasima rotasinin, bélgenin
dis ticaret faaliyetinde kullanilan mevcut ulagtirma rotalariyla maliyet temelinde
kiyaslanmasidir. Bunu saglamak {izere olusturulan ulastirma problemine ait dogrusal
programlama modeli, Excel Solver ile ¢oziimlenmektedir. Boylece, bolgenin dis ticarette
ihtiya¢ duydugu ¢ok modlu tasimacilik aglari degerlendirilerek, alternatif glizergahlarin
etkisinin ortaya ¢ikarilmasi beklenmektedir. Calismanin birinci boliimiinde lojistik ve
tasimacilik ele alinarak, Tiirkiye lizerinden gegen demir yolu koridorlarindan bahsedilmistir.
Ikinci béliimde, Kusak-ve Yol Girisimi’nden bahsedilerek, projedeki ulastirma koridorlar: ve
bu koridorlardan biri olan Orta Koridor anlatilmakta; projenin Tlrkiye ve Orta Koridor
ulkeleri Gzerindeki ticari etkisinden yola ¢ikarak, TR61 Bolgesi’nin dis ticareti ele
almmaktadir. Ugiincii boliimde ¢alismada kullanilacak dogrusal programlama modeli ve
modelin ¢6zumine ait unsurlardan bahsedilmektedir. Ddordunct boélimde, modelin

optimizasyonu ve duyarlilik analizi yapilarak, elde edilen bulgular tartisilmistir.



BIiRINCIi BOLUM
ULUSLARARASI LOJISTiK VE TASIMACILIK

Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonellerinin de ifade ettigi gibi lojistik kavram olarak;
misteri ihtiyaglarina uygun sekilde, hizmet ve bilgi akisinin, kaynagindan nihai tiiketiciye
kadar her iki yondeki hareketinin planl bir sekilde tasinmasi, depolanmasi ve kontrol altinda
isletmenin rekabet gilicinli artirmak ic¢in dretim, satis siireci ve atik bertarafinin
baslangicindan sonuna kadar mal ve malzemeleri tasima ve ellegleme siireci oldugudur. Bu,
miisteri istek ve ihtiyaglarimi Ongorme; bu istek ve ihtiyaglar1 karsilamak igin gerekli
malzeme, sermaye, is giicii, teknoloji ve bilgi edinme; miisteri isteklerini karsilamak i¢in mal
veya hizmet Ureten taraflar1 optimize ederek, ilgili taraflar1 miisteri isteklerini zamaninda
karsilamak i¢in kullanma surecidir. Kisaca miisteri merkezli operasyon yonetimidir (Tseng
vd., 2005: 1658). Kavramsal olarak 19 yiiz yil baslarinda askeri faaliyetler ile baslayip, II.
Diinya Savagsi sonrasi olgunlasmaya baslayan lojistik, sanayilesme ve teknolojik doniistimiin
de etkisiyle dis ticaret agisindan dnemli bir siire¢ haline gelmistir Baslangicta fiziksel dagitim
olarak baslayan siire¢, depolama, paketleme, takip, envanter yonetimi gibi fonksiyonlarin da
eklenmesiyle daha karmasik bir yapiya doniismiistiir.

Lojistik sistem i¢inde dnemli bir ticari faaliyet olan tagimacilik, ihtiya¢ duyulan trin
ve hizmetin, nihai tiiketicinin kullanimina sunulmasi i¢in gerekli olan adimlar arasinda bag
kurmaktadir. Lojistik maaliyetin kayda deger bir kismin1 bu hizmet olusturmaktadir. Tiim bu
islev ve alt islevlerin rolii, lojistik maliyetlerde saglanabilecek minimizasyon, miisteri
tarafinda ise memnuniyetini maksimum seviyeye ¢ikarmak igin yapilan sistem
planlanmasidir. Tagima sistemi, nihai mal, yar1 mamul ve iriinleri tasinir hale getirirken,
yiiksek katma degerli hizmet olusturmak adma diisiik maliyet prensibini kullanmaktadir.
Tasimaciligin lojistik sisteminde oynadigi rol, mal sahipleri i¢in mal tasimaktan daha
karmagiktir. Karmasiklik ancak yiiksek kaliteli sistem ile etkili sekilde yonetilebilir. Iyi
yonetilen bir tasima sistemiyle, mallar miisterilerin taleplerini karsilamak i¢in dogru zamanda
dogru yere gonderilebilir. Bu nedenle, lojistik siiregler iginde tasimacilik, verimlilik ve
ekonominin temeli olup, lojistik sisteminin diger islevlerini genisletmektedir (Mangan ve
Lalwani, 2016: 105).

Tasimacilik, lojistigin ayrilmaz bir pargasidir. Uluslararas1 tasimacilik faaliyeti,
ulkeleri direkt ya da dolayl olarak kullanarak, mevcut mal trafiginde, tasima sekillerini ve

tasima araglarin1 planlama islemidir. Miisteri ihtiyaclarina istinaden farkli ydntemler



kullanilarak sunulan hizmetler, giinlik hayatta ihtiya¢ duyulan birgok Griiniin sevkiyatini
kapsamaktadir. Uluslararasi1 ticari faaliyetlerin ayrilmaz pargasi olan bu islem, taraflar
arasindaki uyusmazliklarin 6nlenmesi, tagima hizmetinin ¢ergevesinin belirlenmesi amaciyla,
taraflar arasinda yapilan ayritili sozlesme ile gerceklestirilmektedir (Blanchard, 2017: 80).

Yerel ve bolgesel tasimaciliga gore daha karmasik bir yapiya sahip bu siiregte, yiik
agirhg da diger tasimalara gore fazladir. Birden fazla iilke topraklari iizerindeki sinir
gecisleri, glimriikleme, farkli yasal mevzuat ve politikalar slireci daha da zor hale
getirmektedir. Bu nedenle alt yapi, sistem ve yetki agisindan iyi bir organizasyona ihtiyag
duyulmaktadir. Istenilen iiriiniin miktari, {iriinlerin hangi sartlarda muhafaza edilecegi, arag
cikis tarihi, teslim siiresi, uluslararasi tasimacilikta Onemli unsurlar arasindadir. Bu
dogrultuda, mal bedelinin yiliksek oldugu ticari tasimalarin sorunsuz gerceklesmesi, ihracatgi,
ithalat¢1 ve tasiyict i¢in olduk¢a 6nemlidir (Francois ve Wooton, 2001: 250).

Artan ticari iliskiler, uluslararasi tastmacihiga ihtiyaci arttirmistir. Ozellikle rekabetin
yiiksek oldugu pazarlarda tasimacilik hizi ve giivenligi 6nem tasimaktadir. Uluslararasi
tasimacilik anlayisi, etkili bir kiiresel lojistik stratejisi gelistirmenin merkezinde yer
almaktadir. Bununla birlikte iilkeler arasi mesafeler ve cografi sartlar da tasimacilikta
organizasyonun onemini artirmaktadir. Bu organizasyon igin farkli ulasim modlar1 arasinda
entegrasyon gerekmektedir. Entegre calisan ulastirma sistemi kapidan kapiya teslim hizmeti
saglayarak, uluslararasi lojistik faaliyetinin etkinligini artirmaktadir. Bu hizmetin kesintisiz
saglanabilmesi, alt yap1 sorunlarinin ¢6ziildiigii, glivenli ve emniyetli gegis saglayan ulastirma

koridorlarmin varlig1 ile miimkiin olabilecektir.

1.1. Uluslararas: Lojistik

Uluslararasi lojistik, mal, hizmet ve bilginin sinirlar 6tesi hareketine iliskin siireclerin
ve faaliyetlerin yonetimini ifade etmektedir. GUmruk proseddrleri ve yasal duzenlemeler,
tasima ve depolama gibi diger hususlar goz Oniinde bulundurularak, mensei noktasindan,
nihai varis noktasina kadar verimli bir tedarik zinciri akisi saglamaktadir. Uluslararasi lojistik,
rotalarin ve tagima modlarinin planlanmasi ve optimizasyonunu, ithalat ve ihracat belgelerinin
islenmesi ve glimriik prosediirlerinin yonetimi gibi faaliyetler ile mallarin depolanmasi ve
dagitimini, sevkiyatlarin izlenmesi ve farkli iilkelerdeki tedarikgilerin ve lojistik ortaklarinin
yonetimini kapsamaktadir (Speranza, 2018: 831). Tagimacilik bunun temel bir bilesenidir.
Talep edilen mal miktarinin, istenilen noktaya, en uygun rota {izerinden, istenilen zamanda ve
en diisiik maliyetle tasinmasidir. Ayrica talep planlamasini, siparislerin islenmesini, tedariki,

planlamayi, iiretimi, misteriler ve tedarikgilerle iliskileri, elleglemeyi, montaji, iirlinlerin



paketlenmesini ve bu faaliyetlerle ilgili destek islevlerini de igermektedir (Tlaty ve Moutmihi,
2015: 2).

Mesafeler ve tasima modlari: Uluslararas: lojistik, mallarin yurtici muadiliyle
karsilastirildiginda ¢ok daha biiyiik mesafelerde tasinmasini icermektedir. Cografi engelleri
asmak i¢in sirketler, ucak, tren, gemi ve tir gibi farkli tasima modlarinin birini ya da birkagini
kullanmak zorundadir. Yurt i¢i sevkiyatlar ise genellikle daha kisa mesafelerde ve kara
yoluyla yapilmaktadir.

Giimriik ve belge karmasikhigi: Uluslararast lojistikte yer alan glimriik
diizenlemeleri ve belgeler karmagik ve gesitli olabilmekte, giimriikk beyannameleri, ticari
faturalar ve mense sertifikalar1 gibi prosediirleri icermektedir. Bu gereksinimler iilkeden
iilkeye degisiklik gosterebilmektedir. Yurtici lojistikte, sevkiyatlar aynmi iilke iginde
gerceklestigi i¢in belgeler daha az olup, giimriik prosediirleri ise sinirlidir.

Mevzuat ve dizenlemeler: Uluslararasi lojistik, giimriik diizenlemelerine, ithalat ve
ihracat gerekliliklerine, tarife ve kota gibi potansiyel ticaret engellerine uymay1 gerektiren
uluslararas1 siirlart igermektedir Her iilkenin vergi, glimriik prosediirleri, glivenlik, ¢evre
koruma ve ticaret standartlar1 konusunda kendi diizenlemeleri olabilmektedir. Yurt ici
lojistikte, tek bir lilkenin ulusal yasalar1 ve diizenlemeleri gecerlidir.

Dil ve kultr yonetimi: Uluslararasi lojistikte, birden fazla iilkeden is ortaklariyla
calismak yaygin oldugundan, dil ve kiiltiirel unsurlar 6nem kazanmaktadir. Sirketler, is
iligkilerini etkili bir sekilde yonetebilmek i¢in kiiltiirler arasi iletisim ve miizakere becerilerine
ihtiyag duymaktadir. Ulusal lojistikte, dil ve kiiltliir genellikle ayn1 olup, bu da iletisimi ve
karsilikl1 anlayis1 kolaylastirmaktadir.

Risk yonetimi: Mallar1 diger lilkelere veya kitalara tasirken, transit sirasinda hasar,
yiik kaybi, doviz kuru dalgalanmalar1 ve giimriik diizenlemelerindeki degisiklikler gibi ek
riskleri géz onlinde bulundurmak gerekir. Herhangi bir risk daha karmasik sigorta yonetimi
gerektirebilmektedir. Yurt i¢i lojistikte, riskler her iilkenin i¢ kosullariyla sinirlidir (Branch,
2009: 9).

Uluslararasi lojistik, global ticari faaliyetlerdeki zorlu rekabet¢i ortamin da etkisiyle,
bir taraftan maliyet baskisi, diger taraftan daha fazla miisteriye niifuz etmeye ¢alisan kiiresel
ekonomik faaliyetler i¢in 6nemli bir araca dontismistiir. GUnUmuzin giderek daha rekabetgi
hale gelen kiiresel ekonomisinde, sirketler yalnizca maliyet ve fiyat iizerinden degil, ayni
zamanda hizmet kalitesi lizerinden de rekabet etmek zorundadir. Bunu saglamak {izere

uluslararasi lojistik hizmeti saglayan tedarikgiler ile stratejik ortakliklar kurarak, teslimat



stirecinin verimliligini saglamak iizere biitce ayirmaktadir. Ayrica, lojistik faaliyetlerinde
etkinligi yiiksek tasima sistemi, sirketin hizmet kalitesi disinda, rekabet guiclinii de artirmasina
katki saglamaktadir. Tagima maliyeti nesnel pazarin bir kisitlamasi olarak goriilebilmektedir.
Boylece, hacim ve miktar olarak diisiik fakat, mal bedeli olarak yiiksek degere sahip olan
tirtinlerde, tasima maliyeti satis bedelinin kiigiik bir kismimi kapsar, bu nedenle daha az
dikkate alinir iken hacim ve miktar olarak yiksek, deger olarak diisiik {irinlerde ise tasima
maliyeti, mal bedelinin énemli bir kismini olusturmaktadir. Boylece firma karini daha fazla
etkileyerek, satis fiyatinin biiyiik kismini kapsar ve daha fazla dikkat ¢gekmektedir (Tseng vd.,
2005: 1661).

Maliyet verimliligi: Uluslararasi lojistik faaliyetinin, isletmeler agisindan optimize
edilmeye calisildigi temel hedeflerden birini olusturmaktadir. Anlasilmasit ve ydnetilmesi
gereken birden fazla vergi rejimi, tarife, diger maliyet gereklilikleri ve uzun mesafeli nakliye
maliyetleri bulunmaktadir. Genis bir ag olusturmanin ve ayrintilara dikkat etmenin 6nemli
oldugu yer burasidir.

Guvenilirlik: Uluslararast lojistikte, zamaninda teslim ve ongoriilebilirlige yonelik,
islemlerle ilgili gecikmelerden, ithalat, ihracat veya nakliye silirecinde son dakika
degisikliklerine kadar ¢ok sayida engel ortaya c¢ikabilmektedir. Giivenilirlige yonelik bu
tehditleri tespit edip, ¢0zlim bulabilmek ticari iligkilerin siirdiirebilir olmasi i¢in 6nem
tagimaktadir. Bu nedenle lojistik akis siirecinin goriiniir ve isletmelere gercek zamanli veriler
saglamas1 gerekmektedir.

Miisteri memnuniyeti: Iyi bir uluslararasi lojistik operasyonu, miisteri
memnuniyetini artiran faktorlerin basinda gelmektedir. Verimli bir operasyonunuz oldugunda,
is ortaklariniza ihtiya¢ duyduklan iiriinii, ihtiya¢c duyduklari zaman, uygun bir fiyatla teslim
eden sirket olmak, 6zellikle rakipler zorladiginda giiglii bir sadakat olusturmaktadir (Jenkins,
2025)

Hizl kiiresellesme ve dijitallesme, lojistik ve altyapinin uluslararasi ticaretteki roliinti
giderek daha 6nemli hale getirmistir. Verimli lojistik sistemleri ve modern altyapi, yalnizca
islem maliyetlerini diisiirmekle, ticaret hizim1 ve giivenilirligini artirmakla kalmayip ayni
zamanda pazar baglantisin1 ve entegrasyonu tesvik ederek, kiiresel tedarik zinciri yonetimini
desteklemekte, ekonomik biiyiimeyi ve kalkinmay1 artirmaktadir (Liu, 2024: 285).

Uluslararas1 lojistikte maliyet verimliliginin en Onemli degiskeni tasimacilik
faaliyetidir. Tagima modu tercihi, ylikiin birim maliyetini ve dolayisiyla isletme karini

etkilemektedir. Bu tercih alic1 ve satic1 arasindaki miizakere sonrasi netlesmektedir (Lee vd.,



2022: 12). Uluslararas1 lojistik faaliyetinde, tasima maliyeti, satisa hazir mallarin fiyatinin
yaklagsik olarak % 5-10’luk kismini olusturmaktadir. Hammaddeler i¢in ise bu oran % 50 veya
daha fazla olabilmektedir (Balbaa, 2022: 6).

1.2. Ulastirma Modlar1

Dig Ticarete konu olan friinlerin tasinmasi i¢in farkli tasima sistemleri
kullanilmaktadir. Bu ulagim sistemleri, kullanim sekli, araglari, operasyonel kabiliyetleri
acisindan birbirinden farkli olup, her biri ulusal ve uluslararas1 kurallar agisindan kendine
0zgii diizenlemelere tabi olmaktadir. Uluslararasi tagimaciliktaki kullanilan sistemlerin tercihi,
kullanilan yontemler, Grtnlerin Ozellikleri, gonderici/ gonderilen (lkelere gore degisiklik
gostermektedir. Burada secilecek ulagtirma modu, satici, alict ve tasiyict arasindaki

goriismeler sonucu ve farkli degiskenlere bagli olarak belirlenmektedir (Zeybek, 2019: 139).

Tablo 1.1 Ulastirma Modlar1 Karsilastirmasi

Tarifelerin Cesitli

Ulastirma Malivet Ulastirma | Hizmet Sefer Uvaulanma Mallan
Modu y Hiz Alam Sikhig: yguianma 1 llanma

Givenilirligi .
Becerisi

Kara Yolu Yiksek Hizli Cok Genis | Yuksek Y uksek Yuksek

Cok : . .

Hava Yolu Yitksek Cok Hizli Genis Yuksek Yuksek Sinirh

Deniz Yolu | Cok Diisiik | Cok Yavas | Cok Smurli | Cok Sinirh Diusiik Yuksek
. - " Cok

Demir Yolu Diisiik Yavas Sinirlt Sinirh Cok Yuksek Yilksek

Kaynak: (Salcan, 2012; Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 413)

Tablo 1.1°de ulagtirma modlar1 karsilagtirilmig olup, hizmet alani (hizmet verilen yer)
acisindan sirasiyla kara, hava, demir ve deniz olarak siralanmaktadir. Buna gore yeterli altyapi
yatirimlari ile demir yolu tagimaciliginin hizmet alani1 genisleyebilecektir. Bu modlarin tercih
durumu 0rdin tird ve miktari, mesafe, tasima siiresi, cografi konum, tagima kapasitesi, tasima
ucreti (navlun), sefer siklig1 ve giivenilirligi, esneklik, hasar riski, servis kalitesi gibi kriterlere
bagh olarak degismektedir (Engebrethsen ve Pérés, 2019: 23; Kok ve Deveci, 2019: 24).

Tastyic tiirtine gore baglica dort tasima modu bulunmaktadir.

1.2.1. Karayolu Tasimacilig1
Yolcu ve yiiklerin karayolu araglariyla ulastirildign sistemdir. Kara yoluyla mal

tagimaciliginin niteligi, yerel altyapinin gelismislik derecesinin yani sira, mallarin kara



yoluyla tasindigi mesafeye, sevkiyatin agirligina, hacmine ve taginan mal tiirline baglidir.
Ulusal ve uluslararasi tasimacilikta yaygin olarak tercih edilen yontemlerden biri olmakla
birlikte, Gnemli bir rol oynamaktadir. Ozellikle birbiriyle kara sinir1 olan iilkeler arasinda, siire
acisindan aciliyet igeren {iriin gruplari i¢in siklikla kullanilmaktadir (Engstrom, 2016: 1445).

Kara yolu tasimaciliginin avantajlarindan en Onemlisi alternatif rotalara imkan
saglamasidir. Boylece hizli ve glivenli sevkiyat acisindan sunulan alternatif rotalar ile lojistik
stirecinin etki ag1 genislemektedir. Zaman olarak da ciddi tasarruf saglayan bu sistem, lojistik
sektorliniin anahtar tasima modunu olusturmaktadir. Kapidan kapiya teslimat 6zelligi
dolayistyla, diger tasima sistemlerinin de biitliinlesmis bir sekilde faaliyet yapmalarina katki
sunmaktadir (Kenderdine ve Bucsky, 2021a: 102)

Kara yolu araglarinin sermaye maliyeti diger tasima modlarina gore nispeten diisiiktiir;
bu da yeni kullanicilarin sisteme giris yapmasini kolaylastirmaktadir. Bu durum, kara yolu
tagimaciligr sektoriiniin oldukca rekabet¢i ancak, diisiikk kar marjina sahip olmasina neden
olmaktadir. Diisiik sermaye maliyeti ile bir kara yolu filosunun on y1l i¢inde yenilenebilmesi
nedeniyle, yenilikler ve yeni teknolojiler sektore hizla etki edebilmektedir (Rodrigue ve Slack,
2024).

Kara yolu ile uluslararasi yiik tasimaciligi sozlesmesi (Convention Marchandise
Routier-CMR) tasima isinin genel cercevesini belirleyerek, tasiyict ve yiik sahiplerinin
sorumluluklarini netlestirmektedir. Sozlesme trafige uygun araclarin yiiklenme islerini
kapsamakta ve sadece uluslararasi tasimacilikta kullanilmaktadir (WeFreight, 2024).
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Kaynak: (Cografya Harita, 2025)
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Sekil 1.1°de Tiirkiye’deki kara yolu altyapisi ve sinir kapilari belirtilmigtir. Buna gore,
Asya ve Avrupa kitasinin kara yolu ile baglantisinda birden fazla alternatif bulunmaktadir. Bu
durum, basta Istanbul olmak iizere bir¢ok sehirde kentsel hareketliligi destekleyen ve sehirleri
birbirine baglayan yol altyapilarinin biiyiik 6lgiide eklenmesiyle insa edilmis ¢evrede, Onemli
degisikliklerin olugmasini saglamistir. Gelisen kara yolu tagimaciligi ve artan tasit yogunlugu,
yakit tiiketimi, ¢evresel etki, trafik sikisikligi ve giivenlik gibi bir dizi sorunu da ortaya
cikarmistir. Topluma ve ekonomiye bir bitiin olarak hizmet eden strduralebilir ve verimli bir
ulagim sistemi saglamak icin sosyal, ekonomik ve c¢evresel yonlerin dikkate alinmasi

gerekmektedir (Piecyk ve Mckinnon, 2010: 35).

1.2.2. Hava Yolu Tasimacihg

Tasima araci olarak ucgaklarin kullanilarak, insanlarin, mallarin ve postalarin tasindigi
sistemdir. Uluslararast simirlar1 birbirine baglayan en hizli tasima sistemidir. Yolculuk
stiresinden tasarruf ederek, en hizli yolu saglayarak, yolculara konforlu tagimma imkani
sunmaktadir. Hava kargo tagimaciliginin avantajlar1 hiz, kargo giivenligi ve uzak yerlere
erisim sinirlamalarindan muafiyettir. Ancak, yiiksek maliyet, olas1 blirokratik veya yasal
sinirlamalar ve ugagin boyutlarina ve kapasitesine dayali teknik smirlamalar agisindan
dezavantajlar1 bulunmaktadir (Izer, 2023: 6). Sekil 1.2°de Tiirkiye’de bulunan hava limanlar
belirtilmistir. Bunlardan dort tanesi (mavi renk) hizmet dis1 olup, bes tanesi (yesil renk) ise

yalnizca i¢ hat seferlerine agik durumdadir.
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Hava yolu tasimaciligi, her noktaya hizmet verebilmesi sebebiyle, kiresel piyasaya
entegrasyonu kolaylastirmaktadir. Ayn1 zamanda, bolgesel ve ulusal Olcekte etkin baglanti
saglamaktadir. Cesitli tirlin gruplari, hava yolu tasimaciligi kullanilarak, hizli ve glvenli bir
sekilde teslim edilebilmektedir. Bunun yaninda, tehlikeli maddeler, degerli esya, evrak, ¢cabuk
bozulabilir gidalar gibi farkli kategorilerde ¢ok sayida Uriin havayolu tasimaciligi kullanilarak
teslim edilebilmektedir (Benito ve Alonso, 2018: 24).

Hava yolunda yolcu ve yiik tagiyan hava yolu sirketlerinin “Uluslararasi Hava
Tasimacilar Birligi” (IATA) adli dernege iiye olmalar1 gerekmektedir. Bu kurulus emniyetli

hava ulagiminin saglanmasi amaciyla uluslararasi kurallar1 belirlemektedir.

1.2.3. Deniz Yolu Tasimacilig

Insan ve yiiklerin tasindi81, uluslararasi yiik trafigi acisindan hem tonaj hem de deger
bazinda en fazla tercih edilen tasimacilik tlrtdiir. Tek seferde ¢ok miktarda malin hem
ekonomik hem de giivenli tasinmasi saglanmaktadir. Ayrica, dokme yik, siv1 yiik, konteyner,
Ro-Ro gibi birgok farkli kategoride hizmet sunabilmektedir. Diinya ticaretinin tonaj bazinda
% 86’lik kism1 deniz yolu ile tasinmaktadir. 2023 verilerine gdre yillik bazda kiiresel deniz
yolu ticaret hacmi yillik % 2,6 artarak, 12,3 milyar tona ulagmistir. Ayni1 dénemde diinya yiik
ticaret hacmi 14.3 milyar olarak gerc¢eklesmistir. Ton-mil bazinda kiiresel deniz yolu ticareti,
Rusya-Ukrayna c¢atigmasi, Panama ve Siiveys kanallarindaki aksakliklar, ticaret engelleri de
dikkate alindiginda, pozitif ayrisarak % 4,4 oraninda giiclii bir artis géstermistir (DTO, 2024;
UNCTAD, 2024).
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Sekil 1.3’te, Tiirkiye’nin ticari limanlari belirtilmistir. Buna gére, Marmara Bolgesi
liman sayis1 agisindan ilk sirada bulunmaktadir.

Deniz yolu tasimaciligi kiiresel oldugu gibi Turkiye’nin dis ticaret tasimalar1 a¢isindan
da tonaj ve deger bazinda en yiiksek paya sahip tasimacilik sistemidir. DTO (2024)
raporunda, 2023 verilerine gore Tiirkiye’nin dig ticaret tasimalarinin tonaj bazinda yaklasik %
87,5’inin, deger bazinda ise % 54,8’inin deniz yolu ile gerceklestigi ifade edilmistir.

“I¢ su yolu”, deniz yolu tasimacilig: icinde dikkate alinan tasimacilik tiirii olup, nehir
ve gol lizerinde gergeklestirilen bu tagimacilik, ulusal ya da uluslararas olabilmektedir. Ulusal
olmasi durumunda, yerel kanunlar gecerli olmaktadir. Bu nedenle farkli bir tagima tiirii olarak

dikkate alinmamustir (Sahin ve Erenel, 2021: 726).

Deniz yolu tasimaciligimin denizcilik giivenligi, seyir emniyeti ve cevre giivenligi
konularinda uluslararas: standartlara sahip olmasii saglayan kurum “Uluslararas1 Denizcilik

Orgiitii” (IMO) diir. Bu kurum uluslararasi standartlarin belirlenmesi ve uyulmasini iilkeler ile

is birligi yaparak saglamaktadir (UNCTAD, 2024)

1.2.4. Demir Yolu Tasimacihigi

Tasimaciligin rayli sistem araglari ile yapildigi, yolcu ve yiik tagimak iizere planlanmig
cevre duyarliligina sahip sistemdir. Giinlimiizde tasimacilik hizinin da artmasi ile enerji ve
maliyet alanindaki avantaji hiz konusunda da gelismektedir. Tonaj acisindan hacimli yiiklerin
uluslararasi taginmasina katki saglamakla birlikte lilkeler aras1 demir yolu alt yapisinin yeterli
diizeyde olmamasi demir yolu tasimaciliginin gelisimi 6niindeki engellerden biridir. Altyap1
maliyeti yliksek olmasina karsin isletme maliyetinin diisiik olmas: kiiresel yiik trafigindeki
tercih edilme diizeyini artirmaktadir (Sahin ve Erenel, 2021: 730).

Demir yolu, birim yiik/km basina enerji tiiketiminin kara yolundan daha diisiik olmasi
bakimindan yesil bir sistemdir. Trafik ve emisyon acisindan da cevreye daha az zarar
vermektedir. Genellikle zaman agisindan duyarlilifi daha az olan firiinlerin tasinmasinda
cogunlukla tercih edilmektedir. Ulusal ve uluslararasi yiik tasimaciliginda yasal olarak izin
verilen azami yiik tasima kapasitesi ve yiikseklik kisitlamalar1 bu tasima modunun kullanim
miktarinin artmasini engellemektedir (Yin vd., 2017: 561).

Kara iizerindeki uzun mesafeler igin en ekonomik tasima sekli demir yolu
tasimaciligidir. Demir yolu tasimaciligi genellikle biiyiik miktarlarda dokme yiik tasimacilig
icin kullanilmakta iken, yiike 6zel konteynerlerin yayginlagsmasi ile konteyner trenlerinin
demir yolu tasimacilifindaki pay1 artmaktadir (Balbaa, 2022: 87). Yiiksek katma degerli

tirtinlerin taginmasi i¢in kullanilan yik trenleri, birlesik demir-deniz tasimaciligi ile toplam
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lojistik maliyetleri % 8-20 azaltirken, dis g¢evre kosullarina kars1 daha az kirllganlik ve daha
fazla isletme dengesi saglamaktadir (Chen, 2023). Demir yolu tasimaciligi, hava yoluna gore
daha ucuz, deniz yolundan daha hizlidir; diger tasima modlarina gére ¢evre Uzerinde sinirh
etkiye sahiptir. Diisiik degerli mallar i¢in deniz yolu en ekonomik tasima sistemidir. Hava
tagimacilig1 ise yliksek degerli {irtinlerde tercih edilmektedir. Ancak, tedarik zincirlerinin
kolayca demir yoluna kaydirilabilmesi durumunda, yiiksek degerli ve zamana duyarli mallar
iireten sirketlerden gelen giiclii talep nedeniyle demir yolu hizmetlerinin 6niimiizdeki yillarda
blylmeye devam etmesi beklenmektedir (Bersenev vd., 2020: 1081).

Cografi agidan deniz yolu tagimaciliginin kullanilmadigi bolgelerde, en Onemli
alternatif demir yolu tasimaciligidir. Makro diizeyde demir yolu tagimacilig tilkelerin lojistik
aktivitelerine dogrudan katki saglamasi sebebiyle, alternatif bir tagima tiirii olarak kabul
edilmektedir. Kara yolu ile biitiinlesmis olmasi, 6zellikle intermodal tasimacilik igindeki uzak
mesafelerde tercih edilmesini saglamaktadir. Proje, konteynerler, dokme yukler basta olmak
uzere tehlikeli yukler igin de kullanilmaktadir (Zeybek, 2019: 142).

¢ HArrams Afansynis
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Sekil 1.4 Tiirkiye'nin Demir Yolu Baglantih Limanlari

Kaynak: (Rayhaber, 2025)

Sekil 1.4’te Tirkiye’deki demir yolu agi bulunmaktadir. Buna godre Kocaeli ve
Iskenderun Kérfezlerinde bulunan limanlar, hinterland olarak daha genis bir alana hizmet
verebilmektedir. Ozellikle uluslararasi lojistikte tasima maliyeti ve verimliligini saglamak icin
deniz limanlarinin, demir yolu baglantisina ihtiyaci bulunmaktadir. Bu ayn1 zamanda demir

yolu alt ve iistyapisinin da iyilestirilmesi anlamina gelmektedir. Demir yolu tagimaciliginin
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performansi, demir yolu altyapisi, tren adedi/ kalitesi, tasima hacmi, emniyet ve glivenlik gibi
degiskenler {izerinden dikkate alinmaktadir. Sistem performansinin siirdiiriilebilir olmasi i¢in
bakim faaliyetlerinin diizenli bir sekilde gerceklestirilmesi gerekmektedir (Celik, 2023: 6).

Tiirkiye’nin dis ticaret hacminin ton bazinda 6nemli bir kismi deniz yolu ile
tasinmaktadir. Ozellikle ithalat tarafinda deniz yolu kullamm diizeyi oldukg¢a yiiksek
gerceklesmektedir. Ulusal ve uluslararasi tagimacilik faaliyetinin, lojistik siirecindeki artan
Onemi tasima tiirleri arasindaki entegrasyonun gelismesinden kaynaklanmaktadir. 1980
sonrast diinya ticareti ve tasima sisteminde yasanan doniisiim, kapidan kapiya tasimacilik
anlayisinin sektorii etki altina almasina yol agmustir. Boylece, miisteri taleplerini daha fazla
dikkate alan, hizli, diisiik maliyetli, giivenli, esnekligi yiiksek bir tasima arzinin ger¢eklesme
beklentisi olusmustur (Celik, 2023: 11).

1.3. Ulastirma Modlar1 Entegrasyonu

Yolcu ya da yiiklerin taginma siiresince, birden fazla ulastirma sisteminin uyumlu bir
sekilde, birbirine entegre olarak kullanilmasidir. Tasima modlarinin rekabet iireten 6zellikleri
kullanilarak, tasinma siirecinin giivenli, hizli ve ekonomik gergeklesmesi saglanmaktadir (Liu
ve Wu, 2016: 49).

Ulastirma modlarinin entegrasyon siireci 1950°1i yillara dayanmaktadir. Bu yillarda
ortaya ¢ikan konteyner fikri, mallarin bir tasima Unitesi i¢inde deniz yolu ile tasinmasindan
olusmaktadir. Ilerleyen yillarda tasima {initesi olan konteynerin standart olgiilere ulasmasi
saglanmistir. Diinya ekonomik sisteminde yasanan hizli doniisiim ile mallarin limandan/
limana taginmasi yerine kapidan kapiya tagmmasi fikri konteyner ile karsilik bulmaktadir
(Zhang vd., 2018: 353)

Geleneksel tasimacilikta, tasimanin her asamasi ayri ayri planlanip yonetilmektedir.
Entegre tasimacilik ise tasima siirecinin tiim asamalarini tek bir cati altinda toplayip,
biitiinlesik bir sekilde yonetmektedir. Bu, tasima siirecinin daha verimli hale gelmesini ve
maliyetlerin diismesini saglamaktadir (Derse ve Woonsel, 2024: 1146).

Kiiresellesme, 0zellikle kiiresel deger zincirleri veya kiiresel iiretim aglar1 olarak
bilinen bir {iretim yapisinin ortaya ¢ikmasini saglamistir. Bu yapi Uretimi, modlar ve farkli
ulagim sistemleri arasinda yiliksek diizeyde koordinasyon gerektirmektedir. Entegre ulasim
sistemleri her ulagim aginin ilgili giiclii yonlerine dayanmaktadir. Aglarin insa edilmesi ve
isletilmesi pahali oldugundan, bunlar1 birbirine baglamak verimliligi ve daha yiiksek bir

kontrol seviyesini tesvik etmektedir. Bu, tiim intermodal agin verimliliginin pargalarinin
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toplamindan daha biiyiik oldugu bir ¢arpan etkisi olarak diistiniilebilmektedir (Rodrigue ve
Slack, 2024: 18).

Entegre tasima sisteminde, kisa mesafelerde kara yolu kullanimi tesvik edilmektedir.
Ozellikle tasimanin baslangig ve bitis noktalarina yapilan teslimatlarda kara yolu kullanimi
biitiinciil bir yaklasim sunmaktadir. Orta ve uzun mesafelerde hacimli yiiklerin taginmasi
demir yolu ile gergeklestirilmektedir. Deniz asir1 uzun mesafelerde hacimli yiikler i¢in en
belirgin tasima sekli deniz yolu tasimaciligidir. Mal bedeli ve aciliyeti yiiksek mallarin teslimi
icin hava yolu tagimacilig tercih edilmektedir (Huber vd., 2014: 12).

Glincel gereksinimleri karsilayan en gelismis ulastirma organizasyonu bi¢imi, her
ulagim tiirtinden faydalanan ve miisteriye uygun fiyatla, yiiksek hizmet seviyesi saglayabilen
entegre lojistik intermodal teknolojileridir (Balbaa, 2022: 9). Bu nedenle, ¢alismada
intermodal tasimacilik aglar1 ve bu aglarda optimum fayda saglayan konteyner

teknolojisinden faydalanilmistir.

1.3.1. Tek Modlu Tasimacihik

Mallarin tek bir tasima modu kullanilarak tasinmasi anlamina gelmekte olup,
unimodal olarak da belirtilmektedir. Bu tasima kara, hava, deniz ve demir gibi ¢esitli tagima
yontemlerini igerebilir ancak tek modlu tasimaciligin temel 6zelligi, yiikii bagka bir tagima
tirine aktarmadan tim yolculugun bu modlardan yalnizca birinin kullanilarak
gerceklestirilmesidir (Rodrigue ve Slack, 2024: 14).

Cok modlu tasimacilifa kiyasla, genel olarak daha basit lojistik operasyonlardan
olugmaktadir. Farkli tasima modlar1 arasinda mallarin transferiyle iligkili ellecleme siirelerini
ve potansiyel gecikmeleri azalttigi i¢in belirli rota ve kargo tiirleri i¢in daha verimli
olabilmektedir. Mesafe ve yiik tiirline bagl olarak, ¢cok modlu transferlerle ilgili ek maliyetleri

ortadan kaldirdig1 i¢in daha uygun maliyetli olabilmektedir (Cansiz ve Unsalan, 2020: 302).

1.3.2. Cok Modlu Tasimacihk

Tasimacilik hizmetinde kara yolu, hava yolu, deniz yolu ve demir yolu gibi birden
fazla tasima modunun kullanilmasini i¢eren, tasima sorumlulugunun farkl tagima tiirleri i¢in
birden fazla tasiyici tarafindan karsilandigi tasima sistemidir. Multimodal tasimacilik olarak
da ifade edilmektedir. Boylece, iki veya daha fazla tasima modunun tek bir tasima
sozlesmesinde koordinasyonu ve kullanilmasi ile baslangi¢ noktasindan, nihai varis noktasina
kadar eksiksiz bir ¢oziim saglanabilecektir (ITF, 2022: 10). Tasima siiresi, tagima giivenligi,
yik teslimati gibi faktorler de dahil olmak iizere hizmet seviyesinden 6diin vermeden

maliyetleri diislirmeyi amaclamaktadir. Gelisen tasimacilik hizmetleri arasinda multimodal
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tasimacilik, ¢esitli nakliye ihtiyaglarina cevap veren biitiinlesmis bir ¢oziim olarak One
cikmaktadir. Boylece, operasyonlar optimize edilerek, seyahat siireleri azaltilmakta,
erisilebilirlik ve hareketlilik genisletilerek ekonomik, c¢evresel ve sosyal fayda
saglanabilmektedir (Zhang vd., 2019: 3).

Cok modlu tagimacilik, kiiresel pazarlara erisim imkani ile firmalarin pazar firsatlarini
genisletmesini ve uluslararasi alanda rekabet edebilmesini saglamaktadir. Ayrica, birden fazla
operatoriin tagima siirecine dahil olmasi durumunda, idari karnisikliklar ve maliyet artisi
olabilmektedir. Tasima faaliyeti disinda giimriik siirecleri ve lojistik operasyonlarinin etkin
olabilmesi i¢in taraflar arasinda uyumlu bir ¢alisma olmasi gerekmektedir. Yasanacak uyum
sorunu tagima siireclerinde verilen taahhiitlerin gergeklesmesini engelleyebilecektir (Anam
vd., 2023: 2). Multimodal tagimacilik sisteminde, kapidan kapiya teslim saglanabilmesi igin

kara yolu ile entegre edilmesi gerekmektedir.

1.3.3. Modlar Aras1 Tasimacilik

Mallarin tasinma siirecinde, tasima iinitesi degismeden, farkli tasima sistemleri
arasinda elleclenmesidir. Intermodal tasimacilik olarak da ifade edilen bu sistem ile tek bir
tasiyici, yapilan sozlesme ile farkli tasima tiirlerindeki sorumlulugu tizerine almaktadir.
Lojistik tagima aginda 6nemli bir rol oynamaktadir. Birbirinden bagimsiz olarak kurulmus
olan, liman, kara terminali, depo, gibi ¢ok sayida tesisin birbiri ile koordine caligsmasini
saglamaktadir. Intermodal ve multimodal tasimaciligi birbirinden ayiran en énemli fark,
tasima Unitesi degismeden, farkli tasgima modlarinin kullanilmasidir. Yani baslangig
noktasindan, teslim noktasina kadar ayni tagima unitesi iginde hizmet verilmektedir (Ergin ve
Cekerol, 2015: 208).

