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OZET

2013 yilinda Cin Devlet Basbakan1 Xi Jinping tarafindan duyurulan Bir Kusak Bir
Yol (One Belt One Ro0ad-OBOR) Projesi, eski Ipek Yolu’nun yeniden
canlandirilmasini ifade etmektedir. Cin, bu Proje sayesinde lojistik maliyetlerini ve
siiresini azaltarak Avrupa ile ticari iligkilerini artirmayir hedeflemektedir. Proje
giizergahindaki pek cok iilkeye biiyiik 6l¢ekli yatirimlar yapilmaktadir. Tiirkiye’de

de bu kapsamda 6nemli projeler gelistirilmistir.

Kiiresel ekonomik gii¢ merkezinin ABD’den Asya-Pasifik bolgesine kaymast bu
projeyi ¢ok daha Onemli kilmistir. Proje kapsaminda yapilacak ulasim aglar

.....

tilkelerinin uluslararasi ekonomiye entegrasyonu kolaylastiracaktir.

Bu ¢alismanin birinci boliimiinde uluslararasi ticaret kavramina, son donemde buna
iligkin yasanan gelismelere ve Cin’in degisen ekonomi politikalari ile uluslararasi
ticaretteki yiikselisine yer verilmistir. Ikinci boliimde OBOR Projesi hakkinda detayl
bilgi verildikten sonra uluslararasi ticaretteki eksen kaymalar1 bu proje ¢ercevesinde
degerlendirilmistir. Son béliimde ise OBOR projesi kapsaminda Tiirkiye’nin yasanan

eksen kaymasindaki durumu incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: OBOR, fpek Yolu, Asya-Pasifik, Ulagsim, Lojistik, Uluslararas: Ticaret.



ABSTRACT

The One Belt One Road -OBOR Project, announced by Chinese President Xi Jinping
in 2013, refers to the revival of the old Silk Road. Through this Project, China aims
to increase its trade relations with Europe by reducing logistics costs and duration.
Large-scale investments are made in many countries along the project route.

Important projects have been developed in Turkey in this context.

The shift of the global economic powerhouse from the United States to the Asia-
Pacific region has made this project much more important. Thanks to the
transportation networks to be carried out within the scope of the project, logistics
will be carried out faster and less costly, facilitating the integration of countries in the

region into the international economy.

In the first part of this study, the concept of international trade, recent developments
related to this and China's changing economic policies and its rise in international
trade are included. After detailed information about the OBOR Project was given in
the second part, axis shifts in international trade were evaluated within the
framework of this project. In the last chapter, Turkey's situation in axis shifts was

examined within the scope of OBOR project.

Keywords: OBOR, Silk Road, Asia-Pacific, Transportation, Logistics, International Trade.
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GIRIS

Kiiresellesmeyle beraber artan uluslararasi ticaret iilkeler i¢in olduk¢a Onemli
getiriler saglamaktadir. Bunun farkinda olan iilkeler kiiresel ticarette daha etkin hale
gelmek icin ¢esitli uygulamalara basvurmaktadirlar. Cin’in Modern Ipek Yolu

Projesi de bunlardan biridir.

Tarihi Ipek yolu gaglar boyunca pek ¢ok medeniyet icin &nem arz etmis ve
kontroliinde bulundugu devletlere biiyiilk avantajlar sunmustur. Aktif oldugu
donemlerde kiiresel ticaretin sacayagini olusturmakla beraber kiiltlirler ve
medeniyetler aras1 bir iletisim saglamaktaydi. Uzun yillar etkinligini siirdiiren bu yol,
cografi kesiflerden sonra 6nemini kaybetmeye baslamis ve zamanla ticari agidan bir

degeri kalmamus, kiiltiirel bir mirasa donitigmiistiir.

1949 yilinda kurulan Cin Halk Cumhuriyeti uzun yillar boyunca korumaci bir
politika uygulamistir. Ancak 1978 yilina gelindiginde ekonomi politikalarinda
birtakim degisiklikler yaparak diinyaya acilmaya baslamistir. Zamanla bu
uygulamalarindan olumlu geri doniisler saglan Cin, 1990’lardan itibaren bir
kalkinma siirecine girmis ve ilerleyen donemlerde diinya ticaretinin onde gelen
iilkelerinden biri haline gelmistir. Sovyetlerin dagilmasindan sonra bdlgede olusan
giic boslugundan yararlanmaya calisan iilkelerden biri de Cin’dir. 2013 yilinda Cin
Devlet Bagkan1 Xi Jinping tarafindan duyurulan One Road One Belt (OBOR)
Projesi, altyap1 ve ticareti gelistirerek tarihi Ipek Yolu giizergahindaki iilkeler

arasindaki iligkileri arttirmay1 ve kiiresel bir ticaret ag1 olusturmay1 amaglamaktadir.

OBOR kapsamindaki pek ¢ok iilkede oldukca yiiksek maliyetli projeler gelistirilmis
ve altyapr yatirimlari yapilmistir. Proje giizergahinda yer alan {ilkelerin kiiresel
ekonomiye entegrasyonunu saglamak ve Cin’den basta Avrupa olmak tlizere farkli
bolgelere yapilacak ticareti kolaylastirmak amaclanmistir. Bu dogrultuda bir¢ok
iilkeyi icerisine alan ulasim aglar1 olusturulmaktadir. Bunlardan TRACECA, Bakii-
Tiflis-Kars Demiryolu, Marmaray, Trans-Asya Demiryolu projeleri Tiirkiye

tizerinden gegen projelerdir.

Kiiresel ekonomide yasanan donemsel gelismeler kiiresel glic merkezlerinde

kaymalara neden olabilmektedir. Uzun yillar ABD merkezli olan kiiresel gili¢ son

1



donemlerde Asya bolgesine kaymaktadir. Cin OBOR Projesini, yasanan gelismeler
dogrultusunda yeni giic merkezlerine alternatif olarak goérmekte ve bu yiizden

projede aktif olarak yer almaktadir.

Tiirkiye, en 6nemli ortaklarindan biri oldugu OBOR Projesi sayesinde Asya bolgesi
ile uzun bir donem diisiik diizeyde olan ticari iliskilerini gelistirme firsat1 elde
etmistir. Yapilan ve yapilacak olan ulasim aglar sayesinde tasima maliyetlerinin ve
siirelerinin azalmasi1 bolge ile ticareti kolaylastiracaktir. Kiiresel glic merkezinin
Asya’ya kaydigi glinimiizde Tiirkiye’nin OBOR Projesi kapsaminda bu durumdan

yararlanmasi yeni diizende etkin bir rol tistlenmesini saglayacaktir.

Bu calismanin birinci boliimiinde ilk olarak uluslararasi ticarete ve son donemde
yasanan gelismelere deginildikten sonra Cin’in yasadig1 doniistimden ve yiikselisten
bahsedilmektedir. Ikinci boliimde, OBOR projesi hakkinda inceleme yapilmis ve
kiiresel gii¢ merkezinin kaymasi1 OBOR projesi ¢er¢evesinde degerlendirilmistir. Son
boliime gelindiginde ise Tiirkiye’nin uluslararas1 ticaretteki yeri ve OBOR

kapsaminda elde edecegi avantajlar irdelenmistir.



BIiRINCIi BOLUM

ULUSLARARASI TICARET VE CIN’IN ULUSLARARASI TICARETTEKI
YERI
1.1.Uluslararasi Ticaret

1.1.1. Uluslararasi Ticaret Kavrami

Esya, hizmet ve lretim faktorlerinin iilkeler arasinda dolasimini konu edinen
uluslararasi ticaret kavrami, kiiresellesme, teknoloji ve iletisimde yasanan gelismeler
nedeniyle giderek daha karmasik bir hal almistir. Ayrica teknik, siyasi ve sosyal
nedenlerle degisen ekonomik anlayiglar, uluslararasi ticaretini daha onemli ve
karmagik olmasinda etkili olmustur. Uluslararasi ticaretin, ekonomik biiylime,
kalkinma, sermaye ve doviz getirisi saglama gibi katkilar1 dolay1 i¢ politikada alinan
kararlarda etkili olmakta, dis politika kararlarinda ise arag¢ olarak kullanilarak
tilkelerin ekonomi politikalarinda belirleyici olmaktadir. Diger taraftan, iilkelere
doviz kazandirarak, yerli paranin degerinin dalgalanmasini 6nleyerek parasal istikrar

saglamaktadir (Ortakarpuz, 2020, s. 102).

Bir iilkede iiretilen mallarin ve sermayenin iilke sinirlar1 disina ¢ikarilmasi, satilmasi
ya da pazarlanmasi faaliyeti uluslararasi ticaretin konusunu olusturmaktadir.
Uluslararas1 ticaret, ithalat (disalim) ve ihracat (digsatim) olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir. Ihracat, iilkelerin gelismesi i¢in 6énem arz etmektedir. Bu kapsamda
thracatin arttirilmasi ve ithalatin azaltilmasi icin tiilkeler ¢esitli tedbir ve kararlara
bagvurmaktadirlar. Siirdiiriilebilir bir ekonomik biiylime ve kalkinma i¢in ihracat
olduk¢a 6nemli bir role sahiptir. Thracatin artmasi beraberinde milli geliri de
arttirarak kalkinmaya destek olmaktadir. Diger taraftan iilkenin doéviz darbogazindan
kurtulmasini saglamaktadir. Bu nedenle, ihracatin arttirilmasi i¢in yapilan ¢alismalar

kiiresel ticaret ortaminda rekabet yaratan temel faktorlerdir (Sahin B. , 2020, s. 135).
1.1.2. Uluslararasi Ticaretteki Yeni Gelismeler

Ekonomik anlamda tek bir diinya ekonomisine gidis olarak kabul edilen
kiiresellesme kavraminin en Onemli gerekcelerinden ve gostergelerinden biri
1990’1larda itibaren uluslararasi ticaretin hizla artis gostermesidir. Bu kavram son

donemlerde yayginlagsmis olsa da diinya ticaretinin esas biiylime dalgasi ikinci diinya



savagindan sonra ortaya c¢ikmistir. 1980 sonrasinda uluslararasi ticaretin ortalama
biliylime oranin artis hizinda diislis yasanmis ve ayni yil 1.989 milyar dolar olarak
gerceklesirken ertesi yil bu deger 3.387 milyar dolara ¢ikmistir. 1990’larda diinya
thracatinin artis oran1 hizlanmis ve Onemli yapisal degisiklikler yasanmistir

(Doganlar, Bal, & Ozmen, 2003, s. 83).

