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OZET

Gilinlimiiz ekonomi anlayis1 liretmek kadar iiriinii pazara zamaninda ve giivenli bir
sekilde ulastirma konsepti iizerine kurulmaktadir. Tagimacilik sektoriinde uzun mesafede
tercih edilen ulagim sekli maliyet ve giivenilirlik avantaji ile 6n plana ¢ikan denizyoludur.
Ancak Orta Asya iilkeleri agisindan denizyolu yerini demiryoluna birakmaktadir.

Orta Asya cumhuriyetlerinin giivenli ve seri bir sekilde ulagmak istedikleri en 6nemli
pazarlardan biri Avrupa’dir. Orta Asya’nin demiryolu ile Avrupa’ya olan Onemli bir
baglantis1 da Iran iizerinden saglanmaktadir. Ancak Iran iizerinden Tiirkiye’ye giris yapan bu
yol uzun ve maliyetlidir. Diger taraftan karayolu ulasimi da yiiksek maliyetli, giivensiz ve
yetersizdir.

Bolgenin bu yetersizligini bilen ve bolge iizerinde ekonomik ve stratejik ¢ikarlari olan
tilkeler ve gili¢ odaklart bu trafigi kendi iizerlerine ¢ekmeye ¢aligmaktadirlar. Uygun
gordiikleri gilizergahlarda ulasim koridorlart planlamakta ve hayata gecirmektedirler. Bu
kapsamda bolge iilkeleriyle mali, ticari ve teknik anlagmalar imzalamaktadirlar.

Ancak bolgeyi Avrupa’ya baglayan en kisa yol binlerce yildir bilinen ve Tiirkiye
iizerinden gegen Ipek Yolu’dur. Tiirkiye pek cok iilke tarafindan dislanilmaya calisildig1 bu
rekabet ortamina, Kafkasya iizerinden gegen ve dost iilkeleri kucaklayan Demirden Ipek Yolu
ile katilmaktadir. Avrupa’nin da kabul ettigi bu glizergdhin en 6nemli noktas1 Kars—Tiflis
demiryolu baglantisidir. Bu baglantinin tamamlanmasi ile Orta Asya Tiirkiye iizerinden
Avrupa’ya baglanacaktir.

Sorunlarin asilmasiyla Orta Asya, baska iilkelerin uygun gordiiklerinden degil;
gercekten en kisa olan giizergdhtan yararlanacaktir. Bu durunda bu iilkelerle Tiirkiye nin ve
Avrupa’nin ticareti artacak her iki tarafta da refah artis1 gozlenecektir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, Demiryolu, Orta Asya.

THE RAILROAD ALTERNATIVE, REGIONAL POWERS AND TURKEY AT
TRANSPORTATION TO THE MIDDLE ASIA
ABSTRACT

Today’s economic understanding gives priority to taking the product into the market in
time safely as well as production. It is sea transportation which is preferred for long distance
transportation. Nevertheless, sea transportation is replaced by railroad transportation for
Middle Asian countries that do not have sea borders.

The railroad transportation to Europe, which is an important market for Kyrgyzstan
and other Middle Asian countries for the reasons stated above, is now mostly provided
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through Iran. However, this road is quite long, expensive, and dependent on Iran. Motorway
transportation, on the other hand, is highly expensive, unsafe, and insufficient.

Countries with economic and strategic benefits have been planning and realizing
transportation corridors in order to have this traffic; and in this manner, they have been
signing financial, commercial, and technical contracts.

In fact, the shortest road that connects this region to Europe is the Silk Road, which is
known for thousands of years and passes through Turkey. Turkey is involved in this process,
in which many countries try to exclude her, by means of the Rail Silk Road, which passes
through Caucasia and embraces a lot of friendly countries. The most significant point of this
route will be the Kars-Tbilisi railroad connection. Together with the completion of this
connection and with the adjustments on the route, the Middle Asia will enter the European
markets through Turkey.

In conclusion, the Middle Asian countries will not be dependent on the routes that
others choose for them, but will benefit from the real shortest route and be able to increase
their competing powers in foreign trade.

In this situation, Turkey’s foreign trade with the countries on this route will increase;
and at the same time, it will have an important advantage in the process of joining the EU by
getting the support of the Middle Asia.

Key Words: Transportation, Railroad, Middle Asia

1. GIRIS

Ulkelerin basta gelen hedeflerinden biride toplumun refah seviyesini yiikseltmektir.
Refah artis1 icinde ekonomik biiyiime ana faktdrdiir. Ekonomik biiyiime, ekonominin mal ve
hizmet {iretim kapasitesinin geniglemesidir. Baska bir deyisle ekonominin {iretim
olanaklarinin (reel GSMH) artmasidir (Parasiz, 1997: 8). Bu artista dogal olarak talep artis1
sonucu gerceklesebilir. Kiiresellesen diinyada yeni pazarlara cazip fiyatlarla agilmak biiyliyen
ekonomilerin yegane hedeflerinden biridir.