Bu tagima sisteminde, yiikii icinde muhafaza ederek, modlar arasinda elleclenen ve bu
sliregte yiikiin giivenli taginmasini ve aktarilmasini saglayan tasima iinitesi konteynerlerdir.
Ozellikle 1980 sonrasi ekonomik kiiresellesmenin tiim diinyay1 etkisine aldig1 siirecte,
konteyner kullanimi da artarak deniz yolu tasimacilig1 i¢inde hizla biiyiiyen bir sektor haline
gelmistir. Konteyner tasimaciligin gelismesi, intermodal tasimaciligi ve dolayisiyla kapidan
kapiya teslimi hizlandirmis ve kullanim miktarini artirmistir. Bu siireg, lojistik sektoriinin
biiyiimesini saglayarak, tedarik zincirinin daha giivenilir, esnek, maliyet etkin ve g¢evreye
duyarl bir yapiya doniismesine katki sunmaktadir (Zhang vd., 2018: 356).

Tasima ag1, depolar, terminaller, lojistik merkezler, tasima koridorlar1 ve transfer
noktalarii ic¢ine alan dagitik bir sistem olarak planlanmaktadir. Olusan bu ag iizerinden

kullanilan farkli ulastirma modlar1 ile ekonomik, sosyal ve c¢evresel avantajlar elde



17

edilmektedir. Bunlardan bazilari, maliyet minimizasyonu, termin siiresinin kisalmasi, sehir i¢i
trafik yogunlugunun azalmasi, sefer giivenilirligi, diisiik emisyon, tagima risklerinde azalma
ve farkli tasima modlarinin entegrasyonu sonucu olusan esneklik, biiyiik hacimli tasimalar,
yiik kapasitesi, yiiksek hiz olarak siralanmaktadir. Dezavantajlar1 ise kisa mesafe tagimalar
acisindan ortaya ¢ikan yiiksek maliyet, yiikk dagitimi ve birlestirilmesi i¢in lojistik merkez ya
da lojistik koylere ihtiyag duymasi, tek modlu tasimaya gore karmasik olmasi, tasima
ekipmanlarinin diger tasima modlarina uyum saglama gerekliligi, yetismis personel ihtiyaci
ve yazilim destegi olarak ifade edilmektedir (Meisel vd., 2013: 63; Aldemir ve Beldek, 2017:
10).

1.3.4. Kombine Tasimacilik

Intermodal tasimaciligin bir tiirii olup, aymi tagima iinitesi kullanilarak, tasima
sirecinde uzun mesafelerin demir ya da deniz yolu ile baslangi¢ ve bitis kisimlar1 olan kisa
mesafelerin ise kara yolu ile gerceklestirildigi tasimaciligi ifade etmektedir. Tasima modlari
arasinda gergeklesen aktarmalarda, yiik tagima iinitesinin i¢inden ¢ikarilmadan, tagima tinitesi
aktarilmaktadir. Bu tasima sisteminde, ulagtirma modlarinin avantajli yanlar1 bir biitiin haline

getirilerek, tasima kaynakli sorunlarin asgari diizeye indirilmesi beklenmektedir (Atar vd.,

2013: 77).

1.4. Uluslararasi Ulastirma Koridorlar

Bir ulasim agindaki uluslararasi baglantilari, farkli ekonomik merkezleri, ulasim
altyapisi ve ¢esitli ulasim modlar1 Gzerinden birbirine baglayan cografi bir baglantiy1 ifade
etmektedir. Ayri cografi alanlar arasinda 6nemli uluslararasi yiik ve yolcu trafigi saglayan ve
bu yonde faaliyet gosteren her tiirll ulastirma tiirtindeki sabit araglar1 ve demir yolu araglarini
iceren ulusal veya uluslararasi ulastirma sisteminin bir parcasi ve ayrica bu trafigin
uygulanmasi i¢in bir dizi teknolojik, oOrgiitsel ve yasal kosullardan olusmaktadir. Farkli
ilkelerdeki mensei noktalar1 ile varig noktalar1 arasinda hizli seritler olusturmaktadir. Farkli
ulusal mevzuatlar1 birlestirmeyi, katilimei tilkelerin ulastirma sistemlerini uyumlu hale
getirmeyi, ortak teknik parametrelere sahip ve global lojistik sistemleri merkezli olarak tek bir
ulagim teknolojisinin kullanimini ve ulusal ulagtirma sistemlerinin kiiresel ulagim sistemine
entegrasyonunu saglayan uluslararasi bir ulastirma altyapisi olusturmayi1 hedeflemektedir
(Balbaa, 2022: 6)

Ulastirma koridorlar1, ekonomik kalkinmada énemli bir rol oynamaktadir. Ekonomik
kiiresellesme ve farkli iilkelerin ulastirma sistemlerinin diinya ulastirma sistemine

entegrasyonu, ana transit kargo akislarinin gectigi uluslararasi ulastirma koridorlarinin yogun
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bir sekilde gelismesini saglamistir. Bdylece, Amerika, Asya ve Avrupa’nin gelismis iilkeleri,
iilkeler ve kitalar arasi ulastirma koridorlar1 iizerinden ekonomik etkinliklerini artirmak
istemektedir (Balbaa, 2022: 9).

Diinyada, Amerika, Afrika, Asya, Avrupa kitalarim1 kapsayan, kara yolu, demir yolu
ve deniz yolu baglantili ¢ok sayida ulagtirma koridoru bulunmaktadir. Caligmanin igerigi
dolayisiyla, bu kisimda yalnizca Tiirkiye’yi i¢ine alan, Asya ve Avrupa kitalarim1 kapsayan

demir yolu baglantili ulastirma koridorlarindan bahsedilmistir.

1.4.1. Ekonomik Is Birligi Teskilat1 Koridorlar:

Tiirkiye, Pakistan ve Iran tarafindan 1985 yilinda kurulan, Ekonomik Is Birligi
Teskilat'nin  (EIT) {iye sayisi, Azerbaycan, Kirgizistan, Kazakistan, Ozbekistan,
Tiirkmenistan, Tacikistan ve Afganistan’in katilimiyla, ona yiikselmistir. Amaci, Uye Ulkeler
arasinda ticari engelleri kaldirarak, teskilat ici ticari faaliyetleri artirmak ve kiiresel pazarlarla
biitiinlesmeyi saglamaktadir. Bunu saglamak {izere iiye iilkeleri kara ve tren yolu ile baglayan
cesitli ulasgtirma gilizergahlart olusturulmustur. Bunlardan 6ncelik sirasina gore Glizergah 1,
Guzergah 2A ve Giizergah 2B Tirkiye’den gecmektedir (ECO, 2025).

Guzergah 1: Tiirkiye’nin bati sinirinda baglayip, Istanbul, Ankara ve Giineydogu
Anadolu iizerinden Kapikdy smir kapisi iizerinden Iran’a, Aprin’den (Tahran yakinlarinda)
gecerek Islamabad/ Pakistan’da son bulmaktadir. Bu giizergah baglantili hatlar ile Iran
tizerinden Irak’a, Pakistan iizerinden Hindistan’a uzanmaktadir. Demir yolu hattinin
Tiirkiye’de Samsun, Izmir ve Mersin; Iran’da Bandar Abbas ve Chabar ile Pakistan’da
Gwadar ve Karagi limanlarina baglantis1 bulunmaktadir. Bu giizergdh aynm1 zamanda Bir
Kusak Bir Yol’un giiney koridorunu, Avrupa kitasina baglayan kismi olusturmaktadir.

Guzergah 2A: 1 numarali giizergdhi iran (Neyshabur) iizerinden Tiirkmenistan
(Mary), Ozbekistan (Taskent), Kazakistan (Almat1) ve Cin’e baglamaktadir. Bu baglantidaki
amag¢ blok tren seferlerinin gelistirilmesidir. Bu hat Tiirkmenistan {izerinden Afganistan’a
(Herat ve Mezar Serif) baglanmaktadir.

Guzergah 2B: 2A numarali giizergaha benzeyen bu hat, Iran (Neyshabur) iizerinden
Afganistan (Herat ve Mezar Serif) sirasiyla Tacikistan, Kirgizistan’1 gegerek, Cin sinirinda
son bulmaktadir.

Istanbul-Tahran-Askabat-Taskent-Almat1 (ATI) konteyner treni ile Tiirkiye’den, Iran,
Tiirkmenistan, Ozbekistan, Tacikistan, Kirgizistan ve Kazakistan’a yiik tasimaciligi
yapilmaktadir. Su an yiikler kapali vagon ile tasinmakta ve Iran ya da Tiirkmenistan smir

garinda aktarmaya girmektedir.
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Islamabad-Tahran-Istanbul (ITI) konteyner treni, 2009 ile 2011 yillar1 arasinda tren
seferleri yapilmis olup, su an i¢in kullanilmamaktadir. Hattin ¢alismamasinin nedenleri

arasinda teknik, alt yapi, gilivenlik, operasyon, siire gibi sorunlar bulunmaktadir (TCDD,

2020).

1.4.2. Trans Asya Demir Yolu Ag1

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) tarafindan entegre
ulagtirma altyapr sistemi gelistirilmesi amaciyla 1990 yilinda Avrupa iilkeleri tarafindan
kurulmus bir bolgesel is birligidir. Ilerleyen siirecte Asya kitasini da igine alarak, hiikiimetler
aras1 anlagmasi ile 2009 yilinda yiiriirlige girmistir. TAR olarak ifade edilen projede, Avrupa
ulagtirma altyapisinin Asya kitasi ile entegre olmasini amacglamaktadir. Su an 28 iilkeye
hizmet veren yaklasik 125,500 km demir yolu agindan olusmaktadir (ESCAP, 2025).

Sekil 1.5 ‘de Trans Asya Demir Yolu Agi’nin kapsadig: iilkeler belirtilmistir. Buna
gore hat, kuzeyde Rusya, giineyde Tiirkiye’den baslayarak Giiney Asya’da Endonezya’ya,
Dogu Asya’da Giiney Kore’ye kadar uzanmaktadir.

Sekil 1.5 Trans Asya Demir Yolu Ag1

Kaynak: (UNECE, 2025)

1.4.3. Trans Avrupa Demir Yolu Ag:

UNECE tarafindan 1991 yilinda baslatilan bu proje, Orta, Giiney ve Dogu Avrupa
iilkeleri ile Kafkasya’dan 15 iilkeyi kapsamaktadir. TER olarak ifade edilen projede, Avrupa
iilkeleri ile Kafkasya’y1 igine alan transit demir yolu alt yapisinin kurulmasi amag¢lanmaktadir.
Trans Avrupa Ulastirma Agi (TEN-T) ve Pan-Avrupa ulastirma aginin, Bat1 Asya ve Orta
Dogu demir yolu sistemlerine entegre olmasi beklenmektedir (TCDD, 2020).
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Sekil 1.6 Trans Avrupa Demir Yolu Ag1

Kaynak: (TCDD, 2020)

1.4.4. Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru

TRACECA projesi olarak da ifade edilen devletler arasi program, tarihi Ipek Yolu’nu
yeniden canlandirarak, Rusya alternatif ulastirma koridorlari {izerinden Pan-Avrupa ulastirma
agmi, Asya ile biitiinlestirmek iizere olusturulmustur. Ulkeler aras1 ulastirma baglantilarini
giiclendirerek, siyasi, ekonomik iligkileri gelistirmeyi amaglamaktadir. Tiirkiye’nin de dahil
oldugu projede, Ukrayna, iran, Moldova, Kafkas iilkeleri, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Ozbekistan ve AB iiyesi iilkeler bulunmaktadir (TCDD, 2020).

Proje ile Avrupa, Tiirkiye lizerinden kara ve demir yolu ag1 kullanilarak Kafkaslar ve
Asya’ya baglanmaktadir. Bu amacla Tirkiye’de, Marmaray, Ankara/ Istanbul yiiksek hizh
demir yolu hatti kullanima agilmigtir. Baki-Tiflis-Kars demir yolu baglantisi ile Avrupa’dan
Asya’ya kesintisiz, ekonomik ve hizli demir yolu ulasimi saglanmistir. Ayrica, Ukrayna,
Bulgaristan ve Romanya, Karadeniz lizerinden deniz yolu ile Giircistan, Poti limanina
baglanmaktadir. Hazar Denizi Uzerindeki tasimalar, Baki-Aktau ve Baki-Tiirkmenbasi
limanlar1 arasinda, demir yolu feribot ve Ro-Ro ile ger¢eklesmektedir (Ovali, 2015: 159).

1.4.5. Lapis Lazuli Koridoru
Adinm1 Afganistan’in degerli tas1 Lapis Lazuli’den alan, 2014 yilinda temelleri atilan bu
proje, Turkiye’yi, Gircistan, Azerbaycan ve Turkmenistan tizerinden Afganistan’a demir yolu

ve kara yolu ile baglamay1 planlamaktadir. Bu hatta ilk tagimalar 2018 yilinda baglamistir.
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Demir yolu hatti, giivenlik, alt yapi, list yap1 gibi sebeplerle su an i¢in aktif olarak
kullanilmamaktadir (Samoon ve Ahmadi, 2024: 159).
Proje ile Tiirkiye’nin Orta Koridor adinm1 verdigi, Kafkas ve Asya iilkelerinin, Tiirkiye

tizerinden Avrupa’ya ulastirma koridorlariyla baglanmasi, daha da onem kazanmaktadir

(TCDD, 2020).

1.4.6. Viking Koridoru

2002 yilinda Litvanya, Belarus ve Ukrayna arasinda imzalanan anlagsmayla baglayan
projeye Giircistan, Tlirkiye, Yunanistan, Ermenistan, Bulgaristan ve Suriye’nin de katilimiyla
karma bir tasima sozlesmesine donlismiistiir. Demir yolu hattina Viking Treni de
denilmektedir. (Bakirc1 vd., 2017: 184). Projede Klaipe’da/ Litvanya’dan, Odessa/
Ukrayna’ya kadar kesintisiz demir yolu ile devam eden konteyner yiklerinin, Karadeniz
Uzerinden Samsun’a ve oradan da Ankara-Samsun demir yolu hatt1 iizerinden Kafkaslara
taginmast amaglanmaktadir. Béylece, TRACECA koridoru ve Orta Koridor ile biitiinlesme

saglanabilecektir.

1.4.7. Kalkinma Yolu Koridoru

Projede, Uzak Dogu ve Hint Okyanusu’ndan Avrupa’ya gidecek olan iriinlerin,
Suveys Kanali’n1 kullanmadan, BAE, Irak ve Tirkiye iizerinden Avrupa pazarina
gonderilmesini planlanmaktadir. Bu amagla 2024 yilinda, Tirkiye, Irak, Katar ve BAE’ nin
katilimiyla baslatilmis olup, ilk etabinin 2028 yilinda tamamlanmasi ve 18 milyar dolara mal
olmasi beklenmektedir. Uzak Dogu ve Hint Okyanusu’ndan gelen konteyner ytikleri 6ncelikle
BAE’nin Jebel Ali limaninda aktarildiktan sonra, Irak’in Fav limanina taginacaktir. Burada
tahliye edilen konteynerler, demir yolu tzerinden 6n Silopi’ye, akabinde Ankara izerinden
Avrupa’ya taginacaktir (TCUAB, 2024).

Bu koridorun hayata gecmesinin, Turkiye’nin Uzerinden gecen Orta Koridor ’un
onemini de artirmast beklenmektedir. Boylece, Orta Dogu’da ekonomik, siyasi ve giivenlik
acisindan istikrarin saglanmasi hedeflenmektedir. Proje dniindeki en 6nemli sorunlar arasinda,

ekonomik, siyasi ve giivenlik endiseleri bulunmaktadir.

1.4.8. Bir Kusak Bir Yol

“Belt and Road Initiative” (BRI), “One Belt One Road” (OBOR), “New Silk Road”
(NSR), gibi kisaltmalar ile belirtilen “Kusak ve Yol Girisimi, tarihi Ipek Yolu’nun ulastirma
koridorlari {izerinden yeniden hayata ge¢mesini ifade etmektedir. ipek Yolu, Dogu ile Bati'y1

birbirine baglamada tarihsel olarak ¢ok 6nemli bir rol oynamistir. Asya, Avrupa ve Afrika
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boyunca uzanan bu girisim, uluslararasi kara, demir ve deniz yolu tasimaciliginda alt ve iist
yapinin iyilestirilmesine ve gelistirilmesine 6nem vermektedir (Yilmaz, 2020: 5276; Sarker
vd., 2018: 624). Proje ile Baltik Denizi, serbest ticaretin gelistirilmesi igin kara, demir ve
deniz yollar iizerinden Pasifik Okyanusu’na baglanmaktadir.

Cin'in oOnerdigi "Bir Kusak Bir Yol" (OBOR) projesinin amaci, kiiresel deger
zincirlerinin genisletilmesini tegvik etmek, bolgesel entegrasyonu kolaylastirmak ve verimli
kaynak tahsisini artirmaktir. Bu dogrultuda uluslararasi ticaret gecis yollar1 insa edilmektedir
(Bashir vd., 2021: 37016). Proje altyap1 yatirnmlarindan daha fazlasini igermektedir. Bunun
icin bes asamali is birligi olusturulmaktadir. 11k is birligi, iilkeler arasi politik diyaloglar igin
mekanizma olusturulmasidir. Ikinci is birligi altyapr baglantilarinin  giiclendirilmesidir.
Ucgiincii is birligi yatirim ve ticaretin yani sira iilkeler arasi endiistri deger zincirlerinin
olusumunu kolaylagtirmaktir. Dordiincii 1§ birligi, projeye dahil olan iilkelerin kullanimi i¢in
mali destek sunulmasidir. Son is birligi ise kiiltiirel, akademik ve yetenek aligverisi i¢in ¢esitli
mekanizmalar olusturulmasidir (Li ve Hilmola, 2019: 260). Projenin altyapisinda, kara
yollari, demir yollari, deniz limanlar1, petrol ve dogal gaz boru hatlar ve iliskili yapilardan

olusan biylk bir ag bulunmaktadir.
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Sekil 1.7 Kusak ve Yol Girisimi Altyapisi

Kaynak: (CGSP, 2022)

Sekil 1.7°de Kusak ve Yol Girigimi’nin ulagtirma koridorlar1 belirtilmistir. Buna gore,

AB biinyesinde tamamlanmis olan TEN-T ve Pan-Avrupa ulastirma agi, Tiirkiye ve Rusya
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tizerinden, Asya kitasina baglanmaktadir. Projede demir yolu aginin Avrupa’daki ana dagitim
merkezi Duisburg, Almanya; Cin’de ise Xi’an olarak belirlenmistir. Proje tamamlandiginda,
Ingiltere’den, Cin’e Kkesintisiz yolcu ve yiik treni tasimaciligi hizmeti verilmesi
planlanmaktadir (Sarker vd., 2018: 629). Ozellikle altyap: baglantilarim1 artirmak ve pazara
entegrasyonu hizlandirmak adina, demir yollari, oto yollar, limanlar, hava alanlar1 ve boru
hatlariin gelistirilmesi planlanmaktadir. Boylece birbirine alt yap1 ve sistemler ile bagli,
ortak ¢ikar ve sorumluluklari olan topluluklar olusturulabilecektir (Chen ve Li, 2021: 132)

Projenin kara kismi i¢in yapilan yatirimlar neticesinde, 2018 yili Nisan itibariyle, Cin
sehrinden Avrupa iilkelerine 18 adet dogrudan demir yolu konteyner servisi agilmistir. Ayni
yil icinde Cin, Macaristan ve Sirbistan'in bagkentleri Budapeste ve Belgrad't birbirine
baglayan demir yolu insasini destekleyerek, Giliney Avrupa ile Orta Avrupa arasindaki tren
yolculugu stiresinin 6nemli 6l¢lide azalmasini saglamistir. Yunanistan’in Pire limaninin Cin
menseli COSCO firmasina devri sonrasi, Asya ve Avrupa arasinda yeni bir deniz ticaret
koridoru olusmustur. Bu koridor, Macaristan ve Sirbistan demir yolu yatirimlar1 sonrasi, Orta
ve Kuzey Avrupa’ya gidecek yukler icin alternatif bir guzergéh olabilecektir (Yang vd.,
2018a: 190).

Proje’de jeopolitik agidan 6énemli bir konuma sahip Tirkiye, Orta ve Giiney Koridor
olarak adlandirilan demir ve kara yolu rotalarinin iizerindedir. Orta Koridor’da, BTK (Bakii-
Tiflis-Kars) tren hatt1 ile Asya ve Avrupa kara baglantisi tamamlanmistir. Bu baglantiya
alternatif olarak, Azerbaycan ve Ermenistan arasinda 2020 yilinda imzalanan Daglik Karabag
Ateskes Antlagsmasi’na istinaden, Nah¢ivan-Ermenistan ve Azerbaycan topraklarindan gecen,
Kars ve Igdir’in, Nahgivan ve Ermenistan {izerinden kara ve demir yolu ile Baki/
Azerbaycan’a baglanmasi hedeflenmektedir. Zengezur Koridoru olarak ifade edilen bu proje,
Orta Koridor igin alternatif baglantilar1 giliglendirerek, bolgesel ve uluslararasi ticaretin
gelismesine katki sunabilecektir (TCTB, 2024).

Proje ile denize kiyis1 olmayan ve ekonomik olarak daha zayif durumda olan Cin’in
bat1 kesiminin, demir yolu ve intermodal baglantilar {izerinden basta Asya olmak {izere,
Avrupa pazarma ulasmast miimkiin olmaktadir. Cin’in bati ve merkezinde bulunan
bolgelerden Avrupa iilkelerine demir yolu tasima siliresi ortalama 12-23 giin arasinda
degismekte olup, deniz yolundaki tasima siiresinin 1/3’iine karsilik gelmektedir (Gao vd.
2024: 1).
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IKiNCi BOLUM
KUSAK VE YOL GiRiSIMi

Cin Devlet Bagskant Xi Jinping’in 2013 yilinda Kazakistan ve Endonezya
ziyaretlerinde ortaya koydugu, Bir Kusak Bir Yol Projesi, 28 Mart 2015 tarihinden itibaren
“Kusak ve Yol Girisimi” (BRI) seklinde ifade edilmeye baslamistir. “Kusak” kavrami,
projenin kara kismi olan kara yolu, demir yolu, boru hatlarin1 ve bunlarla ilgili alt yapilari,
“Yol” kavrami ise deniz yolunu igermektedir. Cin’i merkeze alarak, kara ve deniz koridorlari
Uzerinden ilkeler arasinda ulasim ve lojistik altyapisinin Gtesinde baglantilar kurmayi
hedeflemektedir (Song ve Fabinyi, 2022: 1; Jianren, 2016: 375). Tarihi ipek Yolunun da
gectigi glizergahlari igine alan proje kapsami yalnizca ulagtirma koridorlariyla sinirli olmayip,
ekonomik, siyasi, enerji, givenlik, kultirel alanlar1 da i¢ine almaktadir. Doguda Pasifik
Okyanusu’ndan baslayip, batida Atlas Okyanusu ve glineyde Hint Okyanusu’na kadar uzanan
proje, Asya, Avrupa Kitalarimi ve Afrika Kitasi’nin bir boliimiinii kapsamaktadir (Yilmaz,
2019: 12).

Her (lke ve uluslararasi kurulusa acik bir proje olmasi sebebiyle katilimci iilke sayisi
artig gostermistir. 2024 itibariyle Cin ile resmi bir mutabakat imzalayan 150 (lke, direkt ya da
dolayl1 dahil olmustur (Nedopil, 2024). Insanlik tarihinin en biiyiik altyapi programlarindan
olan projeye, toplamda 1 trilyon dolardan fazla yatirim yapilmis olup (altyap: ve digerleri),
projenin 2049 yilina kadar tamamlanmasi1 6ngoriilmektedir. Proje tamamlandiginda toplamda
8 trilyon dolar civarinda yatirim yapilmasi beklenmektedir (Sarker vd. 2018: 626; Chen ve Li,
2021: 132; Williams vd., 2020: 129). Girisimin amacinin, farkli kiiltiirlerden uluslarin,
ekonomik entegrasyon g¢ercevesinde, refah diizeylerin artirilmasi olarak ifade edilmektedir.
Bu dogrultuda uluslararas1 kurallara uygun projelerin gergeklesmesi desteklenmektedir.
Projenin finansman ihtiyacim1 karsilamak tizere Cin tarafindan kurulan ve desteklenen c¢ok
sayida kurulus bulunmaktadir (Nedopil, 2024).

Cok sayida tasima koridoru ve koridorlar iizerinde farkl rotalar ile Asya ve Avrupa
kitas1 birbirine baglanmaktadir. Proje’nin kara guzergah iizerinde alt1 adet ekonomik koridor
bulunmaktadir (Chen ve Li, 2021: 133):

1) Yeni Avrasya Kara Koprisi: Cin’in bat1 bolgesini, Kazakistan, Rusya iizerinden
Bat1 Avrupa’ya demir yolu ile baglamaktadir.

2) Cin-Mogolistan-Rusya: Demir ve kara yolu baglantilarin1 kapsamaktadir.

3) Cin-Orta Asya-Bati Asya: Cin’in batisini, Kirgizistan, Kazakistan, Tacikistan,

Turkmenistan, Ozbekistan, Iran ve Tiirkiye ile kara ve demir yolu {izerinden baglamaktadir.
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4) Cin-Cinhindi Yarimmadasi: Cin’i, Giineydogu Asya iilkeleri olan Kambogya,
Vietnam, Laos, Myanmar, Tayland, Malezya ve Singapur’u demir ve kara yolu ile
baglamaktadir. Boylece, Cin ve ASEAN iilkeleri arasinda kuzey-glney dogrultusunda
ekonomik koridor olusmaktadir. Bu koridor, Cin’i Avrupa’ya baglayan deniz yolu
guzergahmin bir pargasini olusturmaktadir.

5) Cin-Myanmar-Banglades-Hindistan: Kara, demir ve deniz yolu baglantilarini
kapsamaktadir. Cin ve Hindistan arasindaki siyasi ve giivenlik sorunlar1 sebebiyle oldukca
yavas ilerlemektedir.

6) Cin-Pakistan: Cin’in Sincan eyaletinin énemli sehirlerinden olan Kasgar’1, kara ve
demir yolu ile Pakistan’in Gwadar limanina baglamaktadir. Bu hat Uzerinde kara ve demir

yolu disinda, boru hatlari, internet altyapisinin da ingas1 planlanmaktadir.
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Sekil 2.1 Kusak ve Yol Girigsimi
Kaynak: (Merics, 2018)

Olusturulan bu ekonomik koridorlar tizerinden, Cin’in ihracat ve ithalatinda kullanilan
guzergahlara alternatif rotalar eklenirken, botu hatti yatirnmlar1 ile enerji giivenligi
saglanmaktadir (Marangoz ve Tuncer, 2020: 229).

Kara tabanli Kusak, Cin'in merkezindeki Xi'an'da baslayip batiya dogru Lanzhou
(Gansu eyaleti), Urumgqi (Sincan) ve Kazakistan sinirina yakin olan Khorgas'tan (Sincan)
gecmektedir. Ipek Yolu daha sonra Irak, Suriye, Tiirkiye, Bulgaristan, Romanya, Cek

Cumhuriyeti Gzerinden Duisburg’a (Almanya) kadar uzanmaktadir. Duisburg'dan, Rotterdam,
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Anvers ve Hamburg gibi biiyiikk Avrupa limanlarina baglanmaktadir. Kusak, gilineyde
Italya'daki Venedik'e kadar uzanarak, burada Deniz Ipek Yolu ile bulusmaktadir. Deniz Ipek
Yolu, Fujian eyaletindeki Quanzhou limanindan baslar ve giineye dogru Malakka Bogazi'na
yonelmeden 6nce Guangzhou, Beihai (Guangxi) ve Haikou'ya (Hainan) ugramaktadir. Daha
sonra, Yunanistan'daki Pire limami ve Italya'daki Venedik limaninda 6nemli duraklarla
Akdeniz'e girmeden oOnce Hindistan/Pakistan'a (Gwadar limani1) ve Dogu Afrika'ya
baglanmaktadir (Notteboom vd., 2022).

Proje’nin deniz yolu kism1 “21. Yiiz Y1l Deniz Ipek Yolu” olarak ifade edilmektedir.
Deniz yolunun cografi kapsama siirekli genislemektedir. Projenin kusak kisminin kapsamadig:
genis bir alandaki boslugu kapatmayi amaglamaktadir. Bu koridor ile Uzak Dogu, Giiney
Asya, Avrupa, Bati Asya, Dogru ve Kuzey Afrika iilkeleri deniz yolu ile birbirine
baglanmaktadir (Song ve Fabinyi, 2022: 3). Koridor tizerinde Shanghai, Ningbo, iskenderiye,
Mombasa, Mogadisu, Venedik, Pire, Beyrut gibi ¢ok sayida énemli liman bulunmaktadir.
Limanlarin ¢ekirdek oldugu, deniz yolu tasimacilifi ve navigasyon altyapisina dayali tiim
genis alanlar, deniz ticaret mallar1 icin {retim tesisleri, ticaret ve kiiltiirel degisim
faaliyetlerinin sonuglari ile birlestirildiginde, Deniz ipek Yolu'nun genel bigimini olusturan en
Onemli diigiimler haline gelmistir (Zhao vd., 2023: 2).

Ulastirma koridorlari, ekonomilerin sinirlarini gelistiren lojistik altyapilarin en 6nemli
bilesenidir. Ulkeler arasi1 ¢ikis noktalar: ile varis noktalar: arasinda hizli seritler olusturmak
icin bir gelistirme konsepti olarak kullanilmaktadir (Balbaa, 2022: 6). Kusak ve Yol
Girisimi’nin ana yapisini, dogu-bati yoniinde uzanan deniz ve demir yolu koridorlar

olusturmaktadir.

2.1. Deniz Yolu Koridorlar

Kusak-Yol Projesi’nin deniz ayagini olusturan “21. Yiizy1l Deniz ipek Yolu” (MSR),
ASEAN, Bati1 Asya, Glney Asya, Avrupa ve Kuzey Afrika’y: birbirine baglayan ag olarak,
Guney Cin Denizi ile Hint ve Pasifik okyanuslarinda stratejik bir ortaklik olarak
gorulmektedir. MSR’nin temel amaci, Giiney Cin Denizi ve Hint Okyanusu zerinden, Cin'in
kiyr bolgeleri ile Avrupa ve Guney Pasifik Okyanusu arasinda uluslararasi deniz yolu
rotalariin giivenligini saglamak (zere baglanti saglanmasidir (Villafuerte, 2016: 7). Deniz
yolu Kkoridorlar1 i¢in Cin Devlet Okyanus idaresi tarafindan 2017 yilinda hazirlanan belgede
“U¢ mavi gecit” su kistmlardan olusmaktadir (Pingchao, 2023):

1) Cin-Hint Okyanusu-Afrika-Akdeniz Mavi Ekonomik Gegidi: Giney Cin
Denizi’nden, Akdeniz’e uzanmakta olup, Cin-CinHindi koridoru, Cin-Pakistan ve Cin-



27

Myanmar-Banglades-Hindistan ekonomik koridorlarina baglanacaktir. Boylece, Arap
yarimadasi, Iran Kérfezi, Somali, Kenya, Kizildeniz iizerinden Akdeniz’de Venedik ve Pire
limanlarina ulagsmaktadir.

2) Cin-Okyanusya-Giney Pasifik Mavi Ekonomik Gegidi: Giiney Cin Denizi
tizerinden giineye dogru ilerleyerek Pasifik Okyanusu'na ulagmaktadir.

3) Cin-Arktik Okyanusu-Avrupa Mavi Ekonomik Gegidi: Arktik Okyanusu Gzerinden
Avrupa'ya baglanmasi beklenmektedir.

Deniz Ipek Yolu giizergahi, Cin’in petrol ithalatmin % 80'ini, dogal gaz ithalatinin %
50'sini olusturmaktadir. Cin’in ihrag trlinlerinin % 42,6's1 bu hat {izerinden taginmaktadir.
Buna gore, projenin gergeklesmesi Cin'in, deniz koridoru boyunca yer alan tilkelerle ithalat ve
ithracat ticaretinde onemli bir artisa yol agmasi beklenmektedir. Cin'in Giineydogu Asya,
Giliney Asya ve Orta Dogu olmak flizere ii¢ Onemli ekonomik bdlgeyle baglantisini
kolaylastirmakla birlikte, petrol, demir cevheri ve bakir cevheri de dahil olmak iizere Cin i¢in
Kritik mallarin tedariginde 6nemli bir rol oynamaktadir (Jiang vd., 2018: 83). Cin’in dis ticaret
mallarinin biiyiik kismi, yaklasik %90, deniz yolu ile tasinmaktadir. Ayrica, deniz yolu,
toplam dis ticaret tasima degerinin yaklasik % 60'mma katkida bulunmaktadir. Ayrica, Cin’in
dis ticaret tagimalarinin % 25’1 Cinli firmalar tarafindan gergeklestirilmektedir (Ghiasy vd.,
2018: 5).

Kiiresel ticareti ve deniz ulasimini kolaylastirmay1 amaglayan Deniz Ipek Yolu, giiclii
nakliye aglarinin kurulmasina ve gelismis deniz yolu baglantisina ihtiyag duymaktadir. Bu
dogrultuda Cin Huklmeti, Avrupa, Kuzey Afrika, Orta Dogu ve Dogu Afrika’da, deniz yolu
altyapisi i¢in stratejik liman insasindan, hisse alimina, gemi insasindan, liman yonetimine,
konteyner sirketi satin alimina kadar gesitli yatirnmlar yapmaktadir. 2016 yilinda devlete ait
iki dev denizcilik holdingi olan China Shipping ve China Ocean Shipping Company birlesmis
ve ardindan rakip Orient Overseas konteyner operatoriinii devralmistir. Bu hareket Cin'i
konteyner nakliye operatorliigiinde kiiresel liderlige daha da yakilastirmistir (European
Parliament, 2018: 1).

Cinli yatirnmcilar 6ncelikle liman hisselerinde azinlik hisseleri satin alarak dogrudan
yabanct yatirima girmislerdir. Cin tarafindan yapilan en biiylik liman yatirimlar1 Pire/
Yunanistan, Hambantota ve Colombo/ Sri Lanka, Gwadar/ Pakistan ve Cibuti’dir. Hutchison
Ports (HPH), COSCO Ports, China Merchants Ports (CMP), Shanghai International Port
Group (SIPG) ve Qingdao Port International (QGGJ) diinyanin 6nde gelen bes denizcilik
sitketi olup, Cin Hiikiimeti kontroliinde faaliyet yiiriitmektedirler. Tiim bu sirketlerin,

Yunanistan, Italya, Fransa, Ispanya, Bel¢ika ve Hollanda, Tiirkiye, Israil, Misir ve Fas'ta
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yatirirmlart bulunmaktadir (Duchétel ve Duplaix, 2018: 15). Bunlardan COSCO, su anda
Zeebrugge’iin %85'1, Pire'nin %100'd, Valensiyamin %51't ve Abu Dabinin %901 dahil
olmak {izere sinirli sayida liman iizerinde ¢ogunluk hisse kontroliine sahip olmustur (Celik
vd., 2024: 331).

Bu slirecte diinya genelinde 80’in iizerinde limanda Cin yatirimi bulunmaktadir. Sekil
2.2’de kirmizi1 ile belirtilen limanlar Cin’in insa ettigi, yonettigi ya da hissesinin bulundugu
terminalleri gostermektedir. Bunlardan 82 adedi iilkesi digindaki yatirimlara aittir. Sar ile
belirtilenler Cin’in potansiyel ilgisi olan liman projelerini, mavi ise iislerinin bulundugu liman
tesisleridir. Projenin Avrupa kitasindaki 6nemli liman yatirimlari, Pire/ Yunanistan, Hamburg/
Almanya, Rotterdam/ Hollanda, Antwerp/ Belgika, Gydnia/ Polonya, Valencia/ Ispanya ve
Vado Ligure/ Italya konteyner terminalleridir. Cin’den deniz yolu ile gelen konteynerlerin bu
limanlar {izerinden, kara ve demir yolu baglantilar1 ile Avrupa’nin i¢ noktalarina ulastirilmasi
hedeflenmektedir. Bu nedenle yatirimlar, yalnizca liman ile smirli kalmayip, intermodal
baglantilarin da gii¢clendirilmesi istenmektedir. Bunun en Onemli 6rnegi Pire limaninda

gerceklesmektedir (Nouwens, 2019: 7; Celik vd., 2024: 338).

Sekil 2.2 Cin'in Global Liman Yatirnmlar:

Kaynak: (Nouwens, 2019)

Bununla birlikte, modern denizcilik teknolojisinin hizla ilerlemesiyle, deniz ticareti
artik kiiresel ticaretin birincil bigimi haline gelmistir. 21. Yiizy1l Deniz Ipek Yolu girigimi,

guzergahi tizerindeki limanlarda kalkinma ve yatirimi daha da tesvik edebilecektir. Koridor
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boyunca yer alan limanlar tasima altyapisinin disinda, ticareti kolaylastirmada, ekonomik
kalkinmay1 tesvik etmede, jeopolitik stratejileri sekillendirmede ve Kkiiltiirel aligverisi
kolaylastirmada 6nemli bir rol oynamaktadir. Bdylece, basta Cin olmak iizere, deniz asir1
ulkelerle yeni ortakliklarin gelistirilerek, alternatif pazarlara ulasilabilecektir. Ayrica, bu genis
ve ekonomik olarak gelismemis bolge, diinya ekonomik kalkinmasinin énemli bir itici giicii
olma potansiyeline sahip olup, dogrudan yabanci yatirimlar1 ¢ekebilecektir. (Celik vd., 2024
331).

Deniz yolu tasimacilig1 uluslararasi ticaretin lokomotif tasiyicisi olarak, 6ngorulebilir
teslimin saglanabilmesi igin giincel teknolojilerin kullanimina ihtiyag duymaktadir. Kusak-
Yol Projesi ile planlanan yeni yatirimlar, lojistik ve deniz tagimaciligi hizmetlerine olan

talebin artmasina katki saglayabilecektir.

2.2. Demir Yolu Koridorlari

Kusak ve Yol Girisimi ekonomik kusagi, 6zellikle Avrasya’nin orta bolgeleri, eski
Sovyet tilkeleri ve Avrupa’ya odaklanmaktadir. Trans Asya demir yollar1 ile Trans Avrupa
demir yollar1 aginin Rusya ve Tiirkiye iizerinden birlesmesiyle, Cin’den Avrupa’ya kadar
kesintisiz demir yolu yiik tasimaciligi hizmeti sunabilmektedir (Bucsky, 2020: 148).
Giizergah iizerindeki iilkelerin yatirimlar1 ve kolaylastirict politikalari, Cin’in de destegi ile
Cin ile Avrupa arasinda calisan trenler giderek deniz tasimaciligina alternatif bir hale
gelebilecektir (Chan, 2018: 112).

Asya ve Avrupa’nin demir yolu ile baglayan hatlar “Cin-Orta Asya-Bati Asya” ve
“Yeni Avrasya Kara Koprisi” ekonomik koridorlarinin iizerinde bulunmaktadir. Cin’in bati
ve orta kisimlariin, Bat1 ve Orta Avrupa’ya baglanmasi saglanmaktadir. Avrasya koridoru,
Cin’i, Kazakistan ve Rusya iizerinden Avrupa’ya baglamaktadir. Bu glizergah (zerinden
Kuzey, Bat1 ve Gliney Avrupa’ya demir yolu yiik tagimacilig servisi verilmektedir. Orta-Bat1
Asya koridoru ise Cin’i, Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan, Iran, Giircistan
ve Azerbaycan’a baglamaktadir. Bu giizergdh Rusya’y1 baypas ederek, Tirkiye iizerinden
Avrupa’ya baglanmaktadir. Cin ve Avrupa arasindaki demir yolu baglantisi bir asirdan fazla
bir ge¢mise sahip olmasma ragmen, ilk modern konteyner tren tasimaciligit 2008 yilinda
Chongqing/ Cin’den, Duisburg/ Almanya’ya gerceklesmistir. Bu guizergahta, Trans Sibirya
Demir Yolu hatt1 kullanilmaktadir (Bucsky, 2020: 147).