20. yiizyilin son c¢eyreginde, ulastirma alaninda yasanan teknolojik gelismeler,
uluslararasi ticaretteki yogunlugu arttirmis ve kiiresel ticarette 6nemli bir yapisal
degisim meydana gelmistir. Ulastirma ve kiiresellesme siireclerinin birbiri ile olan
iliskisi, uluslararasi ulastirmanin cografyasini degistirerek iilke sinirlarint 6nemsiz
hale getirmistir. Basta serbest ticaret anlagsmalar1 olmak {iizere ekonomik
biitiinlesmeler, iilke gruplar arasinda ortak glimriik tarifelerinin uygulanmasin
saglayarak iilkeleri birbirine bagl hale getirmistir. Sonug¢ olarak, 1970 yilinda 292
milyar dolar olan ticaret hacmi otuz yilda 21 kat artarak 2000 yilinda 6.186 milyar
dolara ulasmistir. Uluslararasi ticaretin bu denli artmasinda etkili olan faktorler su

sekilde siralanabilir (Candemir, 2005, s. 17):

- Uretim sistemleri, mal ve hizmet degisimini daha esnek hale getirmistir. Bunun en

onemli 6rnegi de Cin’dir.

- Ulasim alternatiflerinin artmasi ve yenilik siirecleri sayesinde ulastirma maliyetleri

diismiistiir.

- Biitiinlesme siirecleri uluslararasi ticareti arttirmistir. Gelisen ulastirma yontemleri
ve biitiinlesmelerin yol actig1 ticaret akimlarinin yeniden diizenlenmesi islem giiciinii
daha kolay hale getirmistir. Biitiinlesme siireclerinden Once ulusal ticareti
destekleyen ulusal ulagim hatlar1 mevcuttu, sinir baglantilar1 ve akimlart heniiz ¢ok
gelismemisti. Ancak biitiinlesmeyle beraber yeni baglantilarin kurulmasi ile birlesen

sinir akimlari artig gostermistir.

Dis ticarette yasanan Onemli gelismelerin nedenleri hakkinda farkli goriisler
bulunmaktadir. Bu goriislerden biri iletisim ve ulasimdaki teknolojik gelismeleri esas
neden sayarken, baska bir goriise gore ise politik nedenler bu gelismelerin temel
nedenidir. Buna gore dis ticaretteki kisitlamalarin azaltilmasi dis ticaretteki onemli
gelismelerin sonucunda gergeklesmistir. Son donemlerin en 6nemli gelismelerinden

biri Hindistan ve Cin’in dilinya piyasasindaki agirliginin artmasidir. Cin ¢ok hizli bir



sekilde biiylimekte ve yiikksek diizeyde dogrudan dis yatirimlar ¢ekmektedir.
Ucretlerin diisiik olmasi, emek yogun sanayi alanlarinda kalifiye iscilerin verimliligi

diger tilkelerin ihracati igin tehlike arz etmektedir (Bulutay, 2012, s. 62).

II. Diinya Savasi’ndan beri G7 iilkeleri liderliginde gelisen kiiresel ekonomi, Cin ve
Hindistan’in ekonomik performansi ile yeni bir boyut kazanmistir. Bu durum
yiikselen ekonomilerin 6nemini ortaya koymus ve bundan bodyle uluslararas: ticaret
ve ekonomiye iligskin kararlar alinirken G20 {ilkelerinin daha 6n planda olmasi
saglayarak kiiresel aktorlerin degistigini gostermistir. Oldukg¢a hizli gelisen BRICS
tilkeleri olarak ifade edilen Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin ve Giliney Afrika bu
yiikselen ekonomilerin en 6nemlileridir. 1990’larin sonlarina dogru yiliksek oranda
yatirim ¢ekmeyi basaran bu {ilkeler diinya ticaretindeki paylarin1 da arttirmiglardir.
Diinya ticareti hizla biiylirken, 2008 krizi sonrasinda iilkeler uluslararasi ticarette
politika degisikligine gitmislerdir. Yeni korumacilik olarak ifade edilen s6z konusu
politikalar ozellikle pek cok gelismis iilkede ve en basta da ABD tarafindan
uygulanmaya baglanmistir (Sanli & Ates, 2020, s. 77).

Son donemlerde kiiresel ticaretteki tarife dnlemleri, ekonomik kiiresellesmenin etkisi
ve WTO (World Trade Organization) sayesinde biiyiik oranda azaltilmistir. Diger
taraftan 2008’de yasanan kiiresel ekonomik kriz sonrasinda ticarette korumaci
politikalarin tekrardan yayginlastigi ve ozellikle tarife dis1 engeller vasitasiyla diinya
capinda bir korumacilik ortaya c¢iktigr goriilmektedir. 2018 yilina gelindiginde bu
korumacilik anlayis1 daha da artmis ve tarife 6nlemlerine de sik¢a bagvurulmustur.
Bu durum, iilkelerin korumaci politikalarini genisletmeleri ve ticaret ortaklarinin
buna karsilik vermesi ile kiiresel bir diizeye ulasan ticaret savasina doniigmiistiir.
Bahsi gegen ticaret savaslarinin en 6nemli nedeni ABD ve Cin’in agresif ticari

politikalaridir (Cetinkaya & Muratoglu, 2019, s. 9-10).

Cin ile ABD arasindaki tarifeler konusunun uzun vadede ¢6ziime kavusmayacagimi
ifade eden ABD, uygulanan bu tarifeler sayesinde 6nemli kazanglar saglamistir.
Fakat bu ¢ozlimsiizliik ve ticaret savaslarinin daha genis bir alana yayilmasi endisesi
belirsizlige yol agmakta ve isletmelerin yatirim ve ihracat kararlarina yansimaktadir.
ABD’nin 2019 yilinda tarife diizeyini %10’dan %25’e ¢ikarmast ve Cin’in buna ayn
oranda karsilik vermesi ile gerginlik artmis ve bu durum yatirim ortamini olumsuz

etkileyerek iiretimi azaltmistir. ABD’de azalan yatirimlar yakin ticaret ortaklari olan

5



Kanada, Meksika ve AB iilkelerini de etkilemektedir. Bir iilkenin yatirimcisini kendi
ilkesine davet etmesi ve diger iilkelere daha az yatirnm yapmasini beklemesi
durumunda diger iilkeler de buna karsilik verecektir ve bdylece ticaret savaslari ile
beraber finansal korumacilik da artacaktir. Bu durum II. Diinya Savasi’ndan beri
olusturulmaya ¢aligilan serbest kiiresel ticaret sisteminin baska bir duruma evrildigini

gostermektedir (Cekin & Nuroglu, 2020, s. 77).

Cin 1980’lerde baslayan atilimlar1 sonucunda diinya ekonomisi ve siyasetinde 6nemli
bir konuma ulagsmistir. Elde edilen bu basar1 sayesinde gili¢ dengeleri Atlantik’ten
Pasifige kaymaya baslamis ve Bat1 {ilkeleri ve ABD’nin ekonomik, siyasi ve kiiltiirel

alanlardaki etkisi kisitlanmistir (Kogakoglu & Ozaydin, 2020, s. 643).

1946 yilindan itibaren kiiresel diizeyde giimriik tarifelerini diistiren GATT, WTO’ya
dontigmiis fakat 2008 yilinda gelisen korumaci politikalara herhangi bir ¢oziim
saglayamamistir. Uluslararas1 ticaretin en biiylin destek¢isi ve garantdrii olan
ABD’nin korumacilik politikalarim1 savunmaya baslamast WTO’nun yaptirim
giiciinii sinirlamaktadir. Gelismekte olan iilkeler tarafindan siirekli ABD’yi ve biiyiik
giiclerin menfaatlerini koruduguna iliskin elestirilere maruz WTO, ABD’nin

korumacilik politikalarina kars1 ¢oziim tiretememektedir (Cekin & Nuroglu, 2020, s.

79).

Korumacilik politikalart sonucunda 2019 yilinda biiyiik bir kism1 WTO kurallarina
aykirt 1,89 trilyon dolar tutarinda ticarete koruma uygulanmistir. Bdylece diinya mal
ticareti ayni yil deger bazinda %3 daralarak 18,35 trilyon dolar olarak
gerceklesmistir. ABD ve Cin arasinda 2019 yilinda uzlagsma saglanmasi1 2020 yilinda
bu politikalarin azalacag: beklentisi yaratmustir (fhracat 2021 Raporu, 2021, s. 20).

2020 il ikinci ¢eyreginde salgin nedeniyle kiiresel ticarette sert bir diislis yasanmis
ve bu tarihten itibaren siirekli artis gerceklesmistir. Tedarik zincirindeki aksakliklar,
hammadde temininde karsilasilan sorunlar, iiretim faaliyetlerinin aksamasi ve
uluslararasi turizmin neredeyse durmasi sonucunda kiiresel mal ve hizmet ticaret
hacmi 2020 yilinda %8.,3 azalmistir. 2021’in ilk ceyreginde Onceki yilin aym
donemine gore kiiresel ticaret hacmi yaklasik %10, bir dnceki ¢eyrege gore ise 54

artis yasanmistir. 2021 yilimin ikinci ¢eyreginde ise bir dnceki ceyrege gore %1,3



artmistir. S6z konusu dénemde Dogu Asya iilkelerinin mal ticaretindeki toparlayici

etkisi devam etmistir (Strateji ve Biitce Baskanligi, 2021, s. 7).