Yeni talep kaynaklari bulmak amaciyla kaliteli ve diisiik maliyetli iiretim yapip diinya
piyasalarini hedeflemek artik yeterli degildir. Gilinlimiiz ekonomi anlayis1 tiretmek kadar
iirlinli pazara zamaninda ve giivenli bir sekilde ulagtirma konsepti lizerine kurulmaktadir. Bu
amagla ulastirmada ekonomi, hiz ve gilivenlik her ulasim tiirlinde aranmasi gereken
ozelliklerdir. Bunlarin yaninda ¢evreyi en az kirletmesi, iilkedeki mevcut enerji kaynaklarini
kullanmas1t ve bu sirada ton-km basina tiikettigi enerjinin az olmasi, bakim-onarim
kolayliginin bulunmasi ulastirma tiirlerinin tercihinde géz onilinde bulundurulmas: gereken
diger unsurlardir (Cubuk, 2005)

Ulkeler dis ticaretlerinde cografik durumlarimi, hammadde kaynaklarina ve pazarlara
uzakliklarin1 ve dig ticaretlerine konu olan mallar1 g6z oniine almak durumundadirlar. Bu
sayede denizyolu, demiryolu, karayolu veya boru hatlarin1 6n planda kullanarak ulastirma
politikalarini olustururlar.

Ancak Orta Asya {ilkeleri gibi denize kiyis1 bulunmayan {ilkeler agisindan denizyolu
bir alternatif olmaktan ¢ikmaktadir.
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2. ULASTIRMA SISTEMLERININ MALIYET KARSILASTIRMASI
En ekonomik tasima sistemi deniz tasimaciligidir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii

(ICAO) tarafindan yapilmis bir arastirmaya gore, tagima sistemleri arasinda ton-km bazinda
yapilan karsilastirmanin sonucu asagidaki gibidir (Akten, 1994, 79 — 80):

Tablo — 1: Ulagtirma sistemlerinde Maliyet

Tasima maliyeti
Tasima Sistemi

Ton-km Ton-mil
Tarifeli ugak (yiik, yolcu) 25,2 36,8
Yiik (kargo) ugagi 5-10 7-15
Karayolu (yiik) 3-8 4-12
Demiryolu (yiik) 0,75-5 0,1-7
Denizyolu (yiik) 0,1-2 0,13

Kaynak: Akten, N., (1994) istanbul Ulasiminda Denizden Yararlanma, Tablo—33, 79.
Yapilan baska bir degerlendirmede, hizin birincil 6nem tasimadigi kitle (dokme)
yiiklerin tasinmasinda, tasit tiirleri arasinda yapilan karsilastirmanin da ayni sonucu verdigi

gbzlenmektedir:

Tablo — 2: Kitle tasimacihiginda Maliyet

Tasit tiirii Birim Malivet (ton-mil)
Kamyon (10 tonluk) 1,00

Tren (500 ton yiikle) 0,03
Gemi (100.000 dwt) 0,006
Ucak 4.40

Kaynak: Akten, N., (1994): a.g.e, ,80.

Uluslararas1 Deniz Ticaret Odasi’nin (ICS) yaptig1 bir arastirmada, yakit tliketimi
avantajinin  denizyollarinda bulundugunu, bunu da demiryollarimin takip ettigini
belirtmektedir.

Tablo - 3: Yakit Tiiketimi bazinda Maliyet

Ulasim sistemi Yakat tiikketimi (megajul/ton-km)
Denizyolu
3000 dwt tanker 0,3
1226 TEU konteynir gemisi 0,12
Demiryolu (yiik treni) 0,6
Karayolu (kamyon)
Minimum 0,7
Maksimum 1,2

Kaynak: ICS, Code-Shipping+the Environment, BIMCO Bulletin, 3/1993, T.5.
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3. KiTLE TASIMACILIGINDA ULASIM TERCIiHLERIi

Yukaridaki verilerinde 1s18inda tasimacilik sektdriinde uzun mesafede tercih edilen
ulagim sekli maliyet avantaji1 ile 6n plana ¢ikan denizyoludur. Ancak denize kiyis1 olmayan
Orta Asya iilkeleri agisindan denizyolu, pazarlara veya sicak denizlere ulagincaya kadar,
yerini dogal olarak demiryoluna birakmaktadir.

Orta Asya iilkeleri icersinden 6rnek olarak secilen Kirgizistan, agik denizlere uzakligi
bakimmdan diinyanin en dezavantajli birkag iilkesinden biridir. Ulkeye en yakin limana
ulasabilmek icin (Basra Korfezi ve Umman Denizi) en azindan ii¢ lilke ve 3000km’yi askin
bir yol kat edilmelidir. Sonugta ulasilan limaninda prosediir ve iicretlendirmesi ¢ok farkli
yabanci bir liman olacag agiktir (Budak, 2000: 93).

2003 yilinda toplam 590 milyon dolarlik ihracat yapan Kirgizistan’in dis ticaret
yapisina bakildiginda ise genellikle agir mallardan olustugu goriilmektedir (diger Orta Asya
iilkeleri icinde benzeri yapilar s6z konusudur). Kirgizistan’in ihracati; Altin (ham), diger
madenler, pamuk, yiin, inorganik kimyasallar, demir iirlinleri, makine ve ekipmanlarindan
olugmaktadir. 2003 yilinda 587,1 milyon dolar diizeyinde gerceklesen ithalatta ise baslica
kalemler arasinda madenler, makine ve ekipman, inorganik kimyasallar ve tarim iirlinleridir
(IMF, 2000 ve DEIK, 2005).

