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OZET
YENI iPEK YOLU PROJESI VE LOJISTiK SEKTORU UZERINDE ETKISI

Yunus KURTULAN

Yeni Ipek Yolu Projesi, Diinya’nin en biiyiik ekonomilerinden biri olan Cin’in
Asya-Avrupa koridorunda yarattigi hareketlilikten giizergah iizerindeki iilkeler
yararlanmak istemis ve kendi politikalart dogrultusunda firsatlar aramaya baslamistir.
Ulkelerin transit yiik koridorunda kendileri igin firsat arayisina girmesi, ayn1 bdlgedeki
komsular1 arasindan tercih edilme amaci tasimakta ve bir anlamda komsular1 icin
ekonomik tehdit olusturmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye transit yiik koridorlarini kendi
iizerine gekmek icin belirli standartta ulasim altyapisina sahip olmak zorundadir. Yeni Ipek
Yolu bu amaglarla sekillenmis olup genel anlamda 3 kisimda incelenebilir. Bunlar Kuzey,
Orta ve Giiney Ipek Yolu Koridorlaridir. Ug koridor da bazi kisimlarda ayni iilkeler
tizerinden gegmekteyken, cografi konum olarak farkli iilkelerden de ge¢mektedir. Bu
calismada Yeni ipek yolu projesinin lojistik sektorii tizerindeki etkisi aciklanmis olup,
lojistik sektoriiniin yeni ipek yolu projesi ile nasil etkilendigi agiklanmistir. Proje, 60
tilkeyi, diinyanin bilinen enerji rezervlerinin %75’ini, dinya niifusunun %70’ini
etkileyecek ve diinya GSYH’sinin %55’ini olusturacaktir. Cin bagkan1 Xi Jinping’in 2016
Ocak aymda Misir, Iran ve Suudi Arabistan iizerinden yapt1§1 tur, Cin’in sadece bu alanda
tiikettigi ham petroliin yarisindan fazlasini tedarik etmesi nedeniyle degil, ayn1 zamanda

zorunlu bir adim olmasi1 nedeniyle Levant’a atfettigi muazzam 6nemi ortaya koymaktadir.

Aragtirmada nitel aragtirma yontemleri veri toplama tekniklerinden biri olan
miilakat teknigi kullanilmistir. Arastirmada toplam 23 kisi ile miilakat ger¢eklestirilmistir.
Miilakatlardan elde edilen veriler Maxqda2022 programi araciiyla analiz edilmistir.
Program ile birlikte Tiirkiye'nin lojistik {is olma analizindeki Zayif ve iistiin yonlerine

deginilirken, yeni Ipek yolu projesinin siyasi ve ekonomik etkileri elde edilmistir.

.....

Koridorlar, Tiirkiye’de Tagimacilik



ABSTRACT

THE NEW SILK ROAD PROJECT AND ITS IMPACT ON LOGISTICS
INDUSTRY

Yunus KURTULAN

The New Silk Road will receive training from students benefiting from the great
mobility in China, one of the world's economies, as well as their own education. Those that
are economically suitable for their neighbors, with the aim of being preferred from similar
points in similar regions in terms of opportunity for the vehicle in the freight corridors of
the countries. This Increase Turkey has to have transportation at certain standards in order
to move its transit loads on its own way. The New Silk Road has been shaped by this and
can be examined in general. These are the Northern, Central and Southern Silk Road
Corridors. While all three corridors pass through the same points in some parts, they pass
from different directions as a landscape. In this study, the effect of the new silk road project
on the logistics sector has been explained and how it will affect the world with the new silk
road project. Project 60 will account for 75% of the world's energy reserves, 55%
worldwide. The Chinese center Xi Ocak is seen in Egypt, Iran and Saudi Arabia, it is
revealed in the enormous eye that China attributes to the Levant not only in the supply of

the crude oil consumed in this field, but also because of a purpose to be achieved.

In the research, the preparatory program, which is one of the qualitative research
method data collection techniques, was used. A total of 23 were completed in the study.
Analyzed with tool obtained from interviews with Maxqda2022 tool. With the program,
while focusing on Turkey's weakness and progress as a logistics base, the new Silk Road

had the political and economic impact.

Keywords: New Silk Road, Silk Road Logistics, Logistic Corridors, Economic Corridors,
Transportation in Turkey



ICINDEKILER

ETIK BEYAN SAYFASL......cooiiiiiiiiiiiininss et i
ONSOZ........ooooieieiee ettt i
OZET ... i
ABSTRACT s Y%
TABLOLAR L. IX
KISALTMALAR .ot xii
L] 1 23 1T 1
BIRINCI BOLUM........cooiiiiiiiiie et 3
1. YENI IPEK YOLU PROJESI .......cooviiiiiiiiiniinineceeesie s 3
1.1. Yeni Ipek YOIUu GiriSIMi........cceeviviveiriririiiiiessetesesseeeese et 3
1.2. Ipek YOIuwnun Tarihi ....ccveeveveiviiiicieicesieee e 3
1.3. Yeni Ipek YOIU PIOJESI.....vviviviiviiiicieicieisieie et 6
1.4. Diinya’da Yeni Ipek YOIU PrOJESi.....cccccviiiviviriiiiiicieieisieeceese e 7
1.5. Yeni Ipek Yolu Projesindeki Ekonomik Koridorlar ..............ccoceveviccveversiiececnennans 8
1.5.1. Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru ............c.ccoceoveviiiiiiiicninnenn 10
1.5.2. Yeni Avrasya Kara Kopriisii Ekonomik Koridoru ... 11
1.5.3. Cin-Orta Asya EKONOmMIiK KOMdOrU.......ccccceiiiiiiiiiiiiiescec e 13
1.5.4. Banglades-Cin-Myanmar Ekonomik Koridoru (BCIM) ........ccccceiiiiiinnnne 14
1.5.5. Cin-Cinhindi Yarimadas1t Ekonomik Koridoru...........ccccovevviviieiiineiiinennnen, 14
1.5.6. Denizyolu EKONOMIK KOFAOIU .......cocvviiiiiiieiiiccec e 15
1.6. Yeni Ipek Yolu Projesinde BeKIEntiler ............cccovvviuiviveiiiiecrereriiieccieeeseeeeeeinans 16
1.6.1. Ipek Yolu Projesinin Lojistige Faydalari...........ccceeeeeeeeerereererseceeeeeeeeeeenns 18
1.6.2. Lojistik Engellerinin Ortadan Kalkmast...........ccccoveiviiiiiiniiiiiiiccseee 19

1.6.3. Ekonomik ve Ticari THSKIler..........ccoeeueveiivicceeieieeeeeceee e 20



1.6.4. Uzun Vadeli Dostane Ulke TlSKIleri........coovovververerireceeeeeeeeeceeeeseseseeieienans 21

1.7. Ipek Yolu Projesinde RiSKIET ...........cccovcveviireverecueiiiciescees e, 22
TKINCI BOLUM .......coooiiiiiiiiiiiiiris s 24
2. LOJISTIK SEKTORU VE KAVRAMLI ..........cocoiiiiiiniiniisnisneseesesisieons 24
2.1. Lojistik KaVIAMT ..o 24
2.2, LOJISIZIN GEIISIM 1..vevviiiiiiisiiesieet ettt 24
2.3. Lojistigin Temel AMaci Ve ONEMi........ccccveiireiiisiieiiseieiiessese e 26
2.4. Lojistigin Temel Faaliyetleri.........cooooiiiiiiiiiiiicii e 27
2.5. LOJIStK YONEIMT ...ttt 28
2.6. Geleneksel Tagima TUILEIT ..c.veeiuviiieiiie e 29

2.6.1. Karayolu TasimaciliSl.......ccceiiiiiiiiiiiiiicie e 29

2.6.2. Denizyolu TagimaciliZl........ccocviiiiiiiiiiiiiii i 31

2.6.3. Havayolu TagimaciliZl........cccociiiiiiiiiiiiiiiiic e 31

2.6.4. Demiryolu Tagimacilil.......ccocviiiiiiiiiiiiiii e 33

2.6.5. Boru Hatt1 Tagimacilifl .......ccccviiiiiiiiiiiiiiiciicics e 33
2.7. Tasima Tirleri Tercih KriterleTi.......oocoiiiiiiiiiieiiieiiiec e 34
2.8. Tedarik ZinCirm YONETIM ..vcveeirieieeieeeiee s 35
BOLUM 3. 36

3. YENI iPEK YOLU PROJESI iLE TURKIYE’DE LOJIiSTiK ALT

YATIRIMLAR ...ttt 36
3.1. Tirkiye’de TasimactliK ........cccooiiiiiiiiiii e 36
3.2. Tiirkiye’nin Karayolu Tagimacilig1 Degerlendirmesi...........ccocvveiiieiiiiciicninnnn 39
3.3. Tiirkiye’nin Denizyolu Tagimaciligi Degerlendirmesi .........cccccovevviieiiiiciieninnnnn 40
3.4. Tiirkiye’nin Havayolu Tagimacili@i Degerlendirmesi .........ccccoceevvviiiiieiiiieninnennnn, 41
3.5. Tiirkiye’nin Demiryolu Tagimaciligi Degerlendirmesi..........ccoceeviveiniiieinieeniinnnnn, 42

vi



3.6. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Karakteristik OzelliKIeri .........ccocoevevvrrevevercecnne, 43
3.7. Tirkiye’nin Lojistik Performans Endeksinin Degerlendirilmesi.............cccccovenene. 45

3.8. Yeni Ipek Yolu Projesine Katki Saglayacak Koridorlar ve Altyapisal Yatirimlar ..48

3.8.1. Uluslararas1 Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru ..........ccocccevviveniiiiniiieninnnns 48
3.8.2. Karadeniz Ekonomik Is Birligi Teskilatt (KEI) AZ1....c.cccoovevieeeerieiceiennnns 49
3.8.3. Ekonomik Is Birligi Teskilatt (EIT) AZL...cccoeevrvcreriireriicieeeeeveee e, 50
3.8.4. Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu (TEM) Projesi.......cccocveriiiiiiiciiniiiicieee 52
3.8.5. Kuzey-Giiney Avrupa Demiryolu (TER) Projesi .......cccoovvvviieiiiiiciiciennn 52
3.8.6. Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) .......ccccevvviieenen. 54
3.8.7. Yavuz Sultan Selim KOPIisli.......ccovvivirieiiiiiinieiisie e 55
3.8.8. Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hattl.......coccooereiiiiniiniiiniceeene e 56
3.8.9. Istanbul Havalimani.............c..ccceviurvrireuerieresieie e, 58
3.8.10. 1915 Canakkale KOPIUSl........ccueviiiiiiiiiiiiiiciiii e 60
3.8.11. Marmaray ve Avrasya TUneli .........cccoceviiviiiiiiiiiiiic 61
3.8.12. Asyaport LIManT ......cccoiviiiiiiiiiiiiiiciec e 63
3.8.13. Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hattt (TANAP) .......cccoovviiiiiiiiiiici 64
3.8.14. Lojistik KOYIET .....ccoiiiiiiiiiiiiiiiic e 66
3.9. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesindeki Yeri.......cccoeevvvirireveririeeceeieesseseeieienans 68
3.9.1. Tiirkiye’nin Yeni ipek Yolu Projesindeki Politika Stratejileri ...................... 68
3.9.2. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesindeki Ticaret Stratejileri ....................... 70
3.9.3. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesindeki Lojistik Stratejileri...................... 71
DORDUNCU BOLUM .......cooooiiiiiiiiiieiiesiesiesiseisseissississss s 73
4. ARASTIRMANIN YONTEMI ........cooiviiiiiiiieeiceceeeeeeteee e 73
4.1. Arastirmanin Amact Ve ONEMI ........coceviiiiviiieciei st 73
4.2. Gegerlik ve GUVENIITTIK. .......oooiiiii e 74

Vii



4.3, AraGtIMa DESCNL....ccuuiiiuiiiiieitie ettt b et e e bbbt e e re e 75

4.4. Probleminin Belirlenmesi ve Arastirma Sorulart..........ccocoviiiiiniiiiiienieesee e 77
4.5, Arastirmanin Y ONtEIM.......ccuiuureeeiiiueeeesiirereeesiieeeesstneeessareeeessssseeessnsnneeesasseeeeasnsnns 78
BESINCI BOLUM ..ottt ts ettt 81
5. ARASTIRMA BULGULARI .......ccooiiiiiiiiiiiii e 81
5.1. Katilimcilara Iliskin Demografik Bilgiler............ccoevvueveviueinecrerieeeieseeseeeeeesesee s 81
5.2. Yeni Ipek Yolu Projesi’ne Iliskin Bul@ular ............cccococoeuevevnreecereeiieeeeeeeseeeene, 83
5.2.1. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Ustiin YOnIeri .......ccoovvvevevcvevrirerernnennin. 85
5.2.2. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Zayif YONIeri.........ccooveveveeverrirerercennnn. 90
5.2.3. SIYAST ELKIIEIT v 96
5.2.4. EKONOMIK EKIEri .......cooviiiiiiiiie s 100
5.2.5. LOJISHK EKIIEIT .....ocviiiiceiecieee e 105
5.3. Yeni Ipek Yolu Projesi Kod Matris TarayiCISI .........cceveereverererseesereressnisissesnsenans 108

5.4. Yeni Ipek Yolu Projesi Ana Kod ve Alt Kodlarma Iliskin MAXMaps Haritasi ... 109

5.5. Arastirma Elde Edilen Kelime Bulutu .........ccoccveiiiiiiiii e 113
SONUGC ... be e 114
KAYNAKCA ..ottt ettt et ns 120
K L ettt bbb 127

viii



Tablo 1
Tablo 2
Tablo 3
Tablo 4

Tablo 5

TABLOLAR

: Bir Kusak Bir Yol Projesi’ne Katilan UIKeler ..........c.ccccoeveeverererererennne, 8
. Geleneksel Tasima Modlarinin Karsilastirilmasi.........cccoocveeeiiiieneennne, 29
: Tlirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi Siralamast ............ccccoceieennns 45
: Katilimeilara Ait Demografik Bilgiler.........cccoovoiiiiinieiiiiiiceeee 81

. Analiz Kapsamindaki Temalar ve Kodlar............coccoviiiiiniiiiieiiens 83



Sekil 1
Sekil 2
Sekil 3
Sekil 4
Sekil 5
Sekil 6
Sekil 7
Sekil 8
Sekil 9
Sekil 10
Sekil 11
Sekil 12
Sekil 13
Sekil 14
Sekil 15
Sekil 16
Sekil 17
Sekil 18
Sekil 19
Sekil 20
Sekil 21
Sekil 22

Sekil 23

SEKILLER

D Tarihi IpeK YOIU v.vucvviecveicicieicee ettt 6
: Bir Kusak Bir Yol Projesindeki Ekonomik Koridorlar ............ccccccvveninnnnn. 10
: Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru ...........cccceevvveiveneic e, 11
. Yeni Avrasya Kara Kopriisii Ekonomik Koridoru ..........ccoocviiieiiniicnnne 12
> Cin-Orta Asya Ekonomik Koridoru...........cccvviiiiiiiiniiieccc e 13
: Banglades-Cin-Myanmar Ekonomik Koridoru ..........cccocevviiiiiencicnnnne 14
: Cin-Cinhindi Yarimadas1 Ekonomik Koridoru ..........ccccccoeeviiiiieiiiinecennne, 15
. Tlirkiye’nin Baglica Karayollart ..........cccooeiiiiiiiiiiiieeeee 39
: Tlirkiye nin Baglica Limanlart...........coccooiiiiiieiiiiiee e 40
: Turkiye’nin Baglica Havalimanlart............cccooooiiiiiiiiiecce 42
: Tlirkiye nin Baglica Demiryollart..........cccoviiiiiiiiiiiiice 43
: Uluslararas1 Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru ..........ccoceeviiiiiiiiiiiennns 49
: Karadeniz Ekonomik Is Birligi Teskilatt (KEI) AZ1....c.cccooviieriiiirerennan, 50
: Ekonomik Is Birligi Teskilatt (EIT) A1 c..coeveviiviircreieiicieceee s 51
: Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu (TEM) Projesi.......cccccocveeerenennienciesenes 52
: Kuzey-Giiney Avrupa Demiryolu (TER) Projesi ......cccooeviiiiiiiiiiciicnns 54
: Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) ......cccccovevivienenne 56
: Yavuz Sultan Selim KOPIUSii.......cververriiiiiiiiiie e 57
: Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hatti.........ccooeiiniiiiiiiiiicccce e 59
: Istanbul Havalimant..........c..ceveveiincveicieicreiee et 60
: 1915 Canakkale KOPITST......cocvvririeiieiieiieesre e 61
: Marmaray ve Avrasya TUNEH ......cccoovvvviiiiiiiiiici e 63

D ASYAPOTt LIMANT .coviiiiiiiiiiciice e 64



Sekil 24
Sekil 25

Sekil 26

Haritasi
Sekil 27

Sekil 28

Haritas1

Sekil 29

Grafigi ....

Sekil 30
Sekil 31

Sekil 32

Sekil 33
Sekil 34
Sekil 35
Sekil 36
Sekil 37
Sekil 38

Sekil 39

: Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hatti (TANAP) ......cccviiiiiiiiiiiiiee 66
T LOJiStIK KOYIOT ... 69

: Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Ustiin Yonlerine Iliskin MaxMaps

: Tiirkiye nin Yeni Ipek Yolu Projesi Ustiin Yénleri Cubuk Grafigi ............ 87

: Tiirkiye nin Yeni ipek Yolu Projesinde Zayif Yénlerine iliskin MaxMaps

......................................................................................................................... 90
Tiirkiye nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Zayif Yonlerine iliskin Cubuk
......................................................................................................................... 91
: Yeni Ipek Yolu Projesinin Siyasi Etkilerine iliskin MaxMaps Haritast......97
: Yeni Ipek Yolu Projesi Siyasi Etkileri Cubuk Grafigi ........cccoooeerrivevriennn, 98

: Yeni Ipek Yolu Projesinin Ekonomik Etkilerine Iliskin MaxMaps Haritast

: Ipek Yolu Projesi Ekonomik Etkileri Cubuk Grafigi .........ccccooveivevennnn 101

: Yeni Ipek Yolu Projesinin Lojistik Etkilerine Iliskin MaxMaps Haritas1.105

: Ipek Yolu Projesi Lojistik Etkileri Cubuk Grafigi ..........c.ccocvvvveverinennn. 105
. Arastirmada FElde Edilen Kodlarin Sayisal Matrisi ..........cccocoveviviiiiennenn 108
. Arastirmada Elde Edilen Kodlarin Sekilsel Matrisi ........cccceeveververirannnne 109
: ipek Yolu Projesi Ana Kod-Alt Kod MaxMaps Haritast .............cc..cc....... 111
. Arastirmada Elde Edilen Kodlarin Kelime Bulutu............ccccoceeviiiinennen, 113

Xi



BTK

CACO

CENTO

CPEC

DHMI

ECO

EiT

GSYH

IEBC

MLO

MLS

MTO

OBOR

PBOC

RCD

SHGM

B

TCDD

TEU

KISALTMALAR
Bakii-Tiflis-Kars
Orta Asya s Birligi Teskilati
Merkezi Anlasma Teskilati
Cin Pakistan Ekonomik Koridoru
Devlet Hava Yollar1 Meydan Isletmeciligi
Ekonomik Is Birligi Orgiitii
Ekonomik s Birligi Teskilat:
Gayri Safi Yurti¢i Hasila
Bagimsiz Se¢im ve Sinirlar Komisyonu
Milattan Once
Milattan Sonra
Tiim Tasimadan Sorumlu Olan Tas1yic
Bir Kusak Bir Yol Girigimi
Parti Organizasyon Iliskileri
Koruyucu Baglanti Kesme Cihazi
Sivil Havacilik Genel Miidiirligi
Ticaret Bakanligi
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar

20 Feet’lik Konteyner



3PL . Uciincii Parti Lojistik
4PL :  Dordiincii Parti Lojistik
TRACECA : Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru

TANAP :  Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hatt1

xiii



GIRIS

Cin ile Avrupa’yr baglayan Yeni Ipek Yolu Ekonomik Kusagi, Asya ve
Mezopotamya arasinda bir ticaret kopriisii gorerek antik karasal Ipek yolu rotalarina
benzer bir gilizergaha sahip olmasinin yaninda Avrasya topraklarina kadar erisen bir
yapiya sahip olmakta ve bu Ipek Yolu Ekonomi Kusagi’nin kritik dnemini agik¢a ortaya
koymaktadir. 1991 yil1 Sovyetler Birligi’nin dagilmasi olayr sonucunda tarihi Ipek Yolu
projesinin tekrar canlandirilmasi yoniinde fikirler ortaya atilmigtir. Son yillarda hem
Yolu’nun tekrar canlandirilmasi fikri Diinya’nin ticaret ag1 gelecegi agisindan ¢ok degerli
bir yere sahiptir. Bircok devlet ve millet Ipek Yolu sayesinde siyasi, kiiltiirel, sosyal ve
en biiyiikk oranda ise ekonomik acidan 6nemli gelismeler yasamis ve paylasimlarda
bulunmustur. Ayrica fikirlerin, bilgilerin, kiiltiir ve inanglarin etkilesimini de saglamis

olan asirlardir 6nemini korumus tarihi 6neme sahip ulu bir yoldur.

Milletler arasinda {iriin ve hizmetlerin tasinmasi konusunda ¢ok 6nemli bir yol
olan Ipek Yolu, kiiltiirler arasi etkilesiminin de saglandig1 diinya ¢apinda énemli tarihi bir
yol olarak anilmaktadir. Cin, ulasimdaki sikintilar1 nedeniyle 2013’te Yeni Ipek Yolu
projesinin canlandirilmasi konusunu ele almistir. Tiirkiye bu projede tam orta koridor da
jeopolitik konumu nedeniyle koprii goérevi gérmiistiir. Bu nokta da Asya’dan yola ¢ikan
iriinlerin Avrupa’ya ulagsmasinda hiz ve ulasim kolayligi acgisindan biiyiik 6nem
tasimaktadir. Rota Tiirkiye lizerinden gectigi i¢in boru hatlar1 yatirimlar: Tiirkiye’ye de
yapilmaya baslanmistir. Tiim bunlarla beraber proje sadece Cin ile birkag {ilkeyi degil,
tiim diinyay1 ilgilendiren kiiresel bir proje 6zelligi kazanmistir. Dolayzisi ile tiim diinyayi
ekonomik, sosyo-kiiltiirel, ticari ve politik yonden oldukca etkili bir sekilde
ilgilendirmektedir. Ozellikle bu projenin énemli hale getirdigi konulardan birisi de
lojistik sektoriidiir. Tiim bu projenin ger¢eklesmesinin en temel nedeni lojistik sektoriiniin
varligina dayanmaktadir. Lojistik sayesinde iilkeler mal, hizmet ve sosyo-kiiltiirel
paylasimlarin1 yapabilecek ve diinya kaynaklarimin esit dagiliminin gerceklesmesi

saglanacaktir.

Yapilan bu arastirmada Tiirkiye nin, Yeni ipek Yolu Projesinde iistlenmis oldugu

vizyon geregi yapilan altyapisal yatirimlarin kara, deniz, hava ve demiryolu lojistigine



katkilar1 incelenerek Tiirkiye’nin mevcut durumu hakkinda tespitler ortaya konulmustur.
Tiirkiye’nin gelisimine katki saglayacak lojistik, ekonomik ve siyasi etkileri tespit edilmis
olup zayif yonlerine yonelik ¢6ziim onerileri sunularak Diinya’nin lojistik merkez {issii

olmasi amaclanmustir.

Tez calismasi 5 béliimden meydana gelmektedir. Calismanin ilk boliimiinde Ipek
yolunun tarihinden, projedeki ekonomik koridorlardan, ipek yolu projesi girisiminden,
projeden beklentilerden ve risklerden detayli bir sekilde bahsedilmistir. ikinci béliimde
ise lojistik kavramindan ve gelisimden, lojistigin amaci1 ve 6neminden, lojistigin temel
faaliyetlerinden, lojistik igerisindeki gelencksel tasima tiirlerinden ve tedarik zinciri
yonetiminden bahsedilmistir. Ugiincii boliimde ise Tiirkiye’de tasimaciliktan, Tiirkiye’de
mevcut kullanilan tasima tiirlerinin degerlendirilmesinden, Lojistik sektoriiniin Tiirkiye
icerisindeki  karakteristik  Ozelliklerinden,  Lojistik  performans  endeksinin
degerlendirilmesinden, yeni yapilacak olan ipek yolu projesine katki saglayacak olan
koridorlara ve alt yapisal yatirimlara ve Tiirkiye'nin Yeni Ipek Yolu Projesindeki &nemine
ve yerine yer verilmistir. Dordiincli béliimde yapilan arasgtirmanin amacindan ve
Ooneminden, arastirmada kullanilan yontemden ve arastirmada kullanilan desenden,
arastirma problemine ve aragtirma sorularina, arastirmada kullanmis oldugumuz veri
toplama tekniklerinden son olarak da arastirma evreni ve Orneklemine yer verilmistir.
Arastirmanin son bolimii yani besinci bdliimde; katilimcilara iligkin demografik
bilgilerden, yeni Ipek yolu projesine iliskin bulgulardan, Tiirkiye'nin Lojistik Merkez
Ussii Olmasinda Analize, Yeni Ipek Yolu Projesi Etkilerine ve Yeni Ipek Yolu Projesi

Kod Matris Tarayicisina yer verilmistir.



BIiRINCi BOLUM
1. YENI IPEK YOLU PROJESI

1.1. Yeni Ipek Yolu Girisimi

“Ipek Yolu, ilk defa Alman cografyac1 Ferdinand Von Richtofen araciligiyla
1870’11 yillarda Dogu’yu Bati’ya birlestiren ticaret aglarini ifade etmek i¢in belirtilmistir.
Ipek Yolu iizerindeki ticaret faaliyetlerinin Cin devletinin Han hanedan1 (M.O. 206 - M.S.
220) Sadananda basladigi soylenmektedir. Ancak yol, esas canlilik ve énemini Cin’in
Tang hanedan1 (M.S. 618-907) doneminde kazandi. Cin’in Cangan veya giiniimiizdeki
ismiyle Xi’an sehri, Bati’ya dogru uzanan biiyiileyici ticaret yolunun baslangi¢
noktastyd1.”” Tarihi ipek Yolu sade bir kara yolu olmaktan daha cok karmasik bir ag
seklindedir Diinya tizerindeki iki 6nemli ekonomi merkezlerinden olan Cin ve Roma’y1
birbirine diigiimleyen limanlar, nehir pazarlari, kuleli kervansaraylar, bir¢ok deve yolu,
dag gecidi dar bogazlari, ¢6l isaretlerinden olusan ve siirekli bir degisimle kars1 karsiya
kalan yollar biitiiniidiir. Ipek Yolunun iiriinleri diinyanin bircok farkli noktasina bu
giizergahlar tizerinden aktarilmistir. Bu giizergahlar; Kuzeyde Rus beylikleri, giineyde
Acemistan ve Indus, batida Konstantinopolis ve doguda Sian’a kadar uzanan bu ticari
iletisim ag1, Giineydogu Asya ve Afrika gibi uzak noktalar1 da kapsayarak milyonlarca
yasam birbirine baglamistir (Aldabek, 2002). Ipek Yolunu basit bir ekonomik deve yolu
olarak goriilmesi dogru degil aym1 zamanda bir diisince ve fikir yolu olarak
goriilmektedir. Bu yol kiiresellesmenin modeli olmustur ve Ipek onun yalmzca

markasidir.
1.2. ipek Yolu’nun Tarihi

Ulu Yol olarak da dile getirilen Tarihi Ipek Yolu, Cin siirlari igerisinde dogarak
Avrupa’ya, kuzeye ve gilineye ulasan tiim diinyaya yayilmis tarihin en gelismis ticaret
yoludur. Donemin en popiiler ticaret {iriinii olan ipek dnce Misirlilara sonrasinda da
Romalilara satilarak Cin’in ve ticaretin gelisimine katki saglanmistir. Ipek endiistrisi,
kiltiirel iliskilerin gelisimine de 6nemli katkilar saglamistir. Bu ekonomik koridor birgok
farkli medeniyet arasinda da kiiltiirel etkilesime de katki saglamistir. Avrupa ve Asya
arasinda barut, miirekkep gibi énemli buluslar bu yol vasitasiyla tasinmistir (Akcay,

2017).



Cin’deki hiikiimdarlar icin Tirkistan’in ticaret yollarmin gelisimi sorunlar
yaratmistir. Kansu Koridoru iizerinden kiymetli mallarin tasindigin1 6grenen ¢eteler,
buralardaki kafileleri yagmalamaya bagladilar. Yagmalamalardan korunmak isteyen
tiiccarlar i¢in koruyucu kuvvetler bir ihtiya¢ haline geldi ve bu durum ek masraflar
gerektiriyordu. Han hiikiimdarliginin en iistiin kafilelerine sahip olan Ipek Yolu
giizergdhin1 denetlemek biiyiik bir sorun olusturuyordu. Bunun iizerine yolun bazi
bolgelerine duvarlar ve kaleler kurularak bu durumla bas etmeye ¢alisilmistir. Yapilan
Ticaretin zarara ugramamasi i¢in Cin Seddi’nin kisimlar1 Kansu Koridoru-kuzey kiyilar
uzunlugunda insa edildi (Aldabek, 2002). Giiney tarafina gelmeye baslayan Tibet geteleri
de diger yandan sorun olusturmaya baslamisti. Cinlilerin yol tistiindeki bazi bolgelerde

kontrolii kaybetmesi 6nlemlerin beklenildigi kadar faydali olamamasina neden olmustur.

Ticaretin izleri bolge boyunca yerlesim yerlerinde yer almaktayd:. Ipek Yolu
Tiirkistan’in bu bolgesinde son buluyordu. Cin iizerinden ulasan ipek kumas numuneleri
ile Hindistan ve Pers’lerden ulasan esyalar Gaochang (Karahoca) asillerinin katledildigi
Astana mezarlarinda bulunmaktadir. Kuraklik olusturan kosullar nedeniyle mezar
duvarlari lizerinde bulunan o dénemin sanat eserlerinden ve bu mezarlarda kesfedilen
esyalar1 o donemin gelenek ve goreneklerinin anlagilmasi ve bilinmesi agisindan biiyiik
onem tagimaktadir. Bolgedeki Cesetler kendilerini koruyabilmis ve yapilan bilimsel
caligmalara 151k tutulmustur. Ipek Yolu’nun en miihim oldugu dénem Tang Hanedanlig
donemidir. Eski hanedanlarin pargalanmasi sonucunda Cin’in bir kisim i¢ islerinde
duraksama yasamasi bu durumu degistirmemistir. Devletlerin birbirinden ayr1 olmalari
asimile olmalarma neden olmus ve kavimlerin yagma tehditleri azalmistir. Tang
Hanedanlig1 déneminde Ipek Yolu medeniyeti zirve noktasina ulasmistir. Dénemin en
biiyilk ve kozmopolitan sehirlerinden biri ve Hanedanligin bagkenti olan Changan
oldukca gelismistir. Sehirde M.S. 742 yilindan baglayarak niifus ortalama iki milyona
ulasirken, bugiinlerde Xian (Sian) ismiyle ifade edilen bolge, daha genis bir sahaya
yayilim géstermistir. Tiirkler, Iranlilar, Hindistanlilar M.S. 754 yilinda yapilan niifus
saymminda sehirde 5 bin yabanci kisinin yasamini siirdiirdiigiinii kanitlamigtir. Ayrica
Doguda bir¢ok tiiccar, misyoner veya seyyah olan Malezyalilar, Koreliler ve Japonlar

bulunmaktaydi (Aldabek, 2002).



Cin Uzak batidan incelendiginde taninmayan bir yer olarak sayiliyordu ve tiretilen
ipegin kaynagi anlasilamiyordu. Alexander the Great (Biiyiik Iskender) déneminden
itibaren Hindistan ile ilgili birtakim arastirmalar bulunmasina ragmen 7. ylizyila kadar
“Seres (ipekgiler)” bilinmezligini koruyordu. O dénemlerde Asya Islamiyet’ten
etkilenmeye baslamis ve dogu ile bati arasindaki baglanti zayiflamistir. Fakat
Miisliimanlarin girisimleri sayesinde ticari iliskiler devam ettirilmistir. Karayolunun daha
az gelir getirmeye baslamasiyla Cin’e ulasan denizyolu bulunmus ve en sonunda daha
miithim bir saha ortaya cikarilarak Deniz Ipek Yolu faaliyete gegmistir. 9. yiizyilin
sonlarinda siyasi istikrarsizlik goriillmeye baglanmisti. Bunun sebepleri Cin’in Tang
hanedanliginin giiclinii kaybetmesi, daha sonra 907 senesinde yikilmasiydi. Bununla
beraber ticari acidan ¢ok énemli olan Ipek Yolu zarar gérmeye basladi. Miisliimanlar,
Hristiyanlar, Nasturiler ve Yahudiler 915 yilinda Cin sinirlar igerisinden ¢ikarilmisti.
Ticareti etkileyen énemli durumlardan biri de ipek Yolu’nun dogu tarafinda kargasanin
devam etmesidir. Bunun sonucunda bdlgenin 6nemini kaybetmeye baslamasiyla birlikte
tiiccarlarin sayis1 da azalmaya baslamistir (Laitio & Perala, 2004). Toplumlar1 bagka
faaliyetlere yonelten bir gelisme ise deniz ticaretinin Hint Okyanusu araciligiyla
yapilmas1 olmustur. Bu gelismeler karsisinda Dogu ve Bat1 Tiirkistan, ayrica Orta Asya
Devletlerinin  tamami  karst koymaya caligsalar da, gelismelerin sonuglarini
engelleyememislerdir. Ipek Yolu na eski canliligi ve 5Snemini Mogol-Tiirk imparatorlugu
da kazandiramamigtir. Bat1 {ilkelerinin doguyu kesfetmelerinde Marco Polo’nun yaptig
seyahatler ve elgilerin, seyyahlarin ve misyonerlerin faaliyetleri ¢ok etkili olmustur.
Diinya ticaretinin yonii cografi kesiflerin baslamasiyla birlikte degismis ve deniz
yollarina olan O6nem artmistir. Boylece Ch’ang-an ile Akdeniz arasinda gerceklesen
ticaret son bulurken Avrasya kitasinin kuzeyinde gergeklesen denemeler basarisiz

olmustur (Aldabek, 2002).

1991 yilinda Sovyetler birligi dagildi ve beraberinde gerceklesmis olan
doniisiimler, teknolojinin sundugu kolayliklar ve ulasim imkanlar1 sonucunda Ipek
Yolu'nun tekrar canlandirilmasi fikirleri insanlarin glindemine tekrar gelmeye
baslamistir. Kosullarin sundugu olanaklara bagli kalmaksizin tarihi Ipek Yolu’nun
yeniden canlanmasi tiim diinya i¢in gelecekteki en 6nemli gelismeler arasinda yerini

alacaktir.
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Sekil 1. Tarihi Ipek Yolu
Kaynak: Sarteyava, 2019, s.8
1.3. Yeni ipek Yolu Projesi

Ipek yolu Cin smrlarindan, Anadolu topraklari ve Akdeniz hatt1 {izerinden
Avrupa’ya uzanan ve diinyadaki popiiler ticaret yollarindan birisidir. Cinliler milattan
yiizyillar dncesine dayanan bir tarihten beri Romalilara ve Misirlilara ipek satardi.
Kervanlar daha onceden belirlenmis rotalar {izerinden lojistigi saglardi. Birgok devlet
bahsedilen donemlerde ipek endiistrisine 6nem vermis, bu sayede ipek endiistrisi
devletlerin 6mrii boyunca uluslararasi iligkilerin gelismesinde ve ilerlemesinde oldukca
biiyiik rol oynamistir. Ayrica Ipek endiistrisi dogu ve bati kiiltiiriiniin birbirini tanimasini
saglamistir. Ipek yolu hatt1 iizerinden, Dogu iilkelerinin {iriinlerinin bat1 iilkelerine
gotiiriilmesi burada Cin-Avrupa ticaret aglarmin olusmasina neden olmustur. Ipek yolu
adindan da anlasilacagi iizere, bu giizergahta yapilan ipek ticaretinden almaktadir. Bu
giizergdhta ipek; tahil, meyve, hayvan derileri, baharat, el aletleri ve aletler, tekstil,
kiymetli taglar, sanateserleri, metal ve ahsap islerinin bulundugu genis {iriin ¢esitlerinden
sadece birisidir (Kuo, 2018). ipek yolu sayesinde farkli kiiltiirlere ait toplumlarm
etkilesime ge¢mesinde biiyiikk &nemi bulunmaktadir. Ipek Yolu’nda ticaret yapan
tiiccarlar, iiriin gotiirdiikleri iilkelerde basarili olabilmek ve pazarlik edebilmek igin
gittikleri iilkelerin dillerini 6grenmek zorunda kalmistir. Sadece ticaret degil, bu

giizergaha entelektiiel ve edebi agidan seyahatler gerceklestirilmis, kiiltiirel agidan



etkilesimin arttig1 goriilmiistiir. Uriinler son sahibine ulasana kadar Ipek yolu
giizergdhinda birgok kez el degistirmis ve {iriin her bir tiiccarlarin elinde uzun bir mesafe
seyahat etmistir. Bir tiiccarin tek basina tek seferde kitalar arasi mal tasimasi gibi bir
durum oldukca zordur. Bunun yerine kitalar aras1 tasimacilikta Ipek yolu giizergahinin
belirli boliimleriyle tasimacilik konusunda uzmanlagmis tiiccar ve kervanlar mevcuttur.
Bir iirliniin son sahibine ulasana kadar defalarca el degistirmesi bu sekilde ger¢eklesmistir

(Ablayeva, 2013).
1.4. Diinya’da Yeni Ipek Yolu Projesi

Ipek yolu ¢ok genis bir {iriin yelpazesinin ortaya ¢ikmasini saglamast ile beraber,
kiiresel diinyadaki ekonomik siirecler basta olmak tizere, uluslararasi sosyo-kiiltiirel
etkilesim ve ekonomik girigimler gibi pek ¢ok konulara etkisi olmustur (Fallon, 2015).
Iktisadi yapismi olusturan Cin Cumbhuriyeti, Japonya ve ABD’yi etkileyerek stratejik
acidan rekabetin olusacagini vurgulamistir. Cin sadece Japonya ve ABD i¢in degil,
Giliney Asya ve Tiirk Devletlerindeki petrol kaynagi zengin olan iilkelerde de etkili
olacagi, bu sebeple ABD ile arasindaki tansiyonun yiikselecegi Ongoriilmektedir
(Sabanci, 2018). Cin devletinin Ipek yolu projesinden memnun kalmasi bir yana, Japonya
ve ABD gibi iilkelerin ayn1 Olg¢lide memnuniyetsizlikleri olusmaktadir. Bu
memnuniyetsizligin temelinde Cin devletinin iktisadi alanda yasanan gelismeler ve
Avrupa devletlerinin Cin karsisinda Yeni Ipek Yolu projesi kapsaminda pro-aktif olarak
bir durus sergileyememesini ifade eden arastirmalar bulunmaktadir. Bu bilgilere
dayanarak Avrupa iilkeleri ve Cin arasinda olugsmasi muhtemel olan giivensizlikler ve
endiseler ortadan kaldirilmalidir. Ayrica Diinya’da global gii¢ olarak adlandirilan AB,
ABD ve Cin diinya iizerindeki sorumluluklarin iistlenerek bu projenin ulusal karakterli
Cin stratejisi halinden ziyade diinyanin global bir kimligi haline dontstiiriilmelidir

(Kiihnhardt, 2016).