1.2.Cin’in Uluslararasi Ticaretteki Yeri

1.2.1. Cin’in Degisen Ekonomi Politikas1

Mao Zedong onderliginde kurulan Cin Halk Cumhuriyeti’nde sosyalist bir anlayis
hakim olmustur. Kurulugsunun ilk dénemlerinde tarima dayili ekonomiyi benimseyen
sosyalist ideoloji ekonomide verimliligi arttirmadig gibi dis diinyaya kapali sekilde
uygulanmaya c¢aligilan kalkinma stratejileri de basariya ulagamamistir (Dilek,

Ozdemir, & Istikbal, 2019, s. 13).

Komiinist Parti ideolojisi kapsaminda sekillenen sistemde 1949 yilindan sonra iki
farkli ekonomik kalkinma politikast uygulanmistir. Bunlar; 1949-1976 yillan
arasinda Mao tarafindan uygulanan “Planli Ekonomi” ve Deng tarafindan uygulanan
disa agilma ve reform politikasinin sonucu olan “Cin Tarzi Sosyalist Piyasa
Ekonomisi”dir. 1950’11 yillarda itibaren merkeziyet¢ilik temelli planli ekonomide
mali ve maddi kaynaklar ve teknolojik gili¢ akilci davranilarak 6nemli projelere
aktarilmistir. 1949-1956 aras1 donemde biiyiik kism1 tamamlanan sosyalist doniigiim,
1957-1966 aras1 donemde tamamlanmistir. 1966 yilinin Mayis ayinda baslayan ve
Ekim 1976’da biten ve biiyiik basarisizliklara ve kayiplara neden olan “Kiiltiir
Devrimi” doneminde ise ekonomide ve pek cok alanda yanlis uygulamalara

basvurulmustur (Sandikli, 2009, s. 42).

1949 yilinda kurulan Cin Halk Cumhuriyeti, kurucularin fikirleri ¢ercevesinde planh
ve kapali bir ekonomi anlayisini benimsemis ve 1953’ten itibaren hazirlanan bes
yillik planlar ekonominin seyri iizerinde belirleyici olmustur. Fakat uygulanan
modelden beklenen refahin saglanamamasi, bazi1 girisimlerin kitliklara neden olmasi
ve kiiresel ekonomide yasanan degisimlerle neoliberal anlayisin etkin hale gelmesi
Cin ekonomisinde 1970’lerde bir doniisiime yol agmistir (EGIAD Cin Raporu, 2020,
s. 7).

Mao’nun o6limii ile Deng Xiao-ping Cin ydnetiminde soz sahibi olmus ve 1978
yilinda “Reform ve Disa acilim” politikalartyla ekonomik kalkinma siirecini
baslatmistir. Diinyaya agilan Cin, teknoloji, sermaye ile beraber piyasa ekonomisi

anlayisin1 benimseyerek uygulamaya koymustur. Uygulanan bu politikalar ile



1980’lerde ekonomik kalkinma siireci baglamistir. Diger taraftan dis politikada da
baris¢il politikalara yonelmistir. 1990’11 yillara gelindiginde tim bu caligmalarinin

karsiligin1 almaya baslamistir (Cakan, 2017, s. 130).

Ulke ekonomisinin devlet kontroliinde dis diinyaya agilmasi biiyiime rakamlarmin
zamanla artmasint ve ilkenin kiiresel diizeyde ekonomik giic haline gelmesini
saglamistir. Ayrica bu donemde iilkeye yiiksek miktarda yabanci sermayenin girmesi
devlet destekli ihracat odakli biiyiime modelinin uygulanmasini kolaylastirmistir.
Sosyalist yonetimin iilkenin ilk donemlerinde yarattig1 ucuz is giicii ve maliyetler
serbestlesme sonrast donemde ihracati olumlu etkilemis ve son 40 yilda 7,2
milyardan 2,2 trilyon dolara ulagsmasimi saglamistir (Dilek, Ozdemir, & Istikbal,
2019, s. 13).

Qian, 1978 yilindan itibaren liberal politikalart benimseyen Cin’in ekonomisini
tyilestirmek iizere yaptig1 degisiklikleri, 1978-1993 arasi donem ve 1994 sonrasi
donem seklinde ikiye aywrmistir. Ilk donem alman Kkararlarla, merkezi planlama
sistemini, kaynak dagiliminda etkinligi piyasa kosullarinda arttirarak ve tesvikler
saglayarak kademeli olarak degistirmeyi hedeflemistir. Ikinci asamada ise sosyalist
piyasa ekonomisini gelistirmek iizere piyasa sistemini destekleyen yeni kurumlar
olusturulmus, kamu kuruluslarinin 6zellestirilmesi ve yeniden yapilandirilmasina

oncelik verilmistir (Narin, 2015, s. 225).

Reform donemi olarak ifade edilen ve faydaci anlayisin gecerli oldugu 1978-1997
doneminde, ekonomi politikalar1 somut veriler g¢ercevesinde uygulanmis ve her
cografi bolge ve sektor sartlarma gore programlar belirlenmistir. Ayrica yabanci
sermaye girisi ve dis ticaret onem kazanmaya baslamistir. S6z konusu dénemde bazi
mal ve hizmetlerde piyasa kurallar1 gegerli olmus ve ikili bir fiyatlandirma sistemi
uygulanmistir. Diinyanin geri kalaninda oldugu gibi kisitlamalar kaldirilmis ve
fiyatlarin piyasa kosullarina gore belirlenmesi saglanmistir. Yine bu donemde hem
kamu kokenli sirketlerin finansmanin1 saglamak hem de piyasa ekonomisi
kosullarinda ortaya ¢ikan arti degerin vergilendirilmesi i¢in bankacilik sisteminin
kurulmas1 diislincesi ortaya c¢ikmistir. 1995 yilina gelindiginde Cin, diinya
tiretimindeki paymni iki kat arttirarak %10,9’a ¢ikarmistir (Giindal, 2015, s. 58).



1997-2002 aras1 doneme bakildiginda bu donemin en 6nemli 6zelliginin bliyiimedeki
mutlak diisiis ve fiyatlardaki durgunluk oldugu sdylenebilir. Bu mutlak diisiisiin
bircok farkli nedeni olabilece§i gibi esas nedeninin verimsizlik ya da teknoloji
basarisizlign oldugu sdylenebilir. Reform ve kalkinma siireci basladiginda KIiT
(Kamu Iktisadi Tesebbiisleri)’ler ve 6zel tesebbiisler arasindaki verimlilik/teknoloji
farki az oldugundan sdz konusu donemde KiT’lere saglanan destekler KiT’lerin
faaliyetlerini devam ettirebilmeleri i¢in yeterli olmustur. Fakat ilerleyen donemlerde
ikisi arasindaki fark artmis ve KiT’ler yalnizca devletin sagladigi mali destekler ve
diisiik faizli banka kredileri ile faaliyetlerini siirdiirebilir hale gelmis ve karlilik
oranlar1 diismiistiir. 1996 yilmn ilk aylarinda KiT’ler tamamiyla zarar eder durumu
gelmis ve bu nedenle 1997°de verimsiz kii¢lik kamu isletmeleri 6zellestirilmis, biiyiik
olanlar ise ekonomideki varliklarina gore kamu idaresinde kalmaya devam etmistir.
Cin’in bu uygulamasi, kiiresel ekonomik gelismelerden ve krizlerden etkilenmis ve
eski Sovyet iilkelerinin toplu 6zellestirme yonteminden oldukg¢a farklilik gdstererek

basarili sonuclara ulasmistir (Saray & Gokdemir , 2007, s. 666).

1978 yilindan itibaren sosyalist piyasa ekonomisi kapsaminda ekonomik reformalar
gerceklestiren Cin, 1989 yilinda IMF’ye iiye olmus, 1986 yilinda ise o zaman GATT
olarak ifade edilen WTO’ya iiyelik bagvurusu yapmistir. Uzun miizakereler
sonucunda 2001 yilinda iiyeligi onaylanmis ve bazi taahhiitlerde bulunulmustur. Bu
kapsamda, iilke pazarina yabanci isletmelerin girisi kolaylastirilacak ve gilivence
saglanacak, ithalatta uygulanan giimriik vergileri 6nemli diizeyde ve kalic1 olarak
diistiriilecek, yabanct dogrudan yatirnmlar igin Ongoriilebilir, cazip bir ortam
saglanacak, liberal, adil ve seffaf bir ticaret sistemi kurulacak, yabanci isletmeler
sigorta ve telekomiinikasyon gibi 6nemli sektorlerde yer alabilecektir (Simsek M. ,

2005, s. 79).

WTO iiyeligi ilen benimsenen liberal anlayis kapsaminda, tilkede ilgili makamlarin
kaydettigi yabanci sermayeli olanlar da dahil olmak iizere tiim isletmeler, dis ticareti
yalnizca devlet tarafindan yapilan {iriinler hari¢ tiim {irtinlerin ihracini ve ithalatim
yapabilmektedirler. Ithal mallarin {ilke igerisinde dagitilabilmesi igin malin dagitim

haklarinin alinmis olmasi gerekmektedir (ticaret.gov.tr).

WTO iiyeligi sonrasinda, yillardir ger¢eklesecegi tahmin edilen yiiksek biiyiime hizi

yasanmis, ticaret hacminde rekorlar kirilmis ve Cin uluslararasit dogrudan yatirimlar
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i¢in cazibe merkezine donlismiistiir. 2001 yilinda 509,8 milyar dolar ticaret hacmi ile
diinyan en biiyiik altinci iilkesi konumuna ulasmistir. Ozellikle 2005 sonrasinda
WTO kapsaminda diinya tekstil giimriik vergisi ve kotalarin kaldirilmasiyla iilke
daha da kiiresel diizeyde daha etkili olmaya baslamistir (Dibo & Aytag, 2017, s.
168).