2008 yilindan bu yana, kuzey koridoru boyunca diizenli blok tren seferleri
diizenlenmektedir. Bununla birlikte, Chongqing, Chengdu, Kunming, Kasgar ve potansiyel

olarak Urumg¢i ve Khorgos gibi orta ve bat1 Cin'deki yeni sanayi merkezleri ve 6zel ekonomik
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bolgeleri, Kazakistan'dan gecen Giiney/ Orta Koridorlari, is diinyasi i¢in daha gekici hale
getirmektedir. 2012'den bu yana, Kazakistan iizerinden orta Cin ile Avrupa arasindaki demir
yolu hizmetlerinde % 50'den fazla biiyiime gergeklesmistir. Iran iizerinden gecen hat diginda,
Azerbaycan'dan, Gurcistan ve Turkiye'ye giden Trans-Kafkasya demir yolu rotasinin
modernizasyonu ile iki alternatif rota daha olusturulacaktir (Pepe, 2016: 22).

ORTA KORIDOR  , shamar

o Alhnkol/Khorgos

Sekil 2.3 BRI Demir Yolu Koridorlar:

Kaynak: (AA, 2021)

Sekil 2.3’te Cin’i, Avrupa’ya baglayan demir yolu koridorlar1 belirtilmistir. Bu
koridorlar, Kuzey, Orta ve Giliney Koridorlardir. Kuzey Koridoru, Kazakistan ve Rusya
iizerinden, Orta ve Giiney Koridor ise Tiirkiye lizerinden Avrupa’ya baglanmaktadir.

Cin devlet demir yolu idaresine gore, Cin ile Avrupa arasinda demir yolu yiik
tasimaciligl, 25 Avrupa lilkesinden 227 adet sehri kapsamaktadir. Bu glizergahta, otomobiller,
makineler, elektronik drinler de dahil 53 kategoriye yayilan 50.000'den fazla mal tiirii
tasinmaktadir (Wangshu, 2024). Cin Demir Yolu Konteyner Tagimaciligi (CRCT) tarafindan
yayinlanan istatistiklere gore, 2024 yilinda 19.392 Cin-Avrupa tren seferi gergeklestirilmis ve
toplam 2.077.216 TEU yiik tasinmistir; bu da 2023 yilina gore tren seferlerinde % 10,7 ve
taginan yiikk miktarinda % 9,2'lik artig1 isaret etmektedir. Tren seferlerinden 10.546's1
Avrupa'ya gidis, 8.846's1 ise Cin'e doniis olarak gergeklesmistir (Bachmann, 2025). Bu hat
tzerinde Temmuz 2023'e kadar, degeri 400 milyar dolar1 asan ve 50.000'den fazla mal tiiriinii
kapsayan yaklagik 6,9 milyon adet konteyner tagimasi gerceklesmistir (Chen, 2023). Bu
seferlerden Cin’in, Xi'an sehrine (3.849), Chengdu sehrine (2.285), Chongqing sehrine
(2.059) ve Zhengzhou sehrine (2.052) gergeklestirilmistir. Bu sehirler, Cin-Avrupa arasinda
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en fazla tren seferinin yapildig: sehirler arasinda yer almaktadir. Xi’an sehri Cin-Avrupa tren
seferleri agisindan merkezi dagitim noktasi konumundadir (Bachmann, 2025). Orta ve Bati
Cin schirlerinden Avrupa pazarmma mal tasima siiresi, deniz yolu ile 40-45 glnde
gergeklesirken, demir yolu ile 15-20 giine diismiistiir (Nadin vd., 2024: 3). Cin hiikiimeti,
demir yolu navlun artisin1 kontrol etmek ve sektorii canli tutabilmekte adina, Cin Demir Yolu

Isletmesi’ne (CR Express) siibvansiyon saglamaktadir.

Sekil 2.4 Cin-Avrupa YUk Treni Seferleri

Kaynak: (Bachmann, 2025)

Avrasya Demir Yolu Birligi raporuna gore, Cin ile Avrupa arasinda ortalama demir
yolu navlun orani, 2024 yilinda deniz yoluna gore % 59 daha diisiik seviyede kalmistir. Bu,
ortalama demir yolu navlununun FEU (40’lik konteyner esdeger hacmi) i¢in yaklasik 3.240
dolar seviyesi olarak gergeklesmesidir. Ayni dénemde, deniz yolu navlunu 5.000-7.000
Amerikan dolar ($) arasinda gergeklesmistir. Bu siiregte, Kizildeniz’deki ¢atismalarin etkisi
ile deniz yolu tasgimaciliginda navlun, siire, sefer siklig1 olumsuz etkilenmistir (Shkuro, 2024).

2016 yilinda Uzak Dogu ile Avrupa arasindaki deniz yolu konteyner tagimaciliginin
yillik yaklagik 16 milyon TEU (20°lik konteyner esdeger hacmi) oldugu; bunun 2040 yilinda
yillik 40 milyon TEU’ya ulasmas1 beklenmektedir. BRI’daki demir yolu koridorlarinin etkisi
ile 6numuzdeki 15-20 y1l iginde, deniz yolu ile tasinan 2,5 milyon TEU’nun ve hava yolu ile
tagiman 0,5 milyon TEU’nun, demir yoluna kaymasi beklenmektedir (Marino, 2019: 36).

Tablo 2.1°de, Cin’den, Avrupa’ya yapilan 40’lik konteyner nakliyesine ait navlun ve
slire bilgisi verilmistir. Tagima maliyeti dikkate alindiginda Orta Koridor, Kuzey Koridoru ve

deniz yoluna gore yliksek kalmaktadir. Ayn1 zamanda nakliye siiresi de diger rotalara gore
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daha uzundur. Yillik tasima kapasiteleri dikkate alindiginda sirasiyla, deniz yolu (35 milyon
TEU), Kuzey Koridor (1,5 milyon TEU) ve Orta Koridor (75 bin TEU) gelmektedir.
Konteyner tagima kapasitesi olarak, Kuzey ve Orta Koridor demir yolunda 20’lik konteyner
icin maksimum 22 ton, 40’lik konteyner i¢in maksimum 24 tona kadar yiikleme kabul

edilmektedir (Kenderdine ve Bucsky, 2021b: 11).

Tablo 2.1 Cin-Avrupa Konteyner Tasimacihigi

Varis siiresi (giin) Navlun ($)

Hat Giizergah Cikis Yeri x/‘iiega A(\frrs;a Balkanlar | 2018-2019 | 2020-2021 | 2022-2023
Kuzey Koridor | Rusya-Belarus-Polonya- | Lianyungang/ | =, ;5 13-15 14-17 5000-7500 | 6.500-0.000 | 7.000-9.500
(Trans Sibirya) Almanya Cin ' ' ’ ' ' '

id ki Lianyungang/
KuzeigIdor | NG Istan-Rusya- Cin 1416 | 1416 14-17 | 2.500-3500 | 8.000-12.000 | 7.000-10.000
(CR express) Belarus-Almanya
Kazakitan Aziih Lianyungang/
. azakitan-Azerbaycan- in i i i i i i
Orta Koridor Gircistan-Tiirkiye G 18-22 15-17 14-16 6.000-8.000 | 7.000-10.000 | 8.200-12.000
iy . Lianyungang/
Deniz Yolu StV Cin 40-50 30-40 30-40 | 1.500-3.200 | 9.000-15.000 | 7.500-14.000
Avrupa Ana Limanlari

Kaynak: (OECD, 2023; ADB, 2022)

Kusak ve Yol Girisimi’nin Asya ile Avrupa’yr birbirine baglayan “Kusak” kismi,
Cin’in orta kismi olan Xi’an’dan baglayarak, demir yolu ag1 iizerinden, Almanya, Hollanda,
Ispanya ve Italya’ya ulagsmaktadir. Bu baglantiy1 saglayan ii¢ temel koridor, olusum sirasina
gore Kuzey, Giiney ve Orta koridorlardir (Kankavi, 2019: 75).

Bu koridorlardan Rusya, Kafkasya, Dogu Avrupa ve Orta Asya iilkelerinde bulunan
demir yolu hatlarinin, ray agikligi 1.520 mm olup, bunun disindaki iilkelerde ise 1.435
mm’dir. Bu nedenle farkli ray acgikliginin bulundugu iilkelere yapilan demir yolu
sevkiyatlarinda, transit tasimanin kesintisiz olmasi agisindan boji ad1 verilen tren tekerlerinin

degisimi ya da tamamen vagon degisimi yapilmaktadir (Rodemann ve Templar, 2014: 72).

2.2.1. Kuzey Koridor

Cin’i, Kazakistan, Rusya ve Mogolistan iizerinden Avrupa’ya baglamaktadir. Cin-
Kazakistan-Rusya demir yolu hatti 1990’larin basinda, Cin-Mogolistan-Rusya hatti ise
1950’lerin sonunda faaliyetine baslamistir. Bu koridor tizerindeki 3. hat ise diinyanin en uzun
tren yollarindan biri olan Trans Sibirya’dir. Rusya’nin Vladivostok sehrinden Moskova’ya

kadar uzanmaktadir. 1916 yilinda ingaati tamamlanmis olan hattin uzunlugu 9.289 km’dir
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Hatlarin yiik ve altyapr agisindan gelisimi BRI sonrasi ciddi bir artig gostermistir (Chen,
2023).

Cin-Avrupa arasindaki kara koprisuniin en dnemli koridorlarindan biri olarak, basta
ulasim olmak {izere, Rusya ve Avrupa iilkeleri ile ekonomik is birligi ve ticaretin
kolaylastirilmasint saglamaktadir. Cin'i, Lianyungang, Rizhao, Urumgi ve Alashankou
sehirleri lizerinden Kazakistan, Rusya, Belarus, Polonya, Almanya, Roterdam, Antwerp ve
Guney Avrupa’ya baglamaktadir. Koridor tzerinde, Almanya'nin Duisburg kentine uzanan
Chongging-Sincan-Avrupa demir yolu, Polonya'ya uzanan Chengdu-Sincan-Avrupa demir
yolu ve Ispanya Madrid’e uzanan Yiwu-Sincan-Avrupa demir yolu dahil olmak iizere kitalar
arast demir yolu baglantilar1 kurulmustur. Ayrica, Cin'deki Lianyungang'i, Rusya'daki Saint
Petersburg'a baglayan Yeni Ipek Otoyolu 2018 yilinda tamamlanmstr.

China-Europe Block Train

B.077 miles Trans-Siberian Railway _

5,772 miles

RUSSIA

. KAZAKHSTAN

Sekil 2.5 Kuzey Koridoru Demir Yolu Hatlar:

Kaynak: (Winskyfreight, 2025)

Bu siirecte, Basta Kazakistan olmak tizere, Moskova ve Belarus’ta demir ve kara yolu
baglantilarinin gili¢lendirilmesi ve transit ticaretin arttirtlmasi i¢in terminaller kurulmustur
(Nadin vd., 2024: 20). Cin-Avrupa arasinda gerceklesen haftalik, tarifeli ve blok tren
seferlerinde artig saglanmustir.

Bu koridor Uzerindeki en ©6nemli glzergahlardan biri Kazakistan Uzerinden
gecmektedir. “Yeni Avrasya Kara Koprisi” olarak da ifade edilen bu hat Kazakistan, Rusya,
Belarus ve Polonya iizerinden Avrupa’ya ulagsmakta olup, yiiksek operasyon verimliligine,
yiiksek giivenilirlige ve iyi bir altyapiya sahiptir. Uzunlugu yaklasik 10.900 km ve transit

sresi ortalama 15-19 glndlr. Kazakistan’in cografi konumu ve Cin sinirindaki Korgas
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koridoru, Cin’in, Orta Asya ve Avrupa’ya ulagsmasinda koprii olmaktadir. Bu hatti kullanan
trenler, farkli ray olgiileri nedeniyle, iki aktarma yapmak zorundadir. Ilk aktarma Cin ile
Kazakistan smir1 olan Korgas’ta, ikincisi ise Belarus’taki Brest'te ger¢eklesmektedir.
Ortalama aktarma suresi 50-60 dakika araliginda degismektedir. Diger bir gilizergah Trans-
Mogol rotasi olarak adlandirilmaktadir. Rusya Uzerinden yaklasik 11.500 km uzunlugunda
olup, yaklasik 17 giinliik transit gegis siiresi bulunmaktadir. Trans Sibirya demir yolu hattina
baglanmaktadir. Trans Sibirya demir yolu hatti, 13.000 km uzunlugu ile bu koridor Uzerindeki

en uzun ve en eski glizergahtir ve transit siiresi ortalama 19-24 gundir (Marino, 2019: 53).

Tablo 2.2 Cin-Avrupa Tren Hatlar1

Mesafe | Siire Operasyona | Haftalik
Rota . Baslama Tren Tasinan Temel Mal Cinsi
(Km) | (Gun)
Yih Sayisi
Chonggqing/ Cin-Duisburg/ 11.200 15 2011 3 Bilisim malzemeleri, ara¢
Almanya yedek parca
Wuhan/ Cin-Pardubice/ Cekya | 10.863 | 16 2012 2 Flelarortkc ve kimyasal
Suzhou/ Cin-Varsova/ Polonya | 11.200 | 18 2012 g | Elektrikli tranler ve makine
aksamlari
Zhengzhou/ Cin-Moskova/ Rusya | 7.986 11 2013 7 Bilisim malzemeleri
Chongqing/ Gin-Marashevich/ | g7/, | 3 2013 6 Bilisim malzemeleri
Polonya
Yiwu/ Cin-Madrid/ ispanya 13.383 22 2013 1 Hediyelik esya ve porselen
Xi'an/ Cin-Duisburg/ Almanya | 10.374 15 2014 9 Ara¢ yedek parca
Xi'an/ Cin-Hamburg/ Almanya 9.530 15 2015 2 Tekstil

Kaynak: (Maré ve Torok, 2022: 8; Bersenev vd., 2020: 1083; Zhang vd. 2023a: 3; Crexpress, 2025)

2010 yil1 6ncesinde, Cin ile Avrupa arasinda var olan demir yolu baglantisinda, diger
tasima modlarina kiyasla rekabet giicliniin zayif olmasi nedeniyle, dizenli ve tarifeli naviun
hizmetlerini saglanamamistir. Cin tarafindan baslatilan ve “China Railway Express” (CRE)
olarak adlandirilan demir yolu hizmeti, ilk operasyonu 2011 yilinda Chongqing'den
(Giineybat1 Cin), Duisburg'a (Bati Almanya) gergeklestirmistir. Almanya). Baslangigta bu
hizmet, Chongging, Sichuan, Henan ve Hubei gibi Cin’in merkezi sehirlerinde
yogunlagmistir. Daha sonra, Cin'in kiy1 illerinden Avrupa'ya yeni demiryolu baglantilari
acilmistir. Giiniimiizde 40’tan fazla Cin sehrinden baslayan CRE seferleri, Avrupa'nin
Hamburg, Madrid, Duisburg, Lodz/Tillberg sehirlerini birbirine baglayan, haftada 1-3 tren
arasinda degisen bir frekansla hareket etmektedirler. Bu seferlerde en ¢cok gonderilen mal

cinsleri, bilisim Urunleri, makine, tekstil, giyim ve tibbi aletlerden olusmaktadir. Cin demir
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yolu hattinin bu koridor tizerinden tasidig: yiik bedeli 2020 yilinda 50 milyar dolara ulagsmistir
(Genovese, 2023: 7).

Rusya’nin cografi konumu ve Cin-Rusya arasindaki uzun kara siniri, iki {ilkenin ticari
iligkilerinin artirilmasi adina, tasima koridorlarinin ingasina, mevcut olanlarin altyapilarinin
iyilestirilmesine ve tasima rotalarinin gelistirilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir. Boylece Cin,
Rusya ve Avrasya Ekonomik Birligi (EAEU) iilkeleri ile siir 6tesi altyapilarinin ingasini

hizlandirabilecektir (Chen, 2020: 102).

2.2.2. GUney Koridor

Giliney Koridoru, Cin ile Avrupa arasinda bir baglanti kurmak i¢in Kusak ve Yol
Girisimi’nde Ongoriilen koridorlardan biridir. Baglangigta Cin-Orta Asya-Bati Asya
Ekonomik Koridoru olarak da tanitilan bu koridor, Cin ile Orta ve Bat1 Asya (lkeleri arasinda
ulasim baglantis1 saglamaktadir (Tehrani ve Khavas, 2024: 2285).

Koridor, Cin'den baslayip, Kazakistan, Ozbekistan, Tirkmenistan ve Iran’1 gecerek,
Turkiye'ye ulasmaktadir. Biiyikk kisminda demir yolu tasimaciligi bulunan koridorda, Van
GOli’nun gecilmesi igin deniz yolu tasimaciligi kullanilmaktadir (Tehrani ve Khavas, 2024:
2285). Marmaray’1n insasi sonrasi, Turkiye tzerinden Avrupa’ya ulasmaktadir (Rodemann ve
Templar, 2014: 73). Hat iizerinde ilk yiik treni Cin’den, Iran’a 2016 yilinda 32 adet
konteyner tasimasi gerceklestirmistir. Ayrica, Cin’in alternatif olarak Kirgizistan, Ozbekistan
ve Tiirkmenistan iizerinden Iran’a demir yolu projesi bulunmaktadir (Aguinaldo, 2016).

Hat kullanilarak Cin’den Avrupa’ya tagimacilik heniiz ger¢ceklesmemistir. Hatta, sefer
siiresinin yiiksek, altyapisinin yetersiz olmasi ve Iran iizerindeki yaptirrmlarin da etkisiyle

istenilen tasima potansiyeline ulasilamamustir.

2.2.3. Orta Koridor

Kisaca "Orta Koridor" olarak adlandirilan Trans-Hazar Dogu-Bati-Orta Koridor
Girisimi’nin, hem Rusya'y1 igine alan kuzey glzergdh: hem de Iran kapsayan giiney
giizergahi igin bir alternatife sahip olmasi Tiirkiye i¢in biiyiik bir kazanimdir. Orta Koridor’un
uzun vadede Kuzey Koridoru'na gore daha ekonomik ve hizli olmasi beklenmektedir. Deniz
Ipek Yolu'na gére 2.000 km daha kisadir. Kuzey Koridor’'una gére daha elverisli iklim
kosullarina sahiptir ve deniz yoluna gore seyahat suresini 20-25 giin arasinda kisaltmaktadir
(Chaziza, 2021: 38).

Kuzey Koridoru’ndaki yogun kis kosullari, Rusya ve Giircistan arasindaki siyasi
sorunlar ve Rusya-Ukrayna savasi, Cin ile Avrupa arasindaki demir yolu tagimaciliginin bu

koridor iizerinden yapilmasinda yiiksek risk olusturmaktadir. Diger alternatif olan Giiney
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Koridoru’nun, ABD yaptirimi altinda olan Iran iizerinden gegmesi; giizergah Ulkeleri
arasindaki sinir sorunlari, sefer siiresi, sefer sikligi, iilkeler arasi gecis gibi operasyonel
sorunlar, Cin ile Avrupa arasindaki demir yolu tagimaciliginda bu koridorun kullanimini
engellemektedir.

Bununla birlikte Turkiye, 6zellikle soguk savas sonrasi gelismeleri de dikkate alarak,
Rusya ya da Iran’a koridor konusunda bagimli olmak istememektedir. Bu nedenle iiciincii
alternatif olan Orta Koridor Tiirkiye tarafindan hayata gecirilmistir. Boylece, Transit Cin
Demir Yolu (TCR), once Kazakistan’a entegre edilerek, oradan RO/ RO araciligiyla
Azerbaycan’a ulagsmaktadir. Burada demir yoluna gecis yapilmakta ve Giircistan’1 gecerek
Tiirkiye’ye ulasmaktadir (Colakoglu, 2019). Orta Koridor, Dogu Tiirkistan iizerinden Cin’e
ulagsmaktadir. Koridor, Dogu Tiirkistan’da, kuzey ve giiney olarak iki hatta ayrilmaktadir.
Kuzeyi, Cin-Kazakistan-Hazar Denizi-Azerbaycan-Gurcistan, gineyi ise Cin-Kirgizistan-
Ozbekistan-Tirkmenistan-Hazar ~ Denizi-Azerbaycan-Giircistan ~ tizerinden  Tirkiye’ye
ulagsmaktadir. Koridor, bolgedeki demir yolu aglari ile farklh iilkeleri kapsayacak sekilde
genisleme potansiyeline sahiptir (Kahya, 2024: 9).

Diger taraftan, Zengezur koridoru, Trans-Hazar guzergdhinin verimli bir sekilde
isletilmesi i¢in biiyiik 6nem arz etmektedir. Zengezur koridorunun 6nemli bir bileseni olan
100 km uzunlugundaki Horadiz-Aghband demir yolu hattinda ¢alismalarin biiyiik bir kismi
tamamlanmistir. Bakii'niin Alat limanindan, Zengezur'a ulasan demir yolu hatt1 ile Kars'a olan
mesafe 790 km'dir ve bu da su an i¢in tek alternatif olan Bakii-Tiflis-Kars hattindan 56 km
daha kisadir. Bu yolun bir diger 6nemli yonii de 30 yili agkin siiredir abluka altinda olan
Nahgivan ile dogrudan baglanti saglamasidir (Namazov ve Karimov, 2024: 3).

Projenin Turkiye kisminda, 2015 yilinda Tiirkiye ve Cin arasinda Ipek Yolu ekonomik
kusagir ve Orta Koridor icin basta demir yolu olmak iizere is birliginin gelistirilmesi i¢in
hukuki temeller atilmistir (Senol ve Erbilen, 2022: 169). Bu amagla Kazakistan, Azerbaycan,
Gurcistan ve Turkiye, 2016 yilinda Trans Hazar Uluslararast Tasimacilik Rotasi’n1 (TITR)
olusturmustur. Cin, Ukrayna ve Polonya demir yollari ise ortak iiyeleridir. "Demir ipek Yolu"
olarak da ifade edilen Baki-Tiflis-Kars (BTK) demir yolunun 2017 yilinda tamamlanmasiyla
birlikte, Kazakistan, Azerbaycan, Gircistan ve Tirkiye tzerinden, Cin ve Avrupa’yi birbirine
baglayan kesintisiz bir demir yolu hatti tamamlanmigtir. Demir yolu hattinin Asya ile Avrupa
baglantisi, 2013 yilinda faaliyete gecen Marmaray tiineli tizerinden saglanmaktadir. TUnelin
banliy6 trenleri tarafindan yogun kullanimi sebebiyle, yik trenleri bu hatt1 gece saatlerinde
(00:00-05:00) kullanabilmektedir. Bu da isleyis agisindan 6nemli bir sorun olusturmaktadir
(Kenderdine ve Bucsky, 2021b: 10).
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Orta Koridor igerisinde ¢ok modlu yiik tagimaciligina erisim saglanabilmektedir.
Bunun icin Gircistan’m Poti liman1, Samsun ya da izmit Korfezi kullanilabilmektedir. Bu
noktalar iizerinden Dogu Avrupa ya da diger iilkelere deniz yolu ile tasimalar
gerceklestirilebilmektedir. Poti limani iizerinden Karadeniz’in gegisi i¢in kullanilan feribotlar
hem zaman hem de maliyet agisindan rekabet¢i olamamaktadir (Kenderdine ve Bucsky,
2021b: 8). Koridorun ekonomik kullanilabilmesi i¢in biiyiik boliimii demir yolu olan hatta
iyilestirme ¢alismalar1 gerekmektedir (Tehrani ve Khavas, 2024: 2285).

Orta Koridor'un omurgasint olusturan BTK demir yolu hattinin toplam uzunlugu 839
kilometredir. Yillik kapasitesi, yik i¢in 6,5 milyon ton, yolcu i¢in 1 milyon olup, hattin
kapasitesinin 2034 yilina kadar 17 milyon ton yik ve 3 milyon yolcuya cikarilmasi
planlanmaktadir (Atli, 2018: 120). BTK hatti iizerinde ilk ticari tasima 2017 y1l1 Ekim ayinda,
Kazakistan’dan Mersin’e yapilan tahil yiikii tagimasidir. Orta Koridor ilizerinde yapilan ilk
tren tasimasi 2019 yili Kasim ayinda gergeklestirilmis olup, Xi’an’dan Prag’a olan seferini 18

giinde tamamlamustir (Tehrani ve Khavas, 2024: 2285).

Hamburg
Duisburg
Budapest
Munich p ./fd_i Altynkol / Khorgos s

vtanbul* Poti ®Rktau - g, A

Tarragonao Tneste k‘inhl_u _"'Baku HH .Zh :

 “Kars / Akhalkalaki XIah“- engzhou
Egprus - e Shanghai
Ehungqlng 'ﬁl

Shenzhen

Sekil 2.6 Orta Koridor Guzergiah

Kaynak: (Hellmann, 2025)

Sekil 2.6’da belirtildigi iizere, Orta Koridor demir yolu hatti Xi’an’dan baslayarak,
Orta Asya ve Tiirkiye lizerinden kesintisiz olarak Prag/ Cekya’ya ulasmaktadir. Mevcut demir
yolu baglantilar1 ve yenileme c¢alismalar1 sonrasi, bir¢cok iilkeye demir yolu tasimaciligi
gercgeklestirilebilecektir.

Turkiye'nin, Cin'in baslatmis oldugu bu projede hayati bir rol oynamasimin birkag

nedeni bulunmaktadir. Birincisi, kendine 6zgl jeopolitik ve jeoekonomik konumu nedeniyle
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Tiirkiye, Avrasya'da Kusak ve Yol Girisimi'nin insasinda kilit koprii olmaya dogal bir
adaydir. Ikincisi, ekonomik olarak kismen gucli olan Turkiye’nin, Orta Asya, Orta Dogu ve
Kafkas iilkeleri ile yakin bir ekonomik ve kiiltiirel bag1 bulunmaktadir. Yatirim ve kalkinma
acisinda da bolge iilkelerine gore glcludir. Uglinclisii, Avrupa ile var olan yakin ekonomik
baglar1 sebebiyle projenin uzun vadede gerceklestirebilmesinde kritik bir destek haline
gelmektedir. Tirkiye, Avrupa'ya uzanan ekonomik ve ulastirma koridoru igin kilit kalkinma
kanallar1 arasinda yer almakta ve Pasifik Okyanusu'ndan Baltik Denizi'ne kadar olan Ipek

Yolu perspektifinin yerine getirilmesinde hayati dnem tasimaktadir (Chaziza, 2021: 40).

Tablo 2.3 Orta Koridor Ulkelerinin Demir Yolu Kapasitesi

) Demir Yolu Hat Uzunlugu
Ulke Genisligi (m) Demir Yolu Kapasitesi (Km)

1 Turkiye 1.435 90.000 TEU 13.919

2 Gurcistan 1.520 40-50 milyon ton 1.443

3 Azerbaycan 1.520 15-20 milyon ton 4.285

4 Kazakistan 1.520 240.000 TEU 16.000

5 Ozbekistan 1.520 110-120 milyon ton 4.733

6 Turkmenistan 1.520 25-30 milyon ton 5.256

7 Kirgizistan 1.520 4-7 milyon ton 428

Kaynak: (Palu ve Hilmola, 2023: 5)

Tablo 2.3’te belirtilen demir yolu altyap1 kapasiteleri de bu durumu desteklemektedir.
Koridoru, Tiirkiye’ye baglayan BTK demir yolu hattindaki iyilestirme ¢aligmalarinin 2024
yil1 sonunda tamamlanmasiyla, Orta Koridor’un yillik kapasitesi su an i¢in 5 milyon ton ytike

ulasmustir (Caliber, 2025).

Tablo 2.4 Orta Koridor Yiik Trafigi

Yil Tasima Miktar1 (TEU) | Cin-Avrupa Tasima miktar1 (TEU)
2015 4.900 42
2016 7.000 132
2017 9.000 190
2018 15.200 1.320
2019 26.000 2.764
2020 21.000 3.029
2021 25.200 9.023
2022 33.600 18.347
2023 18.500 6.572
2024 39.268 14.265

Kaynak: (UNECE, 2022; Caliber, 2025)
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Tablo 2.4’te Orta Koridor iizerindeki konteyner trafigi belirtilmistir. Ayn1 donemde bu
koridoru kullanarak Cin’den, Avrupa’ya giden konteyner miktar1 artis gostermektedir. 2022
yilindaki hizli artisin sebepleri arasinda Rusya’nin, Ukrayna’y1 isgali bulunmaktadir. Sonraki
yillarda meydana gelen diisiiste ise BTK hattindaki altyap1 bakim c¢alismalari etkili olmustur
(UNECE, 2022; Caliber, 2025).

Turkiye, Orta Koridor’un aktif ve kesintisiz ¢alisabilmesi igin yiikiimliiliiklerini yerine
getirmek icin 6nemli caba sarf etmektedir. Oncelikle, tlkedeki bu giizergahtaki demir yolu
aglar1 yenilenmis ve YHT (Yiksek Hizli Tren) ve ST (Hizli Tren) entegrasyon insaat
calismalar1 kismen tamamlanmistir; ingaat ¢calismalarinin bir kismi ise beklemektedir. Cin ile
Tiirkiye arasinda 2015 yilinda imzalanan Orta Koridor anlasmasimin sartlarindan biri de
altyap1 baglantisiyla giizergah iilkelerinin altyap1 planlarini ve standartlarini olusturmak ve
ana ulasim yolunu insa etmektir. Bu dogrultuda Tiirkiye, orta koridoru desteklemek i¢in dogu-
bat1 ve kuzey-giliney istikametlerinde c¢ift hatli bir demir yolu olusturmaya calismaktadir.
Boylece, ST ve YHT hatlarinin uzunlugu 12.915 km’ye, konvansiyonel hat ise 12.293 km’ye
cikarilacaktir. Bu sekilde, yiik (%15) ve yolcu (%10) tasima oranlarini artirmak icin toplam
demiryolu agmin 25.208 km’ye c¢ikarilmasi i¢in ¢alismalar devam etmektedir. 2035 yilina
kadar, yiiksek hizli tren hattinin uzunlugunun 18.915 km’ye, toplam demir yolu hattinin ise
31.000 km’ye ¢ikarilmasi dngoriilmektedir (Senol ve Erbilen, 2022: 170),

Ancak, onemli bir avantaja sahip bu koridor bazi sorunlar sebebiyle hala yeterince
kullanilamamaktadir. Bu nedenle, Cin'in Avrupa'ya olan kara ticareti oncelikle kuzey
rotalarina odaklanmaktadir. Alt yapi yatirnmlarinin devam ettigi Orta Koridor, uzun vadede

AB pazarlarina erisimde kuzeye alternatif bir rota haline gelebilecektir (TEPAV, 2018).

2.3. Kusak-Yol Projesi’nin Ticari Etkileri

II. Diinya Savasi sonrast ulusal ekonomilerin, kiresel ekonomik sisteme uyum
saglamasi ile ekonomik aktivite hizl1 bir sekilde artis gostermistir. Ozellikle 1960’11 yillarla
baglayan iiretimde otomasyon teknolojisinin kullanimi, endistriyel Gretimi ve ticareti de
etkilemistir. Bu siirecte, geleneksel ticaret teorilerinin aksine, {iriin, teknoloji, maliyet ve
tlketici tercihleri gibi kriterler 6n plana ¢ikmaktadir. Bu kriterler birbirine benzer olsa dahi,
ulkeler arasi ticari faaliyetleri etkilemeyecegini ve hatta, serbest ticaret ile tilkelerin kazang
saglayacagini ifade eden ekonomist Paul Krugman, uluslararasi ticaret teorilerini
giincelleyerek, yeni bir ticaret teorisi olusturmustur. Buna gore, uluslararasi serbest ticaretin,
pazarlar1 genislettigini, genisleyen pazarlarin ise tretim Olcegini artirarak, maliyeti

diistirdiigiinii ifade etmektedir. Boylece, uluslararasi ticaretin degisen yapisi, firmalar1 ve
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pazarlar biiyiiterek, lilkelerin kazanglarii artirabilecektir (Yiiksel ve Saridogan, 2011: 202).
Bu durumun en somut 6rnegi ise, mal ihracatinin 1960’1 yillara gore % 134 kat artis
saglamasidir. Diinya ticaretindeki serbestlesme faaliyetleri, ikili anlagmalar, DTO’niin de
katkilartyla, gelismekte olan iilkelerin diinya ticaretindeki payr giderek artmaktadir
(UNCTAD, 2024). Bu iilkelerin basinda ise Cin gelmektedir. Sekil 2.7°de, mal ticareti

bazinda Cin’e ait dis ticaret rakamlar1 bulunmaktadir.

4.000,00
3.500,00

3.000,00

2.500,00

2.000,00

1.500,00

1.000,00

<l 11
. BIERIERIR

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Milyar $

m ihracat (Milyar $) m ithalat (Milyar $) m Dis Ticaret Fazlasi (Milyar $)

Sekil 2.7 Cin Dis Ticaret Verileri

Kaynak: (Statista, 2025)

Buyuyen ekonomik aktivitesini, yeni pazarlar tzerinden surdirmeyi amaglayan Cin,
basta Asya olmak iizere, Avrupa ve Afrika’ya, kara, hava, deniz ve demir yolu koridorlar
tizerinden, engelsiz bir ticaret agi kurarak, biiylik capli bir altyap1 ve ticaret gelistirme
cabasini temsil eden BRI’y1 hayata gecirmistir. Bu slire¢ sonrasi, Cin'in yurt dis1 yatirimlar
o6nemli Olcude artmistir. 2000-2024 yillar1 arasinda Cin merkezli firmalar tarafindan yapilan
yurt dig1 yatirim (insaat dahil) yaklasik 2.5 trilyon dolar iken, bunun 1.7 trilyon dolar1 2014-
2024 yillar1 arasinda gerceklesmistir. Bu yatirimin yaklagik 1.05 trilyon dolar1 ise BRI’ya
katilan tilkelere yapilmistir (AEI, 2025).

Proje’nin finansmani dogrultusunda Cin hiikiimeti tarafindan g¢esitli kurumlar
olusturulmustur. Bunlardan biri, 2014 yilinda kurulan Ipek Yolu Fonu’dur (Silk Road Fund-
SRF). I¢inde Tiirkiye’nin de oldugu ve aym yil kurulan Asya Altyapr Yatirrm Bankasi (AIIB)
iIse projenin finansmaninda Onemli bir sembol haline gelmis olup, Asya’daki altyap:

projelerine destek olmaktadir. Cin'in egemen servet fonunun bir yan kurulusu olan CIC



41

Capital ise diger ticari bankalar gibi BRI projelerini finanse etmektedir. Bunun disinda,
BRICS tarafindan kurulan Yeni Kalkinma Bankasi (NDB), Avrupa Yatinm Bankasi
(European Investment Bank-EIB), Avrupa Yeniden Yapilanma ve Kalkinma Bankasi
(European Bank for Reconstruction and Development-EBRD), Enerji Kalkinma Fonu ve
Yatirim s Birligi Fonu (China-ASEAN Investment Cooperation Fund- CAF) da finansman
konusunda destek saglamaktadirlar (Kopuk ve Bayrag, 2021: 1356).

BRI, diinyanin en biiyiik ekonomik girisimlerinden biridir. Diinya niifusunun yaklasik
% 70’ini ve uluslararas1 gayri safi yurt igi hasilanin % 40’mi1 olusturmaktadir. Uye sayist,
Birlesmis Milletlere {iye iilkelerin yaklasik % 78’ine ulasmistir. Bu iilkeler arasinda bir grup
olarak Cin'le en biiyiik ticaret ortagi olan Giineydogu Asya Uluslar Birligi (ASEAN) iilkeleri
de bulunmaktadir. Siyasi is birligi, OBOR stratejisinde kritik bir rol oynamaktadir. OBOR
tiyesi llkeler, sinir Gtesi lojistik tesislerinin kullanilabilirligini ve kalitesini kanitlamak icin
Cin'den 6nemli miktarda altyapr yatirnmi almaktadir. Buna gore, ASEAN ulkeleri, Cin'in
Oonemli altyapr yatirimi olan ASEAN baglantisi ana plani ile Cin'in bu girisiminden
yararlanmaktadir. Buna gore; Singapur-Kunming demir yolu baglantis1 (SKRL) ve ylksek
hizli demir yolu projesi, Singapur ve Kuala Lumpur arasindaki yiiksek hizli demir yolu ve
Laos'ta Kong Ming'den Vientiane'ye ve Vietnam'daki Phnom Penh ile Ho Chi Minh Sehri
arasinda yiiksek hizli bir demir yolu yer almaktadir (Foo vd., 2020: 2).

2020 yilina kadar Cin, BRI boyunca gelismekte olan iilkelere 78 milyar dolardan fazla
dogrudan yabanci yatirim stoku olusturmustur. Giiniimiizde gelismekte olan iilkelerin Cin'e
olan toplam borcu 143 milyar dolara ulasmistir. Gelismekte olan iilkeler, Cin'in BRI
yatirimlarmin % 38,8'ini olusturmaktadir. Cin'in dogrudan yabanci yatirimlarinin ¢ogunu, €n
gliclii ticaret baglantilarina sahip iilkeler olusturmaktadir. Endonezya ve Vietnam bu grupta
olan iilkeler arasindadir (Nadin vd., 2024: 10).

BRI her ne kadar 2013 yilinda resmi olarak agiklansa da bu girisimi olusturan
projelerin desteklenmesi 2009 yilina kadar uzanmaktadir. Cin hiikiimeti, bu projenin
tamamlanabilmesi i¢in yaklasik 8 trilyon dolar yatirima ihtiya¢ duyuldugunu ifade etmektedir.
Cin Eximbank ve Cin Kalkinma Bankasi (CDB), 2009-2021 déneminde yaklasik 4981
milyar dolar resmi kredi taahhtdu ile BRI Glkeleri ve disinda, deniz asir1 altyapi ve insaat
finansmaninda birincil oyuncular olmustur. Bu dogrultuda ¢ok sayida proje, Cin tarafindan
maddi olarak desteklenmekte ya da insa edilmektedir. Bunlara 6rnek olarak, Pakistan'daki
Pesaver-Karaci otoyolu, Addis Ababa-Cibuti demiryolu (Afrika'daki ilk uluslararasi elektrikli
demir yolu) ve Cin-Kirgizistan-Ozbekistan demir yolu verilebilmektedir. BRI kapsamindaki

petrol ve gaz projeleri arasinda ise Kirgizistan'daki Datka-Kemin iletim hatt1 ve Pakistan'daki
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Karot hidroelektrik santrali ve Port Qasim komiir yakith elektrik santrali yer almaktadir
(Nadin vd., 2024: 2-6).

Bu strateji dogrultusunda Cin, % 95’1 deniz yoluna bagli olan dis ticaret agini
cesitlendirmeye ¢alismaktadir. Tek bagina, diinya deniz ticaretinin % 30’unu olusturmaktadir.
Giliney Cin Denizi ve Hint Okyanusu’nda yasanan gelismelere paralel olarak, BRI’ya katilan
iilkelerde alt yap1 yatirnmlarinin % 46’s1 kara yoluna, % 32’si ise demir yoluna tahsis
edilmektedir. Boylece, istikrarli ticaret igin i¢ ticaret yollarimi1 da gelistirmis olacaktir. Ayrica,
Orta Asya tilkeleriyle ekonomik is birligini gelistirerek, fazla sanayi kapasitesini bu bélgelere
tastyacak, iilke icinde yiiksek katma degerli endiistrilere odaklanabilecektir (Hwang ve Lee,
2024: 272).