Bu ¢erceveden bakildiginda uzun mesafelerde, 6zellikle dokme yiiklerde, kendi degeri
ve zaman degeri diisiik olan yilik cinslerinde biiyiik ve siirekli miktarlardaki tagimacilik
avantaji on plana c¢ikan demiryolu, Kirgizistan ve diger Orta Asya cumhuriyetlerinin dis
ticaretinde goreceli olarak avantaj saglayabilir. Ancak Kirgizistan’da toplam tasimaciligin
%94’1i karayolu ile yapilmaktadir. Mevcut karayollarmin da %50’si de bakimsizdir (DEIK,
2005: 7).

Bakis acis1 genisletilip Tiirkiye de ele alindiginda, Tiirkiye’nin dis ticareti, tasimacilik
tiirleri itibariyle Tablo: 4’de ortaya cikmaktadir. Ilgili tablodan da izlenebilecegi gibi,
Tiirkiye’nin  dig ticaretinde rekabet karayolu ve denizyolu tasimaciligi arasinda
yasanmaktadir. Tabloda belirtilen yillarda ihracatta karayollar1 biraz daha 6n planda iken,
ithalatta denizyollar yiiksek sayilmayacak bir farkla karayollariin oniindedir. 1999 yilinda
ise ihracatin deger olarak yiizde 46’s1, ithalatin ise ylizde 39‘u karayolu ile yapilmistir. Bunun
sonucu olarak Tiirkiye, Avrupa’nin en biiylikk kara tasima filosuna sahip olmustur.
Demiryollar1 ise ancak diger kaleminin igersinde c¢ok kiiglik yiizdelerle kendine yer
bulabilmektedir.

Tablo:4
Tiirkiye'nin Dis Ticaretinin Tasimacilik Tiirleri itibariyle Yapisi
(%)
1996 1997 1998
IHRACAT
Deniz 42,4 39,0 40,8
Kara 48,3 53,1 52,5
Hava 8,5 7,2 6,2
Diger 0,8 0,7 0,5
ITHALAT
Deniz 50,0 50,5 47,4
Kara 35,6 352 39,1
Hava 10,6 11,2 11,2
Diger 3,8 3,0 2,4
Kaynak: DTM.
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Gelismis iilkelerde ise tercih, dogal olarak birim tasima maliyeti en diisiik olan denizyolu
lehinedir. Ornegin Japonya’nin sanayisindeki basaris1 iiretime ulasim evresinde gerekli
denetimi getirmesinde yatmaktadir. Tablo:5 Japonya’da uzakliklar itibari ile tercih edilen
ulasim sistemlerini vermektedir.

Tablo: 5 Japonya’da uzakliklar itibari ile Ulasim Sistemleri Karsilastirmasi

Uzaklik(km) Denizyolu Karayolu Demiryolu
1-50 0,8 97,1 2,1

51-100 7,9 73,9 18,2
101-200 16,9 43,4 39,7
201-400 33,8 16,6 49,5
401-600 42,2 12,2 45,6

601 + 59,9 3,1 37,0

Kaynak: Atken, N., a.g.e. s.86.

Tablo 5’den de izlenebilecegi gibi ancak sehir i¢i ve yakin sehirlerarasi tagimacilikta
karayolu tercih edilmektedir. 200 km.nin {izerine ¢ikinca karayolu biiylik bir disis
gostermekte, hatta uzun mesafelerde hemen hemen hi¢ kullanilmamaktadir. Tablodan da
goriildiigl gibi en diisiik maliyetleri elde etmek amaciyla uzun mesafelerde denizyolu tercih
edilmektedir. Bunu karayoluna ezici bir istiinliik saglayan demiryolu takip etmektir.
Aragtirmalar 200km icindeki tasimlarda karayolunun en ekonomik tagima oldugunu
gostermektedir. Bu mesafenin {izerindeki tasgimalarda kamyona bagimli olmak; ihracatta
siibvansiyonla ya da pazarlama maliyetini asagiya c¢ekici tesvik kolayliklariyla ayakta
kalabilmek, ithalatta da mal1 i¢ piyasaya dolayisiyla tiiketiciye daha pahaliya intikal ettirmek
gibi sonuclar1 dogurabilmektedir (Cubuk, 2005).

Hizmet verebilmesi i¢in karayoluna gore yiiksek sermaye birikimi gerektiren deniz
ulagimi gelismekte olan iilkelerin bu alandaki finansman yetersizlikleri ile birlesince daha
basit ancak yiiksek maliyetli secenekler karsisinda zayif diismektedir.