Diinem Ozellikleri
s lce diniik, kapah ekonomi modeli
1949-1978 MAOQ = Devlet ehiyle ekonomik yonetim
Diinemi s 1959 Cin kathg
*  1963-1965 donemlerinde GSMH” da %414 bityiime
» 1966 Biyiik Kiiltir Devrimi, GEMH™ da %35 biiyiime
* (in ckonomisinin piyasa eckonomisi prensiplerine entegre
1978-1997 Reform edilmesi
(Degisim) Yillar ¢  Resmi adi “Sosyalist Piyasa Ekonomisi” olan liberallesme
hareketi
Ekonomide faydacilik ve verimliliginin én planda olmas
Yap-islet-devret modeli ile artan yatinm
1995 wyibnda Cin® in dinya dretmindeki payr %107 a
viikselmistir
®  Ekonomik bityiimede yvavaslama
1997-2002 s  KIT lerde gizlemlenen basansizlik ve buna bagh olarak artan
Ekonomik ozellestirme faalivetleri
Durguniuk = 1994 ten itibaren Yuan® i ABD Dolar’ina sabitlenmesi ve bu
Dinemi tarthten tibaren yasanan hzh biiyiime
s 1997 den itibaren gozlemlenen fiyat istikran ve dig ticaret
fazlasi
¢ 2002 sonrasi yiksek biiyiime oranlan izleyen yillarda da
2003 Sonrast ortalama %9 biiyiime oram
Ekonomik Biiyiime * Biyiimenin sebebi olarak endistriyel dretim, biyik dleekh
Stratejisi Dinemi sermaye yatinmlan, veuz 15gicid kullamm ve verimlilik artis:
girilmekte.

Tablo 1: Cin’in Ekonomik Anlayisinin Tarihsel Siireci

Kaynak:https://www.researchgate.net/profile/Aslihan-
Nakiboglu/publication/312270010_Yeni_Normal_Dusuncede Cin_Ekonomisine_Ge
nel_Bir_Bakis/links/5d24a03b299bf1547ca5fdc8/Yeni-Normal-Duesuencede-Cin-
Ekonomisine-Genel-Bir-Bakis.pdf sf.10

Cin uygulamis oldugu 6zel politikalarla 6nemli bir ekonomik biiyiime ve kalkinma
saglamistir. Ekonomi tarihinde Cin kadar hizli biiyiiyen ve ¢eyrek yiizyilda yasam
standartlarini bu kadar arttiran bagka bir 6rnek bulunmamaktadir. Cin’in bu
basarisinin en onemli nedenleri; istikrarli yonetimler, yiiksek tasarruf ve yatirim

oranlari, dinamik ve kamu destekli ticaret, yatirim ve sanayi politikalari, sabirl
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stratejik planlamalar, yiiksek is ahlaki, enflasyon ve kamu agiklarinin kontroliine

onem verilen makroekonomik politikalardir (Ozdemir, 2007).
1.2.2. Cin’in Di1s Ticaretteki Yiikselisi

Maddison tarafindan yapilan tarihsel ekonomiye iliskin bir c¢alismada miladi
takvimin baslangicindan 1800’lerin ortalarina kadar diinyanin en biiylik birinci ve
ikinci ekonomileri Cin ve Hindistan olmustur. 1820’lerde Cin ekonomisinin diinya
ekonomisi i¢indeki payr %35 iken Bati Avrupa {lkelerinin payr ise %20
civarindaydi. Dolayisiyla Cin’in diinyanin en biiyiik ekonomilerinden biri haline
gelmesi aslinda Cin i¢in normale doniis olarak degerlendirilebilir. 1950°de diinya
GSYIH igindeki payr %5 iken giiniimiizde bu oran %17,7 diizeyine ¢ikmugtir

(www.ftso.org.tr).

GS‘_!iIl GS:-YiI] ) Rfelﬂ gaif:ma Enflasyon ihr:.lcat ihl;al:at ) ith:}lat ithfllat )
Yillar | (Tril. (Diinyadaki | Biiyiime Gelir Oram (Tril. (Diinvadaki | (Tril. | (Diinyadaki
§) Pawvi, %) (%) ©) (%) $) Payi, Ya) 5) Pawvi, %)
2014 | 10,5 13.4 T 7.701 1.6 2.3 12,3 2 10,3
2015 | 11.2 15.1 6.9 8.167 | 1,7 2.3 13,8 1,7 10,1
2016 | 11.2 14.9 6.7 8.116 |21 2.1 13,1 1,6 9.8
2017 |12 15 6.9 8.643 | 1,7 2.3 12,9 1.8 10,3
2018 | 13.4 15.8 0.6 9.610 |21 24 12,9 2,1 11
2019 | 14.1 16.2 6.1 10.098 (2,9 2.5 13,3 2,1 11
2020 (154 17.7 %2,3 10.839 | 2,5 2.6 13,8 2 11

Tablo 2: Cin’in Yillar Itibariyle Ekonomik Goriiniimii
Kaynak: (www.ftso.org.tr)

Cin 2019 yilinda diinya ihracatinda %13,8’lik pay ile ilk sirada, ithalatta ise %11’lik
pay1 ile de ikinci sirada yer almaktadir. Diger taraftan en ¢ok dis ticaret fazlasi veren

iilke konumundadir. 2015-2019 aras1 donemde ihracatinda yillik yaklasik %4,
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ithalatinda ise %7 artis yasanmistir. 2018-2019 aras1 donemde ise ihracatta diisiis

yasanmazken, ithalatta %3 diisiis yasanmistir. 2019°da 429,6 milyar dolar fazla veren

Cin’in en 6nemli ihracat {iriin gruplar1 agsagidaki grafikte de goriildiigii lizere sirayla;

elektrik makine ve cihazlar, makinalar, mekanik cihazla ve aletleri mobilyalar ve

aydinlatma cihazlari, plastikler ve plastik yapilan mamulleri motorlu kara tasitlar1 ve

aksami iken en 6nemli ithalat iiriin gruplar ise elektrikli makine ve cihazla, mineral

yakitlar, yaglar, mekanik cihazlar ve aletler olmustur (Cin Halk Cumbhuriyeti Ulke

Raporu, 2020).
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Grafik 1: Cin Thracatinda Baslica Uriin Gruplar1 (2019)
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Kaynak: https://uib.org.tr/tr/kbfile/cin-halk-cumhuriyeti-ulke-raporu-2020 (Erisim

Tarsihi:12.11.2021)
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Grafik 2: Cin’in ithalatinda Baslica Uriin Gruplar1 (2019)

Kaynak: https://uib.org.tr/tr/kbfile/cin-halk-cumhuriyeti-ulke-raporu-2020 (Erigim
Tarsihi:12.11.2021)

Doviz kur sisteminde yapilan degisiklik ile Merkez Bankasi’nin Rmb’yi ABD
dolarina baglamasi sonucunda, 1994°’te 8,7 olan parite 1995 yilinda 8,35 olarak
gerceklesmis ve Cin’in dis ticaretinde artis yasanmustir. 1993 yilinda 11,903 milyar
dolar dis ticaret acig1 varken, 1994 yilina gelindiginde ise dis ticaret a¢ig1 kapanmis
ve 7,569 milyar dolar fazla vermistir. 1995°te bu rakam %120 artis ile 16,7 milyar
dolara yiikselmistir. 1997°de yasanan Asya Krizi sonrasi bile ticaret fazlas

verilmistir (Yalgin, 2007, s. 182).

Cin, 2013 yilinda mal ticaretinde ABD’yi gegerek zirveye oturmustur. Asagidaki
grafikten de anlasildig: lizere Cin, 2020 yilinda toplam 4,64 milyar dolar dis ticaret
hacmine ulagmustir. 2019 yili ile kiyaslandiginda 2020 yilinda ihracatin %3,7
oraninda artis gostererek 2,59 trilyon dolara ¢iktigi ve ithalatin ise %1,9 oraninda
azalarak 2,04 trilyon dolara diistiigli goriilmektedir. 2019 yilina gore ithalat 60 milyar
dolar azalis gostermistir. Ulkenin 2020 toplam dis ticaret hacmi 2019 yilina gore

%1,2 artarak 4,64 trilyon dolar olmustur (Www.ftso.org.tr).
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Grafik 3: Cin’in Dis Ticaret Gostergeleri (2001-2020)

Kaynak:
https://ticaret.gov.tr/data/5f30925713b876ea88e4c9c4/chc ulke profili 2021 11.pdf
(Erigim Tarihi:12.11.2021).

Son donemlerde 6zellikle Covid sonrasinda Cin ile Avrupa arasinda demir yolu ile
yapilan ticaretin artis gosterdigi sOylenebilir. 2020 yilinda Avrupa’ya navlun
tagimaciligl %50 oraninda artmis ve 12.400’e ulasmistir. Diger bir ifadeyle, 2020°de
Cin’den Avrupa’ya giinliik yaklagik olarak 34 tren gitmistir. Demir Yyolu
tasimaciliginda konteyner olarak artig ise %56 oraninda olmustur. Bu artisin esas

nedenleri su sekildedir (www.ftso.org.tr):

- Tedarik zincirinde elde ettigi avantaji siirdiirmek isteyen Cin’in bu demir yolu

hatlaria yogunlagmasi,

- Deniz yolu tagimaciliginda Covid kaynakli aksakliklarin ve fiyat artiglarinin demir

yolunu daha ekonomik hale getirmesi,

- Covid doneminde yogunlasan e-ticaret sonucunda bireysel kargolarin artmasi

teslimat siirelerinin kisaltilmasi gerekliligine dogurmasi,
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- Avrupa kokenli isletmelerin Cin’e daha fazla ihracat yapmak i¢in bu hatlarin siire

avantajindan faydalanmak istemeleri,

- Cin’in Avrupa’ya giden lojistik alternatiflerini arttirmaya iliskin milli stratejisi

gergevesinde ekonomik amaglar disinda bu yollar siibvanse etmesidir.