Cin devletinin sahip olmus oldugu iktisadi gii¢, Avrupa iilkelerince kaygi ve korku
unsuru olarak ifade edilebilir. Bunun acikca gériilen sebebi Yeni Ipek Yolu projesidir.
Yeni Ipek Yolu projesi ile Cin, diinyada duraganlasan iktisadi durum karsisinda satis
pazarini arttiracak ve Avrupa devletleri ihracat agisindan ayni avantaja sahip olmadigi
i¢cin ekonomik kiigiilmeye boyun egecektir (Holslag, 2017). Ticari gidisat tercihlerinin

degigmesi ve uluslararasi alanda siyasi dalgalanmalara Cin’in yapmis oldugu yatirimlar



ve altyap1 sebep olabilir. Bu baglamda bakildiginda Cin’in Yeni Ipek Yolu projesi
kapsaminda yeni diinya diizeni i¢in hem ticari hem de politik agidan kritik pozisyonda
olmasi, Avrupa’nin hem ticari hem de dis siyaset alaninda giiciinii kaybetmemek i¢in Cin
ile miittefik olmasi1 ve birlikte hareket etmesi, Cin’in Avrupa {lizerindeki etkisinin en az
diizeyde hissedilmesi i¢in Avrupa — Cin isbirligi yapisinin olustuguna dair goriisler
bulunmaktadir (Sabanci, 2018). Nitekim Cin’in diinya {izerinde Yeni Ipek Yolu projesi
kaynakli, basta ekonomik olmak {lizere ticari ve politik etkilerinin de oldugu
goriilmektedir. Bu bakis acisiyla degerlendirilecek olursa Yeni Ipek Yolu projesi, diinya

tizerinde “stratejik giic ve denge” yaklasimi olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Tablo 1. Bir Kusak Bir Yol Projesi’ne Katilan Ulkeler

Orta Asya Kirgizistan, Tacikistan, Kazakistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan
Kambogya, Brunei, Laos, Endonesya, Myanmar, Singapur, Vietnam,
Giineydogu Asya . .
Tayland, Timor-Leste, Filipinler, Malezya
Dogu Asya Giiney Kore, Cin, Mogolistan
Bhutan, Afganistan, Hindistan, Maldivler, Banglades, Nepal, Sri Lanka,
Giiney Asya .
Pakistan
Umman, Misir, Urdiin, Bahreyn, Kuveyt, Irak, israil, Katar, Iran, Giiney
Ortadogu ve Afrika Afrika, Suudi Arabistan, Etiyopya, Liibnan, Filistin, Birlesik Arap
Emirlikleri, Suriye, Yemen
Giiney Bat1 Pasifik Yeni Zelanda
Ukrayna, Sirbistan, Polonya, Slovenya, Rusya, Slovakya, Moldova,
A Tiirkiye, Litvanya, Makedonya, Karadag, Giircistan, Letonya, Estonya,
vrupa
Macaristan, Hirvatistan, Arnavutluk, Cekya, Bulgaristan, Bosna-Hersek,
Ermenistan, Belarus, Azerbaycan

Kaynak: Shi, 2021, s.8
1.5. Yeni Ipek Yolu Projesindeki Ekonomik Koridorlar

Cin ile Avrupa’y1 Mezopotamya ve Orta Asya yoluyla birbirine baglayarak ipek

Yolu Ekonomik kusagi olusmaktadir. Bu kusak antik ve karasal 6zelliklere sahip olmak



ile birlikte ipek Yolu rotalarinda oldugu gibi Giiney Asya — Giineydogu Asya’y1r da
kapsayarak Avrupa — Asya topraklarina kadar ulasmaktadir. Orta Asya icin Ipek Yolu
Ekonomik Kusagi hayati bir 6nem tasimaktadir. “IMF’ye gore, Cin ve Orta Asya
arasindaki resmi ticaret hacmi, 2000 yilinda 1 milyar dolarken 2010 yilinda 30 milyar
dolara ve 2013 yilinda 50 milyar dolara sigramistir.” Kazakistan petroliiniin Hazar denizi
tizerinden Cin’e tasinmasini saglayacak olan Alasanku/Aktau’a ait boru hatti,
Tiirkmenistan - Ozbekistan — Kazakistan giizergdhindan sonra Cin’e ulasacaktir.
Nihayetinde ortaya Cin-Orta Asya’nin ekonomik iliskiler agisindan 6neminin artmasi
dogalgaz boru hattinin yapimi ile miimkiin olmustur (Oguz & Oguz, 2019). Pekin,
kiiresel kriz zamaninda bolge iilkelerde kredi saglayarak kritik bir pozisyonda rol

oynamistir.

Cin, Ipek Yolu Ekonomik Kusag kapsaminda gelistirdigi énemli projeler asagidaki
gibidir;

Avrasya Kara Kopriisii: Lianyungang’dan baslayarak Cin’in dogusundan Cin denizine
kiyr olusturan ve Avrupa’ya kadar uzanan, Mogolistan’dan baslayarak Kazakistan’a

direkt olarak yapilmasi planlanmis olan demiryolu projesidir.

Cin-Orta Asya Boru Hatt1 (Hat D): 2009°da faaliyeti ger¢eklesen Tiirkmenistan dogalgaz
boru hattin A ve B hatlar1 toplamda 30.000.000 m® kapasitesi bulunmaktadir. Bu iki
hatta paralel olarak 25.000.000 m? kapasitesi ile C hatt1 2015°de tamamlanmustir. Ayrica
Kirgizistan ve Tacikistan’dan da gececegi planlanan D hatt1 i¢in 30.000.000 m® kapasitesi

olacak sekilde anlagsma 2013 yilinda imzalanmastir.

Horgoz-Aktau Demiryolu: 2015°te ilan edilen demiryolu projesidir. Hazar’da petrol
tagimaciligi ile tanimnan Aktau — Cin sinirinda bulunan lojistik merkezin Horgoz’a kadar

uzanacak olan ve Kazakistan’1 tamamiyla kapsayacak olan bir projedir.

Cin — Orta Asya - Bati Asya Koridoru: Demiryollar1 {izerinden Cin’den baslayip
Ozbekistan, Kazakistan ve Tiirkmenistan’1t gecerek Kafkasya’dan Iran’a ve Tiirkiye

tizerinden Avrupa’ya ulasmasi 6ngoriilen projedir.

Cin-Kirgizistan-Ozbekistan Demiryolu: Bir hizl1 tren projesi olmak iizere, Kasgar’dan Os

sehri (Kirgizistan) ve Andican sehrini (Ozbekistan) birbirine baglamas: hedeflenmistir.



Tiirkiye, teorik agidan Cin - Bat1 Asya ve Orta Asya koridorunun bir pargasi olarak
kendine has bir politika izlemis ve gelistirmektedir. Rusya, Tiirkiye nin sahip oldugu
mevcut ¢ok tarafli ulastirma politikasina gore, dogu ile bati ticareti konusunda Kafkasya,
Orta Asya ve Hazar’dan sonra Ipek Yolu Ekonomi kusag1 bakimindan en ilging iilkedir.
Birbirine rakip olan girisimin kusak boyutu ve Avrasya ekonomik birligi Rusya
liderliginde kurulmustur. ipek yolu ekonomik kusagi ile Avrasya ekonomik birligi
arasinda yapilacak olan anlagsmalara dair ¢esitli agiklama ve yorumlar mevcut olsa dahi,
bu konuda bir uzlagmaya varilacaginin miimkiinliigii tartisma konusudur (Calkaya, 2020).
Nurlu Yol adi ile Kazakistan 2014 yilinda kendi kalkinma planini gelistirmistir. Nurlu
Yol ile Ipek Yolu Ekonomi kusagi arasinda baglantilar kurulmustur. Cin’in baskenti olan
Sangay’a bagl Sangay Is birligi 6rgiitii, Orta Asya’nin giivenlik 6nceligi olarak belirtilen
isbirligini taninmakta ve Yeni Ipek Yolu Projesi’ni kapsayacak sekilde giivenligin
programa dahil edilecegi yoniinde iddialar 6ne siiriilmiistiir. Burada ama¢ hem Orta
Asya’da hem de Dogu Tiirkistan’da giivenligi arttirmak ve Cin’e gore “li¢c seytan” olarak
bilinen ayrilik¢ilik-ayrimeilik, asirilik-abarticilik, terérizm ile miicadele edilecegi agikca

ortadadir.
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Sekil 2. Bir Kusak Bir Yol Projesindeki Ekonomik Koridorlar
Kaynak: Kog, 2020, s.22
1.5.1. Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru

Yeni ipek Yolu projenin kara ayagini1 “Cin’i Orta ve Giiney Asya ile Avrupa’ya”
baglarken, deniz ayag1 “Cin’i Giiney Dogu Asya, Korfez iilkeleri, Dogu ve Kuzey Afrika
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tilkeleri ile Avrupa’ya” baglamaktadir (Filiz, 2020). Bu giizergahin en 6nemli 6zelligi
Cin’i Mogolistan lizerinden Rusya’ya baglayan en kestirme gilizergah olmasidir. 11 Eyliil
2014’te toplanan liderler bir “ekonomik koridor” meydana getirilmesi konusunda uzlasi
saglamiglardir. Haziran 2016’da “Cin Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridorunun
Kurulmas1” anlagsmas1 “Taskent’te Sangay Isbirligi Teskilati’nin”  zirvesinde
imzalanmistir. Proje genel olarak var olan hatlarin yenilenmesi ile ilgili konulart

icermektedir ( Taldybayeva, 2019).

RUSSIA

MONGOLIA

Zhangjisnkos

m CHINA

Sekil 3. Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru
Kaynak: Taghiyev, 2019, 5.45
1.5.2. Yeni Avrasya Kara Kopriisii Ekonomik Koridoru

Yeni Avrasya Kita Kopriisii olarak da adlandirilan Yeni Avrasya Kara Kopriisii,
Cin’in Orta Asya ile olan demiryolu baglantisina verilen addir. Gilizergah, Beijiang
hattina ek olarak Longhai Demiryolu ve Lanzhou-Xinjiang Demiryolu olan Cin’in dogu-
bati demiryollarin1 da igermektedir. Demiryollari, Jiangsu eyaletindeki liman kenti
Lianyungang ile Kazakistan arasinda kesintisiz bir demiryolu baglantis1 olusturmaktadir
(Akgay, 2017). 1995 yilinda Cin ve Kazakistan hiikiimetleri, ikincisinin Lianyungang’1
ihracat ve ithalat i¢in birincil liman olarak kullanmasina izin veren bir anlasma imzaladi
ve ilki, Lianyungang’in Yeni Avrasya Kara Kopriisii igin belirlenmis baslangi¢ noktasi
olarak hizmet vermesini planliyor. Kazakistan’in Almati’dan baslayan demiryolu,
Ozbekistan’mn Taskent ve Semerkant’a ve oradan da Tiirkmenistan’m Tejen sehrine

uzaniyor. Tejen’den Tiirkmenistan’in baskenti Askabat’a bir bagka hat devam etmektedir.
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Askabat’tan sonra hat, Hazar Denizi kiyisindaki Tiirkmenistan limani Tiirkmenbagi’nda
sona ermektedir. (Kazakistan ile Tiirkmenistan arasinda direkt demiryolu baglantisinin
agilmasmnim ardindan yiikiin komsulariyla iliskileri zayif olan Ozbekistan’1 ge¢mesi

miimkiin hale gelmistir) (Giiner, 2018).

1996 yilinda Tejen’den iran smirina (Serakhs’da) bir yan demiryolu insa edildi ve
fran Islam Cumhuriyeti Demiryollari’na bagland1. Baglanti, potansiyel olarak Cin’den
gelen demiryolu yiiklerinin Basra Korfezi’ndeki limanlara ve diger tren hatlari ile
Kafkasya ve Tiirkiye’ye ulagmasina olanak tanimaktadir. 2016 yilinda, Yiwu (Zhejiang
Eyaleti) ve Tahran arasinda, bu giizergahta dogrudan konteyner treni hizmeti baslatildi
ve yolculuk 14 giin siirdi. Orta Asya giizergahi, Marmaray baglantisinin agilmasina
ragmen Bogaz iizerinden demiryolu baglantisinin a¢ildigi Ekim 2013 tarihine kadar
Avrupa’ya kadar uzanmadi. Iran demiryolu hatlar1 1.435 mm (4 ft 8 12 ing) 6lcii
kullanilmakta ve Cin’den Iran’a gegen yiik vagonlarmin tekerlek olgiilerini iki kez
degistirmesini gerektirmektedir. Van Golii lizerinden gegen tren feribotu da bir kapasite
kisitlamasidir. Cin devlet medyasi, Yeni Avrasya Kara / Kita Kopriisii’niin
Lianyungang’dan 11.870 kilometre (7.400 mil) Rotterdam’a kadar uzandigini iddia
etmektedir. Bununla birlikte, iki sehri, Mogolistan veya Kazakistan iizerinden baglamak

i¢in kullanilan kesin rota belirsizdir (Adigiizel, 2017).

Sekil 4. Yeni Avrasya Kara Kopriisii Ekonomik Koridoru

Kaynak: Taghiyev, 2019, 5.46
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1.5.3. Cin-Orta Asya Ekonomik Koridoru

Bir Kusak Bir Yol Girisimi (OBOR)’nin kara giizergahini, Asya ve Avrupa
ulasimin1  saglayan ve “ekonomik koridor” olarak adlandirilan altt ana ulasim
koridorundan biri olan Cin-Orta Asya Ekonomik Koridoru (Kuzey, giliney ve bati
koridorlar1 olarak da siniflandirilabilecek bu koridorlar) biiyiik oranda demiryolu
aglarindan meydana gelmektedir. Bu koridorlardan ikisi “Cin-Avrupa” baglantisini, bir
koridor “Cin-Orta ve Bati1 Asya ile Ortadogu” baglantisini, diger ii¢ koridor ise “Cin,
Giiney ve Gilineydogu Asya” aglarimi olusturmaktadir. Bu koridorlar sadece ulasima
iliskin tasarlanmamis “Ekonomik koridor” vurgusuyla pek ¢ok sanayi yatirimi ile
koridorlarin etrafinda gelisecek olan “ekonomik isbirligi kusagini” vurgulamaktadir.
“Cin-Orta ve Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridoru” ayni zamanda “Orta Koridor” olarak
tanimlanmaktadir. Bu koridor ile “Cin, Orta ve Bat1 Asya” demiryolu aglar ile birleserek
“Akdeniz sahiline ve Arap Yarimadasi’na” agilma amacindadir. Bu koridor, Orta Asya’da
“Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Ozbekistan ve Tiirkmenistan” olmak iizere bes
iilkeyi, Iran’1 ve Tiirkiye’yi igermekte olup koridorun kimi etaplar1 tamamlanmistir

(Giiner, 2018).

Liviimesgi
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Sekil 5. Cin-Orta Asya Ekonomik Koridoru

Kaynak: Taghiyev, 2019, 5.46
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1.5.4. Banglades-Cin-Myanmar Ekonomik Koridoru (BCIM)

Banglades-Cin-Myanmar Ekonomik Koridoru (BCIM); Cin, Hindistan,
Banglades ve Myanmar’in birlikte gerceklestirdigi tek isbirligi caligmasi ve girigimidir.
BCIM “ticaret, yatirim, altyapi, sermaye ve toplumlar arasi iligkiler” olmak tizere bes
alandaki iliskileri giliclendirmeyi ve doniistiiriicii etkiler meydana getirmeyi
amaglamaktadir. Bahsi gegen alanlarda yapilacak olan isbirligi ve biitiinlesme sayesinde
kalkinma zorluklartyla kars1 karsiya kalan olan Giiney Asya iilkeleri i¢in “yeni bir firsat
penceresi” olacagi ayni zamanda yeniden hareketlenecek olan Giiney Ipek Yolu’nun
“ticari ve kiltiirel iliskileri” de gili¢lendirecegi beklentisi s6z konusudur. Fakat BCIM
Ekonomik Koridoru’nun 6ntindeki birtakim engeller bulunmaktadir. Bu engellerden en
temel olan1 ise Cin ve Hindistan arasindaki politik olarak mevcut “giiven sorunlar1 ve
stratejik rakiplik” olarak ifade edilebilir. Bunun yaninda BCIM Koridoru, hem Cin hemde
akademik cevreler tarafindan, “Cin-Pak Ekonomik Koridoruyla beraber Ipek Yolu
Ekonomik Kusagi ve 21. Yiizyil Deniz ipek Yolu’ndan olusan Kusak ve Yol” girisimiyle
iliskilendirilmektedir (Uberoi, 2016, 30).

200km
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Sekil 6. Banglades-Cin-Myanmar Ekonomik Koridoru
Kaynak: Taghiyev, 2019, s.51

1.5.5. Cin-Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru

Hindi¢in Yarimadasi iilkeleri ile Cin hiikiimeti arasinda “Kusak Yol Girisimi”
igerisinde yapilan isbirliginin ge¢misi 2013-2014 yillarina kadar uzanmaktadir. Bu

projelerin “Cin Hindicin Yarimadast Ekonomi Koridoru” olarak resmiyet kazanmasi ise
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daha yakin bir zamanda gerceklesmistir. 26 Mayis 2016°’da “9. PanBeibu Korfezi
Ekonomik Isbirligi Forumu” ve “Cin-Hindi¢in Yarimadas1 Ekonomi Koridoru Kalkinma
Forumu” tarafindan ortak bir deklarasyon imzalanmistir. Bu deklarasyonla “Cin-Hindi¢in
Yarimadasi Ekonomi Koridoru Girigimi” hayata ge¢irilmis olup bu yonde Cin, Kusak Yol
Girisimi ¢ercevesinde basta “Laos, Kambogya, Vietnam ve Tayland” gelmek iizere bolge

tilkeleri ile ortaklik anlagsmalar1 imzalamistir (Tamer, 2019).
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Sekil 7. Cin-Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru
Kaynak: Taghiyev, 2019, 5.48
1.5.6. Denizyolu Ekonomik Koridoru

Cin’in toplam ekonomilerinin 21 trilyon dolar olan ve 68 iilkeyi “ticari,
endiistriyel ve sosyo-kiiltiirel” sahalarda bulusturacak OBOR projesinin “Tek Yol”
kismimi “Deniz Ipek Yolu” olusturmaktadir. Cin Devlet Baskam Xi Jingping 2013 te dnce
Kazakistan’da “Bir Kusak (Ipek Yolu Ekonomik Kusagi)” girisimini agiklamis ardindan
Endonezya’da ise Giiney Asya’da kiy1 devletlerini birbirine baglamasi planlanan “Deniz
Ipek Yolu” girisimini ilan etmistir. Kisa bir zamanin ardindan bu giizergah “Akdeniz,
Afrika kiyilar1 ve Pasifik Okyanusu” devletleri ile “Latin Amerika’ya” kadar uzanmistir
(UTIKAD, 2017). Buna gore “Deniz ipek Yolu Ekonomik Kusagi, Giiney Cin
Denizi’nden Hint Okyanusu’na, Siiveys Kanali’ndan Akdeniz’e” kadar olan alanlara
agilmaktadir. Deniz ipek Yolu’yla, Cin, “Giineydogu Asya, Giiney Asya, Afrika, Orta

Dogu ve Avrupa” olmak iizere alt1 bolgeye ekonomik olarak erismektedir. Cin’in petrol,
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demir cevheri ve bakir cevheri gibi stratejik olarak hammadde gereksiniminin biiyiik
bolimii bu rotadan karsilanmaktadir (Clemens, 2015). Petrol ihtiyacinin biiyiik kismi
denizyolu giizergahindan karsilayan Cin’in Deniz Ipek Yolu’nun ana giizergahi; “Cin
(Kunming), Giiney Cin Denizi, Myanmar, Banglades, Hindistan (Kalkiita), Sri Lanka
(Kolombo), Hint Okyanusu, Kenya (Mombasa), Kizildeniz ve Yunanistan’dan” meydana

gelmektedir (Giiner, 2018).
1.6. Yeni ipek Yolu Projesinde Beklentiler

Cin 2012 y1l1 ve sonrasinda iiretimi yapilan ihracat {iriinlerinin azalmasina karsin
tilke i¢inde bu iirlinleri tikketememekteydi. Ayn1 zamanda ¢okca kullanilan malzeme ve
tirlinler arasinda bulunan demir-gelik, otomobil ve diiz cam, gemi insas1 gibi alanlarda
faaliyet gdsteren bir¢ok sektor iflasin esigine dayanmisti. Buna karsin Cin devleti ¢oziim
olarak {ilke i¢inde ve disinda giiclii oldugu sektdr ve alanlarda iktisadi durum iyilestirmesi
ve israf iretimini azaltma gibi yontemler gelistirmisti. Ayn1 zamanda Cin iirettigi tirlinleri
Diinya capinda pazarlama gibi bir ama¢ benimsemistir. Yeni Ipek Yolu projesi Cin’in
kendi iiriinlerini ti¢ kitada bulunan pazarlarda sergilemek ve dagitimini1 gerceklestirmeyi
amaglamaktadir. Bununla birlikte Orta Asya, Giiney Asya, Afrika ve Orta Dogu’dan
gecen enerji koridorunu da garantilemeyi hedeflemektedir. Bu sebepledir ki Asya tilkeleri
basta olmak iizere, Tiirkistan’in Dogusu, Rusya ve Mogolistan ile baglantilarinda I¢
Mogolistan bolgesi cok kritik bir dnem tasimaktadir (Cakan, 2017). Cin ozellikle
Malakka bogazinda yasadigi problemlerden dolayi, bahsi gecen bdlgelerden enerji
tasimak icin alternatif bir enerji tasima yolu olusturma gibi gereksinimler duymustur. Iste
bu sebeple Cin devleti “Giineybati Asya iilkelerini Orta Asya’ya Orta Asya’y: da Cin ile
karadan baglayan bir kusak projesini” ger¢eklestirmektedir (Cakan, 2017).

Cin, diinya ¢apinda yakin iligkiler icinde olmadig bircok {ilke ile yakinlagmis ve
uluslararas: ticari iliskilerinde gelisme kaydederek diinyadaki giic ve yarattigi etki
acisindan yogun bir ¢aba sarf ettigini agik¢a goriilmektedir. Cin devletinin
Cumhurbaskani olan Xi Jin-Ping bir konusmasinda proje ile ilgili beklentilerini su sekilde

ifade etmistir (Cakan, 2017):

Tarihi Ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasi icin Xi Jin-ping’e gore; “Tarihi Ipek Yolu

Asya, Afrika ve Avrupa arasinda baris ve isbirligini, karsilikli 6grenmeyi ve yarari

16



saglamigti. Tarihi Ipek Yolu’nun yalmzca mallarin degil, bilginin, inanglarin ve
kiiltiirlerin de uygarliklar arasinda dolasimina olanak vermisti. Yeni Ipek Yolu Projesi de

21. yiizyilda ayn1 amaca hizmet edecektir.”
Proje baslama tarihinden su ana kadar;

Orta Asya bolgesinden Cin’e ithal edilen tarim {iriinlerinin glimriikten alinmasi
%90 daha kisa slirmekte, proje de Cin ile birlikte yer alan iilkeler 2014 ve 2016 yillarinda
toplam ticaret hacmi 3 trilyon dolara yiikselmis, bu iilkelere Cin tarafindan yapilan
yatirim ise 50 milyar dolara kadar ulasmis, 20 iilkede 50°den fazla “ekonomik isbirligi
bolgesi” Cin kokenli sirketler tarafindan kurulmustur. Cin bu projede rol oynayan her
tilkeyi kapsayacak sekilde her sene 10 bin kisiye Cin devleti blinyesinde burs vererek,
Cin yerel yénetimi kapsaminda 6zerk bir “Ipek Yolu Bursu” olusturmustur. Ipek Yolu
Fonu kendi basina sadece 4 milyar dolar civarinda yatirimlar yaparken, Cin devletinin

ayrica boyle bir girisimde bulunmasi projenin ¢ekiciligini de arttirmistir (Sezen, 2017).

Uluslararasi alanda yeni bir diizen olusturma meselesi; Cin devlet bagskan1 Xi Jin-
Ping bu projede uluslararasi baris ve istikrar temasinin gerekliligini 6ne ¢ikaracak
vurgular yaparak “Yeni Ipek Yolu Projesi diinya baris1, milletlerin refah ve huzuru yenilik
ve farkli uygarliklar arasinda baglanti icin insa edilmesi gerekir” ifadesini kullanmistir.
Bu gibi taleplerin gergekliginin saglanabilmesi adina “kazan-kazan isbirligi” ile iligkili,
“lilkelerin hakimiyetine onuruna, toprak biitlinliigline, kalkinma modeline, toplumsal
sistemine, temel ¢ikarlarina ve ana kaygilarina saygi duyulan yeni bir uluslararasi diizen”
olusturulmasi saglamalidir. Bu kapsamda incelenecek olursa Sangay isbirligi orgiitii
temelleri atildiktan sonra diinya i¢in tek tarafli ve kutuplasmanin olmadig: biiyiik bir
adimdir (Yardimcioglu ve Kogarslan, 2012). Tim bu bilgiler 1s1ginda Cin — ABD
rekabetinin olusmasi, Cin’in Asya’da egemenlik kurmasindan dolayr olustugunu
belirtmek gerekmektedir. Her ne kadar rekabet temelli arzularini gerceklestirmek istese
dahi, Cin’in NATO gibi askeri alanda bir giice sahip olmadig1 ve ancak iktisadi alanda
kendini giiclii kilabilecegi “Asya Riiyasin1” harekete ge¢irmek amaci ile yumusak giicii
kullanmay1 tercih etmesi, “Yeni Ipek Yolu Projesinin” baglamasinda biiyiik rol
oynamistir. Bu projenin Cin devleti i¢cin beklenen sonucu, yerel olarak ekonomik

problemlerin ortadan kaldirilmasi ve yerel biiyiime saglama, uluslararasi alanda da Cin’in
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rakiplerinin iktisadi, sosyo-kiiltiirel ve politik alanda daha geride kalmasi ve Cin’in

uluslararasi sayginliginin kabul edilmesi amaglanmustir.
1.6.1. ipek Yolu Projesinin Lojistige Faydalari

Etiyopya burada giizel bir 6rnek. Dogu Afrika’da bulunan iilke, ¢ogu c¢alisma
cagindaki genglerden olusan 100 milyonluk bir niifusa sahiptir. Calisan niifus gorece iyi
egitimlidir ve ¢alisma {icretleri Afrika’daki en diisiikler arasindadir, bu oran Cin’dekinin
sadece 1/10’udur. Ingilizce, iilkede yaygin bir yabanci dildir, dyle ki iletisim bir sorun
degildir. Ulkenin siyasi durumu son yillarda iyilesmisti ve baris¢il bir topluma sahip
olmustur. Cin’e benzer sekilde, hiikiimet, {ilkeyi Afrika’nin 6nde gelen iiretim merkezi
olmaya yonlendirmek i¢in Vizyon 2025 olarak bilinen iddiali bir hedef belirlemistir.
Etiyopya hiikiimeti, tekstil ve hazir giyim endiistrisini gelistirmek i¢in odak bir endiistri
olarak tanimladi. Bu odaklanma, bu endiistrinin heyecan verici biiyiimesine yol agmastir.
Iscilerin egitimi ve becerilerinin iyilestirilmesi i¢in endiistri dernekleri kurulmustur. Bu
nedenle Etiyopya, giyim ve ayakkabi deger zincirinin potansiyel bir {iretim merkezi
haline gelebilecek temele sahiptir. Ipek Yolu Projesi gelistirilirken, biiyiik giyim sirketleri
simdiden Etiyopya’yr kesfetmeye ve deger zinciri tasarimlarina dahil etmeye
baslamiglardir (Atl & Unal, 2014). Ornegin, Hennes & Mauritz (H&M) ve Phillips-Van
Heusen (PVH) iilkeden kaynak almaya baslamistir. BOylesine biiyiik sirketlerin bu
hamleleri, buranin kaynak i¢in gelecek vaat eden bir iilke olabilecegine isaret etmaktedir.
Baz1 biiyiik sirketlerin Etiyopya’dan kaynak almasi, digsal etkilerin olacagi anlamina gelir
ve bagkalar1 tarafindan egitilenlerden toplanan mevcut emek, sektorii desteklemek igin
daha fazla tedarik ag1 kurulmus ve sermaye yatirimcilarini cekme kolayligi Huajian gibi
Cinli ireticiler de Etiyopya’da ayakkabi iiretmeye baglamistir. Etiyopyali giyim ve
ayakkabi ihracatgilari, Amerikan hiikiimeti tarafindan 2015 yilinda bir on yil daha
yenilenen Afrika Biiylime ve Firsat Yasas1 (AGOA) sayesinde ABD pazarina glimriiksiiz
erisime sahip. Ulke ayrica Avrupa Birligi’ne giimriiksiiz erisimin yan1 sira Japonya’da
ayricaliklt muameleden yararlantyor.

Ucuz isgiiciine sahip ¢ogu iilke, hammadde eksikliginden dolay1 kiiresel deger
zincirinin  kolayca parcast olamaz. Etiyopya, kalkinma i¢in uygun yatirimla

gerceklestirilebilecek avantajlara sahiptir. Ulkedeki pamuk tedarik potansiyeli, diinyanin

dort bir yanindan pamuk, iplik ve kumas alma zorunlulugunu azaltmaktadir. Etiyopya
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ayn1 zamanda diinya ¢apinda kullanilmayan en biiyilik hayvancilik kaynaklarindan biridir.
Sigir, koyun ve ke¢i postlarini ¢esitli derilere doniistiirmek i¢in tabaklama endiistrisiyle
uzun bir ¢alisma ge¢cmisine sahiptir ve bdylece ayakkabi endiistrisi i¢in malzeme
kaynaklar1 saglamaktadir. Ac¢ik¢a, dikey bir kurulum potansiyeli mevcuttur (Adigiizel,
2017). Etiyopya, kitadaki en biiylik hidroelektrik enerji barajlarindan birine sahip oldugu
icin emegin yani sira diisiik elektrik maliyetine de sahiptir. Bununla birlikte, Etiyopya’nin
giyim ve ayakkabi icin kiiresel deger zincirinde 6nemli bir rol oynamasindaki en biiyiik
zorluklardan biri lojistiktir. Etiyopya, deniz limani olmayan karayla cevrili bir iilkedir.
Uriinleri okyanus tasimacili1 yoluyla ¢ikarmanin tek yolu, iiriinleri komsu iilke olan
Cibuti’deki en yakin limana tagimaktir. Cibuti’ye giden yol zaten oldukca sikisik
durumda ve Cibuti’nin kargo tasimadaki kapasite sinir1 simdiden maksimuma ulasmis
durumdadir. Sonug olarak, Etiyopya {iretim i¢in ¢ekici bir yer olsa da teslimat siiresindeki

lojistik gecikmeler ve belirsizlikler iireticilere zarar verilebilmektedir.
1.6.2. Lojistik Engellerinin Ortadan Kalkmasi

Yeni Ipek Yolu Projesi, sirketlerin deger zinciri tasarimlarmi yeniden
tanimlamalari i¢in firsatlar da yaratabilir. Cin, “diinyanin fabrikasi” haline gelirken, bu
da birgok treticinin iiretim merkezlerini Cin’de kurdugu anlamina gelirken, bu tasarim
ileride tehdit olusturabilmektedir. Daha 6nce bahsedildigi gibi isgiicli maliyetlerindeki
artisin yani sira, diisiik vasifli fabrika islerinde ¢alismaya istekli emekgilerin potansiyel
kithgr ve hiikiimetin yiiksek katma degerli imalat iglerine gegme konusundaki artan
vurgusu, daha geleneksel olanlara bir zorluk olusturmaktadir. Giyimde olanlar veya
diisiik teknolojili elektronik veya cihazlar icin basit montaj gibi daha az yetenekli tiretim
gorevleri buna ek olarak, birgok hiikiimetin korumaciliga dogru hareketi, genellikle Cin
yapimu iiriinler {izerindeki sinir vergileri bigiminde, iiretim merkezi olarak Cin ile deger
zinciri tasarimina yonelik bir saldirtya yol agmaktadir. Korumacilik temelli sinir vergileri
kiiresel ticarete siirtiisme katarken, Ipek Yolu Projesi bunun tersini yaparak ticaret
stirtiismesini hafifletmek icin madeni yaglar yaratmaktadir (Calkaya, 2020). Sonug
olarak, deger zincirinin bir pargasi olmak i¢in cazip yerler olmayan iilkeler, kiiresel deger
zincirinin ayrilmaz bir pargasi olma firsatina sahip olabilir. Bu firsatlar, Ipek Yolu Projesi
tarafindan yaratilan caddeler nedeniyle ortaya ¢ikmistir. Politika koordinasyonu, Cin ile

Kusak ve Yol tizerindeki iilkeler arasindaki sinirlari gegmeyi kolaylagtirmaya yardimer
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olabilir. Mali is birligi, bu iilkelerde kapasite ve kapasite gelistirmeye yatirim yapmak
icin daha kolay sermaye akistyla sonuglanabilir. Kapasite olusturmaya yapilan yatirim,
sermaye ile siirli degildir. Bilgi ve teknoloji transferleri yoluyla da gergeklesebilir. Son
olarak, Ipek Yolu Projesi’nin amaci, negatif ticaret engelleri yerine pozitif ticaret

muamelesidir.
1.6.3. Ekonomik ve Ticari iliskiler

Kusak ve Yol ile Cin, sanayi parki temelli kalkinma modelini (Cin’in reform ve
acilma siirecinde gelistirdigi), Cinli isletmeler denizasir1 genisledik¢e daha fazla iilkeye
ihrag etmektedir. Cinli sirketler 34 iilkede 75 ekonomik ve ticari ig birligi bolgesi insa etti
ve etmeye devam etmektedir. Toplamda yaklasik 18 milyar ABD Dolar tutarinda bir
yatirim ve 1.141 isletme ¢ekiliyor. Holley Group, Futong Group ve Meksika’nin Santos
ailesi tarafindan ortaklasa gelistirilen Hofusan Endiistri Parki’nin ingaat projesi
Monterrey, Nuevo Ledn, Meksika’da baslamistir. Bu, Holley Group’un Tayland’daki
Tayland-Cin Rayong Sanayi Bolgesi’nden sonraki ikinci denizasiri endiistri parki
projesidir (Adigiizel, 2017). Endiistri parklarinin, katilimei iilkelere faydalar saglayacagi
ve onlar kiiresel bir tedarik zinciri agina dahil edilecegi diigiiniilmektedir. Siiveys
Ekonomik ve Ticari Is birligi Bolgesi, Cin-Misir endiistriyel is birligi icin kilit bir
platform haline gelmis ve ekonomi ve ticaret konularinda diyalog i¢in bir platform
saglamistir. Bolge 1 milyar ABD dolar ¢ekmis ve yerel halk i¢in 2.000°den fazla is
yaratmustir. Endiistri parklar1 ve bolgeleri, bazi iilkelerin sanayilesmesi i¢in onemli
adimlar olarak goriilmektedir. Cin-Beyaz Rusya sanayi parki bu noktada bir ornektir.
Sadece Belarus’taki en biiyiik yatirim projesi degil, ayn1 zamanda iki tilke arasindaki en

biiyiik ekonomik ve teknolojik is birligi projesidir.

Bir baska aydinlatic1 6rnek, Cin’in Tayland’in muazzam altyap1 girisimi Dogu
Ekonomik Koridoru (EEC) lizerindeki muazzam disa doniik ekonomik genislemesidir.
EEC, Tayland’mn g ilini (Chonburi, Rayong ve Chachoengsao) kapsayan ve toplam
13.285 km2’lik bir alan1 kapsayan, Tayland’in dogu sahilinin ekonomik kalkinmasina
yonelik bir pilot projedir. EEC’nin ana odak noktasi, mevcut baglantiy1 iyilestirmek ve
iiretimi ve yeniligi tesvik etmektir. Hiikkiimet, Tayland’in dogu illerinden Myanmar’in
devam eden Dawei derin deniz limani projesine, Kambog¢ya’nin Sihanoukville limanina

ve Vietnam’n Vung Tau limanina giden yerlesik deniz yollar1 olusturmayi
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planlanmaktadir (Ath & Unal, 2014). Tayland, Giiney Dogu Asya’nm bir denizcilik
merkezine doniistiirmek amaciyla Laem Chabang limanimi (zaten {ilkenin en biiyiigii)

genisletmektedir.

Tayland hiikiimeti, 2017’den bu yana, Cin’den daha fazla teknolojik destek almak
icin EEC’yi Kusak ve Yol ile Kusakla Olusturma’ya entegre etme planlarini arastirdi.
BRI kapsaminda, Tayland’1 Cin’deki Laos ve Kunming’e baglamak igin yiiksek hizli bir
Cin-Tayland demiryolu insa edilmektedir. Denizalt1 kablolar1 Bangkok’u Hong Kong ve
Cin anakarasina baglanacak ve boylelikle turizmi artacak ve yatirimcilar icin firsat
olusturacaktir (Naghiyeva, 2019). Yeni Ipek Yolu Projesi, Tayland igin yeniligi artirmaya
ve ekonomik biiyiimeyi yonlendirmeye yardimci olacak. Tayland yeni bir ekonomik
modeli, yani Tayland 4.0’1 tegvik etmektedir. Dahasi, Cinli sirketler zaten AET ye yatirim
yapmaktadir. Ornegin, 80°den fazla Cinli sirket, Tayland-Cin Rayong Sanayi Bolgesi’nde
tiretim tesisleri, aragtirma merkezleri ve operasyon merkezleri kurmustur. Bu bolge, yerel
sakinlere 20.000’den fazla is sunmayi vaat etmekte ve 1,5 milyar ABD Dolari’nin
lizerinde yatirrm ¢ekmektedir. KOBI’ler i¢in biiyiik firsat saglayan BRI tarafindan
baglatilan benzer bir proje de Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru’dur (CPEC). CPEC,
Cin’in batisindaki Kasgar kentini iran ve Basra Korfezi nakliye yollarinin yakininda
bulunan Pakistan’in Arap Denizi liman1 Gwadar’a baglamay1 6ngéren, BRI’nin 62 milyar
dolarlik amiral gemisi programidir. Dahasi, CPEC kapsamindaki firsatlar KOBI’lerin
biiylimesine yol agmigtir. Pakistan’in ticaret, sanayi ve hizmet sektorlerindeki 3,2 milyon
ticari kurulusun yaklasik %901, {ilkenin tarim dis1 isgliciinlin %70’in1 olusturan
KOBI’lerdir. GSYIH’ye %30, ihracat kazanclarma %25 ve katma degerli iiretime %35
katkida bulunmaktadir. Bu gercekler, KOBI’lerin Pakistan ekonomisinin bel kemigi
oldugunu ortaya koymaktadir. 60 milyar ABD Dolarin1 asan dev yatirimiyla CPEC,
KOBI sektdriiniin biiyiimesi i¢in esi goriilmemis yollar sunmaktadir (Atasoy, 2010).

1.6.4. Uzun Vadeli Dostane Ulke iliskileri

Hiikiimetin oOnderligindeki cabalarin yani sira, 6zel Cinli sirketler kiiresel
genislemelerini Cin’in arzu edilen Dijital Ipek Yolu’na baglamada hizl1 davranmiglardir.
Mart 2017°de, Alibaba’nin ilk kiiresel dijital serbest ticaret bolgesi Malezya’da agildi.
Bu, Alibaba’nin kurucusu Jack Ma tarafindan Hangzhou’daki 2015 G20 zirvesinde ortaya
atilan elektronik diinya ticaret platformu (eWTP) konseptinin bir tezahiiriidiir. EWTP,
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Kusak ve Yol tizerindeki tilkeler Alibaba ve Jack Ma’nin kiiresel genisleme planlari i¢in

en 6nemli bdlgeler oldugundan, Dijital Ipek Yolu ile iliskilidir (Barbanova, 2015).

EWTP’nin vizyonu, ticaret engellerini azaltmak ve 6zel sektor ve hiikiimetlerin
birlikte calistig1 diinya ¢apindaki KOBI’ler igin pazarlara daha adil erisim saglamaktir.
Dijital serbest ticaret bolgesi, Giineydogu Asya’ya hizmet veren Kuala Lumpur
Uluslararas1 Havaalani’nin yakininda bir bolgesel lojistik merkezinden olusmaktadir
(DHMI, 2020). Tesis, hizli depolama, siparis karsilama, giimriikleme ve antrepo
islemlerine olanak taniyacaktir. Yerel KOBI’lere ihracati kolaylastirma destegi
saglamaya vurgu yapilarak, pazarlama ve giimrikkten modernize izin bagvuru
prosediirlerine, vergi beyannamesine ve daha fazlasina kadar ¢esitli hizmetler sunan tek
noktadan bir ¢6ziim platformu olusturulmustur. EWTP kapsamindaki bir diger girisim,
kaliteli Malezya iirlinlerini kiiresel alicilara tanmitmaya yardimecr olmak ig¢in

Alibaba.com’da bir Malezya pavyonunun agilmasidir.