Sonugta da binlerce kilometrelik mesafelerde dahi gerek Tiirkiye, gerekse pek cok
gelismekte olan tilkeler agisindan karayolu denizyolu ile rekabet etmekte demiryolu alt
siralarda kalmaktadir. Deniz ulasimimin olmadigi bolgelerde ise ilk yatirim maliyeti diisiik
olan karayolu rakipsiz kalmaktadir. Tabi ki bu karayollarinin da diisiik vasifli yollardan
olustugu unutulmamalidir. Bu da nihayetinde ticarete konu olan mallarda yiiksek maliyetleri
dogurmaktadir. Ayrica Avrupa iilkeleri ve Rusya’nin zaten yogun olan kendi karayolu ulagim
aglarim1 kullandirmak istememeleri ve karayolu tasitlarimin yiiksek emisyon hacimleri bu
lilkeleri gesitli kisitlamalar uygulamaya mecbur etmektedir. Bu konuda, Avusturya, italya,
Rusya belirgin 6rnekler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Gegis belgesi kisitlamalarinin yani sira
baz1 iilkeler de yiiksek gecis iicretleri talep ederek tasima maliyetlerinin artmasina,
tagimacilarin rekabet giiciiniin zayiflamasina neden olmaktadir. Gegis iicretlerinin maliyetleri
en fazla etkiledigi iilkeler arasinda Romanya ve Macaristan oncelikli olarak yer almaktadir
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(Onursal, 2000). Tiirkiye’nin karayolu ulasiminda 6nerdigi ve kendi lizerinden gecen Dogu —
Bat1 koridoru, Almati, Biskek, Taskent, Askabat, hazar Denizi gecisi, Bak, Tiflis, Istanbul,
Sofya, Uskiip, Tiran, Durres giizergahini izleyen 5857 km.lik karayolu da yukarida deginilen
sorunlara ilaveten bakima muhtag ve giivenlikten uzaktir (Kaynak, 2003: 7).

3. ORTA ASYA, AVRUPA TASIMACILIK GUZERGAHLARI

Orta Asya iilkeleri kaydettikleri ekonomik gelismeler sebebiyle tasimacilik sektdriinde
kapasite artiglarina gitme ihtiyaci gostermekte ve bu artirimda da demiryollar1 yatirimlar: 6n
plana ¢ikmaktadir (BYEGM, 2003).

Bu kapsamda gerek Kirgizistan’in gerekse diger Orta Asya cumhuriyetlerinin glivenli
ve seri bir sekilde ulasmak istedikleri en 6nemli pazarlardan biride Avrupa’dir. Giinlimiizde
Avrupa ile Orta Asya’ytr demiryolu agirlikli olmak iizere birbirine baglayan ana ulagim
giizergahlar1 agsagidaki gibidir:

e Trans-Sibirya Koridoru (Moskova-Pekin).

e Trans-Asya Kuzey Koridoru (Kiev/Moskova, Lianyungang).

e Trans-Asya Orta Koridoru/ipek Yolu (Istanbul, Ankara, Tebriz, Tahran,
Meshed, Taskent, Almati, Aktogay, Lianyungang).

e TRACECA (Kostence, Poti, Bak(i, Tagkent, Almati, Aktogay, Druzhba,
Alashankov, Lianyungang). (Kaynak,2003: 4)

Bu alternatif giizergahlar arasinda en ¢ok tercih edileni Rusya i¢lerinden gecen
koridorlardir (Trans-Sibirya ve Trans-Asya Kuzey Koridoru). Tiirkiye ve Iran’1 kapsayan yol
(Iipek Yolu) Rusya alternatifine gére daha kisa ancak Iran’a bagimlidir (Cimar, 2002,4).
Tiirkiye kisa vadede bu iran hattin1 canli tutmay1 hedeflemekte bu amagla Istanbul-Almati
arasinda tagimaciligi destekleyici tren seferleri diizenlemektedir. Bu giizergdh {izerinden
yapilan tasimacilik Tiirkiye’ye diger alternatiflerden (karayolu) %50 daha ucuza mal
olmaktadir (BYEGM, 2002).

5. ORTA ASYA ULASIMINDA BOLGESEL GUCLER

Orta Asya bdlgesi basta petrol ve dogal gaz gibi ekonomilerin vazgegilemez
ihtiyaglarinin yani sira yeraltindan elde edilen pek ¢ok hammaddenin de kaynagidir. Ayrica
pamuk, tiitiin, bugday, ham deri, yilin gibi tarim ve hayvancilik iirlinleri de bolgenin ihracatina
konu olmaktadir (IMF, 2000).

Diinya iizerinde s6z sahibi olmak isteyen bliyiik gii¢ler bilhassa yeralti kaynaklarini
kendi bolgelerine en ekonomik yollardan ulastirma ¢abasi i¢indedirler. Bunun yaninda ilgili
giicler bu kaynaklar1 giinlimiiz itibariyle sunabilen ancak gelecegi belirsiz olan ya da
kaynaklar1 tiikenebilecek bolgelere de alternatif iiretme c¢abasi igersindedirler. Bu amagla
bolge icin en ekonomik ¢oziim olan demiryolu koridorlar1 olusturmada birbirleri ile rekabet
halindedirler. Ancak bu koridorlar en diisiik birim maliyeti saglayacak degil ilgili giiclin
ekonomik c¢ikarlarina en iyi hizmet edebilecek yapidadirlar. Bu bolgesel giicler Cin ve ortagi
Rusya ve onlara yakin politika izleyen iran, Diger tarafta da AB ve ABD ve onlara yakin
politika izleyen Tiirkiye’dir. Bu gii¢lerin uyguladiklar1 ulastirma politikalar1 iilkeler bazinda
asagidaki gibi ele alinabilir.
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a) Iran