Cin, projeye dahil ettigi iilkeler ile yapmis oldugu ticaretin ilk etapta 2.5 trilyon dolari
asmasint beklemektedir. Bu dogrultuda ozellikle Orta Asya {ilkeleri ile yakin iliski
kurmaktadir. 2013 yilinda, Cin ile Orta Asya iilkeleri arasinda 50 milyar dolar ticaret hacmi
bulunmakta iken, bu rakam 2024 yili sonunda yaklasik 95 milyar dolara ulasmistir. Bunun 64
milyar dolar1 ihracat iken, 31 milyar dolarimi ithalat olusturmaktadir. Ticaret dengesi Cin
lehine gergeklesmistir. Kazakistan, Cin’in bolgedeki en biiyiik ticari ortagidir. Ayni yil
Cin’den 28 milyar dolar ithalat yaparken, Cin’e 15,8 milyar dolar ihracat gerceklestirmistir.
Ikinci biiyiik ticari ortak ise Kirgizistan’dir ve aym yil Cin’e ihracati 2,8 milyar dolardur.
Cin’den ithalati ise 19,9 milyar dolar olarak gerceklesmistir. Ugiincii biiyiik ticari ortak
Tiirkmenistan’dir. Ayn1 yil Cin’e 9,6 milyar dolar ihracat yapmis olup, Cin’den ithalati 1
milyar dolardir. Tacikistan ise ayni yil Cin’e 350 milyon dolar ihracat gergeklestirirken,
ithalati ise 3,5 milyar dolardir. (Euroasianet, 2025).

Cin icin Asya’daki 6nemli pazarlardan biri Kafkasya’dir. Orta Koridor iizerinde
olmasi da bolgeyi cazip hale getirmektedir. Cin'in, Kafkasya'daki artan ekonomik etkisi ile
bolgedeki ti¢ iilkeyle ticaret cirosu 2024 yilinda 6,5 milyar dolara ulasmistir. Bir¢cok bolgede
oldugu gibi ticaret dengesi, giclu bir sekilde Cin tarafindadir. Kafkasya Ulkelerinin Cin’den
ithalatt 5,3 milyar dolar degerindeyken, Cin’e ihracati 1,1 milyar dolara ulagsmistir.
Azerbaycan, 2,5 milyar dolarla bélgenin ticaret cirosunun en biiyiik payini olusturmaktadir.
Ayni yil Azerbaycan’in Cin’den ithalati 2,4 milyar dolar ve ihracati 61 milyon dolar
gerceklesmistir. Giircistan'in, Cin’den ithalat1 2 milyar dolar, ihracati ise 276 milyon dolardir.
Ermenistan'in, Cin’den ithalat1 1 milyar dolar iken, Cin’e ihracati1 768 milyon dolar olarak
gerceklesmistir (Euroasianet, 2025).

Cin, AB’nin en biiyiik ticari ortaklarindan biridir. Mal ticareti bazinda, 2024 yilinda %
8,3 ile AB’nin ugunci en biiyiik alicis1 konumundadir. Ayni y1l, AB’nin ithalatinda % 21,3 ile
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birinci sirada yer almaktadir. Bu ticarette AB ithalatinin 6nemli bir kismini, iletisim araglari,
veri igleme cihazlar, elektrikli makinalar, mobilyalar, motorlu araglar ve aksamlari, elektrikli
cihazlar olustururken, Cin’e ise makinalar, motorlu araclar, medikal ve saglik ekipmanlari,
elektrikli Grinler, ugaklar ve motorlar ihra¢ edilmektedir. Bu suregte Cin’den en fazla mal
ithalat1 yapan AB iilkeleri sirasiyla, Hollanda (123 milyar $), Almanya (108 milyar $) ve
Italya (56 milyar $), Fransa (52 milyar $) ve Ispanya (42 milyar $) olmustur. Ayrica, Polonya
39 milyar $ ve Cekya 29 milyar $ mal ithalati yapmustir. Ozellikle Polonya ve Cekya nin
cografi konumu, BRI ile olusan demir yolu agmin Cin-AB mal ticaretindeki etkisini
gostermektedir. Cin’e en fazla ihracat yapan AB iilkeleri ise sirasiyla, Almanya (102 milyar
$), Fransa (27 milyar $), Hollanda (27 milyar $), italya (17,5 milyar $) ve Irlanda (10,7 milyar
$) olmustur. 2024 yilinda AB’nin, Cin ile olan mal ticaretinde ticaret fazlasi veren iilkeler
Irlanda ve Liiksemburg olmustur (EUROSTAT, 2025).

Cin ile AB arasinda 2014-2024 yillar1 arasindaki mal ticaretine ait istatistik, Sekil
2.8’de bulunmaktadir. Buna gore Cin, AB ile mal ticaretinde on yildan beri ticaret fazlasi

vermektedir.
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Kaynak: (EUROSTAT, 2025)

Cin ve Avrupa iilkeleri arasindaki is birligini gelistirmek {izere kurulan 14+1 (Orta ve
Dogu Avrupa iilkeleri) platformunun hedefi, BRI {izerinden altyapi, ulasim, lojistik, ticaret ve
yatirim alanlarindaki is birligini artirmaktir. Cin, bu lkelere Rusya ve Turkiye tzerinden kara
ve demir yolu ile baglanti kurmaktadir. Aym1 zamanda Cin Deniz Nakliye Isletmesi

(COSCO), 2016 yilinda Yunanistan’in Pire limaninin % 67’sini devralmistir. Ayrica,
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Italya’nin 2019 yilinda BRI’ya katilimi, Cin ile Dogu Avrupa arasinda, alternatif kombine
tasimacilik rotalarinin olusmasini saglamistir (Gruebler, 2021: 79). Alternatif ulastirma
altyapisi, Avrupa iilkeleri ile olan demir yolu baglantisinda kayda deger bir artisa sebep
olmustur. 2016-2021 déneminde Cin'den Avrupa'ya giden yillik yiik treni sayisi 1.702'den,
15.183'e yiikselerek yillik ortalama % 55'lik bir biiyiime oranim gostermektedir. Ozellikle
Cin’in deniz ile baglantis1 olmayan, orta ve bati sehirlerinden, Avrupa pazarina mal tasimak
icin gereken sire, CRE trenlerinin devreye girmesiyle, deniz yoluyla 40-45 ginden, 10-15
gune diismistiir (Nadin vd, 2024: 56).

Cin ile AB arasindaki kara baglantisi, kuzey ve orta demir yolu koridorlar lizerinden
gerceklesmektedir. Kuzey Koridoru, Rusya ile Ukrayna arasindaki savasin da etkisiyle eski
yogunlugunu yitirmektedir. Ayrica AB’nin, Rusya’ya uygulamis oldugu yaptirimlar da bu
etkiyi derinlestirmektedir. Bu dogrultuda, Tiirkiye {izerinden gecen Orta Koridor alternatif bir
giizergdh olarak ortaya ¢cikmaktadir. Bu rota, Cin'i, Avrupa'ya, demir, kara ve deniz hatlarini
da igeren bir ag ile baglayan, Rusya ve Siiveys Kanali iizerinden ya da geleneksel Kuzey
Koridoru'ndan kaginan alternatif saglamaktadir. Orta Koridor, Cin ve Kazakistan't Dostyk
veya Khorgos/ Altynkol Uzerinden Kazakistan'a, oradan demir yolu ile Kazakistan/ Aktau
limanina, gemi ile Hazar Denizi'ni gegerek Baki/ Alyat limanina, demir yolu ile Azerbaycan,
Gurcistan ve Turkiye Gzerinden Avrupa'ya ulasmaktadir. Ayrica Giircistan ya da Tirkiye
uzerinden, deniz yolu ile Karadeniz Ulkeleri Bulgaristan, Romanya ve Ukrayna alternatifi de
bulunmaktadir (Tufekci vd., 2025: 127). Orta Koridor demir yolu hatti 2019 yilinda
kullanilmaya baslanmis olup, ilk uluslararasi yiik treni 2019 yilinda gecis yapmustir.

2.4. Tirkiye — Orta Koridor Ulkeleri Ticari Iliskileri

Tiirkiye, Rusya ve Cin ile gelisen iliskileri nedeniyle, Sanghay Is Birligi Orgiitii (SI0)
ve EAEU gibi Avrasya orgiitleriyle baglarimi giiclendirmek istemektedir. Bu stirecte, Orta
Asya lilkeleri ile olan tarihsel baglarin1 da kullanan Tiirkiye, 2016 yilinda TITR’ye katilarak,
Kafkasya ve Orta Asya iilkelerine kara ve demir yolu iizerinden dogrudan erisim imkan1
saglamistir (Baba ve Ersen, 2023: 125).

Orta Koridor iizerinden, 2034 yil1 sonuna kadar 17 milyon ton yiik ve 3 milyon yolcu
tasinmas1  Ongoriilmektedir. Koridorun, Turkiye'nin, Kafkasya ve Orta Asya Tirk
Cumbhuriyetleri ile olan ticaret hacmine katki saglamasi beklenmektedir. 2020 itibariyle
Turkiye, Gurcistan ve Azerbaycan ile 4,25 milyar dolar ticaret hacmine sahiptir. Orta
Koridorun kullanimi sonras1 sadece bu U¢ tlkeden, 4 milyar dolardan fazla ticaret olusmustur
(Senol ve Erbilen, 2022: 170).
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Tiirkiye’nin dis ticaret pazarindaki cesitliligini artirmasi beklenen Orta Koridor ile
ozellikle Kafkasya ve Orta Asya iilkeleri ile daha fazla ticari iligki kurulmasi
hedeflenmektedir. Koridor ayni zamanda, nihai {irlin ticareti agisindan, basta deniz yolu
olmak Uzere, kara yoluna da alternatif olabilecektir. Tiirkiye’nin dis ticaret tagimalarinda
ihracat ve ithalat agisindan, demir yolu tasgimaciliginin pay1 % 1 ‘i gegmemektedir. 2023 y1ili
verilerine gore ihracatin % 0,7’si, ithalatin ise % 0,5’i demir yolu ile saglanmaktadir (TCTB,

2024: 22).

Tablo 2.5 Tiirkiye'nin Dis Ticareti

vil ihracat (Milyon $) | ithalat (Milyon$) | P* T(mf;;r?;)“ges'
2020 169.637 219.516 -49.879
2021 225214 271.425 -46.211
2022 254172 363.711 -109.539
2023 255.777 361.774 -105.997
2024 261.801 344.017 -82.216

Kaynak: (TUIK, 2025)

Tablo 2’5’te Tiirkiye’nin dis ticaret rakamlar1 verilmektedir. Buna gore Tirkiye, her
yil 6nemli bir miktarda dis ticaret agig1 vermektedir. Dis ticarette olusan acigin en 6nemli
kalemleri bagta enerji grubu bashgi altindaki, dogal gaz, petrol ve petrol iriinleri ile
islenmemig altin ithalatidir. Bunun da yillik ortalama maliyeti 80-100 milyar dolar araliginda
degismektedir. Orta Koridor iilkeleri arasinda bulunan Azerbaycan, Tirkmenistan ve

Kazakistan, Tiirkiye’nin enerji ithalati yaptig1 iilkeler arasindadir (TUIK, 2025).

Tablo 2.6 Tasima Sekilleri Gore Tiirkiye'nin Dis Ticareti ($)

Thracat (Milyon $) ithalat (Milyon $)
2021 2022 2023 2021 2022 2023
Kara Yolu 68.749 | 78.879 | 83.235 | 48.896 | 59.446 | 66.942
Deniz Yolu 133.7141150.255 | 143.358 | 157.390 | 193.799 | 195.172
Demir Yolu 1.648 | 2.460 | 1.960 | 2.891 | 2.968 | 1.996
Hava Yolu 18.735 | 20.686 | 25.511 | 26.057 | 38.581 | 53.840

Diger (*) 2.366 | 1.892 | 1.710 | 36.189 | 68.917 | 43.821
Kaynak: (TCTB, 2024)

Tasima Sekli-Yil

(* Boru hatt1 ve posta tagimalart)

Tablo 2.6’ya gore, dis ticaret tasimalarinda deger bazinda en biiylik pay deniz yolu
tasimaciligina aittir. Ikinci sirada ise kara yolu tasimaciligi gelmektedir. Demir yolu

tagimaciligi ise son sirada bulunmaktadir.
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Dis ticarette baslica ihracat kalemleri arasinda, otomobil, makine, petrol iiriinleri,
elektrikli aletler, kiymetli madenler, plastik triinleri ve demir-gelik {iriinleri bulunmaktadir.
Ithalatta ise, petrol ve dogal gaz, makina, demir ve celik iiriinleri, degerli taslar, elektrikli

aletler, otomobil gelmektedir (TUIK, 2025).

Tablo 2.7 Tasima Sekilleri Gore Tiirkiye'nin Dis Ticareti (Ton)

Ihracat (Bin Ton) Ithalat (Bin Ton)

2.021 | 2.022 | 2.023 | 2.021 | 2.022 | 2.023

Kara Yolu 31.810 | 32.164 | 31.405 | 12.161 | 14.409 | 15.821

Deniz Yolu 144.882|140.831(128.231|184.041|187.196 | 206.814

Demir Yolu 1381 | 1.651 | 1.382 | 1.455 | 1.260 811

Hava Yolu 913 1234 | 1.513 117 121 130

Diger (*) 240 | 174 | 174 | 863 | 1.095 | 893

Kaynak: (TCTB, 2024)

(* Boru hatt1 ve posta tagimalari)

Tasima Sekli-Yil

Tablo 2.7°ye gore, dis ticaret tasimalarinda miktar bazinda en biiyiik pay deniz yolu
tasimaciligina aittir. Ikinci sirada kara yolu tasimaciligi gelmektedir. Demir yolu tagimacilig
ise son sirada bulunmaktadir.

Tiirkiye, Kusak ve Yol Girisimi’nde sahip oldugu konum ile enerji ticaretinde merkez
olma caligmalarimi giiclendirmektedir. Bu dogrultuda Hazar Denizi’ndeki petrol ve dogal
gazin Avrupa’ya taginmasi i¢in gerekli altyapr calismalarimi siirdiirmektedir. Kusak Yol
Projesi Tiirkiye’ye, deniz ile bagi olmayan Orta Asya iilkeleri ile daha uygun lojistik
maliyetle dis ticaret yapma firsat1 sunabilecektir. Ayrica, proje kapsaminda Tiirkiye’ye gelen
dogrudan yabanci yatirimlar da artabilecektir (Senol ve Erbilen, 2022: 172)

Turkiye-Giircistan Tliskileri: iki iilke konumlari nedeniyle birbirine oldukea
bagimlidir. Giircistan, Tirkiye’nin, Kafkasya ve Orta Asya’da bulunan Tiirk devletlerine
ulagmasinda kapi1 durumundadir. Ayrica, Tirkiye’den Rusya’ya gerceklesen kara yolu
tasimalar i¢in alternatif rotalardan birini olusturmaktadir. Basta Baki-Tiflis-Ceyhan Petrol
Boru Hatt1 (BTC) olmak uzere, Trans Anadolu Boru Hatti (TANAP), Giiney Kafkasya Boru
Hatt1 ve Bakii-Tiflis-Erzurum Boru Hatti (BTE) i¢in koprii konumundadir. Iki iilkenin,
AB’nin ulastirma, enerji ve ticaret sektorlerindeki politikalarina bagl kalmasi, birbiri ile olan
siyasi ve ekonomik iligkilerinin de artmasina katki saglamaktadir (Kahya, 2024: 108).

Orta Koridorun ana baglantilarindan birini olusturan BTK demir yolu hatti Kars

tizerinden Giircistan’a ve oradan da Azerbaycan’a ulagsmaktadir. TUrkiye ile Gurcistan
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arasindaki iligkiler stratejik is birligi seklinde olup, aralarinda serbest ticaret anlagmasi

bulunmaktadir.

Tablo 2.8 Turkiye-Giircistan Dis Ticareti

Yil Ihracat (Bin $) ithalat (Bin $) Dis Tlc(;(:sg engest
2020 1.578.014 348.884 1.229.130
2021 1.703.745 470.851 1.232.894
2022 2.399.750 872.536 1.527.214
2023 2.632.063 799.570 1.832.493
2024 2.745.128 616.189 2.128.939

Kaynak: (TUIK, 2025)

Tablo 2.8°de Tiirkiye ile Giircistan arasindaki dis ticaret verileri bulunmaktadir. Buna
gore Giircistan, Tiirkiye’nin dis ticaret acisindan fazla verdigi {ilkeler arasindadir. Giircistan’a
yapilan baslica ihracat iiriinleri arasinda, makina, mekanik cihaz, plastik ve trtinleri, demir ve
celik urtinler, elektrikli aletler bulunurken, ithalatta petrol tiriinleri, 6rme giyim esyalari, demir
ve ¢elik, hayvansal ve bitkisel yaglar bulunmaktadir (Kahya, 2024: 114)

Turkiye-Azerbaycan Iliskileri: Tirkiye, ayn1 kokene sahip oldugu Azerbaycan ile
cok yakin is birligi icindedir. Ozellikle, Azerbaycan ile Ermenistan arasindaki Daglik Karabag
savagl sonrasl, iki lilke arasi iligkiler yeni ve giiclii bir boyut kazanmistir. Yiiksek diizeyli
stratejik i1s birligi anlagsmasi olan iki iilke, basta enerji olmak iizere bir¢ok alanda ticari
ortakliklar kurmaktadir. Iki iilke arasinda tercihli ticaret anlasmasi bulunmaktadir.
Azerbaycan, 2022 yilinda kurulan Tiirk Devletleri Teskilati (TDT) uyesidir. Azerbaycan’da
2022 yili itibariyle 12 milyar dolarin iizerinde Tiirk yatirimi bulunurken, Tiirkiye’de ise 19
milyar dolarin lizerinde Azerbaycan yatirimi bulunmaktadir (Erdem, 2023: 176). Azerbaycan,
zengin yer altt kaynaklar1 ile uluslararasi ticaretinde, dis ticaret fazlasi veren iilkeler
arasindadir

Azerbaycan, Turkiye’nin Orta Koridor Uzerinden Rusya ve Orta Asya Turk
Cumhuriyetlerine ulagsmasinda tek baglanti noktasidir. Diger yandan, Azerbaycan gaz ve
petroliiniin diinyaya ulasmasinda, Tiirkiye Onemli bir koprii konumundadir. Acgilmasi
planlanan Zengezur koridoru ile Tiirkiye, Gilircistan rotasina alternatif olarak, Nahg¢ivan ve
Ermenistan iizerinden, Azerbaycan’a kara ve demir yolu ile baglanti saglayabilecektir
(Dadasli ve Valiyev, 2024: 11). Azerbaycan, Orta Koridor’daki verimliligin artirilmasi igin,
demir ile deniz yolu arasindaki transferin yapildigi Alat limaninin altyapisini iyilestirmeye
calismaktadir. Boylece bu koridor iizerindeki yiik trafiginin 2030 itibariyle 10 milyon tonun

tizerine ¢ikarilmasi planlanmaktadir (Yilmaz, 2020: 5280).
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Tiirkiye, Azerbaycan’nmin en biiyiik ticari ortaklar1 arasinda bulunmaktadir. iki iilke
arasindaki ticarette Tiirkiye, Azerbaycan’a dncelikle makine, elektrikli aletler, demir ve celik,
motorlu araglar ihra¢ ederken; Azerbaycan’dan petrol, petrol iiriinleri, dogal gaz, aliiminyum

ve pamuk almaktadir (Erdem, 2023: 178).

Tablo 2.9 Tirkiye-Azerbaycan Dis Ticareti

vil ihracat (Bin $) ithalat (Bin $) Dis Tlc(%rif]t;; engest
2020 1.788.397 410.710 1.377.687
2021 2.342.789 751.290 1.591.499
2022 2.504.423 836.443 1.667.980
2023 2.796.851 1.440.075 1.356.776
2024 3.079.267 1.817.191 1.262.076

Kaynak: (TUIK, 2025)

Tablo 2.9’da Turkiye-Azerbaycan arasindaki ticari denge belirtilmistir. Buna gore
Turkiye, Azerbaycan ile ticaretinde ticaret fazlasi vermektedir.

Turkiye-Kazakistan iliskileri: TDT (iyesi olan Kazakistan, Tirkiye’den sonra
bolgede gayri safi milli hasila ve niifus miktariyla ikinci biiyiik Tiirk devleti konumundadir.
Kazakistan’mn bagimsizligimi taniyan ilk iilke, Tiirkiye olmustur. Ikili iliskiler 1993 yilindan
beri devam etmektedir. O yildan beri Tiirk miiteahhitlerinin Kazakistan’daki faaliyetleri ile 17
milyar dolarin iizerinde proje gerceklesmistir. Ayrica sayilart 100-500 araliginda degisen Tiirk
sirketi, Kazakistan’da sirket kurmustur. Tiirk sirketler, Kazakistan ekonomisine 4 milyar
dolarin iizerinde dogrudan yatirnm gergeklestirmistir. Ayni1 zamanda, Kazak firmalarin
Tiirkiye’deki yatirimlart yarim milyar dolari bulmaktadir. TUrkiye ile Kazakistan arasinda
yuksek dizeyli stratejik is birligi bulunmaktadir (Kuryshzhan ve Altintas, 2022: 283).

Tablo 2.10°da Turkiye-Kazakistan arasindaki ticari denge belirtilmistir. Buna gore

Tiirkiye, Kazakistan ile ticaretinde dis ticaret acig1 vermektedir.

Tablo 2.10 Turkiye-Kazakistan Dis Ticareti

Yil Ihracat (Bin $) ithalat (Bin $) Dis Tlc(gliﬁtﬂg engest
2020 900.144 1.180.549 -280.405
2021 1.288.142 1.595.313 -307.171

2022 1.606.303 3.514.908 -1.908.605
2023 2.960.337 3.501.132 -540.795

2024 3.320.162 3.385.573 -65.411

Kaynak: (TUIK, 2025)
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Turkiye’den, Kazakistan’a ihra¢ edilen temel drtnler, makine, tekstil Grunleri, medikal
iriinler, tasitlar ve yedek parcalaridir. Kazakistan’dan ithal edilen iiriinler arasinda, petrol
iriinleri, bakir madeni, aliiminyum, baklagiller ve ¢inko bulunmaktadir (Erdem, 2023: 201).
Kazakistan, Tiirk devletleri arasinda, Tiirkiye’nin en biiyiik ticaret ortagidir.

Tirkiye-Tiirkmenistan Iligkileri: Tiirkiye, diger Tiirk devletlerinde oldugu gibi
Tiirkmenistan’t tantyan ilk devlettir. Tirkmenistan, TDT’nin gbézlemci statisinde Gyesidir.
Tirk firmalarinin, Tiirkmenistan’da gerceklestirdigi proje sayist iki bin civarinda olup,
ekonomik biiyiikliigli yaklagik 51 milyar dolar seviyesindedir. Boylece Tiirk firmalarinin
diinyada en fazla proje aldig: iilkelerin basinda gelmektedir (TOBB, 2023)

iki iilke arasindaki ticari iliskilerde yeralti kaynaklar1 biiyilk &neme sahiptir.
Tirkmenistan, dogal gaz rezervlerinde diinyada ilk on sirada bulunmaktadir. Ayn1 zamanda
zengin petrol yataklarina sahiptir. Tiirkmen gazinin Avrupa’ya taginmasinda Azerbaycan ve
Turkiye iizerinden gegen BTE dogal gaz boru hatti kullanilmaktadir. Ayrica, Hazar
petrollerinin Tiirkmenistan’a ait kismi1 ise BTC petrol boru hatti iizerinden diinya piyasalarina

ulastirilmaktadir (TEPAV, 2018).

Tablo 2.11 Turkiye-Tiirkmenistan Dis Ticareti

Yil ihracat (Bin $) ithalat (Bin $) Ds T'c(grif]tg engest
2020 744,691 319.387 425.304

2021 984.446 710.865 273581

2022 1.099.834 967.084 132.750

2023 1.011.629 1.659.919 -648.290

2024 1.096.235 1.070.508 25727

Kaynak: (TUIK, 2025)

Tablo 2.11°de, Tiirkiye ile Tiirkmenistan arasindaki dis ticaret dengesine ait rakamlar
paylasilmistir. Tirkmenistan’in, ihracatinda yer alti kaynaklar1 basta olmak iizere, pamuk,
plastik, giibreler yer almaktadir. Ithalatinda ise makine, demir ve celik esya, elektrikli
cihazlar, otomotiv ve eczacilik triinleri ilk siralarda bulunmaktadir. TUrkiye’den ihracat
edilen baslica tiriinler demir ve ¢elik esya, yap1 malzemesi, beyaz esya, makine ve mobilya
olurken, ithalatta petrol {irlinleri, giibre, pamuk, plastik, bakir ve aliiminyum bas1 ¢ekmektedir.
Tiirkiye, Tiirkmenistan’in en biiylik ticari ortag: arasinda bulunmaktadir. Bu alanda savunma
sektoriiniin pay1 da biiyiiktiir (SETA, 2022).

Tiirkmenistan, Orta Koridor {lizerindeki merkezi konumu nedeniyle, giiney hatt1 i¢in

demir/ deniz yolu transferi agisindan Kazakistan’dan gecen ve dncelikle tercih edilen kuzey
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hattina alternatif olmaktadir. Bdylece, Kirgizistan, Ozbekistan, Tacikistan ve Giiney Asya
varigh yiiklere transit gecis sunabilecektir.

Turkiye-Ozbekistan Iliskileri: Tiirkiye, Ozbekistan arasindaki iliskiler, 1991 yilinda
SSCB’nin dagilmasina kadar uzanmaktadir. Bu tarihte kurulan Bagimsiz Devletler Toplulugu
(BDT) ile Tirk devletleri Rusya’dan ayrilarak bagimsizligini elde etmistir. Tiirkiye,
bagimsizlig1 sonras1 Ozbekistan’1 tantyan ilk devlet olmustur. Ozbekistan, 30 milyondan fazla
nifusu ile Kazakistan’dan sonra boélgenin en biyidk ikinci ekonomisidir. Turkiye,
Ozbekistan’in ekonomik olarak gelismesi agisindan 1 milyar dolardan fazla kredi saglamstir.
Turkiye ile Ozbekistan arasinda yiiksek diizeyli stratejik is birligi bulunmaktadir. Ozbekistan,
TDT uyesidir (Hamzaoglu, 2022: 315).

Tablo 2.12 Tiirkiye-Ozbekistan Dis Ticareti

Yil Ihracat (Bin $) ithalat (Bin $) Dis Tlc(gl;(:;; engest
2020 1.232.077 969.981 262.096
2021 1.841.623 1.800.044 41.579
2022 1.877.543 1.682.538 195.005
2023 1.872.528 1.209.313 663.215
2024 2.228.215 1.134.188 1.094.027

Kaynak: (TUIK, 2025)

Tablo 2.12’de Tirkiye-Ozbekistan arasindaki ticari denge bulunmaktadir. Buna gore
Tiirkiye, Ozbekistan ile ticaretinde ticari fazla vermektedir. Tiirkiye’den, Ozbekistan’a baslica
ihracat Urlnleri arasinda, makine, elektrikli cihazlar, plastik ve urunleri, demir ve celik,
mobilya yer alirken, Ozbekistan’dan yapilan ithalatta baslica iiriinler arasinda bakir, pamuk,
¢inko, plastik ve mamulleri, tarimsal {iriinler bulunmaktadir (Erdem, 2023: 248).

2018 yilma kadar Ozbekistan'da, Tiirk Is Birligi ve Koordinasyon Ajansi (TIKA)
tarafindan, saglik, egitim, idari ve sivil altyapilarin gelistirilmesi i¢in toplam 718 projenin
yuritildigi belirtilmektedir ((Erdem, 2023: 213).

Tiirkiye, Orta Koridor'un giiney hatt1 iizerinden Ozbekistan’a demir yolu ile
baglanmaktadir. Bu da Ozbekistan ile devam eden kara yolu ticareti agisindan alternatif bir
giizergah sunmaktadir.

Tirkiye-Kirgizistan Tliskileri: Kirgizistan, TDT iiyesidir. Tarihi ve kiiltiirel baglara
sahip iki iilke, dis ticarette de is birligi i¢indedir. Oyle ki Tiirkiye, Kirgizistan’m dis
ticaretinde ilk siralarda bulunmaktadir. Ayn1 zamanda Tiirkiye, Kirgizistan’in, Tacikistan ile

yasadig1 sinir sorununda taraflara arabuluculuk etmistir. Son yillarda savunma sanayi alaninda

da gii¢lii bir is birligi bulunmaktadir (BTB, 2021).
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Ulke, ekonomik olarak biiyiik oranda altin ticaretine bagimlidir. Ayni zamanda zengin
yer alti kaynaklarina ragmen, enerji alaninda ithalata ihtiya¢c duymaktadir. Konumu ve enerji
bagimliligi, iilke sanayisinin biiylimesinin 6niindeki en 6nemli etkenler arasindadir. Bu da
tilkenin, finans merkezi olma yoniinde adim atmasina sebep olmaktadir. Kirgizistan’a en fazla

yatirim yapan bes tilkeden biri Tirkiye’dir (SETA, 2022: 18).

Tablo 2.13 Turkiye-Kirgizistan Dis Ticareti

Yil Ihracat (Bin $) ithalat (Bin $) Dis Tlc(gliﬁtﬂg engest
2020 442.043 91.159 350.884
2021 749.443 86.461 662.982
2022 902.715 119.553 783.162
2023 1.200.851 273.948 926.903
2024 1.378.344 168.685 1.209.659

Kaynak: (TUIK, 2025)

Tablo 2.13’te Tiirkiye ile Kirgizistan arasindaki ticari denge bulunmaktadir. Buna gore
Tirkiye, bu ticarette net ihracatgr konumundadir. Tiirkiye’den yapilan ihracatta ilk siralarda,
miicevher, konfeksiyon, tekstil, makine ve kimya yer alirken, ithalatta ise, petrol iiriinleri, tas
komiirii, baklagil ve pamuk ilk siralarda bulunmaktadir (BTB, 2021).

Turkiye-Cin Tliskileri: ki iilke 2000°li yillarin basindan beri ikili iliskilerini
giiclendirmekte ve ticari faaliyetlerini artirmaktadir. Kusak ve Yol Girisimi sonrasi, Cin’in
Tiirkiye’deki dogrudan yatirimlari da artis gostermektedir. 2013-2020 yillar1 arasinda
Tiirkiye, Cin’in toplam yurt dis1 dogrudan yatirimlarin yaklagik % 1°31’ini almistir. Bunun da
onemli bir kismi1 bagta demir yolu olmak {izere ulastirma projeleri i¢in gerceklesmistir (Giirel
ve Kozluca, 2022: 807).

Cin merkezli, Industrial and Commercial Bank of China (ICBC), 2015 yilinda Tekstil
bankasinin % 92,8'ini satin almigtir. Yine, Cin merkezli bir diger banka olan, Bank of China,
2017 yilinda lisans alarak, TUrkiye’de faaliyetine baglamistir. Yavuz Sultan Selim K&priisu ve
Kuzey Marmara Otoyolunun % 51 hissesi 2019 yilinda, Cin merkezli bir konsorsiyuma
satilmistir. Bu satig sonrasi, AB ulastirma programlar1 ¢ercevesinde insa edilen kopriiler ve
baglant1 yollari, Kusak ve Yol Girisimi’ne entegre edilmistir. Ilerleyen dénemde kopri
Uzerindeki demir yolu hattinin da devreye girmesiyle siire¢ hizlanacak ve ulagimda alternatif
guzergahlar aktif hale getirilebilecektir. Cin merkezli Cosco Pasific denizcilik firmasi, 2015
yilinda Kumport limanini satin almistir (Senol ve Erbilen, 2022: 167).

Son zamanlarda Cin merkezli otomobil firmalarindan BYD Tiirkiye’de yatirim

yapmak i¢in resmi olarak bagvuru yapmustir. Ayrica, Chery, SWM Motor, MG, Skywell ve
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DFSK gibi Cinli otomobil firmalarinin da Tiirkiye'de tiretim hatti, yedek parca tedarik sistemi
kurma hususunda resmi olmayan talepleri bulunmaktadir. Bu sliregte yalniz otomobil
firmalar1 degil, Alibaba, Farasis, Xiaomi, Huawei, ZTE gibi teknoloji firmalar1 da Tiirkiye’de
dogrudan yatinm yapmaktadir. Cin merkezli kompresor iireticisi Kaishan Grup’un, Ege
Serbest Bolge’de 2026 yilinda faaliyete gegmesi beklenen tesis yatirimi bulunmaktadir
(InBusiness, 2025). Bu siiregte Cinli sirketlerin, Tirkiye’de yatirnm yapma istegi de artig

gostermektedir.

Tablo 2.14 Turkiye-Cin Dis Ticareti

il ihracat (Bin $) ithalat (Bin $) Ds T'c(grif]tg engest
2020 2.726.078 23.041.354 -20.315.276
2021 3.662.748 32.238.052 -28.575.304
2022 3.281.335 41.354.561 -38.073.226
2023 3.306.084 45.047.968 ~41.741.884
2024 3.388.442 44.930.563 “41542.121

Kaynak: (TUIK, 2025)

Tablo 2.14’te Tiirkiye ile Cin arasindaki Cin ticaret dengesinden bahsedilmistir. Buna
gore Tiirkiye, Cin ile ticaretinde direkt alict konumunda olup, ¢ok yiiksek miktarda dis ticaret
ac181 vermektedir.

Tirkiye’den, Cin’e yapilan ihracatta baslica iiriinler arasinda, metal cevherleri, dogal
taglar, kimyasallar, makinalar, nikel ve nikel tiriinleri yer alirken, Cin’den ithalatta ise
elektrikli aletler, makina ve mekanik aletler, demir ve gelik, motorlu kara tasitlari, organik
kimyasallar ilk siralarda bulunmaktadir (TUIK, 2025).

Turkiye ile Cin arasindaki ticarette, mermer ve dogal tas sektorii, Turkiye lehine
onemli bir katki saglamaktadir. Mermer ve traverten basta olmak iizere diinya dogal tas
thracatinin yillik toplam hacmi 2022 yilinda yillik 19 milyar dolar olarak gerceklesirken,
bunun yaklasik % 38’ini mermer ve traverten olusturmaktadir. Bu da 7.3 milyar dolara
karsilik gelmekte olup, Tiirkiye bu ticarette ortalama 2.1 milyar dolar ihracatla, Cin ve
Italya’nin ardindan 3. sirada bulunmaktadir (IMMIB, 2023).

Tiirkiye’de mermer ticaretinin yogun olarak yapildigi bolgeler arasinda yer alan Bati
Akdeniz Bolgesi, her yil ortalama 200 milyon dolarin {izerinde mermer ve traverten ihracati

gerceklestirmektedir. Bunun da ortalama % 90’1 Cin’e yapilmaktadir (AA, 2021)
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2.5. TR61 Bolgesi Dis Ticareti
Bati Akdeniz olarak da ifade edilen TR61 Bolgesi, Antalya, Burdur ve Isparta
illerinden olusmaktadir. Bir tarim bdlgesi olmasina ragmen, basta turizm, sanayi ve hizmetler

sektoriiniin de gelismesi, bolgedeki ticari hareketliligi artirmaktadir.

1 TR10 istanbul;
117.099.995 581; 50%

14 TREL Antalya,
Isparta, Burdur;
2.768.605.552; 1%

3 TR31 l2mir;
14.216.595.861; 6%

2 TR4Z2 Kocaeli,
Sakarya, Dizce, Bolu,
Yalowva;
20.567.305.147; 9%

Sekil 2.9 Turkiye Diizey 2 Bolgeleri ihracat Pay ve Miktarlari ($)

Kaynak: (BAKA, 2024)

Sekil 2.9’da TR61 Boélgesi’nin, 2022 verilerine goére Tirkiye ihracatindaki payi
gosterilmistir. Buna gore alt bolgeler arasinda, diisiik ihracat potansiyeline sahiptir. Bélgenin,
Tiirkiye ihracat rakamlarina katkist % 1 diizeyindedir. Bu durum, boélgedeki ticari faaliyet
cesitliliginin sinirli olmasindan kaynaklanmaktadir. Bolge, verimli tarim alanlarindaki
faaliyetler sonucu olusan iiriin ¢esitliligi ve dogal taslar basta olmak lizere zengin maden
sahalariyla, islenmemis {iriin ihracatinda iist siralarda yer almaktadir. Madencilik sektdriiniin,
islenmemis iirlin ihracatinda 6nemli bir pay1 bulunmaktadir.

Bolge ihracatinin, % 23,9’unu islenmemis tarim triinleri, % 13,6’sin1 islenmemis
maden Urlnleri, % 15,6’sim ise islenmis maden tirtinleri olusturmaktadir. TR61 Bolgesi,
Tlrkiye’nin tarim Urlnleri ihracatinin % 9,3’0n0, islenmemis maden Urtnleri ihracatinin ise
% 8,8’ini gerceklestirmektedir. Bolge ihracatinda, islenmemis tarim ve maden {irlinlerinin
paymnin yiiksek olmasi, imalat sektoriinii olumsuz etkilemektedir. Orta yiiksek ve yiiksek
teknolojili imalatin, Tiirkiye’nin ihracatindaki pay1 % 35 seviyesinde iken, bdlge ihracatindaki
payr ise % 26 olarak gerceklesmektedir. Imalat sektorii acisindan zengin bir bdlge

olmamasina ragmen, yiiksek teknolojili imalata dayali ihracat diizeyi, Tiirkiye ortalamasinin
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tizerinde bulunmaktadir. Bu sonucun ortaya ¢ikmasinda, Antalya Serbest Bolgesi’nde tibbi

ara¢ ve gere¢ imalatinda faaliyet gdsteren firmalar, 6nemli rol oynamaktadirlar. Bu alanda

bolgeden gerceklesen ihracat, Tiirkiye ihracatinin ortalama % 21’ine karsilik gelmektedir.

3.000.000.000
2.500.000.000
2.000.000.000
1.500.000.000
1.000.000.000
500.000.000
1)
2018 2019 2020

Isparta 197,234,281 210.452.794 205.432.312

W Burdur 201.995.069 206.705.557 220.540.307

W Antalya 1368765513 1.421.947 985 1.608.883.507

2021

290.509.210
295.951.198
1.979.345.429

2022

273.330.094
272.468.072
2,222 807 386

Sekil 2.10 TR61 illeri Thracat Miktar1 ($)

Kaynak: (BAKA, 2024)

Sekil 2.10°da TR61 illerinin ihracat miktarlar1 dolar bazinda belirtilmistir. Buna gore

bolge ihracati 2018-2022 araliginda diizenli olarak artis gostermistir. 2022 yilinda ise 2.7

milyar dolarin iizerine ¢ikmustir.

1.800.000.000
1.600.000.000
1.400.000.000
1.200.000.000
1.000.000.000
200.000.000
BO0.000.000
A400.000.000
200.000.000
/]
018 2019 2020

Isparta 51.031.535 41.035.310 40.591.964

= Burdur 37.717.582 18.810.832 24.607.631

W Antalya 830.430.332 B45.855.508 935.963.108

021
55375011
43.129.149

1332042953

2022
21,000,394
62.552.778

1.539 883 a39

Sekil 2.11 TR61 illeri ithalat Miktari ($)

Kaynak: (BAKA, 2024)
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Sekil 2.11°e gore TR61 illerindeki ithalat miktar1 toplami artis gostermesine ragmen,

bolgenin dis ticareti 2018-2022 yillar arasinda, ticaret fazlas1 vermektedir.

Yenilen sebreber ve baz kak ve yumrular

Kazanlar, makinalar, mekanik cihazlar ve aletler, niikleer reaktarler,...
Tuz, kikiirt, topraklar ve tasglar, algilar, kiregler ve gimanto
Yenilen meyvalar yva sert kabuklu maywaler
Agas ve ahgap egya, adun kimord
Drarnir ve celik
Tag, algy, cimento, amyant, mika veya benzeri maddelerden egya
Plactikbar ve mamulleri

Canh agaclar ve diger bitkiler, yumrular, kkler ve benzerleri, kesme...
Demir veya celiklen egya

Mabilyalar, yatak takimlan, aypdinlatrma cihaelan, reklam lambalan, ..

Elektrikli makina we cihadar, ses kaydatrme-verme, televingon gorantd-...