EWTP ile erken katilimla Malezya, ekonomik doniisiim vizyonunu ileriye tasiyor
ve Asya’nin 6nde gelen kaynak bulma ve yerine getirme merkezi olma yolunda bir adim
atmustir. Alibaba ile Dijital Serbest Ticaret Bolgesinde KOBI’lere iicretsiz olarak
erisilebilen bir altyapr gelistirmek icin is birligi yapan Malezya, Malezya firmalarinin
kiiresel asamadaki rekabet giiclinii artirarak ihracati artiracak ve toplumuna genis
kapsamli ekonomik faydalar getirecektir (Giilsiin, 2018). 2018 yilinda, BRI'ye
odaklanmak i¢in eWTP tarafindan 600 milyon ABD Dolar1 tutarinda bir teknoloji ve

inovasyon fonu baglatilmistir.
1.7. ipek Yolu Projesinde Riskler

Global olgekte bir biiyiikliige sahip olan ve birden c¢ok iilkeyi igeren ulagim
projelerinin uygulama agamasina gecildigi zaman iilkeler arasinda meydana gelebilecek
anlagsmazliklardan dolay1 birtakim problemlerin dogmasi olasidir. Projenin amaclar
iginde kitalararas1 bir ulagim rotasi gizilerek ticaretin bu bolgede daha ¢abuk yapilmasi
ve karsilasilabilecek tehditler varsa bunlar dl¢iisiinde de tedbirler alinmasi gerekmektedir.
Uluslararas1 alanda ulastirma projelerinin olduk¢a genis bir ulagim rotasinin bulunmasi
ve icerdigi alaninda genisliginden dolayr bu projelerin bitirilmesi uzun senelere

yayillmaktadir. Bu baglamda kars1 karsiya kalinabilecek olan en miihim tehdit proje
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tilkelerindeki “siyasi istikrarla” alakalidir. Uluslararas1 alanda ulastirma proje
maliyetlerinin yiiksekliginden dolayr da ilkelerin iktisadi durumlarinda meydana
gelebilecek olan olumsuz durumlarin da mithim tehditler arasinda oldugu ifade edilebilir
(Kuo, 2018). Modern Ipek Yolu projesi cercevesinde sayilan bu riskler haricinde
karsilasilabilecek oteki tehditler; iilkelerin kullanmis olduklart kredileri geri 6deme
konusunda dogacak olan problemler, terdrizm gibi global 6l¢ekte problem yaratan
giivenlik sorunlar1 ile altyap1 yetersizliklerinden dolay1r yasanabilecek problemler
sayilabilir. Elbette bu risklerin hangisinin birincil 6neme sahip oldugu proje uygulandikca
aciga cikacaktir. Ote taraftan Orta Asya iilkelerinin “etnik” &zelliklerinden dolay:
meydana gelen “sosyokiiltiirel pargalanmalarin” yol acacagi korkuya iliskin
olumsuzluklarin meydana gelmesi de baska bir risk unsuru olarak durmaktadir. Bu
baglamda bolge iilkeleri ile Cin’in iliskilerinin artmasi ve dolayisiyla Cin’in Orta Asya’da
daha etkin olarak rol almasi bolgenin kiiltiirel, etnik ve toplumsal ozelliklerinde
bozulmalara sebebiyet verecegi lizerinde durulmaktadir (Ablayeva, 2013). Bu goriisler
bir araya getirildiginde bolgedeki iilke ve halklarinin uzun vadede projenin yaratacagi
sosyal ve kiiltiirel yansimalardan kaynakli olarak ¢ekimser olabilecegi yoniinde goriisler

bulunmaktadir.
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IKiINCIi BOLUM
2. LOJIiSTIK SEKTORU VE KAVRAMI

2.1. Lojistik Kavramm

Lojistik kelimesi koken olarak eski Yunancada “logos” sozciiglinden gelmektedir.
“Logistikos” sozciigii ise hesap kitap yapma bilimi olarak bilinmektedir. Lojistik
kavrami; “ireticinin iireticisinden, miisterinin miisterisine kadar bir zincirde, dogru
malzemenin dogru zamanda bulundurulmasini saglayan faaliyetlerin timi” seklinde
tanimlanmistir (Aydin, 2011). Tiirkce sozliikte (Tiirk Dil Kurumu, 1974) ise; “lojistik,
savasta veya askeri bir yiirliyliste yol, haberlesme, saglik, ikmal gibi hizmetleri saglayan
strateji bolimii; lojistik (mantik)” olarak tanimlanmaktadir. Tiketicilerin istek ve
gereksinimlerini karsilamayir amag¢ edinen lojistik; ilerleyen teknik gelismeler ve
girisimcilikle, globallesen diinyada tiiketicilerin giderek artan farkindaliklariyla beraber
biiyiiyen bir sektdr haline gelmektedir. Isletmelerde iiriin ve haberlesme akisina uygun
bir sekilde, belirli bir plan ve kontrol ¢ergcevesinde talep edilen {iriiniin iiretim alaninda
hazir hale getirilmesi asamasini igeren lojistik; trilinlerin gerektiginde aym {iiretim
binasinda gerektiginde de farkli fabrikalar arasindaki hareket akigini igermektedir

(Akkaymak, 2009).

.....

Lojistik kavraminin tarihi incelendigi zaman “ilk kullanimi her ne kadar askeri
alanda olsa da lojistik faaliyetler ilk insanlarin avlandiktan sonra avlarini ve yiyeceklerini
ileride tiiketmek {izere islemesi ve depolamasi ile baslamistir.” (Bamyaci, 2008) olup
lojistik alanindaki tiim gelismeler bugiine kadar yenilenerek gelmeye devam etmistir.
Gogebe yasam, Kavimler Gogii, Ipek ve Baharat Yolu gibi ticari yollarin kesfi gibi tarihe
yon veren olaylar, sivil yasamda da lojistigin aktif bir sekilde yer ettigini gostermektedir.
Sanayi Devrimi’yle birlikte globallesen ticari etkinlikler, gelisen ve genisleyen pazarlar
neticesinde lojistik alan1 énemli sektor haline gelmistir. Uretim arttigindan dolay1 yeni
pazarlar kesfedilmis ve bunun neticesi olarak da lojistigin gelismesi ve gelistirilmesi

olagan bir hal almistir (Ergiines, 2021).

1905 yilinda Albay Chauncey B. Baker tarafindan ilk kez kullanilan lojistik

teriminin kullaniminin “malzeme ve personelin tasima, tedarik, bakim ve yenilenmesi”
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olarak askeri bir terim olarak kullanilmistir. 1900°1i yillarin basinda, tarimsal tiriinlerin
taginmasiyla beraber lojistik, bir bilim dali olarak 6nem kazanmaya baslamistir. 1950-
1960’11 yillara gelindiginde lojistik daha ¢ok disa doniik tasima etkinliklerini kapsayan
bir sistem seklinde algilanmistir. Lojistigin bilimsel olarak tartisilmasi ilk olarak
tasimacilik ve fiziksel dagitimla ve bunlarin finansal yoniinden ilerlemesi iizerine
olmustur. 1970°1i yillardaysa iktisadi olarak yasanan belirsiz durumlardan dolay1 da
lojistik sektorii duragan bir hale gelmistir. 1980°lere gelindiginde bilgi teknolojilerinde
yasanan gelismeler ve yenilikler ile beraber 70°1i yillarin duraganlagmasini sonlandirmak
amag haline gelmistir. Gliniimiizde bilgi teknolojileri alaninda devam eden gelismelerle

lojistik faktorii gok daha mithim bir yerdedir (Akkaymak, 2009).
Lojistigin tarihsel akisina bakilacak olursa (Kogak, 2020);

1950 yili oncesi: Lojistik terimi isletmelerce taninmakta, lojistik calismalar1 da ayri
bolimler ve farkli gorevler gergevesinde yiiriitiilmekteydi. Lojistigin 6neminin pazarlama

anlayisi ile beraber artis gostermeye baslamistir.

1950-1960 donemi: Bu donemde iiretilmis olan iiriin ve mallarin dagitimlarina yonelik
yapilan islemler planli ve diizenli degildir. Uretici iiriinii iiretmekte, perakendeci satmakta
dolayzst ile diizensiz ve plansiz iglemlerle mallar igyerlerine teslim edilmekteydi. Fiziksel
dagitim, malzeme yonetimi, tedarik yonetimi ve dagitim yonetimi gibi kavramlar asama

asama kullanilmaya baslanmistir.

.....

yerini ¢ok cesitli ve kii¢lik boyutlu iiretime birakmaistir. 1963 yilinda kurulan CLM bugiin

en etkili ve gecerli lojistik tanimin1 yapmustir.

1970-1980 donemi: Bu donem dagitim kavraminin gelistirildigi cok dnemli on yillik bir
stireci igermektedir. Tedarik icin bolgesel ve lokal dagitim deposunda kavramsal
degisiklikler s6z onusu olurken ve dagitim aglarinda daha biiylik perakende zincirleri

uygulama konulmustur.

1980-1990 donemi: Lojistik kavrami 1985 yiliyla beraber daha genis kitleler tarafindan
kullanilmaya baglanmistir. Ayn1 zamanda lojistigin yaninda “Tedarik Zinciri
Yonetimi’ne (TZY) de gegis yasanmis ve ulagtirma sektoriindeki firmalar miisterilerine

sunmus olduklar1 hizmetlerin yelpazesini genisletmislerdir.
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1990-2000 donemi: Bu dénemde tedarik zinciri boyunca biitiin alt sirketler bir hiyerarside
bulundurmaya calisilirken firmalar rekabette ayakta kalabilmek amaci ile iiretim
potansiyellerini genis bir ¢apta degistirip “biitiinlesik lojistik yonetim faaliyetlerini”

temelden genisletme yoluna gitmislerdir.

2000 yil1 ve sonrasi: Bu donemden itibaren lojistik hizmetlerine iliskin olarak giinden
giine hizmetlerin kapasitesini arttirmistir. Firmalar stratejilerini olustururken rekabet
cizgisinde lojistik faaliyetlerine her zamankinden daha cok 6nem verdikleri bir siirece

girmislerdir.
2.3. Lojistigin Temel Amaci ve Onemi

Gecmisten bugiine lojistigin tarihsel siirecte gelismesi, ticari ve iktisadi
gereksinimlerden kaynaklanmigtir. Bugiin ise liretim sahasinda ortaya ¢ikan gelismeler
ile beraber yeterli ve uygun bir hizmet saglayabilmek amaciyla c¢alisilmaktadir.
Maliyetlerin yiikselmesi ve pazarlama alaninda yeni yaklasimlar ve fikirlerin arayist
ortaya ¢ikan sorunlarla sayesinde olmustur. Son zamanlarda lojistik sektoriine olan ilgi
artan bir sekilde siirmektedir. Bunun neticesi olarak bu alanda ciddi bir sekilde gelismeler
yasanmaktadir. Bu gelismelerin yani sira igerik ve sinirlar1 daimi olarak gelisen lojistigin

amaglar1 agsagidaki gibi siralanabilir (Acar ve Koseoglu, 2014):

e En az maliyetle en nitelikli hizmet ve iirlin ortaya ¢ikarmak ve bunun i¢in de maliyet

kalemlerinin gbzden gegirmek,
e Maliyetleri en aza indirerek maksimum verim elde etmek,

e En az stok “JIT” (Just in Time) ile tam zamaninda iretim gibi faaliyetler

yayginlagtirmak,

e Rekabetgi ortamda kaliciligi saglayabilmek i¢in miisteri memnuniyeti saglamak ve

kaliteli hizmetlerin uygulanmasini saglamak,

e Uretilen mal ve hizmetlerde aksakliklar ortaya ¢ikmadan diizenli ve kararli olarak

miisterilere ulagsmasi ile siirdiiriilebilirligin saglanmasi.

e Uretilen mal ve hizmetlerin teslimat siiresinin minimum siirede gerceklestirilmesi

amaci ile uygun rotalarin olusturulmasi,
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e Yiik ve araglarin her an miisteri ve iiretici tarafindan istenildigi gibi izlenmesinin

saglanmasi olarak iade edilebilir.

Sonug olarak 21. yiizyilla birlikte “modern lojistik, insan kaynaklari, makine
miithendisligi, endiistri miithendisligi, toplam kalite yonetimi, bilisim sektorii” gibi pek
cok alanda ustalik gerektiren bir siirece ge¢is yapmistir (Bamyaci, 2008).

owe

2.4. Lojistigin Temel Faaliyetleri

Lojistik alaninda her biri ayr1 6neme sahip olan birbirinden farkli ama birbiri ile
“talep yoOnetimi, miisteri iliskileri yoOnetimi, siparis yonetimi, tedarik/satin alma,
paketleme/ambalajlama, ellegleme, depolama, giimriikleme, fiziksel dagitim” bagliklari

altinda incelenmektedir (Yildiztekin, 2002).

Talep tahmini, gelecekte hangi lirliniin ne Olgiide talep edilecegini ve hangi
tilketicinin hangi diizeyde servise gereksinimi olacagmnin tespit edilmesidir. Hangi
trinden ne kadar iretilmesi gerektigi, tiiketicilerin bu {riin igin taleplerinin hangi
tarinlerde yogunlasacagina iliskin olasiliklarin tespit edilmesi talep tahminleri ile
gerceklestirilmektedir. Talep tahmini faaliyetinin dort asamasi bulunmaktadir. Bu
asamalar; “bilgilerin toplanmasi, talep tahmini siirecinin belirlenmesi, talep yonetiminin
belirlenmesi ve hata tartiminin yapilip tahmin sonuglarinin gegerlilik derecesinin
belirlenmesi” olarak ifade edilebilir (Aydin, 2011).

Glinlimiizde firmalar i¢in en miithim 6gelerden biri miisteri hizmetleridir. Miisteri
hizmetleri; “siparis yonetimi, satis sonrasi hizmetler ve talep planlamasi” gibi husulardan
meydana gelmektedir. Lojistik yOnetiminde miisteri hizmetleri fonksiyonel olarak
olmakla birlikte asil amac1 tiim siireci ilk seferde dogru bir olarak yiiriitmektir (Sacar,
2018). Lojistik sektoriinde basartyr yakalayabilmenin baska bir yolu tiiketicinin

gereksinim ve taleplerinin dogru anlasilabilmesi ile ilgilidir.

Tedarik; bir hammadde, malzeme, iiriin ya da hizmetin saglanmasi ve siparis
sistemine dahil edilmesi ile ilgilidir. Tedarik farkli bigimlerde olabilecegi gibi en sik olani
satin alma ile tercih edilmekte olandir. Lojistik sektoriinde satin alma tedarik zincirinde
gereksinim olan hammadde ve malzemenin saglanarak yar1 mamuliin ya da hazir parganin

elde edilmesinde gergeklestirilen biitiin islemleri igermektedir. Satin almanin firmalar igin
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etkileri; “mali etkiler, islemsel etkiler ve stratejik etkiler” olmak iizere lige ayrilmaktadir
(Mariani, 2013). Lojistigin temel faaliyet alanlarindan biri de ambalajlama islemleri olup;
“Uriinlerin bir yerden bagka bir yere tasinmasi, depo edilmesi, elle¢lenmesi
faaliyetlerinde” ne sekilde hareket edilmesi gerektigine iliskin enformasyon olusturmay1
hedeflemektedir. Aksi halde, hatali yapilan iglemler {iriiniin degerini diisiiriip maliyeti de
artirabilmektedir (Sacar, 2018). Baska bir lojistik temel faaliyet alan1 olarak ellegleme
islemi; malzemelerin taginip depolanmasi ve yiiklenmesi sirasinda yapilmaktadir. Bu
islem ile depo operasyonlarinin verimliligi direkt olarak etkilemektedir. Uriiniin degeri
yoniinden herhangi bir farklilik yaratmamakla birlikte siire¢ prosediire uygun olarak bir
yol takip edilmezse maliyeti artiric1 etki yaratabilir. Sonug olarak ellegclemedeki amag,
depo etme islemindeki etkinlik ve verimliligi artirilmak, ¢alisma sartlarini iyilestirmek ve
dolayistyla lojistik hizmetlerinin seviyesini artirmak seklinde ifade edilebilir. Depolama
ise gereksinim duyulan hammadde ve malzemenin kullanilacag: siireye kadar emniyetli
bir yerde korunmasidir (Ablayeva, 2013). Uriin yoniinden degerlendirildigindeyse

iriiniin depodan ¢ikarilmasina dek bekletilmesi ve korunmasi islemleridir.
2.5. Lojistik Yonetimi

“Inbound” olarak bilinen tedarik lojistigi, sirketin tedarikgileriyle alakali olarak
hammadde ya da yar1 mamullerinde “giizergah secimi, kargonun izlenmesi, depolama,
stok, tedarik, Uiriinii teslim alma, tasima, {irlin siparig” gibi durumlar1 kapsamaktadir
(Bamyaci, 2008). Tedarik lojistigi, hammadde ile iiretim arasindaki fiziksel bagi kurarak,
firmalarin {iretim Oncesi maliyetlerinde ciddi avantajlar saglayarak daha rekabetgi
olmalarina imkan tanimaktadir. Uretim lojistigi, isletmelerdeki mal ve iiriin akislarinin ve
onlara iliskin bilgi akislarinin tasarlanmasi, yonetimi ve denetimini icermektedir. Uretim
lojistigi, tireticilerden iirlinlerin alinmasi, depolanmasi ve tiiketicilere teslim edilmesi i¢in
gerekli olan faaliyetlerin tamamini kapsamaktadir. Uretim lojistiginin temel amaci
zamaninda ve hesapli olarak “dogru malzemelerin, dogru yerde, dogru zamanda ve dogru
miktarda” olmasimni saglamaktir. Bununla birlikte iiretim lojistiginin temel gorevi,
malzemeleri iiretim yerlerinde hazirlamak, isletme igi, isletmeler arasi ve galisilan
alanlara malzeme naklini gergeklestirerek optimize etmektir (Aydin, 2011). Bu siireg
icinde iiretim islemi tamamlanarak tretilen mallarin pazara ve tiiketicilere teslimati

gerceklestirilmektedir. Dagitim lojistigi ise tamamlanan {iriinlerin, isletme sinirlarini terk
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etmesiyle baslamakta son tiiketiciye varmasi ile nihayete ermekte ve son nokta

olmasindan dolay1 lojistigin en 6nemli boliimii olarak goriilmektedir.

2.6. Geleneksel Tasima Tiirleri

Tasima sistemleri kendi i¢cinde; karayolu, denizyolu havayolu, demiryolu ve boru

tagimacilig1 olmak iizere bes tiirde ele alinmakta olup yeterli sayida ve cesitte tasima

hizmetinin olmadigi bir durumda ekonomik ve sosyal yasami gelistirmek olanaksiz

goriinmektedir. Lojistik sektoriiniin ana is dallarindan biri olan tasimanin tiirlerine hakim

olmak lojistik kabiliyetin gelismesine neden olacaktir. Bu tagima tiirlerinin birbiri ile

entegre olmasi, hangi lokasyonda ya da hangi is dalinda hangi tasima tiiriiniin

kullanilacagina karar vermek sirket icin maliyetleri diisiirmekte ve is giicii kazanci

saglatmaktadir. Bu boliimde tasima tiirleri anlatilacaktir.

Tablo 2. Geleneksel Tasima Modlarinin Karsilastirilmasi

Hizmet Cesitli L . .
L . Tarifeli Tarifelerin
Lojistik ) Ulastirma Verilen Mallar
Maliyet . Yiiklemelerin | Uygulanmasinin
Modu Hiz1 Yerlerin Kullanma
. Sikhigi Giivenirligi
Sayisi Becerisi
Karayolu Yiiksek Hizli Cok Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Gok :
Havayolu Cok Hizli Genis Sinirl Yiksek Yiksek
Yiiksek
Demiryolu Diisiik Yavag Sinirlt Yiksek Diisiik Yiksek
: Gok
Denizyolu Yavas Sinirlt Cok Yiiksek | Cok Diisiik Orta
Diisiik
Boru Hatt1 Diisiik Yavasg Cok Sinirlt | Cok Sinurlt Orta Yiksek

Kaynak: https://www.gorgoda.com/lojistik-modlari.html/ erisim: 25.09.2021

2.6.1. Karayolu Tasimacihig1

Diinyada en c¢ok tercih edilen ve kullanilan tagimacilik tiirii karayolu

tasimaciligidir (Aydin, Bitlisli, Pala, 2013). Uriin ya da insanin karayolu araciliiyla bir

kara yolu araglariyla bir noktadan farkli bir noktaya aktarilmasi karayolu tagimaciligidir.
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Motorlu ya da motorsuz arag ile gerceklestirilen tagimacilik yonetiminde karayollari
bazen asfaltlanmig bazense sadece gegis igin esik acilmistir (Mariani, 2013).
Karayollarinin olusum maliyetleri digerler tiirlere gore azdir. Ilk yatirim ve bakim onarim
maliyetinin az olmasi kullanilirhgin arttirmistir. Karayolu tagimaciligi, mal tasinmasi ve
insanlarin taginmasi olarak siniflandirilmaktadir. Karayolu tasimaciligi ile mallar kapidan
kapiya teslim olabilir ve bunun i¢in tagima tiiriiniin degismesine ihtiya¢ duyulmayabilir.
Kapi1 teslimde tasima tiiriiniin degismemesi ylikleme ve bosaltma yapilmasina gerek
olmamasi anlamina gelmektedir. Bu durum is giicii avantaji yaratmaktadir. Ancak iklim
sartlarindan etkilenmeye acik olmasi, yol yapim maliyetleri gibi durumlardan etkilenmesi

dezavantajlar1 arasinda yer almaktadir.

Karayolu tasimaciligi ile yiik takip sistemi kullanilarak {iriinlerin ne zaman nerede
oldugu Ogrenilebilmekte, termin tarihindeki olast sapmalar erkenden fark edilerek
planlama degistirilebilmektedir. Karayolu tasimaciligi bazi durumlarda kullanilmasi
zorunludur. Ornek vermek gerekirse, denize kiyis1 olmayan, demiryolu hatt: olmayan ve
hava alani olmayan kirsal bir alana insan ve yiik tasimanmn tek yolu karayolu
tasimaciligidir. Tiim bu olumlu 6zelliklerine ragmen karayolu tagimacilifinda kaza riski
fazladir. Diger tagima tiirlerine gore 6zellikle motorlu karayolu tasitlar1 daha c¢ok risk
teskil etmektedir. Buna ek olarak hacmi yiiksek olan yiiklerin karayolu ile tasinmasi
maliyeti ciddi oranda arttirmaktadir (Akg¢ay, 2017). Karayolu motorlu tagitlarinin ¢cevreye
verdigi zarar da diger tasima tiirlerine gore oldukga fazladir. Ozetlemek gerekirse;
karayolu tasgimaciligl i¢cin en yaygmn kullanilan tasima tiirdiir. Bu tasima tiirini
digerlerinden ayiran en dnemli nokta esnekliktir. Ara¢ ve sofor tedarik edildigi siirece,

istenen vakitte yliikleme ve bosaltma yapilabilmektedir.

Baglangic ve varis noktalarinda aktarmasiz sevkiyat miimkiindiir. Sevk siireleri
otoyollara da bagli olmakla beraber bazi durumlarda diger tasima tiirlerine kiyasla daha
kisa olabilir. Kapidan kapiya tagima imkani mevcuttur. Bunlarin yani sira tasima
maliyetlerindeki yiikseklik, hava kosullarindan daha hizlica etkilenilmesi, trafik gibi
durumlar tercih edilmeme sebebi olabilmektedir (Akpinar, 2012). Tiirkiye iizerinden
karayolu ile yapilacak ihracatlar da Avrupa’ya Balkanlar iizerinden, Rusya ve Orta
Asya’ya Iran ve Giircistan iizerinden, Ortadogu, Yakindogu ve Korfez iilkelerine ise,

fran, Irak, Suriye ve Urdiin iizerinden ulasilabilmektedir.
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2.6.2. Denizyolu Tasimacihigl

Uzak mesafelere yapilan denizyolu tasimaciligi ton basina maliyetin ucuz oldugu
trlinlerin taginmasinda tercih edilmektedir (Ticaret Bakanligi, 2020). Denizyolu
tasimacilig1 6zellikler deniz asir1 lilkeler arasi yapilan tasimalarda, taginan liriiniin glivenli
ve uygun maliyetle tasinmasini saglamaktadir. Ozellikle ¢ok agir iiriinlerin tasinmasinda
tasitan i¢in denizyolu tasimasi olduk¢a avantajlidir ancak tagima siiresi uzundur. Mallarin
denizyolu ile tasinmasi, deniz seritlerini takip eden belirli rotalar ile gergeklestirile
bilinmektedir. Kapidan kapiya tasima hedefleniyor ise bu sadece denizyolu ile miimkiin
olmamaktadir (Elbirlik, 2008). Kisa mesafe de olsa tasima mutlaka karayolu tagimasi ile
takviye edilmektedir. Denizyolu tasimaciligi ile bir¢ok iiriin tiirli taginabilmektedir. Bu
durum gesitli gemi tiirleri olusmasina da sebep olmustur (Uysal, 2014). Denizyolu
tagimacilig1 genel anlamda Liner ve Tramp tasimacilik olarak ikiye ayrilmaktadir. Tramp
tagimacilikta yiiksek yiik miktar1 s6z konusudur. Belirli zaman zaman ya da haftalik
tarifeler mevcut degildir. Genellikle yeralti madenleri, petrol, komiir gibi yiliksek hacimli
ve tonajli ve geminin bir kismin1 ya da tamamim kapsayan friinler tek seferde
taginmaktadir. Yiik esasl bir tasima modelidir. Liner tasimacilikta ise yiikten ¢cok hizmet
on plandadir. Genellikle haftalik olmakla beraber gemiler belirli periyotlarla kalkis
yapmaktadir. Sapmalar yasanabilmekte ancak seferler genel olarak diizenlidir. Gemiler
birden ¢ok limanda ugrak yapabilmekte, ylik birden ¢ok gemiye aktarilabilmektedir.

Konteyner ve Ro-Ro tasimaciligi Liner tasimaciliga 6rnektedir.
2.6.3. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tasimaciligi ucakla yapilan tasima tiirii olup hizl, giivenilir ve maliyet
yoniinden 500 kilometreden fazla mesafeler i¢in uygundur. Zaman agisindan
degerlendirildiginde miihim, yiliksek degerli ve az miktarli tagimalar igin uygun bir ulagim
tiiridiir (SHGM, 2020). Havayolu tasimaciliginda kullanilan araglarin hizli olmasi
sebebiyle kargo ve yolcu tasimaciliginda tercih edilmektedir. Buna nazaran, birim maliyet
diger tastma modlarina kiyasla yiiksektir. Hava tasimaciligi en yeni ulagim seklidir. ikinci
diinya savasi sonrasi hava tasimaciligi hemen hemen her iilkede biiyiikk bir hizla
gelismistir. Diger tasima tiirlerinde oldugu gibi fiziksel engelleri yoktur. Yol, koprii,
liman gibi fiziki faktorlerin gecilmesine gerek olmamasi bu tasima tiirline ivme

kazandirmaktadir. Hem yakit hem ugak hem de havalimani maliyetleri yliksek oldugu
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icin havayolu tagimaciligi ile genellikle postalar hafif ve pahali kargolar taginmaktadir
(Uysal, 2014). Hava yolu tagimaciligi ile kesintisiz yolculuk yapilabilmektedir. Diizenli
ve konforlu hizmet sunmaktadir. Havaliman1 maliyetleri ne kadar yiiksek olsa da
yerylizinde ilk yatirm maliyeti gerektirmemektedir. Sifir stok mantigi ile c¢alisan
firmalar, stok maliyetinden kurtulmakla beraber ortaya ¢ikar kar1 havayolu tasimasi ile
kapatmaktadir. Glimriikkleme de olduk¢a hizli yapilmaktadir ve bu sayede miisteriler
iriinlerini  havalimanindan hizlica ¢ekebilmektedir. Havayolu tasimaciliginin
dezavantajlarindan biri ise hava sartlarindan etkilenmesidir. Ugak yapim ve bakim

caligsmalar1 biiyiik miktarda sermaye yatirimi gerektirmektedir.

21. yiizyilda havayolu firmalan sirket filolarin1 genisletmekte ve genis govdeli
araglar tliretmektedir. Havayolu tagimaciligi 6zellikle hazir giyim sektoriinde oldukga
tercih edilmektedir. Ornegin Beymen tasimalarmn biiyiik bir kismmi havayolu
tasimaciligl ile gerceklestirmektedir. Firmalar direkt olarak havayolu firmalar ile
anlagsmak yapabilmektedir. Yillik belirli taahhtit vererek kendilerine uygun sefer ekletme
imkanini bile kazanabilmektedirler. Haftalik ya da giinliik tarifeli uguslarin yani sira tek
seferde yiiksek hacimle sevk etmek {izere charter tercihi de mevcuttur. Magaza acilig1 ya
da sezon basi i¢in hazir giyim firmalar tek seferlik charter ucuslar1 planlamaktadir. Tiirk
Hava Yollar1 332 ugaklik filosu ile pazarda biiytik bir pay sahiptir. Bu filonun 21 ugagi
yiiksek tonaj kapasitesi ve genis govdesi ile kargo ugaklaridir. Havayolu tasimaciliginda
en c¢ok karsilasilan sorun aktarma limanlarinda yasanan aksakliklardir. Direkt seferlerle
saglanamayan ucuslarda iki ucak arasi transferlerde, baglanilacak ucagin kapasitesine
gore planlama yapilmalidir. Planlamanin dogru yapilmamasi durumunda bazi yolcular,
yolcu bavullar1 ya da yiikler kapasite iistlinde kalmasi sebebiyle bir sonraki ugakla
yolculuga devam etmek durumunda kalabilmektedir. Verilen temin siiresinde taginan
driinlerin alictya ulagmamasi havayolu firmasinin giivenirliliginin diismesine sebep
olmaktadir (Akcay, 2017). Bu riskleri minimize etmenin baslica yollar1 6nceden kapasite
kontrolii ve sayet miimkiin ise direkt bir sefer tercihi yapilmasidir. Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesinin (DHMI) acikladigi 2017 verilerine gére sadece Atatiirk
havalimanina gelen yolcu sayist 63 milyonun {lizerindedir. Bu istatistik her 1,5 dakikada

bir ugak indigi ve her 1,5 dakikada bir ugak kalktig1 anlamina gelmektedir.
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2.6.4. Demiryolu Tasimacihg:

500 kilometreden fazla mesafeler i¢cin daha ekonomik olan demiryolu tasimaciligi
uygun maliyetli agir yiiklerin tasinmasi i¢in kullanimi1 daha elverisli olan bir ulastirma
cesididir (Deveci & Cavusoglu, 2013). Demiryolu tasimaciligi raylar ile lriin ya da
yolcularin istenilen noktaya ulagmasini hedeflemektedir. Bu tasima tiiriiniin en biiyiik
avantaj1 diger tagima tiirlerine kiyasla hava sartlarindan az etkilenmesidir. Sabit yollar1
ve programlari vardir bu sebeple daha diizenlidir. Havayolundan sonra uzun mesafede en
hizli tasima bicimidir. Agir ve yiiksek hacimli iiriinlerin tasinmasina elverislidir. Tagima
nitekim daha uygun fiyatlidir. Maliyetler sabittir bu sebepten demiryolu trafigindeki her
artis ortalama maliyetin diismesine sebep olmaktadir (Adigiizel, 2017). Kaza ihtimali
diger tasima tiirlerine gore daha diisiiktiir. Trafige katlanma gibi durum s6z konusu
olmadigindan genellikle verilen termin siireleri gergeklesmektedir. Tiim bunlara ek
olarak, triinler giinese ve yagmura maruz kalmayacagi icin deforme olmamaktadir.
Demiryollar1 vasifli ve vasifsiz birgok personele is imkéani tanimaktadir. Demiryolu
tasimasinin ilk yatirim, bakim ve onarim maliyetleri yiiksektir, esnek degildir ve
giizergdhlar1 bireysel olarak ayarlanamamaktadir. Kapidan kapiya servis sadece
demiryolu ile miimkiin degildir. Multimodal tasima modu uygulanarak diger tasima
tirleri ile entegre edilerek kullanilmaktadir. Biiylik sermaye gerektirdiginden genellikle
devlet tekelindedir. Demiryolu ideal ve ekonomik ¢aligsmasi i¢in tam yiike sahip olmalidir
(Atl & Unal, 2014). Cok biiyiik bir tasima kapasitesine sahip oldugu icin, birgok bolgede
kapasitesinin az kullanilmasi, finansal problem yaratmaktadir ve ekonomiye zarar
vermektedir. Demiryollar1 uygulamasinin bir 6rnegini vermek gerekirse, hava sartlar1 ve
maliyetlerin yliksekligi sebebiyle Mersin’den Almaty’e yapilacak bir sevkte multimodal
tasima modu ile tren yolu tasimasi tercih edilebilmektedir. BTK (Bakii, Tiflis, Kars)
demiryolu baglantis1 ile Mersin’de konteynere yiiklenen firiinler, Bakii’ye kadar
demiryolu kullanarak ulagmaktadir. Bakii’den RO-RO ‘ya binerek, Aktau limaninda
gemiden inip tekrar tren ile Almaty’e varmaktadir. Kis aylarinda hava sartlarinin

Almaty’de agir olmasi sebebiyle tren ile ulasim daha giivenli ve diisiik maliyetlidir.
2.6.5. Boru Hatti Tasimacihigi

Benzin, dogal gaz, gaz gibi enerji kaynaklariin tasinmasinda kullanilan tiirdiir.

En oOnemli avantaji yiiksek hacimde tasinan petrol ve dogalgazlarin ekonomik
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taginmasidir (Adigiizel, 2017). Demiryollarina kiyasla daha ytiksek kapasiteli ve maliyet
daha diisiiktiir. ilk yatirim maliyeti bu tasima tiiriinde de yiiksektir ancak tasinan iiriin
cinsine gore ¢ok giivenli tagima imkan1 sunmaktadir. Naharkatia-NunmatiBarauni boru
hatt1 ham petrolii tasimak i¢in insa edilen ilk boru hattidir. Dezavantajlar1 ise; ilk yatirim
maliyetleri ¢ok yiiksek olup rekabet yok denecek kadar azdir (Aydemir, 2016). Bundan
dolay1 fiyatlar1 yiiksektir. Sevkiyati gergeklestirilecek olan yiik ¢esitliliginin sinirl
olmasinin yaninda kapidan kapiya tasimacilik hususunda esnekligi diisiik olup biiyiik

miktarlarda alic1 ve satic1 gerektirmektedir.
2.7. Tasima Tiirleri Tercih Kriterleri

Globallesmenin ve teknolojik gelismelerin toplumsal, kiiltiirel ve iktisadi
etkilerinin yogun bir sekilde yasandigi giiniimiiz diinyasinda degismekte olan rekabet
ortami firmalar1 farkli ve yeni stratejiler uygulamaya tesvik etmektedir. Firmalarin
giderek artmakta olan rekabete uyum saglayabilmeleri i¢in dogru tiriin, fiyat, pazarlama
teknikleri ve yer gibi pek ¢ok “dogru unsuru” birlikte bulundurmasi gerekmektedir.
Ancak bu sekilde miisteri memnuniyeti saglanabilir ve bunu saglayabilmenin en 6nemli
yollarindan birisi lojistik olarak ifade edilebilir. Artik yiik tagimaciligi, yalnizca iirliniin
tasinmas1 seklinde degil lojistik alanda yer etmekte ve bu alan kapsaminda
degerlendirilmektedir. Bu baglamda tasima c¢esidinin belirlenmesinde ana amag, bu
cesitlerden dengeli bir sekilde yaralanmak olmalidir. Ote yandan her bir tiiriin bir
baskasina gore avantajlari, dezavantajlar1 ve dolayisi ile bunlarin getirmis oldugu ilave
maliyetler bulunmaktadir. (K6fteci ve Gergek, 2010). Yiik tasimaciliginda hangi tasima
tiirliniin tercih edilmesi gerekliligi ile alakali yapilan ¢calismalarin baslangici uzun yillar
oncesine dayanmakta olup bu alanla ilgili olarak bir¢ok faktor s6z konusu olup bunlara

asagida yer verilmektedir.

Cografi Konum Faktorii

Maliyet ve Fiyatlandirma Faktorii
Zaman Faktorii

Risk veya Giiven Faktorii
Siyasi/Hukuki Sebepler

Malin Ozelligi
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Dagitim A& Tercihleri
Tonaj, Miktar, Boyut Faktorii
Izlenebilirlik

2.8. Tedarik Zinciri Yonetimi

Tedarik zinciri yonetimi (Supply Chain Mangement) 1980’lerin sonuna dogru
gelismeye baglayan ve 1990’11 yillardan itibaren yayginlasan bir kavram olup lojistik ile
tedarik zinciri birbirinden fakli kavramlardir. Tedarik zinciri, bir digerini etkileyen,
birbirinden farkli olan neticeler sonucunda meydana gelen ¢oklu ve teorik bir terimdir.
Globallesen diinya pazarlarinda artmakta olan rekabet, daha kisa tiriin ¢evrim siireleri ve
tilketici beklentileri, firmalar1 tedarik zincirlerinin iizerinde durmaya ve bu alana daha
fazla yatirrma zorunlu tutmaktadir. Buna gore tedarik zinciri yonetimi; miisteri hizmet
diizeyi ihtiyaglarin1 karsilayacak bi¢imde sistemdeki bulunan biitin maliyetleri
minimuma indirmeyi amaclamaktadir (Ozdemir, 2004). Bu amagla iiriinlerin “dogru
zamanda dogru yerlere, dogru miktarlarda, dogru zamanda dagitilmasini saglayacak
yapida tedarikgileri, lireticileri, depolart ve dagitim merkezlerini” etkin olarak entegre
etmektedir. Son zamanlarda tedarik zinciri yonetiminde, “satin alma, pazarlama ve
lojistik kanallar’”’nin degisim ve gelisime ugradigi goriilmektedir. Bununla birlikte
tedarik zinciri yaklagimi tek bir firma etrafinda toplanmamaktadir. Toptancilarin,
tedarikgilerin, perakendecilerin, iireticilerin ve tiiketicilerin de dahil oldugu entegre bir
anlayis s6z konusudur. Sonug olarak tedarik zinciri yonetimi, tiiketicilerin talepleri ile
baslamakta, hammaddenin tedarik edilmesinden iiretimine, dagitimindan en son
tiikketiciye bir iirliniin ulagabilmesi i¢in zincirde yer alan tedarikei, liretici, perakendeci ve

tiikketiciler arasinda iirlin, para ve bilginin yonetimi siireci olarak ifade edilebilir.
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BOLUM 3

3. YENI iPEK YOLU PROJESI iLE TURKIYE’DE LOJISTIK ALT
YATIRIMLAR

3.1. Tiirkiye’de Tasimacilik

Tirkiye lojistik sektorii agisindan bir¢ok avantaja sahip bir iilkedir. Bununla
birlikte sahip oldugu bu avantajlar1 ne kadar kullandig: tartismali bir konudur. Lojistik
sektorii II. Diinya Savagsi sirasinda Almanya’da ortaya ¢ikmis askeri bir kavramdir.
Bununla birlikte zamanla Soguk Savas doneminde ve yakin tarihte ulusal ve uluslararasi
ticaretle birlikte globallesen diinyada 6nemi artmasi gereken sektorlerden birisi haline
gelmistir. Gilintimiizde iilkeler lojistik sektoriine ge¢gmistekinden daha cok 6nem vermeye
baslamis ve Almanya’nin diinyada bu alanda 6nde geldigi bilinmektedir. Bu durum
Almanya’nin lojistik alanina verdigi 6nemden, yiiriittiigii AR-GE calismalarina ayirdigi

biit¢e ve ileri teknolojik sistemden kaynaklanmaktadir.