Rusya ve Cin’in ekseninde Orta Dogu ve Kafkaslarda etkin bir tagimacilik pazarina
sahip olmak isteyen Iran, Tiirkiye veya Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya gitmek amaciyla Iran
topraklarina giren, Orta Asya trafigini giiclestirerek Tiirkiye’yi bu karh ticaretten dislamak
istemektedir. Bu amagla Orta Asya’ya hizmet sunan Tirk karayolu araglarina karsi caydirici
ve maliyet ylikseltici davranislar i¢ersindedir. Bunun yani sira asil 6nemli faaliyeti Orta Asya
ulasimimi kuzey-giiney aksina c¢ekmek istemesidir. Bu amagla Sarakhs (Tiirkmenistan)-
Meshet (iran) demiryolu hattin1 tamamlayip, Orta Asya iilkeleri ile baglantisini kurmustur.

Bu baglantinin yani sira iiriinleri Avrupa ve diinya pazarina ulagtiracak olan Basra
Korfezindeki limanlarini ¢ok biiyiik yatirimlarla modernize etmis ve Bender-Abbas limanini
cift hatli demiryolu ile Tahran’a baglayarak yogun bir trafigi kaldirabilecek bir yapiya
getirmistir. Ilaveten Orta Asya iilkelerine yonelik cazip tarifelerde uygulamaktadir. Bu sayede
ozellikle hammadde zengini yeni cumhuriyetlerdeki maden cevheri ve petrol tagimalarini
hedeflemektedir (Kaynak, 2003: 5). Su an Irak’in isgal altinda olmasi sebebiyle sekteye
ugramig olan bir projesi de Irak iizerinden Suriye’nin Laskiye limanina demiryolu baglantisi
kurmaktir. Yunanistan tarafindan desteklenen bu proje ile iirlinler Yunanistan’in Volos
limanma feribot tagimacilig: ile aktarilacaktir (Cinar, 2002: 5). Bu gelismelerin yani sira
Rusya, Azerbaycan ve Iran "Kuzey-Giiney" Uluslararast Ulasim Koridoru gergevesinde
Kazvin-Rest-Enzeli-Astara Demiryolu Hattinin ingsaatina iligkin bir anlagsma imzalamislardir.
Proje Tahran’t Azerbaycan iizerinden Rusya’ya (bir Ol¢iide de Tiirkiye’yi by-pass ederek
Avrupa’ya) baglamay1 hedeflemektedir. 375 km.lik bir hatt1 6ngoren, projenin gergeklesmesi
icin bir konsorsiyum olusturulmus ve buna gore de katilimci her bir iilke 200 milyon dolar
sermeye katkisinda bulunmasi kararlastirilmistir.

b) Cin ve Rusya

Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri ile tarihsel iligki i¢inde olan énemli bir gii¢ Cin’dir.
Eski Sovyetler Birligi doneminde bolge ile iliskisi Moskova’ya bagli olan Cin, bu iilke ile
olan rekabeti sebebiyle bolgeye pek fazla girme imkanina sahip degildi. Ancak, Sovyetler
Birligi’nin dagilmas: ile birlikte Cin’in bolgeye olan ilgisi artmustir. Merkezi planh
ekonomiden serbest pazar ekonomisine gegme ¢abasindaki bu iilkeler i¢in Cin, bir model gibi
de sunulmaktadir (Akdis, 1999).

Cin ABD’nin siirekliligini saglamaya c¢alistig1 “Amerikan degerlerinin kabul edildigi,
hukuksal, ekonomik, siyasal ve kiiltiirel boyutlart Amerikan degerlerine gore ¢izilmis tek
kutuplu diinyanin yarattig1 baris ortami” olarak 6zetlenebilecek Pax Americana diisiincesine
kars1 durabilmek i¢in siiper gli¢ kimligini kaybeden Rusya federasyonu ile stratejik ortakliga
yonelmektedir (Kanbolat vd. 2000). Arka bahgesini batililara karsi kaybetmek istemeyen
Rusya’da yakin dostlugundan ziyade stratejik cikarlar1 ortiisen Cin ile ortak politikalar
yiiriitmek zorunda kalmistir. Béylece Rusya dogu ile bati arasinda gerilen demiryollar ile
Stiveys Kanali’ndaki trafigi kendi {izerine ¢ekmeyi hedeflemektedir. Rusya su an igin
teknolojik olarak imkansiz gibi goriinen Asya-Amerika demiryolu baglantisini da glindeme
getirmektedir. Tasariya gore Sibirya demiryollart bir tlinel veya koprii ile Berring Bogazini
asip Alaska’ya ulasacaktir. Cok yiiksek ekonomik ve stratejik getirisi olan bu diislincenin
maliyetinin de ¢ok yiiksek oldugu agiktir.