Kagit ve karton, kagit hamurundan, kagittan veya kartondan egya
Ugucu yaglar we rezinoitler, parfiireri, kazmetik veya tucalet... [l

Giibreler

GII

a0 100 150 200 250 300 350 400

M Antalya ®Burdur Isparta

Sekil 2.12 TR61 illerinden En Fazla ihracat Yapilan Uriin Gruplar1 (Milyon $)

Kaynak: (BAKA, 2024)

Sekil 2.12°de, 2022 yilina gore, TR61 Bolgesi’nden en fazla ihracat yapilan iiriin
gruplar arasinda basta tarim iiriinleri olmak {iizere sirasiyla makina, mermer (dogal taslar),
meyve ve ahsap Uriinleri bulunmaktadir. Buna gore, iirlinlerin ¢ok biiylik kisminin ihracati
Antalya’dan yapilmaktadir.

Antalya ili icin imalat sanayi, en fazla ithalatin ve ihracatin yapildigi sektor olarak
gbzikmektedir. Genel olarak ihracatin agirlikli oldugu dis ticaret egilimi varken, bazi
donemlerde ithalatta belirgin artislar olmaktadir. Bu da 6zellikle Antalya’nin uluslararasi sivil
havacilik merkezleri arasinda olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu dogrultuda, ucak ve ugak
pargalari ithalatinin belli yillarda artig gostermektedir (BAKA, 2024)

Tarimsal triinler, madencilik ve dogal tas sektorlerinde, Antalya ili net ihracatc
durumundadir. Kazan, makina ve aksamlarinin hem ihracat hem de ithalatta yer almasi bu
iiriin grubunda ithalata dayali bir ihracat yapisini1 gostermektedir. Plastik ve mamulleri ithalati
ise bolgede yaygin olarak faaliyet gosteren seracilik ve sebze-meyve paketleme tesislerinin
ihtiyaclarii karsilamak {izere nihai iirlin olarak ithal edilmektedir. Agac triinleri ise ihracatta
5. sirada bulunmaktadir. Bu kapsamda sektoriinde oncii firmalarin faaliyet gosterdigi basta

Antalya ve Isparta illeri, agag iiriinleri ihracatinda bdlgenin lokomotifi konumundadir. Ulke
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ihracatinda basat sektorlerden olan otomotiv ve tekstil Uriinleri ise bdlgede hemen hemen

varlik gostermemektedirler. Bolgenin ihracatinda agirlikli olarak diisiik teknoloji ile tiretilen

tirtinler yer almaktadir (BAKA, 2024).
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Sekil 2.13 TR61 illerine En Fazla ithalat Yapilan Uriin Gruplar1 (Milyon $)

Kaynak: (BAKA, 2024)

Sekil 2.13’te, 2022 verilerine gore TR61 illerine yapilan baslica ithalat triinleri
belirtilmistir. Buna gore en fazla ithalat sirasiyla, kazan ve makine, hava tasitlari, plastik ve
mamulleri, elektrikli makine ve cihazlar, kagit ve karton ham madde, organik kimyasallarda
gerceklesmektedir.

Bolge ihracati agisindan yas sebze ve meyve ile dogal tas ve madenler ilk iki siray1
takip etmektedir. Yas sebze ve meyve ihracati basta Rusya olmak iizere, AB iilkelerine
gerceklesmektedir. Dogal tas ve madenler ihracatindan en biiyilk payr Cin almaktadir.
ABD’ye yapilan ihracatta en biiyiik pay ise dogal tas grubundan travertene aittir. Israil’e
yapilan ihracatta ¢cimento sektorii en biiyilik pay1 almaktadir.

Ithalatta ilk siray1 olusturan kazan ve makina grubu Griinleri, Cin’den getirilmektedir.
Tarim sektoriiniin 6nemli girdilerinden olan tarim kimyasallar1 yogun bir sekilde, Cin, AB
iilkeleri, Rusya, Giiney Kore ve Israil’den ithal edilmektedir. ABD’den yapilan ithalatlarda

ucak parca ve ekipmanlar ilk siray1 almaktadir.
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Bolge dis ticareti agisindan en biiyilk pay Antalya iline ait olup, bunu Burdur ve

Isparta takip etmektedir.

Cin
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Sekil 2.14 TR61 illerinden En fazla ihracat Yapilan Ulkeler (Milyon $)

Kaynak: (BAKA, 2024)

Sekil 2.14’te, 2022 verilerine gore en fazla ihracat yapilan iilkeler sirasiyla, Cin,

Almanya, Rusya olmaktadir. Cin’e yapilan ihracatin tamamina yakin kisminit mermer ve

maden olusturmaktadir. Rusya ve Almanya’ya yapilan ihracatin énemli bir kismini ise yas

sebze-meyve olugturmaktadir (BAKA, 2024).
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Kaynak: (BAKA, 2024)
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Sekil 2.15’e¢ gore, TR61 Bolgesi’ne 2022 yilinda en fazla ithalat yapilan Glkeler

sirasiyla, Cin, ABD ve Rusya olarak goziukmektedir.

2.6. Literatiir Arastirmasi

Bir Kusak Yol Projesi agisindan, Orta Koridor’un yeni bir kavram olmasi, bu alanda
yapilan ¢alismalarin tarihsel araligin1 etkilemektedir. Bu dogrultuda mevcut galismalar 2015
yil1 sonrasini kapsamaktadir. Calismalarin derlenmesinde, Web of Science, Science Direct,
Scopus, Google Scholar ve Ulusal Tez Merkezi veri tabanlarindan, “Kusak ve Yol Girisimi”,
“Bir Kusak Bir Yol”, “Modern Ipek Yolu”, “Orta Koridor” kelime gruplari, Tiirkge ve
Ingilizce dikkate alinmuis ve galismanin konusuna uygun olarak tasnif edilmistir.

Tez calismasinin konusu agisindan dayanagini olusturan ve Ozglinliigiine etki eden
yayinlar ile bu ¢aligmalarda belirtilen 6nemli hususlara asagida yer verilmektedir.

Tehrani ve Khavas (2024), Cin ile Avrupa arasindaki demir ve deniz yolu
koridorlarinin performansini TOPSIS yontemi kullanarak degerlendirdikleri ¢aligmasinda, en
fazla puanmi sirastyla, geleneksel deniz yolu koridoru, kuzey koridoru, orta ve giiney
koridorlar1 almastir.

Namazov ve Karimov (2024), Cin ile AB arasinda Orta Koridor iizerinden yapilan
konteyner tagimaciliginda Hazar gegisi ile ilgili problemlerin ¢6ziimii agisindan, Azerbaycan
ulastirma alt yapisit ve lojistik yOnetiminin iyilestirilmesini dnermektedir. Sinir gegisleri,
ulasim ve koordinasyonla ilgili sorunlar, hatta olan ilginin azalmasina sebep olmaktadir.

Ozsoy (2024), Orta Koridor’'un giiglendirilmesi igin alternatif bir rota saglayacak
Zengezur koridoru ile Azerbaycan, Tiirkiye’nin Orta Asya’ya ulasmasindaki engelleri ortadan
kaldirirken, Cin ile AB arasindaki ticari entegrasyonun saglanmasi agisindan, demir yolu
rotasi tizerinde stratejik 6nemini artirmaktadir.

Berlie ve Benard (2024), c¢alismasinda Orta Koridor’un, bir kara iilkesi olan
Kazakistan’in uluslararas1 baglantisinda 6nemli bir faktor olacagii, 6zellikle Avrupa ile
karadan yapmis oldugu ticari faaliyetlerinde Rusya’ya olan bagimliligini azaltacagim
kavramsal bir yontem ile ortaya koymaktadir.

Kahraman ve Ozcan (2024), Cin ile Orta Asya ve Giiney Kafkasya iilkeleri arasindaki
ticareti panel regresyon modeli ile inceleyerek, Cin’den bu iilkelere gelen dogrudan yabanci
yatirimlarin, ekonomik biiylimeleri {izerinde, Cin ile olan dis ticaretleri kadar 6nemli bir etki
gostermedigini ortaya koymaktadir.

Genovese (2023), Asya-Avrupa arasindaki demir yolu koridorunun, siire agisindan

aciliyeti olan iirlinler i¢in demir yoluna 6nemli bir alternatif olabilecegini, gelismesi igin
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navlun, alt yapi, glimriikleme, transit gecisler de dahil baz1 problemlerinin ¢6ziime ihtiyag
duydugunu belirtmektedir.

Antonowicz vd. (2023), Cin ile AB arasindaki demir yolunun yiik tasimaciligi
acisindan kullanimin1 artirmak igin firsat ve zorluklarin belirlenmesini, problemlerinin
¢cozlimiinde kamu ve 6zel sektoriin is birligi yapmasini vurgulamaktadir.

Palu ve Hilmola (2023), Trans Hazar Ekonomik Koridoru’nun, Rusya Uzerinden gecen
demir yolu koridoruna dnemli bir alternatif olacagini belirtmektedir.

Anam vd. (2023), Cin’den yapilan tasimalarda minimum tasima siiresi ve diisiik
maliyeti dikkate alan ¢ok modlu tagima sistemini ele almaktadir. Bunun i¢in Banglades-Cin-
Hindistan ve Myanmar’1 igine alan ve heniiz kullanimda olmayan ekonomik koridor
tizerinden varsayim yapilarak matematik model olusturulmustur. Literatlirde gelecek
calismalar acisindan, BRI’min farkli tren yolu baglantilarinin ticari aktivite tizerindeki
etkisinin, sefer siiresi, seyahat mesafesi ve tagima maliyetini konu alan bagliklar altinda
calisilmasi ifade edilmektedir.

Qi vd. (2022) yaptiklar1 g¢alismada, Cin’in i¢ bolgelerinden Avrupa’ya yapilan,
ozellikle yiiksek bedelli ve daha kisa teslim siireli ihracat tagimalarinin tren yolu ile
yapildigini ortaya koymaktadir.

Sacar ve Ozdemir (2022), Orta Koridor tizerinden Tirkiye’ye gelerek, deniz yolu ile
devam edecek bir yiik i¢in ideal liman se¢iminde, Bulanik Analitik Hiyerarsi Siireci ve
TOPSIS yéntemlerini kullanmiglardir. Haydarpasa, Izmir, Derince ve Samsun’un da
bulundugu c¢aligma sonucunda, Mersin en ideal liman olarak belirlenmistir. Bu dogrultuda,
Turkiye’nin koridor (izerinde efektif verim alabilmesi, kombine tasimacilik uygulamalari ile
mumkin olabilecektir.

Zhang vd. (2022), Cin'in ticaret tasimaciliginin gercek durumunu gbéz Oniinde
bulundurarak, Cin’in uluslararas1 konteyner multimodal dagitim noktalar1 olan 22 sehri ele
almaktadir. Gri Iliskisel Analiz ve TOPSIS yéntemleri kullamlarak, 13 kriter iizerinden
kapsamli bir degerlendirme modeli 6nerilmistir. Buna gore sirasiyla, Chongqing, Guangzhou,
Sanghay, Wuhan, Chengdu, Xi'an, Nanjing, Tianjin, Zhengzhou ve Dalian en 6nemli dagitim
noktalar1 olarak belirlenmistir.

Ozdemir vd. (2021) Pekin’den, Londra’ya uzanan demiryolu aginda en kisa yolun
hesaplanmasin1 konu alan ¢alismada, 26 diigiimden olusan bir graf ile Dijkstra algoritmasi
kullanarak Python programlama dili {izerinden ¢oziime ulasilmistir. Buna gore, bu gilizergah
tizerindeki en kisa yolun, Tiirkiye’nin de i¢inde oldugu orta koridor iizerinden gegen hat

oldugu sonucuna ulasilmistir
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Uygun ve Ahsan (2021), Xi’an/Cin ve Duisburg/Almanya arasindaki demir yolu
tasimaciligini, toplamda 5 adet senaryo ile smir kontrol noktalari iizerinden, siire, tren
seferleri, kullanim durumu, elverislilik gibi kriterler altinda simiilasyon yontemi kullanarak
karsilagtirmaktadirlar. Buna gore siire agisindan Cin/ Kazakistan/ Rusya/ Belarus/ Polonya/
Almanya giizergahi en uygun rota olarak belirlenmistir. Sonuglar, sinir kontrol noktalarindaki
diisiik kapasitenin, trenlerin varig noktalarina ulagma siiresinin uzamasina yol actigini
gostermektedir. Burada kuzey ve gliney olmak iizere iki koridor kullanilmakta olup; Rusya,
Polonya, Belarus ve Kazakistan kuzey icin, Turkiye ise glney icin en onemli Glkelerdir.
Ayrica, demiryolu, Cin ve diger Asya lilkeleri ile Avrupa {ilkeleri arasinda iyi bir alternatif
ulagim modu olabilecektir. Modelleme ve simiilasyon, demiryolu aglari gibi dinamik bir
sistemin potansiyeline ulagsmasi ve gelecekteki davranisinin tahmin edilmesi ig¢in rol
oynayabilecektir.

Hussain (2021), BRI'nin Tiirkiye'nin, Asya politikasina etki edip etmedigini ve Orta
Koridor Girisimi’nin (MCI), BRI'yi ne o6l¢iide tamamlayabilecegini agiklamay1
amaclamaktadir. Kavramsal olarak ele alinan ¢alisma, Orta Koridor i¢in Tiirkiye’nin stratejik
konumu ile hem yiik hem de enerji trafigi agisindan avantaj saglayacagini ifade etmektedir.
Buradaki en onemli sorunlar arasinda, MCI'nin gectigi 6zellikle Katkas ve Hazar iilkeleri
arasinda sinir problemleri ve teror kaynakl giivenlik gosterilmektedir.

Chaziza (2021), Cin ve Tirkiye is birligi ¢ergevesinde, Tirkiye'nin, BRI’ya, Orta
Koridor {izerinden biitiinlesmesini, karsilikli ¢ikar ve kazang temelinde, politik, ekonomik ve
ticari olarak kavramsal bir bakis a¢isiyla degerlendirmistir. Azer vd. (2021), Kusak ve Yol
Projesi g¢ercevesinde, Tiirkiye/ Cin iligkilerini, ekonomik, siyasi, sosyal ve ticari ig birligini
PEST analizi kullanarak ele almaktadir. Bu is birliginin karsilasti§i sorunlar1 ve zorluklar
analiz ederek, gelistirilmesi konusunda gerekenleri ifade etmektedir.

Tlmenbatur (2021) ¢alismasinda, Orta Koridor Gzerinde bulunan BTK demir yolu
hattinin, Tlrkiye’den Avrupa’ya yiik tasimaciliginda hangi demir yolu baglantilarini
kullanmas1 gerektigini ve bu hatta ihtiya¢c duyulan lojistik merkezin belirlenmesini ele
almaktadir. Buna gore, en uygun ¢0zim icin Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) metodu
kullanilarak, demir yolu hatti iizerinde planlanan lojistik merkezlerin konumlar1 Agirlik
Merkezi Yontemi (Cografi Koordinatlar Yontemi) ile belirlenmistir. Calismada, yiikiin
Mersin iizerinden deniz yolu ile Avrupa’ya ulastirilmasi ve lojistik merkezlerin de Sivas/
Adana illerinde olabilecegi sonucuna ulasilmistir. Orta Koridor ile yapilacak giincel
calismalar acisindan, yuklerin mal bedellerinden ziyade, gesitleri ve ton/km bazinda tasima

miktarlar1 incelenerek, ele alinmasi gerektigi vurgulanmaktadir.
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Albayrak (2021), Turkiye’deki demir yolu yiik tasimaciliginda olusacak talep modelini
olusturmak tizere, 1978-2018 yillar1 arasindaki zaman serisi verilerini kullanarak Johansen es
biitlinlesme analizi ile demir yolu yiik talebi ve bunun belirleyicilerini ortaya koymaktadir.
Buna gore, demir yolu yik talebi belirleyicilerinin basinda navlun gelmekte olup bunu,
toplam katma deger, hat uzunlugu, yakit fiyati ve dis ticaret hacmi takip etmektedir.

Okumus vd. (2021), Tiirkiye’nin, Kusak-Yol Projesinin ekonomik kusaginda bulunan
iilkeler ile olan dig ticaretinin belirleyicilerini, ¢ekim modeli kullanarak ortaya
koymaktadirlar. Projenin erken asamasinda olmasi, dogasindaki karmasiklik, karsilasabilecegi
riskler, hedeflerinin ¢ok olmasi gibi sebeplerin degerlendirmeyi belirsizlestirmektedir,
sonucuna ulagmiglardir.

Schindler vd. (2021), Kusak ve Yol Girisimi’nde, Istanbul-Ankara hizl1 tren hattinin
orta koridora ve Cin/ Tiirkiye iligkilerine etkisini kavramsal olarak ele almaktadir. Zhang vd.
(2021), BRI’da Cin’in intermodal agina dahil olan sehirleri agisindan, ana dagitim
noktalarinin belirlenmesini amaglamaktadir. Bu dogrultuda Cok Kriterli Karar Verme
Yontemleri ve Oyun Teorisi kullanmaktadir.

Aritua vd. (2021), ipek Yolu ticari koridorlarinda, blok zincir uygulamalarinin etkisini
anket yontemi kullanarak incelemislerdir. Bu koridorlardaki en énemli ii¢ problem, kapasite
eksikligi, aktarma terminallerindeki tikaniklik ve yavas simir gegisidir. Blok zincir
teknolojisinin uygulanmasiyla, operatorlere veri ve bilginin islenmesinde gelismis dogruluk,
hatasiz bilgi aktarimi yoluyla bilgi akislarinin daha yiiksek giivenilirligi ve geri alinamaz
durum bilgisi girisi yoluyla tedarik zincirlerinin daha iyi izlenebilirligi i¢in firsatlar
sunulabilecektir.

Cevik (2021), Tirk lojistik sektoriindeki isletmelerin kusak ve yol projesine olan bakis
acilarin1 anket yontemi kullanarak inceledigi calismasinda, sektoriin projeden 6zellikle demir
yolu alanindan beklentisinin yiiksek oldugunu, olusacak talebin karsilanmasi adina ekipman
yetersizligi ve glimriik sorunlarinin ¢éziilmesinin gerekli oldugunu belirtmistir.

Sahin ve Erenel (2021) calismas1, “Demir Ipek Yolu” ve “Deniz Ipek Yolu” konteyner
tasimaciligini, guincel kapasiteleri ve gelecekte beklenen kapasiteleri tizerinden SWOT analizi
kullanarak karsilastirmaktadir.

Zeybek (2020), orta koridora odaklanarak uluslararasi demir yolu konteyner
tasimaciligindaki firsat ve tehditleri Pestle analizi lizerinden incelemistir. Orta Koridor’un
mesafe acgisindan kuzey koridoruna gore sahip oldugu avantajin, siire, maliyet faktorlerinin
iyilestirilerek ve tlkeler arasi is birliginin artirilarak, biirokrasinin azaltilmasi ile daha fazla

artacagini belirtmistir.
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Bersenev vd. (2020), Ipek yolu demir yolu koridorlarini, siyasi ve ekonomik kosullar,
operasyonel prosediirleri ve tesisleri, tasima kosullarini, siibvansiyonlari, fiyatlandirma
politikalarini ve ticaret firsatlarini; pazar arastirmasi, uzman goriismeleri, literatiir ve internet
kaynaklar1 incelemesine dayali nitel yontem kullanarak ele almaktadir.

Bugarcic vd. (2020), Ipek Yolu'nun Sirp ekonomisi iizerindeki etkisine dikkat
cekmektedirler. Bilimsel literatiir analizini kullanarak, avantaj ve dezavantajlar1 belirterek,
girisimin 2013'te baglamasindan sonraki donem i¢in istatistiksel analiz kullanarak, Sirbistan'in
Cin ile yatinnmlarindaki ve ticaret hacmindeki artis1 kavramsal olarak vurgulamaktadir. Huang
vd. (2020), Kusak ve Yol Girisimi’nde Cin’in uluslararasi demir yolu tagimalar1 i¢in, sinir
oOtesi lojistik bilgi bulut platformu (CLICP) olusturmustur.

Wagener vd. (2020), Kusak ve Yol Girisimi’yle artan Asya/ Avrupa demir yolu
tagimaciliginin gelecegini, egilimin degisip/ degismeyecegini, politikacilar, lojistik sirketleri,
ilgili iilkeler agisindan kavramsal olarak ele aldiklar1 ¢alismalarinda, yiiksek maliyetli {iriinler
icin hava ve deniz yoluna gore, slire ve maliyet agisindan fark yaratacagini, 6zellikle Cin’in
kuzeyindeki eyaletler ile Orta Asya ve Kafkas tlilkeleri i¢in cazip olacagini, Avrupa’nin
endiistriyel ve hizl tiiketim mal ihracati i¢in yeni firsatlar sunacagini ifade etmislerdir.

Isik ve Zou (2019), Cin ve Tiirkiye arasindaki giivenlik is birligine ve Kusak ve Yol
ile Orta Koridor girisimlerinin ikili is birligi {izerindeki etkisini kavramsal olarak ele
almaktadir. Kusak ve Yol Girisimi ve Tirkiye'nin Orta Koridor girisimi, iki {ilke arasindaki
ekonomik is birligini, gelismis iletisimi ve karsilikli anlayisi tesvik etmektedir. Ayrica,
ekonomik is birliginin, glivenlik is birligi lizerinde 6nemli bir etkisi oldugunu ve Kusak ve
Yol ile Orta Koridor Girisimlerinin iki iilke arasinda daha yakin baglar kurabilecegini ifade
etmektedir.

Wiegmans ve Janic (2019) ¢alismasinda, tedarik zinciri agisindan, Cin-Avrupa demir-
kara yiik koridorunu (yaklagik 10814 km), deniz yolu koridoruna (yaklagik 22037 km)
kiyaslayarak, 6nemli bir alternatif olacagini ortaya koymaktadir. Gelecek ¢alismalarin, farkl
rotalar lizerinde ve benzer ¢calisma alanlarinda yapilmasi gerektigini belirtmektedirler.

Asaul vd. (2019), Ipek Yolu ekonomik kusagmin, Avrasya entegrasyonunun, Hazar
denizi ve Volga nehri tlizerinden, Kuzey Buz Denizi’'ne baglanmasini nitel olarak
degerlendirmistir. Boylece Avrupa Ekonomik Toplulugu iilkeleri olan Belarus, Kazakistan ve
Kirgizistan i¢in kuzey deniz koridoruna erisim saglanabilecektir.

Goktug (2019), Kusak-Yol Projesi’nde, Tiirkiye yiik koridorlarinin yeterli olup

olmadigini nitel olarak inceledigi calismasinda, 6zellikle demir yolu hatlarmin alt yapi
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yatirimlarinin tamamlanmasin1 ve limanlar ile baglantilarinin yapilmasi gerekliligini ifade
etmektedir.

Wei ve Dong (2019), deniz lojistik agin1 kara terminalleri araciligiyla i¢ sinir Otesi
lojistik agina baglayan bu yeni sinir 6tesi lojistik agina odaklanmig ve farkli ag senaryolarinda
tilke i¢i ithalat ve ihracat mallarinin organizasyonel optimizasyon problemini ¢6ziim yontemi
olarak uyarlanabilir agirlikli Genetik Algoritmay1 kullanan iki amag¢h bir karma tamsayi
programlama modeli olusturmustur.

Zeybek (2019), gelisen lojistik anlayis ve ulasim yollar1 arayisimi yiik tagimaciligi
acisindan ele alarak, orta koridor demir yolu yiik tagimaciliginin Tirkiye’ye etkisini, demir
yolu paydaslari ile degerlendirmistir. Tagima siiresinin kisaltilmasi ve maliyetin diisiiriilmesi
gerektigini belirtmistir.

Zhang vd. (2019), Cin’in Kusak ve Yol Girisimi altinda, intermodal tagimaciliginin
gelisimini nitel olarak analiz etmekte ve &nlemler &ne siiriilmektedir. Intermodal
tagimaciliginin, Cin’in bati ve Giineybati bolgesinde ozellikle kara baglantili bolgelerde,
denizcilikten daha fazla maliyet avantaj saglayarak, endiistriyel gelismeye de katki sagladigini
belirtmistir.

Vinokurov ve Tsukarev (2018), Kusak ve Yol Girisimi'nin, biiyiikk Avrasya ve
ozellikle Avrasya Ekonomik Birligi (EAEU) ilkeleri iizerindeki etkisini, nitel olarak
degerlendirmektedir. Buna go6re ticaret akislarinin, demir Yyolu tarifelerinin, mevcut
kisitlamalarin ve potansiyel verimliliginin analizine dayanarak, en uygun Cin-AB ve Cin-
EAEU ulasim koridorlari ve bunlarin olasi etkileri belirlenmektedir. Sonug olarak, bu bdlgede
en ekonomik tasima ekipmani konteyner olarak belirtilmis, en biiyiik koridorlar ise Kuzey
Avrasya (Trans Sibirya Uzeri) ve Orta Avrasya (Kazakistan Uzeri) olarak gozikmektedir.
Rusya iizerinden gecen Trans Avrasya koridoru, Cin/ Avrupa deniz trafiginin % 4’inii
cekebilecektir.

Chan (2018), Kusak ve Yol Girisimi’'nin etkisini, ekonomik koridorlar i{izerinden
kavramsal olarak incelemektedir. Olusan bu ekonominin bazi toplumlar1 yalnizlagma,
yoksulluk ve marjinallikten uzak tutacagini ifade etmektedir.

Kohli (2018), Kusak ve Yol Girisimi’'ni, Orta Asya perspektifi ile finansal agidan nitel
olarak ele almaktadir. Potansiyel fayda, maliyet ve riskleri ortaya ¢ikararak, bu risklerin etkin
yontemi konusunda Orta Asya Ulkelerine fikir vermektedir.

Kunavut vd. (2018), Cin-Orta Asya Koridoru (Cin, Kazakistan, Kirgizistan,

Tacikistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan) arasinda bilgi iletisim teknolojileri baglantisii
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gelistirilmesini amacglamaktadir. Buna uygun olarak, dijital alt yapmin mevcut durumu,
gelistirilmesi ve Orta Koridor ile baglantisi topolojik olarak durum analizi ile ele alinmistir.

Schramm ve Zhang (2018), Tek Kusak Tek Yol Caginda Avrasya demiryolu
tasimaciligmin son gelisimine genel bir bakis sunmakta ve Avrupa ve Cin arasindaki
konteynerli tedarik zincirlerindeki diger tasimacilik modlarina kiyasla transit siireleri ve
nakliye maliyetleri agisindan hizmet kalitesini degerlendirmektedir. Demir yolunun deniz ve
hava yoluna kiyasla onemli bir alternatif olacag: belirtilirken; iilkeler arasi gegis siirelerinin
kisaltilmasi ve tren yolu sirketlerinin de gelisime agik olmalari tavsiye edilmektedir

Cerna vd. (2017), calismasinda olusturduklari modele goére tasima modu se¢imi
yapmaktadir. Buna gore kriterler, tagima {icreti, tagima siiresi, glivenlik, tasiyict yikimliligi,
bilgi, referans, esneklik, diger hizmetler ve sorumluluk olarak belirlenmistir. Demir yolu
tagimaciligl, agir ve dokme yiikler agisindan uzun mesafelerde daha kullanish olmaktadir.
Diger tasima modlarina kiyasla kotii hava kosullarinda, kaza agisindan giivenli ve diizenlidir.
Kara yoluna gore daha az ¢evre kirliligi olusturur ve kara yolunda sikisiklig1 azaltmaktadir.

Khassenova-Kaliyeva vd. (2017), Orta Asya'nin transit potansiyelinin gelisimindeki
yeni Ozellikleri incelemek ve agiklamaktadir. Buna gore, Orta Asya'daki her {ilkenin ulagim ve
lojistik sisteminin mevcut durumunu incelenmis olup, Orta Asya'nin cografi konumunun
Avrupa ile Asya arasinda kitalararasi bir koprii olusturmaya olanak tanidigini géstermektedir.

Nazarko ve Kuzmicz (2017), Modern Ipek Yolu, demir yolu béliimiiniin gelisimini
etkileyen faktorleri belirlemek lzere, Kusak ve Yol Projesi’nin potansiyeli hakkinda nitel bir
aragtirma olan STEEPVL analiz faktorlerinin tanimlamasini yapmustir. Faktorler, sosyal,
teknolojik, ekonomik, ekolojik, politik, degerler ve yasal yonlerle ilgilidir. Bunlar, projenin
basarisini artirabilecek, hizlandirabilecek veya engelleyebilecek faktorleri olusturmaktadirlar.

Ploberger (2017), Kusak ve Yol Girisimi’nin Cin'in ¢agdaslasma projesi mi, yoksa
eski Avrupa/ Asya Ekonomik Koridorunu olusturarak, Cin'in etki alanini m1 genisletecegini,
kavramsal olarak ortaya koyarak, projenin basarili olmasi durumunda, Cin’in global olarak
jeopolitik etkisini artiracagini belirtmistir.

Silin vd. (2017), Kusak ve Yol Girisimi ile tarihi Ipek Yolu’nu karsilastirarak,
girisimin kiiresel ekonomiye etkisini, Cin’in ¢ikarlar1 acisindan analiz etmektedir. Ayrica
burada ortaya ¢ikan tehditler ise Cin tarafindan, ticaret ortaklarinin sirketlerine yapilan yasal
engellemeler ve kisitlamalar ve ticari dengesizlik olarak belirtilmektedir.

Liu ve Wu (2016), Ningbo limaninin, iki farkli glizergahta demir yolu kombine
tasimacilik agini, optimizasyon yontemi kullanarak, sefer siiresi, maliyet ve frekans

degiskenleri lizerinden, en uygun rotanin bulunmasini ele almaktadir.
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Nazarko vd. (2016), Asya ve Avrupa’y1 birbirine baglayan demir yolu ve deniz yolu
guzergahlar1 tizerinden, Kusak ve Yol Girisimi’nin potansiyelini, kavramsal olarak ele
degerlendirmektedir.

Bulis ve Skapars (2014), Kuzey-Bati Cin'den, Riga limani {izerinden Avrupa’ya, Yeni
Ipek Yolu kuzey kolunu gelistirme firsatini ortaya koymaktadir. Istatistiksel analiz ve vaka
calismas1 kullanmistir. Buna gore Cin, Avrupa i¢in liman ugragi ile en kisa ve uygun yol, Cin-
Kazakistan-Rusya-Letonya (Riga) olmaktadir. Aym1 zamanda Kuzey Avrupa ve Iskandinav
tilkeleri i¢cin dnemli bir dagitim kanali da olabilecektir.

Baykasoglu ve Subulan (2016), tasima isleri organizatérii firmalarin tagima
problemlerinde kullanilmasi i¢in matematiksel model gelistirerek, ¢cok amag, cok mod ve ¢ok
donemli ¢oziim saglamak iizere Istanbul, izmir ve Mersin limanlarindan, intermodal tasima
aglar1 kullanilarak Avrupa’ya sevk edilen yiklerde uygulamustir.

Tablo 2.15te, tez konu kapsamini olusturmak tizere yapilan literatiir analizi sonucu
elde edilen yayinlardan otuz alti adet SSCI calisma ve bu calismalara ait detaylar

bulunmaktadir.

Tablo 2.15 Literatir Ozeti

Yazar(lar) Cahsma Kiinyesi
Sustainable Development of The China Railway Express
Calismanin Adi Under The Belt And Road Initiative: Focusing On

Infrastructure Reliability And Trade Facilitation
Cin demir yollarinin, Kusak Yol Girisimi’ndeki

Yu vd. (2024) Oneminin artirilmast amaciyla, alt yapi iyilestirme ve
Caligmanin Amaci ticaretin  kolaylagtirilmasit  senaryosunu, Zhengdu/
Cin’den Almanya’ya dort farkli rota iizerinden ele
almaktadir.
Kullanilan Y6ntem Senaryo Analizi
Calismanmn Adi Economic Impacts Of The Maritime Silk Road Initiative
On The Suez Canal
Rakha ve El-Aasar Cin’in Deniz Ipek Yolu’nun, Siiveys Kanali iizerindeki
(2024) Calismanin Amaci ekonomik etkisini 1990-2022 yillar1 verileri {izerinden
incelemektedir.
Kullanilan Ydntem Matematik Model

Assessing The Impact Of China Railway Express
Operations On The Development Of Chinese Cities:
China-Europe Freight Routes Evolution And City
Chen vd. (2024) Development Analysis

Cin-Avrupa arasindaki demir yolu koridorlarinin, Cin
sehirlerinin gelisimi {izerindeki etkisini incelenmistir.

Calismanin Adi

Calismanin Amaci

Kullanilan Yontem Yapisal Esitlik ve Koordinasyon Derece Modeli
Impact Of CR Express And Intermodal Freight
Calismanin Adi Transport Competition On China-Europe Route:
Zhang vd. (2023a) Emission And Welfare implications

Cin-Avrupa arasindaki demir yolu ve intermodal yik

alismanin Amact - . .. )
Galis tasimaciliginin, emisyon ve toplumsal refah iizerindeki
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etkisi incelenmistir.

Kullanilan Yontem

Matematik Model

Celik, (2023)

Calismanin Adi

Determining Maritime Silk Road Strategies For Ports
Along The Route Of Belt And Road Initiative: A Case
Of Eastern Aegean Ports

Calismanin Amaci

Dogu Ege bolgesindeki limanlarda deniz yolu
konusunda uygulanabilecek alternatif stratejilerin tespit
edilmesidir. Bu dogrultuda bdlge limanlarindaki giincel
gelismeler de dikkate alinarak gelecek perspektifi
incelenmistir.

Kullanilan Yontem

SWOT + AHP

Zhang vd. (2023b)

Calisgmanin Ad1

Connectivity-based  spatial patterns and factors
influencing international container multimodal hubs in
China under the Belt and Road initiative

Calismanin Amaci

Bu aragtirma, ¢ok modlu tagimacilikta lojistik aktarma
noktalarinin konumunu arastirmaktadir. Bu noktalarin
mekansal dagilimmi etkileyen temel faktorleri ortaya
koymaktadir. Boylece, kargo akismnm dagilimi ve
dengesiz tesis yerlesimi gibi sorunlarin ¢dziimiine katki
saglanabilecektir.

Kullanilan Yontem

Matematik Model ve Cografi Bilgi Sistemi

Damoah vd. (2022)

Calismanin Adi

Do Country Centrality and Similarity to China Matter in
the Allocation of Belt and Road Projects?

Calismanin Amaci

Kusak ve Yol Girisimi kapsaminda, ticaret modelleri ile
gerceklestirilen yatirim projelerinin tahsisi arasindaki
iliskiyi ag analizi ve lineer regresyon yardimiyla analiz
etmektedir. Buna gore, yatirimlar, uluslararasi iiretim
aglarmin merkezi diigiim noktalarinda yer alan tilkelerde
ve agiklanmig karsilagtirmali avantaji Cin ile ortiigen ara
mal tedarik¢ilerinde yogunlasma egilimindedir. Hedef
pazarlara daha yakin yiiksek gelirli iilkeler, daha az ve
bliyliik yatirimlar1 ¢ekme egilimindedir. BRI, Cin'in
ithracatin1 yiikseltmesi ve yatirim alan {ilkelerin kiiresel
deger zincirine (GVC) katilimlarmi artirmast ile
kalkimma izerinde olasi olumlu etkileri olan firsat
sunmaktadir.

Kullanilan Yoéntem

Lineer Regresyon, Ag Analizi

Lee vd. (2022)

Calismanin Adi

Strategic Locations for Logistics Distribution Centers
Along the Belt and Road: Explorative Analysis and
Research Agenda

Calismanin Amaci

Kusak ve Yol Girisimi boyunca global lojistik dagitim
merkezleri i¢in stratejik dagitim noktalar1 belirlenmesi
arastirilmistir.

Kullanilan Yoéntem

Kavramsal

Mau ve Seuren
(2022)

Calismanin Ad1

One Belt, One Road, One Way? Where European
Exporters Benefit From the New Silkroad

Calismanin Amaci

Cin ve Avrupa'yr birbirine baglayan demiryolu aginin
kademeli olarak genislemesinin Avrupa'nin ihracatini
nasil destekledigini analiz etmektedir. BRI’nin, ihracat
performansini attirarak, demir yolunun diisiik ticaret
engelleri ile karsilagsmasi ile pazarlara erigsim firsati
sundugunu ortaya koymaktadir.

Kullanilan Yontem

Deneysel Model

Qi vd. (2022)

Caligmanin Ad1

Transport Service Selection and Routing With Carbon
Emissions and Inventory Costs Consideration in the
Context of the Belt and Road Initiative
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BRI  kapsaminda, ihracatcilarin  kapidan  kapiya
tagimalarinda, en uygun tasima hizmetinin se¢imi
saglamak tizere model gelistirilmistir. Amag fonksiyonu,
nakliye maliyetlerini, nakliye sirasindaki envanter
maliyetlerini ve karbon emisyonlarint  dikkate
almaktadir. Cin’de faaliyet gosteren multimodal
tasimacilik operatorlerinden elde edilen veriler ile
calistirilan modele gore, i¢ bolgelerin Avrupa'ya yapilan
sevkiyatlar i¢in demir yolu moduna gii¢lii bir sekilde ilgi
duydugunu gostermektedir. Degeri yiiksek kargolar veya
Calismanin Amaci teslimat siireleri kisa olan siparisler i¢in trenler tercih
edilmektedir.  Denizcilik, Cin'in liman  sehirleri
cevresindeki eski gelismis bdlgeleri i¢in en uygun
maliyetli secenek olmaya devam ediyor. Ancak kiyidan
uzakta veya limanlar1 daha zayif i¢ baglantilar1 olan
gelismis bolgeler, demir yolu modunu daha rekabetgi
buluyor. Modern deniz tagimaciligimin karbon emisyon
oranlart ¢ok diisiikk olmasma ragmen, hizli i¢ nakliye
hizmetleri emisyon azaltimi i¢in daha etkili olmaktadir.
Karbon emisyonundaki en Onemli faktor son tasima

baglantisidir.
Kullanilan Yontem Matematik Model

Study on Evaluation of Transport Routes Between China
Caligmanin Ad1 and Myanmar in The Context of Belt and Road Initiative

by Fuzzy AHP-TOPSIS

Cin'de Chongqing ile Myanmar'da Yangon arasinda
deniz yolu ve kara yolu ile intermodal tasimacilik
rotalarinin se¢imini optimize etmeye ¢alismaktadir.
Sonuglar, yalnizca Cin-Myanmar sinir Otesi lojistik
isletmelerinin nakliye maliyetlerini diisiirmelerine ve iki
iilke arasindaki isbirligini gliclendirmelerine degil, aym
zamanda ulasim  yollarmin  giliglendirilmesi  ve
gelistirilmesinde 6nemli rol oynayan politika yapicilara,
intermodal tasimacilik zincirlerinin verimliligi igin
gerekli iyilestirmeleri yapmalarinda yol gosterecektir.
Kullanilan Yontem Bulanik AHP ve TOPSIS

Shen vd. (2022)
Caligmanin Amaci

Synchromodal Transportation Analysis of the One-Belt-

Caligmanin Ad1 One-Road Initiative Based on a Bi-Objective
Mathematical Model
Zahid vd. (2022) Uluslararast tagima aglari i¢in matematik model
Caligmanin Amaci olusturarak, Kusak ve Yol Girigimi i¢in uygulamaya
calismistir.
Kullanilan Yo6ntem Matematik Model

The Implications of The New Silk Road Railways on
Local Development

Kusak ve Yol Girisimi’nde, demir yolu tagimalarinin, is
glici ve tasima miktarlarindaki etkisini, Avrupa
llkelerini dikkate alarak regresyon analizi ile deneysel
bir metodoloji kullanarak incelemistir. Buna gore Cin ile
AB arasindaki demir yolu baglantilarinin, ekonomik
kalkinma iizerinde kisa vadede etkisinin olmayacag,
yerel istihdam ve intermodal tagimaciligi arttiracagini
belirtmektedirler.