Lojistik performans indeksi incelendiginde Tiirkiye’nin diinyada 47. sirada yer
aldig1 goriilmekle birlikte daha evvelki senelerde bu siralamaninsa iist diizeylerde oldugu
bilinmektedir. Tiirkiye iktisadi yonden gelisme ve biiyiime gostermekle birlikte heniiz
lojistik alaninda beklenilen seviyede degil ve hatta bu seviyenin gerisindedir. Bu konuda
sektorel olarak gerileme seklinde degerlendirilen performans indeksi diisiikliigii, esasen

baska tilkelerin bu alanda daha hizl1 gelismesinden kaynaklanmaktadir.

Lojistik sektoriindeki mevcut durumdan hareketle Tirkiye’nin firmalarinin ve
calisanlarin yasadig1 problemler detayli bir sekilde degerlendirildiginde hangi sorunlar
icin ¢Oziim yollar1 bulunabilecegi tespit edilebilir. Lojistik sektdriinde bir iilke i¢in
karsilagilan en temel sorun genel olarak iklim kosullar1 ile jeopolitik konumdan
kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’nin ayrintili olarak SWOT analizi yapildigi zaman bu
problemler daha kolay bir sekilde kavramsallastirilabilecektir. Buna gore Tiirkiye’ nin

Swot analizine iliskin goriisler asagida ele alinip incelendigi gibidir:
Giiclii Yonler

e Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin 2023 vizyonunda bulunan kalkinma stratejileri ve alt

yapisinda bulunan eksikliklerin giderilmesindeki hizi ile 6rnek iilke durumundadir.
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Tiirkiye’nin cografi konumu ve stratejik 6nemi

Tarihi Ipek Yolu iizerinde bulunan Tiirkiye, bu giizergahin yeniden canlandiriimasi
icin demiryolu, havayolu, denizyolu ve karayolunun gelistirilmesi i¢in ¢alismalarina

devam etmektedir.

Projenin en Onemli parcalarindan biri olan demiryolunda c¢alismalar devam
etmektedir. Ulkede bulunan demiryollar1 giizergahlar iyilestirilirken yenileri de
eklenmeye devam etmektedir. Kars-Tiflis-Bakii tren hatti 2017 yilinda

tamamlanmustir.

acilmasi planlanmaktadir.
Lojistik sirketlerinin gelismeye ve global hale gelmeye baslamasi

Universitelerde Lojistik boliimlerinin artmasi ve nitelikli elemanlarin sayismin

artmasi

Tiirkiye diinyadaki en 6nemli enerji kaynaklarinin tizerinde bulunmaktadir. Bu durum

Tirkiye’yi boru hatt1 tagimaciliginda iistiin hale getirmistir.
Zayif Yonler
Demiryollarinda ve limanlarda modernlesmeye ihtiya¢ duyulmasi

I¢inde bulunan Endiistri 4.0 dénemiyle gelen dijitallesmeye lojistik firmalarmin ayak

uyduramamalari

Sektorde bazi isletmelerin halen eski aliskanliklarindan vazgegmeyip kayit disi

faaliyetlerine devam etmesi bundan dolay1 haksiz rekabete yol agmasi
Lojistik sektoriinde yapilan denetimlerin yetersiz olmasi
Lojistik Sektoriindeki yatirimlar igin gerekli imkanlarin saglanmamasi

Lojistik sektoriinde kariyer olanaklariin iyi bir sekilde anlatilmamasi (halen lojistik

denildiginde kamyon sof6rliigii veya yiik tasimaciligi anlagilmaktadir)
Glimriiklerde yasanan sorunlar

LPI siralamasinda iilkeler bazinda bir diislis gézlenmektedir
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Firsatlar
Globallesen diinyada uluslararasi ticaretin giderek artmasi
Diinyada E-Ticaret kullanimin giderek artmasi

Tirkiye ve Avrupa Birligi iilkeleri arasinda gerceklesen dis ticaretin artmasi igin is

birlikler imkan1 saglamasi

Tiirkiye nin ii¢ bir tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi gibi cografi konumu daha biiyiik

bir avantaja ¢evirerek yeni projelere yer verebilecek ol¢iide olmast

Tiirkiye’de Kanal Istanbul Projesi gibi birden fazla dneme sahip projeye yer verecek

olmasi

Avrupa Birligi’nin belirtmis oldugu 10 ana ulasim koridorundan en 6nemlilerinden
bir tanesi olan Avrupa-Kafkasya-Asya koridoru (TRECECA) dogrudan Tiirkiye

tizerinden gegmektedir.

E-Lojistiginin gelismesi ve dneminin giderek daha ¢ok anlagilmasi

Yapay Zekanin giderek gelismesi ve ileride isletmelerde kullanima olanak saglamasi
Tehditler

Karayolu tagimaciliginda ortaya ¢ikan kotalar ve vizelerdeki sinirlandirmalar

Onemli rakiplerimiz olarak denizyolunda Yunanistan ve karayolunda Bulgaristan

tehdit olusturmaktadir

Lojistik altyapisi i¢in ¢cok fazla yatirim gereksinimi olmasi
Ekonomik kriz ve petrol fiyatlarinda meydana gelen artig
Degismekte olan ¢evre kosullar

Akilli sehirler, akilli perakendecilik ve akilli lojistikte yasanan bilgi ve teknolojiye

uyum saglamada yasanan sorunlar

Kiiresel ve bolgesel meydana gelen gocler ve miilteci sorunlart gibi toplumsal

sorunlar ile birlikte savas, teror gibi etkenlerin olmasi
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3.2. Tiirkiye’nin Karayolu Tasimaciligi Degerlendirmesi

Tiirkiye, Lojistik sektdrii igin ¢ok bir avantaja sahiptir. Ulkemiz jeopolitik
konumu agisindan sagladigi avantaj ile Tiirkiye nin lojistik iis olabilmesi i¢in 6nemli bir
konumda yer almaktadir. Son zamanlarda artan yatinmlar ile artan karayolu agi
Tiirkiye’de neredeyse her noktaya ulasabilme imkani saglamigtir. Karayollarina yapilan
yatirimlar; kopriiler ve tiineller ile desteklenmektedir. Bunlara 6rnek olarak Yavuz Sultan
Selim Kopriisii, Orhangazi Kopriisii, Canakkale 1915 Kopriisii ve Avrasya Tiineli bu
yatirimlara 6rnek olarak verilebilir. 2002 yilindan giintimiize kadar 18.500 kilometrenin

tizerine karayolu ag1 eklenmistir.

Karayolu tagimaciliginda esya tasima kapasitesi ¢ok az ama hareket kabiliyeti en
fazla ve rahat olan tagima tiirlidiir. Uluslararas1 tasimacilik da kapidan kapiya tagima
imkan1 saglamaktadir. Karayolu tasimaciligin bir diger avantaji ile diger tasima tiirleri ile

(denizyolu, demiryolu) ile koordine olarak hareket edebilmesidir.

Karayolu Ipek Yolu Projesinin en &nemli basamaklarindan bir tanesidir.
Ulkemizde gittikge gelismekte olan karayollart ag1 sayesinde Tiirkiye Ipek Yolu

Projesinde ¢ok dnemli bir konumda olmaya devam edecektir.
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Sekil 8. Tiirkiye’nin Bashica Karayollar:

Kaynak: http://cografyaharita.com/ erisim: 11.06.2020

39


http://cografyaharita.com/

3.3. Tiirkiye’nin Denizyolu Tasimaciligi Degerlendirmesi

Tiirkiye’de denizyolu tasimaciligi en ¢ok kullanilan tagima tiirtiidiir. Tiirkiye’deki
ticaretin %88’i denizyolu tasimaciligi karsilamaktadir. Aslinda en yogun kullanilan
tasima tiiri karayolu tagimacilifi olarak goriilse de binlerce karayolu tasitinin
tagiyabilecegi yiikiin tamami bir gemi tarafindan tasinabilecegi i¢in ticaret hacmi en ¢ok

olan tiir denizyolu tasimaciligidir.
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Sekil 9. Tiirkiye’nin Bashca Limanlar
Kaynak: http://cografyaharita.com/ erisim: 26.06.2020

Cin’in, 4 trilyon dolarlik yatirimi ile 2049 senesine kadar yapilmasi planlanan
Deniz Ipek Yolu Projesinde, Tiirkiye merkezi bir limana sahip degildir. Cin, Kumport
Limanin biiyiik bir boliimiinii 2016 senesinde satin almistir fakat gene de Kumport
Limanin Avrupa’ya agilmasinda ¢ok biiyiik bir etkisi bulunamamistir. (Kuo, 2018).
Tiirkiye’nin, “Orta koridor” olarak nitelendirdigi “Kars-Tiflis-Bakii” demiryolu hatt1
OBOR’a destek verecektir. Bu hattin giiglendirilmesi i¢in Kars-Edirne arasina yapilacak
olan hizli tren yolu 3 milyar dolarlik biit¢e Cin ile ortaklik ile gelistirilecektir. Demir yolu
ile aslinda karayoluna nem veriliyor gibi gdziikse de Tiirkiye nin Deniz ipek yolu igin

potansiyelleri tamamlayici 6zellikler tagimaktadir.

Icinde bulundugumuz yillarda deniz yiikii 11 milyar ton civarinda olan Deniz

milyar ton olarak bilinmektedir. 2030-2040 senesinde ise bu oranin 25 milyar ton olacagi
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diistiniilmektedir. Turkiye’nin jeopolitik konumu ve yarimada olmasi ile denizyolu

ticaretinde payinin ¢ok bilyiik olacagi diisiniilmektedir. (Sacar, 2018).

3.4. Tiirkiye’nin Havayolu Tasimacihigr Degerlendirmesi

.....

Havayolu tasimaciligi fiyat1 sebebiyle iilkemizde c¢ok kullanilan bir tagimacilik tiirii
degildir. Hava yolu tasimaciligi tasimacilik tiirleri arasinda en hizli tagimacilik tiirii olarak
bilinse bile yasanan giimriikk sorunlarindan dolayr hiz faktérii yavas yavas ortadan

kalkmaktadir. Su anda 6nemli evrakla beraber degerli esya tasinmasi hususunda havayolu

.....

Ulkemizde en biiyiik havaalan olarak bilinen eski Atatiirk Havaalani’nda yilda
900 bin ton iiriin paketlenmektedir. Bu veriler ele alindig1 zaman diger tilkere kiyaslandigi
zaman aslinda havayolunun iilkemizde gelisme gosteremedigi gormekteyiz. (17.12.2018

tarihinde objektifhaber.com adresinden erisilmistir).

Tiirkiye’nin havayolu kargo kapasitesi 6zel sirketler tarafindan olusturulmaktadir.
Bu konuda devletin iizerinden biitiin bir yiik alinmistir. Devletin tistiinden alinan yiik ise,
ozel sirketlerin havayolu tagimaciligi disinda da diger tagimacilik boliimlerinde de
faaliyet vermesidir. Havayolu disinda diger tasimacilik tiirlerinde faaliyet gdsteren bu
isletmeler havacilik kargo Sektoriiniin gelismesine katki saglamistir. Son 10 yil igerisinde
kargo tasimaciliginda bir artis gozlemlenmistir. Devlet Hava Yollart Meydan
Isletmeciligini 2020 yilinda yaptig1 bir arastirmaya yiik trafigi olarak 2.021.076 ton’dan
4.090.168 ton’a yiikselis gozlemlenmistir. On y1l 6ncesi ile 2020 y1l1 kiyaslandiginda tam
olarak %102,4 oraninda artig goriilmektedir. Dis hatlarin sahip oldugu degisim orani ise;
son 10 yilda 470 ton’dan %209 artisla 2019 yilina gelindiginde 1.456 ton’a ¢ikmustir.

Tiirk Havayolu kargo sirketlerinin kapasitesi 2003 yilinda 302,7 ton olarak
bilinmektedir. Bu deger 2019 yilinda 2,297,4 olarak bilinmektedir. Tiirkiye’de kargo ve
yiik tasimaciligr yiiksek oranda artig géstermesi ile birlikte ugak sayilarinda artis meydana
gelmistir. Tirkiye nin havayolu sirketlerinden biri olan Tiirk Hava Yollar1 biinyesine 16
tane daha kargo ugagi eklemis ve 1.302 ton kargo kapasitesine ulasmistir. MNG Hava
Yollar1 ise biinyesine 6 tane daha kargo ucagi eklemis ve 305.000 ton kargo kapasitesine
ulasmistir. ACT Hava Yollar ise 5 adet daha kargo ugagi eklemis, 567.875 ton kargo
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kapasitesine ulagmistir. Son olarak ULS Hava Yollar1 ise 3 tane daha kargo ugagi

eklemistir. Tiirkiye 1.522.4 ton kargo trafigine sahiptir ve bunun %90 THY '1na aittir.

Stirekli gelisim gosteren Tiirkiye Hava yolu sektorii, havalimanlar1 ve havayolu
sirketlerimizin kapasitelerinin arttirma etkisi en c¢ok ithalat ve ihracat oranlarinda
goriilmistiir. Tiirk Ticaret Bakanliginin 2019 senesi verileri dogrultusunda Tiirkiye nin,
171.579.000 dolarlik ihracatin 14.448.000 dolarlik kismi yani %8,4’i hava
tasimaciligindan elde edilmistir. Tirkiye’nin yapmis oldugu 202.704.000 dolarlik
ithalatin 28.845.000 dolarlik kismi yani %14,2’lik kismi yine hava tagimaciligi ile
gerceklesmistir. (Ticaret Bakanligi, 2020). Ulkemizin havacilik sektdriindeki gelisimi,

hava tagimaciligini desteklemekte ve hizla yiikselise gegmesinde etkin rol oynamaktadir.
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Sekil 10. Tiirkiye’nin Baslica Havalimanlari
Kaynak: http://cografyaharita.com/ erisim: 18.05.2020
3.5. Tiirkiye’nin Demiryolu Tasimacilig1 Degerlendirmesi

Tiirkiye’de demiryolu tasimacihiginda biiyiik bir gelisme goriilmemistir. Ipek
Yolu Projesi ile birlikte demiryollarina yapilan yatirimlarda artis gbzlemlemektedir.
Cin’den Tiirkiye’ye yapilan tasimalarda alternatif giizergah Kazakistan, Ozbekistan,
Tiirkmenistan, iran ve Tiirkiye’yi takip etmektedir. Bu giizergah Cin’den Avrupa’ya
ulasim i¢in diizenli olarak kullanilmaktadir. Marmaray projesi Avrupa ve Asya’yi
birbirine baglayarak bu rotanin uygulanmasi i¢in 6nemli bir basamak olmaktadir.

Marmaray genel olarak toplu tasimaya hizmet verdiginden dolay: yiik trenlerine sinirl
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bir hizmet verecek olsa bile Avrupa ve Asya arasinda feribot seferleri ile gerceklestirilen
tasimaya alternatif bir tren seferi miimkiin olacaktir. (Atli Ve Unal, 2014) 7 Kasim
2019’da Marmaray tiinelinden Avrupa’ya giden ilk Cin yiik treni, Cin lokomotifi ile
Xi’an dan gecti. Bu, Cin’den Tiirkiye’ye nakliye siiresinin bir aydan 12 giine diistiiglinii

gostermektedir.

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hatti, Iran, Ozbekistan ve Tiirkmenistan’1 gegerek
Hazar Denizi lizerinden glizergah saglamaktadir. Kazakistan’daki yeni demiryolu hatlari
bu yolu kisaltarak, yeni rota Cin - Kazakistan - Azerbaycan - Giircistan - Tiirkiye olacak

yeni bir rota olusacaktir. (Naghiyeva, 2019).
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Sekil 11. Tiirkiye’nin Bashca Demiryollar:

dars skl Keynak: TCOD 2917 ‘corafahartia.com R SATGIL 2020

Kaynak: http://cografyaharita.com/ erisim: 16.05.2022
3.6. Tiirkiye’de Lojistik Sektoriiniin Karakteristik Ozellikleri

Tirkiye’de lojistik sektorii 1990’11 yillardan itibaren gelisme gostermekte olup
akademik anlamda da 2000’li yillardan sonra belli bashi ¢alismalar yapilmistir.
Tiirkiye’de bu sektorii inceleyen arastirmacilar sektorle alakali genis kapsamli
caligmalarin, istatistiksel verilerin bulunmadigint sdylemektedirler. Bu eksikligin
giderilmesi i¢in; tiniversiteler, akademisyenler, arastirmacilar, sivil toplum kuruluslari ve
dernekler bazi calismalar yapmaktadirlar. Lojistik sektoriinlin karmasik yapisi

tilkemizdeki belirsizliklerle beraber arastirilmasi zor bir durumdadir. Yine de sahip

43


http://cografyaharita.com/

olunan bilgiler neticesinde Tiirkiye’deki lojistik sektoriiyle alakali veriler su sekildedir
(Babacan, 2014: 11).

e Pazarn Cografi Ozellikleri:

Tiirkiye, cografi 6zellikleri ve yerylizli sekilleri bakimindan lojistik altyapist
gelistirilebilir nitelikte bir iilkedir. Karayolu baglantilarinin tiinel inga etme
gereksinimleri sik sik iilkenin karsisina ¢iksa da ekonomik gii¢ bu sorunu agmaya
yeterlidir. Ayn1 zamanda ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olan Tiirkiye, bir¢ok limani da
biinyesinde bulundurmaktadir. Uzun yillar boyunca Anadolu’da yasayan Tiirkler deniz
ticaretini de bir kiiltlir olarak benimsemiglerdir. Asya ve Avrupa kitalarmin birlesim
noktasi ve iki onemli bogaza sahip olan Tiirkiye Avrupa ve Asya arasindaki lojistik {is

olma potansiyeline sahip olan bir lilkedir.
e Lojistik Sektoriiniin Gelisme Siireci:

Tirkiye’deki lojistik sektorii son 30 yil igerisinde gelistirilmeye c¢alisilsa da

ozellikle son 15 yilda 6nem arz eden altyapi ¢alismalari tamamlanmistir.
e Lojistigin Tiirkiye’de Agirhik Gosterdigi Sektorler:

Tiirkiye’de ¢ok ¢esitli endiistriyel olusumlar mevcuttur. Belli bir siire boyunca
tekstil agirlikli ihracat calismalarinda bulunan Tiirkiye son yillarda; beyaz esya, yedek
paga, otomotiv, bazi teknolojik iiriinler {izerinde ¢alismalar yapmaktadir. Tiim bunlar

haricinde; tarim triinleri, mermer ve seramik ihracati da dikkate deger niteliktedir.
e Miisteri Hizmetleri:

Tiirkiye’deki alicilar gogu zaman yiiksek kaliteli lojistik hizmetler yerine, maliyeti

ve kalitesi daha diislik hizmetleri tercih etmektedirler.
e Yatirimlar:

Lojistik firmalarmin ara¢ filolarmi arttirmak, gelistirmek ve revize etmek

egilimlerinin yani sira teknolojik olarak da gelisimlere ayak uydurmaktadirlar. ,
e Dis Kaynaktan Yararlanma:

Giliniimiizde firmalar uzmani olmadiklar1 alanlarda dis kaynak kullanimini tercih

etmekte ve bu tercih gilin gectikce bliylimektedir. Tirkiye’deki firmalarin biiytlik
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cogunlugu halen bu sistemi tam manasi ile kullaniyor olmasa da zamanla lojistik
sektorlinde bu oranin artig gostermesi beklenmektedir. Tiirkiye’de ve yurt disinda bir¢ok
kiiresel veya uluslararasi boyutta ticaret yapan firma bulunmaktadir. Bu firmalarin da
heniiz bilmedikleri dis pazarlara giris stratejileri dogrultusunda lojistik sektorii 6zelinde
de Ugiincii Parti Lojistik (3PL) kavramina 6nem vermeleri gerekmektedir. Boylece hem

daha kaliteli hizmet verecek hem de maliyetlerini azaltacaklardir.

e (Calisma Prensipleri:

Tiirkiye’deki firmalarin kendi aralarinda yaptiklari anlagmalar neticesinde; uzun
vadeli, giivene dayanan, standardize edilmis s6zlesmelerden ziyade, kisa vadeli, maliyeti
daha diisiik olan sozlesmelerin tercih edildigi anlasilmaktadir. Bu tavir haricinde,
ozellikle pazara yeni giris yapan firmalarinda, pazardaki diger rakipleri ile ortak hareket

etmekten kagindiklar1 anlasilmaktadir
3.7. Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksinin Degerlendirilmesi

Diinya bankasi tarafindan 2007 yilindan beri tilkelerin LPI (Lojistik Performans
Endeksi) 6 farkli olgiit de degerlendiriyor. Bu kriterler sirasiyla giimriik, altyapi,
uluslararasi sevkiyat, lojistik hizmetlerinin kalitesi, gonderilerin takibi ve gonderilerinin

zamaninda teslimi seklinde Olgiitlerle degerlendiriliyor.

Tablo 3. Tiirkiye’nin Lojistik Performans Endeksi Siralamasi

LPI Uluslararasi | LoJistik | Gonderilerin | Gonderilerin

vil- | Sira Puani Gimrik | Altyap: Sevkiyat | Hizmetlerin | Takibive | Zamaninda

Kalitesi | izlenebilirligi|  Teslimi

2007 | 30 | 315 3 2,94 3,07 3,29 3,27 3,38
2010 | 39 | 3,22 2,82 3.08 3,15 3,23 3,09 3,94
2012 | 27 | 351 3,16 3,62 3,38 3,52 3,54 3,87
2014 | 30 3.5 3,23 3,53 3,18 3,64 3.77 3,68
2016 | 34 | 342 3,18 349 341 331 3.39 3.75
2018 | 47 | 3,15 2,71 3,21 3,06 3,05 3,23 3,63

Kaynak: https://www.utikad.org.tr/, Lojistik Performans Endeksi 2018 ve Tiirkiye, erigim:
14.08.2018

Kriterler incelendiginde Tiirkiye;
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Giimriik kriterinde 2016 yilinda 3,18 puanla 36. sirada iken 2018 yilinda 2,71 puanla 58.

siraya gerilemistir,

Altyapa kriterinde 2016 yilinda 3,49 puanla 31. sirada iken 2018 yilinda 3,21 puanla 33.

siraya gerilemistir,

Uluslararasi Sevkiyat kriterinde 2016 yilinda 3,41 puanla 35. sirada iken 2018 yilinda

3,06 puanla 53. siraya gerilemistir,

Lojistik Hizmetlerin Kalitesi kriterinde 2016 yilinda 3,31 puanla 36. sirada iken 2018

yilinda 3,05 puanla 51. siraya gerilemistir,

Gonderilerin Takibi ve Izlenebilirligi kriterinde 2016 yilinda 3,39 puanla 43. sirada
iken 2018 yilinda 3,23 puanla 42. siraya yiikselmistir,

Gonderilerin Zamaninda Teslimi kriterinde 2016 yilinda 3,75 puanla 40. sirada iken

2018 yilinda 3,63 puanla 44. siraya gerilemistir.
2018 Lojistik Performans Endeki Siralamasi
1-Almanya

2-Isveg

3-Belcgika

4-Avusturya

5-Japonya

6-Hollanda

7-Singapur

8-Danimarka

9-Birlesik Krallik

10-Finlandiya

11-Birlesik Arap Emirlikleri

12-Hong Kong

13-Isvigre
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14-ABD

15- Yeni Zelanda
20-Canada
30-Katar
40-izlanda
47-Tiirkiye
50-Fildisi Sahilleri
60-Filipinler
70-Letonya
80-Brunei
90-Cibuti
100-Banglades

Tiirkiye, LPI (Lojistik Performans Endeksi) ilk yapildig1 yil olan 2007 yilinda
siralamaya 30. sirada kendine yer buldu. Daha sonra 2010 yilinda yapilan bir diger
degerlendirmede de 39. Siraya kadar geriledi. Ancak yapilan glimriik anlagsmalari
neticesinde lojistik alaninda iyi gelismeler gdsterdi ve bunun meyvesini 2012 yilinda
yapilan LPI (Lojistik Performans Endeksi) alarak 27. Siraya kadar yiikseldi. Bu ayni
zamanda lojistik anlaminda geldigimiz en i1yi nokta olacakti. 2016 yilinda 34. Siraya
kadar diisen Tiirkiye, 2018 yilinda 13 sira daha gerileyerek listede 47. Sirada yer aldig1
goriilmektedir. (https://www.utikad.org.tr, 2018)

Dis ticaret i¢in Pazar arayan Tiirkiye, Avrupa ve Asya kitalarinin ortasinda kalarak
bu kitalar1 birbirine baglayarak bir koprii gorevi gérmektedir. Tiirkiye bu stratejik
konumunu kullanmasini beklerken aksine biiyiik bir gerileme ile mevcut siralamasi olan
47. Siralamaya kadar gerileyerek bizim eksiklerimizi bize gostermis oldu. 2016 yilinda
bir¢cok kaynak da gelisime a¢ik denmesine ragmen bir gelisim veya deg8isim izlenmemis
oldugu Diinya Bankasinin verileriyle herkes tarafindan bilinmis oldu. Bunlarin nedenleri
arasinda tasima modlar1 arasindaki farklarin ¢ok fazla olmasi oldugunu diisiiniiyorum.

Sayet hala iilkemizde karayolu tagimaciligt %94 gibi ¢ok yiiksekken tiim diinyanin
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.....

olmasi olarak dile getiriliyor olsa da son zamanlarda yapilan devlet 6zel sektor is
birligiyle bununla ilgili ¢alismalar baslatilmistir. Tiirkiye olarak gerek jeopolitik

konumumuz gerekse devlet olarak is birliklerimizle yapilan anlasmalar ili gelecek

yillarda bu siralamada ilerleyecegimizi diisiiniiyorum.

3.8. Yeni Ipek Yolu Projesine Katki Saglayacak Koridorlar ve Altyapisal

Yatirnmlar

Bir Yol Bir Kusak adi ile yeniden aktif hale getirilmeye calisilan “Cin, Ortadogu
ve Bat1” arasinda yer alan ticaret yolu olan Ipek Yolu’nun kullanilmas: Ik Cag’a kadar
uzanmakla birlikte 2013’ten beri planlanmis bir program ¢ercevesinde biiyiik yatirimlar
ile yeniden hayata gecirilmeye ve aktif hale getirilmeye ¢alisilmaktadir. Tiirkiye’nin de
iginde yer aldig1, 65 iilkeye yayilan Yeni Ipek Yolu projesi, 4,4 milyar insan1 ve kiiresel
gayrisafi yurt i¢i hasilanin (GSYH) %40°1n1 kapsamaktadir. Bir Kusak ve Bir Yol; Asya,
Avrupa ve Afrika kitalar1 boyunca uzanan projenin asil hedefi Dogu’yu gelismis olan
Avrupa iktisadisine baglamaktir. Projenin yer aldigi giizergah, iktisadi kalkinma igin
elverisli bir potansiyele sahip tilkeleri kapsamaktadir. Boylece oteki tilkelerle ¢ok yonlii
ortakliklarin yapilmasi planlanmaktadir. Netice itibari ile etki sahast bu kadar biiyiik
oldugu igin bu proje, uluslararasi sahada biiyiikk bir ilgiyle karsilanmakta ve takip
edilmektedir.  Giizergahta yer alan ilkelerin global olarak iktisadi biitiinlesmenin
saglanmasi amaglanirken ayni zamanda iilke igi refahin saglanabilecegi bir vizyon da
olusturulmustur. Dogu’dan Bati’ya uzanmakta olan proje ile baslatilmis olan ¢aligsmalar,
hem rota iizerinde bulunan iilkelere sermaye akisi hem de bu iilkelerde istihdam

olusturmay1 hedeflemektedir (Kilig, 2021).
3.8.1. Uluslararasi Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru

Kuzey ile Giineyi birbirine baglayacak olan Avrasya’nin en biiyiik baglanti
koridoru projesidir. Iran’in Azerbaycan ile Rusya ve diger Iskandinav iilkeleriyle baglanti
kurmay1 planlamistir. Rusya’nin Asya ile ayni olan demiryolu baglantis1 sayesinde Basra
Korfezi ve Hindistan’a kadar ulasim kolayligi saglanmistir. Uluslararas1 Kuzey-Giiney
Tasimacilik Koridorunun (INSTC) temellerini iran, Rusya ve Hindistan gibi cografyanin

giiclii iilkeleri atmistir (Aydin, 2019: 86).
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Projenin paydaglarindan Rusya, batiya alternatif olarak Asya pazarina yakinlik
kurmak istemesi, Hindistan’in ise hemen yani basinda olan Cin gibi mega bir giiciin
yaninda kendi varligini ve ticari iliskilerini gelistirmek iizere bir araya gelmislerdir. iran
ise iki lilkeye gore birgok iilke arasinda transit giizergadh olma yolunda 6nemli adimlar
atiyor. Bu 6nemli koridor {i¢ giiclii iilkenin ortaklig1 ile bolgenin ekonomik anlamda

yararina bir fayda saglamistir.

Giiney ve Bat1 Asya’y1 Kafkaslar, Gliney Avrupa ve Orta Asya ile Basra Korfezi
ve Hindistan demiryolu agina baglamayr amaglamistir. Ayrica nakliye siiresini ve
maliyetlerinin azaltarak. Ayrica Yeni Ipek Yolu Projesi’ni tamamlayici bir rol
tistlenmistir. Birgok tilkeyi birbirine baglayacak ¢cok yonlii gemi, demiryolu ve karayolu

ag1 olusturma hedeflenmistir (Kog, 2020: 47).

North South Transport Corridor (NSTC)

RUSSIA Standard Route: ~—————=~=—

AZERBAIJAN

IRAN

INDIA

Sekil 12. Uluslararas1 Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/, Uluslararas1 Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru, erigim:
28.08.2022

3.8.2. Karadeniz Ekonomik is Birligi Teskilati (KEI) Ag

[k temelleri 1990 yillarinda atilan ve ana amaci gida ihtiyaciyla beraber enerji
kaynaklarina ulasim kolaylig1 saglamakti. Birgok ikili gériismenin sonucunda Istanbul’da
diizenlenen toplantida Arnavutluk, Bulgaristan, Ermenistan, Giircistan, Moldova,
Romanya, Rusya, Ukrayna ve Azerbaycan’inin katilimiyla anlagsmaya varilmis ve

Karadeniz Ekonomik Is Birligi kurulmustur (Siyaset Dergisi, 2017).
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Karadeniz Ekonomik Is Birligi Teskilat1 ayn1 cografyada olan iilkeleri is birligini
gelistirmek ikili ticari iligkileri giiclendirmek adina adimlar atiyor teknoloji alaninda iyi
olan iilkeler diger iilkelere bu teknolojiyi aktarmaktadir. Teskilat ileri bir hedef olarak da
tiye tilkeler arasinda serbest ticari dolasim igin goriismeler gergeklestirmektedir. Her tilke
kiiltiirel ve ekonomik anlamda etkilesime girmek icin kendi karayollarinda iyilestirmeler
yaptyordu iilkemiz de kendi sorumlulugunda bu projeye katki saglamak icin 4472 km

uzunlugunda karayollari ile en uzun karayolu yapan taraf olmustur (Kog, 2020: 49).

Karadeniz Ekonomik Is Birligi teskilat: iiye iilkeleri disindaki iilkeler ile de
iligkilerini gelistirmeye 6nem vermistir. Karadeniz Bolgesi Asya ve Avrupa iilkeleri
i¢inde kilit noktadadir. Yeni Ipek Yolu Projesi ile gelisen ticari iliskilere katki saglamaya
calismaktadir, Tiirkiye’de bu ticari ve ekonomik iliskilerin devami i¢in yogun bir

diplomasi 6rnegi gostermektedir (Tiirkiye Cumhuriyeti Disisleri Bakanligi, 2012).

BLACK SEA ECONOMIC COOPERATION
Turkey and The Black Sea Ring Corridor
N OPERATION PLANNS

Sekil 13. Karadeniz Ekonomik Is Birligi Teskilati (KEQ) Ag1

Kaynak: https://www.kgm.gov.tr/, Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Karadeniz Ekonomik is
Birligi Teskilati, erisim: 08.10.2020.
3.8.3. Ekonomik s Birligi Teskilat1 (EIT) Ag1

Eski adiyla Kalkinma icin Bolgesel Is Birligi (RCD) bolgedeki siyasi istikrarsiz
neticesinden varligin siirdiiremeyince bdlgenin giiclii iilkeleri iran, Pakistan ve Tiirkiye
tilkeleri ticari ve ekonomik iliskileri canlandirmak adina yeni bir teskilat kurma fikri ile

bir araya gelip Ekonomik Is Birligi Teskilati’n1 1985 yilinda resmi olarak diinyaya ilan
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etmistir. Sovyetler Birliginin dagilmasiyla bagimsizlik miicadelesi veren Tacikistan,
Afganistan, Azerbaycan, Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan iilkelerin
katilimiyla iiye iilke sayis1 10 olmustur. Uye iilkelerin cografi agidan kapladig1 alan biiyiik
bir bolge oldugu i¢in birgok projede etkin olarak s6z sahibi olmustur, bunlara hig sliphesiz
en 6nemli proje olan Yeni ipek Yolu Projesi’ni sayabiliriz. Uye iilkeler kendi aralarindaki
ticari iliskileri giliglendirerek, modern bir altyap: ile bdylesine biiyiik bir projede
ekonomik olarak bir ¢ikarim yapmay1 hedeflemistir. Bolgede Cin ve Avrupa arasindaki
gerceklesecek ticari aligveriste yeni sayilacak {lkelerine fayda saglayacagim
diistinmektedirler. Tiirkiye’nin bu teskilatinin en 6nemli iilke oldugu sdylemek yanlis
olmaz cografyanin verdigin giiclii yoOnlere siyasi istikrar ile diger {ilkelere yol
gostermektedir ve bununla beraber lilke igindeki baglanti yollar ve diger yatirimlar ile bu

ekonomik koridorun vazgegilmezi olmak istemektedir (Kog, 2020: 51).

TEDITERRANEAN
SEA

Sekil 14. Ekonomik Is Birligi Teskilat1 (EIT) Ag

Kaynak: https://avim.org.tr/, Avrasya incelemeleri Merkezi, Ekonomik Isbirligi Teskilat,
erisim 13.06.2021.
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3.8.4. Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu (TEM) Projesi

TEM projesi Avrupa tarihinin ulagtirma dalindaki en eski zamanli ve en ilerlemis
projelerinden biridir. 1977 yilinda kurulmustur. Tirkiye Cumbhuriyeti’nin Avrupa
devletleri ile olan ulasim ve siyasi durumuyla birlikte Orta Dogu Ulkeleri ile de
haberlesme ve ulagimla ilgili problemlerinin ¢6ziilmesi, temelin daha iyi ve kaliteli bir
hale getirilmesi i¢cin TEM projesi biiyilk 6nem tasimaktadir. Tiirkiye kendi sinirlari
igerisinden Avrupa Otoyol Agi’na TEM projesi sayesinde ulasim saglayabilmektedir
(Aydin vd., 2013). TEM’in toplam uzunlugu 24931 kilometredir. Devletimizin
siirlarinda bulunan TEM’in toplam uzunlugu ise 6940 kilometredir. Bu uzunluk TEM
projesi igerisindeki yollarin yaklasik olarak %?28’ine denk gelmektedir. Devletimiz
sinirlarinda icerisindeki hatti Kapikule sinir kapisindan baglamakla birlikte dogu yoniinde
Sarp, Giirbulak siirma kadar, Giiney istikametinde ise Cilvegdzii ve Habur Sinirina

kadar gitmektedir.

P = TRANS-EUROPEAN NORTH-SOUTH

o MOTORWAY (TEM) NETWORK
2002

Approved TEM sections

TEM secion n operation

Section to be consdered

TEM Member Ceuntries

1

WEAY ST AT

Sekil 15. Kuzey-Giiney Avrupa Otoyolu (TEM) Projesi
Kaynak: Akkaymak, 2009, s.84
3.8.5. Kuzey-Giiney Avrupa Demiryolu (TER) Projesi

TER, Orta Avrupa, Dogu Avrupa ve Giineydogu Avrupa devletleri i¢in birbirleri
arasindaki ulagim ve ticari mevzulari igerisine alan bu bolgeler i¢in olusturulan bir yatirim

projesidir. Projenin hedefledigi en 6nemli girisimler sunlardir;

Yiiksek standartli ve verimli tasimacilik ¢alismalarinin olusturulmasini saglamak,
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Avrupa iilkelerini icerisinde barindiran ulagtirma altyapt olusumlarinin uyumuna

yardimci olmak

Pan — Avrupa altyap1 projeleri i¢in yapilan anlasmalara karsi taraf olmayacak ve
resmiyetin gerisinde durmayacak sekilde tutarli ve islevsel bir devletleraras1 demir hatti
ve kombine tagimacilik girisiminin daha iyi bir seviyeye getirilmesine yardimci olmak
Avrupa Birligi uluslart ile derin iliskileri bulunan Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin bununla
birlikte Orta Dogu devletleri ile iliski olusturup, daha iyi bir seviyeye getirmesi ve o
devletlerle arasindaki alt yapisal problemleri ve ulasimlar problemleri yok etmek icin
TER projesi biiyiik bir 6nem tagimaktadir. Tiirkiye TER projesi sayesinde sahip oldugu

demiryollarin1 Avrupa’da bulunun yollar ile birlestirmeye imkan sahibidir (Aydin, 2019:

86).

TER projesinin tarihgesi bu sekildedir;

1990 yilinda kurulmus ve projelerine baglamistir.

[k iktisadi yardim BM Kalkinma Programi (UNDP) tarafindan verilmistir.

TER iiye iilkeler aralarinda Tiirkiye, Rusya ve Yunanistan’in da bulundugu toplam 17

iilke tarafindan olusmaktadir.

Projenin bazi boliimlerinde, belirli islemleri i¢in baz lilkeler gdzetimcei olarak
katilmiglardir. Bu unvanla bulunan {ilkeler; Belarus, Makedonya ve bunlarin disinda 4
tilke dahadir. Projeye taraf olmak isteginde bulunan Azerbaycan’in iiyeligi heniiz aski

altindadir (Kog, 2020: 55)
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Sekil 16. Kuzey-Giiney Avrupa Demiryolu (TER) Projesi

Kaynak: UNECE, 2019
3.8.6. Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA)

TRACECA yada Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru. Karadeniz,
Kafkasya ve Orta Asya’da siyasi, ekonomik ve kiiltiirel ilerlemeyi amaglayan bir
programdir. 1998 yilinda Bakii Zirvesinde 12 iilke lilke tarafindan onaylanmis ve 2000

yilinda kurulmustur.

TRACECA Tegskilati iiye grubu Azerbaycan, Bulgaristan, Ermenistan, Giircistan,
Iran, Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Ozbekistan, Romanya, Tacikistan, Tiirkiye,
Ukrayna’dan olusmaktadir. Litvanya (TRACECA’nin gbzlemci iiyesi) ve Tiirkmenistan
(TRACECA Teskilatinin iiyesi degil) TRECECA programina katilmaktadir. Avrupa
Komisyonu da TRACECA Teskilati ile is birligi yapmaktadir. Avrupa Birligi projenin
finansmanini iistlenmis ve proje kapsamindaki ilkelerin karayollari, demiryollar1 ve
limanlarinin alt yapisinin iyilestirilerek mevcut konumdan {ist seviyelere ¢ikarilmasi
amaglanmistir. Cin’in baslattig1 Yeni Ipek yolu projesine iiye iilkeler katilim saglayinca
Avrupa Birligi Destegini c¢ekmis ve iiye ilkeler projeleri kendi finanse etmeye
baglamistir. Tiirkiye bolgedeki iis olma hedefi dogrultusunda programa katilmis ve Tiirki
Cumbhuriyetlerle kiiltiirel baglantilarin1 kullanarak siyasi ve ekonomik kazanmay1
amaglamigtir. Cin’den baslayan ve Asya’daki tiim iilkelerin Avrupa’yla olan ticari

iliskisinde Tiirkiye stratejik bir noktada oldugunu bilerek bu baglamda ikili gorligmeler
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ve altyapisal yatirnmlar ile bolgedeki iis olma hedefine adim adim ilerlemektedir (Kog,

2020: 36).