Bu siyasal gelismelerin yani sira Cin son 10 yilda %10’luk yillik kalkinma hizi ile
gelisen endiistrisi i¢in yeni enerji kaynaklar1 arayisi ve talebi i¢indedir. Ayrica Cin’in ucuz
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goreceli olarak kaliteli mallarina da Orta Asya’nin talebi yiiksektir. Bu sebeple 3000 km.lik
sinirt olan Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan ve diger cumhuriyetlerle karsilikli giivene
dayali ekonomik ve siyasi igbirligini genisletmek istemektedir. Bu amagla siyasal ve
ekonomik isgbirligi amaciyla Cin, Rusya, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan’in katilimiyla
Sanghay Beslisi olusturulmus 2001°de Ozbekistan’in katilimiyla da olusum bir Orta ve I¢
Asya orgiitiine doniligmiistiir (Jorayev, 2003).

Cin’in hedeflerinin ilk somut uygulamasi Kirgizistan-Sanghay arasindaki demiryolu
baglantisidir. Bu sayede Londra’dan Sanghay’a dek dogu bati koridoru agilmis olacaktir.
Ayrica 1991°de baslanan ve hayata gegirilen Cin’den Kazakistan’a oradan da Hazar Denizi
kiyisina uzanan demiryolu hatti da Cin’in gerek Orta Asya kaynaklarina ulasmak gerekse de
iirlinlerini Avrupa’ya ulastirmak agisindan alternatiflerini ¢ogalmigtir (CRI, 2005). Bu sayede
denizyolu ile 50 giin Trans-Sibirya Koridoru ile 15 giin siiren yolculuk siiresi 8 giine
indirilecektir (Giingdriirler, 2004: 23). Bu arada Cin Rusya ile yukarida anlatilan Iran
politikalarin1 da desteklemekte, benzeri bir yap1 gosteren Hindistan ve Ermenistan’la da
karsilikli diyaloglar1 stirmektedir. Tiim bunlarin yaninda Cin’in ucuz ihra¢ mallar1 bati
pazarlarini oldugu gibi Orta Asya pazarlarini da doldurmus tilkelerin imalat sanayilerini tehdit
eder boyuta gelmigtir. Tiim bu gelismeler 15181nda Tiirkiye’de karsilikli ¢ikarlar dogrultusunda
bilhassa Rusya ve bir dlgiide de Cin ile zaman zaman ortak hareket etmektedir. Birde
unutulmamasi gereken bir maliyet 6gesi de Rusya ve Orta Asya’da kullanilan ray
acikliklarinin birbirinden farkli olmasidir. Bu sebeple vagondan vagona aktarma yerine daha
diisiitk maliyetli olan boji degistirme istasyonlarinin kurulmasi hedeflenmektedir.

¢) Avrupa Birligi ve TRACECA

Soguk Savas sonrasi eski Sovyet cografyasindaki jeopolitik rekabetin odak noktasini
ulasim aglar1 olusturmaktaydi. Rusya’nin bolgedeki etkinligi, daha dnce bolgeye egemen
olmasinin bir sonucu olarak bdlgeye ulagim aginin biiyiik 6l¢lide Rusya’dan ge¢mesinden ileri
gelmektedir. Bunun ig¢indir ki, tinli Amerikan stratejisti Brzezinski bolge ulasim aglariyla
denizden ve karadan “kiiresel ekonomik etkinligin biiyliik merkezlerine baglandigi zaman
jeopolitik ¢ogulculuk kalic1 bir gergeklik olacaktir” demektedir. Iste Moskova nin bu tekelini
kirmak icin bat1 en 6nemlisi TRACECA olan anilan bir dizi alternatif ulasim koridorlarini
hayata gecirmektedir (Agacan, 2005).

TRACECA yani, Avrupa — Kafkasya - Asya Ulasim Koridoru (Transport Corridor
Europe Caucasus Asia), Avrupa Birligi tarafindan 1993°de 3 Kafkas iilkesi (Azerbaycan,
Ermenistan, Giircistan) ile 5 Orta Asya iilkesinin (Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan,
Tacikistan, Tlirkmenistan) katilimiyla baglatilan bir projeler dizisidir. TRACECA Koridoru,
Avrupa Birligi tarafindan, zengin kaynaklara sahip Orta Asya cumhuriyetlerini Kafkasya
iizerinden Avrupa’ya baglamayi hedefleyen agirlikli olarak demiryolu olmak iizere tiim
ulagim sistemlerini kapsayan bir Dogu — Bat1 Koridorudur(TRACECA, 2003).