Kullanilan Y6ntem Regresyon Analizi ve Deneysel Model

Calismanin Adi

Fang vd. (2021) Calismanin Amaci

Challenges Associated With the BRI: A Review of

Himaz (2021) Cahgmanin Adr Recent Economics Literature
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Calismanin Amaci

Kusak ve Yol Girisimi’nin neden olacagi ekonomik
zorluklari kavramsal olarak ele almistir. Buna gore,
altyapt yatirnmlar1 Oncelikleyen kotii yatirimlarlar ile
artan sirket borglar1 ve olusan yolsuzluk ile kiiresel bir
bulasict durum olusabilir; bir ekonomide kazanimlarin
yeterli yeniden dagilimi olmadik¢a artan esitsizlik,
yoksulluga ve yapisal igsizlige yol acabilir; etkili yasal,
politik ve ekonomik kurumlar mevcut olmadig: siirece,
ticaretin geniglemesi ¢evre i¢in olumsuz sonuglara yol
acabilmektedir

Kullanilan Yoéntem

Kavramsal

Kenderline ve
Bucsky (2021a)

Calismanin Adi

China’s Belt and Road Rail Freight Transport Corridors
— The Economic Geography of Underdevelopment

Calismanin Amaci

Cin ve onu gevreleyen Avrasya ulastirma politikasi
tarafindan gelistirilen kitalararasi raylt sistemin ardinda
yatan kurumsal faktorlere iligkin siipheleri dile
getirmektedir. Ayni zamanda, vaka caligmasi ile Orta
Koridor’un Kazakistan ile Dogu Avrupa arasinda kalan
kismini incelemekte ve verisel kanitlar sunmaktadir.

Kullanilan Yontem

Vaka Analizi

Randrianarisoa vd.
(2021)

Caligmanin Ad1

How ‘Belt” and ‘Road’ are Related Economically:
Modelling and Policy Implications

Caligmanin Amaci

Kusak ve Yol Girigsimi arasindaki ekonomik iliskiyi,
olusturulan matematik model ile agiklayarak, Cin
hiikiimeti tarafindan demir yolu tasiyicilarina verilen
siibvansiyonlarin, ihracat¢ci firmalar ve deniz yolu
tagimaciligi {izerindeki etkisi analiz edilmektedir.

Kullanilan Yontem

Analitik Model

Tang vd. (2021)

Caligmanin Ad1

Optimization of Multi- Period Emptycontainer
Repositioning and Renting in CHINA RAILWAY
Express Based on Container Sharing Strategy

Calismanin Amaci

Konteyner paylasimi altinda bos konteyner transferi ve
kira optimizasyonu ile igletme maliyetini diigiirmeyi ve
konteyner paylagim stratejisini ortaya koymay1
amaglamaktadir. Konteyner paylagimi ve ihracatgilarinin
kendi konteynerlerini kullanmalarina izin verilmesi ile
tren operatorlerinin tagima maliyeti ve navlunlar da uzun
vadede diisiis olabilecektir.

Kullanilan Yontem

Optimizasyon

Wang vd. (2021)

Calismanin Adi

Transport Research Under Belt and Road Initiative:
Current Trends and Future Research Agenda

Caligmanin Amaci

Kusak ve Yol Girigimi ile ilgili 2015 sonrasi yapilan
caligmalar, bu alandaki arastirma egilimlerini ortaya
koymak, gelecek arastirmalar icin fikir vermeye
caligmaktadir.

Kullanilan Yontem

Icerik ve Ag Analizi

Zhou vd. (2021)

Caligmanin Ad1

Multimodal Transportaion Network Centrality Analysis
for Belt and Road Initiative

Calismanin Amaci

Kusak ve Yol Girisimi’nde, ¢ok modlu tagimalarin
dagitim noktalarini degerlendirerek, uluslararasi ticaretin
artmasi i¢in yer ¢ekimi modeli kullarak yeni dagitim
noktalarini haritalandirarak, sunmaktadir.

Kullanilan Yontem

Yer Cekim Modeli

Baniya vd. (2020)

Calismanin Adi

Trade Effects of The New Silk Road: A Gravity
Analysis

Calismanin Amaci

Kusak ve Yol Girisimi’nin 71 iilkenin dahil oldugu,




69

ekonomik etkisini analiz etmektedir.

Kullanilan Yontem

Cekim Modeli ve Regresyon Analizi

Fu vd. (2020)

Calismanin Adi

Facility Location and Capacity Planning Considering
Policy Preference And Uncertain Demand Under The
One Belt One Road Initiative

Calismanin Amaci

Hem politika tercihi, hem de misteri talebinin
belirsizliklerinin ayni anda dikkate alindigt OBOR
girigimi  kapsaminda 0zel tesis yeri ve kapasite
planlamasina odaklanmaktadir. Bu iki belirsizlik
kategorisiyle basa ¢ikmak i¢in bu ¢alisma, kaba
similasyon ve hassas simiilasyon yontemlerini iceren
simiilasyon tabanli  bir optimizasyon yaklasimi
onermektedir. Ilki, bulamk ve stokastik simiilasyon
kullanarak bir dizi uygulanabilir karar bulmay1
amagclarken, ikincisi, stokastik similasyonu optimal
hesaplama bitgesi tahsisi ve matematiksel programlama
ile hibritleyerek elde edilen uygulanabilir kararlardan en
iyi karari elde etmek i¢in kullanilir.

Kullanilan Yontem

Similasyon ve Optimizasyon

Jiang vd. (2020)

Caligmanin Ad1

Impacts of the New International Land-Sea Trade
Corridor on the Freight Transport Structure in China,
Central Asia, The ASEAN Countries and the EU

Caligmanin Amaci

Yeni deniz ve kara ticaret koridorunun, Cin, ASEAN
Ulkeleri, Orta Asya ve AB lkeleri ile olan yik
tagimaciligl yapisina etkileri matematik model ile analiz
edilmektedir. Buna gore deniz yolu tabanli ¢cok modlu
tagimacilik, diigiikk tagima maliyetinden kaynakli baskin
olsa da, demir yolu tabanli yeni ticaret koridoru, Cin/
Orta Asya, Orta Asya/ ASEAN ulkeleri ile olan ticarette
onemli bir alternatif olarak goziikmektedir. Bu nedenle
bu alan yatirimlar yapilarak, siibvanse edilmelidir.
Ayrica bu destek, tiim hat boyunca homojen rekabet
acisindan ilgili ilke ya da kurumlar tarafindan
saglanmalidir.

Kullanilan Yontem

Matematik Model

Zhang ve Schramm

Calismanin Adi

Assessing the Market Niche of Eurasian Rail freight in
The Belt and Road Era

Avrasya demiryolu tasimaciliginin Kusak ve Yol
Girisimi ¢ercevesinde, hizmet kalitesini, transit siireler

(2020) Galismanin Amact ve nakliye maliyetleri acisindan, Cin/ Avrupa arasindaki
konteynerize tedarik zinciri ile karsilagtirmaktadir.
Kullanilan Yontem Senaryo Analizi
Calismanin Ads Chlnas_ Belt and Roat_j Inltlz_atlv_e: Mapping the World's
. Normative and Strategic Implications
Chaisse ve

Matsushita (2019)

Calismanin Amaci

Kusak-Yol Projesi’ni, c¢evresel, ekonomik, finansal
etkileri bakimidan kavramsal olarak incelemistir.

Kullanilan Yontem

Kavramsal

Chan vd. (2019)

Calismanin Adi

Logistics and Supply Chain Innovation in the Context of
the Belt and Road Initiative (BRI)

BRI agisindan, lojistik ve tedarik zincirindeki yenilikleri

Caligmanin Amaci aragtirarak, bununla ilgili ¢aligmalar1  biraraya
getirmektedir.
Kullanilan Yoéntem Nitel

Kundu ve Sheu
(2019)

Caligmanin Ad1

Analyzing the Effect of Government Subsidy on
Shippers’ Mode Switching Behavior in the Belt and
Road Strategic Context
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Devlet siibvansiyonunun, nakliyecilerin mod degistirme
(denizcilikten demiryoluna) davranisi lizerindeki etkisini
analiz etmek i¢in oyun teorisi teknigine dayanan bir
rekabet modeli (demiryoluna karsi  denizcilik)
onermistir. Kusak ve Yol Girisimi (BRI) kapsaminda
yakin zamanda gelistirilen Cin-Avrupa demiryolu yik
koridorunu tegvik etmek i¢in, Cin-Almanya demiryolu
yiik tagimaciligi Ornegine dayanan analitik sonugclar,
ihracatcilarin bir mod siibvansiyonuna yanit olarak mod
degistirme modellerini tamimlar ve hiikimet igin
siibvansiyon plan1 Onermektedir. Buna gore, yiiksek
degerli mal ihracatgilarinin, siibvansiyon faktoriinden
bagimsiz olarak yiiksek hizmet seviyesi gereksinimleri
nedeniyle demiryolu moduna ge¢melerinin muhtemel
oldugunu ortaya koymaktadir. Ancak, diisiikk degerli mal
gondericileri i¢in, denizyolundan demiryoluna gegisi
motive etmek i¢in yilik tasima maliyetinin en az %30'u
oraninda siibvansiyon gereklidir.

Kullanilan Yoéntem Matematik Model

Caligmanin Amaci

Distribution Organization Optimization for Inbound
China Railway Express at Alataw Pass Railway Station
Tren beklemelerini minimize edecek bir dagitim
optimizasyonu saglanmak istemektedir. Bunu da Alataw
/ Uygur Bolgesinde ki dagitim istasyonuna uygulamak
istenmektedir.

Caligmanin Ad1

Liu vd. (2019) Caligmanin Amaci

Kullanilan Y6ntem Matematik Model
Analysis, Modeling, and Assessing Performances of
Calismanin Adi Supply Chains Served by Long-Distance Freight
Transport Corridors
Uzun mesafeli kitalararasi intermodal

demiryolu/karayolu ile deniz tasimaciligi arasinda
tedarik zinciri agisindan hangisinin daha etkili oldugu,
operasyonel, ekonomik, ¢evre ve sosyal performanslar
Wiegmans ve tahminlenerek, analiz ve matematiksel modelleme ile
Janic, (2019) degerlendirilmektedir. Sonuglar, demir yolu/ kara yolu
intermodal alternatifinin, belirli kosullar altinda deniz
yolu i¢in ciddi bir rekabet¢i alternatif olacagim
kanitlamaktadir. Bununla birlikte, firsatlari
gerceklestirmek igin, Cin'i Avrupa'va uygun sekilde
baglayacak, demir yolu/ kara yolu altyapisina biiyiik
yatirimlar gerekmektedir.

Calismanin Amaci

Kullanilan Yontem Matematik Model
Hinterland Patterns of China Railway (CR) Express in
Calismanin Adi China Under the Belt and Road Initiative: A Preliminary
Analysis

Kusak ve Yol Girisimi kapsaminda, Cin'deki Cin Demir
Yolu Ekspresi'nin (CRE) hinterland modellerini analiz
ederek, gelistirme asamalarini gozden gegirmektedir.
Navlun maliyet yapisi perspektifinden CR ekspres ve
Jiang vd. (2018) deniz  yoluyla tasman konteyner tagimaciligini
kargilagtirmali olarak analiz etmek i¢in 5 tipik CR
ekspres rotasi incelenmistir. Buna gore, CR ekspres
operatorleri i¢in  devlet siibvansiyonlari, navlun
maliyetinin %60"n1in azaltilmasina katkida bulundugunu
gOstermektedir. Bilgi  teknolojileri uranlerinin
ihracatcilar, diger iriin ihracatgilarindan daha kolay
demir yolu tagimaciligini tercih etmektedir.

Calismanin Amaci
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Kullanilan Yontem

Matematik Model

Yang vd. (2018a)

Caligmanin Ad1

One Belt One Road, But Several Routes: A Case Study
of New Emerging Trade Corridors Connecting the Far
East to Europe

Caligmanin Amaci

Kusak-Yol Girisimi kapsaminda ortaya c¢ikan iki
konteyner giizergahinin yani sira, geleneksel deniz kara
hattinin performansina yonelik ilgili paydaslarin
tutumunu anlamaya caligmistir.

Kullanilan Yontem

AHP ve TOPSIS

Yang vd. (2018b)

Caligmanin Ad1

On Service Network Improvement for Shipping Lines
Under the One Belt One Road Initiative of China

Calismanin Amaci

Yeni Avrasya kara kopri demir yolu hizmetlerini ve
Budapeste- Pire demir yolunu dikkate alarak, Asya ve
Avrupa arasindaki denizcilik hizmet agmi yeniden
yapilandirmay1 amaglamaktadir. Buna gore olusturulan
model, konteyner hattinin karini maksimize ederken,
ihracatgilarin  maliyetlerini  disiirerek, intermodal
tasimalart arttirabilecektir.

Kullanilan Yoéntem

Matematik Model

Zhang vd. (2018)

Calismanin Adi

Foldable Container in Empty Containerrepositioning in
Intermodal Transportation Network of Belt and Road
Initiative: Strengths and Limitations

Calismanin Amaci

Kusak ve Yol (B&R) Girisimi'nin intermodal tagimacilik
aginda hem standart hem de katlanabilir konteynerleri
gdz Oniinde bulundurarak bos konteyner yeniden
konumlandirma modeli Oneriyoruz. Bu modelde, bos
konteynerler, Cin gibi orijinal bélgenin i¢ bélgelerinden,
Avrupa Birligi ve Giineydogu Asya gibi B&R Initiative
ile ilgili lilke ve bdlgelere yeniden konumlandirilir.
Intermodal ~ tasimacilik  ag1  araciligiyla  bos
konteynerlerin optimal yeniden konumlandirilmasini
belirlemek i¢cin bir karma tamsayili dogrusal
programlama modeli gelistiriyoruz.

Kullanilan Yontem

Dogrusal Programlama

Herrero ve Xu
(2017)

Calismanin Adi

China's Belt and Road Initiative: Can Europe Expect
Trade Gains?

Calismanin Amaci

Cin ile Kusak-Yol Girisimi’nde bulunan Avrupa Birligi
iilkeleri arasinda, tasimacilik maliyetleri iizerinden
projenin ekonomik etkileri regresyon analizi ile
incelenmektedir. Buna gore, 6zellikle denize baglantisi
olmayan Avrupa iilkeleri, tren tasima maliyetlerindeki
azalis ile birlikte, % 8 ticari artis saglayabileceklerdir.
Serbest ticaret anlagmalarinin etkisi ise oldukca az
olmaktadir. Eger Cin, proje iilkeleri ile serbest ticaret
anlagsmast imzalar ise bu durumda, Avrupa birligi
tilkeleri kazangh olmayacaktir.

Kullanilan Yontem

Regresyon Analizi

Nazarko vd. (2017)

Calismanin Adi

Comparative Analysis of the Eastern European
Countries as Participants of the New Silk Road

Calismanin Amaci

Polonya, Belarus, Litvanya, Letonya, Estonya ve
Rusyanin, Modem Ipek Yolu Projesi’ne katilma
potansiyelini, yapilan calismalar iizerinden
karsilagtirmali  olarak incelemektedir. Polonya ve
Belarus’un matematik konumu, Cin ile ticari iliskilerinde
yiikselis yasayabilecegini gostermektedir. Bu iilkeler
acisindan lojistik kabiliyetlerini gelistirmek, bu projede
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onemli bir rol almalarini saglayabilir. Bu da bu iilkelerin
rekabet yerine, is birligi ile miimkiindiir.
Kullanilan Ydntem Nitel

Multimodal Transportation: The Case of Laptop from
Chongging in China to Rotterdam in Europe

Cin'den Rotterdam'a laptop ihracati igin mevcut yedi
rotadan en uygunu sec¢cmektedir. Cok modlu model,
tasima maliyeti, aktarma maliyeti, transit siire, tagima
Calismanin Amaci mesafesi, dokiiman icreti, liman sikisikligi masrafi,
giimrilk masrafi, giiven indeksi gibi kriterler dikkate
almarak olusturuldu. Buna gore en uygun ve hizl rota,
demir yolu olarak belirlenmistir.

Kullanilan Y&ntem Nitel

Calismanin Adi

Seo vd. (2017)

Multiple Margins of China's Export Growth: A Two-
Mode Network Dynamic Analysis
1999-2013 yillarinda Cin’in ihracat marjlarini inceleyen
matematiksel ¢alisma, ihracat artisinda marjlarin etkisini
Wu vd. (2017) dikkate almaktadir. Buna goére Cin’in ihracat
Calismanin Amaci - . . . ..
biliylimesinin ana nedeni yogun marj olarak belirtilmekte.
Kusak-Yol Projesi’nde bulunan Ulkelerin Cin’in ihracat
biiylimesine biiylik ve artan katkilar1 bulunmaktadir.
Kullanilan Ydntem Matematik model

Caligmanin Ad1

Literatiir arastirmasinda, Kusak ve Yol Girisimi ile Orta Koridor konularini igeren
calismalar taranmis olup, incelenen c¢aligmalarda rota optimizasyonunun ele alindigi
gozlemlenmistir. Fakat, alternatif rota onerisi zerine hazirlanmis ¢alismaya rastlanmamuistir.

Bu kapsamda olusturulan tez galismasinin, basta Orta Koridor olmak iizere, TR61
Boélgesi’ne farkli bir bakis ag¢isi sunmasi beklenmektedir. Bdylece, akademik literatirle

birlikte, ticari hayata da katki saglayabilecektir.
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UCUNCU BOLUM
ULASTIRMA PROBLEMLERININ DOGRUSAL PROGRAMLAMA MODELI

Zihinde var olan problemleri, matematiksel ifadeler ile ¢dzebilmek icin modellere
ihtiyag duyulmaktadir. Bu amacla, olay ve problemlerinin netlestirilmesi, problemlerin
sistematik bir sekilde zihinde dizenlenmesi, koordinasyonu, sistemlestirme ve organize
ederek, zihinde farkli semalar kullanarak, model olusturma siireci, modelleme olarak ifade
edilmektedir. Matematiksel modelleme, bir gercekligi sembollerle, fiziksel ve zihinsel olarak
matematiksel bir forma doniistiirme siirecidir (Lesh ve Doerr, 2003: 22).

Matematiksel modellemelerin  kullanildig1  problemlerden biri de ulastirma
problemleridir. Bu problemlerde amag, belirlenen hedefin talep gereksinimleri ile kaynaklarin
arz miktarlar1 arasinda denge saglarken, kaynaklardan hedeflere gerceklesen tagimalar i¢in
toplam tasima maliyetini minimum seviyede tutacak tasima miktarinin belirlenmesidir
(Oztiirk, 2012: 423). Boylece, ulastirma problemi igin optimizasyon saglanmustir. Bir
optimizasyon problemi olan ulastirma probleminde dogrusal programlama, matematiksel bir
teknik olmaktadir (Mishra, 2017: 270).

Dogrusal programlama (DP), simrli kaynaklarin smirsiz ihtiyaglar1 karsilama
dizeylerini optimum saglamak amaciyla tasarlanmis matematiksel modelleme yontemidir.
Rasyonel kararlarin alinmasi gereken pratik problemlerin nicel analizinde en yaygin ve
basarili sekilde kullanilan karar araglar1 arasindadir. Ulastirma problemleri ile ilgili
matematiksel modeller olusturulurken, yaygin olarak kullanilan yontem dogrusal
programlamadir (Suprajitno ve Mohd, 2010: 323). DP modellerinin olusturulmasinda
asagidaki varsayimlar dikkate alinmaktadir (ITU, 2025).

Belirlilik Varsaymmi: Dogrusal programlamada, model degiskenlerinin belirgin
oldugu ve degismedigi dikkate alinmaktadir.

Boliinebilirlik Varsayimi: Karar degiskenlerinin siirekli ve tam sayili degerler
alacag kabul edilmektedir.

Dogrusallik Varsaymmi: Bir DP modelinde bulunan amag fonksiyonu ve kisitlara ait
denklemlerin dogrusal oldugu dikkate alinmaktadir.

Toplanabilirlik Varsayimi: Amag fonksiyonu ve kisit denklem degerlerine yapilan
toplam katki, her biri i¢in saglanan katkinin ayr1 ayr1 toplanmasi ile elde edilmektedir.

Orantisallk Varsaymimi: Modeldeki karar degiskenin, amag¢ fonksiyonu ve kisit
denklemlerinin sol tarafina yapacagi etki, karar degiskeninin degeri ile orantili olarak

degismektedir.
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Negatif Olmama Varsayimi: DP’deki her bir degiskenin, negatif deger almamasi
gerektigini ifade etmektedir.

Dogrusal programlama modeli kurulurken (Taha, 2000: 13):

1) Karar degiskenlerinin belirlenmesi: Alinacak kararlari kapsamaktadirlar. Model
gelistirilirken ilk adim, karar degiskenlerinin tanimlanmasidir. Karar verici kontroliinde olan
bu degiskenler, problemde degeri arastirilan pargalardir. Genellikle Xj (j=1, 2, 3, ..., n)
simgesiyle ifade edilmektedir.

2) Amac fonksiyonunun belirlenmesi: Karar vericinin, modelde belirtilen karar
degiskenlerinin fonksiyonlarma yiikledigi rolii ifade etmektedir. iki tiirlii olup, en biiytkleme
(maksimizasyon) veya en kugukleme (minimizasyon) seklinde olusturulmaktadir. Bu, amag
fonksiyonu olarak ifade edilmektedir. Beklenen sonucun elde edilebilmesi i¢in amacin agik ve
anlasilabilir bir sekilde belirtilmesi ve matematiksel olarak belirtilmesi gerekmektedir.

Karar degiskenleri: X1, X2, ..., Xj..., Xn

Kar ve maliyet katsayilari: C1, Co, ..., Cj..., Cn

Amag fonksiyonu: Max veya min (Z) = CiX1 + C2Xz2 + ... + CjXj + .... + CnXn
seklinde yazilmaktadir.

3) Kisitlarin belirlenmesi: Finansal faktorlerin kisith olmasi sebebiyle, karar
degiskenlerinin de siirli olmasi beklenmektedir. Burada asil amag, kisitli olan bu faktorler ile
isletmenin maksimum fayda saglamasidir. Isletmenin faaliyetinde dagitabilecegi kaynak
miktart bi (i=1,2, ..., m), iriinlerin {retim yollar1 “ajj” olarak gosterildiginde, m kisit ve n

karar degiskeninden olusan fonksiyonun kisitlayic1 denklem takimi asagidaki sekilde ifade

edilmektedir.
a1 X1 + apx, + . + a1 + ot apxy < by (1)
Gty + Gty b b G st At S b ®
;;;xl + apaxy + o + AmjXj + oo QX < by (3)

Kisitlarin sag tarafin1 gosteren kaynak miktari, kisitlayici fonksiyon agisindan her
zaman sinirl olmamaktadir. Karar degiskenlerinin talep ettiginden fazla ya da tam esit
olabilmektedir. Bundan dolay1 kisit denklemleri, “=" esitlik olarak belirtilebilecegi gibi, “>”

(bliytik esit) veya “<” (kiigiik esit) olarak, esitsizlik de olabilmektedir.
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4) Isaret kisitlamas1: Dogrusal programlamada matematik modeli anlamlandirmak igin
karar degiskenlerinin negatif olmama varsayimi kullanilmaktadir. Boylece karar degiskeni
olan X;j icin modele “X;j > 0” isaret kisit: eklenmektedir (Oztiirk, 2012: 34).

Calismada, farkli rotalara gonderilen yiikler agisindan, tagima maliyetini minimum
diizeyde tutmak icin olusturulan matematik modelin dogrusal programlama ile optimizasyonu

saglanacaktir.

3.1. Ulastirma Probleminin Matematik Modeli

Dogrusal programlama probleminin 6zel bir tiirii olan ulastirma modelleri, mallarin
kaynaklarindan (fabrika gibi), hedeflere (depo gibi) tasinmasini igermektedir. Bu tir
problemlerde amag, talep gereksinimleri ve kaynaklarin arz miktar1 arasindaki dengeyi
saglarken, her bir kaynaktan, her bir hedefe yapilan tasimalarin toplam tasima maliyetini
minimum yapacak tagima miktarinin belirlenmesidir (Taha, 2000: 163).

Ulastirma modeli agsagidaki varsayim ve gerekleri igermektedir:

1) Modelde kullanilan tiim bilgi ve probleme konu olan mal ve hizmetler, biitin Gretim
ve tiiketim merkezleri i¢in ayni birim ve homojenlikte tanimlanmalidir.

2) Her bir tiretim merkezi ile her bir tiikketim merkezi arasinda bir birim malin kaga
tasinacagi bilinmelidir.

3) Her bir tretim ve tiiketim merkezindeki toplam miktar bilinmelidir.

4) Sunum merkezlerinden dagitilacak toplam miktar, tiiketim merkezlerince istenen

toplam miktara esit olmalidir (Oztiirk, 2012: 424).

cll:xll

Talep edilen
miktar

Sekil 3.1 Ulastirma Modeli

Her biri birer diigim olan m kaynak ve n hedef bulunmaktadir. Baglanti ise
kaynaklardan hedeflere olan rotalari gostermekte olup, “i,j” ile belirtilmektedir. Cij birim
tasima maliyeti, Xij tastma miktaridir. {lgili ulastirma probleminde maliyetlerin dogrusal

oldugu varsayilarak, dogrusal programlama amag fonksiyonu asagida belirtilmistir.
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Minimum Z = c¢11X11 + C12X12 + *+ ConnXmn 4)

3.2. Dogrusal Programlama Model Coziimii

Dogrusal programlama model ¢oziimiinde baglica iki yontem olan grafik ve simpleks
karsimiza ¢ikmaktadir. Grafik yontem tli¢ degiskene kadar problemlerin ¢oziimiinde gegerlidir.
Uygulamada ise degiskenlerin fazla olmasi sebebiyle, gercek dogrusal programlama
modellerinin ¢6ziminde simpleks yontem yaygin olarak kullanilmaktadir. Diger yontemler
baslangi¢ bir ¢oziim sunarken, simpleks algoritmasi temel ¢oziim saglamaktadir (Smale,
1983: 241; Oztiirk, 2012: 117; Taha, 200: 67; Lim ve Park, 2002: 718).

Simpleks yontem, 1947 yilinda G.B. Dantzig tarafindan gelistirilmistir. Bilgisayar
ortaminda ¢6ziim gerektiren bu metodun ¢ok biiyilik bellege ihtiya¢ duymasi sebebiyle, 1953
yilinda Dantzig ve W. Orchard-Hays tarafindan diizeltilmis simpleks yontem gelistirilmistir.
Cebirsel bir yontem olan simpleks, optimum ¢déziime ulasmak i¢in ardisik tekrarlama yolunu
kullanmaktadir. Problemin kisitlarina ve pozitiflik kosuluna bagl olarak baslangic simpleks
tablosu olusturulmaktadir. Olusturulan tablo ile ¢oziim bdlgesinin bir u¢ noktasindan
baglayarak, belirli bir diizen icerisinde, tekrarlayan islemlerle amag fonksiyonunu maksimum
veya minimum yapan degisken degerlerine ulasincaya kadar islemler devam etmektedir
(Kagtioglu ve Erdogmus, 2010: 383). Simpleks yontemin asamalari:

1) Esitsizliklerin esitlikler haline doniistiiriilmesi:

Problemdeki esitsizlikler < seklinde ise;

A11X1 + A12X5 i+ Xy < by 5)

Esitlik haline getirmek icin denklemin sol tarafina “S” dolgu degiskeni eklenir. Bu
degisken kullanilmayan kapasiteyi gostermektedir. Amac¢ fonksiyonundaki katsayisi ise
“0”dir. Denklemin son hali:

a11x1 + a12x2 Fo e+ alnxn +S S bl (6)

Problemdeki esitsizlikler > seklinde ise;

A11%X1 + A%y e+ Xy = by @)

Esitlik haline getirmek i¢in “S™ dolgu degiskeni ¢ikarilmaktadir. Pozitiflik kosulunu
saglamak {iizere, katsayisi 1 olan “A” yapay degiskeni denklemin sol tarafina eklenmektedir.
Yapay degiskenin katsayist M’dir. Optimal ¢oziimde yapay degiskenin deger almamasi
gerekmektedir. Bunun igin yapay degiskenin amag¢ fonksiyonundaki katsayist,
maksimizasyonda “~M”, minimizasyonda ise “+M” olarak belirtilmektedir.

a11x1 + a12x2 +o e+ alnxn - S + A = bl (8)
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Problemdeki kisitlayic1 denklem esitlik halinde ise

A11X1 + Q12X i+ Xy + A= by 9)

Denklemin sol tarafinda yapay A degiskeni eklenir. Bu degiskenin amag
fonksiyonundaki katsayisi, maksimizasyonda “-M”, minimizasyonda “+M” olarak
belirtilmektedir.

2) Baglangig¢ simpleks tablosunun olusturulmast:

Problemdeki esitsizlikler esitlik haline doniistiiriildiikten sonra, baslangi¢ simpleks
tablosuna aktarilmaktadir. Amag¢ fonksiyonu ve kisitlara bagli olarak olusturulan bu tablo

yardimiyla belirli asamalardan sonra problemin optimal ¢dziimiine ulagilmaktadir.

Tablo 3.1 Baslangi¢c Simpleks Tablo

Temel s I Xe | si | s
Degiskenler 1
Temel Sabitler
Amag Satiri
(Ci)
S1
S2
Birim Katki Kayb1 Zj
Indeks satir Ci-Zj

Amag¢ Satiri: Tiim karar degiskenlerinin amag¢ fonksiyonundaki katsayilarin
gostermektedir (Cj).

Karar Degiskenleri: Amac fonksiyonunda yer alan karar degiskenlerinin sembollerini
gostermektedir.

Amac¢ Sutunu: Temel degiskenlerin (¢oziime giren karar degiskenleri) amag
fonksiyonundaki katsayilarini1 gostermektedir.

Birim Katki Kayb1 (Zj): Temel olmayan (¢coziime girmeyen) bir degiskenden bir
birim tiretilmesi i¢in bir temel degiskenden vazgegilmesi gereken miktar1 gostermektedir.

Indeks Satiri: Her bir degiskenin amag¢ fonksiyonuna olan net katkisini
gostermektedir (Cj-Zj).

Simpleks yontem ile en iyi ¢6ziimii bulmak icin, baslangic simpleks tablosu
olusturulduktan sonra, iterasyon (ardisik ¢6ziim) islemlerine gecilmektedir. Bu islemler:

a) Anahtar sutunun belirlenmesi: En biyikleme problemlerinde (Zmax), indeks
satirinda  (Cj-Zj) en biiylik pozitif saymin bulundugu siitun anahtar siitun olarak
belirlenmektedir. Burada en biiylik pozitif degerinin seg¢ilmesinin nedeni Zmax seklindeki

amag fonksiyonuna en biiyiikk katki yapan degiskenin belirlenmesidir. indeks satirinda
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herhangi bir pozitif degerin olmamasit uygun c¢oziime ulasildigini belirtmektedir. En
kiglkleme problemlerinde (Zmin) ise indeks satirindaki negatif degerler arasinda, mutlak
degeri en biiyiik olan siitun anahtar siitun olarak belirlenmektedir.

b) Anahtar satirin belirlenmesi: Sabitler siitununda yer alan standart sapma degerleri
anahtar siitununda yer alan gévde elemanlarina boliinmektedir. Elde edilen en kiguk pozitif
degerin bulundugu satir ise anahtar satir olarak belirlenmektedir.

¢) Anahtar sayinin belirlenmesi: Anahtar satir ve anahtar siitunun kesisim noktasindaki
sayly1 ifade etmektedir. Bu asamadan sonra birinci simpleks tablonun olusturulmasina
gecilerek, anahtar satirda yer alan tiim degerler, anahtar sayiya bolinmektedir. BOylece, diger
satirlardaki yeni degerler hesaplanmaktadir. Bu ardisik islemler, en uygun ¢6ziim bulunana

kadar devam etmektedir (Oztiirk, 2012)

3.3. Duyarhlik Analizi

Model parametrelerindeki degisim etkisinin aragtirilmasi olarak ifade edilmektedir.
Gergek hayattaki problemlerde karar ortaminin degisken olmasi, bu problemlerinin optimum
¢ozimiinlii saglayan dogrusal karar modellerinin, karar degiskenlerinin optimum ¢6ziime
etkisini 6lgebilmesi beklenmektedir (Taha, 2000: 111). Dogrusal karar problemlerinin
optimum ¢6zlmdune istinaden, model parametrelerinde (amag ve kisit katsayilari) meydana
gelecek degisimlerin ¢6ziimii nasil etkileyecegi veya elde edilen ¢6ziimiin korunabilmesi igin
parametrelerin degisim araliklarini belirlemeyi saglamaktadir (Ozkan, 2022: 25).

Bu dogrultuda amag fonksiyonu karar degisken katsayisi olan ve Cj ile ifade edilen
degerin (denklem 4), degisim araligi hesaplanmakta ve optimum ¢6ziime etkisi
belirlenmektedir. Ayrica, sag taraf katsayilart olan bi ile ifade edilen sabit degerlerin
(denklem 5), degisen kosullara karsi aldigi deger araligin bilinmesi, problem ¢oziiciiler
acisindan Onemlidir. Boylece optimal ¢oziimiin hangi sabit deger aralifinda elde edildigi
ortaya ¢ikmaktadir (Ytcel, 2016: 78).

Boylece, amag fonksiyonu degiskenlerine ait katsayilarda degisiklik olup olmadig;
eger degisiklik gerceklesmisse yeni bir optimum c¢Oziime nasil ulagilacagi ortaya
konulmaktadir Duyarlilik analizi sonrasi, dogrusal programlama modelinin sonuglari,
optimum ¢6ziime uygun hale getirilmektedir (Farhadinia, 2014: 60).

Duyarlilik analizi, amag¢ fonksiyonu, kisitlayici katsayilar1 ve karar degiskenleri
degerlerinin degisiklikleri ile yeni bir degisken ve yeni kisit eklenmesi durumunda optimal
cozimdeki degisiklikleri analiz etmektedir. Karar degiskenleri veya kisitlardaki herhangi bir

degisikligin etkilerini, modeli yeniden ¢ozerek elde etmek miimkiin olmaktadir. Fakat, bu



79

yonteme c¢ogunlukla ihtiya¢ duyulmamaktadir. Ciinkii, ayn1 temel degisken ile farkli bir
optimal ¢6ziime ulasilabilmektedir. Duyarlilik analizi, yeniden ¢6ziime gitmeden bu gibi
degisikliklerin etkisini optimal ¢6ziim tablosundan belirlemeye g¢alismaktadir (Koltai ve
Terlaky, 2000: 261).

Duyarlilik analizi degerlendirmelerinde dikkate alinan kavramlardan olan azaltilmig
maliyet, herhangi bir degiskenin temel degisken olmasi yani ¢oziimii optimize edebilmesi
i¢cin, amag fonksiyon katsayilarinda yapilmasi gereken iyilestirme miktarini ifade etmektedir.
Bu maliyet, maksimizasyon problemi i¢in artirilarak, minimizasyon problemi icin azaltilarak
kullanilmaktadir. Eger temel dis1 degiskenin amag¢ fonksiyon katsayisi, azaltilmis maliyet
kadar iyilestirilirse, dogrusal programlama modelinin ¢6zliimii birden fazla olmaktadir. Artik,
temel dis1 degisken de ¢oziimler arasinda temel degisken durumuna gelmektedir. Eger temel
dis1 degiskenin amag¢ fonksiyon katsayisi, azaltilmis maliyetten daha fazla iyilestirilirse, bu
durumda temel dis1 degisken, modelin tek ¢oziimii haline gelmektedir. Temel degiskenin
azaltilmis maliyeti ise 0°dir (Sagir vd., 2018: 96).

Duyarlilik analizi degerlendirmeleri arasinda bulunan diger kavram olan golge Ucret
ise ilgili kisitin sag taraf degerinin 1 birim artirilmasi durumunda, en iyi amag fonksiyon
degerinin ne kadar iyilestigini gostermektedir. Amag fonksiyonu maksimizasyon ise, ne kadar
artigini, minimizasyon ise ne kadar azaldigini ifade etmektedir. Kisit i¢in esitsizlik, (>) ise
golge fiyat 0 ya da 0’dan kiigiik, (<) ise goélge fiyat 0 ya da 0’dan biiyiik olmaktadir (Sagir vd.,
2018: 99).
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DORDUNCU BOLUM
BiR KUSAK BIiR YOL PROJESINDE OPTIMiZASYON UYGULAMASI

4.1. Problemin Tanimlanmasi

TR61 Bolgesi’nde bulunan ve 6zellikle ihracat yapan dis ticaret firmalar, uluslararasi
tagimalarinda agirlikli olarak kara ya da deniz yolunu kullanmaktadir. Sirketlerin lojistik
maliyetlerinin ve alternatif lojistik kanallarinin 6nemli oldugu giiniimiizde, kara yolundaki
ylksek maliyet, deniz yolunda yasanan sorunlar, bdlge dis ticareti acisindan demir yolu
ithtiyacini ortaya ¢ikarmaktadir. Lojistik maliyetin ortalama % 45’ini tasimacilik, % 25’ini
depolama, % 20’sini envanter ve % 10’unu yonetim giderleri olusturmaktadir (Drljaca, 2019:
32).

Bolge konumu itibariyle, Antalya limanina ¢ok yakin olmakla birlikte, deniz yolunda
en buyuk alternatif olarak Izmir limani kullanilmaktadir. 2022 yili itibariyle toplam ihracat
tonaj1 5,2 milyon ton iken, bunun 3,6 milyon tonu deniz yolu ile tasinmistir. Deniz yolu ile
taginan bu yikiin yaklagik 1,97 milyon tonu ise Antalya limani tizerinden gonderilmistir. Ayn1
donemde kara yolu ile yapilan tasima yaklasik 1.5 milyon ton olarak gergeklesmistir.
Yiiklerin yaklastk 103 bin tonu Cesme iizerinden RO-RO (kara ve deniz yolu) ile
gonderilmistir. Demir yolu ile tasman miktar 40 bin ton olup, tamamina yakim Istanbul
lizerinden demir yolu ile gdnderilmistir (BAIB, 2024).

Ulastirma ve lojistik ana planlarinda da belirtildigi tizere, TR61 bdlgesi i¢in demir
yolu yiik tasimaciligr alternatifi su an i¢in bulunmamaktadir. Bu durum bolgenin kara ve
deniz yolu iizerinden intermodal tagima alternatifleri olusturmasi zorunlulugunu beraberinde

getirmektedir.

4.2. Arastirmanin Amac ve Onemi

Calismanin amaci, Kusak ve Yol Girisimi olarak ifade edilen ve diinyanin en biiyiik
ulastirma projeleri arasinda bulunan bu girisimin, Turkiye’nin ulastirma koridorlari iizerindeki
etkisinden yola ¢ikarak, projenin parcasi olan ve Turkiye’nin de i¢inde oldugu Orta Koridor’a,
Bati Akdeniz Boélgesi’nin entegrasyonu iizerinden, mevcut ve alternatif rotalarin, maliyet
acisindan optimize edilmesidir. Bu dogrultuda, bolgenin dis ticarette ihtiya¢ duydugu
multimodal/ intermodal ¢oziimler degerlendirilebilecektir.

Calisma, ticari ve akademik olarak iki 6nem tasimaktadir. Ticari agidan O6nemi, dis
ticaret firmalar1 acisindan, olusturulacak dogrusal programlama modeli ile alternatif

glizergahlarin etkisinin ortaya ¢ikarilmasi beklenmektedir. Boylece, TR61 bolgesinde faaliyet
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yiirliten dig ticaret firmalarinin 6zellikle alternatif tagima modlar iizerinden, yeni pazarlara
ulagma yeteneklerini gelistirebilecektir.
Akademik agidan ise, yeni ve giincel bir proje olmasi sebebiyle, bu alandaki akademik

calismalarin desteklenmesi ve literatiiriin giiclenmesine katki saglayabilecektir.