Sekil 17. Avrupa Kafkasya Asya Ulastlrr;ia Koﬁdoru (TRACECA)

Kaynak: https://traceca.uab.gov.tr/, TRACECA Tiirkiye Ulusal Sekreterligi,
erisim: 15.08.2021
3.8.7. Yavuz Sultan Selim Kopriisii

Avrupa’dan Asya’ya gerceklesmekte olan aligveris odakli transit gecisleri
fazlalastirmak, kamyon ve otobiis gibi agir vasita araglarin sehir i¢inde bulunan trafige
katilmasimi engellemek i¢in inga edilmistir. Trafik yogunlugu da lojistik sektorii i¢in
bliylik bir mali kayip olarak goriinmektedir ¢ilinkii dur-kalk maliyetleri de arttirmaktadir.
Koprii lojistik sektoriinde olan kuruluslarin hem Onlerini gorebilme hem de
gerceklestirmeye calistiklart teslimati gecikmeden yapabilmeleri i¢in biiyilik bir avantaj
saglamaktadir (Deveci & Cavusoglu, 2013). Bu sebeplerden dolay1 kopriiniin agilmasi ile
Istanbul’un yogun trafiginden uzaklasan lojistik sektorii biiyiik bir rahatligi ulasti. Bu yeni
istikamet giiniin her saati tagima yapabilmeye olanak sagladigi i¢in tagima yapilan sefer
sayilarinda biiyiik bir artisa sebep olmustur. Elbette ki bu artisin sonucunda da ihracatin
arttig1 goriilmektedir. Koprii 27 ay gibi gercekten rekor sayilabilecek kisa bir siire
icerisinde bitirilmistir. K&priinlin yapimindan sonra agir vasita olan araglarin sehir
icindeki giizergahlar yerine bu gilizergdhi izlemeleri zorunlu kilmmustir. Kprii projesi

heniiz ger¢eklesmeden dnce agir vasita araglar giiniin belirlenmis olan saatlerinde tasima
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yapabilmek i¢in Fatih Sultan Mehmet K&priisii’'nii kullanmak durumunda kaliyorlardi
(Aydin vd., 2013). Ancak Yavuz Sultan Selim Kopriisiiniin ingaat1 sayesinde Avrupa
Kitasi’ndan Asya Kitasi’na gergeklesmekte olan aligveris hedefli transit gegislerin sayisi

ciddi oranda artis gostermektedir.

] '\
U

Kaynakca: Sena Kagka, 2019, s.45
3.8.8. Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hatti

BTK hattinin temelleri 2007 yilinda Azerbaycan, Tiirkiye ve Glircistan tarafindan
atilmigtir. Bu demiryolu projesi Baki’yii Tiflis’ten demiryolu sayesinde Kars’a
ulastirmay1 amagclayan bir projedir. Bat1 bu projenin finansmanina, projenin Ermenistan’1
izole ettigini diisiinerek desteklememesine ragmen bu ii¢ iilke projeyi kendi imkanlariyla
gerceklestirmektedir (Aydin, 2011). Bu projenin hayata gegmesiyle Avrupa’y1 Anadolu
ve Giliney Kafkaslar iizerinden Uzak Dogu Bolgesine ve Giiney Asya Bolgesine
birlestirecek ve demir Ipekyolu seklinde isimlendirilen araliksiz demiryolu giizergahi
yapilacaktir. BTK projesi Marmaray’in da bitmesinden sonra Trans Avrupa ve Trans
Asya demiryolu hatlarinin birbirlerine eklenmesine, Hazar Denize iizerinden tren ve
feribot aglari ile Kazakistan ve Tiirkmenistan ile olan hatlartyla, durmaksizin gerceklesen
bir demiryolu ulagim sistemi saglayacaktir. Istanbul Bogazi’nda devam ettirilen
Marmaray’in da bitmesi ile BTK projesi baslatildiginda Avrupa Kitasi’ndan Cin’ e

demiryolu ile birlikte durmaksizin yiik ulastirilmasina olanak saglayacaktir.
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Bu Avrupa Kita’si ile Tiirkistan arasindaki biitiin yiik tagimalarinin demiryolu ile
gerceklesmesi diisiiniilmektedir. BTK demiryolu ile Iran tarafindan giizergahi olan dogu
ve bati koridoruna farkli bir giizergdh yapilmasi; Tirkistan Devleti’nin Hazar
Denizi’nden iilkemize baglanmasi, lilkemiz ilizerinden Marmaray ile de Avrupa ve
Tiirkistan arasinda daha kiigiik ve daha giivenlikli bir glizergahtan ulasimin yapilmasi,
Tiirkistan Devleti ile Tiirkiye arasinda yapilan transit ulagtirma ile tilkemizin énemli bir

pozisyona ulagsmasi hedeflenmistir.

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattina demir ipek yolu da denir. BTK demiryolu
hatt1 Ipek Yolu nun dirilisi projesinde orta koridor olarak adlandirilan parganin en dnemli
bilesenlerinden biridir (Tanyas, 2010). Demiryolu hatti Azerbaycan’in baskenti Bakii ve
Giircistan’daki Tiflis ve Ahilkelek sehirlerinden gegerek Tiirkiye’deki Kars sehrine
gidecektir. Bu demiryolu hatti Azerbaycan ve Tiirkiye’yi birlestirmeyi amaglamaktadir.
Demiryolunun toplam uzunlugu 838,6 km ve toplam maliyeti 450 milyon dolardir.
Demiryolunun 76 km’si Tirkiye’den, 259 km Giircistan ve 503 km Azerbaycan’dan
gececek. Cin’den Avrupa’ya giden tiim kargo sadece Rusya’dan gegen demiryollari
tarafindan saglandi. Ancak bu hattin etkinlestirilmesiyle, Cin’de bir yiik Kazakistan ve
Tirkmenistan {izerinden Hazar Denizi ve Azerbaycan’a, sonra Giircistan ve Tiirkiye
lizerinden Avrupa’ya tasinabilecektir. Orta Koridorun en 6nemli kilometre tast olan bu
proje sayesinde, Cin’den ayrilan kargolar iki ay i¢inde Avrupa’ya ulasirken, yeni hatla iki
hafta i¢inde Avrupa’ya ulasabilecektir (Bamyaci, 2008). Toplam 838 km’lik uzunlugu
sayesinde BTK hatti, Asya ve Avrupa arasindaki ulasim yolunu yaklasik 7 bin kilometre
kisaltiyor. Yilda 1 milyon yolcu ve 6,5 milyon ton yiik kapasitesine sahip demiryolu hatti,
2034 yilinda 3 milyon yolcu ve 17 milyon ton yiik tagiyacak. Avrupa ile Asya arasindaki
demiryolu seyahati 15 giine diisebilecektir. Demiryolu hatti, Bakii Tiflis-Ceyhan ve
Bakii-Tiflis-Erzurum boru hatti projelerinin ardindan Tiirkiye, Azerbaycan ve

Giircistan’1n ortaklasa gerceklestirdigi ticlincii biiyiik projedir.

Azerbaycan Devlet Demiryollar1 verilerine gére demiryolunun toplam uzunlugu
838 kilometre, Tiirkiye’den 76 kilometre, Giircistan’dan 259 kilometre ve
Azerbaycan’dan 503 kilometre gegmektedir. Projenin Tiirkiye boliimiinde 4 istasyon, 3
koprii ve 76 kilometre demiryolu insa edilmistir. Tirkiye ile Giircistan arasindaki sinir

gecisine tiinel saglanmigtir. Tiirkiye’de 2 bin 375 metre tiinel, 2 bin 70 metre Giircistan
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bulunmaktadir. Giircistan’daki BTK i¢in 105 km yeni demiryolu hatti insa edildi, 154 km
demiryolu yenilenmistir. Azerbaycan’da 503 km demiryolu hatti projeye uygun hale
getirilmistir. Hattin agilmasiyla kesintisiz demiryolu ile Londra’dan Pekin’e ulagmak
miimkiin olacaktir. Cin’den gelen yiikiin Kazakistan ve Tiirkmenistan iizerinden Hazar
Denizi ve Bakii Alat limanina, daha sonra Giircistan ve Tirkiye iizerinden Avrupa’ya
ulastirilmast ongoriilmektedir (Akkaymak, 2017). 2004 yilinda insa edilmesine karar
verilen BTK hatt1 tamamlandiginda, Tiirkiye ile Giircistan, Azerbaycan ve Orta Asya
Tiirk Cumhuriyetleri, Pekin ve Londra arasinda kesintisiz bir demiryolu baglantis

kurulacaktir.
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Kaynak: Balakhadze, 2016
3.8.9. istanbul Havalimam

Kara, Deniz, Demir Ipek Yolu gibi yollardan sonra artik Hava Ipek Yolu da artik
giindeme gelmektedir. Bir kusak bir yol projesi kapsaminda yapilan havacilik projeleri
Hava Ipek Yolu kapsaminda degerlendirilmektedir. Kusak ve Yol projesi kapsaminda
havaliman: projeleri dnemli bir konumdadir. Bunun sonucunda Ipek Yolu giizergahinda
havalimanlar1 inga edilmekte ve havayolu sirketleri yeni anlagsmalar imzalamaktadirlar

(https://tr.trend.az/business/2976987.html, 2018).

Istanbul havalimanmi, Asya, Avrupa ve Orta Dogunun kesistigi noktada yer

almasindan dolay1 cografi konumu ile diinyanin en 6nemli havacilik merkezlerinden biri
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olarak hizmet vermektedir. Dogudan batiya uzanan genis bir cografyanin merkezi olan
Istanbul’u kapasitesi yiiksek, zengin tesisleri ve saglam altyap: olanaklari ile daha giiglii
bir hale getirmektedir. Transfer giizergahinda yer alan stratejik konumu ile Amerika ve
Avrupa ile Orta Dogu ve Kuzey Hindistan arasinda Istanbul {izerinden yapilabilecek olan
transit gecisler icin uygun hale gelmektedir

(https://www.istairport.com/tr/ticari/havayollari/cografi-avantaj, 2020).

120 iilke, 60 baskent, 250 dis hat noktasi, 50 i¢ hat noktasmma ulasim
saglamaktadir. Havaalanina 3 saat i¢inde farkli kitalardan toplamda 146 noktaya ugus
yapilabilmektedir. Tam kapasite ile faaliyet gegtiginde ise 350°den fazla noktaya ugus
imkani saglayacaktir (https://www.istairport.com/tr/ticari/havayollari/cografi-avantaj).

Orta Dogu, Orta Asya, Avrupa, Dogu ve Kuzey Avrupa’nin tamamina sadece bes
saatlik bir uzaklikta bulunan Tiirkiye’nin cografi konumu, kargo ve lojistik operasyonlari
icin 6nem tasimaktadir. Ulkemizin cografi konumuna bagl olarak yerli ve yabanci
sirketlerin yatirimlar: ile Istanbul Havalimam, diinya c¢apmda biiyiikk kargo hub
noktalarindan ~ biri  olmay1 ve  iilke ekonomisine  katki  saglamayi
hedeflemektedir  (https://www.istairport.com/tr/ticari/kargo-ve-lojistik-merkezi/kargo-

ve-lojistik-merkezi, 2020).

Istanbul havalimani orta koridor gegis koridorunda olmasi agisindan yeni lojistik
actlimlarin saglanmasina yardimei olacaktir (Yilmaz, 2019:168). Havacilikta gelecegin
kapilarini aralayacak olan Istanbul Havalimani yer hizmetlerinden, perakende hizmetlere,
kargodan havayoluna bir¢ok is kolu imkani saglayacaktir. 100°den fazla havayolu
sirketine hizmet verecek olan Istanbul havalimam Ipekyolu’nun havadan kurulmasimna
katk1 saglayacaktir. Diinyada yeni bolgeler ile kurulan kopriiler sayesinden Tiirkiye ticari
sanayisi daha da ivme kazanacak bununla birlikte ekonomide de bir ivme kazanmasina
neden olacaktir. Daha 6nceden dogrudan ugus saglanamayan noktalara Hindistan ve Cin
gibi  iilkelerin  Istanbul’a  baglanmasi  agisindan ~ 6nem  kazanmaktadir
(https://www.igairport.aero/tr/basin-bultenleri/ipek-yolunun-kalbi-istanbul-yeni-havalimaninda-

atacak, 2020).
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Sekil 20. Istanbul Havalimam
Kaynak: Polat, 2020, s.102
3.8.10. 1915 Canakkale Kopriisii

88 km otoyol ve 13 km baglant1 yolundan olugan Malkara ve Canakkale arasinda
bulunan; Canakkale kdpriisii ve otoyolu projesi, otoyolun Avrupa ve Asya kisimlarini
Canakkale Bogazi lizerinden baglayacak bir asma kopri seklinde insa edilecektir.

(Giirtiirk, 2021: 65)

Diinyanin en biiyiik asma kopriisii olma 6zelligine sahip olan kdpriiniin bitmesiyle
birlikte Marmara Bolgesi ve Kuzey Ege arasinda baglant1 saglayacaktir. Kinali Tekirdag-
Canakkale Savastepe arasinda olan otoyol projesinin sona ermesi ile Avrupa’dan
Tiirkiye’nin giineybatisina dogru kesintisiz bir ulasim saglayacaktir. Bu proje
tamamlandig1 zaman yeniden canlandirilmasi projesi ile galismalarina devam eden Ipek
Yolunun canlandirilmasinda biiyiik katki saglayacaktir. ipek Yolu projesi kapsaminda
orta koridorda Tiirkiye’nin Onciisii oldugu girisimin bir pargasi olacak ve Pekin’den
Londra’ya  kesintisiz  bir  ticaret yolu olusturmada yardimer  olacaktir.
(https://www.haberturk.com/canakkale-haberleri/84864751-1915-canakkale-koprusu-
tarihi-ipek-yolunu-yeniden-canlandiracak1915-canakkale-koprusu-ile, 2020)
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Sekil 21. 1915 Canakkale Kopriisii

Kaynak: Taslak, 2017, s.6
3.8.11. Marmaray ve Avrasya Tiineli

Marmaray, Istanbul’un Avrupa ve Asya yakasinda bulunan demiryolu hatlarin,
bogazin altindan gegecek olan bir tiinel ile birlestirildigi demiryolu projesi Marmaray
olarak bilinmektedir. (Y1lmaz, 2019: 163) Halkali-Gebze arasinda olacak olan projenin
uzunlugu 76 km’dir. Projenin asil 6nemli kismi ise Ayrilikgesme ve Kazlicesme arasinda

bulunan 14 km uzunlugunda olan kisimdir. (Sacar, 2018: 103)

Istanbul’un Kazligesme istasyonu ile birlikte baslayan Marmaray Tiineli Uskiidar
Sirkeci istasyonu ile son bulmaktadir. Bu projede rayli sistem ile entegrasyon saglanarak
yolcularin daha giivenilir ve hizli seyahat etmeleri amaglanmistir. Bunun disinda en
onemli gorevi ise Avrupa ve Asya da bulunan demiryollarini birbirine baglayarak en

yiiksek kapasiteye sahip olan toplu tasima imkanini saglayacaktir. (Abbasova, 2019: 77)

Projenin en 6nemli noktasini olusturan bogazdan gegecek olan tiip tiinel kismu,
fikir olarak ilk basta 1980 senesinde Bogaz Demiryolu Gegisi olarak ortaya atilmistir.
1980 senesinde yapilan kapsamli ¢alismalar ve raporlar Marmaray’a zemin hazirlamistir.

(Y1lmaz, 2019: 165)

Marmaray’daki banliy6 sistemi giin igerisinde 06.00-24.00 saatleri arasinda yolcu
tasimaciliginda kullanilmaktadir. Giinlin geri kalan saatlerinde yolcularin bu tasima

tirtinii kullanmamasi sebebiyle 24.00-06.00 saatleri arasinda Marmaray’da Ro-La
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tasimacilig1 yapilmasi planlanmaktadir. Istanbul’dan transit olarak gecis yapacak olan Tir
araglarinin, Ro-La ile Marmaray’dan gegirilmesi amaglanmaktadir. Bu projenin hayata
gegirilmesi ile Tiirkiye’de yiik tasimaciliginda bir ilk gergeklestirilmistir. Marmaray’daki
isletmeler gegisler i¢in 3 tane gilizergah belirlemistir. (Canci ve Tiirkay, 2007: 241-242)

Bunlar;

Yesil Hat: Cerkezkdy ve Kosekdy arasindaki uzunluk 231 km uzunlugundadir. Bu
giizergah arasindaki araclarin istanbul’dan gegisi sirasinda Ro-La kullanilmasini mecburi

hale getirilmesi amaglanmaktadir.

Kirmizi Hat: Halkali ve Gebze arasinda bulunan yolun uzunlugu 77 km’dir. Bu
giizergdhin agir vasita araglar i¢in kullanilmasi amag¢lanmaktadir. Giinliik 7000 agir vasita

aracin gegmesi planlanmaktadir.

Mavi Hat: Kazligesme ve Kartal arasindaki hattin uzunlugu 32 km’dir. Istanbul

icerisindeki dagitimlarin bu hat tizerinden yapilmasi planlanmaktadir.

Avrasya tiinelinin yapimina 2011 yilinda baslanmistir ve 2016 yilinda tiinel
hizmete ge¢mistir. Avrasya tiineli bir karayolu tiip gecit projesidir. Ayni zamanda Avrupa
ve Asya arasinda deniz tabani altindan gecerek olusturulmus bir karayolu ulasim yoludur.
Toplamda 14 km sahip olan tiinelin 5 km’si deniz tabani altindan ge¢gmektedir. Goztepe
ve Kazlicesme noktalarimi birlestiren bu tlinel, Marmaray’dan sonra yapilan ikinci

denizalt1 projesi olmustur. (Yilmaz, 2018: 167-168)

Tiinelin hayata gecirilmesinden sonra Istanbul en 6nemli giizergihi olan 15
Temmuz Sehitler Kopriisii izerinde bulunan giizergahta trafigin eskisine gore daha ¢ok
rahatlamustir. Avrasya tiinelinin yapilmasiyla birlikte Tarihi Iipek Yolunun canlanmasinda

biiyiik bir onem tastyacaktir (Keles, 2020: 85).
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Sekil 22. Marmaray ve Avrasya Tiineli
Kaynak: https://m.bianet.org/bianet, erisim:13.06.2022.
3.8.12. Asyaport Limani

Tiirkiye’de konteyner limani olarak planlamasi yapilan ilk liman olarak
bilinmektedir. Daha 6nceden konteyner limani olarak yapilmasi planlanan projelerin
higbiri tamamlanamamustir. Ik olarak kuru yiik limani olarak baslayip daha sonra
konteyner limanma dondiriilmistiir. Asyaport limani Tirkiye icerisinde ilk olarak
uluslararasi standartta bir konteyner limani olarak inga edilmistir ve Tiirkiye’de en hizli
sekilde konteyner elleglemesi yapilan liman olma 6zelligine sahiptir. Asyaport lilkemizde

transit gemiler i¢in bir alternatif olusturmaktadir (Biber, 2014: 71).

Tiirkiye’nin ilk transit konteyner olma oOzelligine sahip Asyaport 18 metre
derinlige sahip olurken 2010 metre rithtim1 bulunmaktadir. Yilda 2,5 milyon TEU varan
yiik kapasitesi bulunmaktadir. Bu yiik kapasite diinya 6lgeginde bir liman olmasim
saglamistir. Denizyolu, demiryolu ve karayolu baglantis1 bulunan Asyaport Tekirdag’in
bir lojistik merkez olarak gelismesine katki saglamaktadir (https://www.asyaport.com/tr-
TR/hakkimizda/627896).

Asyaport liman1 diinyadaki limanlarla rekabete girebilecek konumuna gelme
yolunda emin adimlarla ilerlemektedir. Hedefinde ise Akdeniz’in en biiyiik, Avrupa’nin

ise 3. En biiylik liman1 olmak vardir. Limandan Karadeniz ve Akdeniz’e kiyisi olan
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tilkeler disinda Amerika ve Cin gibi uzak iilkelere de gonderim yapilabilmektedir (Biber,
2014: 90).

Sekil 23. Asyaport Limam

Kaynak: https://www.aa.com.tr/, erisim: 21.05.2022.
3.8.13. Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hatti (TANAP)

Tiirkiye hem Asya’da hem de Avrupa’da ¢ok iyi bir cografi konuma sahip olmakla
beraber iki kita arasinda her zaman bir koprii gorevi gérmektedir. Tiirkiye’de bulunan
Canakkale ve Istanbul Bogazlari, Karadeniz’e kiyis1 bulunan iilkelerin okyanusa gecis
yapabilmesi i¢in tek yol oldugundan dolay1 deniz ulagiminda ¢ok biiyiik bir dneme sahip
oldugu bilinmektedir. Avrupa ve Asya’nin birlesme noktasinda yer almasindan dolayi
stratejik bir 6neme sahip olan Tiirkiye Avrasya Enerji Jeopoliti§inin en 6nemli
iilkelerinden biridir. Onemli enerji kaynaklarma sahip olmasa bile sahip oldugu cografi
konum sayesinde bir enerji koridoru gorevi stlenmektedir. Cografi konum, siyasi
anlamda yasanan gelismeler ve enerji piyasasi Tiirkiye’nin enerji anlaminda jeopolitik
konumuna etki etmektedir. Etki eden unsurlarla birlikte konum olarak iki kita arasinda
kalan Tiirkiye dogal gaz hatt1 i¢in bir merkez ve transit noktasi olmasi agisindan 6nem

tagirken kendi enerji giivenligini de giinden giine artirmaktadir. (Kalyoncuoglu, 2021:
58-59)

Trans Anadolu Dogal Gaz Boru Hatti (TANAP), Azerbaycan’daki Hazar

Deniz’indeki Sah Denizinde bulunan 2 gaz sahasi ile Hazar Denizinin giineyinde bulunan
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diger yerlerden ¢ikarilan dogal gazin 6ncelikli olarak Tiirkiye daha sonrasinda Avrupa’ya
iletilmesini saglamaktir. Tanap projesi, Trans-Adriyetik Boru Hatt1 ile Giiney Katkasya
Boru Hattin1 birlestirerek Gliney Dogal Gaz Koridorunu meydana getirmistir.

(Kalyoncuoglu, 2021: 112)

Gliney Kaftkasya Dogal Gaz Boru Hatti’'nin ve Giiney Gaz Koridorunun
genisletilmesinin yaninda Tiirkiye’de TANAP (Trans Anadolu Dogal Gaz Boru Hatt1)
projesinin genisletilmesi i¢in yapilan bir proje olarak bilinmektedir. (Taghiyev, 2019: 25)

Proje, 12 Haziran 2018 senesinde acilmistir. Tiirkiye’nin Giircistan sinir ile
Ardahan’inin Posof'il¢esinden baglayarak toplamda 20 sehirden gegmektedir. Yunanistan
sinir1 olarak bilinen Ipsala’da son bulmaktadir. Yunanistan’dan sonra ise TAP dogal gaz
boru hattina baglanmaktadir. Tiirkiye’de gaz hattinda bagli olan iki tane ¢ikis noktasi
vardir. Bir tanesi Eskisehir bir tanesi de Trakya’da yer almaktadir. 1850 km’den olusan

bu hattin 19 km Marmara Denizinden gegmektedir. (Keles, 2020: 73-74)

Tanap Projesi, AGT iicliisiiniin Dogu ve Bat1 ile baglantisini saglamada biiyiik
katki saglayacaktir. Bundan dolayr TANAP projesi Ipek Yolu projesinin canlanmasina
biiyiik katk1 saglayacaktir. Bu proje “Enerjinin Ipek Yolu” olarak nitelendirilmektedir.

ROMANYA

BRGARISTAN

YUNANISTAN

N

Sekil 24. Trans Anadolu Dogalgai Boru Hatti (TANAP)

Kaynak: https://www.enerjiportali.com/, erisim: 18.02.2022.
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3.8.14. Lojistik Koyler

Standart bir tanimi1 olmayan lojistik kdy kavraminin birgok farkli tanimi
bulunmaktadir. Ortaklasa yapilan kisa ve uzun mesafeli tasimacilik ve ulastirma
modlarini ifade etmek i¢in kullanilmaktadir (Latio ve Perala, 2004). Diger bir tanim ise;
bulunduklart bdlgenin konumuna gore kapasitesi sekillenen, kamu hizmeti
gereksinimlerini ve altyapisini karsilayabilen, sanayi ve ticaret yapisini destekleyen
yerlerdir(Bamyaci, 2008). Lojistik kdyiiniin Tiirk¢e karsiligi tam olarak bulunmadigindan
dolay farkli isimlerle de kullanilmaktadir. Farkli adlandirmalardan bazilar1 ise; lojistik
alan, lojistik odak, lojistik iis, yiik koyt, lojistik merkez, lojistik park ve dagitim parki’dir
(Tanyas, 2010). Lojistik kdy daha ¢ok tiim bolgeyi ifade etmek i¢in kullanilmakta iken
Tiirkiye daha ¢ok lojistik iis olarak goriilmekte ve bu sekilde kullanilmaktadir. Ulagtirma
ve Denizcilik Bakanlhigi Tiirkiye i¢in 6nceden lojistik kdy ifadesini kullanmig fakat daha

sonra lojistik merkez kavraminin kullanilmasini daha uygun gérmiistiir.

Tiirkiye’de lojistik koyler ile ilgili tiim diizenlemeler 655 sayili KHK ile (yer,
kapasite ve benzer Ozellikleri tespit edip planlama, kurulusa ait usul ve kanunlarin
belirlenmesi, gereken izinleri vermek, faaliyet alan1 vermek ve altyap1 kurulumu destegi
konusunda koordinasyon saglama ve calismalarin takibini yapmak ve denetlemek)
Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca, Demiryolu Diizenleme Genel Miidiirligi’ne
verilmistir. Tiirkiye’de lojistik sektorii hizla gelismekte ve merkezlerin olugmasi ile ilgili
projelerin etkin bir sekilde karayolu kullanilarak ulasabilecek miisterilerin tercih sebebi
olmaktadir. Kent merkezlerinden uzak alanlarin ihtiyag dahilinde cevap verebilecek
nitelikte alanlarin olusturulmast hem teknolojik hem de ekonomik gelismelere uygun,
basta organize sanayi bolgeleri olmak iizere yiiksek potansiyelli ylik bolgelerinin tekrar
yapilandirilmas1 amaglanmaktadir (Tanyas, 2010). Lojistik merkezlerde yiik tasima
potansiyelini basta organize sanayi bolgeleri olmak iizere potansiyeli yiiksek olan

alanlarda kurulmasi planlanmistir.
Tiirkiye’de bulunan lojistik merkez projeleri;

Kamu ve 6zel sektoriin istiraki girisimleri olarak 2 lojistik kdy projesi; bu bolgeler

Tekirdag-Corlu Lojistik Koyl ve Manisa Lojistik koytidiir.
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine ait olarak 2 lojistik kdy projesi; bu bolgeler Hadimkdy
Lojistik koyt ve Tuzla Lojistik koyiidiir.

Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’na ait 19 lojistik kdy projesi bulunmaktadir.
AYGM’ne (altyapr yatirimlar1 genel miidiirliigii) ait 1 lojistik kdy projesi bulunmaktadir.

Tiirkiye’de lojistik kdy kavramina ait yapilmis olan ¢aligmalar bu projelerden
olusmaktadir. Ilk lojistik koy projesi Tiirkiye’de 2005 yilinda baslamis ve 2018 yili
sonlarina dogru yaklasik 20 adet lojistik koy projesi olusmustur. Bu projelerden 19°u
TCDD’ma aittir ve 1 adet AYGM’ne (Izmir-Kemalpasa lojistik kdyii) aittir. Lojistik
merkezler 2005 yilinda kurulmaya baslandiginda bazi kurum ve kuruluslar ile koordineli
sekilde yiiritiilmistir. Bu kurum ve kuruluslar ise; Tiirkiye ekonomi politikalar
aragtirma vakfi, UND Lojistik Yatirim A.S. Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet
Uretenleri Dernegi (UTIKAD), Altyap: Yatirimlar: Genel Miidiirliigii (AY GM), Giimriik
ve Turizm Isletmeleri A.S. (GTI), Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB) ve
Demiryolu Tasimaciligi Dernegi (DTD)’ dir. Lojistik merkezlerin olusmasi ile birlikte
yillik bazda yaklasik 40 milyar dolarlik katki ayrica 27 milyon ton kadar ek tasima imkén1
ve yaklasik 9 milyon metrekare kadar ellecleme sahasi ve konteyner stoku sahasi
kazandirilmistir (Uysal, 2014). Tiirkiye’de olusan bu lojistik merkezler sayesinde ayrica
10-15 bin kisilik fazladan istihdam saglanmistir. 2005 ve 2014 yillar1 arasinda
Tirkiye’deki lojistik merkezlerin olusturulmast i¢in 500 milyon TL’lik projeye su ana

kadar 191 milyon TL harcanmis ve sadece 2014 yilinda 70 milyon TL daha harcanmuistir.

67



.
D
-
FRMEAIS AN
ea
- 7 < s N 4 4
/ r) - o
- =z - = rz ® I
> 4 - 4 ayaak/Konya = ) —~— Y3 Z Ay 7l
3= ; x el > Y. - VL SSANUIURF 0‘5"‘,,' 0"
o = 3 4 F N A e LR o A [y T—— .m F Az Vay
4 - b y GAZIANTEP o . ‘
= < - O AT orgepear 3
8 : / Sk f R AR

o: @ Hizmete Aqilan Lojistik Merkezler
] HALE @ 1.Etabi Tamamlanan Lojistik Merkezler
A KDENIZ ® Insaat ve Projelendirmesi Devam Edenler

-

———————

Sekil 25. Lojistik Kdyler
Kaynakea: Dilek ve Giilnihal, 2016, 5.397
3.9. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesindeki Yeri

Bu baslik altinda Kusak ve Yol Projesi’nde Tiirkiye’nin oynadigi rol ve stratejik
konumundan yola c¢ikarak izleyecegi politikalara deginilecektir. Kusak ve Yol
girisimindeki potansiyel politika stratejileri ve ticaret stratejileri olmak {izere genel bir

inceleme yapilacaktir.
3.9.1. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesindeki Politika Stratejileri

Cin’in O6nderliginde gelistirilmesine ragmen, Kusak ve Yol Girisiminin Avrasya
iilkelerinin ortak c¢ikarlarina hizmet ettigini soylenebilir. Bu temelde, Girisime katilan
iilkelerin ulusal ¢ikarlar1 dogrultusunda politikalar gelistirmeleri ve is birligi yapmalari
gerekmektedir. Bu ger¢evede, Tiirkiye Cumhuriyeti g¢esitli is birlikleri yiirlitmiis ve
siirdiirmektedir. Cin Halk Cumhuriyeti ile “Stratejik Ortaklik”, “Ipek Yolu Ekonomik
Kusaginin Uyumlastirilmast Anlasmasi, 21. Yiizy1l Deniz Ipek Yolu ve Merkezi Koridor
Girisimi” ve “Tiirkiye-Cin Demiryolu” gibi farkli anlasmalar imzalanmustir. Is birligi
Anlagmasi’na bu is birliginin 6rnekleri olarak atif yapilabilir. Ayrica, 2018 yilinda “Cin
Halk Cumhuriyeti ile Kiiltiir Merkezlerinin Karsilikli Kurulmasi Anlagmas1” imzalanmis
ve ayni yil Cin’de bir Tiirkiye Turizm Y1l etkinligi diizenlenmistir (Ticaret Bakanlig,
2020). Benzer bir sekilde, Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu ve Edirne-Kars hizli tren projeleri
entegre olacak sekilde gerceklestirilmektedir. Bu baglamda “7 Kasim 2019°da Cin’de
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yola ¢ikan ve Kars iizerinden Tiirkiye’ye gelen tren, Marmaray’: kullanarak Avrupa’ya

giden ilk yiik treni oldu”.

Kusak ve Yol Girisimi sadece is birligi temelinde var olabilir. Ortak ¢ikarlara
dayali politika is birligine iligskin bir fikir birligi icin, lilkelerin kendi ulusal ¢ikarlari
temelinde planlar formiile etmeleri gerekmektedir. Kusak ve Yol Girisimi’nin iiretmeyi
planladig1 firsatlardan yararlanmak istiyorsa, Tirkiye’nin kapsamli bir plan ve giiglii
politikalar gelistirmesi gerekmektedir. Bu baglamda, Tiirk Ticaret Bakanligi Dis
Ekonomik Iligkiler Kurulu’nun 2019 yilinda hazirladign “Tiirkiye’nin Kusak ve Yol
Girisiminde Bulunmasi” raporu, Tiirkiye’nin Kusak ve Yol Girisimi’ne potansiyel
katkilari1 ortaya koyuyor (Ticaret Bakanligi, 2020). Raporda “diinyanin agirlik
merkezinin degistigi ve Tiirkiye’nin ihtiyaclarim1 karmasik bir koridor ve direk aginda
haritalandirmasinin 6nemli oldugu” belirtiliyor. Kusak ve Yol Girisimi’nde aktif rol

almanin “Tirk diplomasisine bdlgede ve diinyada d...aha genis bir etki alam

saglayacagin1” ifade etmektedir.

Tiirkiye Ticaret Bakan1 Ruhsar Pekcan, rapora girisinde Kusak ve Yol Girisimini
“tarihi Ipek Yolu’nun karsit uglarinda yer alan iilkelerimizi birbirlerinin komsularma
doniistiiren 6nemli bir girisim” olarak tanimlanmaktadir. Pekcan ayrica Kusak ve Yol
Girigimi’nin  “kiiresel ekonomik konjonktiiriin potansiyelinden ve firsatlarindan
yararlanmada Tiirkiye’nin en 6nemli mekanizmalarindan biri” olacagini belirtmektedir.
Bu baglamda, “Tiirkiye, ekonomik ve siyasi firsatlardan yararlanmak i¢in Kusak ve Yol
Girigimi’nde aktif bir rol oynamalidir. Tiirkiye’nin, Girisimin ilk asamalarinda aktif bir
rol oynamamasi1 durumunda, iilkenin daha sonraki asamalarda Girisim i¢inde etkili bir
pozisyon almasi zor olacaktir. Rapor, Tiirkiye’nin cografi konumunu kendi yararma
kullanmast ve “Girisimde bir lojistik merkezi olmasi” hedefini ortaya koymaktadir.
Rapora gore, Tiirkiye, limanlarmni dzellikle Akdeniz ve Ege Denizi boyunca Deniz Ipek
Yolu i¢inde konumlandiran projeler gelistirmelidir (Oguz & Oguz, 2019). Raporda 6ne
stiriilen bir diger hedef de iilke i¢in Kusak ve Yol pazarinin, basta Cinli yatirimcilar olmak
lizere, teknoloji yogun bolgelerde olmak iizere yabanci yatirimcilart ¢ekmek i¢in diger
Kusak ve Yol Girisimi iiyesi {ilkelerle ticari iliskileri artirmak ve Tiirkiye’yi Avrupa ve
Cin arasinda bir koprii olarak kurmak Raporda tanimlanan diger hedeflere gore, Tiirkiye

mevcut pazarlardaki verimliligini arttirmali, Kusak ve Yol Girisimi kapsaminda yeni
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pazarlara ulagsmali, ihracat pazarini ¢esitlendirmeli ve Avrupa Birligine (AB) ekonomik

bagimliligini azaltmalidir.

Sonug olarak, rapor bazi genel politika 6nerilerini de igermektedir. Bu politika

Onerileri agsagidaki gibidir:

Tiirkiye Cin ile ortak iiretim ve teknoloji gelistirmelidir;

Tiirkiye’nin bir lojistik merkezi haline gelmesi bir dncelik olmalidir;

Cin ile uyumlu olarak, Tiirkiye dncelikli olmali ve diger pazarlara girmelidir;

Tiirkiye, Kusak ve Yol Girisimi araciligtyla biiylimesi muhtemel ticaret alanlarina 6ncelik

vermelidir.

Bu rapor ile birlikte Kusak ve Yol girisimi kapsaminda miimkiin olabilecek
ekonomik stratejiler; “Tiirkiye’nin Ticaret Stratejileri ve Tiirkiye’nin Lojistik Stratejileri”

olmak tizere iki baslikta incelenecektir.
3.9.2. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesindeki Ticaret Stratejileri

Tiirkiye ticaret stratejileri kapsaminda {i¢ yol izlemeyi planlamaktadir, bu yollar;
Cin ile ticaret hacmini genisletmek ve ticareti olabildigince arttirmak, yeni ipek yolu
girisiminde (Belt and Road- Kusak ve Yol) olan tiim {ilkeler ile ticaret hacmini

yiikseltmek, Cin ve Avrupa arasindaki stratejik konumundan faydalanmaktir.

Tiirkiye’nin Cin ile ticaret hacmini arttirmasi ile ilgili veriler raporda su sekilde

belirtilmektedir;

Cin, Tirkiye’nin {riinlerinden sadece 225/4914 f{irlinlin pazarma girmesine izin

vermektedir.
Tiirkiye, gida, elektrik, makine, tekstil, kimyasallar ve metaller ile rekabete girmektedir.

Tirk Ticaret Merkezi olarak Asya’da faaliyet gosterme kapsaminda 6zel programlar ve
kuruluglar araciligi ile Cin pazarina 6zel tanitimlarin yogunlasarak ticaret hacmini arttirici

bir politika izlenmesi.

Rapor, BRI iilkeleriyle ticareti arttirmak ve kolaylastirmak konusunda asagidaki
stratejilere dikkat ¢ekiyor:
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Ticaret yapisindaki uyumu ticarette bir artisa doniistiirmek icin, BRI iilkeleriyle daha da

giiclii bir entegrasyon aramak ve ekonomik bir ¢ergeve icinde iletisim kurmak 6nemlidir;

Dijital glimriik siireclerini ve hizlandirilmis glimriikleme siireclerini hizlandirmak ve BRI
iilkeleri arasindaki ticaret engellerini azaltmak ve bu iilkelerle lojistik baglari

giiclendirmek i¢in stratejiler gelistirmek faydali olacaktir.

Tiirkiye’nin Stratejik konumunu firsata ¢evirmesine iligkin rapordaki gostergeler

su sekildedir;

Kusak ve Yol girisimi Avrupa ile Cin arasindaki ticaret hacminin genislemesine imkan
taniyacagindan dolayi, koridorlarin gii¢lendirilmesi ve genisletilmesi Tiirkiye’nin
jeopolitik acidan 6nem derecesini arttirmakta ve Dogu Avrupa’da yapilan yatirimlarin

potansiyel olarak rekabet 6l¢iisiinii arttirmaktadir.

Tiirkiye Kusak ve Yol girisiminin bir pargasi olarak, stratejik konumu sebebiyle Dogu

Avrupa ticaret faaliyetleri ile ilgili iligkilerini giiclendirmesi gerekmektedir.
3.9.3. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesindeki Lojistik Stratejileri

Tiirkiye’nin Kusak ve Yol Girisimi i¢gindeki potansiyel lojistik stratejileri ii¢ alt
baslik altinda toplanmaktadir: Tiirkiye nin Kusak ve Yol Girisimi ile lojistik altyapisinin
gelistirilmesi, Lojistik merkezi olarak Tiirkiye’nin rekabet giiciiniin artirtlmasi ve Tiirk
lojistik sektoriinlin potansiyelinin ve verimliliginin artirilmasi. Rapor, Tiirkiye nin Kusak
ve Yol Girigimi ile lojistik altyapisinin iyilestirilmesine iliskin olarak asagidaki sartlar

sunmaktadir:

Devam eden demiryolu yatirimlarinin tamamlanmasi ve Dogu-Bati ekseninde yliksek

hizl1 demiryollariin baglantisi;

Kusak ve Yol Girisimi’ne katilim i¢in yeni olasi yatirim gereksinimlerinin belirlenmesi

ve Cinli yatirimeilarin altyapi yatirim ihtiyaclar i¢in ¢ekilmesi;
Ulusal lojistik merkezleri arasindaki baglarin artirilmasi.