Cin’in saglamis oldugu ekonomik basarinin en énemli nedenleri; reformist kimligi,
ucuz is glicii ve maliyetler, ihracata dayali ekonomik biiylime modeli, bolgesel ve
kiiresel pazarlara uyum ve devlet kontroliindeki ekonomik yonlendirmelerdir.
2013’te Cin Komiinist Partisi kongresinde alinan kararlar ¢ergevesinde reformist
kimligin devlet merkezli olmaktan ¢ikarilacagi ve piyasa ekonomisinin daha serbest
hale getirilmesi i¢in hamleler yapilacag: ifade edilmistir. Cin yonetimi bu kapsamda
kiiresel ekonomik sisteme basarili bir sekilde uyum saglamaktadir (Istikbal, 2019, s.
50).
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IKiNCi BOLUM

TARIHIi iPEK YOLU VE OBOR PROJESI

2.1.Ipek Yolu’nun Tarihcesi ve Onemi
2.1.1. Ipek Yolu’nun Tarihcesi

Insanlarin ve {iretmis olduklart mal ve hizmetlerin farkli ydntemlerle bir yerden
baska bir yere tasinmasimi ifade eden ulasim, tarih boyunca farkli cografyalar
arasinda ticari, kiiltiirel ve siyasal etkilesim {izerinde etkili olan en Onemli
faktorlerdendir. Bu kapsamda kitalararasi ve binlerce km uzunlugundaki Ipek Yolu,
birbirinden olduk¢a uzak farkli cografyalardan ge¢cmesi nedeniyle ayricalikli bir
konuma sahiptir. Kaynaklara erisme ve sahip olma diisiincesi bu ticaret yolunun
kullanilarak zorlu cografi sartlarin asilmasina imkan saglamistir. Yarattigi bu ortam,
deniz, ¢6l ve daglar gibi sartlar1 zorlayan cografi faktorlerin agilmasini miimkiin

kilmistir (Bakirc1 M. , 2014, s. 65).

Ipek Yolu adiyla kitalararas: bir yol aslinda tarihin hi¢bir ddneminde var olmamustir.
Cin-Akdeniz arasindaki bu ana ticaret giizergahina bdyle bir isim verilmemistir. 19.
Yizyilin ikinci yarisindan baglayarak 20. Yiizyilin baslarina kadar yapilan
arastirmalarda Ipek Yolu ifadesine literatiirde rastlanmamistir. Unlii Alman
cografyaci Ferdinand von Richthofen, 1877°de Cin’den Akdeniz’e uzanan bu ticaret
rotasin1 Cin isimli eserinde Ipek Yolu (die Seidenstrass) olarak ifade etmis ve

boylece bu kavram ilk defa kullanilmistir (Eker, 2012, s. 78).

Ipek Yolu, M.O. 4. Yiizyiln ilk yarisinda Iskender’in doguya yaptigi seferler ile
misir, Tirkistan ve Hindistan’a kadar uzanmis ve genis capli bir ortak pazar
olusturmustur. Antik dénemlerden itibaren kullanilan bu yol, Arabistan, Hindistan,
Anadolu ve Akdeniz bolgelerini kapsamustir. 15. Yiizyilda deniz ticaret yollar
kullanilmaya baslanincaya kadar ipek Yolu uluslararasi ticaretin en dnemli giizergahi

olmustur (Glinay, Cetiner, Seving, & Kiitiik¢ii, 2019, s. 160).

Ipek Yolu, milattan 6nceki dénemlerden itibaren Cin’den Anadolu’ya ve Avrupa’ya
uzanan tarihin en eski, en 6nemli ve en biiyiik yollar1 arasindadir. Bu yol Cin’in Wei

Irmagmin giineyinde yer alan bugiinkii Si-an sehrinden baslamaktaydi. ipek Yolu
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aslinda tek bir hattan olusmamaktadir. Ancak ticari iligkiler daha ¢ok Dogu-Bati
istikametinde gerceklesmistir (Isik, 2017, s. 147).

Ipek Yolu’nun tarihi, M.O. 2. Yiizyila kadar gitmektedir. Bir kara ticaret yolu olarak
gelisen Ipek Yolu, Dogu Afrika kiyilarina ulasan deniz yolunu kapsamis olsa da
bunun payr nispeten diisiik olmustur. Avrupa’ya yapilan ticaret, Ipek Yolu
giizergahindaki pek c¢ok bélgeyi zenginlestirmistir. Kavimler gd¢ii sonrasinda Ipek
Yolu’nun 6zellikle Ortadogu bolgesi el degistirmistir. Roma’nin ikiye boliinmesi ve
Bati Roma’ni yikilmasi sonucu yeni devletlerin olugsmustur. Miisliman ve Tiirk
devletlerin batiya ilerleyisi ve Osmanli’nin Avrupa iglerine kadar dayanmas: ipek
Yolu’nun sagladigi gelirden Avrupa’nin faydalanmasini engellemistir. Diger taraftan,
13. ve 14. yiizyillarda cevre sartlari, hastaliklar ve yogun kilise baskis1 Avrupa’nin
yeni alternatiflere yonelmesine neden olmus ve cografi kesifler sonucunda hem yeni
yerler kesfedilmis hem de yeni yollar olusturulmustur. Bu yollarin kullanilmaya
baslanmas1 ve Ipek Yolu giizergahindaki devletlerin gelir kayb1 yasamas: ile zamanla
gliciinli kaybetmislerdir. Bat1 ilkeleri ise giderek giigclenerek yeni olusturulan yollari
daha etkili hale getirmislerdir (Inangli & Ayhan, 2020, s. 2).

Ipek Yolu'nun ana giizergahi, Cin’den baslayarak Iran iizerinden Mezopotamya’ya
kadar ilerleyen, oradan Akdeniz’de yer alan Antakya ve Sur limanlarina baglayan
kara yoludur. Fakat Ipek Yolu, zamanla ekonomik ve siyasi kosullarda yasanan
gelismelere paralel olarak farkli yollarin bir araya gelmesi ile uluslararasi bir ticaret
agina doniigmiistiir. Baslangic1 Orta Asya’nin iglerinden olan Ipek Yolu, Kafkaslar
tizerinden Karadeniz’e ve Azak, Kirim gibi sahillere sonrasinda ise giiney Rusya
Ural Bolgesi, Giiney Sibirya ve Altay steplerinden Cin’ e kadar uzanan Kuzey Ipek
Yolu ile Cin’in baskentinden baslayarak Orta Asya ve Iran iizerinden Dogu
Akdeniz’e oradan da deniz yolu ile Avrupa’nin i¢ bolgelerine kadar devam eden

Giiney Ipek Yolu olarak ikiye ayrilmaktadir (Isiktas & Duran, 2017, s. 585).

Ipek Yolu’nu kitalar: birlestiren bir karayolu haline getiren, bu giizergaha adini veren
ve hem kiymetli bir mal hem de bir donem para yerine kullanilan ipek ticaretinin
Cin’den Anadolu ve Akdeniz’i gegerek Avrupa’ya ve Kizildeniz iizerinden de
Afrika’ya kadar yogun bir sekilde yapilmasidir. Ipek, giiniimiizde teknolojik
gelismeler sayesinde c¢esitlilik kazanmis ve diger mallarla beraber uluslararasi

ticarette sirketlerin ilgisini cekmeye devam etmektedir. Ipek Yolu ve dolayisiyla ipek
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ve diger trlinler buglin ulagilmis olan uygarlik diizeyi iizerinde oldukga etkili

olmustur (Kalayci, 2014, s. 89).
2.1.2. Ipek Yolu’nun Onemi

Ipek Yolu eski medeniyetler i¢in mal ticaretinin yapildig1 bir rota olmakla beraber
ayni zamanda transit ticaret gelirlerini arttiran, kiiltiirler arasi iletisimi ve sosyo-
kiiltiirel etkilesimi saglayan bir isleve sahipti. Egemen devletler sagladigi bu
ekonomik fayda nedeniyle, bu yolun kontroliinii saglamay1 ve yol iizerindeki ticareti
arttirmay1 amaglamislardir. Ipek Yolu’na hakim olan Cin, Tiirk, Arap, Iran ve Bizans
gibi 6nemli giigler, ticari savaglar1 goze almislar ve bu yolun kontrolii bir politika
olarak siirdliriilmiistiir. Selguklu ve Osmanli hakimiyetinde kervan sebekeleri
aracilifiyla yolun islerligi ve ticari sigorta ile ticaret arttirilmaya ¢alisilmistir (Glinay,

Cetiner, Seving, & Kiitiikeii, 2019, s. 160).

Ipek Yolu onceleri ticaret i¢in kullanilirken daha sonra dogu ve batida yer alan
tilkeler arasindaki iligkilerin gelismesine ve kiiltiir aligverisine olanak saglamistir.
Ipek Yolu sayesinde dogu medeniyeti batiya ve o yol iizerindeki iilkelere tasinmis ve
boylece kiiltiirel, iktisadi, siyasi, askeri, dini ve bilimsel anlayislar gelismistir. Bu yol
vasitasiyla orf ve adetlerle birlikte bilim, sanat, mimari ve felsefi anlayis da devletler

arasinda aktarilmistir (Bayraktaroglu, 2021).