4.3. Aragtirmanin Varsayimlari
Bu ¢alismada kabul edilen varsayimlar agsagida belirtilmistir:

e Uluslararasi ticaret ve tagimacilikta, lilkeler arasi siyasi ve politik sorunlarin olmadigi
dikkate alinmaktadir.

e Uriin teslim noktalarinm, model iizerinde belirtilen istasyonlar oldugu ve mevcut
rotalar i¢in de bu noktalara teslim yapildig1 varsayilmistir.

e Demir yolu kullanilan rotalarda, yeterli miktarda tren sayis1 ve ¢ikist oldugu kabul
edilmistir.

e TRG61 Bolgesi, Orta Koridor’a, ulastirma maliyetleri ve mesafe agisindan, bolgenin en
yakin noktasi olan Hasanbey/ Eskisehir lojistik merkezi iizerinden entegre edilecektir.

e Ayni llkeye gonderilen farkli iirlinlerin, ayn1 teslim noktasina iletildigi ve bu noktanin
da intermodal baglanti bulunan ve Orta Koridor’a hizmet veren demir yolu istasyonlarindan
oldugu dikkate alinmaktadir.

e Demir yolu tasimaciligt i¢in 20’lik konteynerler kullanilacaktir. Maksimum tasima
tonaji ise 24 tondur.

e Yurt dis1 tasimacilik sinirlart da dikkate alinarak, bir konteynere maksimum 24 ton
yiikleme yapilabilecektir.

e YUukin, Ro-Ro ve kara yolu disindaki tagima sistemlerinde, konteyner iginde tasindigi
dikkate alinmaktadir.

e Konteyner ile yapilan tagimalarda 20’lik konteyner kullanilacag: varsayilmaistir.

e Ro0-Ro i¢in ortalama 200 treyler kapasiteli gemilerin ¢alistig1 ve her tir i¢in ortalama
agirligin 25 ton oldugu kabul edilmektedir.

e Sektor temsilcilerinden alinan bilgi dogrultusunda, konteyner gemi kapasitesi, Antalya
icin 6100 ton, Izmir icin gemi basina 2450 ton olarak dikkate alinmaktadir.

e Kara yolu tasimaciliginda 25 ton yiik kapasiteleri tirlarin kullanildig1 varsayilmstir.

e TCDD’den alman bilgi dogrultusunda, Orta Koridor yiik tren seferlerinin, dogu-bati
yoniinde haftalik 3 adet, bati-dogu yoniinde haftalik 2 adet oldugu dikkate alinmaktadir.

e Orta Koridor yik trenlerinin kapasitesinin tren basina, dogu-bati yoniinde 1500 ton,

bati-dogu yoniinde ise 2000 ton oldugu dikkate alinmaktadir.



82

e Sektor temsilcilerinin aktardigi bilgilere gore, liriinlerin agirlik ve hacim orantisini
belirten yogunluklar1 dikkate alinarak, ilgili tasima kaplarina (tir, konteyner) yiiklenebilecek
maksimum agirhiklarin, Uriin 1 igin 24 ton, Uriin 2 igin 20 ton, Uriin 3 icin 8 ton, Uriin 4 igin
22 ton ve Uriin 5 icin 14 ton seklinde gergeklestigi kabul edilmektedir.

e Uyusmazliklar1 6nlemek adina tasimacilik maliyeti tim modlar igin ton bazinda

dikkate alinacaktir.

4.4, Arastirmanin Sinirhiliklar:
Bu calismada kabul edilen sinirliliklar asagida belirtilmistir.

e (alismada intermodal tasimacilik aglarinin kullanilmasi sebebiyle, bu sisteme uygun
olan tagima modlarindan yalnizca, kara, demir ve deniz yolu tagimalar1 dikkate alinmistir.

e Tez calismasinda, Bat1 Antalya illerinin (Antalya, Isparta ve Burdur) tamamini ifade
eden, Sanayi ve Teknoloji Bakanlig1 tarafindan olusturulan TR61 alt bolgesi tek bir nokta
olarak kabul edilmistir.

e Uzerinde galisilan matematik modelin uygulamasinda, BAKA raporunda belirtilen ve
bolgeden deger bazinda ihracati en ¢ok gerceklestirilen iirlinlere (detayli baslik altinda
birlestirilen 5 {irlin grubu) ait veriler ¢alisilmaktadir. Hassas tagima kosullar1 sebebiyle yas
sebze ve meyve dikkate alinmamugtir.

e Ulkeler, BAKA raporunda belirtildigi gibi TR61 Bolgesi’nin, deger bazinda en fazla
ithracat yaptig1 ve Orta Koridor baglantisi olan 7 iilkeden olugmaktadir.

e Izmir ve Antalya deniz yolu konteyner tasimacihigi icin aktarma limani Pire olarak
dikkate alinarak, ilgili destinasyonlara hizmet veren hatlarin toplam kapasiteleri kullanilmistir.

e TR61 Bolgesi’nden, calismada belirtilen iilkelere gonderilen ve yil toplaminda, rota
bazinda 50 ton altinda kalan talep miktarlar1 dikkate alinmamastir.

e Deniz yolu baglantili rotalar agisindan, bolgeden ihra¢ edilen {iiriinlerin en ¢ok
kullandigi iki liman tercih edilmistir.

e (Calismada belirtilen rotalar, BAIB tarafindan paylasilan ve TR61 Bolgesi’nin ihracat
verilerini iceren rapordan elde edilmistir.

e Tasimacilik sirketlerinin nakliye iicretleri konusundaki gizlilik politikalar1 sebebiyle,

birim maliyetlerin hesaplanmasinda bazi rotalar i¢in ortalama degerler kullanilmistir.

4.5. Veri Seti Olusturulmasi
Arastirmada, TR61 Bolgesi’nden, iilkeler bazinda ihracat tonajlarina ait veriler

kullanilmaktadir. Bu veriler, Bat1 Akdeniz Thracatgilar Birligi (BAIB) tarafindan yillik olarak



83

hazirlanan dis ticaret raporlarindan elde edilmistir. Ilgili rapor, kurumun bilgi islem
departmani tarafindan 28.11.2024 tarihinde e-mail araciliiyla iletilmistir. Arastirmada TR61
Bolgesi’nin, 2022 yilina ait ihracat verileri kullanilmigtir.

Bu raporda tonaj bazinda belirtilen ihracat verileri, iiriin gruplar, ilkeler, ¢ikis
giimriigi, tasima sekli kriterleri altinda olusturulmustur.

Calismada kullanilan demir yolu tasimaciligma ait veriler TCDD tarafindan
saglanmigtir. Deniz ve kara yolu tagimacilifina ait tagima maliyeti ve tasima siireleri,
“Searates” ve “Nakliye Rehberim” internet sitelerinden elde edilmistir (Searates, 2025;
Nakliye Rehberim, 2025). Ro-Ro tagimaciligina ait olan veriler “Ulusoy Nakliyat” (Ulusoy,
2025) internet sitesinden elde edilmistir.

Calismada kullanilan iiriin gruplariin belirlenmesinde, Sekil 2.12°de belirtilen BAKA
verileri dikkate alinmistir. Buna gore demir yolunda da tasimaya uygun iirliin gruplarina
oncelik verilmistir. Calismada kullanilacak bes iirlin grubunun detaylar1 Tablo 4.1°de

belirtilmistir.

Tablo 4.1 Modelin Uriin Gruplar

Uriin Adi Uriin I¢erigi Ornek Uriin ismi
Uriin 1 Dogal taglar Mermer, traverten
Uriin 2 Kazan, makina ve mekanik cihazlar Makina
Uriin 3 Agac ve agag lirlinleri, ahsap esyalar Agag tirlinleri
Uriin 4 Demir ve gelik, mamulleri Demir ve gelik aksamlar
Uriin 5 Plastik ve mamulleri Sera malzemeleri

Calismada kullanilan teslim noktalari, TR61 bolgesinden en fazla ihracat yapilan yedi
tilkenin, Orta Koridor’a baglantis1 bulunan lojistik merkezlerine ger¢eklesmektedir (Chen ve
Li, 2021: 132; RCG, 2025; TCDD, 2021). Bu intermodal merkezler ve bulunduklar iilkeler
Tablo 4.2’de belirtilmistir.

Tablo 4.2 Modelin Teslim Noktalar:

Lojistik Merkez Bulundugu Ulke
1 Xi’an Cin
2 Minih Almanya
3 Moskova Rusya
4 Verona Italya
5 Biikres Romanya
6 Sofya Bulgaristan
7 Taskent Ozbekistan
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TR61 Bolgesi'nden bu noktalara yapilacak ihracat igin BAIB tarafindan saglanan ve

nakliye sirketlerinin internet sitelerinde belirtilen rotalar kullanilmaktadir.

4.6. Modelin Gelistirilmesi
TR61 Bolgesi’nden yapilan ihracat i¢in alternatif rotalarin gelistirilmesi amaciyla

olusturulan dogrusal programlama modeli agagida belirtilmistir.

Degiskenler
: [1,2,3,4, ..... k] Uriin gruplar

:[1,2,3,4,.....1] Uriin gruplarinin tasiabilecegi rotalar

- “ 2 66 99 ¢ 9

U

R

G :[1,2,3,4, .....1] Uriin gruplarmin ihrag edilecegi iilkeler

Cy rotasiyla “g” tilkesine birim tagima maliyeti ($/ ton)

irlin grubunun “r

Xurg U’ liriin grubunun “r” rotastyla “g” iilkesine tasima miktari (ton)
hg : “g” iilkesinin talep miktar1 (ton)
d, > “u” lirlin grubunun arz miktari (ton)

tmax - U7 0rin grubunun seferlik maksimum tasima suresi

Srg - “r”rotasmin “g” iilkesine seferlik yiik tasima siiresi (giin)
m,, “r’rotastyla “g” lilkesine seferlik tasinan yiik miktar1 (Ton)
Z, - “r” rotasinin yillik yUk tasima kapasitesi (Ton)

v, . “r” rotasinda yillik arag sayisi

Amac Fonksiyonu

k I n
:ZZZ wrg * Xurg ,VUEUTERGEG (10)
u=1r=1 :

Karar Degiskeni
Xurg (1 1)

Kisitlar
Talep Kisit1

k n
ZZEXuTgZhg ,VueUreRgeaG (12)



Arz Kisiti

k I n
ZZZXWQ <d, VYVueUre€eRgeaG

Kapasite Kisiti

k l n
ZZZXW“’ <z ,YueUr€eR,geG
g=1

=1r=1

<

Siire Kisiti

Srg * Uy Umax * Ur

Zy Zy

Isaret Kisiti

Xyrg = 0

* Xypg S——— * Xypg,VUEU,TERgEG

85

(13)

(14)

(15)

(16)

Modelde bulunan varsayim ve kisitlara istinaden, TR61 Bolgesi’nden, ilgili

destinasyonlara yapilan ihracat tasimalarinda kullanilan rotalar ve onerilen rota, Sekil 4.1°de

belirtilmistir.

Baglang; varl

Altarma Noktas
Wang Yeri

KaraYolu Tagmacie)
Demir ‘folu Tagmachd)
Deniz olu Tagmacild)

L,

Sekil 4.1 Modelde Bulunan Rotalarin Haritalanmasi
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Sekil 4.1’e gore, TR61 Bolgesi’'nden yapilan ihracat tagimalart igin, belirtilen
varsayim ve kisitlar altinda ilgili destinasyonlar i¢in toplamda 27 adet rota bulunmaktadir.
Deniz yolu tagimaciliginda, Antalya ve izmir limanlarindan direkt servis olmadig1 icin, en
uygun aktarma, Pire limanindan saglanmaktadir. Bazi konteyner operatorleri farkli aktarma
limanlarin1 kullanmakta olup, rota kapasite hesaplamasinda, belirtilen destinasyonlara hizmet

veren operatorlerin tamaminin toplam kapasiteleri dikkate alinmaktadir.

4.7. Uygulama

TR61 Bolgesi’nden, belirlenen teslim noktalarina yapilacak ihracat tasimalart i¢in,
tasima rotalar1 arasinda, maliyet acisindan en uygun tercihi yapabilmek adina, mevcut
ulastirma probleminin, dogrusal programlama modeli tizerinden ¢oziilmesi planlanmistir. Bu
asamada model ¢ozliimiinlin saglanmasi i¢in Excel solver kullanilmaktadir. Bir rota problemi
olan ¢alisma, dogrusal programlama modellerinin 6zel bir tlr( olarak degerlendirilmektedir.
Ayrica, ulastirma problemleri ile ilgili matematiksel modeller olusturulurken, optimum
¢Ozimi saglayan, en etkin ve yaygin olarak kullanilan yontem dogrusal programlamadir
(Ozkan, 2022: 25: Suprajitno ve Mohd, 2010: 323; Taha, 2000: 163). Bu nedenle, ¢alismada
dogrusal programlama modeli kullanilmaktadir.

TR61 Bolgesi’nden, 2022 verilerine gore yedi iilkeye yapilan ihracat miktarlariin

talep ve arz miktarlar1 Tablo 4.3’te bulunmaktadir.

Tablo 4.3 Model Ulkelerine Gonderilen Uriin Miktarlari

Ulkeler/ Uriinler | Urinl | Urin2 | Urin3 | Urin4 | Urin5 | Talep (Ton)
(Ton) (Ton) (Ton) (Ton) (Ton) (Ton) (hg)
Cin 734.671 - - - - 734.671
Almanya 12.984 108 3.310 146 4,410 20.958
Rusya 3.743 790 26.670 682 4.876 36.761
Italya 2.853 107 6.564 665 6.745 16.934
Romanya 1.911 945 15.004 102 5.082 23.044
Bulgaristan 390 313 31.160 335 784 32.982
Ozbekistan 340 2.337 1.818 3.318 1.192 9.005
Gonderilen Uriin
tOPI?r“(’;ngArZ' 756.892 | 4.600 | 84.526 | 5.248 | 23.089
(dy)
Buna gore TR61 Bélgesi’nden Cin’e yalmzca Uriin 1 grubundaki mallar

gonderilmektedir. Bunun disindaki diger iilkelere, {iriin grubunda bulunan {iriinlerin

tamaminin ihracat1 gerceklestirilmektedir.
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Rotanin
Yiik Giizergah Yillik Yiik
Tasima
Kapasitesi
(Ton)
Rotal | TR61 |wms | Antalya E;. Shanghai Tam Xian 317.200
TR61-Cin | Rota2 | TR6L |wws | Izmir | & | Shanghai | Gaak | Xian 509.600
Rota3 | TR61 | @um. | Eskischir e Xian 208.000
Rota4 | TR6L T Minih | 49.400
Rota5 | TR61 |k |Antalya E;. Hamburg Eaa® | Munih 317.200

TR61- . L
Almanya Rota6 | TR61 | Wik, | Izmir E;. Hamburg Eaa® | Munih 509.600
Rota7 | TR61 | Was | Cesme E;. Trieste LIS Miinih 780.000
Rota8 | TR61 | W%k | Eskisehir e Miinih 234.000
Rota9 | TR61 s, Moskova 70.200
Rota 10 | TR61 | W& | Samsun E;. Novorossiysk | Was. | Moskova | 312.000
TR61-Rusya | Rota1l | TR61 | W& | Antalya E; Novorossiysk | LiaR | Moskova 317.200
Rota12 | TR61 | W | lzmir | A | Novorossiysk | TogR | Moskova | 509.600
Rota 13 | TR61 | Wk, | Eskischir . Moskova |  208.000
Rota 14 | TR61 111 ]ia Verona 45.500
Rota 15 | TR61 | ¥%& | Antalya E;. Trieste LU Verona 317.200
TR61-italya | Rota16 | TR61 | 8% | izmir | &% Trieste W% | Verona | 509.600
Rota17 | TR61 | W& | Cesme E;. Trieste LD = Verona 780.000
Rota 18 | TR61 | Wik | Eskisehir ax Verona 234.000
Rota 19 | TR61 1L ] Biikres 58.500
TReL. | Roa20 | TREL | g, | Antalya | & | Kostence | ®% | Bikres | 317.200
Romanya | pota21 | TR61 W | Izmir E;. Késtence L Biikres 509.600
Rota 22 | TR61 | W&, | Eskisehir Ean Biikres 234.000
Rota 23 | TR61 o Sofya 62.400

TR61- :

Bulgaristan | ROt 24 | TR61 Wik | istanbul e Sofya 312.000
Rota 25 | TR61 | W& | Eskisehir =9 Sofya 234.000
Ozbekistan | powa 27 | TR61 | R | Eskisehir p="-4 Taskent | 208.000
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Tablo 4.4’te, TR61 Bolgesi’nden, modelde belirtilen iilkelere yapilan ihracatlarin
rotalar bazinda, tagima tiirleri, aktarma detaylari, nihai teslim yeri ve rotalardaki yillik ytik

tagima kapasiteleri bulunmaktadir.

Tablo 4.5 Rotalarin Mesafe Degerleri (Km)

Denizyolu Karayolu Demiryolu

Tesli.m Yeri/ Rota Tasima Mesafesi | Tasima Mesafesi | Tasima Mesafesi | Toplam

Ulke (Km) (Km) (Km) (Km)
Yurtici | Yurtdisi | Yurtici | Yurtdis | Yurtici | Yurtdis:

Rota 1 - 14.068 | 120 - - 1.230 | 15.418

Xi'an/Cin | Rota 2 - 14.522 | 410 - - 1.230 | 16.162
Rota 3 - - 310 - - 8.965 | 9.275
Rota 4 - - - 3.025 - - 3.025
o Rota 5 - 6.345 | 120 - - 383 6.848
A'\I/'r:’]g:;/a Rota6 | - 6.020 | 410 ] ] 383 | 6.813
Rota 7 - 1.765 | 485 | 1.130 - 3.380
Rota 8 - - 310 - - 2.978 | 3.288
Rota 9 - - - 2.975 - - 2.975
Rota 10 - 380 840 - - 1.525 | 2.745
Mgztg’/;’a/ Rotall | - 1.868 | 120 ] ] 1520 | 3.508
Rota 12 - 1.350 | 410 - - 1.520 | 3.280
Rota 13 - - 310 - - 2.650 | 2.960
Rota 14 - - - 2.400 - 2.400
Rota 15 - 2.072 | 120 - - 270 2.462
Verona/ {talya | Rota 16 - 1.850 410 - - 270 2.530
Rota 17 - 1.765 | 485 - - 270 2.520
Rota 18 - - 310 - - 2.930 | 3.240
Rota 19 - - - 1.245 - - 1.245
Biikres/ Rota 20 - 1.406 | 120 - - - 1.526
Romanya | Rota 21 - 870 410 - - - 1.280
Rota 22 - - 310 - - 1.050 | 1.360
Rota 23 - - - 1.130 - - 1.130
Buslggyﬁiltan Rota24 | - ] 593 ] ] 582 | 1.175
Rota 25 - - 310 - - 875 1.185
Taskent/ Rota 26 - - - - - 4830 | 4.830
Ozbekistan | Rota27 | - - 310 - - 4.468 | 4.778

(1deniz mili= 1,852 km).

Tablo 4.5’te rotalarin, tasima modu tiiriine gore, yurt i¢i ve yurt dis1 mesafeleri toplami1
km olarak belirtilmistir Buna gore TR61 Bolgesi’nden, Cin’e yapilan ihracatlarda, deniz yolu

tasimalar1 en uzak mesafeyi olugturmaktadir.
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Tablo 4.6 Rotalardaki Toplam Tasima Maliyeti

Teslim Yeri/ Ulke Rota | loplam Ta?él)na Maliyeti
Rota 1 3.380
Xi'an/ Cin Rota 2 3.100
Rota 3 6.500
Rota 4 6.250
Rota 5 3.450
Mdinih/ Almanya Rota 6 2.550
Rota 7 5.270
Rota 8 5.450
Rota 9 7.450
Rota 10 6.100
Moskova/ Rusya Rota 11 3.680
Rota 12 2.850
Rota 13 5.900
Rota 14 5.200
Rota 15 2.750
Verona/ Italya Rota 16 2.270
Rota 17 3.450
Rota 18 5.950
Rota 19 4.550
, Rota 20 2.800
Biikres/ Romanya Rota 21 5 850
Rota 22 3.750
Rota 23 3.900
Sofya/ Bulgaristan Rota 24 3.750
Rota 25 3.650
" ) Rota 26 8.500
Taskent/ Ozbekistan Rota 27 =000

Tablo 4.6 ‘da rotalardaki toplam lojistik maliyet belirtilmistir. Bu maliyete, modelde
TR61 c¢ikis noktasindan, her bir teslim noktasina belirlenen rotalardaki, 6n tasima, lokal
masraflar (deniz yolu, kara yolu ve demir yolu), navlun, son tasima ve her bir aktarma
noktasindaki olusabilecek biitiin masraflar dahil edilmistir. Modelin varsayim kisminda, TR61
Bolgesi’nin bir nokta olarak kabul edilmesi sebebiyle, bu nokta ile ilk yiikleme noktalar
arasindaki tagima maliyeti (60n tagima) de dikkate alinmistir. Lokal masraflar olarak belirtilen
masraflar, deniz, kara ve demir yolu tasimaciliginda, ylikleme ve tahliye terminallerindeki
(liman, vb.) olusan masraflar1 ifade etmektedir. Rotalara gore, TL, Euro ve USD olarak elde
edilen olan maliyet kalemlerinin tamami, Amerikan dolarma ($) doniistiirilmiistiir. Bunun

i¢in Merkez Bankasi’nin 08/05/2025 tarihli efektif kurlar1 kullanilmastir.
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Teslim Yeri/ Rota Uriin1 | Urin2 | Urin3 | Urin4 | Uriin5
Ulke ($/ Ton) | ($/ Ton) | ($/ Ton) | ($/ Ton) | ($/ Ton)
Rota 1 141 169 423 154 241
Xi'an/ Cin Rota 2 129 155 388 141 221
Rota 3 271 325 813 295 464
Rota 4 260 313 781 284 446
Rota 5 144 173 431 157 246
Minih/ Almanya | Rota 6 106 128 319 116 182
Rota 7 220 264 659 240 376
Rota 8 227 273 681 248 389
Rota 9 310 373 931 339 532
Rota 10 254 305 763 277 436
Moskova/ Rusya | Rota 11 153 184 460 167 263
Rota 12 119 143 356 130 204
Rota 13 246 295 738 268 421
Rota 14 217 260 650 236 371
Rota 15 115 138 344 125 196
Verona/ Italya | Rota 16 95 114 284 103 162
Rota 17 144 173 431 157 246
Rota 18 248 298 744 270 425
Rota 19 190 228 569 207 325
Biikres/ Rota 20 117 140 350 127 200
Romanya Rota 21 119 143 356 130 204
Rota 22 156 188 469 170 268
Sofya/ Rota 23 163 195 488 177 279
Bulgaristan Rota 24 156 188 469 170 268
Rota 25 152 183 456 166 261
Taskent/ Rota 26 354 425 1063 386 607
Ozbekistan Rota 27 292 350 875 318 500

Tablo 4.7°de, fiirin gruplarinin, her bir rota igin birim tasima maliyetleri

hesaplanmistir. Bunun i¢in Tablo 4.6’da belirtilen toplam tagima maliyetleri, varsayimlarda

belirtilen maksimum tonaj degerlerine (UrUn 1=24 ton, Uriin 2=20 ton, Uriin 3=8 ton, Uriin

4=22 ton ve Uriin 5=14 ton) béliinerek elde edilmistir.

Tablo 4.8 Rotalardaki Tasima Siireleri ve Kapasiteleri

Seferlik YVillik Seferlik Yilhk Birim Yiik | Maksimum

) Tagima Arag Tasgima | Tasima Tasima Tagima

Teslim Yeri/ Ulke | Rota Su_r_e3| Savisi Kapasitesi | Kapasitesi Suresi Su_r_e3|

(Gun) | (Ton) (Ton) | (Gun/Ton) | (Gun)

(5r) | | () | (@) | Grro/% | (tmar)
Rota 1 64 52 6.100 317.200 0,010 64
Xi'an/ Cin Rota 2 63 208 2.450 509.600 0,026 64
Rota 3 19 104 2.000 208.000 0,010 64
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Rota 4 4 |1.976 25 49.400 0,160 64

Rota5 | 32 52 6.100 317.200 0,005 64

Miinih/ Almanya | Rota6 | 30 208 2.450 509.600 0,012 64
Rota7 | 10 156 5.000 780.000 0,002 64

Rota8 | 16 156 1.500 234.000 0,011 64

Rota 9 4 2.808 25 70.200 0,160 64

Rotal0| 7 208 1.500 312.000 0,005 64

Moskova/ Rusya |Rotall| 15 52 6.100 317.200 0,002 64
Rotal2| 14 208 2.450 509.600 0,006 64

Rotal3| 20 104 2.000 208.000 0,010 64

Rotald| 4 1.820 25 45.500 0,160 64

Rotal5| 18 52 6.100 317.200 0,003 64

Verona/ Italya | Rota 16 20 208 2.450 509.600 0,008 64
Rotal7| 9 156 5.000 780.000 0,002 64

Rota18| 18 156 1.500 234.000 0,012 64

Rotal9| 3 2.340 25 58.500 0,120 64

Biikres/ Romanya Rota20| 19 52 6.100 317.200 0,003 64
Rota2l| 18 208 2.450 509.600 0,007 64

Rota22| 12 156 1.500 234.000 0,008 64

Rota23| 2 2.496 25 62.400 0,080 64

Sofya/ Bulgaristan |Rota24| 5 208 1.500 312.000 0,003 64
Rota25| 9 156 1.500 234.000 0,006 64

Taskent/ Rota26| 10 |1.300 25 32.500 0,400 64
Ozbekistan Rota27| 22 104 | 2.000 208.000 0,011 64

Tablo 4.8°de, 27 rotaya ait olan, sefer bazinda tasima siireleri, yillik ara¢ sayisi,
seferlik arac tasima kapasitesi, yillik tasima kapasitesi, birim yiik tasima siiresi ve maksimum
tasima siiresi belirtilmistir. Buna gdre tagima siiresinin en fazla oldugu rota, Antalya limam

kullanilarak, Xi’an/ Cin teslim olarak gergeklesen ihracata aittir.

4.7.1. Dogrusal Programla Modelinin Coziimii

Mevcut ulastirma probleminde maliyet minimizasyonu saglamak {izere hazirlanan
dogrusal programlama modeli, MS Excel Solver 2021 versiyonu kullanilarak ¢oziilmiistiir.
Modelin ¢oziimi igin, degisken ve kisitlara ait olan, Tablo 4.9°da belirtilen veriler
kullanilmistir. Ayrica model ¢6ziimii igin Excel Solver’a, EK 1, 2, 3, 4 ve 5’te belirtilen
formiiller uygulanmistir.

Model’de belirtilen rotalardan, Rota 3, Rota 8, Rota 13, Rota 18, Rota 22, Rota 25 ve
Rota 27, ¢alisgma kapsaminda Onerilen Orta Koridor demir yolu hattin1 igermektedir. Demir
yolu hatt1, batida Eskisehir’den gegerek, Istanbul’a ulasmakta ve Marmaray iizerinden Avrupa
Kitasi’na gecis yapmaktadir. Devaminda Bulgaristan lizerinden, farkli alternatiflerle Giiney ve

Kuzey Avrupa’ya ulagmaktadir.
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Modelde kullanilan degisken ve kisitlara ait olan verilerin tamami, Tablo 4.9°da yer
almaktadir. Karar degiskeninin (Xurg) aldig1 deger, modelde belirtilen iilkelere, tasima rotasi
ve tonaj bazinda gonderilmesi gereken yiik miktarlarini ifade etmektedir. Model ¢6zumi ile
elde edilen maliyet optimizasyonu sonrasi, verilerin degisim araliginin belirlenmesi amaciyla
duyarlilik analizi uygulanmistir. Duyarlilik analizi, degisken ve kisitlarin, optimal ¢6ziim

tizerindeki etkisini ortaya ¢ikarmak tlizere kullanilmaktadir.

Tablo 4.10 Model C6zimu-Karar Degisken Degerleri (Xurg)

Teslim Yeri/ Ulke | Rota Lé_?érr:)l Lé_?érr:)z U(.T_lé?])S Lé.'l’_lérr]];l U(_T_lér;)S
Rotal | 225.071 0 0 0 0
Xi'an/ Cin Rota 2 | 509.600 0 0 0 0
Rota 3 0 0 0 0 0
Rota 4 0 0 0 0 0
Rota 5 0 0 0 0 0
Muinih/ Almanya | Rota6 | 12.984 108 3.310 146 4.410
Rota 7 0 0 0 0 0
Rota 8 0 0 0 0 0
Rota 9 0 0 0 0 0
Rota 10 0 0 0 0 0
Moskova/ Rusya | Rota 11 0 0 0 0 0
Rota12 | 3.743 790 26.670 682 4.876
Rota 13 0 0 0 0 0
Rota 14 0 0 0 0 0
Rota 15 0 0 0 0 0
Verona/ Italya Rota 16 2.853 107 6.564 665 6.745
Rota 17 0 0 0 0 0
Rota 18 0 0 0 0 0
Rota 19 0 0 0 0 0
Biikres/ Romanya Rota20 | 1.911 945 15.004 102 5.082
Rota 21 0 0 0 0 0
Rota 22 0 0 0 0 0
Rota 23 0 0 0 0 0
Sofya/ Bulgaristan | Rota 24 0 0 0 0 0
Rota 25 390 313 31.160 335 784
_Taskent/ Rota 26 0 0 0 0 0
Ozbekistan Rota27 | 340 2.337 | 1.818 | 3.318 1.192

Model ¢odziimii yapilmis olup, ¢éziime ait karar degisken degerleri Tablo 4.10°da
belirtilmistir. Model, hangi {iriinlin, hangi rotada, ne miktarda gonderilecegini ve bunun

sonucunda olusacak lojistik maliyeti hesaplamistir.
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Tablo 4.11 Modelin Amag¢ Fonksiyon Degerleri

Teslim Yeri/ Ulke | Rota TOplﬁ/IIZI ir;giil%z;ahk
Rota 1 31.697.499
Xi'an/ Cin Rota 2 65.823.333
Rota 3 0
Rota 4 0
Rota 5 0
Minih/ Almanya | Rota 6 3.268.555
Rota 7 0
Rota 8 0
Rota 9 0
Rota 10 0
Moskova/ Rusya | Rota 11 0
Rota 12 11.139.208
Rota 13 0
Rota 14 0
Rota 15 0
Verona/ Italya Rota 16 3.306.795
Rota 17 0
Rota 18 0
Rota 19 0
. Rota 20 6.636.032
Biikres/ Romanya Rota 21 0
Rota 22 0
Rota 23 0
Sofya/ Bulgaristan | Rota 24 0
Rota 25 14.593.165
- . Rota 26 0
Taskent/ Ozbekistan Rota 27 4159 594
Genel Toplam (Z i) 140.624.181

Olusturulan modelde ulastirma probleminin, tagima maliyeti minimizasyonu lizerinden
optimizasyonu saglanmistir. Tablo 4.11°de, mevcut ihracat tasimalarinin, modelin 6nerdigi
rotada ve miktarda yapilmasi durumunda olusacak tasima maliyeti belirlenmistir. Buna gore,
maliyet minimizasyonu saglanmasi i¢in bazi tasima rotalarinda herhangi bir tasima

gergceklesmemistir.

4.7.2. Dogrusal Programlama Modelinin Duyarhhk Analizi
Dogrusal karar problemlerinin optimal sonucu bulunduktan sonra, model
parametrelerinde olusabilecek degisikliklere karsi elde edilen ¢6ziimiin bundan etkilenme

diizeyini ortaya ¢ikarmak veya optimal ¢bzimin korunabilmesi icin model parametrelerinin
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almas1 gereken deger araliklarini belirlemek iizere yapilan duyarlilik analizi, olusturulan
modelin saglikli ¢alisabilmesi agisindan 6nemlidir.

TR61 Bolgesi’nden deger bazinda en fazla ihrag¢ edilen bes iirlin grubu i¢in, bdlgenin
deger bazinda en fazla ihracat yaptig1 ve Orta Koridor’a baglantisi bulunan ilk yedi teslim
yerine gerceklesen ihracat tasimalarinda, mevcut ve Onerilen rotalarin maliyet optimizasyonu
amaciyla olusturulan dogrusal programlama modelinin ¢6zlimii sonrasi, Tablo 4.10 ve
4.11°deki degerlere ulasilmistir.

Model ¢oziimiine istinaden duyarlilik analizi yapilmistir. Analiz sonuclarina ait veri

satirinin fazla olmasi sebebiyle, degiskenler ve kisitlamalar iki farkl tabloda paylasilmistir.

Tablo 4.12 Duyarhlhik Analizi (Karar Degiskenleri)

Degisken Hiicreleri Son Deger Azaltilmig Hedef izin Verilen | izin Verilen
Hicre Ad Maliyet Katsay1 Artig Azahs
$E$3 Rota 1 Uriin 1 225071 0 140,833333 | 1,060606061 |11,66666667
$F$3 Rota 1 Uriin 2 0 2,333333333 169 1E+30 2,333333333
$G$3 | Rotal Uriin 3 0 23,33333333 4225 1E+30 23,33333333
$H$3 | Rota 1 Uriin 4 0 1,060606061 | 153,636364 1E+30 1,060606061
$1$3 Rota 1 Uriin 5 0 8,333333333 | 241,428571 1E+30 8,333333333
$E$4 Rota 2 Uriin 1 509600 0 129,166667 | 11,66666667 | 1,060606061
$F$4 Rota 2 Uriin 2 0 0 155 2,333333333 1E+30
$G$4 | Rota2 Uriin 3 0 0 387,5 23,33333333 1E+30
$H$4 | Rota 2 Uriin 4 0 0 140,909091 | 1,060606061 1E+30
$i1$4 Rota 2 Uriin 5 0 0 221,428571 | 8,333333333 1E+30
$E$5 Rota 3 Uriin 1 0 130 270,833333 1E+30 130
$F$5 Rota 3 Uriin 2 0 158,3333333 325 1E+30 158,3333333
$G$5 | Rota3 Uriin 3 0 413,3333333 812,5 1E+30 413,3333333
$H$5 | Rota 3 Uriin 4 0 142,8787879 | 295,454545 1E+30 142,8787879
$1$5 Rota 3 Uriin 5 0 231,1904762 | 464,285714 1E+30 231,1904762
SE$6 Rota4 Uriin1 | 1,819E-12 0 260,416667 | 14,01515152 | 154,1666667
$F$6 Rota 4 Uriin 2 0 30,83333333 312,5 1E+30 30,83333333
$G$6 | Rota4 Uriin 3 0 308,3333333| 781,25 1E+30 308,3333333
$H$6 | Rota4 Uriin 4 0 14,01515152 | 284,090909 1E+30 14,01515152
$1$6 Rota 4 Uriin 5 0 110,1190476 | 446,428571 1E+30 110,1190476
SES$7 Rota 5 Uriin 1 0 37,5 143,75 1E+30 37,5
$F$7 Rota 5 Uriin 2 0 45 1725 1E+30 45
$G$7 | Rota5Uriin 3 0 1125 431,25 1E+30 1125
$H$7 | Rota5 Uriin 4 0 40,90909091 | 156,818182 1E+30 40,90909091
$I1$7 Rota 5 Uriin 5 0 64,28571429 | 246,428571 1E+30 64,28571429
$E$8 Rota 6 Uriin 1 12984 0 106,25 37,5 14,01515152
$F$8 Rota 6 Uriin 2 108 0 1275 30,83333333 1E+30
$G$8 | Rota6 Uriin 3 3310 0 318,75 1125 1E+30
$H$8 | Rota 6 Uriin 4 146 0 115,909091 | 14,01515152 1E+30
$1$8 Rota 6 Uriin 5 4410 0 182,142857 | 64,28571429 1E+30
$E$9 Rota 7 Uriin 1 0 113,3333333 | 219,583333 1E+30 113,3333333
$F$9 | Rota 7 Uriin 2 0 136 263,5 1E+30 136
$G$9 | Rota7 Uriin 3 0 340 658,75 1E+30 340
$H$9 | Rota 7 Uriin 4 0 123,6363636 | 239,545455 1E+30 123,6363636
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$1$9 Rota 7 Uriin 5 0 194,2857143 | 376,428571 1E+30 194,2857143
$E$10 | Rota 8 Uriin 1 0 120,8333333 | 227,083333 1E+30 120,8333333
$F$10 | Rota 8 Uriin 2 0 145 2725 1E+30 145
$G$10 | Rota 8 Uriin 3 0 362,5 681,25 1E+30 362,5
$H$10 | Rota 8 Uriin 4 0 131,8181818 | 247,727273 1E+30 131,8181818
$1$10 | Rota8 Uriin 5 0 207,1428571 | 389,285714 1E+30 207,1428571
$E$11 | Rota 9 Uriin 1 0 191,6666667 | 310,416667 1E+30 191,6666667
$F$11 | Rota 9 Uriin 2 0 230 372,5 1E+30 230
$G$11 | Rota 9 Uriin 3 0 575 931,25 1E+30 575
$H$11 | Rota 9 Uriin 4 0 209,0909091 | 338,636364 1E+30 209,0909091
$1$11 | Rota9 Uriin5 0 328,5714286 | 532,142857 1E+30 328,5714286
$E$12 | Rota 10 Uriin 1 0 135,4166667 | 254,166667 1E+30 135,4166667
$F$12 | Rota 10 Uriin 2 0 162,5 305 1E+30 162,5
$G$12 | Rota 10 Uriin 3 0 406,25 762,5 1E+30 406,25
$H$12 | Rota 10 Uriin 4 0 147,7272727 | 277,272727 1E+30 147,7272727
$1$12 | Rota 10 Uriin 5 0 232,1428571 | 435,714286 1E+30 232,1428571
$E$13 | Rota 11 Uriin 1 0 34,58333333 | 153,333333 1E+30 34,58333333
$F$13 | Rota 11 Uriin 2 0 41,5 184 1E+30 41,5
$G$13 | Rota 11 Uriin 3 0 103,75 460 1E+30 103,75
$H$13 | Rota 11 Uriin 4 0 37,72727273 | 167,272727 1E+30 37,72727273
$1$13 | Rota 11 Uriin 5 0 59,28571429 | 262,857143 1E+30 59,28571429
$E$14 | Rota 12 Uriin 1 3743 0 118,75 | 34,58333333 1E+30
$F$14 | Rota 12 Uriin 2 790 0 1425 41,5 1E+30
$G$14 | Rota 12 Uriin 3 26670 0 356,25 103,75 1E+30
$H$14 | Rota 12 Uriin 4 682 0 129,545455 | 37,72727273 1E+30
$1$14 | Rota 12 Uriin 5 4876 0 203,571429 | 59,28571429 1E+30
$E$15 | Rota 13 Uriin 1 0 127,0833333 | 245,833333 1E+30 127,0833333
$F$15 | Rota 13 Uriin 2 0 152,5 295 1E+30 152,5
$G$15 | Rota 13 Uriin 3 0 381,25 7375 1E+30 381,25
$H$15 | Rota 13 Uriin 4 0 138,6363636 | 268,181818 1E+30 138,6363636
$I1$15 | Rota 13 Uriin 5 0 217,8571429 | 421,428571 1E+30 217,8571429
$E$16 | Rota 14 Uriin 1 | 4,547E-13 0 216,666667 | 11,09848485 | 122,0833333
$F$16 | Rota 14 Uriin 2 0 24,41666667 260 1E+30 24,41666667
$G$16 | Rota 14 Uriin 3 0 2441666667 650 1E+30 244,1666667
$H$16 | Rota 14 Uriin 4 0 11,09848485 | 236,363636 1E+30 11,09848485
$1$16 | Rota 14 Uriin 5 0 87,20238095 | 371,428571 1E+30 87,20238095
$E$17 | Rota 15 Uriin 1 0 20 114,583333 1E+30 20
$F$17 | Rota 15 Uriin 2 0 24 137,5 1E+30 24
$G$17 | Rota 15 Uriin 3 0 60 343,75 1E+30 60
$H$17 | Rota 15 Uriin 4 0 21,81818182 125 1E+30 21,81818182
$I1$17 | Rota 15 Uriin 5 0 34,28571429 | 196,428571 1E+30 34,28571429
$E$18 | Rota 16 Uriin 1 2853 0 94,5833333 20 11,09848485
$F$18 | Rota 16 Uriin 2 107 0 1135 24 1E+30
$G$18 | Rota 16 Uriin 3 6564 0 283,75 60 1E+30
$H$18 | Rota 16 Uriin 4 665 0 103,181818 | 11,09848485 1E+30
$1$18 | Rota 16 Uriin 5 6745 0 162,142857 | 34,28571429 1E+30
$E$19 | Rota 17 Uriin 1 0 49,16666667 | 143,75 1E+30 49,16666667
$F$19 | Rota 17 Uriin 2 0 59 172,5 1E+30 59
$G$19 | Rota 17 Uriin 3 0 147,5 431,25 1E+30 1475
$H$19 | Rota 17 Uriin 4 0 53,63636364 | 156,818182 1E+30 53,63636364
$1$19 | Rota 17 Uriin 5 0 84,28571429 | 246,428571 1E+30 84,28571429
$E$20 | Rota 18 Uriin 1 0 153,3333333 | 247,916667 1E+30 153,3333333
$F$20 | Rota 18 Uriin 2 0 184 297,5 1E+30 184
$G$20 | Rota 18 Uriin 3 0 460 743,75 1E+30 460
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$H$20 | Rota 18 Uriin 4 0 167,2727273 | 270,454545 1E+30 167,2727273
$1$20 | Rota 18 Uriin 5 0 262,8571429 425 1E+30 262,8571429
$E$21 | Rota 19 Uriin 1 0 72,91666667 | 189,583333 1E+30 72,91666667
$F$21 | Rota 19 Uriin 2 0 87,5 2275 1E+30 87,5
$G$21 | Rota 19 Uriin 3 0 218,75 568,75 1E+30 218,75
$H$21 | Rota 19 Uriin 4 0 79,54545455 | 206,818182 1E+30 79,54545455
$1$21 | Rota 19 Uriin 5 0 125 325 1E+30 125
$E$22 | Rota 20 Uriin 1 1911 0 116,666667 | 2,083333333 1E+30
$F$22 | Rota 20 Uriin 2 945 0 140 2,5 1E+30
$G$22 | Rota 20 Uriin 3 15004 0 350 6,25 1E+30
$H$22 | Rota 20 Uriin 4 102 0 127,272727 | 2,272727273 1E+30
$1$22 | Rota 20 Uriin 5 5082 0 200 3,571428571 1E+30
$E$23 | Rota 21 Uriin 1 0 2,083333333| 118,75 1E+30 2,083333333
$F$23 | Rota 21 Uriin 2 0 2,5 1425 1E+30 2,5
$G$23 | Rota 21 Uriin 3 0 6,25 356,25 1E+30 6,25
$H$23 | Rota 21 Uriin 4 0 2,272727273 | 129,545455 1E+30 2,272727273
$1$23 | Rota 21 Uriin 5 0 3,571428571 | 203,571429 1E+30 3,571428571
$E$24 | Rota 22 Uriin 1 0 39,58333333| 156,25 1E+30 39,58333333
$F$24 | Rota 22 Uriin 2 0 475 187,5 1E+30 475
$G$24 | Rota 22 Uriin 3 0 118,75 468,75 1E+30 118,75
$H$24 | Rota 22 Uriin 4 0 43,18181818 | 170,454545 1E+30 43,18181818
$1$24 | Rota 22 Uriin 5 0 67,85714286 | 267,857143 1E+30 67,85714286
$E$25 | Rota 23 Uriin 1 0 10,41666667 | 162,5 1E+30 10,41666667
$F$25 | Rota 23 Uriin 2 0 12,5 195 1E+30 12,5
$G$25 | Rota 23 Uriin 3 0 31,25 4875 1E+30 31,25
$H$25 | Rota 23 Uriin 4 0 11,36363636 | 177,272727 1E+30 11,36363636
$1$25 | Rota 23 Uriin 5 0 17,85714286 | 278,571429 1E+30 17,85714286
$E$26 | Rota 24 Uriin 1 0 4,166666667 | 156,25 1E+30 4,166666667
$F$26 | Rota 24 Uriin 2 0 5 187,5 1E+30 5
$G$26 | Rota 24 Uriin 3 0 12,5 468,75 1E+30 12,5
$H$26 | Rota 24 Uriin 4 0 4545454545 | 170,454545 1E+30 4545454545
$1$26 | Rota 24 Uriin 5 0 7,142857143 | 267,857143 1E+30 7,142857143
$E$27 | Rota 25 Uriin 1 390 0 152,083333 | 4,166666667 1E+30
$F$27 | Rota 25 Uriin 2 313 0 182,5 5 1E+30
$G$27 | Rota 25 Uriin 3 31160 0 456,25 12,5 1E+30
$H$27 | Rota 25 Uriin 4 335 0 165,909091 | 4,545454545 1E+30
$1$27 | Rota 25 Uriin 5 784 0 260,714286 | 7,142857143 1E+30
$E$28 | Rota 26 Uriin 1 0 0 354,166667 | 5,681818182 62,5
$F$28 | Rota 26 Uriin 2 0 12,5 425 1E+30 12,5
$G$28 | Rota 26 Uriin 3 0 125 1062,5 1E+30 125
$H$28 | Rota 26 Uriin 4 0 5,681818182 | 386,363636 1E+30 5,681818182
$1$28 | Rota 26 Uriin 5 0 4464285714 | 607,142857 1E+30 4464285714
$E$29 | Rota 27 Uriin 1 340 0 291,666667 62,5 5,681818182
$F$29 | Rota 27 Uriin 2 2337 0 350 12,5 1E+30
$G$29 | Rota 27 Uriin 3 1818 0 875 125 1E+30
$H$29 | Rota 27 Uriin 4 3318 0 318,181818 | 5,681818182 1E+30
$1$29 | Rota 27 Uriin 5 1192 0 500 4464285714 1E+30

Tablo 4.12°de duyarlilik analizinin karar degiskenlerine ait sonuglar bulunmaktadir.