Tiirkiye’nin lojistik merkezi olarak rekabet giiclinlin artirilmasiyla ilgili olarak,

raporda sunlar yer almaktadir:
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Kusak ve Yol Girisimi (BRI) c¢er¢evesinde bir hava ulasim baglantis1 gelistirerek yeni

Istanbul Havalimani’nin potansiyelinden daha yiiksek faydalar elde etmek;

Yakin zamanda tamamlanan ve devam eden altyap1 yatirirmlariin Kusak ve Yol Girisimi

koridorlariyla biitiinlestirilmesi;

Orta Koridordaki lojistik baglantilarin arttirtlmasi i¢in Tirkiye’nin Orta Asya ve
Kafkasya’da bir fikir lideri olarak roliinii pekistirmek;

Sinir gegislerinde ve uluslararasi gegislerde performansi iyilestirmek ve glimriikte siireg

tyilestirmelerini saglamak.

Rapor, Tiirk lojistik sektoriiniin potansiyelini ve verimliligini artirmaya iliskin

olarak, asagidaki olas1 politikalar1 6zetlemektedir;

Merkezi Koridorun kara ile ¢evrili {ilkeleri i¢in Tiirkiye’nin uluslararasi bir gegis rotasi

olarak konumunu destekleme imkani;

Tiirk lojistik sektoriintin, Tirkiye’nin varhigmmin smurli oldugu Afrika gibi {iglincii

pazarlardaki erisimi, Cin’deki operasyonlarla arttirilabilir.
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DORDUNCU BOLUM

4. ARASTIRMANIN YONTEMIi

4.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi
Arastirmanin Amaci

Lojistik, gittikce artan rekabet ortami ve sinirlarin konu ekonomi olunca ortadan
kalkmasi ile daha da 6nem kazanmaya baslamistir. Hayatimizin hemen hemen her yerinde
lojistik ile karsilasmaktayiz. Ekonomik is birligi kurmak i¢in eski ¢agda adi tasimacilik
giiniimiizde ise lojistik olan imkanlarin gelistirilmesi gerektigi giliniimiiziin 6nemli
kabullerinden biridir. Lojistik tanimi1 giiniimiizde gida, tekstil, teknoloji gibi birgok sektor
ile birlikte anilmaktadir. Insansal yasam faaliyetlerinin her alanim etkileyen bu sektér,
uygun sartlar altinda insansal yasam icin bir uctan bir uca tasimasi gerekmektedir. ipek
Yolu ticaretinin ¢ikis noktas1 gecmis ve giiniimiizde aynidir. insan yasamu icin diinyanin
bir ucunun diger ucu ile baglant1 kurulmasi. Bu gecis giizergahinda yer alan Tiirkiye tim

diinyaya ev sahipligi yapmaktadir.

Yapilan arastirma ile Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesi'ndeki konumu ve
lojistik merkez olma vizyonunu gergeklestirmek icin yapilan altyapisal yatirimlar
incelenmistir. Yeni ipek Yolu Projesi ile iilkenin siyasi, ekonomik ve lojistik katkilarinimn
yani sira eksik yonlerini tespit edip ¢6ziim Onerileri ile lojistik merkez olma potansiyelini
ortaya koymak amaclanmistir. Tiirkiye’nin lojistik alaninda iistiin ve zayif yonlerini

belirterek literatiire katki saglamak amaglanmaistir.
Arastirmanin Onemi

Giiniimiizde Yeni Ipek Yolu Projesi ile tekrar canlandirilmaya calisilan ve Cin ile
Bat1 arasindaki ticaret ve medeniyet yolu olan Ipek Yolu’nun kullanimi milattan énceye
kadar uzanmaktadir. Ekonomiden, kiiltiire bir¢ok gecisler bu yol ile saglanmistir. Kadim
Ipek Yolu Cin’den baslayarak, Avrupa’ya ve Afrika’ya kadar uzanan genis bir ticaret
aginin genel adi olmustur. Bu ticaret yollarinin adinin ipek denmesinin sebebi ise en
kiymetli iriiniin ipek olmasidir. Tiirkiye’nin transit yol iizerinde olmasi sebebiyle
karayolu, demiryolu ve boru hatlari i¢in yatirimlar ve planlamalar yapilmis ve etkin olarak

faaliyete ge¢gmeye baslanilmistir.
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Tagimaciligin gelismis hali olarak hayatimizda yer alan lojistik kavrami,
giiniimiizde ekonomik gostergelerin iyilesmesinde rol oynayan en 6nemli araglardan
birisi olarak anilmaktadir. Lojistik; ekonomi basta olmak lizere sosyal, psikolojik,
kiltiirel, stratejik, askeri ve politik gibi bir¢cok alanda iilkelere katma deger saglamakta ve
ilke olarak kiiresel iliskilerde s6z sahibi olma yolunda iilkeler tarafindan daha fazla
onemsenmektedir. Lojistik sektoriiniin 6nem derecesi biiylime potansiyelinin oldukca
yiiksek oldugu gelismekte olan Tiirkiye’de de giderek artmaktadir. Bu artista Ipek Yolu
projesi kapsaminda yapilan yatirimlarinda payr bulunmaktadir. Bu arastirmada soz

konusu olan pay biitiin etkenler gz 6niinde bulundurularak incelenmistir.

Tarihi Ipek Yolunu hayata gecirecek olan Yeni ipek Yolu projesi Tiirkiye’ye
bircok alanda olumlu etki yaparken, yadsinamaz sekilde lojistik aginda degisim ve
gelisime Oncii olmustur. Yasanan bu degisim ve gelisimlerin {ilkemiz i¢in olumlu ve

olumsuz olarak ele almak gelecekte izlenecek olan stratejilerde etkili olacaktir.

Yapilan ¢alisma ile lojistik tiirlerinin her biri tek tek incelenmis, gelisimleri
degerlendirilmistir. Sonucunda elde edilen veriler ile Tirkiye olarak projede ki etkinlik

belirleme hususunda ¢6ziim 6nerilerine dikkat ¢ekecektir.
4.2. Gecgerlik ve Giivenilirlik

Bilimsel bir aragtirmanin degeri, arastirmacinin elde ettigi bulgularin inanilirlig
ile yakindan iliskilidir. Nitel arastirmalarda dogru ve etkin bilgiye ulasmada gereken
onlemlerin alinmasi baska bir deyisle ‘‘Gegerlilik’’ ilkesi, aragtirma siirecindeki verilerin
ayrintili bir sekilde karsilanmasini gerektirmektedir(Yildirim ve Simsek, 2008:306).
Guba ve Lincoln (1985) nitel arastirmalarda gegerlik giivenilirligin saglanabilmesi i¢in
inandiriciligin - olmasi  gerektigini  vurgulamiglar ve bu konuda bazi kriterler
belirlemislerdir. Bu dogrultuda kriterler: inandiricilik, aktarilabilirlik, giivenilebilirlik ve
onaylanabilirlik. Inandiricilik da katilimcilarin dogrulamast ve uzman incelemesi

benimsenmistir (lincoln ve guba;meriam, 2013;patton, 2014).

Calismada arastirmanin gecerliliginin saglanmasi i¢in arastirmaci ¢alismay1 ana
kodlar ve alt kodlar olarak incelemistir. Kodlarin olusturulmasinda uzman
akademisyenlerin, sektordeki uzmanlarin goriislerine basvurulmustur. Alinan tavsiyeler

sonucunda kodlar son halini almistir.
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4.3. Arastirma Deseni
Nitel Arastirma Yontemi

20. yiizyilin sonlarina dogru nicel yontemde kullanilan bazi sosyal etkenlerin
anlasilmasinda yetersiz kalmasindan dolay1 nitel arastirma yontemi ortaya ¢ikmis ve
bilimsel arastirma gereksinimlerinden dolay1 hizli bir sekilde kullanimi1 yayginlagmaistir.
Nitel arastirmalar ile sosyal gergeklik ve fiziksel gerceklik birbirinden kolaylikla
ayrilmaktadir. Arastirmaya katilacak olan katilimcilarin deneyimleri ve goriisleri sonug
bulgulari analizi i¢in 6nem arz etmektedir. Kesin bir tanimini yapmanin gii¢ oldugu nitel
aragtirma, goriisme, dokiiman analizi ve gbzlem gibi veri toplama tekniklerini kullanarak
gergeklesen olaylarin gergekei ve biitlinciil bir bakis agisi ile ortaya koyan bir siireg olarak
tanmimlanabilmektedir. Nitel arastirmalar da hedef arastirilan konunun ne kadar iyi
oldugundan daha cok konuyu ¢ok daha genis bir bakis acisi ile ele almaktir (Ergiines,
2021: 92).

Nitel arastirmalar ne kadar sorusundan ayr1 olarak ne, nasil, ni¢in gibi ana nedeni
ortaya c¢ikarilacak sorulara yanit aranmaktadir. Bizim arastirmamizda nitel arastirma
yonteminin segilmesinin sebebi ise Yeni Ipek Yolu projesinin Tiirkiye de lojistik
anlaminda nasil giinlimiize kadar olan gelisimi, gelistirilmesi gereken noktalar1 ve
gelistirme siireci igerisinde nelere dikkat edilmesi gerektigini sektordeki tecriibeli ve

uzman kisilerden 6grenerek detayli bir analiz gerceklestirilmek istenmistir.

Her arastirmada oldugu gibi nitel arastirmada da ¢ikis noktasi olarak arastirilacak
olan konuyla ilgili bir merak duygusunun meydana gelmesi gerekmektedir. Merak edilen
problemi Oncelikli olarak tanima, problemi fark etme ve problemin analiz edilerek
detaylaria inilmesi gerekmektedir. Nitel arastirma yapilirken her arastirma da oldugu

gibi takip edilmesi gereken bir siire¢ vardir (Baltaci, 2019: 271-272).
Bu siireg;

1) Calisilacak Olan Olayin Saptanmasi: Yeni Ipek Yolu projesi nedir? Bu projesin
gereksinimleri nelerdir? Tiirkiye konum olarak bu proje de nasil bir 6éneme sahiptir?
Projede yer almanin ekonomi, sosyal, kiiltiirel gibi alanlara etkisi nelerdir? Tiirkiye
lojistik alt yapis1 Yeni Ipek Yolu projesi i¢in ne kadar uygundur? Yeni Ipek Yolu Projesi

ile diinyayr bir uctan bir uca baglanmasi hedeflenmektedir. Diinya genelinde fiziki
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siirlarin  gérmezden gelindigi bir donemde jeopolitik olarak koprii gorevi goren

Tiirkiye’nin s6z sahibi olmasi i¢in ne gibi stratejik atilimlar1 yapmasi gerekmektedir?

2) Caligmadaki Katilimcilarin Belirlenmesi: Calisma kapsaminda probleme iliskin
sonuglar alabilmek amaciyla uluslararasi lojistik faaliyetleri yiiriiten ve alaninda oncii
olan lojistik firmalar ile nitel arastirma yontemlerinden biri olan miilakat yonteminden

yararlanilarak goriismeler saglanmigtir.

3) Hipotezlerin Uretilmesi: Nitel calismalarda hipotez ¢alismanin baslangicinda degil
yapilan goriismelerin analiz edilmesi sonucu ortaya ¢ikan veriler neticesinde elde

edilmektedir.

4) Verilerin Toplanmasi: Yapilacak olan miilakatlar Covid-19 nedeniyle online ortamda

ve uygun sartlarda yiiz yiize 40-45 dakika arasinda gerceklestirilmistir.

5) Verilerin Analizi: Miilakatlar sonucunda elde edilen cevaplardan anahtar kodlar

olusturularak MAXQUDA programi yardimiyla analiz edilmistir.
Durum Calismasi

Durum calismasi bir sistemin nasil ¢alistig1 ve isleyis sekli hakkinda bilgi almak
amaciyla o sistemi her acidan ele alinmasi ile incelenerek yapilan bir ¢aligmadir. Durum
caligmasinda, veriler sistematik bir sekilde toplanmasmin yaninda olaylarin ya da
durumlarinin yasandigi gercek ortamda neler oldugu dikkate alinarak toplanmaktadir.
Elde edilen veriler ile sistemin isleyisinin nedenlerini ortaya koyarak ileride yapilacak
caligmalara temel olusturulmasidir. Durum c¢alismasi “nasil ve nigin” sorularia
odaklanir, arastirmacinin sistem iizerine herhangi bir kontrolii ve etkisi yoktur, olay ve
gercek arasindaki iligki acik olmadigi zamanlarda ve durumlarda kullanilmasi tercih

edilmektedir (Subast ve Okumus, 2017: 420).

Durum ¢aligmast mimari de oldugu gibi detayli bir planlama, veri toplama,
toplanan verileri birlestirme, toplanan verilerin diizenlenmesi (konu ile alakali olmayan
verilerin ayiklanmasi), verileri yorumlama ve bulgulara ulasmay1 amaglayan sistematik
bir desen tiirlidiir. Durum c¢alismasinin yapildig1 ¢alismaya gore birden fazla gesidi
mevcuttur. Bunlar; gozleme dayali durum c¢alismasi, yasam tarihi, belgeler,
organizasyonlarin ge¢misini inceleyen durum caligmasi, durum analizi, ¢ok vakali

calismalar ve karsilastirmali vaka c¢alismalar1 olarak c¢esitlenmektedir. Bizimde
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calisgmamizda kullanima uygun olan durum caligmasi tiiri gozleme dayali durum
calismasidir. Gozleme dayali durum calismasinda; veri toplama esnasinda arastirmaci
yapacagl gozlem ile bir isletmenin O6nemli ve belirli gordiigii yonlerini topladigi

calismadir (Aytagh, 2012: 3-4).
4.4. Probleminin Belirlenmesi ve Arastirma Sorulari
Problemin Belirlenmesi

Arastirma problemi belirlenirken 3 ana duruma dikkat ¢ekilmektedir. Bunlardan
birincisi arastirma yapilmak istenen konu ile alakali sistematik bir literatiir taramasinin
yapilmasi, ikincisi aragtirmacinin bireysel olarak deneyimledigi olaylar ve son olarak bu
alanla alakali karsilagilan sorunlardir (Findikli, 2019: 7). Arasgtirma problemini
belirlenmesinde 2013 senesinin eyliil ayinda Cin Cumhurbaskani XiJimping 6nderliginde
aciklanan, Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu yaklasik 69 iilkenin birlesmesi ile olusan
alt1 koridordan olusan projede Tiirkiye’nin Cin — Orta Asya — Bat1 Asya koridorunda yer
almasi ile gerceklesen ve ongdriilen yatirnmlarin iilke lojistik altyapisinda gerceklesen
degisimler etkili olmustur. Bunlardan yola ¢ikarak Tiirkiye’de ki lojistik altyapinin

onemine ve eksikliklere dikkat ¢ekilmek istenmistir.
Arastirma Sorulart

Uzman akademisyenler ve sektor temsilcileri ile yapilan goriismeler sonucunda
aragtirmanin sonunda yanit bulunmasinin hedeflenildigi arastirma sorulara asagida

agiklanmistir. Bu sorular;

1- Yeni Ipek Yolu Proje’si kapsaminda sizce Tiirkiye’yi diger iilkelerden 6ne cikaran
ozellikler var midir? Varsa bunlar nelerdir?

2- Tiirkiye’nin lojistik merkezi olma noktasinda Bir Kusak Bir Yol projesi sizce dnemli
firsatlar yaratir m1?

3- Sizce Bir Kusak Bir Yol projesi ilgili firmalarin yatirim stratejileri {izerinde etkili oldu
mu?

4- Sizce Bir Kusak Bir Yol projesi ile Tiirkiye yabanci yatirimcilar i¢in cazip bir iilke

konumuna erisecek midir?
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5- Bir Kusak Bir Yol projesinin Tiirkiye’nin dis ticaret hacminde 6nemli bir etki
yaratacagini diisiiniiyor musunuz? Projenin uygulamaya ge¢mesi ile birlikte Cin ile
iliskilerimiz sizce ne yonde etkilenecektir?

6- Sizce Bir Kusak Bir Yol projesi, Tiirkiye’nin modern karma tagimaciligi iizerinde bir
etki yaratacak midir?

7- Sizce Tirkiye’nin Bir Kugak Bir Yol projesi i¢in lojistik altyapilar yeterli midir?

8- Sizce Bir Kusak Bir Yol projesi ile teslimat stirelerinde bir degisim olacak midir?

9- Dogu ile Bati arasinda transit gegislerde koprii gérevi goren Tiirkiye nin bu proje ile

onemli ekonomik kazanimlar elde etmesi sizce miimkiin mudiir?
4.5. Arastirmanin Yontemi
Veri Toplama Teknikleri

Arastirma kapsaminda sistematik bir sekilde gergeklestirilen literatiir taramasi
sonrasinda nitel arastirma yontemlerinden biri olan igerik analizi tercih edilmistir. igerik
analizinde belirlenmis kurallara dayali kodlamalarla bir metnin bazi sdzciiklerinin daha
kiigiik igerik kategorileri ile sadelestirilmesi sistematik bir teknik olarak bilinmektedir.
Icerik analizi metin veya metinlerden olusan bir kiimenin i¢inde yer alan bazi anahtar
kelimelerin ve kavramlarin varligim1 belirlemeye yonelik gergeklesmektedir
(Bliyiikoztiirk vd., 2018: 259). Calisma ii¢ boliimden meydana gelmektedir. Calismanin
literatiir arastirmasinin yapildigi kisminda segilen konuyla alakali bilgiler detayl literatiir
taramas1 yapilarak bu zamana kadar yazilmis olan tezlerden, ulusal ve uluslararasi
yazilmis olan makalelerden, yerel ve yabanci dergilerden, sempozyum, kongrelerden elde
edinilen bilgilerden derlenmistir. Elde edilen biitiin kaynaklar tiim ayrintilar ile taranip

arastirmanin literatiir kismi tamamlanmustir.

Arastirmada veri toplama yontemi olarak miilakat yontemi kullanilmigstir. Miilakat
yontemleri yapilandirilmis, yar1 yapilandirilmis ve yapilandirilmamis olmak tizere 3
gruba ayrilmistir. Yapilandirilmis goriisme; sorulacak olan sorularin 6nceden hazir hale
getirildigi, hangi verilerin toplanacagina onceden karar verilmis ve goriisme planin
yapildig1 miilakat yontemidir. Yapilandirilmamis goriisme; sorularin ve siralamalarin
netlestirilmedigi goriisme esnasinda degisim gosterebilen miilakat yontemidir. Yari

yapilandirilmig goriisme; hem sabit segenekler araciligiyla cevaplar almay1 saglarken
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hem de derinlemesine inmeye imkan taniyan, konunun farkli agilardan da ele alinabilen

miilakat yontemidir (Biyiikoztiirk vd., 2018: 159).

Bu arastirma g¢alismasinda yar1 yapilandirilmis miilakat teknigi tercih edilmistir.
Miilakat sorulari iki agsamaya bdliinerek hazirlanmistir. Sorular hazirlanirken detayli bir
literatiir taramasi sonucu ile ve Onceki c¢alismalardan yapilan incelemelerin de yol
gdsterimiyle 20 adet soru olusturulmustur. Ilk asamadaki sorular hazirlandiktan sonra
secilen konunun uzmanlari, akademisyenler ve sektor temsilcileri ile yapilan goriismeler
neticesinde onlarinda fikirlerinden de faydalanarak miilakat sorulari revize edilmis ve 9
soruda karar kilinmistir. Sorular goriisiilecek olan firma temsilcilerin 6znel bir sekilde
yanit vermemesi igin sektore yonelik genel ve nicel veriler ile cevaplanabilecek soru
sorulmasma dikkat edilmistir. Soru formunda katilimcilarin demografik 6zellikleri
belirlemek amaciyla 4 tane demografik, 9 tanede calisma ile alakali soru yer almaktadir.
Calisma ile alakali miilakat formu EK-1 ‘de belirtilmistir. Miilakatlar sonucunda elde
edilen bilgiler “MAXQDA 2020 programi aracigiyla icerik analizi yapilmistir. Elde

edilen verilere arastirmanin dordiincii boliimii olan yontem kisminda yer verilmistir.

Bu calismada gecerliligin saglanabilmesi i¢in Oncelik olarak ana kodlar
belirlenmistir, daha sonra bunlardan bagimsiz bir sekilde alt kodlar olusturulmustur. Bu
kodlarin tespit edilmesinde uzman kisilerin goriislerine de énem verilmistir. Yapilan

goriigmeler dogrultusunda ana kodlara ve alt kodlara son hali hazir hale getirilmistir. ,
Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Arastirmanin evrenini Uluslararasi faaliyet gostermekte olan lojistik firmalar1 ve
bu konuda uzman kisiler secilmistir. Evren olarak uluslararasinin secilmesinin nedeni
Yeni Ipek Yolu Projesinin uluslararasi bir kapsami1 olugu ve amacinin diinyay1 bir ugtan
bir uca birlestirmek amaci oldugundandir. Orneklem segiminde seckisiz olmayan
ornekleme yontemlerinden biri olan amacgsal 6rnekleme yontemi tercih edilmistir. Bu
ornekleme yonteminden kaynakli olarak goriisme yapilacak olan kisiler yapilan
calismanin amacina bagl bir sekilde bilgi agisindan zengin ve tecriibeli kisilerin se¢ilmesi
ile gerceklestirilmistir (Biyiikoztiirk vd., 2018: 92). Pandemi sartlarindan dolay1
goriismeler telefon ve video konferans olarak wuzaktan internet ortaminda

gergeklestirilmis ayrica uygun sartlarin saglanmasi ile bazi goriismeler yliz yiize
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yaptlmistir. Katilimcilarla yapilan goriismelerin siiresi ortalama 45 dakika olarak

gerceklesmistir. Toplam da 23 kisi ile goriisme gerceklestirilmistir.

Patton (1990), nitel arastirmalarda 6rneklem biiyiikliigiinii belirlemede belirli bir
kural yoktur. Patton’a gore Orneklemin blyiikligli; neyi bilmek istedigimize,
aragtirmanin amacina, neyin yararli olduguna, neyin 6nemli olduguna ve mevcut zaman
ve kaynaklarla neler yapilabilecegine baghdir (Biiyiikoztiirk vd., 2018: 93). Creswell
(1998), orneklem biiyiikliginiin segilirken veri doygunlugu ve veri yeterliligi
faktorlerinin dikkate alinmasini vurgularken, 6rneklem biiyiikliiglintin 10-30 arasinda

olabilecegini belirtilmistir (Kanten vd., 2018: 1103).

Miilakat yapilacak olan kurumlarin ve kisilerin se¢ilmesinde Uluslararasi 6lgekte
ve Yeni Ipek Yolu Projesi kapsaminda yapilan yatirimlardan faydalanmis Uluslararasi
Lojistik firmalarinin se¢ilmesine, lojistik firmasindan goriisiilen uzmanlarin uluslararasi
lojistigi ve tedarik zinciri yonetimi konusunda tecriibeli ve bilgi sahibi kisiler olmasina

dikkat edilmistir.
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5.1. Katihmeilara iliskin Demografik Bilgiler

BESINCIi BOLUM

5. ARASTIRMA BULGULARI

Aragtirmaya toplamda 23 kisi katilim saglamistir. Katilimcilardan 11 kisi tedarik

zinciri ve lojistik birimlerinde yonetici, 7 kisi list diizey yonetici ve 5 kisi de danigmanlar

ve akademisyenler olusturmaktadir. Katilimeilarin 20 tanesi erkek, 3 tanesi kadindir.

Katilimcilarin yas araliklarina bakildigi zaman 2 tanesi 26-35 yas araliginda, 5 tanesi 36-

45 yas araliginda, 8 tanesi 46-55 yas araliginda, 8 tanesi de 56 ve iistii yas araliginda yer

almaktadir. Egitim durumlarina bakildigi zaman 1 tanesi yiiksekokul, 13 tanesi lisans, 6

tanesi lisansiistii, 1 tanesi doktora mezunu bulunurken 2 tanede profesor bulunmaktadir.

Calismis olduklart firmadaki hizmet siirelerine bakildiginda ise 2 kisinin 6-10 yil

araliginda, 1 kisinin 11-15 yil araliginda, 20 kisinin de 16 yil ve iistii hizmet verdigini

gormekteyiz. ,

Tablo 4. Katihmcilara Ait Demografik Bilgiler

. o Egitim Hizmet
Unvam Yas1 | Cinsiyet
Durumu Siiresi
Katilimer 1 Kurucu 53 Erkek Lisans 30
Katilimer 2 Kurucu Ortak 59 Erkek Lisans 34
Lojistik ve Is Gelistirme )
Katilimei 3 69 Erkek Lisans 22
Danigmani
Katilimci 4 Genel Miidiir 57 Erkek Lisans 35
Katilime1 5 Akademisyen 32 Erkek Doktora 9
Katilime1 6 Satis ve Operasyon Miidiirii 42 Erkek Lisanstistii 16
Katilimer 7 Is Gelistirme Miidiirii 47 Erkek Lisans 24
Katilimei 8 Onur Uyesi 69 Erkek Lisanstistii 45
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. o Egitim Hizmet
Unvam Yas1 | Cinsiyet
Durumu Siiresi
Katilime1 9 Genel Midiir Yrd. 53 Erkek Lisansiistii 30
Katilimer 10 Satis Direktorii 38 Erkek Lisans 17
Katilimer 1 Yonetim Kurulu Baskani 52 Erkek Lisans 30
Katilimer 12 Genel Midiir 52 Erkek Lisansiistii 25
Katilimer 13 Yo6netim Kurulu Bagkani 60 Erkek Lisanstistii 29
Katilimcr 14 Yo6netim Kurulu Bagkani 67 Erkek Prof. Dr. 20
Katilime1 15 Genel Midiir 50 Erkek Yiiksekokul | 30
Katilimer 16 Operasyon Miidiirii 49 Kadin Lisans 27
Katilimer 17 Akademisyen 56 Erkek Prof. Dr. 19
Katilimei 18 Kurucu 39 Kadin Lisans 16
Dijital Teknoloji Danismani )
Katilimer 19 47 Kadin Lisans 24
Tiirkiye ve Orta Dogu
Satis, Pazarlama, Is Gelistirme ve ]
Katilime1 20 38 Erkek Lisans 15
Strateji’ den Sorumlu Bsk. Yrd.
Katilimer 21 Demiryolu Is Gelistirme Miidiirii | 30 Erkek Lisanststii 6
Katilimer 22 Demiryollart Grup Miidiirii 42 Erkek Lisans 17
Katilimer 23 Is Gelistirme ve Satis Miidiirii 56 Erkek Lisans 28

Katilimer firma temsilcilerinin uluslararasi lojistik ve tedarik zinciri alaninda
uzmanlagmis ve bu alanlar deneyimli kisiler olduklari tespit edilmistir. Goriisme yapilan
katilimcilarin bir kismi uluslararasi lojistik ve tedarik zinciri departmanlarinda yoneticiler
olustururken bir kism1 da uluslararasi lojistik faaliyetleri yiiriiten ve alaninda oncii olan

lojistik firmalar1 {ist diizey yoneticiler ve uzman/akademisyenler olusturmaktadir.
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Gortisme gerceklestirilen firmalarin bir kismi Tiirk kokenli firma iken bir kismi1 yabanci

kokenli firma olup Tiirkiye’de faaliyetlerini ytiriitmektedirler.

5.2. Yeni Ipek Yolu Projesi’ne iliskin Bulgular

Katilimcilar ile yapilan goriismeler sonucunda temalar ve alt temalara iligkin alt

kodlar belirlenmistir. Olusturulan temalara, alt temalar ve alt kodlara iligkin agiklamalar

katilimcilardan alinan cevaplar ile desteklenmistir. Katilimcilara sorulan sorulara alinan

cevaplar ¢ergcevesinde olusturulan ana temalar, alt temalar ve alt kodlar Tablo 5.’da yer

verilmistir.

Tablo 5. Analiz Kapsamindaki Temalar ve Kodlar

Temalar

Kodlar

Tiirkiye'nin Yeni Ipek Yolu Projesinde

Ustiin Yonleri

.....

Gelismis Karayolu Aglan

Tiirk Sirketlerinin Kiiresellesmesi

Jeostratejik Konum

Artan Uretim Hacmi

Altyapisal Yatirimlar

Tiirkiye'nin Yeni ipek Yolu Projesinde
Zayif Yonleri

Biirokratik Engeller ve Politikalar

Limanlarin Eksikligi

Demiryollarinin Yetersizligi

Lojistik Master Planinin Karsilig1 Bulmamast

Bolgedeki Giivenlik Sorunu

Kamu-Ozel Sektér Uyumsuzlugu

Lojistik Kéylerin Oneminin Kavranmamasi
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Karma Tagimaciligin Gelismemesi

Proje ile Cin'in Kazanimlar

Tiirkiye'nin Lojistik Us Olma Firsati

Siyasi Etkileri
Tiirkiye-Cin Iliskisi

Tiirkiye'nin Rolii

Uluslararasi Ticari iliskilerin Gelistirilmesi

Yeni Ipek Yolu Fonunun Kullanimin Etkisi
Ekonomik Etkileri

Yeni Stratejiler Olugturma

E-Ticarete Etkisi

Lojistik Maliyetlerinin Diigmesi

Degisen Tasima Modlart
Lojistik Etkileri

.....

Teslimat Siirelerinin Kisalmasi

Alman cevaplar dogrultusunda Yeni Ipek Yolu Projesi cergevesinde Tiirkiye'nin
Yeni Ipek Yolu Projesinde Ustiin Yonleri, Tiirkiye'nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Zayif
Yonleri, Siyasi Etkileri, Ekonomik Etkileri ve Lojistik Etkileri temalar1 belirlenmistir.
Yeni ipek Yolu Projesinin Etkilerine bagli olarak Siyasi Etkileri, Ekonomik Etkileri ve
Lojistik Etkileri olmak iizere ii¢ alt tema belirlenmistir. Siyasi etkileri bagli olan 4 alt kod,
Ekonomik etkilere bagli olan 4 alt kod ve Lojistik etkileri bagli olan 4 alt kod
bulunmaktadir. Tiirkiye nin Mevcut Durumu bagli olarak Zayif Yénleri ve Ustiin Yénleri
olmak iizere iki tema belirlenmistir. Zayif yonlere bagli olan 8 alt kod bulunurken, Ustiin

yonlere bagli olan 6 alt kod bulunmaktadir.
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5.2.1. Tiirkiye’nin Yeni ipek Yolu Projesinde Ustiin Yonleri

Alman cevaplar cercevesinde Ustiin Yonlere iliskin alt kodlar; Altyapisal
Yatirimlar, Artan Uretim Hacmi, Jeostratejik Konum, Havayolu Lojistiginde Olumlu
Gelismeler, Geligsmis Karayolu Aglar ve Tiirk Sirketlerinin Kiiresellesmesi kodlar

olusturulmustur. Olusturulan kodlar Sekil 26’ da yer verilmistir.

@]

TURKIYE'NIN YENI IPEK YOLU PROJESINDE USTUN

YONLERI
Jeostratejik Konum (24)
@ Tark Sirketlerinin
Altyapisal Yatinmlar (17) Kiiresellesmesi(4)

@ Artan Uretim Hacmi (9)

Havayolu Lojistiginde Olumlu @
Gelismeler (13)

Gelismis Karayolu Aglan (8)
Sekil 26. Tiirkiye’nin Yeni ipek Yolu Projesinde Ustiin Yonlerine iliskin MaxMaps

Haritas1

Sekil 26°da goriildiigii iizere Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Ustiin
Yonlerine iligkin olusturulan kodlar belirtilmistir. Olusturulan bu kodlara iliskin ifade
sikliklar1 bulunmaktadir. Bu ifade sikliklari; Altyapisal Yatirimlar, 17 ifade sikligi,
Jeostratejik Konum; 24 ifade sikligi, Gelismis Karayolu Aglari; 8 ifade sikligi, Artan
Uretim Hacmi; 9 ifade sikligi, Tiirk Sirketlerinin Kiiresellesmesi; 4 ifade siklig1 ve
sikliklar1 dogrultusunda Ustiin Yonlerine iliskin cubuk grafik ile yiizdelik degerler
belirlenmistir. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Ustiin Yénlerine iliskin ¢ubuk

grafik Sekil 27°de yer almaktadir.
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Tiirkiye'nin Yeni ipek Yolu Projesinde Ustiin Yonleri

81% 81.0%

2%

63%

54% 52,4%

45%

36%

19,0%

2

Havayolu Lajistiginde Olumlu Gelismis Karayolu Aglan Tirk Sirketlerinin Kiiresellesmesi Jeostratejik Konum Artan Uretim Hacmi
Gelismeler

Altyapisal Yatirmlar

Sekil 27. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesi Ustiin Yonleri Cubuk Grafigi

Yapilan gériismeler sonucunda Sekil 27.”de goriildiigii gibi Tiirkiye’nin Yeni Ipek
Yolu Projesinin Ustiin Yénlerinin basinda %81°lik oranla “Jeostratejik Konum”
gelmektedir. Bu oran1 %52,4’liikk oranla “Altyapisal Yatirimlar”, %52,4’lik oranla
“Havayolu Lojistiginde Olumlu Gelismeler”, %28,6’lik oranla “Gelismis Karayolu
Aglar1”, %23,8’lik oranla “Artan Uretim Hacmi” ve %19’luk oranla “Tiirk Sirketlerinin

Kiiresellesmesi” takip etmektedir.

ooooo

Yeni Ipek Yolu Projesi cogunlukla karayolu, demiryolu ve denizyolu tasimacilig
agirlikta olan bir proje gibi goziikse de Istanbul’da yapilmis olan Avrupa’nin en biiyiik
havalimanlarindan biri olan Istanbul Havalimani Yeni Ipek Yolu Projesinin hava
giizergdhini  etkinlestirme noktasinda son derece Oneme sahiptir. Igerisinde
bulundugumuz pandemi doneminde biiyilk bir ivme kazanan havayolu tasimaciligi
ilerleyen siireclerde etkisini daha da ¢ok arttiracagi goriilmektedir. Havalimanlar ile
entegre bir sekilde kurulacak olan demiryolu baglantilar1 sayesinde projenin havayolu
trafigine de olumlu katki yapilacagi gozlenmektedir. Bu bakimdan Tiirkiye’de bir¢ok
havalimanlar ile beraber Istanbul Havalimani, Yeni Ipek Yolu projesinde iistiin bir

avantaja sahiptir. Arastirma katilimcilarinin “Havayolu Lojistiginde Olumlu Gelismeler

ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.
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“Tiirkiye de lojistik alaminda yapilan her yatirim projeye yapilan yatirim konumunda,
mesela yapilan 3. Havalimani Avrupa’'nin en biiyiik havalimani konumunda bir dagitim

merkezi olacagin diisiiniiyorum.” (K15)

“Hava kargo kapasitesi anlaminda diinyanin en biiyiiklerinden olmaya aday olan Istanbul
Havalimani’nin ve yeni mega tesisimiz SmartIST’in faaliyete ge¢mesi bizi iilkesel olarak
farklilastiracak ozelliklerin baslarinda gelmektedir. Istanbul 'un, Dogu ile Bati arasinda
en onemli aktarma merkezlerinden biri olmasi nedeniyle hava kargo iglemlerinin artmasi
ve olusan ihtiyaca en etkin bi¢cimde cevap verebilecek olacak SmartIST, teknolojik
altyapist ve kapasitesi ile bu ihtiyact karsilamaktadir. Hava kargo trafiginin artmasi ile

beraber, Istanbul 'un diinya lojistik ¢ekim merkezi olmasi beklenmektedir.” (K22)
Artan Uretim Hacmi

Tiirkiye’nin son yillarda Avrupali devletler ile olan iyi iliskileri, doviz kurundaki
dalgalanmalar ve kaliteli is¢ilik gibi faktorler neticesinde dis ticarette hi¢ olmadig1 kadar
iyi bir konumda oldugu gézlenmektedir. Artan iiretim hacmimiz sayesinde Yeni Ipek
Yolu Projesi ile batidaki pazar payimizi koruyup, dogudaki pazarlara agilma firsat: ile
tiim diinyaya yayilmig bir {iretim agimiz olusmaktadir. Arastirma katilimcilarinin “Artan

Uretim Hacmi” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Dis ticaretimiz artacaktir. Tasima hizlanacak ve ucuzlayacaktir. Bu gerek iiretim
sektoriinde gerek ticari islemlerde maliyet indirimi yaratacaktir. Ihracatimiz da

kolaylasacaktir. CIS iilkeleri ile ticaretimiz gelisecektir.” (K10)

“Projenin Tiirkiye’'de dogru anlasilarak, dogru kurgulandigi takdirde ticaret hacminde

onemli bir etki yaratacagina inantyorum.” (K12)
“Ulkemizde de kaliteli ve ucuz iiriin iiretiyor ve lojistik maliyeti ¢cok daha az.” (K7)
Geligmis Karayollar1 Aglart

Gegmisten giliniimiize en yogun kullanilan tagima tiirlerinin basinda gelen
karayolu tagimaciligy, iilkemizde de ¢ok aktif kullanildig1 gézlenmektedir. Ulkemizin
cografi konumu ile gergeklesen birgok transit islemlerinde etkisiyle yatirimlarin bu tagima

modlu bir seyirde gercekleserek diinyada soz sahibi bir seviyeye gelmistir. Arastirma
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katilimcilarinin - “Gelismis Karayollar1 Aglart” ile ilgili goriislerine asagida yer

verilmistir.

“Kara tasima her durumda gerekmektedir. Yiik elleg¢leyecegimiz istasyonlar yetersizdir.
TCDD 'nin yiik terminalleri yapilsa bile depolara uzak kalacaktir. Her durumda kara
tasima olacaktir.” (K10)

“Tiirkiye son 20 yildir karayolu tasimaciliginda ¢ok ciddi atilim yapt1.” (K15)
Altyapisal Yatirimlar

Ulkemizde tasimacilik anlaminda altyapisal yatirimlara gok énem verilmekte ve
bunlar i¢in biiytik biit¢eler ayrilmaktadir. Son 10 yil igerisinde iilkemizde Avrasya Tiineli,
Marmaray, Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Osmangazi Kopriisii, Canakkale 1915 Kopriisti,
Istanbul Havalimani gibi bircok mega projeye imza atilmistir. Bu gibi yatirimlar Yeni
Ipek Yolu Projesindeki konumuzu daha énemli kilarken bizim igin de biiyiik avantajlar
saglamaktadir. Arastirma katilimcilarinin “Altyapisal Yatirimlar” ile ilgili gortislerine

asagida yer verilmistir.

“Projesinin en onemli ayaklarindan biri olarak nitelendirilen iilkemizin bugiine dek
vapmis oldugu alt yapr hazirliklar: kritik 6neme sahip olsa da konumunu daha da

giiclendirmek icin projelerin artirilmas: stratejik bir hamle olabilir.” (K6)

“Bu altyapilar héalihazirda Ipek Yolu projesiyle kenetlenmek anlaminda énemli ¢iktilar:

simdiden iiretmeye basladiklarini séyleyebiliriz.” (K22)
Tiirk Sirketlerinin Kiiresellesmesi

Tiirkiye’de C2 belgeli ve UND iiyesi 1173 tane lojistik firmasi oldugu
bilinmektedir. Tirkiye’de, biiyiime potansiyelinin olduk¢a yiiksek oldugu lojistik
sektoriiniin ~ 6nemi  giderek  artmaktadir.  Hizmet  sektorlerinden  biri
olan lojistik, Tiirkiye’de turizmden sonra en fazla potansiyeli bilinyesinde barindiran
ikinci sektor konumundadir. Jeopolitik olarak merkez konumda olmamiz lojistik sektoriin
gelismesinde biiyiik rol oynamistir. EKOL, OMSAN, ARKAS, ALISAN ve NETLOG
gibi Tiirk sirketleri diinyanin her noktasinda hizmet veren kiiresel bir boyutlara ulagsmistir.
Arastirma katilimeilarmin “Tiirk Sirketlerinin Kiiresellesmesi” ile ilgili goriislerine

asagida yer verilmistir.