Ipek Yolu kullanildifi dénemde adeta kiiltiirler arasi etkilesim odagi olmustur.
Yalnizca ticari mallar degil ayn1 zamanda insanlarin ve kiiltiirlerin tasindigi bu yol
sayesinde medeniyetler arasinda etkilesim  kurulmustur. Donemin ileri
medeniyetlerinden aliman bilgi ve teknolojiler diinyanin bagka bdlgelerine
ulagtirllmistir. Bu yol insanlara yeni diinyalara ve kiiltiirlere ulagilabilecegini
hissettirmis ve baska bolgelere gitmek isteyenlere ulasim imkani saglamistir. Pek ¢cok
onemli tarihsel olayin bu yol baglaminda gerceklestigi soylenebilir. Diinyay1
kiigiilten iletisim aglarmin ilk 6rnegi burada olusturulmus olabilir. Milletlerin,
imparatorluklarin karsilastigi, kuruldugu ve ¢oktiigii bu giizergah sayesinde dinler ve
felsefe ortaya ¢ikmis ve diinyaya yayilmistir. Dolayisiyla Ipek Yolu’nun tarih
boyunca ticaretle beraber kiiltiirel aligverisin merkezi oldugu ifade edilebilir (Atasoy,
2010, s. 3).
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M.O. 2. yiizy1l ile M.S. 14. yiizy1l aras1 dsnemde Ipek Yolu giizergahinda yer alan
pek cok imparatorluk ve hanedanlik 6nemli gelirler saglamislardir. Ticaretin bir
sonucu olarak insanlar farkli kitalarda iiretilen mallara, fikirlere ve teknolojilere
ulasabilmislerdir. Heniiz kiiresellesme ifadesi kullanilmadigi halde Ipek Yolu bu
kavrammn o donemdeki islevini yerine getirmekteydi. Ipek Yolu, Dogu ve Bati
arasindaki ekonomik ve kiiltlirel aligverisi saglamakla beraber, genel olarak barut,
porselen ve ipek gibi Cin {riinlerinin ticareti yapilmaktaydi. Kitalararasi iletisim ve
is birligini temsil eden “Ipek Yolu Ruhu”, tiim diinya iilkeleri i¢in tarihi ve kiiltiirel

bir miras olarak kabul gérmektedir (Tekir & Demir , 2019, s. 266).
2.2. OBOR (One Belt One Road) Projesi
2.2.1.OBOR Projesinin Ortaya Cikisi

Cografi kesiflerle deniz ve okyanuslarin agilmasina kadar gegen siire boyunca Ipek
Yolu diinyanin en biiyiik ticaret yolu olmustur. Bugiin ise ipek Yolu turistik bir
giizergaha doniismiistlir. Diinya ticaretindeki dnemini kaybettikten yaklagik iki yiiz
elli y1l sonra kiiresellesmeyle beraber gelismekte olan iilkeler, deniz yoluna alternatif
yaratmak iizere karadan yeni ticaret yollar1 bulmaya calistilar ve Ipek Yolu’nun
yeniden etkinlestirilmesi diisiincesi ortaya ¢ikti. Cin bu fikrin gergeklestirilmesi i¢in

en aktif sekilde rol alan tilke olmustur (Cakan, 2017, s. 37).

Cift kutuplu bir sistemin etkili oldugu Soguk Savas doneminin bitmesi ile diinyada
bolgesel stratejik bosluklar ortaya cikmustir. Diger bir ifade ile Sovyetler’in
dagilmasi, Varsova Paktr’'nin ortadan kalkmasi, Dogu ve Bati Almanya’nin
birlesmesi ve Avrupa’da Sovyet tehdidinin kalmamas1 Soguk Savasi sona erdirmis
olsa da 19. yiizyila uygun farkli ¢atigma ve istikrarsizliklar yasanmaya baglamustir.
Bu siirecte gilic boslugunun ve istikrarsizligin oldugu bolgeler kiiresel giiglerin
ilgisini ¢cekmistir. Ortaya ¢ikan ulus devletler ise kiiresel sisteme entegre olmak ve
ekonomik olarak gelisebilmek i¢in is birliklerine dahil olmaya calismislardir.
Avrasya’da uzun bir donem Sovyet baskist altinda kalmis yeni bagimsizlik kazanmis
ulus devletler ve diinyanin ikinci biiyiik ekonomisi Cin’in varligi bolgede yeni
arayislarin ortaya ¢ikmasina yol agmistir. Bu kapsamda bolgenin baskin giicii Cin’in
“Bir Kusak Bir Yol” projesi kiiresel diizende yer alma arayisi sonucu ortaya

cikmistir. Bu proje Cin’in Ipek Yolu’nu yeniden canlandirmak iizere Ipek Yolu
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Ekonomi Kusagi ve 21. Yiizyil Deniz Ipek Yolu Projelerini kapsamaktadir. Séz
konusu proje kapsaminda Cin’den Avrupa ekonomik bolgesi ve Avrasya ile Asya-
Pasifik ekonomi koridoru yer almaktadir. Cin’in bu projesi ger¢eklikten uzak bir
projeden ziyade bolgesel ve kiiresel beklenti ve endiseleri sonucunda ortaya ¢ikmistir

(Tutar & Koger, 2019, s. 620).

Yeni iIpek Yolu Projesi, ilk olarak 2013 yilinda Kazakistan’da agiklanmistir. Bu
tanitimin yeri ve zamam pek ¢ok anlamlar igermektedir. Ilk olarak Kazakistan,
Cin’in kuzeybatisinda bulunmakta ve M.O 2. Yiizyilda ortaya ¢cikmaya baslayan Ipek
Yolu'nun gectigi iilkelerdendir. Dolayisiyla tarihi Ipek Yolu iizerinde ve Cin’in
batisinda bulunan ticari ortaklari ile giiniimiizde yeniden beraber hareket etmek
istedigi anlasilmistir. Mao sonrasinda Deng Xiaoping ile benimsenen reform
politikalar1 ¢ercevesinde ekonomik biiyiime saglayan Cin, kapitalist sistem igerisinde
yer almay1 basarabilmistir. 1978 yilindan itibaren benimsenen bu reform politikalari
ile ekonomik sistemde doniisiime gidilmesi amaglanmis ve bu dogrultuda iilke
ekonomisi disa agilmaya baslamistir. Diinya ticaretinde etkili bir oyuncu haline gelen
Cin’in 2001°de Diinya Ticaret Orgiitii iiyeligi sonrasinda oOzellikle Afrika ve

Avrasya’ya olan yatirimlarini arttirmistir (Sabanci, 2018, s. 85).

Cin, 2000’11 yillardan itibaren ekonomik, askeri ve siyasi etkisinin artmasi ile Asya
ve Ortadogu bolgelerinde en etkili aktdrlerinden biri haline gelmistir. Cin riiyasi
cercevesinde uluslararasi projelere yonelmesi, Asya, Afrika ve Ortadogu
bolgelerinde hareketlilige yol agmistir. Cin, benimsemis oldugu bdlgesel giivenligin
saglanmasi, ticari alanlarin arttirilmasi, sermaye ve isgiiciiniin serbest dolagimi gibi
politikalar cercevesinde 2013 yilinda Yeni Ipek Yolu projesini baslatmistir.
Kiiresellesmenin yarattig1 etki ile Soguk Savas politikasindan vazgecen Cin,
uluslararas1 arenada ekonomik ve politik entegrasyona yonelmis ve bu proje ile

bolgedeki egemenligini arttirmay1 hedeflemistir (Dogan, 2020, s. 51).
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Sekil 1: OBOR Projesi Giizergahlar1 ve Ekonomik Bolgeleri
Kaynak: (Bocutoglu, 2017, s. 266).

Bir Kusak Bir Yol Projesinin (One Belt One Road-OBOR) cografi sinirlar1 kesin
olmamakla beraber mahalli, bolgelerarasi altyapi, ticaret ve finans projesi olarak
ifade edilebilir. Cin’in karayolu, demir yolu, petrol boru hatlari, enerji sebekeleri,
liman ve c¢esitli altyap1 projeleriyle diinya ile baglant1 kurmasini saglayacak bu proje
iki kistmdan olusmaktadir: Birinci kistm “Bir Kusak™ olan karada yer alan Cin’in
Orta Asya, Dogu ve Orta Avrupa’ya baglayacak olan “Ipek Yolu Ekonomileri
Kemeri”dir. Ikinci kisim ise deniz iizerinden gerceklestirilecek olan ve Cin’i
Gilineydogu Asya, Afrika, Orta Asya ve Avrupa’ya baglayacak “21. Yiizyil Deniz
Ipek Yolu”dur. Proje kapsaminda alti kara ekonomik koridoru ve bir deniz yolu
koridoru yapilmasi planlanmistir. Kara ekonomik koridorlar; Yeni Avrasya Kara
Kopriisii ile Bat1 Cin’i Dogu Rusya’ya, Cin-Mogol-Rusya Koridoru ile Kuzey Cin’i
Mogolistan ilizerinden Dogu Rusya’ya, Cin-Orta Asya-Bati Asya Koridoru ile Bati
Cin’i Bati Asya {lizerinden Tirkiye’ye, Cin-Hindistan Yarimadasi Koridoru ile
Giliney Cin’i Hindicin yoluyla Singapur’a, Cin-Pakistan Koridoru ile Giineydogu
Cin’1 Pakistan’a ve Pakistan’dan gecerek Hint Okyanusu’na, Bengaldes-Cin-
Hindistan-Myanmar Koridoru ile Giiney Cin’i Bengaldes ve Myanmar {izerinden

Hindistan’a baglarken, deniz ekonomik koridoru Cin kiyilarini, Singapur-Malezya-
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Hint Okyanusu- Kizil Deniz- Siiveys Kanali-Akdeniz yoluyla Afrika ve Avrupa’ya
baglamaktadir (Bocutoglu, 2017, s. 265).