Buna gore, rotalarda sevk edilecek yiik gruplarinin hedef katsayilar1 ve bu katsayilar icin izin

verilen degisim araligr belirtilmistir. Eger, optimum c¢b6zime dahil olan Urlnlerin hedef
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katsayilari, izin verilen artis ya da izin verilen azalis degerleri arasinda kalirsa, karar degiskeni
degeri degisecek ve bu degisken optimum ¢dzlimde kalmaya devam edecektir.

Boylece, yeni optimum ¢6ziimiin degeri de artacak ya da azalacaktir. Ancak, izin
verilen artis miktarindan fazla yukselmesi ya da izin verilen azalis miktarindan daha fazla
diismesi durumunda ¢oziimde bulunmayacaktir. Ornek olarak, tablonun “Rota 2 Uriin 17
hiicre satirinda “Hedef Katsay1” degeri (129,16) ve “izin Verilen Artis” degeri (11,66) ise, son
durumda katsay1 degeri (129,16+11,66=140,82) olacaktir. Eger bu deger asilirsa, bu degisken
artik optimum ¢dziimde bulunmayacaktir. Ayn1 durum “izin Verilen Azalis” degeri icin de
gecerli olmaktadir.

Ayrica, bir modelde bulunan degiskenin, temel degisken olabilmesi i¢in katsayisinda
yapilmasi gereken minimum degisim olarak belirtilen azaltilmis maliyet, “Rota 2 Uriin 1”7
hiicre satirinda “0” olarak gézukmektedir. Clinkd, bu hiicredeki degisken, optimal ¢6ziimde
bulunmaktadir.

“Rota 3 Uriin 17 hiicre satirindaki “Hedef Katsay1” degeri (270,83), temel degisken
degerinin ¢ok Tlzerinde oldugu i¢in, optimum ¢o6ziime dahil edilmemis ve bu rota

kullanilmamistir. Coztime dahil edilebilmesi i¢in azaltilmis maliyet degeri kadar azaltilmasi

(270,83-130=140,83) gerekmektedir.

Tablo 4.13 Duyarhlhik Analizi (Kisitlar)

TR, Son Deer | Golge Uoret | Kesfama | [vn Verilen | [z Verilen
$B$37 Cin Uriin 1 734671 140,8333333 734671 0 0
$C$37 Cin Urin 2 0 166,6666667 0 0 0
$D$37 Gin Uriin 3 0 399,1666667 0 0 0
$E$37 Cin Uriin 4 0 152,5757576 0 0 0
$F$37 Gin Uriin 5 0 233,0952381 0 0 0
$B%$41 Almanya = 12984 106,25 12984 0 0
$C$41 Almanya = 108 127,5 108 0 0
$D$41 Almanya = 3310 318,75 3310 0 0
$ES4L Almanya = 146 115,9090909 146 0 0
$F$41 Almanya = 4410 182,1428571 4410 0 0
$B$45 Rusya = 3743 118,75 3743 0 0
$C$45 Rusya = 790 142,5 790 0 0




$D$45 Rusya = 26670 356,25 26670 0 0
$E$45 Rusya = 682 | 1295454545 | 682 0 0
$F$45 Rusya = 4876 | 2035714286 | 4876 0 0
$B$49 ftalya = 2853 | 9458333333 | 2853 0 0
$C$49 ftalya = 107 1135 107 0 0
$D$49 ftalya = 6564 283,75 6564 0 0
SES49 italya = 665 | 103,1818182 665 0 0
$F$49 ftalya = 6745 | 162,1428571 | 6745 0 0
$B$53 Romanya = 1911 116,6666667 1911 0 0
$C$53 |  Romanya= 945 140 945 0 0
$D$53 Romanya = 15004 350 15004 0 0
$ES53 |  Romanya= 102 | 1272727273 102 0 0
$F$53 Romanya = 5082 200 5082 0 0
$B$57 |  Bulgaristan = 300 | 152,0833333 | 390 0 0
$C$57 Bulgaristan = 313 182,5 313 0 0
$D$57 |  Bulgaristan = 31160 456,25 31160 0 0
$E$57 | Bulgaristan = 335 | 165,9090909 335 0 0
SF$57 Bulgaristan = 784 260,7142857 784 0 0
$B$61 |  Ozbekistan = 340 | 291,6666667 340 0 0
$C$61 Ozbekistan = 2337 350 2337 0 0
$D$61 | Ozbekistan = 1818 875 1818 0 0
$ES61 | Ozbekistan = 3318 | 3181818182 | 3318 0 0
$F$61 | Ozbekistan = 1192 500 1192 0 0
$ES30 Uriin 1 756892 0 756892 1E+30 0
$F$30 Uriin 2 4600 0 4600 1E+30 0
$G$30 Uriin 3 84526 0 84526 1E+30 0
$H$30 Uriin 4 5248 0 5248 1E+30 0
$1$30 Urin 5 23089 0 23089 1E+30 0
sugg | RO LRoEaR GO 555071 0 317200 16430 92129
siga | ROWZROBRGO®| 500500 | 1166666667 | 509600 225071 92129
gig5 | Rota3RowlaraGore) 0 208000 1E+30 208000

Yk

99
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Rota 4 Rotalara Gore

$1%6 o 1,819E-12 49400 1E+30 49400

sig7 | RomORoElraGore ] g 317200 1E+30 317200

si3g | o6 R%‘."‘Iiara Gore | 50958 509600 1E+30 488642

139 | ROB7 Rgt.&'(ara Gore 0 780000 1E+30 780000
$ig10 | o8 R\‘;t&'(ara Gore 0 234000 1E+30 234000
si11 | Ro@d Rgt.fl'(ara Gore 0 70200 1E+30 70200
$1512 ngol.?e@éi'ara 0 312000 1E+30 312000
$1513 ngol.rle@éi'ara 0 317200 1E+30 317200
$1$14 ng(.ljfe%i'ara 36761 509600 1E+30 472839
guss | RO 1S Rolara 0 208000 1E430 208000
$1$16 Ro‘géfe@[ﬁi'ara 4,5475E-13 45500 1E+30 45500
$I$17 ROtZQSeF%i'ara 0 317200 1E+30 317200
ss1g | RO IORomara ) 4934 509600 1E+30 492666
sisto | RO 17 Romlara 0 780000 1E+30 780000
$1$20 Rmé(.lj?e@;i'ara 0 234000 1E+30 234000
$$21 ROtéé?e@Ji'ara 0 58500 1E+30 58500
$1$22 ROtgoz.?e%i'ara 23044 317200 1E+30 294156
$1523 ngoz.rle@éi'ara 0 509600 1E+30 509600
$0524 ngoz.fe@éi'ara 0 234000 1E+30 234000
$J$25 nggfe%i'ara 0 62400 1E+30 62400
gusg6 | ROM24 Rotalara 0 312000 1E430 312000
susg7 | ROISRomlara | gpg7 234000 1E430 201018
susg | RO120 Rotalara 0 32500 1E+30 32500
sus20 | RO2T Rotalara 9005 208000 1E+30 198995
$K$10 ROtaTigg'ﬁﬁ'ﬂgfore 20958 20958 0 1E+30
$K$15 ggrt: Tlgplf;;e'ﬁ[jek 36761 36761 0 1E+30
$K$20 ggrf Tlgpﬁ);;e%ek 16934 16934 0 1E+30
$K$24 ggr? %pﬁ’;rﬁe'ﬂfk 23044 23044 0 1E+30
$K$27 ggfg‘ %gplf;r';e'ﬁ;ek 32982 32982 0 1E+30
$kgog | Rota 27 Ulkelere 9005 9005 0 1E+30

Gore Toplam Yik
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$KS5 Rma%g;"rﬁ'ggfme 734671 0 734671 0 1E+30
$R$3 < 2361,40066 0 0 1E+30 0
$R$4 < 13104 0 0 1E+30 208
$R$5 < 0 0 0 1E+30 0
$R$6 < 2 9104E-13 | -64,23611111 0 4,36557E-12 | 311616
$R$7 < 0 0 0 1E+30 0
$R$8 < 256,628571 0 0 1E+30  |290,8457143
$RS9 < 0 0 0 1E+30 0
$R$10 < 0 0 0 1E+30 0
$R$11 < 0 0 0 1E+30  |9,00495E-12
$R$12 < 0 0 0 1E+30 0
$R$13 < 0 0 0 1430 0
$R$14 < 210,062857 0 0 1E+30  |750,2244898
$R$15 < 0 0 0 1E+30 0
$R$16 < 7276E-14 | -50,86805556 0 1,09130E-12 | 68472
$R$17 < 0 0 0 1E+30 0
$R$18 < 138,236735 0 0 1E+30  |304,1208163
$R$19 < 0 0 0 1E+30 0
$R$20 < 0 0 0 1E+30 0
$R$21 < 0 0 0 1E+30 0
$R$22 < 71,7763934 0 0 1E+30  |169,9967213
$R$23 < 0 0 0 1E+30 0
$R$24 < 0 0 0 1E+30 | 9,9476E-14
$R$25 < 0 0 0 1E+30 0
$R$26 < 0 0 0 1E+30 0
$R$27 < 175,904 0 0 1E+30 1231,328
$R$28 < 0 -28,93518519 0 0 7344
$R$29 < 99,055 0 0 1E+30 189,105

Tablo 4.13’te kisitlamalara ait duyarlilik analizi degerleri bulunmaktadir. Buna gore,

tabloda bulunan golge iicret degerleri, kisitlarin sag tarafinda bulunan degerlerin, sol taraf

degerine esit oldugu durumda olusmaktadir. Bu da kisitlarda belirtilen sartlarin saglandigini
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gostermektedir. Golge ticret, kisitlarin sag tarafinda bulunan degerlerin, 1 birim artirilmasi
durumunda, amag fonksiyonundaki degerin ne kadar artacagini ifade etmektedir.

Tablonun “Cin Uriin 1” hiicre satirinda bulunan “Golge Ucret” degeri (140,833), sag
taraf sabit degerinin (734671) 1 birim artmas1 durumunda, amag¢ fonksiyonu degerinde, golge
ticret degeri (140,833) kadar artis yasanacaktir. Excel’de hazirlanan tabloda karar degisken
katsayilari i¢in ondalik basamak sayis1 kapatildigindan, sonuca “142” olarak etki edecektir.

Tabloya gore ilgili tilkelere gonderilmek iizere hazirlanan {irtin miktarinin (arz),
tilkelere gonderilen {irlin miktarini (talep) karsilamakta oldugu “Kisitlama Sag Taraf” ve “Son
Deger” siitunundan anlasilmaktadir.

Ayrica tabloda kisitlarin sag tarafindaki sabitlerin, “izin Verilen Artis” siitunundaki
deger miktarinda yiikselmesi ya da “Izin Verilen Azalis” siitunundaki deger miktarinda
diismesi durumunda, optimum ¢6zimdeki karar degisken miktarinda herhangi bir degisim
olmayacaktir. Bu sinirlarin  agilmasi durumunda ise, bu kisitlar optimum ¢oziimde

bulunmayacaklardir.

4.8. Bulgular ve Yorumlar

TR61 Bolgesi’nin Kusak ve Yol Girisimi iizerinden Orta Koridor demir yolu hattina
entegrasyonu ile ilgili olusturulan matematik model, dogrusal programlama ¢o6ziim yonetimi
ile Excel Solver kullanilarak ¢oziilmiistiir. Bunun i¢in kullanilan ve TR61 Boélgesi’nden
yapilan ihracat tasimalarina ait BAIB tarafindan tonaj bazinda hazirlanan ve 2022 yilma ait
olan veriler, arz ve talep miktarlarin1 ortaya koymaktadir. TR61 Bolgesi’nden 2022 yilinda
tonaj bazinda yapilan tiim ihracatin (KKTC ve Tiirkiye Serbest Bolgeleri hari¢) miktar olarak
toplam1 4,43 milyon ton iken, bunun 874.835 tonu modelde belirtilen iirlinler altinda, ilgili
iilkelere gergceklesmistir. Bu agidan olusturulan model, bolgenin ihracat tonajinin énemli bir
kismini (% 20) ifade etmektedir.

Modelin karar degiskenlerine ait katsayilar, tasima maliyetlerini ifade etmektedir.
Tasima maliyetleri, her rota bazinda yurt i¢i ve yurt dist tasima hizmeti saglayicilarindan
temin edilmistir.

Tablo 4.7°de belirtilen, her rotanin tagima birim tasima maliyet ($/ton) degerleri
arasindan, model, maliyet minimizasyonu saglayabilecegi minimum tagima maliyetine ait
rotay1 tercih etmektedir. Bu nedenle, mevcut durumda kullanilan birgok rota, model
tarafindan tercih edilmemistir. Bu nedenle, model ¢6ziimiinde bu rotalardaki karar degisken

degerleri 0 olarak goziikmektedir.
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Tablo 4.10°da belirtilen karar degiskenleri, satir ve siitun bazinda dikkate alindiginda,
Tablo 4.3’te belirtilen arz ve talep degerlerine ulasilmaktadir. Bu da olusturulan dogrusal
programlama modelinin, mevcut talebin tamamini karsiladigini géstermektedir.

Rotalarin yillik yilik tagima kapasiteleri dikkate alindiginda, rotalar bazindan tasinan
yiikiin bu kapasitesinin altinda oldugu goriilmektedir. Yalnizca Rota 2’nin tam kapasite

caligabildigi belirlenmistir.

Tablo 4.14 Rotalarda Kapasite Kullanimi (%)

Rotanin

Villk ik | SR e
Teslim Yeri/ Ulke | Rota Tasima han P
... | Toplam Yk | Kullanim1
Kapasitesi (Ton) (%)
(Ton)
Rota 1 317.200 225.071 71
TR61-Cin Rota 2 509.600 509.600 100

Rota 3 208.000 0
Rota 4 49.400 0
Rota 5 317.200 0
TR61-Almanya Rota 6 509.600 20.9
Rota 7 780.000 0
Rota 8 234.000 0
Rota 9 70.200 0
Rota 10 | 312.000 0
TR61-Rusya Rota 11 | 317.200 0
Rota 12 | 509.600 36.7
Rota 13 | 208.000 0
Rota 14 45.500 0
0
9
0
0
0
0
0
0
0
0
9

o

58

61

Rota 15 | 317.200
TR61-Italya Rota 16 | 509.600 16
Rota 17 | 780.000
Rota 18 | 234.000
Rota 19 58.500
Rota 20 | 317.200 23
Rota 21 | 509.600
Rota 22 | 234.000
Rota 23 62.400
TR61-Bulgaristan | Rota24 | 312.000

34

44

TR61-Romanya

OO0 |I0O|IN|O|OO|w|O|0O|O|NO|O|O|O|O|~|O|O

Rota 25 | 234.000 | 32.982 14
o Rota 26 | 32.500 0 0
TR61-Ozbekistan o 2T 508.000 9.005 4

Tablo 4.14’te belirtilen rota kapasite kullanim miktarlarina goére, Eskisehir demir yolu
hatt1 baglantisi, yalmzca Bulgaristan (Rota 25) ve Ozbekistan (Rota 27) yiiklemeleri igin

onerilmektedir. Mevcut Bulgaristan tasimalar1 incelendiginde, Istanbul {izerinden demir yolu
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kullanildigr goéziikmektedir. Bu durum, modelde onerilen Orta Koridor demir yolu hattinin
Bulgaristan tagimalari acisindan alternatif olabilece8ini gostermektedir. Ayni zamanda
Ozbekistan’a yapilan mevcut tagimalar i¢in de demir yolu alternatifi ¢dziim saglayabilecektir.
Bu acidan, tagima siireleri arasindaki farkin kabul edilebilir diizeyde olmas1 durumunda, TR61

Bolgesi i¢in demir yolu tasimaciligit bu gilizergdhlarda en Onemli alternatif olarak

g6zikmektedir.

Tablo 4.15 Giincel Durum ve Onerilen Durum Karsilastirmasi

Mevcut Durum Model C6zUmu
Teslim Yeri/ Ulke Rota Toplam Tasima Toplam Tagima
Maliyeti Maliyeti
®) 6]
Rota 1 82.973.648 31.697.499
Xi'an/ Cin Rota 2 18.794.913 65.823.333
Rota 3 0 0
Rota 4 588.532 0
Rota 5 1.136.960 0
Minih/ Almanya Rota 6 2.091.698 3.268.555
Rota 7 199.173 0
Rota 8 0 0
Rota 9 918.666 0
Rota 10 33.347 0
Moskova/ Rusya Rota 11 13.745.487 0
Rota 12 126.910 11.139.208
Rota 13 0 0
Rota 14 219.514 0
Rota 15 2.664.226 0
Verona/ italya Rota 16 672.204 3.306.795
Rota 17 516.083 0
Rota 18 0 0
Rota 19 10.034.562 0
Biikres/ Romanya Rota 20 386.483 6.636.032
Rota 21 75.763 0
Rota 22 0 0
Rota 23 5.190.155 0
Sofya/ Bulgaristan Rota 24 10.002.443 0
Rota 25 0 14.593.165
" . Rota 26 5.050.935 0
Taskent/ Ozbekistan Rota 27 0 4159594
Genel Toplam (3$) 155.421.703 140.624.181
Gerceklesen Tyilesme ($) 14.797.522

Tablo 4.11°de verilen model ¢6ziimiine ait sonuglar, su an kullanilmakta olan mevcut

tasima rotalarindaki toplam tasima maliyetiyle kiyaslanmak {izere, Tablo 4.15’e dahil
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edilmistir. Tablo 4.15’te, TR61 Bolgesi’nden, mevcut teslim yerlerine yapilan tagimalara ait
rotalar bazinda toplam tagima maliyetleri belirtilmistir.

Buna gore, olusturulan dogrusal programlama modelinin 6nerdigi rotalarda, belirtilen
miktarda tagima yapilmasi durumunda, tagima maliyetinde toplamda 14.797.522 milyon dolar
tasarruf saglanabilecektir. Bu durumda tagimalar yalnizca, Rotalardan 1,2,6,12,16,20 deniz
yolu; Rota 25 ve Rota 27 demir yolu kullanilarak ger¢eklesmektedir. Deniz yolu rotalarindan
yalnizca Rota 1 ve Rota 20 Antalya limanini kullanmaktadir. Diger deniz yolu rotalar1 Aliaga/
[zmir limanini kullanmaktadir.

Deniz yolu rotalariin kullaniminin, Antalya’da liman bulunmasina ragmen, yogun bir
sekilde Izmir’den gergeklestigi goriilmektedir. Bunun sebepleri arasinda, Antalya limaninin
yerel bir liman olmasi, bir ya da iki adet konteyner hattinin hizmet limana hizmet vermesi ve
bunun sonucu ortaya ¢ikan yiliksek navlun seviyesi, liman masraflarinin yiiksek olmasi, kara
yolu disinda i¢ tagima alternatifinin olmamasi, hinterlandinin dar ve bunun sonucu olarak dig
ticaretindeki iiriin yelpazesinin zayif olmas1 bulunmaktadir.

TR61 Bolgesi’nde, Antalya ve Izmir liman alternatifleri kullanilarak, 6zellikle denize
kiyist olan iilkelere yapilan ihracatta deniz yolu tercih edilmektedir. Fakat, son yasanan
gelismeler gostermektedir ki, tasima modlarn artik daha fazla giivenlik riskiyle
yiizlesmektedir. Bunlar arasinda en fazla etkilenen ise deniz yolu olmaktadir. Bu nedenle
bolgenin alternatif tastma moduna ihtiyact bulunmaktadir.

Alternatif olacak tasima modu olacak sistem ise demir yolu tasimaciligidir. Bolge’de
var olan demir yolu hattinin kullanilmamasi sebebiyle, tek alternatif, Eskisehir iizerinden
gecen Orta Koridor demir yolu olarak gézukmektedir. Boylece, 6zellikle kara ve deniz yolu
ile rekabet edilebilecek, daha yakin mesafeler agisindan, demir yolu tasimaciligi sektor

temsilcileri i¢in de yenilik saglayabilecektir.
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SONUGC

Uluslararasi ticaret acisindan, lojistik faaliyetlerin 6nemi her gegen giin artmaktadir.
Gunimdazde, arunleri uygun maliyetle Gretebilmek kadar, zamaninda ve uygun maliyetle sevk
edebilmek de gerekmektedir. Uriinlerin satis fiyatlar1 (izerinde, lojistik faaliyetlerin
olusturdugu maliyet etkisinin yaygin olarak kabul edilen gortise gore % 5-15 arasinda oldugu
ifade edilmektedir. Lojistik maliyetin ise, % 40-45’lik kismi tasima faaliyetinden
kaynaklanmaktadir. Bu nedenle, ulastirma maliyetinde gergeklesebilecek iyilesme, Urtinlerin
satig fiyatlarina dogrudan katki saglamaktadir.

Ulastirma maliyetinde saglanan iyilesme, sefer siiresi, diizenli servis, siirdiiriilebilir ve
alternatif tasima modlar ile desteklendiginde, dis ticaret firmalarimin da satis hacimleri ve
miisteri potansiyeli artabilecektir. Bu amagla olusturulan tez ¢alismasinda, TR61 Bolgesi’sin
Kusak ve Yol Girisimi’nin demir yolu koridoru olan Orta Koridor’a baglanti senaryosu
arastirilmistir. Bunun i¢in varsayimlarda, bolgenin Eskisehir demir yolu hattina kara yolu ile
entegre olabilecegi belirtilmistir. Bu senaryo, gercek tasima miktar1 ve tasima maliyetleri
kullanilarak, dogrusal programlama modeli ile optimize edilmektedir. Optimizasyon ig¢in
Excel Solver kullanilmistir. Coziimden elde edilen sonuglar, mevcut ve Onerilen rotalar
bazinda, ne kadar yiik tasinmasi gerektigini, bu tasima sonrasit olusacak toplam tagima
maliyetlerini gostermektedir.

Model sonucu, dnerilen senaryo ile tasima yapilmasi durumunda yaklasik 15 milyon §
maliyet tasarrufu saglanacagini ortaya koymaktadir. Bu da lojistik maliyetlerin 6neminin daha
fazla arttig1 gliniimiiz tedarik zinciri siirecinde, dis ticaret firmalari i¢in 6nemli bir kazanim
saglayacaktir. Aym1 zamanda, TR61 bolgesi i¢in alternatif tagima rotalarina baglanti
saglanabilmesi de dogrulanmaktadir. Eskisehir Uzerinden gegcen Orta Koridor demir yolu
hattina kara yolu ile 6n tasima yapilmasi durumunda, yiiklerin bazi destinasyonlar i¢in daha
uygun maliyetle taginabilecegi ortaya konulmaktadir.

Bu destinasyonlardan biri Bulgaristan’dir. Mevcut kullanimda, yalnizca kara ve
Istanbul {izerinden demir yolu ile tasinan Bulgaristan varish yiiklerin, Eskisehir demir yolu
baglantis1 ile daha uygun maliyetle ve benzer siirelerde tasmabilecegi sonucuna
ulagilmaktadir. Buna goére, mevcut kara yolu ve demir yolu ile taginan Bulgaristan varigh yiik
icin olusan tasima maliyeti 15.192.599 § iken, oOnerilen Eskisehir demir yolu hatti ile bu
rakam 14.593.165 $ olarak gerceklesmektedir. Goriildiigi iizere, bu giizergahta maliyet
tasarrufu saglanmaktadir. Fakat tasima siireleri acisindan, kara yolu 2-3 giin iken, Istanbul

uzerinden demir yolu 5-6 giin, Eskisehir iizerinden demir yolu ise ortalama 9-10 gln



107

stirmektedir (Beklemeler dahil edilmistir). Bu noktada, en onemli kazanimlarda biri ise
mevcut tagimalarda ilk yiikleme sirasinda (Tiirkiye c¢ikisi) demir yolu tagimaciliginin
kullanildigidir. BAIB tarafindan paylasilan detayl veriler de bunu gdstermektedir.

Modelin, Eskisehir demir yolu hatti kullanimin1 6nerdigi diger destinasyon ise
Ozbekistan’dir. Ozbekistan, Tiirkiye’nin oldugu kadar TR61 Bélgesi’nin de dnemli ticari
ortaklarindan biridir. Ozbekistan’mn, Orta Koridor demir yolu hatt1 ile de baglantis1, demir
yolu tasimaciliginin, dzellikle hizli teslim gerektirmeyen yiiklerde kara yoluna gore alternatif
olabilecegini desteklemektedir. TR61 Bolgesi’nden, Ozbekistan’a yapilan mevcut tasimalarda
kara yolu tagima maliyeti toplamda 5.050.935 $ iken, model sonucu Onerilen rotada toplam
tasima maliyeti 4.159.594 § olarak ger¢eklesmektedir. Toplamda 1 milyon dolarin {izerinde
tasarruf saglanabilecegi ortaya konulmaktadir. Bu destinasyonlar disinda, {irtinlerin Eskisehir
tizerinden demir yolu ile taginmasi, model tarafindan dnerilmemistir.

Model tarafindan 6nerilen diger rotalar ise, Cin varish yiikler igin basta izmir olmak
lizere, Antalya liman ¢ikisidir. Modelde belirtilen {irtinler arasinda, Cin’e tek gonderilen {iriin
dogal tastir. Dogal taslardan biri olan mermer, Tiirkiye’den, Cin’e yapilan ihracatta biiyiik
potansiyele sahiptir. Her ne kadar TR61 Bolgesi dogal taslar ve bazi madenler agisindan
zengin bir konumda olsa dahi bu ihracatlarin c¢ikisi yogunlukla Izmir limanindan
gerceklesmektedir. Romanya’ya yapilan tagimalarda ise modelin 6nerdigi, Antalya limaninin
kullanilmasidir. Bunun disindaki diger destinasyonlar i¢in model tarafindan 6nerilen rotalarin
tamami, Izmir limanin1 kullanmaktadir. TR61 Bélgesi, Antalya limanina ortalama 100-150
km mesafede olmasma ragmen, ihracat tasimalarmin biiyiikk kismi Izmir limanidan
gergeklesmektedir.

Bu dogrultuda, ihracatg1 firmalar ve sektor temsilcilerinin paylasimlari, birkag onemli
soruna igaret etmektedir. Bunlardan ilki, Antalya limanindan yapilan tasimalarda, navlun ve
liman masraflarmin yiiksek olmasidir. Ikincisi ise Antalya limanna yapilan génderilen
nakliyeler igin i¢ tasima maliyetinin yiiksek olmasidir. Uglincii sorun, limana servis veren
konteyner operatorlerinin yetersizligidir. Boylece, Antalya liman1 mevcut konteyner ellegleme
potansiyelinin yalnizca % 20-30’luk kismimi kullanabilmektedir. Bu nedenle, dis ticaret
firmalar1, bélge ihracat: igin en uygun deniz yolu alternatifinin izmir limani oldugu fikrinde
bulusmaktadir.

Giliniimiizde, diinyanin bazi noktalarinda ortaya ¢ikan fiziki ¢atisma ortami nedeniyle,
deniz yolu tasimaciligin aksadigi; kara yolunda basta miilteci gegisleri olmak {izere iilkeler
aras1 farkli uygulamalar nedeniyle uzun tir kuyruklarinin olustugu sik sik goriilmektedir.

Ayrica, Antalya liman kullanimi ile ilgili belirtilen sorunlar1 da dikkate aldigimizda, TR61
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Bolgesi’nde liretim yapan firmalarin, uluslararasi pazarlarda rekabet diizeylerini artirabilmesi,
Ongoriilebilir tagima alternatiflerine sahip olmasi ile mumkdn olabilecektir.

Tez calismasi, bu noktadaki problemin ¢6ziimii i¢in alternatif olusturmak {izere
hazirlanmistir. Burada alternatif tasima modu olabilecek secenek ise demir yoludur. Fakat,
bolgede bulunan demir yolunun orta ve uzun vadede, yerel tagimalar disinda c¢aligabilmesi
miimkiin géziikmemektedir. Ulastirma Bakanlig1 tarafindan hazirlanan Lojistik Master Plani
da bu ifadeyi desteklemektir. Ciinkii bolge acisindan, var olan demir yolu hattinin
modernizasyonu ve yiik trafigi i¢in yayginlastirilmasi planda bulunmamaktadir. Bu durumda,
demir yolu baglantisi icin tek secenek, Orta Koridor demir yolu hattidir. Bu segenek, 6zellikle
deniz yolu ile maliyet rekabeti agisindan uygun géziikmese de mevcut kara yolu ve Istanbul
tizerinden yapilan demir yolu tagimalari i¢in en 6nemli alternatif olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Orta Koridor'un, Kusak ve Yol gergevesine entegre edilmesi sonrasi, TUrkiye'nin
demir yolu altyap: ¢alismalar1 hizlanmistir. Bu amagla, Istanbul-Ankara demir yolu altyapisi
yenilesmistir. Ayrica, Sivas-Kars arasindaki demir yolu altyapi iyilestirme ¢alismalart devam
etmektedir. Asya ve Avrupa demir yolu hatlarinin Marmaray disinda Yavuz Sultan Selim
Kopriisii  lizerinden de birlestirilmesi ¢alismalart devam etmektedir. Bu calismanin
gerekgesini, yolcu tasimaciligl da yapilan Marmaray hattinda, yiik tren gecislerine uygulanan
saat sinirlamasi (00:00-05:00 arasi) olusturmaktadir. Orta Koridor altyapisi tamamlandiginda,
Tiurkiye ile Kafkasya ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri arasindaki tasimalarda artig
yasanabilecek, daha Once ulasilmasi zor olan Rusya’nin farkli bolgelerine intermodal
coztimler sunulabilecektir. Koridor, Tiirkiye'nin ¢evresinden gegen ulastirma koridorlariyla
baglant1 saglayarak, uluslararasi ticaret agisindan firmalarin yeni pazarlara ulagsmalarina katk1
saglayabilecektir. Ayn1 zamanda, Tirkiye'nin mevcut demiryollarinin modernizasyonuyla,
demir yolu baglantis1 bulunan Tiirk limanlar1 sayisinin da artmasina sebep olabilecektir.

Asya ve Avrupa demir yolu baglantis1 agisindan olduk¢a dnemli olan Orta Koridor, su
an icgin ¢esitli sebeplerle kapasitesinin olduk¢a altinda faaliyet gostermektedir. Bu
sebeplerinden ilki, iilkeler aras1 koordinasyon ve demir yolu operatorlerinin yetersizligidir.
Her iilke, kendi tilkesi sinirlar icindeki demir yolu hattinda, kamu ya da 6zel olan yerel bir
operator ile ¢alismaktadir. Bu da ortak calisma yapilmasinin oniinde engel teskil etmektedir.
Ikincisi, 6zellikle Hazar Denizi kiyisindaki limanlarin operasyonel zayifligi ve yiiksek
maliyetidir. Ugiinciisii, baz1 iilkelerin demir yolu altyapisindaki yetersizlikler olup, 6zellikle
Rusya’dan ayrilarak bagimsizligini kazanan iilkelerdeki ray agikliginin farklilik géstermesi de
gecikmelere sebep olmaktadir. Ray a¢ikligi Rusya’da 1520 mm iken diger iilkelerde 1435 mm

olarak kullanilmaktadir. Boylece, sinir gegislerinde boji degisikligi ile trenler seferine devam
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etmektedir. DOrduncusl, Ulkeler arast veri akisinda yasanan sorunlar smir gegisinde
gecikmeler yasanmaktadir. Bu problemlerin ¢6ziimiinde, tek merkezden saglanacak
koordinasyona ve dijitallesmeye ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ulastirma faaliyetlerinde son zamanlarda ger¢eklesen yenilikler, ¢evre dostu ve diisiik
maliyetli bir sekilde, birim miktar basina daha fazla yolcu ve yuk tasima amacina hizmet
etmektedir. Bu amagla ulkeler, emisyon saliniminin azaltilmasi igin araglarda alternatif yakat
kullanimi, yakit sistemlerinin degistirilmesini, emisyon kisitlamalara gidilmesini tesvik
ederek, mevzuatlarina caydirici yaptirimlar eklemektedir. Bunlardan biri olan AB, cevre
kirliligini azaltmak ve kaliteyi artirmak icin 6nemli bir kirlilik kaynagi olan gaz emisyon
seviyesini, 2050 yilina kadar 1990 yilindaki degerin % 90 altina diisiirmeyi hedeflemektedir.
Bu diisiisiin kayda deger kismi olan yaklasik % 60’1nin, ulastirma faaliyetlerinden saglanmasi
hedeflenmektedir. Birim miktarlarda daha fazla tasimaya olanak veren demir yolu ve deniz
yolu tagimacilifina odaklanilmasi planlanmaktadir. Bu sekilde, ulasim modlarinda denge
degisikliginin saglanmasi ve ulagim politikalarinin siirdiiriilebilir ve kullanici odakli hale
getirilmesi beklenmektedir.

Calisma sonuglari, bolge dis ticareti agisindan en biiyiik alternatifin deniz yolu oldugu
bir ortamda, Ozellikle Eskisehir iizerinden gecen demir yolu hattinin aktif kullanima
sunulabilmesini desteklemektedir. Boylece, TR61 ve diger bolgelerin uluslararasi pazarlarda
yeni alicilara ulasabilmesi desteklenerek, dis ticaret rakamlarinin biiyiimesine katki
saglayacaktir. Calismanin, BRI’'nin alternatif rotalar tzerindeki etkisi ile ilgili akademik
gergeveye katki sunmasi beklenmektedir. Ayni zamanda TR61 Bélgesi’nde faaliyet gosteren
dis ticaret firmalarina, dis ticaret kapasitelerinin artirilmasi igin alternatif rotalarin kullanimina
imkan verecektir.

Literatiir arastirmasinda, Kusak ve Yol Girisimi ile Orta Koridor konularini i¢eren
calismalar arasinda, rota optimizasyonunun ele alindigi cesitli c¢alismalar bulunmaktadir.
Alternatif rota konusunda planlanan gelecek c¢alismalar agisindan, bolgeler bazindaki dis
ticaret giizergahlarinin, Orta Koridor ile entegrasyonu saglanarak, daha fazla iiriin grubu

tizerinde farkli yontemler kullanilarak karsilagtirma yapilabilir.
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