88



“Tiirkiye son zamanlarda lojistik atilimiyla hem ulusal hem de uluslararasi alanda ses
getirdi. Yapilan yatirimlar yeni ipek yolu projesiyle daha da gelisecegini diistiniiyorum.”
(K13)

“Son bir-iki yildir bir¢ok global firma ozellikle yerel oyuncular ile gerek satin almalar
gerekse ortakliklar ile bu proje kapsaminda calisiyor. Tiirkiye her zaman lojistik
sektoriinde cazip bir iilke nerdeyse biitiin global oyuncular Tiirkiye’'de direk faaliyet

gosteriyor veya acentalart ile ¢alistyor”. (K17)

“Tiirk firmalarimin Tiirkiye 'de edindigi altyapi projelerine dair tecriibeyi diger iilkelerde
aldiklari islerde yansittigint gormekteyiz. Lojistik sektorii olarak bakildiginda Tiirkiye 'de

hemen hemen her biiyiik lojistik firmasimn varligindan bahsedebiliriz.” (K22)
Jeostratejik Konum

Arastirmacilardan elde edilen cevaplar dogrultusunda Tiirkiye’nin projede 6ne
cikaran en 6nemli 6zellik Jeostratejik Konum olarak belirlenmistir. Belki de projede yer
alan tiilkeler arasinda en 6nemli Jeostratejik konuma sahip olan tilke Tiirkiye’dir. 3 tarafi
denizlerle ¢evrili olan bir ada niteligi tasiyan lilkemizde deniz tasimaciligi ¢ok dnemli bir
konumda yer almaktadir. Ulkemizde bulunan Canakkale ve Istanbul Bogazlari tiim diinya
icin biiyiikk oneme sahip ge¢is noktalaridir. Ayn1 zamanda Avrupa-Asya ve Afrika
kitalariin birlestigi konumda yer almasi agisindan dogal bir koprii gorevi gormektedir.
Cografi konumumuz en biiyiik avantajimizdir. Arastirmacilarin “Jeostratejik Konum™ ile

ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Tiirkiye’yi one ¢ikaran jeopolitik ozelligidir. Dogu ile bati arasindaki essiz bir koprii

konumunda bulunan Tiirkiye bu tip bir projenin olmazsa olmazidr.” (K11)

“Ashinda her iilkeyi birbirine karsi one ¢ikaran ozellikler elbette mevcuttur. Ancak
Tiirkiye 've baz aliyorsak jeopolitik-fiziki konumu baslica ozelliklerden biridir. Tiirkiye su
an ki mevcut konumuyla zaten bu proje hayata ge¢mese bile kitalar: birbirlerine baglayan
bir konumda bulunmaktadir. Diinyanin merkezinde olmas: nedeniyle tarih boyunca bu

ozelligini avantaja ¢evirmeyi bagarmug bir iilkedir.” (K3)

89



5.2.2. Tiirkiye’nin Yeni ipek Yolu Projesinde Zayif Yonleri

Alman cevaplar gercevesinde Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Zayif
Yonlerine iliskin Karma Tasimaciligin Gelismemesi, Lojistik Koylerin Oneminin
Kavranmamasi, Kamu-Ozel Sektér Uyumsuzlugu, Bolgedeki Giivenlik Sorunu, Lojistik
Master Planimin Karsilifini Bulamamasi, Demiryollarinin  Yetersizligi, Limanlarin
Eksikligi, Biirokratik Engeller ve Politikalar alt kodlar1 belirlenmistir. Tiirkiye’nin Yeni
Ipek Yolu Projesinde Zayif Yonlerine iliskin olusturulan kodlar Sekil 28’de
gosterilmistir.

@]

TURKIYE'NIN YENI IPEK YOLU PROJESINDE ZAYIF YONLERI

@]

@ Bolgedeki Glivenlik Sorunu (5)

Lojistik Kdylerin
Oneminin @
Kavranmamasi (11) Lojistik Master Planinin Karsihig

(‘ZI Bulmamasi (19)
Demiryollannin Yetersizligi (38)

Burokratik Engeller ve Politikalar
(22)

@] @]

Karma Tasimaciligin Gelismemesi Kamu-Ozel Sektsr Uyumsuzlugu
(25) 22)

Sekil 28. Tiirkiye’nin Yeni ipek Yolu Projesinde Zayif Yénlerine Iliskin MaxMaps

Limanlann Eksikligi (16)

Haritas1

Yapilan goriismeler dogrultusunda Tiirkiye nin Yeni ipek Yolu Projesinde Zayif
Yonlerine iliskin olusturulan kodlar Sekil 28’de belirtilmistir. Bu kodlarin ifade sikliklari;
Karma Tasimaciligin Gelismemesi, 25 ifade siklig1, Biirokratik Engeller ve Politikalar;
22 ifade siklig1, Lojistik Master Planinin Karsiligin1 Bulmamasi; 19 ifade sikligi, Kamu-
Ozel Sektdér Uyumsuzlugu; 22 ifade sikligi, Limanlarin Eksikligi; 16 ifade sikligi,
Demiryollarin Yetersizligi; 38 ifade sikligi, Bolgedeki Giivenlik Sorunu; 5 ifade sikligi
ve Lojistik Kdylerin Oneminin Kavranmamasi; 11 ifade sikligi ile belirtilmistir. Belirtilen
siklik degerleri ile elde edilen degerlerin gosterildigi ¢ubuk grafigine Sekil 29” da yer

verilmistir.
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Tiirkiye'nin Yeni ipek Yolu Projesinde Zayif Yinleri

69,6% 69,6%

0%

Kamu-Ozel Sektdr
Politikalar Kargihg) Bulmamast Uyumsuzlugu

Biirokratik Engeller ve Limanlann Eksikligi Demiryollarinin Yetersizligi Lajistik Master Planinin Bélgedeki Giivenlik Sorunu

Lojistik Kéylerin Gneminin Karma Tagmaciigin

Sekil 29. Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Zayif Yonlerine iliskin Cubuk
Grafigi

Yapilan goriismeler sonucunda Sekil 29°da gériildiigii gibi Tiirkiye’nin Yeni ipek
Yolu Projesinde Zayif Yonlerine iligkin kodlarin en basinda %382,6’lik oranla
“Demiryollarinin  Yetersizligi” gelmektedir. Bu kodu %69,6’lik oranla “Karma
Tasimaciligin Gelismemesi”, %69,6’'lik oranla “Kamu-Ozel Sektér Uyumsuzlugu”,
%69,6’lik oranla “Lojistik Master Planinin Karsiligint Bulmamas1”, %60,9’luk oranla
“Biirokratik Engeller ve Politikalar”, %39,1’lik oranla “Limanlarin Eksikligi”, %26,’lik
oranla “ Lojistik K&ylerin Oneminin Kavranmamasi” ve %17,4°liik bir oranla “Bélgedeki

Giivenlik Sorunu” takip etmektedir.
Kamu Ozel Sektor Uyumsuzlugu

Tiirkiye’de 6zel sektor bir biri ile bagimsiz olarak hareket etmekte ve birlestirici
bir ortak akildan yoksun olarak devam etmektedir. Ozel sektdr is hacmi yaratarak iilke
ekonomisine katki saglarken kamu tarafindan desteklenmelidir. Tiirkiye’de kamu ve 6zel
sektor catigmast gegmisten giinlimiize hala devam etmekte ve ortak igbirliginden ¢ok
uzakta da oldugu goziikmektedir. Arastirma katilmcilarmin “Kamu Ozel Sektor
Uyumsuzlugu” hakkindaki goriislerine asagida yer verilmistir.

“Merkezi otoritenin, sektorde faaliyet gosteren sirket, dernek ve profesyoneller ile daha

’

derinlemesine bir ¢aliyma yapip yol haritasini zenginlestirmeli ve yol gosterici olmadir.’

(K8)
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“Tiirkiye’de lojistik sektorii ile kanun yapici ve wuygulayicilarin birbirleriyle
koordinasyonu yeterli seviyede degildir. Kamu ve ozel sektoriin is birligi icerisinde
olmadig1 goriilmektedir. Sektoriin reel sorunlarmmin ¢oziimiine iliskin politikalar

gelistirilememektedir.” (K9)
Demiryollarinin Yetersizligi

Ulkemizde Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart (TCDD) tarihinin ¢ok
eskiye dayandigi bilinmektedir. 1927 senesinde kurulan TCDD o seneden beri lilkemizde
faaliyet gostermektedir. Bundan dolay1 iilkemizde demiryollart aginin ¢ok iyi bir
durumda olmasi beklenirken demiryollarina gereken yatirim yapilmamistir ve demiryolu
tastmacilig1 geri planda kalmustir. Yeni Ipek Yolu Projesi’nin en énemli basamaklarindan
birisi demiryollar1 oldugu bilinmektedir. Ulkemizin bu projede yerini almasi igin acil
olarak demiryollar iyilestirme ve gelistirme noktasinda hizla caligsmalar yapmalidir.

Arastirma katilimcilarinin “Demiryollarin Yetersizligi” ile ilgili goriislerine asagida yer

verilmistir.
“Demiryolu agi ve altyapisi kesinlikle gelistirilmelidir. Bu haliyle bence yetersiz.” (K11)

“Olumsuzluklar igin ise tek bir konuyu dile getirmek zorundayim. O da maalesef basta
IRAN olmak iizere komsularimizin ¢ogu demiryolu tasimaciliginda bizden ¢ok daha
ilerideler. Bunun da sebebi gene maalesef gectigimiz yiizyilin yarisindan sonra takriben

sonuna kadar iilkemiz demiryollarinda nerdeyse hi¢ yatirim yapiimamuis olmasi”. (K14)

“Tiirkiye Cografi olarak ¢ok uygun bir konuda olup Aktarma gergeklestirmeye ve
gelistirmeye miisaittir. Ancak, Tiirkiye Demiryollarinin gelistirilmesi ve Asya’ dan gelen
hatta uygun hale getirilmesi gerekmektedir. Marmaray kullanimi bu hattin Guney-Dogu

Avrupa iilkelerine ulasiminda transit sureyi de kisaltmaktadr.” (K20)
Karma Tasimaciligin Gelismemesi

Karma Tagimalik diye nitelendirdigimiz (Intermodal, Multimodal) tasimacilik
tiirlerini {ilkemizde mevcut kapasitesinin ¢ok altinda yapmaktadir. Ug tarafi denizlerle
cevreli, tic kitayr birbirine baglayan bir konumda iilke i¢in ¢ok yetersizdir. Tagima
modlart birbiri ile baglantist yok denilecek kadar azdir. Yapilan yatirimlar ise tek
basina giizel olsa da artik modern lojistik dedigimiz kavramda artik yeri yok. Yeni

Ipek Yolu Projesi’ni buna drnek gdstere biliriz. Deniz, hava, kara ve tren yolu ile tam
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entegre bir lojistik hizmet saglanmasini amaglamistir. Arastirma katilimeilarinin

“Karma Tasimaciligin Gelismemesi” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Sektorde faaliyet gosteren sirket, dernek ve profesyoneller ile daha derinlemesine
bir ¢alisma yapilip yol haritast zenginlestirilmelidir. Bu yatirimlar kendi alanlart
icinde kiymetli yatirimlar. Ancak yatirim yapilan bu tasima modlar: arasindaki
baglarin saglanmast en az bu biiyiik yatirimlarin kendileri kadar onemli. Aksi takdirde

bu yatirimlardan alinmas: gereken verim alinamiyor ve tedarik zincirlerinde siiregler

aksiyor.” (K8)

“Gerekli altyapilar saglanmasi ile karma modlara gegis yapilabilir. Tiirkiye limanlara

baglanacak demiryollari ile ileri adimlar atabilir . (K12)

“Diinyada ¢ok az iilke karma tasimacilik yapacak diizeyde, Tiirkiye bunu amatorce
vapiyor agikgasi lakin bunu yapacak yeterli birikim ve imkanlar mevcut ve
gelistirilirse Diinya’da karma tasimaciliginin merkezi olacak kadar iyi bir konuma

gelebilir.” (K15)
Lojistik Master Planinin Karsitligini Bulmamast

Tiirkiye Cumbhuriyeti Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi’nin yaymladigr Tirkiye
Lojistik Master Plan1 sektoriin biiylik bir cogunlugu tarafindan kabul gérmemistir.
Sektorde faaliyet gosteren sirket, dernek ve profesyoneller ile daha derinlemesine bir
calisma yapilip yol haritas1 zenginlestirilmelidir. Arastirma katilimcilarinin “Lojistik

Master Planinin Karsilig1 Bulmamasi1” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“2020 master plam diizgiin hazirlanmis bir plan degildir Sadece tasimacilik master plani
gibi durmaktadir. Plan kamu ile paylasiimamis sadece ozeti verilmistir. Planin tamami
hatalarla doludur ve kimsenin revizyon igin bir hareket yaptigi bilinmemektedir. Sektor
oyunculari, dernekler, birlikler ve akademisyenlerle paylasilmadan yazilan bir plan

basarili olmayacaktir.” (K4)

“2020 Lojistik Master Plani tam anlamiyla hezimet, i¢i bos projelerle dolu ne yazik ki bu
bos projelerle Yeni Ipek Yolu Projesini iilkemiz iizerinden gegirmemiz miimkiin degil.
Biraz daha yaratici yerinde projeler gerekli bu projeleri yaparken de ozel sektorden fikir
alinmalr bizim tilkemiz bu konuda nasil denilir bilmiyorum bencilce davraniyor. Beraber

bir is birligi yok, stratejiler yok.” (K15)
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Limanlarin Eksiklikleri

Tiirkiye’'nin en biiyiik limanlarma Trabzon Limani, Samsun Limani, Izmir
Limani, Mersin Limani, Ambarli Limani, Derince Liman1 6rnek verilebilir. Uluslararasi
deniz tasimaciliginda Tiirkiye akla gelen ilk isimlerdendir. Ug tarafinin denizlerle gevrili
olmasi ve kitalara arasi bir koprii gorevi gormesi sebebiyle denizyolu agisindan biiyiik
avantaja sahiptir. Bu kadar 6nemli avantaja sahipken ne yazik ki lilkemizde ki limanlar
cok iyl durumda degillerdir. Eger denizyolu tasimaciliginda bu projede iyi bir konumda
olmak istiyorsak limanlarimizdaki eksiklerin giderilmesi ve iyilestirilme ¢alismalarinin
yapilmasi1 gerekmektedir. Limanlarimizin demiryollar1 ve karayollari ile entegre edilerek
daha modernlesmesi gerekmektedir. Yiik kapasitelerinin artirilmasi ve gemi trafiginin
artirlmas1 i¢cin c¢aligmalar yapilmalidir. Arastirma katilimcilarinin = “Limanlarin

Eksiklikleri” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Modern tasima yapilan iilkelere bakacak olursak limanlarimin ¢ok iyi oldugunu
gorebiliriz. Tiirkiye’de limanlar ¢ok yetersiz, limanlara yatirim yapilmadan Tiirkiye 'de
karma bir tasimacilik yapmak miimkiin olmayacaktir. Bizim acil bir sekilde modern biiyiik

limanlar yapmamiz gerekiyor”. (K13)

“3 tarafi denizlerle ¢evrili tilkemizde limanlart ve liman ¢evresindeki lokasyonlara ¢ok

daha fazla yatirim yapilmalr diye diisiiniiyorum.” (K17)
Lojistik Koylerin Oneminin Kavranmamast

Lojistik Usler (Kdyler) hem lojistik sektorii igin hem de Yeni Ipek Yolu Projesi
i¢in bilyilk 6nem tasimaktadir. Lojistik Usler soguk hava depolari, antrepolar, kargo
aktarma merkezleri, yiikleme ve bosaltma terminalleri, tehlikeli ve 6zel madde depolarini
icinde baridirmasi yoniinden ¢ok biiytik ¢esitlilige sahip alanlardir. Tiirkiye’de Samsun,
Usak, Denizli, Izmit, Eskisehir, Balikesir, Erzurum, Mersin ve Halkalida olmak iizere
lojistik koylerimiz mevcuttur. Tirkiye’nin gesitli yerlerinde yeni lojistik kdylerin
yapimina devam edilmektedir ama bu konuda biraz ge¢ kalinmistir. Bu kadar 6nemli bir
cografi konuma ve lojistik agindan biiyiik bir avantaja sahip olan iilkede lojistik iislerinin
Ooneminin daha 6nceden kavranmasi ve Tiirkiye’nin hemen her noktasinda lojistik koyleri
insa edilmelidir. Arastrma katitlmcilarmin ~ “Lojistik  K&ylerinin ~ Oneminin

Kavranmamas1” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.
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“Ipek yolu projesinin en énemli ayagi da Marmaray ve YSS Kopriisiidiir. Fakat, halen
planlanan ve agiklanan yatirnmlarin yapilmadigini gormekteyiz. Bu kapsamda, lojistik
kéylerinin artmasi, Anadolu’ da Lojistik dagitim ve toplama merkezlerinin yapilmasi

gelistirilmesi ve kullanima verilmesi gerekmektedir.” (K20)

“Loyjistik koylerimiz vesaire var ama efektif kullaniyoruz mu orasi ¢ok biiyiik soru isareti?
bunlarin bir kisminin hala demiryolu baglantist yok Ozel sektér Ankara’da lojistik iissii
yapti Oyle bir lojistik iissii olmaz yani benim goziimde hichir modla baglantist yok
kamyoncularin durus yaptigi bir yer.” (K7)

Bolgedeki Giivenlik Sorunu

Tiirkiye’nin icinde bulundugu cografya tabiri caizse kurtlar sofrasi olarak
nitelendirmek ¢ok yerinde bir deyim olacaktir. Yiiz yillardir bu topraklar iizerinde
oynanan kiiresel oyunlar iilkemizi komsularimiz ile kotii bir iliskiye siiriikledi. Gerek
savas gerekse tarihi siire¢ deki olumsuzluklar komsularimizla olan iliskilerimizi ¢ok fazla
zedelemistir. Yeni Ipek Yolu Projesi bir¢ok iilkenin beraber yapmasiyla hayata gececek
bir proje olacag: i¢in iilkemizin komsu iilkeler ile iyi bir iligki kurarak ve giivenli
koridorlar agarak ancak basarili olacaktir. Arastirma katilimcilarinin “Komsularla Olan

Mliskiler ve Giivenlik Sorunu” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Proje icerisindeki iilkeler arasinda, simir anlasmazlhiklar:, dini farkliiklar, etnik
sorunlar ve i¢ ve dig siyasi istikrarsizliklar gibi cesitli olumsuz ve ¢ogu ¢oziimsiiz

durumlar mevcut. Aslinda projenin tamami bir global hegemonya savasi”. (K19)

“Tiirkiye yabanci yatirimci igin cazip hale gelmek istiyorsa ekonomik istikrari ve iilkedeki

huzur ortamim saglamak zorunda. Yabanct yatirimcumn giivenini kazanmanin yek yolu

bu”. (K11)
Biirokratik Engeller ve Politikalar

Ulkemizde uzun yillar yasanan siyasi istikrarsizliklar ve siirekli degisen
politikalar her sektorii oldugu gibi lojistik sektoriine de agir darbeler vurdu. Cok uzun
yillardir demiryollarina yapilmayan yatirimlar, glimriik mevzuatlarinda yaganan sorunlar
ve en Onemlisi smir kapilarindaki evrak karmagasi bu politikalarin ¢okta 1iyi
yonetilmedigini gostermektedir. Arastirma katilimcilarimin  “Siyasi ve Biirokratik

Engeller ve Politikalar” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.
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“Proje’nin heyecan yarattigt ve giindeme alinmis oldugu da kesin. Ancak her tiirlii
girisim operasyonel ve biirokratik engellemelerin bertaraf edilmelerinden sonra

stratejilerin uygulanmasi ve verimli olmalari beklenmelidir.” (K14)

“Giimriik Mevzuati konusunda ¢ok eksigimiz var iiriin ¢ok kisa siirede tiretici tarafindan
tiretilip kargolaniyor lakin havaalaminda giimriikte ¢ok fazla bekliyor. Giimriik
konusunda dijitallesmede geriyiz bunu asarsak ¢ok daha hizli bir alisveris bizi bekliyor
olacaktir.” (K15)

5.2.3. Siyasi EtkKileri
Alinan cevaplar cercevesinde Siyasi Etkileri alt koduna iliskin; Tiirkiye’nin Rolii,
Tiirkiye nin Lojistik Us Olma Firsati, Tiirkiye-Cin iliskisi ve Proje ile Cin’in Kazanimlari

alt kodlar1 olusturulmustur. Olusturulan kodlar Sekil 30°da belirtilmistir.

SIYASI ETKILERI

Tiirkiye'nin Rolii(35) Tarkiye'nin Lojistik Us Olma Firsati Tiirkiye-Cin iliskisi (26) Proje ile Cin'in Kazanimlari (18)
(31

Sekil 30. Yeni Ipek Yolu Projesinin Siyasi Etkilerine Iliskin MaxMaps Haritasi
Yapilan goriismeler dogrultusunda Yeni Ipek Yolu Projesinin Siyasi Etkilerine
Sekil 30’da yer verilmistir. Alinan cevaplar dogrultusunda Tiirkiye’nin Rolii; 35 ifade
siklig1, Tiirkiye’nin Lojistik Us Olma Firsati; 31 ifade siklig, Tiirkiye-Cin iliskisi; 26
ifade siklig1 ve Proje ile Cin’in Kazanimlari; 18 ifade sikligi ile belirtilmistir. Belirtilen
siklik degerleri ile Siyasi Etkilerinin ylizdelik degerlerini gosteren ¢ubuk grafigine Sekil

31°de yer verilmistir.
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Siyasi Etkileri

87,0%

| I

Tarkiye'nin Lojistik Us Olma Firsati Tiirkiye-Gin liskisi

Trkiye'nin Rolii

Proje ile Gin'in Kazarmlan

[

Sekil 31 Yeni ipek Yolu Projesi Siyasi Etkileri Cubuk Grafigi

Sekil 31°de goriildiigii gibi Yeni Ipek Yolu Projesinin Siyasi Etkilerinde
%91,3’liikk oranla “Tiirkiye’nin Rolii” en basta gelmektedir. Bu oran1 sirasiyla %87’1lik
oranla “Tiirkiye-Cin Iliskisi”, %78,3’liik oranla “Tiirkiye’nin Lojistik Us Olma Firsat1”

ve %39,1’°lik oranla “Proje ile Cin’in Kazanimlar1” kod takip etmektedir.
Tiirkiye’nin Rolii

Tiirkiye orta kusakta ki en dnemli iilke konumunda Avrupa’ya giden en kisa yol
hi¢ stiphesiz Tiirkiye’den gegmektedir. Asya’nin Avrupa’ya agilan kapisi konumundayiz,
Batida giiclii iliskilerimizin yaninda doguda yer alan Tiirki devletlerle goniil birligimiz
var. Projenin ana hatt1 olan demiryolunun en kisa giizergahi iilkemizden ge¢mektedir.
Projede olmazsa olmaz iilke konumundayiz, bunu lehimize ¢evirip hem dogu ile hem de
bat1 ile ticari iliskilerimizi gelistirmeliyiz. Arasgtirma katilimecilarinin  “Projenin

Tiirkiye’nin Rolii” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Konumla alakali olarak dogunun batiya agilan kapisiyiz buda bizi bu projede en onemli
tilke konumuna getiriyor. Bir digeri ise Avrupa, Asya ve Afrika gibi kitalarin
harmanlanmus bir iilkesiyiz. AB ye katilim siirecimiz NATO gibi biiyiik giictin paydasiyiz.
Asya’daki Tiirki Cumhuriyetlerle olan millet birlikteligimiz var Cin’le son yillarda olan
iyi iligkilerimiz. Asya desen orda da ayni dine mensup olmamiz bu ii¢ kitay: birlestiren
giiclii elementlerin Tiirkiye 'nin elinde oldugunu gosteriyor. Tiirkiye bu projeyi avantaja

cevirecek baglantilart var umarim ¢eviririz.” (K15)
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“Tiirkiye orta kusakta ki en onemli iilke konumunda. Avrupa’ya giden en kisa yol hi¢
stiphesiz Tiirkiye 'den ge¢mektedir. Bunu avantaja ¢evirip yollarumizin ¢ok daha iyi
konuma getirmek, limanlarimizi modern hale getirmek ve demiryollarimizi gelistirmek

projede iilkemizi ¢ok daha iyi bir konuma getirecektir.” (K13)

“Elbette bati ile dogu arasinda koprii olarak kalacaktir. Onemli olan bu kipriiden

yiiklerin transit gegmesi degil koprii iizerinde durup tilkeye katma deger katmasidir.”(K4)
Proje ile Cin’in Kazanimlart

Cin’in bu projedeki ana amaci Diinyadaki ABD hegemonyasin1 bitirmektir. Cin
hiikiimeti bunu bitirmek i¢in tarihi ipek yolunu referans alarak bu projeyi ortaya
cikarmistir. Diger iilkelerin katilimiyla diinyanin neredeyse en biiylik projesi olmaya
adaydir. Cin, yatirimlara liderlik ederek limanlar aldi, demiryollar1 yapti hatta diger
iilkelerin kullanmasi igin bir fon dahi kurdu. Iginde bulundugumuz Covid ile proje
yavaglasa da bu donemi atlatinca bu proje adindan sik sik soz ettirecektir. Arastirma

katilimcilarinin “Projenin Lideri Cin™ ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Burada Cin’in esas hedefi Avrupa’ya daha kisa siirelerde teslimin gerceklestirilmesidir
ancak e-ticaretin yani sira esas amag Cin’de tiretilen kitlesel tiiketim iirtinlerinin daha

kisa stirede teslim edilebilmesidir.” (K9)

“Projenin oncelikle ana mantigini anlamak gerekiyor sade bir sekilde anlatmak
gerekirse. ABD ’nin diinya tizerinde bir giicii var ve bunu son zamanlarda ciddi bir sekilde
etkileyen tek iilke Cin. Bu projeyi ortaya atan iilkede olan Cin, iiretim konusunda ki bu
atagini Avrupa'va en hizl sekilde ulastirip. Diinya’da tekel olmak istiyor. Yeni Ipek Yolu

Projesi basaril olursa bu miimkiin olacaktir.” (K15)

“Oncelikle projeyi kisaca tanimlamak gerekirse; 2013 yilinda ‘Bir Kusak, Bir Yol’ adiyla
Cin lideri Si Jinping tarafindan sunulan modern Ipek Yolu projesi, Cin’in kara ve

denizden Bati’ya ekonomik atilim hamlesi olarak ozetlenebilir.”(K20)
Tiirkiye’nin Lojistik Us Olma Firsati

Ulkemiz iginde bulundugu cografya itibariyle projenin merkezi konumundadir.
Bu tek basima yeterli olmayacaktir. Gelecek yiizyilin belki de en 6nemli sektorii olan

lojistik sektorii ile projeyi iyl benimseyip devlet-6zel sektor is birligi ile beraber iis olma
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firsatini kagirilmamalidir. Lojistik Us olmanin en belirgin aday: Tiirkiye’dir. Bu bilingle
hareket edip altyapilariyla ve kiiresel c¢apta yapilacak olan temaslarla bunu
gerceklestirecektir. Arastirma katilimeilarmin “Tiirkiye’nin Lojistik Us Olma Firsat1” ile

ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Tiirkiye ’nin mevcut konumunu gii¢lendirecegi ve Lojistik sektoriiniin gelisimine ve
giiclenmesine porzitif etki yaratacagr ¢ok net olmakla birlikte Asya’daki iireticilerin
Avrupa’ya yaklasmasinin yaratacagi negatif etkilerinin de goz ardi edilmemesi gerekiyor.
Tiirkiye, merkezi bir planlama ile, iiretim sektorii ve buna paralel lojistik altyapisini

gliclendirilerek bu durumu firsata ¢evirmelidir.” (K1)

“Tiirkiye, “Orta Koridor” olarak adlandirilan Cin-Merkez ve Bati Asya Koridoru
tizerinde yer almaktadir. Bir Kusak Bir Yol Projesi kapsaminda Tiirkiye, jeopolitik
konumunun giiclii olmasi, giiclii tiretim ve yiiksek yiik potansiyeli gibi one ¢ikan
ozelliklere sahiptir. Bu proje, Tiirkiye 'nin bir ulagim ve enerji koridoru olmasina imkdan
saglayacaktir. Tiim tasima modlarinin kullanilabildigi Tiirkiye, Avrupa’dan ve Asya’dan
gelen yiikler i¢cin bir aktarma, bosaltma ve transit noktasi olarak kullanilabilecek ve buna
ek olarak ii¢ kitamin birbirine yaklastigi bir noktada onemli bir lojistik iis vazifesi
tistlenebilecektir.” (K6)

“Tiirkiye jeopolitik olarak diinyanin merkezinde yer almaktadir. Bu konum diinyada
baska bir iilke yok, buda bizi lojistik iis olma konusunda en 6nemli aday yapuryor yeni

ipek yolu projesi iis olma konusunda biiyiik bir firsattir.”(K13)

Tiirkiye-Cin Iliskisi

Cin’in modern Ipek Yolu vizyonunun ana ayagmi Londra ile Pekin’i birbirine
baglamas1 hedeflenen kesintisiz demiryolu projesi olusturuyor. Demir Ipekyolu’nun bir
kismi ise 30 milyar dolarlik Edirne-Kars arasinda planlanan ytliksek hizli tren projesi.
Marmaray, 3. Koprii, Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projeleri de Demir Ipek Yolu’nun orta
koridorunu olusturuyor. Bu projeler, Dogu-Bati giizergahinda Pekin’le Londra’nin
baglantisina katki sagliyor. Bunlardan dolayr Tiirkiye’nin projedeki varligi Cin igin
oldukca 6nemli diyebiliriz. Arastirma katilimcilarmin “Tiirkiye Cin Iliskisi” ile ilgili

gorlslerine asagida yer verilmistir.
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“Cin’e bagimli olmayan bir iilke var mi? Diinya’da her iilke Cin’e bagimlidir dolayisiyla
evet bizde Cin’e bagimliyiz. Uretim konusunda Cin diinya lideri biz bu konuda Cin’i
ornek almalvyiz ve yerel tireticilerimizi desteklemeliyiz. Sonugta Cin’den daha yakiniz

pazara, buda bizi avantajli yapar.” (K15)

“Biz Tiirkiye olarak degil Diinya olarak zaten Cin’e baglyiz. Cin diinyanin bir nevi
fabrikast tivetim tissti gibi Neredeyse iilkelerin %99 ile dis ticaret fazlasi veren bir iilkeden
bahsediyoruz. Bu sebeple Cin’e bagimlilik sorun degil burada bagimliligi ne kadar ne
kadar tolere edebiliriz ne kadarini tolere etmemiz bizim kendi menfaatlerimiz agisindan

faydali olacaktir.” (K7)
“Cin’in AB ye giris yapmasi i¢in ¢ok ideal bir noktadadir.”(K2)

5.2.4. Ekonomik Etkileri

Alman cevaplar gergevesinde Ekonomik Etkileri alt koduna ait alt kodlar
olusturulmustur. Bu alt kodlar; Yeni Stratejiler Olusturma, Uluslararas1 Ticari iliskilerin
Gelistirilmesi, E-Ticarete Etkisi ve Yeni Ipek Yolu Fonunun Kullanimi alt kodlart

belirlenmistir. Olusturulan kodlar Sekil 32” de belirtilmistir.

]

EKONOMIK ETKILERI

Yeni Stratejiler Olusturma (37) Uluslararasi Ticari lligkilerin E-Ticarete Etkisi (11) Yeni ipek Yolu Fonunun
Gelistirilmesi (35) Kullanimin Etkisi (8)

Sekil 32. Yeni ipek Yolu Projesinin Ekonomik Etkilerine iliskin MaxMaps Haritasi

Yapilan goriismeler dogrultusunda Yeni Ipek Yolu Projesinin Ekonomik
Etkilerine Sekil 32°’de yer verilmistir. Aliman cevaplar dogrultusunda Yeni Stratejiler
Olusturma; 37 ifade siklig, Uluslararas: Ticari Iliskilerin Gelistirilmesi; 35 ifade siklig,
E-Ticarete Etkisi; 11 ifade siklig1 ve Yeni Ipek Yolu Fonunun Kullanimin Etkisi; 8 ifade
siklig1 ile belirtilmistir. Elde edilen siklik ifadeleri ile Ekonomik Etkilerinin yiizdelik

ifadelerini gosteren ¢ubuk grafigine Sekil 33’de yer verilmistir.
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Ekonomik Etkileri

91,3%

47,8%

34,8%

[
Uluslararas: Ticari lligkilerin Geligtirilmesi Yeni Ipek Yolu Fonunun Kullanimin Etkisi Yeni Stratejiler Qlugturma E-Ticarete Etkisi

Sekil 33. ipek Yolu Projesi Ekonomik Etkileri Cubuk Grafigi

Sekil 33’de goriildiigii gibi Ekonomik Etkilerin basinda %91.3’liikk bir oranla
“Yeni Stratejiler Olusturma” gelmektedir. Bu orami sirasiyla 9%82.6’lik  oranla
“Uluslararas1 Ticari Iliskilerin Gelistirilmesi”, %47.8’lik oranla “E-Ticate Etkisi” ve

%34.8’lik oranla “Yeni Ipek Yolu Fonunun Kullanimin Etkisi kodu takip etmektedir.
Yeni Ipek Yolu Fonu Kullanimin Etkisi

Proje Lideri olan Cin, proje i¢in bir fon olusturdu ve proje ile alakali yapilan
yatirimlar i¢in bu fondan yararlanilmasi ve projenin ¢ok daha hizli bitmesi i¢in stratejik
bir ¢caligma yapti diyebiliriz. Lakin Tiirkiye bu fondan su ana kadar yararlanmadi ve
yapilan aciklamalarla yararlanmayacagini dile getirdiler. Lakin tlilkemizde biiyiik bir
d6viz kuru krizi yasanmaktadir. Siirekli degisen doviz kuru yapilan yatirimlar: ve ticareti
olumsuz etkilemektedir. Arastirma katilimcilarmin “Yeni ipek Yolu Fonu Kullaniminin

Etkisi” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Tiirkiye zaten projeden bagimsiz olarak yabanct yatirimcilar icin cazip bir yer haline
gelmek zorunda kalmistir. Yabanci paralar karsiliginda Tiirk Lirasi 'nin yerle bir olmasi
vabanci yatirimcilar igin ¢ok biiyiik bir firsat olmus bu da bir¢ok yatirimin yapiimasini
saglamistir. Oyle ki bu yatirimlar bir zaman sonra iilke icin bir tehdit haline déniismiis,
pivasada donen paramin ¢ok biiyiik bir kismi yabanct sermayenin eline gecmistir.
Ipekyolu projesi ile bu durumun ne yonde seyredecegi de yine Tiirkiye deki karar

vericilerin ¢alismalarina bagh olacaktir.” (K3)
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“Bir sabit kur yok bizim i¢in problem olan kurun devamli olarak yiikselmesi degil dolar
10 TL olsun dalgalanmasi az olmast lazim yani dar bir bantta dalgalanmast lazim déviz

kurun.” (K7)

“Ancak altyapuyr yaparken Cin Halk Cumhuriyetinden alinacak kredilere dikkat etmek
lazim.”(K2)

Uluslararasi Ticari Iliskilerin Gelistirilmesi

Ipekyolu projesinin ekonomik etkileri arasinda en dnemlilerinden birisi de ticari
iligkilerin gelistirilmesi i¢in sagladig1 yarar olacaktir. Tiirkiye’nin zaten iyi durumunda
olan Ithalat-fhracat oranlar1 bu proje ile daha da artacaktir ve iilkeler arasinda ticaretin
hacminde biiylik bir artis saglayacaktir. Aragtirma katilimcilarinin “Uluslararasi Ticari

Iliskilerin Gelistirilmesi” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Tiirkiye uygun fiyath hizmet, hammadde satis1 acisindan para kaynagr olan bati
toplumlarina en yakin konumda olan iilkedir. Eger Tiirkiye projede yer almaz ise ipek
Yolu projesi ne kadar uzun olursa olsun para kaynagi olan bati bloguna ticaret akigini
saglamakta kisa kalacaktir. Bu projenin bir ayagi olmasi demek dogu blogu ve bat
blogunu birbirine baglayan bir kilit nokta olmasi demektir. Bu durum dogru yonetilirse
iilkemizi diinya ticaret merkezi olarak konumlandirabilir. (Ornegin gelen iiriinlerin son
dokunuslari, markalastirilmalar:, montajlart iilkemizde yapilip katma deger Tiirkiye de
tutulabilir.) Yanlis yonetilir ise ve sadece iiriin/hizmetin lojistik akisinin saglanmasi
gerceklestirilir ise de tam tersi mevcut durumdaki (batiya uygun hizmet ve hammadde
tedarik¢isi konumumuz) avantajlarimiz da yitirilecektir. Dogunun itirtiniinii batiya
ulastiran giizergah noktasindan éteye gegilemeyecek ve mevcut sanayimiz diisiik fiyatlar

altinda ezilecektir.” (K19)
“Bu gerek iiretim sektoriinde gerek ticari islemlerde maliyet indivimi yaratacaktir. ”(K10)

“Firmalarin temel amaci kar saglamaktir, bu proje Diinyada ticareti daha ¢ok

gelistirecek bu da demek oluyor ki bu hatta lojistik daha fazla olacak.”(K15)
Ticari Ortakliklar ve Yatirimcilar

Yeni ipek Yolu giizergahi, Covid 19 siirecinin yarattig1 arz ve talep soklari ile

yasanan tedarik zinciri sorunlar ile birlestiginde ciddi yatirim firsatlar1 yaratmis ve
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yaratmaya devam etmektedir. Tiirkiye biitiin taraflarin dahil olacag stralar ile ortak akil
gelistirerek lojistik ve iiretim alanlarinda ciddi yatirimlar ile merkez olma noktasinda
istikrarl1 bir sekilde ilerliyor. Arastirma katilimeilarinin “Ticari Ortakliklar ve Yatirimlar”

ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Elbette yabanci kuruluslar da Tiirkiye'de ozellikle Istanbul ve liman sehirlerinde
yatirimlar yapmak ve tesis almak konusunda isteklidir. Tiirkiye eskiden de cazip bir

tilkeydi simdi daha da cazip bir Pazar olacaktir.” (K4)

“Tiirkiye ipek yolu hatti iizerindeki iilkelerle ortak projeler yapmakta ilave olarak
Avrupali biiyiik lojistik sirketler de Tiirkiye 'de ortak olunacak veya satin alinacak lojistik
sirketler ve depolar aramaktalar.” (K10)

Yeni Stratejiler Olusturma

Ozel sektor bu gibi mega projeleri devletlerden ¢ok daha iyi analiz edip énceden
olasi stratejilerini planlarlar. Ozellikle lojistik sektoriindeki firmalar Avrupa’dan Asya’ya
olan demiryolunu ¢ok daha d6nceden goriip denemelerini yaptigini biliyoruz. Cesitli
yerlerde depolar kurarak maliyetlerini kistigini, karma tagimaciliga yonelip tiim tagima
modlarm aktif kullandigini gérdiik. Yeni Ipek Yolu Projesini her ne kadar devletler yapsa
da 6zel sektor benimsemedigi siirece tarihe karisacaktir. Arastirma katilimcilarmin “Ozel

Sektoriin Cesitli Stratejileri ve Analizleri” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Bazilar1 orta asya iilkelerinde depo ve terminal kurmaktalar, bazilari demiryolu
tasimaciligina ve intermodal tasimaciliga baslamiglardir. Stratejiler yol iizerinde yiik

konsolidasyonu terminali kurmaya yeni depolar insa etmeye yoneliktir.” (K4)

“Sektoriin onde gelen firmalari bu Projeyi sirket stratejilerini gelistirmek icin c¢egitli
calismalar baslattilar. Ozellikle son yillarda firmalarda gelisen ARGE Faaliyetleri
bunun ac¢ik kanitidir.” (K5)

“Evet, neredeyse tiim firmalar bu proje kapsaminda tedarik zincirlerini yeniden
degerlendirmek durumunda kaldilar. Fakat bu projenin énemini esas olarak Pandemi

artirdi. Firmalar, demiryolu entegre pek ¢ok yeni stratejiler gelistirdiler.” (K12)
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“Yeni Ipek Yolu giizergahi, Covid 19 siirecinin yarattigi arz ve talep soklari ile yasanan
tedarik zinciri sorunlari ile birlestiginde ciddi yatirim firsatlar: yaratmis ve yaratmaya

devam etmektedir.”(K8)
E-Ticarete Etkisi

Diinya’da pandemi ile beraber biiyiik bir e-ticaret fulyasi basladigi gézlenmistir.
Gelisen lojistik kollar1 ile ¢cok kisa bir siirede kargolar teslim ediliyor. Yeni Ipek Yolu
Projesi ile gelisen demiryollar1 sayesinde kargolarin maliyeti diisecek ve ¢cok daha uygun
bir ticaret ag1 olusturulacak. Arastirma katilimcilarinin “E-Ticarete Etkisi” ile ilgili

goriislerine asagida yer verilmistir.