Finland Russia
Norway
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Morocco ) "i“\__ =
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sam S v T R Gacld

Sekil 2: Dogu-Bat1 Arasindaki Ticaret Koridorlar1

Kaynak:https://www.tepav.org.tr/upload/files/1361895321 -

7.Modern_lpek_Yolu Orta_Asya __ nin_Kuresel Ekonomiye Acilan_Kapisi.pdf  (Erisim
tarihi: 5.11.2021)

Yukaridaki haritaya bakildiginda Modern Ipek Yolu kapsaminda Cin ve Pasifik
Asya’yl Avrupa’ya baglayan ti¢ 6nemli ticaret koridoru bulundugu goriilmektedir
(Sahin & Kalayci, 2014, s. 130):

- Kuzey koridor: Rusya {izerinden Trans-Sibirya hatt1 boyunca Rusya’dan gecerek
Kazakistan ve Belarus iizerinden Avrupa’ya baglanmaktadir. Bu koridorun en 6nemli
avantaj1 aktif olmasidir. Bu koridorda yer alan demir yollarinin bakim maliyetlerinin

yiiksek ve iklimin soguk olmasi agin dezavantajlaridir (Kulaklikaya, 2013, s. 5).

- Orta koridor: Cin’den kuzeye ¢ikarak, Kazakistan tiizerinden Tiirkmenistan,
Azerbaycan ve Tiirkiye’den gegerek Avrupa’ya baglanmaktadir. Bu agin faal olmasi
halinde Avrupa-Cin ticaret trafigi Orta Asya ilkelerine ekonomik firsatlar
saglayacaktir. Bilhassa Tiirkmenistan ve Azerbaycan limanlarinda kurulacak lojistik
merkezleri ile serbest ticaret sahalar1 deger zincirlerini yaklastiracaktir. Bu hattin
aktif olarak kullanilmas: i¢in ilk olarak Hazar Denizi limanlarindaki altyap:
yatirimlart tamamlanmali, transit geg¢is anlagmalart yapilmali ve demir yolundaki

eksiklikler giderilmelidir (a.g.e., s.5).
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- Giiney koridor: Kazakistan’dan baslayarak Kirgizistan-Ozbekistan-Tiirkmenistan-
fran hatt1 iizerinden Tiirkiye’ye ve oradan Avrupa’ya baglanmaktadir. Bu giizergahta
konteynir tasimaciligi i¢in demir yolu ve karayolu kullanilabilmektedir. Diger
taraftan bu yolun diger koridorlarla rekabet edebilmesi demir yolu altyapisinin
tamamlanmasina, glivenlik sorunlarinin  ¢oziilmesine ve devletler arasi
anlagsmalarinin yapilmasina baghdir. Ag lizerinde yer alan Afganistan’da demir yolu
altyapisinin yoklugu biiyiik bir dezavantaj olusturmaktadir. Bolgenin ekonomik
olarak entegre olabilmesi i¢in ulastirma altyapilarindaki eksikliklerin tamamlanmasi
ve birbirine baglanmasi gerekmektedir. Boylece Modern Ipek Yolu projesi
gerceklesebilecektir (a.g.e., s.5).

Cin’in duyurmus oldugu Yeni Ipek Yolu projesi, genel olarak altyapr ve ticareti
gelistirerek, tarihi ipek Yolu iizerindeki iilkeler arasinda siyasi giiven, entegrasyon ve
kiiltiirel aligverisi arttirmak tizere kiiresel bir ag kurma ozelligi tasimaktadir. Bu
nitelikteki bir girisim iktisadi, siyasi ve kiiltiirel yapilarin doniistiiriilecegi stratejik
bir vizyona sahip olmaktadir. Ancak, proje kamuoyuna duyurulduktan sonra pek ilgi
gormemistir. Bunun en Onemli sebebi ise Amerika Birlesik Devletleri’nde 2008
yilinda yasanan finansal krizin etkilerinin siirmesi ve bu egemen ilkenin projeyle
yakindan ilgili olmasina ragmen siyasi ayrigmasinin zirveye ulagmis olmasidir. Diger
taraftan Almanya, Fransa ve Ingiltere gibi giiglii iilkelerin ekonomik ve siyasal olarak
krizlerle bas edemeyecek olmalari, Cin’in Oniinli agmis ve projesini sessizce

ilerletmesini saglamigtir (Tekir & Demir , 2019, s. 264).

Projede Tirkiye dahil 65 iilke yer almaktadir. Bu iilkelerin ¢ogunlugu gelismekte
olan tlkelerdir ve toplam ekonomik biiyiikliikleri 21 trilyon dolar civarindadir. Genis
bir cografyaya yayillmis olan OBOR projesi sayesinde {ilkelerin altyapilar
gelismekte ve ekonomileri biiylime imkani elde etmektedir. Bulunduklar1 bolgelere

gore katilimer tilkeler sunlardir (Balci, 2018, s. 4):
- Dogu Asya: Cin, Mogolistan.

- Giineydogu Asya: Brunei, Kambog¢ya, Endonezya, Laos, Malezya, Myanmar,
Filipinler, Singapur, Tayland, Timor-Leste,Vietnam.

- Orta Asya: Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan, Ozbekistan.
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- Ortadogu ve Kuzey Afrika: Bahreyn, Misir, Iran, Israil, Urdiin, Kuveyt, Liibnan,

Umman, Katar, Suudi Arabistan, Filistin, Suriye, Birlesik Arap Emirlikleri, Yemen.

- Gliney Asya: Afganistan, Banglades, Bhutan, Hindistan, Maldivler, Nepal,
Pakistan, Sri Lanka.

- Avrupa: Arnavutluk, Ermenistan, Azerbaycan, Belarus, Bosna-Hersek, Hirvatistan,
Cekya, Estonya, Giircistan, Macaristan, Letonya, Litvanya, Makedonya, Moldova,
Karadag, Polonya, Rusya, Sirbistan, Slovakya, Slovenya, Tiirkiye, Ukrayna.

OBOR projesinin daha ¢ok Asya kitasinda enerji ve tasimacilik alanlarina
yogunlagtigt gortilmektedir. Cin’in 0Ozellikle Pakistan, Malezya, Banglades,
Myanmar, Kambogya ve genel olarak Orta Asya iilkelerine yapmis oldugu veya
yapacagl yatirnmlar stratejik oneme sahiptir. Bu yiiksek biitgeli yatirimlarin esas
nedeninin Bati’ya alternatif yaratma oldugu sdylenebilir. Diger taraftan Cin’in
Afrika, Avrupa ve Ortadogu’ya da yatirim planlar1 yapmaktadir. Bu bolgelere de
Asya’da oldugu gibi enerji ve tasimacilik agirlikli ve sirasiyla 53 milyar, 86 milyar
ve 57 milyar dolarlik yatirnmlarin gergeklestirilmesi hedeflenmektedir (Dilek,
Ozdemir, & istikbal, 2019, s. 43).

2.2.2. OBOR Projesinin Amaclari

OBOR, Cin’in ucuz isgiicii ile genis pazar agin1 Avrupa sermayesi ile Orta Asya
kaynaklari ile bulusturmay1 amaglayan ¢ok yonlii bir projedir. Cin bu girisimle Orta
Asya tllkeleri basta olmak iizere sinir Gtesi alt yapt ve ulasim projeleri gelistirerek
bolge ve diinya ekonomisi ile entegre olmayr hedeflemektedir. Stratejik bir hedef
dogrultusunda hareket eden iilke yonetimi, Bat1 sinirlarint asarak bulundugu bolgede

ve diinyada etkin bir rol almaya ¢alismaktadir (Oztiirk & Oztiirk, 2019, s. 1286).

OBOR projesinin amaglarina iligskin Cin devlet bagkani sunlar1 belirtmistir (Kopuk &
Bayrag, 2021, s. 1355):

- Ticaretin Oniindeki engelleri kaldirmak,
- Politikalarin uygulanmasini ve iletisimini hizlandirmak,
- Parasal etkinligi ve dolagimi arttirmak,

- Ulkeler arasindaki karayolu baglantilarini gelistirmek,
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- Toplumlarin etkilesimini arttirmak.

Cin Halk Cumhuriyeti Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu’nun yayinlamis
oldugu Kusak Yol Girisimi eylem Plani’nda ise Projenin temel amaglar1 bes madde

olarak belirtilmistir (Marangoz & Tuncer, 2020, s. 227-228):

- Politika koordinasyonu: Ulkeler arasi is birligini arttirmak, iletisimi giiglendirilerek
politika aligverisini saglamak, ortak menfaatlerin dogrultusunda c¢aligmalar yapmak,

tilkeler arasi siyasi giiveni arttirmak.

- Olanaklarin birbirine baglanabilirligi: Projede yer alan {ilkelerin egemenlik
anlayisinin ve giivenlik endiselerinin dnemsendigi bir koordinasyon ortaminda,
altyapt ingaat planlar1 ve teknik standartlar arasinda baglanti saglanmasi, ortak
yollarin yapiminin hizlandirilmasi ve altyapr agi olusturulmasi amaglanmis ve alti

ekonomik koridor ve yol tlizerindeki iilkelere iliskin is birligi projeleri hazirlanmistir.

- Engelsiz ticaret: Yatinm ve ticaret engellerinin serbestlestirilmesi, bolgesel

ekonomik entegrasyonlarin yayginlastirilmasi.

- Finansal biitinlik: Para politikasinda koordinasyon ve 1is birligi, finans
kurumlarmin kurulmasi, bolgesel diizeyli finansal risk erken uyar1 sistemi

gelistirilmesi.

- Insandan insana bag: Kiiltiirel ve akademik degisim ve diyalogun, medya is
birliginin ve goniillii faaliyetlerin gergeklestirilmesi ile projeye dostluk havasinin

kazandirilmasi.
2.2.3.0BOR Projesinin Hedefleri

Birtakim belirsizliklere ragmen OBOR projesinin, i¢ ve dig politika hedeflerine
iliskin pek c¢ok amaci vardir. Proje, Cin Devlet Baskani’nin ve yakin gevresinin
destekleri ile tasarlanmis olsa da c¢ikis asamasindaki fikirden daha ileri gitmis

durumdadir. Detaylandirilacak olursa hiikiimete bagli Giivenlik Mavi Kitabi’nda

projenin hedefleri asagida belirtildigi gibidir (Tekir & Demir , 2019, s. 268);
- Cin’in milli ekonomik gilivenligini korunmasi,
- Farkli ulasim giizergahlari ile enerji giivenliginin tesviki,

- Cin’in batisinda yer alan bolgelerin gelismesi ile sinir giivenligini saglanmasi,
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- Ekonomik gelisme ve varliklarin yeniden dagitilmasi ile yurt icinde ve disinda

ayrilik¢ilik, asiricilik ve terdrizmle miicadele edilmesi,
- ABD’nin liderlik ettigi jeopolitik siyasi faaliyetlerin azaltilmasi,

- Cin’in giiclinii arttiracak yeni bir uluslararas1 sOylem ve yeni bir uluslararasi

giivenlik sistemi olusturmak.