Proje ilerleyen yillar itibariyle genigslemis Ukrayna (1996), Moldovya (1998), Tiirkiye,
Romanya, Bulgaristan’t da (2002) bilinyesine katmustir. Proje alternatif ulasim koridorlarini
hayata gecirmeyi amaclarken baslangicinda Tiirkiye’yi tamimiyle bay-pass etmis ve Romanya
(Kostence) ile Giircistan’t (Poti) denizyolu ile birbirine baglayarak Orta Asya Avrupa
baglantisini saglamay1 amaglamistir. Ancak anlagmaya taraf iilkelerden gelen talepler iizerine
ozellikle Karadeniz bolgesinde Kuzey-Giiney ekseninde yayilma gostermistir (Isik 2004, 1).
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Tirkiye’nin anlagmaya dahil olmas1 ile Tiirkiye iizerinden gecen alternatif
giizergahlarda giindeme gelmistir. Ancak Tiirkiye’yi dislayan koridorlar gerek Kostence-Poti,
gerekse Lazkiye, Volos hatt1 vb. diger hatlarla Tiirkiye’nin transit ticaretten kazandig1 gelirleri
azaltma egilimindedir. Ayrica Iran’in kendi limanlarmi &nermesi de ayri bir sorun teskil
etmektedir.

d) Tiirkiye

Bolgede tiim bu gelismeler olurken bilinmesi gereken bir sey vardir ki Orta Asya’y1
Avrupa’ya baglayan en kisa yol binlerce yildir bilinen ve Tiirkiye iizerinden gegen tarihi Ipek
Yolu’dur. Tarihi ipek Yolunu giiniimiize demiryollar1 sayesinde “Demirden Ipek Yolu” olarak
uyarladigimizda; bu yolun Tirkiye’den ikiye ayrilan iki alternatif hattt bulundugu
goriilmektedir. lki ve halen kullanilmakta olani, Tiirkmenistan, Ozbekistan, Kazakistan,
Kirgizistan ile Iran {izerinden Tiirkiye’ye ulasan ve TRACECA dahilinde olan iran hattidir.
Ancak ilgili hatta yasanan sorunlara yukarida deginilmistir. Ikincisi ve ilk hattan daha kisas,
Hazar’dan feribot gegisi ile Tiirkmenistan’dan Azerbaycan’a ulagan ve Ermenistan iizerinden
Tiirkiye’ye baglanan hattir. Ancak bu hat Karabag sorunu nedeniyle islerligi
bulunmamaktadir (Cinar, 2002: 11).

Tiirkiye’nin Orta Asya ulasiminda hedefi bu ikinci hatti kullanip Giircistan lizerinden
yeni bir ara baglantiyla Azerbaycan’a (Bakid) ulasmayir hedeflemektedir. 1993’den beri
giindemde olan bu alternatif TRACECA tarafindan da proje kapsamina alinmistir. Tiim hattin
can damar1 Kars-Tiflis arasinda projelendirilmis olan demiryolu baglantisidir(TRACECA,
2002: 36). Baglanti mahiyetindeki hat sadece 132km. olup 265 milyar$’a
gerceklestirilebilecektir. Bu hat su an bilinen en kisa hat olan Iran baglantisindan 375km. daha
kisadir. Hattin mutabakat zapti ilgili iilkeler tarafindan imzalanmis olup; etiit ve fizibilite
calismalarina 2005 yili i¢ersinde baslanacaktir (BYEGM, 2004).

Uriinleri en kisa yoldan pazarlara ulastiracak ve maliyet avantaji saglayacak olan
giizergaha hem Tirkiye hem de Giircistan sicak bakmaktadir. Ayrica Azerbaycan’in
Ermenistan tarafindan biiyiik 6lciide kesilen bat1 baglantisina da ¢are olacak ve Azerbaycan’in
dis ticareti bariz bir artig gosterecektir (TIKA, 2004, 9-10). Tiirkiye’de diger bat1 iilkeleri gibi
Orta Asya pazarma daha kisa yoldan ulasacak maliyet avantajinin artmasi ile dig ticaret hacmi
karsilikli olarak genisleyecektir. Tiim bunlara ilaveten transit ticareti kendi lizerine ¢eken
Tiirkiye’de bu alandan elde ettigi geliri arttiracaktir.

Asil 6nemli nokta olan Kars-Tiflis baglantisina ilaveten Tirkiye icersinde yapilmasi
gereken bazi iyilestirmelerde vardir. Bunlar; su anki glizergahi daha da kisaltacak Ballisth —
Yozgat — Yildizeli hattinin hayata gegirilmesi, mevcut giizergahin daha hizli ve yogun trafige
elverigli hale getirilmesi ve 6nemli bir adim olan Bogaz Tip ge¢isinin (Marmararay)
tamamlanmasidir. 77 km.lik bir toplu tasima sisteminin parcasi olan Tiip gegis Istanbul i¢in
bir elzem iken Avrupa Asya koridorunu da kesintisiz hale getirecektir. Sonucta da Orta Asya
ulagim1 daha ekonomik ve siiratli bir hale gelecektir.

Ancak alternatifimiz i¢in ¢ok zaman yitirilmistir. Projemizi yakin zamanda israrh
cabalar sonucu kabul ettirdigimiz TRACECA programi diger giizergahlarda hayli ilerlemeler
kaydetmistir. Rekabet icersinde oldugumuz bu iilkelerde ittifaklar kurarak dnemli ¢abalar sarf
etmektedirler. Buna ilaveten giizergahimizdaki iilkelerin ekonomik ve siyasal sorunlar
yasamalar1 da sikintiyr arttirmaktadir. Sonugta projemizin mali finansmaninda ve
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onceligindeki aksamalar ¢oziilmesi gereken 6nemli bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Sorunun ¢dziimiinde de istekli ve istikrarli yonetimlere dnemli gorevler diigmektedir.