“E-ticaret sitelerinde Cin iizerinden yapilan aligveris miktari azdir. Tasima Ugaklarla
vapilmaktadir. Cin Tiirkiye tasimasinin gecikmesi talebin ¢oklugundandir. Cin mallart
Dubai de agilan biiyiik Cin yatirimi olan lojistik bolgeye gelecektir. Oradan Tiirkiye'ye
tasinacaktir.” (K10)

“Pandemi ile beraber evet e-ticaret hizli bir sekilde biiyiime gerceklesti Yeni Ipek Yolu

Projesi ile siire ciddi anlamda kisalacak gemiyle bir ayda gelen yiikler artik demiryoluyla
¢ok daha kisa siirede gelecektir.” (K15)

“Fakat halen iilkemizde Lojistik firmalarimin, ozellikle e-ticaret icin son hizmet veren
firmalarin belli bir yonetmeligi, egitimi ve planlamast yoktur veya eksiktir. Sorunu
coziilmesinde  devletin  uygulamaya  yonelik  katkisinin  olmas1  gerektigini

diisiinmekteyim.” (K21)

“Ipek yolu projesi ile gelisen demiryolu tasimaciligi e-ticarete yasanan zaman kaybin

biiyiik ol¢iide azaltacaktr. ”(K13)

“Cin hiikiimetinin de e-ticareti ¢ok fazla destekledigini goriiyoruz ve kargo surelerinin

azalmasi zaten hizli biiyiiyen e-ticareti ¢ok daha hizli biiyiimesine sebep olacak.”(K17)
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5.2.5. Lojistik Etkileri
Almman cevaplar ¢ercevesinde Lojistik Etkileri alt koduna ait alt kodlar
olusturulmustur. Bu alt kodlar; Degisen Tasima Modlari, Teslimat Siirelerin Kisalmasi,

.....

belirlenmistir. Olusturulan kodlar Sekil 34” de belirtilmistir.

]

LOJISTIK ETKILERI

] Cll Cl Gl

Degisen Tasima Modlan (29)  Teslimat Siirelerinin Kisalmasi (26) Lojistik Maliyetlerinin Diismesi Lojistigin Diger Sektérlere Katkis
(12) (12)

Sekil 34. Yeni Ipek Yolu Projesinin Lojistik Etkilerine Iliskin MaxMaps Haritasi
Yapilan gériismeler dogrultusunda Yeni ipek Yolu Projesinin Lojistik Etkilerine
Sekil 34’de yer verilmistir. Alinan cevaplar dogrultusunda Degisen Tasima Modlari; 29
ifade sikligi, Teslimat Siirelerinin Kisalmasi; 26 ifade sikligi, Lojistik Maliyetlerinin
belirtilmistir. Elde edilen siklik ifadeleri ile Ekonomik Etkilerinin yiizdelik ifadelerini

gosteren daire grafigine Sekil 35°de yer verilmistir.

Lojistik Etkileri
90%

59,1%

54%
45%
40,9%
36%
2%
18%
9%
0%

Lojistik Maliyetlerinin Dismesi Degisen Tagima Modlar

Lojistigin Diger Sektdrlere Katkisi

Sekil 35. Ipek Yolu Projesi Lojistik Etkileri Cubuk Grafigi
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Sekil 35°de goriildiigii gibi Lojistik Etkilerin basinda %86.4’liik bir oranla
“Teslimat Siirelerinin Kisalmas1” gelmektedir. Bu orani sirasiyla %59,1’lik oranla
“Degisen Tasima Modlar1”, %40.9’luk oranla “Lojistik Maliyetlerinin Diigmesi” ve
%31.8’lik oranla “Lojistigin Diger Sektorlere Katkis1 kodu takip etmektedir.

Degisen Tasima Modlart

Teknolojinin ve ¢evre bilincinin gelismesiyle beraber tagima modlarinda da biiyiik
bir degisim goriilmektedir. Yeni Ipek Yolu Projesi ile beraber gelismesi en muhtemel
tasima modu hig siiphesiz demiryolu tasimaciligidir. Karayolu ile salgilanan zehirli gazlar
AB birligi tarafindan azaltilmasi planlanmistir, karayoluna alternatif olarak
demiryollarinin 6ne ¢iktigin1 goriiyoruz. Arastirma katilimeilarinin “Degisen Tasima

Modlar1” ile ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Bir Kusak Bir Yol Projesi 'ne dahil olmak, sadece belirli bir ulagtirma modunu degil tiim

lojistik sektoriiniin gelecegi agisindan o6nem verilmesi gereken bir konudur.” (K6)

“Kombine veya Intermodal tasimalarda olumlu bir ivmenin ortaya ¢ikacagi

kesindir. ”(K14)

“Lakin artik diinyada cevre kirliligi ¢cok ciddi boyutlara ulasti bu kapsamda dernekler ve
kuruluslar ciddi yaptirim kararlari alvyor bu da sirketleri daha az ¢evre kirliligine iten

tasima modlarina itiyor.”(K15)
Teslimat Siirelerinin Kisalmast

Lojistikte en énemli lgiitlerden birisi de zamandir. Yeni Ipek Yolu Projesi ile
Asya’dan Avrupa’ya gelecek iirlinler %50 daha kisa bir siirede ulasacaktir. Proje ile bir
birine entegre olacak tasima modlar: ile kendi aralarinda konsolidasyon edilen iiriinler
cok daha hizli olarak tiiketiciye ulasacaktir. Arastirma katilimcilarinin “Teslimat

Siirelerinin Kisalmas1” ile ilgili goriislerine agagida yer verilmistir.

“Yurt disindan yapilan alisverislerde teslimat siireleri kargo sektorii agisindan biiyiik bir
sorun olarak gériilmektedir. Yurtdisindan gelen tiriinler genellikle denizyolu kullanilarak
sevk edilmektedirler. Bu da teslimat siirelerinin uzamasina sebep olmaktadir. Proje ile

birlikte alternatif tasima modelleri i¢in yollar ve giizergahlar olusturulacaktir. Bu yollar
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’

tizerindeki sevkiyatlar siireklilik kazandig: takdirde teslimat siireleri de kisalacaktir.’

(K3)

“Kesinlikle faydasi olacaktir. Havayolu disinda 30 giinleri bulan siireler 10 giinlere
inebilecek. CIN hiikiimetinin de e-ticareti ¢ok fazla destekledigini gériiyoruz ve kargo
surelerinin azalmast zaten hizli biiyiiyen e-ticareti ¢ok daha hizli biiyiimesine sebep

)

olacak. Pandemi doneminde yasanan kiiresel konteyner krizlerinindi oniine gegecektir.’

(K17)

“Kesinlikle olur. Cin’den verilen siparislerin yiizde sekseni deniz yolu ile geliyor. Bu
durumda termin siireleri bir ay ile bir bucuk ay arasi degisebiliyor. Proje kapsaminda

gelistirilecek tedarik agi ile bu siire yariya hatta ¢eyrege dahi diisiiriilebilir.” (K18)
Lojistik Maliyetlerinin Diismesi

Icinde bulundugumuz kiiresel ekonomik kriz her sektore zarar verdigi gibi lojistik
sektorline de zarar vermistir. Ticaret yapmak istense de lojistik maliyetler yliziinden vaz
gecilmek zorunda kalintyor bu da uluslararasi ticareti olumsuz etkiliyor. Yeni ipek Yolu
Proje ile mesafelerin kisaldigi alternatif rotalar ile maliyetler diiserek ticaretin
gelismesinde olumlu katki yapacagi disiiniilmektedir. Arastirma katilimcilarinin

“Lojistik Maliyetlerin Diismesi” ile 1lgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Ayrica kosullar elverdiginde Siiveys kanalina alternatif olarak Basra-Tiirkiye ulastirma
koridoru agilmas: Uzakdogu ve Bati arasi yiik akisinda siireyi kisaltacak ve maliyetleri
diigtirecek, Tiirkiye 'nin bolgesel iis olma hedefine yonelik bir yatirim olacaktir. Bu hattin

olurluluk ¢alismasinin ¢ok yonlii yapilmasinda yarar vardir. ”(K16)

“Koprii olarak kalma riskimiz yiiksek olmakla birlikte Covid 19 stirecinin yarattigi arz ve
talep soklart ile yasanan tedarik zinciri sorunlar, tiiketime yakin bolgelerde/iilkelerde

tiretimi onemli ol¢iide genisletecektir.”(K8)
Lojistigin Diger Sektorlere Katkist

Yeni Ipek Yolu Projesi ve Covid ile beraber lojistik sektdriiniin dnemi iyiden iyiye
anlasilmis oldu. Devletler lojistik yatirimlarini arttirarak diger sektorleri desteklemeyi

hedeflemistir. Tiirkiye’de de yapilan altyapisal yatirimlar ile bolgedeki ticari ve lojistik
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giiclinii arttirmigtir. Aragtirma katilimeilarinin “Lojistigin Diger Sektorlere Katkisi” ile

ilgili goriislerine asagida yer verilmistir.

“Lojistik sektorii Karayolu tasimaciligini gelismesi ve farkli tasima ve depolama
modellerin eklenmesiyle Lojistik sektériinii olusturmustur. Yeni Ipek Yolu Projesi de bu
baglamda en ¢ok bu sektoriin biiyiimesine ve gelismesine neden olacaktir. Bu projeni yeni

hat ve iilkelerin daha ulasilabilir olmas: Ticaretin gelismesine de neden olacaktir”. (K5)

“Bu yatirimlar Lojistik sektoriine ¢ok fazla deger katacaktir. Giiniimiizde Lojistigin
seklinin de ihtiyaglara gore degistigi bu dénemde en biiyiik yatirimin ve faydanin lojistik

sektoriine olagini diigiintiyorum.” (K17)

“Tiirkiye’nin diger iilkelerin ozellikle de lojistik stirecleri ve regiilasyonlar bazinda
entegrasyon daha yogun mesai harcamasint ve bu anlamda yakalanacak sinerji ve

uyumlulugun direkt etkilerinin maliyet ve zaman tasarrufu noktasinda gériilecegine

inanmaktayiz. ”(K22)
5.3. Yeni ipek Yolu Projesi Kod Matris Tarayicis

MAXQDA 2020 nitel veri analizi programinda bulunan kod matris tarayicisi elde
edilen kodlarin niceliksel olarak ifade edilmesinde kullanilmaktadir. Sekil 36.’da yer alan
sol siitunda olusturulan ana kodlar yer almaktadir. Kod sisteminin sagina dogru yer alan
siitunda ise sirasiyla katilimcilar yer almaktadir. Sekil 36.” da verilen kodlarin ne siklikla
kullanildigin1 ve olusturulan her kodun toplam siklik degeri sayisal matris tablosunda
gosterilmistir. Sekil 36’da ise olusan sayisal matrisin sekilse ifade edilmesi yer

almaktadir.
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Sekil 36. Arastirmada Elde Edilen Kodlarin Sayisal Matrisi
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Sekil 36’da goriildiigli gibi yapilan arastirmada elde edilen kodlarin toplam ifade
siklig1 513 olurken en cok ifade edilen kodlar sirasiyla Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu
Projesinde Zayif Yonleri 158 kod, Siyasi Etkileri 110 kod, Ekonomik Etkiler 91 kod,
Lojistik Etkileri 79 kod ve son olarak Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Ustiin
Yonleri 75 kod ile ifade edilmistir. Katilimeilarin ifade sikliklarina bakildigi zaman ise
(K8) katilimcisinin 51 kod ile en yiiksek ifade sikiligmma sahip katilimer oldugu
goriilmektedir. Bunu (K6) 43 kod ile takip etmektedir.
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Sekil 37. Arastirmada Elde Edilen Kodlarin Sekilsel Matrisi

Sekil 37°de goriildiigii tizere Zayif Yonleri Kodunu (K8) nin en yogun cevap
veren katilimci oldugu goriilmektedir. Bunu (K15), (K6) ve (K10) katilimeilart takip
etmektedir. Ustiin yonleri koduna ise en yogun cevap veren katilimeilarin (K6), (K22) ve
(K8) oldugu gozlenmektedir. Siyasi Etkilerinde en yogun cevap veren katilimcinin (K8)
ve (K20) oldugu gozlenmektedir. Ekonomik Etkileri koduna ise en yogun cevap veren
katilimeilart (K20), (K8), (K3), (K13) ve (K21) katilimcis1 oldugu gozlenmektedir.
Lojistik Etkilerinde en yogun cevap veren katilimcinin (K8), (K22) ve (K21) katilimcisi
oldugu gozlenmektedir. Sekilsel matris tarayicisinda ise goriisme yapilan katilimeilarin
goriismeler ¢gercevesinde vermis olduklar1 cevaplar dogrultusunda elde edilen kodlarin ve
katilimcilarin kesistikleri boliimlerde yer alan karelerin renkleri ve biiyiikliikleri degisim
gostermektedir. Sekilsel matriste biiyiik olan kareler ifade siklig1 yogun olan kodlardir.
Ayni zaman ifade siklig1 yogun olan kodlarda yer alan karelerin renkleri digerlerine gore

biraz daha acik ve dikkat ¢ekicidir.

5.4. Yeni ipek Yolu Projesi Ana Kod ve Alt Kodlarna Iliskin MAXMaps

Haritasi

MAXQDA 2022 nitel veri analiz programi yardimiyla haritas1 ¢ikarilan ana
kodlarin ve alt kodlarin yer almis oldugu Ipek Yolu Projesi MaxMaps Ana Kod ve Alt

Kod Haritas1 Sekil 38’de yer almaktadir. Yeni Ipek Yolu Projesi ana temas1 altinda “Yeni
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Ipek Yolu Projesinin Etkileri” ve “Tiirkiye’nin Mevcut Durumu” basliklar: altinda iki
tane ana kod belirlenirmistir. Yeni Ipek Yolu Projesinin Etkileri ana koduna bagli olarak
“Siyasi Etkileri”, “Ekonomik Etkileri” ve “Lojistik Etkileri” olmak iizere ii¢ alt kod;
Tiirkiye’nin Mevcut Durumu ana koduna bagli olarak “Ustiin Yonleri” ve “Zayif
Yonleri” olmak iizere iki tane alt kod belirlenmistir. Yapilan goriismelerden alinan
cevaplar ile bu ana kodlara bagli olan alt kodlar belirlenmistir. Yapilan ¢alismanin daha
kolay anlasilabilmesi i¢in her koda bir renk verilmistir. Bu renkler; Siyasi Etkileri i¢in
sar1, Ekonomik Etkileri i¢in yesil, Lojistik Etkileri i¢in mavi, Tiirkiye nin Yeni Ipek Yolu
Projesinde Ustiin Yénleri igin kirmizi ve Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Zayif
Yonleri i¢in siyah olarak belirlenmistir. Ana kod haritasinin olusturulmasinda temel amag
arastirma kapsaminda olusturulan ve belirlenen biitiin kodlarin siklik ifadeleri ile beraber

bir arada goriilmesini saglamaktir.
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PROJENIN ETKILERI
(260}

@

SivaS1 ETKILERI {110) EKONOMIK ETILERI [91)

al

Proje ke Gin'in Kazammnlar (18] Yeni Stratejiler Chagturma (37}

]

Tirkiyein Roli (35) Uluslararass Ticari lislerin Geligtrlmesi (35)

@

Tirkiye-Cin ililst 26 E-Ticarate Ethsi (11)

@l

Tirkdyein Lojistk Us Olma Firsats (31} Yen ipek Yolu Fanunun Kullammin Etksi (8)

Dedjisen Tagimia Modlan 29)

Lojistijin Didger Sekforere Kathis {12)

Teslimat Siirelerinin Kisalmas: (26]

Lojistik Malfyetlerinin Digmesi {12)

@l

BIR KUSAK BIR YOL PROJESI (513)

al

TURKIVE'NIN MEVCUT DURUM
ANALIZI- USTUN VE ZAYIF YGNLERI

{233)

TURKIYENIN YEN [PEK YOLU PROJESINDE ZAYIF
YONLERI (158}
al a
Karma Tagmaciigin Gelismemesi (25) Balpedeki Gilvenik Sorunu {3)
g al
Denmiryollarnn Yetersizligi (381 Lojistilk Master Pianiom Karsihd) Bulmamasi {19)
Lirmanlann Eksikdigi (16} Bilrohratil Engeller ve Politikalar (22)

Kamnu-Grel Secr Uyumsuzlugu (225 Lojistik Kylerin Oneminin Kavranmamas (11}

Sekil 38. ipek Yolu Projesi Ana Kod-Alt Kod MaxMaps Haritasi

@

TORKIYEIN YENI [PEK YOLU PROJESINDE
USTON YGNLERI {75)

@] (@

Jenstratejik Korum (24) Havayolu Lojistiinde Olumb Gelismeler (13)
@] a

Altyapisal Yatinmiar {17) Tiirk Sirketlerinin Kiresellegmesi {4)
e &

Artan Uretim Hacmi {3) Gelismis Karayolu Aglan (B}
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Sekil 38’de yer alan kod haritas1 incelendigi zaman gerceklestirilen 23 goriisme
sonucunda Yeni Ipek Yolu Projesi ana kod ve alt kodlariyla birlikte toplam 513 kod
belirlenmistir. Yeni Ipek Yolu Projesinin Etkileri kodlariyla birlikte elde edilen toplam
kod sayis1 280 iken Tirkiye’nin Mevcut Durumu kodlariyla birlikte 233 koddan

olusmaktadir.

Yeni Ipek Yolu Projesinin Etkileri koduna bagl Siyasi Etkileri, Ekonomik Etkileri
ve Lojistik Etkileri ad1 altinda ii¢ ana kod belirlenmistir. Ana kodun ifade siklig1 toplam
280 olarak bilinmektedir. Bunun 110 kodunu Siyasi Etkiler olustururken, 91 kod
Ekonomik Etkiler ve 79 kodunu ise Lojistik Etkileri olusturmaktadir. Siyasi Etkileri bagl
olarak olusturulan alt kodlar; Tiirkiye’'nin Rolii, Tiirkiye nin Lojistik Us Olma Firsati,
Tiirkiye-Cin Iliskisi ve Proje ile Cin’in Kazanimlar1 kodlar1 belirtilmistir. Ekonomik
Etkilerine bagl olarak olusturulan alt kodlar; Yeni Stratejiler Olusturma, Uluslararasi
Ticari Iliskilerin Gelistirilmesi, E-Ticarete Etkisi ve Yeni Ipek Yolu Fonunun Kullanimi
kodlar1 belirtilmistir. Lojistik Etkileri bagli olarak olusturulan alt kodlar; Teslimat
Siirelerin Kisalmasi, Lojistik Maliyetlerin Diismesi ve Lojistigin Diger Sektorlere Katkisi

olarak belirtilmistir.

Tiirkiye'nin Mevcut Durumuna bagl olarak Yeni Ipek Yolu Projesinde
Tiirkiye nin Ustiin Yonleri ve Yeni Ipek Yolu Projesinde Tiirkiye nin Zayif Yonleri adi
altinda iki kod belirlenmistir. Ana kodun ifade siklig1 233 olarak bilinmektedir. Bunun
75 kodunu Tiirkiye’nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Ustiin Yonleri alt kodu olustururken,
158 kodunu Tiirkiye’'nin Yeni Ipek Yolu Projesinde Zayif Yonleri alt kodu
olusturmaktadir. Tiirkiye’nin Yeni ipek Yolu Projesinde Ustiin Yonlerine bagli olarak
Altyapisal Yatirimlar, Artan Uretim Hacmi, Jeostratejik Konum, Havayolu Lojistiginde
Olumlu Gelismeler, Gelismis Karayolu Aglar1 ve Tiirk Sirketlerinin Kiiresellesmesi
kodlar1 belirtilmistir. Tiirkiye’nin Yeni ipek Yolu Projesinde Zayif Yonlerine bagl olarak
Karma Tagimaciligin Gelismemesi, Lojistik Kdylerin Oneminin Kavranmamasi, Kamu-
Ozel Sektor Uyumsuzlugu, Bélgedeki Giivenlik Sorunu, Lojistik Master Planmin
Karsiligin1 Bulamamasi, Demiryollarinin Yetersizligi, Limanlarin Eksikligi, Biirokratik

Engeller ve Politikalar olarak belirtilmistir.
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5.5. Arastirma Elde Edilen Kelime Bulutu
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Sekil 39. Arastirmada Elde Edilen Kodlarin Kelime Bulutu

Sekil 39’da goriildigii iizere olusturulan kelime bulutu analizinde goriisme
yapilan katilimcilarin “Tiirkiye” ifade gercevesinde konu ile alakali farkli ifadelere yer
verdikleri goriilmiistiir. Siklik dagilimina gore olusturulan kelime bulutunda en c¢ok
dikkat ceken kelimelerin; Cin, lojistik, global, ipek Yolu, yatirim, modern ve cazip
oldugu goriilmektedir.
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Giiniimiizde Yeni Ipek Yolu Projesi ile tekrar canlandirilmaya ¢alisilan Cin ile
Bati arasindaki ticaret ve medeniyet yolu olarak kullanilan ipek Yolunun kullanimi
milattan Onceye kadar uzanmaktadir. Ekonomiden, kiiltiire bircok gegisler bu yol ile
saglanmistir. Kadim Ipek Yolu Cin’den baslayarak, Avrupa’ya ve Afrika’ya kadar uzanan
genis bir ticaret aginin genel adi olmustur. Bu ticaret yollarinin adinin ipek denmesinin
sebebi ise en kiymetli lirliniin ipek olmasidir. Tarihi ipek yolu cografi kesifler ve
Osmanlinin bolgedeki yiikselisi sebebiyle etkisini kaybetse de hicbir zaman yok

olmamustir.

Cin Hiikiimeti i¢e kapanik siyasetini kirmak, ucuz i¢ giliciinii Avrupa’nin
sermayesiyle birlestirmek, uluslararasi ticaretini gelistirmek ve ABD’nin tek kutuplu
hegemonyasimi kirmak maksadiyla kiiresel bir proje olan Yeni Ipek Yolu Projesi ile tarihi
ipek yolunu tekrar canlandirmay1 hedeflemektedir. Cin Hiikiimeti bu girisimini bes temel
ilkesini sdyle dile getirmistir; Ulkelerin bagimsizlig1 ve biitiinliigii, savassiz bir ortam, i¢
meselelere karismama, esitlik ve karsilikli Kazanma olarak ifade edilmistir. Yeni Ipek
Yolu Projesi tiim tasima modlarini entegre kullanarak Asya, Avrupa ve Afrika’y1 bir
birine baglamay1 amaglayan stratejik bir projedir. Proje 21 trilyon biitgesi ve 65 iilkenin
katilimryla kiiltiirel ve ekonomik canlilig1 kazandirmasi beklenmektedir. Projeye katilan
tilkeler altyap1 ve ulagim yatirimlari ile projede s6z sahibi olma noktasinda biiytik bir ¢aba

sarf etmektedirler.

Tiirkiye, Yeni Ipek Yolu Projesinde orta kusakta olan Ekonomik Kusag: hattinin
karayolu, demiryollar1 ve limanlarin1 igeren Avrupa’yr baglayan hat {izerinde
bulunmaktadir. Asya, Avrupa ve Orta Asya cografyasmin kesisimin de bulunmasi
Tirkiye’yi kilit iilke durumuna getirmektedir. Dogu ile Bat1 arasinda koprii gorevi goren
Tiirkiye’nin mevcut durumu ile Yeni Ipek Yolu Projesindeki yeri detayli bir sekilde ele
alimmistir. Arastirma da Tirkiye’de faaliyet gosteren lojistik firmalarinin yoneticileri,
sektor temsilcileri ve akademisyenlerle online miilakat yapilarak gerceklestirilmistir.
Nitel arastirma yoOntemlerinden biri olan miilakat yontemi ile gerceklestirilen bu
caligmada 23 kisi ile goriisme yapilmistir. Yapilan bu goriismeler dogrultusunda Yeni

Ipek Yolu Projesi’nin Tiirkiye {izerinde giiclii ve zay1f yonleri tespit edilip bunlara yonelir
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¢Oziim Onerileri sunulmustur. Projenin etkilerine bakacak olursak siyasi etkileri,

ekonomik etkileri ve lojistik etkileri ele alinmistir.

“Yeni Ipek Yolu Projesinde Giiglii Yonler” iliskin “Altyapisal Yatirimlar”,
“Jeostratejik Konum”, “Gelismis Karayolu Aglar”, “Artan Uretim Hacmi”, “Tiirk
Sirketlerinin Kiiresellesmesi” ve “Havayolu Lojistiginde Olumlu Gelismeler” olmak
tizere 6 alt kod belirtilmistir. Yapilan goriismelerde 6ne ¢ikan 6zelliklerden bahsedecek
olursak biiyiik bir gogunlugun Jeostratejik konumdan bahsedildigi goriilmiistiir. Projede
konumumuzun disinda 6ne ¢ikaran en dnemli olay diger ekonomik kusaklarin uzun ve
giivenli olmamasidir. Kuzey ekonomik kusaginda yer alan Rusya, Ukrayna ile savas
durumunda olmast ve Avrupa’li devletlerden boykot goérmesi bu kusagin suanda
durmasina yol agmustir. Giliney kusaginda Hindistan ve Pakistan devletlerinin yillardir
savas durumunda olmasi, Afganistan’da seriat yonetim anlayisinin hdkim olmasi1 bu
kusaginda islevselligine golge diistirmektedir. Bati ve dogu arasinda yillardir koprii

gorevi gormemiz ve alternatifsiz olmamiz bizim 6nemimizi daha da arttirmaktadir.

Hammaddeye ulagim zorlugu ve lojistik maliyetlerinin artis1 ile Avrupali
devletlerin Cin’e alternatif bir lilke aramaya itmistir. Tiirkiye’de doviz kurlarindan
kaynakli ucuz is giicline sahip ve pazara yakin olmasiyla beraber Tiirk sirketlerinin
kiireselleserek Avrupa’nin her noktasinda hizmet vermesiyle tiretim merkezi olma firsati

yaratmigtir.

I¢inde bulundugumuz orta kusagin merkez noktasinda olan Tiirkiye {izerine diisen
altyapisal yatirimlar1 yaparak bu projenin devami i¢in dnemli adimlar atmistir. Tiirkiye
son donemlerde yaptigi altyapisal yatirimlardan 3. Havalimani, 1915 Canakkale Kopriisii,
Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Marmaray, Edirne-Kars Hizli Demiryolu ve Lojistik

Koyler ile projede dnemini arttirmastir.

Tiirkiye jeopolitik olarak diinyanin merkezi oldugu bilinmektedir. Doviz
kurundaki dalgalanmalar ve lojistik maliyetler sonucunda Tiirkiye, jeopolitik konumunda
katkisi ile tiretim hattinda ciddi yatirimlar almis ve Avrupa’nin {iretim iissii olmustur.
Tiirk lojistik sirketleri Avrupa’nin her noktasina servis saglayacak kadar biiylik ve
operasyonu kuvvetli hale gelmistir. Karayolu ve havayolunda yapilan yatirimlardin da

sonu¢ verdigi goriilmektedir. Tirk Hava Yollar1 diinyanin en biiyiik hava yollar

115



sirketlerinden biri oldugunu ve iilkenin her noktasin hava yolu ile ¢ok hizli bir sekilde

gidilebildigi goriilmektedir.

“Yeni Ipek Yolu Projesinde Zayif Yénler” iliskin “Karma Tasimaciligin
Gelismemesi”, “Biirokratik Engeller ve Politikalar”, “Lojistik Master Planinin Karsiligini
Bulunmamasi®, “Kamu-Ozel Sektér Uyumsuzlugu”, “Limanlarin  Eksikligi”,
“Demiryollariin Yetersizligi”, “Bolgedeki Giivenlik Sorunu” ve “Lojistik Koylerinin
Oneminin Kavranmamas1” olmak {izere 8 alt kod belirtilmistir. Tiirkiye’nin lojistik
alaninda ¢ok artis1 olmasina ragmen yaptigimiz gorismelerde olumsuz yonlere fazlaca
deginilmistir. Tirkiye’nin ¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasma ragmen denizyolu
tasimaciliginda ¢ok zayif oldugu diinya genelinde hi¢ armatoriin olmamasi ve
limanlarimizin yetersiz oldugu goriilmektedir. Bir diger konu ise demiryollarinin
yetersizligi ge¢miste biiyiik bir yatirim ile baslanilan demiryollar1 son yillarda devlet
politikasindan ¢ikarilmis ve yerini karayollar1 alindigi goriilmektedir. Tiirkiye cografi
ozellikleri sayesinde demiryollar1 yapimina elverisli olmasmna ragmen bir gelisme
gdriilmemistir. Yeni Ipek Yolu Projesi’nin belki de en 6nemli girisimi demiryollari
oldugu bilinmektedir ve buda ililkemizden ge¢mektedir. Tiirkiye bu projenin etkisiyle

demiryollarina olan yatirirmi yapma konusunda gelisim gdsterecegini diisiiniilmektedir.

Tiirkiye i¢in projedeki en biiyiik risklerden birisi bolgedeki giivenlik sorunu
oldugu goriilmektedir. Dogusunda Azerbaycan ve Ermenistan, Kuzeyinde Rusya ve
Ukrayna, Giineyinde Irak ve Suriye’nin i¢ savaglar1 ve bolgedeki terdr olaylari, Batisinda
Yunanistan ile tarihten siire gelen ¢cekisme sebebiyle dort taraftan sikisan bir cografya
igerisinde olmamiz bu projenin devami i¢in basta Cin olmak iizere hat igerisindeki diger
tilke ve girisimcileri Tiirkiye lizerinde ¢ekincelere sebep olmaktadir. Tiirkiye’nin Avrupa
Birligi liyesi olmayist siir kapilarinda ciddi yogunluga sebep olmaktadir, biirokratik
engeller sebebiyle bir¢cok lojistik islemler olumsuz etkilenmekte hatta bazilarmin iptal
olmasina sebep olmaktadir. Tiirkiye’nin yayinladigi lojistik master planina bakilacak
olursa genis bir yelpazede yazilmadig1 ve nihai kisilere sektor temsilcilerine ulasmadigt
goriilmistiir. Lojistik bir gelisim olmast i¢in kamu-6zel sektdr uyumu olmalidir, sektor
temsilcileri ile yapilan goriismelerimizde bu uyumsuzlugun lojistik gelisimi olumsuz

etkiledigi soylenmistir
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Tiirkiye’nin lojistik tis olma firsatin1 degerlendirirken hi¢ siiphesiz en 6nemli
kriterlerden biri olan lojistik kdyler ve karma tasimacilik organizasyonudur. Lojistik
koyler igerisinde bulundugu giimriiklii sahalar, depolar, ellecleme merkezleri ve modern
tesisler ile bolgenin lojistik ihtiyacini karsilamak amaci ile kurulmaktadir. Lojistik Koyler
sadece karayolu i¢in degil diger tasima modlar1 olan demir ve deniz yolu i¢inde hayati
oneme sahiptir. Tiirkiye ilk olarak 2000’1 yillarda telaffuz edilmesiyle beraber yirmiye
yakin lojistik koyii projesi ile her bolgeye hitap eden kapsamli bir proje hazirlamistir.
Lakin projede yer secimi noktasinda yeterli altyapi ¢alismasindan yoksun diger tasima
modlarindan bagimsiz basit ve ihtiyactan uzak bir proje olarak kismen hayata
gecirilmistir. Yeni Ipek Yolu Projesi ile gelisen demiryolu tasimasini deniz ve karayollari
ile ellegleme noktasinda eksiklikler mevcuttur. Tiirkiye karma tagimaciliktan uzak bir

anlayisla kurulan lojistik koyleri ile lojistik iis olmaktan ¢ok uzaktadir.

Projenin etkilerine bakacak olursak, ana kodlardan “Yeni ipek Yolu Projesinin
Siyasi Etkileri” iliskin “Proje ile Cin'in Kazammlar1”, “Tiirkiye'nin Lojistik Us Olma
Firsat1” ve “Tiirkiye-Cin Iliskisi”, olmak iizere 4 alt kod belirtilmistir. Projenin lideri Cin
siyasi olarak diinyanin genelinden farkli bir yonetim anlayis1 ile devamliligini
saglamaktadir. Tiirkiye ile Cin halki gegmisi ¢ok eskiye dayanan iki farkli kiiltiir olarak
bugiine kadar gelmistirler. Tarihte siirekli miicadele ile gegen iki kiiltiir Tiirklerin
Anadolu’ya gelisi ile baglantilarmi koparmistir. Cin’in baslattigi Yeni ipek Yolu Projesi
ile Tiirkiye-Cin iligkisi yeniden baslamis ve artarak devam etmektedir bunlar dis ticaret
rakamlarina da gozle goriliir sekilde goziikmektedir. Cin, Tiirkiye’nin en biiyiik 19.
Thracat iilkesi ve 2. Ithalat iilkesi haline gelmistir. Bu iki iilkenin yakin iliskileri projenin
ivme kazanmasinda biiyiik rol oynamaktadir. Proje her ne kadar ekonomik bir proje olsa
da bircok siyasi ¢iktiyr elinde bulundurmaktadir. Cin’in yiikselisi ABD’yi hi¢ olmadig:
kadar tehdit etmektedir. Bu da diger devletlerin projeye temkinli yaklagsmasini neden
olmaktadir. Bir digeri ise ¢ok uluslu iilkelerinin projeye katilmasi ile olasi bir siyasi
anlagsmazligin projeyi olumsuz etkileyebilmesidir. Tiirkiye projeyi yakindan takip
etmekte ve projenin merkezi olma noktasinda 6nemli adimlar attig1 goriilmektedir.
Tiurkiye yaptigi altyapisal yatirimlar ile lojistik iis olma konusunda bir atilim
gerceklestirmistir. Gelisen altyapisini siyasi olarak ta destekler nitelikteki adimlar ile

gelecek ylizyilin lojistik iissii olacagi ongoriilmektedir.
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“Yeni Ipek Yolu Projesi Ekonomik Etkileri” iliskin “Uluslararas: Ticari iliskilerin
Gelistirilmesi”, “Yeni Ipek Yolu Fonunun Kullanomin Etkisi”, “Yeni Stratejiler
Olusturma” ve “E-Ticarete Etkisi”, olmak tizere 4 alt kod belirtilmistir. Degisen diinyada
tilketimin artmasi ile tiretimin sinirlart kalkmis ve teknolojinin etkisi ile de trendler
degismistir. Son donemlerde pandeminin de etkisiyle e-ticarete yonelim artmis ve ticaret
artik herkesin cebinde olan bir yone dogru egrilmis. Cin Hiikiimeti degisen diinyaya uyum
saglamak ve projenin gelecegini diislinerek bircok aktarma merkezleri ve depolar satin
alarak stratejik hamleler yapmaktadirlar. Diinya genelinde son 15 yilda ortalama yapilan
yatinm tutarinin %10’u Cin tarafindan ve biiyiik bir bolimii de lojistik oldugu
bilinmektedir. Diger taraftan projeye katilan iilkeleri de bu yatirimlara tesvik etmek i¢in
kurdugu fon ile de desteklemektedir. Yeni bir anlayis olan kazan-kazan anlayisiyla
hareket eden Cin diger devletleri de desteleyerek bu mega projenin bir parcasi olmaya
davet ediyor. Ozel sektdrde bu projeyi yakindan takip ediyor ve yatirimlarini bu projeye

gore yapmaktadirlar.

“Yeni Ipek Yolu Projesi Lojistik Etkileri” iliskin “Lojistik Maliyetlerinin
Diismesi”, “Degisen Tagima Modlar1”, “Lojistigin Diger Sektorlere Katkis1” ve “Teslimat
Siirelerinin Kisalmasi1”, olmak {izere 4 alt kod belirtilmistir. Lojistik ile Ticaret her zaman
ayrilmaz bir ikili olmustur. Uretilen iiriinii istenilen noktaya lojistik ile ulastirilir.
hissedilmeye baslandig1 goriilmiistiir. Stirekli artan maliyetlerin ile hammaddeye ulasim
zorluklari ile miicadele eden sirketler {izerine birde lojistik maliyetler eklenmesiyle ticaret
yapmanin zorlugunu her defasinda dile getirdigi gdzlemlenmistir. Yeni Ipek Yolu
Projesi’nin ¢ok modlu entegre tasima sistemiyle tagima maliyetleri diisecek ve hizl
ticaret akigin1 saglanacaktir. Denizyolu ile sik sik yasanan konteyner krizi ve kazalara
alternatif olarak demiryolu planlanmistir. Cin’de Londra’ya kadar planlanan demiryolu
60 giinde teslim edilen tirtinleri 20 giin gibi kisa bir siirede teslim edilecegi goriilmiistiir,
hizli olmasi sebebiyle de havayolunda yiiksek maliyetlerden de kaginarak burada iyi bir
alternatif olacag1 benzemektedir. Demiryolu ile hizl1 ve ucuz tasimanin lojistikte yeni bir

baslangic olacagini gostermektedir.

Arastirmadan elde edilen sonuglara gore Yeni Ipek Yolu Proje’si diinya

yiizol¢limiiniin %26’s1 ve diinya niifusunun 4 milyarlik bir kismina hitap etmektedir. Cin
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Devleti bu mega projenin tam kapasite ile ¢alismasi i¢in hedefledigi tarih yiiziincii yili
olan 2049 yilin1 hedeflemektedir. Tiirkiye projenin orta ekonomik koridorunda yer
almaktadir ve bu koridorun en 6nemli iilkesi konumundadir. Projenin kuzey ve giliney
koridorlarindaki glivenlik ve savas durumlari orta koridorunun Onemini daha cok
arttirmistir ve projenin devamligi bu koridora bagli olmustur. Dogu ve bati arasinda koprii
gorevi goren Tiirkiye sahip oldugu essiz Jeostratejik konum sebebiyle sadece bolgedeki
devletler igerisinde degil diinyanin en 6nemli iilkesi konumundadir. Tiirkiye bir¢ok
eksiginin ve zayif yonlerinin yaninda giiclii ve stratejik yonlerini kullanarak firsatlari iyi
degerlendirmelidir. Yeni Ipek Yolu Projesi'nde Tiirkiye, sahip oldugu potansiyel
giiclerini avantaja doniistiirerek Diinya’nin lojistik iis merkezi olma firsatina sahip

olacaktir.
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EK-1

Yunus KURTULAN (Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii

Yiiksek Lisans Ogrencisi)
Yasiniz:
Egitim Seviyeniz:
Gorev Taniminiz:

Bu Sektordeki Is Tecriibeniz:

1-Bir Kusak Bir Yol projesi kapsaminda sizce Tiirkiye’yi diger iilkelerden 6ne ¢ikaran

ozellikler var midir? Varsa bunlar nelerdir?

2-Tiirkiye’nin lojistik merkezi olma noktasinda Bir Kusak Bir Yol projesi sizce 6nemli

firsatlar yaratir m1?

3-Sizce Bir Kusak Bir Yol projesi ilgili firmalarin yatirim stratejileri iizerinde etkili oldu

mu?

4-Sizce Bir Kusak Bir Yol projesi ile Tiirkiye yabanci yatirimcilar i¢in cazip bir iilke

konumuna erisecek midir?

5-Bir Kusak Bir Yol projesinin Tiirkiye’nin dis ticaret hacminde onemli bir etki
yaratacagini diislinliyor musunuz? Projenin uygulamaya ge¢mesi ile birlikte Cin ile

iliskilerimiz sizce ne yonde etkilenecektir?

6-Sizce Bir Kusak Bir Yol projesi, Tiirkiye’nin modern karma tasimaciligi lizerinde bir

etki yaratacak midir?
7-Sizce Tiirkiye’nin Bir Kusak Bir Yol projesi i¢in lojistik altyapilar yeterli midir?
8-Sizce Bir Kusak Bir Yol projesi ile teslimat siirelerinde bir degisim olacak midir?

9-Dogu ile Bat1 arasinda transit gegislerde koprii gorevi goren Tiirkiye’nin bu proje ile

onemli ekonomik kazanimlar elde etmesi sizce mumkiin mudiir?
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