Tiim bunlarin yaninda konuya is diinyasi agisindan da bakmak gereklidir. Demiryolu
tasimaciliginda fiyatin belirlenmesinde etkili olan kistaslar sunlardir: malin cinsi, Olgiitleri,
tonaji ve tasima mesafesi. Oncelikle malin cinsinin demiryolu ve karayoluna uygun oldugu
diistintiliirse, ikinci olarak olgiit ve tonaji giindeme gelir. Firmanin demiryolunu tercih
edebilmesi i¢in aktarmak istedigi malin, Rus tipi vagonlarin standardina uygun olmasi maliyet
avantaji dogurur. Konu aciklanacak olursa; Rus vagonlarina 64-68 tona kadar yiikleme
yapabilmek miimkiindiir, oysaki tirlara en fazla 20-21 ton yiikleme yapabilir, yani 3 tirla
tasiyabilecek mali 1 vagona koymak miimkiindiir. Olgiileri tirdan daha biiyiik vagonlarla
(130-165 m3 gibi i¢ hacim) navlun avantaj1 yakalamak s6z konusu olabilmektedir. Bu 6l¢iitii
tutturamayan yiiklerde karayolu avantajini korumaktadir. Sonug¢ olarak kitlevi iiretimi s6z
konusu olan hammadde ve ara mallarinda demiryolu ulagimi 6n plana ¢ikmaktadir (bu durum
ilgili Orta Asya ilkelerinin dig ticaret yapist ile de kismen Ortiismektedir).
Son kistas ise mesafedir. Firmalar ekonomik anlamdan ziyade parasal anlamda en hesapli olan
hatta yénelirler. Ornegin Kirgizistan’dan veya Kazakistan’dan Avrupa iglerine ulagmasi
gereken, demiryolu ve karayoluna miisait bir mal i¢in fiyat anlaminda uygun g¢esitli
giizergahlar onerilebilir; drnegin:

Ilgili iilkeden vagonlarla Rus Limam Novorosisyk'e mallar1 getirme oradan komple
gemi ile bir aktarma Limani iizerinden Avrupa i¢lerinde tagimay1 tamamlama.

Demiryolu ile mallar1 iran iizerinden Van'a oradan da kamyonlarla Mersin Limanina
getirip gemi ile bir aktarma limanina yollaylp mallar1 Avrupa iglerine ulastirmak.
Kuzey parkuru iizerinden vagonlarla Polonya veya Cek smirlarinda mallar1 Avrupa tipi
vagonlara aktararak tagimay1 tamamlamak.

[ran {izerinden Van'a kadar vagonlarla mallar1 getirmek Van'da mallar
kamyonlara aktararak Istanbul Halkali'ya getirme buradan vagonlarla tasimay1 tamamlamak.

fran iizerinden mallar1  vagonlarla Van'a getirmek Van'da kamyonlara
aktararak tagimay1 tamamlamak gibi alternatifler sunulabilir.

Sonug olarak Kars-Tiflis hattinin ulasima kazandirilmasi ile fiziksel olarak en kisa hat
olugsmus olacaktir. Ancak rekabet ortaminda alternatifler her zaman mevcuttur. Bu sebeple
kazanilan fiziksel avantajlar ekonomik ¢ikarlar dogrultusunda uygun tarifeler, geg¢is
kolayliklari, giivenli wulastirma kosullar1 vb. avantajlarla mutlaka desteklenmelidir.

6. SONUC

Belirtilen sorunlarin asilip Kars-Tiflis baglantisinin hayata gecirilmesiyle Orta Asya,
bagka {ilkelerin uygun gordiiklerinden degil, gercekten en kisa olan gilizergahtan
yararlanacaktir. Bu sayede bolge iilkeleri gerek ihracat gerekse ithalatlarinda fiyat
avantajlarini arttiracaklar. Tirkiye’de bolge iilkelerinden hammadde ihtiyaglarini daha ucuza
karsilarken, avantajl fiyatlarla mamul maddeleri de bolgeye ihrag edebilecektir. Giivenli ve
stirprizlerden uzak bir tagimacilik sektorii dis ticaret yapmaya, karsilikli yatirimlara girigmeye
hevesli bir girisimci kitleyi de beraberinde getirecektir. Bu iilkelerin kalkinmalar1 igin bir
elzem olan yabanci sermayeden de bu sekilde yararlanilabilecektir. Tiim bu gelismelerin
sonucunda artan ticaret hacmi artan refahi da beraberinde getirecektir. Jeopolitik ve
jeostratejik 6nemini korumus Tiirkiye, ge¢miste Ispanya ve Portekiz’in Latin Amerika’y1
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arkasina alarak Avrupa Birligine giriste sagladigi avantaji, Orta Asya’y1 arkasina alarak
gerceklestirmis olacaktir. Su nokta da unutulmamalidir ki, ekonomiler istikrarli ortamlarda
yiikselise gegebilirler. Kendi i¢ istikrarlarim1 saglamis kardes iilkelerin girisimlerinin,
beraberinde refah1 getirecegi de agiktir.
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