Yapilan baska bir calismaya gore ise OBOR’un oncelikli ve stratejik hedefleri su
sekildedir (Pwc, 2017, s. 9):

Projenin oncelikli hedefleri:
- Thracat1 arttirmak ve ticareti kolaylastirmak;

Cin’in 2016 yi1linda OBOR giizergahinda yer alan iilkelerle yaptig ticaret 916 milyar
dolar olarak gerceklesmistir ve bu rakam Cin’in dis ticaret hacminin %25,9’una denk

gelmektedir.
- Endistriyel kapasiteyi arttirmaya odaklanmak;
Cin, OBOR projesinde kullanilabilecek art1 endiistriyel ¢iktiya sahiptir.

Asya Kalkinma Bankasi, yalnizca Asya’daki altyapi projeleri i¢in 580 milyon ton
¢imentoya ihtiya¢ oldugunu tahmin etmektedir. Bu Cin’in liretiminin dortte birine

denk gelmektedir.

Proje kapsaminda demir yollari, boru hatlar1 ve diger insaat isleri i¢in 272 milyon ton

celik talebi olusabilir.
- Jeopolitik iliskileri gelistirmek;
Daha biiytik iilkeler icin proje gelistiriliyor.

Daha kiigiik gelismekte olan {ilkeler i¢in proje, “Cin ile ikili iliskilerin belirleyici

ozelligi” ve “ticaret ve yatirim i¢in tetikleyici”dir.
Projenin stratejik hedefleri ise:
- Kiiresel altyap: kapasitesi olusturmak;

Jakarta-Bandung yiiksek hizli tren yolu, Macar-Sirp tren yolu, hidroelektrik santral

projesi, Pakistan’da ulusal otoyolu ingaati ve Israil’deki Carmel Tiinel Projesi
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Cin’deki KiT’ler, projedeki ana yiiklenici roliine sahiptir.
- Para biriminin uluslararasilastirmak ve kur risklerini ¢esitlendirmek;

Cin, yeni Ipek Yolu’nu genisleten iilkeler ile Renminbi (RMB) ikili swap anlagmalar1
yapti.

RMB’nin dolasimini genisletmek ve uluslararasi para birimi haline getirmek.
- Cin’in ekonomik reformlarinin bir pargasi olmasini saglamak;

Karsiliklt ¢ikarlardan olusan bir topluluk olusturmak,

Geleneksel imalat kapasitesinden uzaklagmak.

2.2.4.0BOR Projesinin Tlkeleri

Cin Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu, Disisleri Bakanligi ve Ticaret
Bakanligi’nin Devlet Konseyi yetkisi ile 2015 yilinda ortaklasa yaymlamis olduklari
“Ipek Yolu Ekonomi Kusagi ile 21. Yiizyill Deniz ipek Yolunun Ortaklasa insa
Edilmesini Tesvik Uzerine Vizyon ve Faaliyetler” bildirgesi kapsaminda projenin

ilkeleri su sekildedir (Durdular, 2016, s. 80-81):

- Proje ilk olarak, “baris iginde yasamanin bes ilkesi” olarak ifade edilen; egemenlik
ve toprak biitiinliigline saygi, birbirine saldirmama, birbirinin i¢islerine karismama,
esitlik ve karsilikli yarar ve baris i¢inde bir arada yasama ilkeleri c¢ergevesinde

olusturulmustur.

- Proje oncelikle tarihi Ipek Yolu bolgesinde gergeklestirilecektir fakat diger

bolgelerden iilkelerin veya orgiitlerin katilimi da miimkiindiir.

- Proje, uyumlu ve kapsayici ozelliktedir. Ulkelerin hosgoriilii olmasimi, secilen

kalkinma yontemlerine saygi duyulmasini ve diyalogu desteklemektedir

- Proje, pazar operasyonlarina uyum saglamaktadir. Piyasa kurallarina riayet edecek,
kaynak temininde pazarin belirleyici roline ve firmalarin esas rollerini
engellemeyecek ve devletlerden beklenen gorevlerin gerceklestirilmesine imkan

saglayacaktir.

- Proje, karsilikli menfaat i¢in calisacaktir. Projeye taraf {ilkelerin ilgileri ve

menfaatleri goz 6niinde bulundurulacaktir. Menfaatler ile en biiylik ortak noktalarin
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birlestirilmesi i¢in c¢abalayacak ve biitiin taraflarin ilmini, yaraticih@ini, giiglii

yonlerini ve potansiyellerini kullanmalar1 i¢in gerekli destegi saglayacaktir.
2.2.5. OBOR Projesinin Finansmam

Projenin finansmani igin Cin Yatiim sirketi, Déviz Devlet Idaresi, Cin Ithalat-
Ihracat Bankasi ve Cin Kalkinma Bankas1 tarafindan 2014 yilinda Pekin’de “Silk
Road Co. Ltd” (ipek Yolu Fonu-SRF) kurulmustur. Bu fon, OBOR kapsaminda
ekonomik is birliginin, ticaretin ve projeye katilan iilkeler arasindaki iliskilerin
gelistirilmesi ve biliylimenin saglanmasi i¢in gerekli yatirim ve finansal destegi
saglamay1 amaglamaktadir. Fon sermayesi 40 milyar dolar ve 100 milyar RMB
(Renminbi, Cin’in resmi parast Yuan’in kisaltilmisi)’dir (Kopuk & Bayrag, 2021, s.
1356).

Proje, SRF ile beraber Asya Altyapt Bankasi, Yeni Kalkinma Bankasi, Avrupa
Yeniden Yapilanma ve Kalkinma Bankas1, Avrupa Yatirim Bankas1, Yatirim Isbirligi
Fonu ve Enerji Kalkinma Fonu olmak iizere pek ¢ok fon kaynagina sahiptir

(a.g.e..1356).

OBOR projesinin finansmana kaynaklarindan biri de Asya Altyapit ve Yatirim
Bankasidir. 2016 yilinda faaliyete baslayan Banka Cin’in bdlgede etkinligini
arttirmak i¢in yapmis oldugu yatirimlara finans destegi saglamaktadir. Ekonomik
kalkinmada onemli faktorlerden olan altyapi hizmetlerinin niteligi oldukga etkilidir.
Dolayisiyla Cin, 6zellikle Asya bolgesindeki altyapi sorunlarinin giderilmesi ve buna
iliskin politikalarin uygulanmas icin finansal kaynak saglamak {lizere Asya Altyap1
ve Yatirim Bankasini kurmustur. Tirkiye’nin bolgesel ve kurucu lyesi oldugu
Banka’da Almanya, Giiney Kore, Avustralya ve Birlesik Krallik da yer almaktadir
(Yigenoglu, 2018, s. 21).

Asya Altyap1 ve Yatirim Bankasi, 2016 yilinda 1.5-2, 2017 yilinda 3-5 milyar dolar
fon ayrilmasini, 2018 yilinda ise yaklagik 10 milyar dolar yatirim yapilmasini
hedeflemistir. Diger taraftan Cin, BRICS inisiyatifi olan Yeni Kalkinma ve
Bankasi’na 10 milyar dolarlik yatirim yapilacagini belirtmistir (Beser, 2018, s. 10).

Cin’in bu proje i¢in sagladig1 sermaye dogrudan ya da dolayli olarak biiyiik oranda
ulusal varlik fonlar1 olan Cin Yatirm Kurumu (CIC) ve Devlet Déviz Idaresi

(SAFE)’den ya da bu kurumlarin ¢esitli yatirim platformlar1 ile bu fonlarin
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idaresinde olan devlet politika ve ticari bankalardan elde edilen OBOR kredilerinden
elde edilmektedir. Devlet bankalarindan yalnizca Cin Eximbank’a Cin Merkez
Bankasi finansman saglamaktadir. Ulusal varlik fonlar1 proje finansmanda geri

planda yer alirken, devlet bankalar1 6n planda yer almastir (Yildirim, 2020, s. 629).

Yeni Ipek Yolu projesini kisa siirede gergeklestirmek isteyen Cin, yogun bir
diplomasi trafigine girmis ve proje giizergahinda yer alan {ilkeler ile kaynak
saglamak isteyen diger iilkelerde lobi faaliyetlerine odaklanmistir. Ornegin, 2014
yilinda yapilan Cin-Arap Devletleri Isbirligi Forumu Altinci  Bankalar
Konferansi’nin agilisinda Jinping, s6z konusu projenin hedeflerine ulagabilmesi i¢in
Arap tlkeleri ile igbirliginde bulunmak istediklerini ifade etmistir. Diger taraftan Cin,
kusak tlizerinde yer alan iilkelerle sanayi ve mali isbirligi yapmayi, yatirim
projelerine destek saglamayr planlamistir. Boylece proje igin gerekli mali
kaynaklarin temin edilemeyecegine iligskin elestirilere de cevap verilmistir. Ayrica
SRF kapsaminda yapilacak yatirnmlara her yil 730 milyon dolar ayrilmasi
beklenmektedir (Ozdasli, 2015, s. 589).

OBOR projesini gerceklesmesi oncelikle Avrasya’daki ulagim, iletisim, liretim ve
enerji altyapilarinin yenilenmesi veya yenilerinin yapilmasina baghidir. Projeye dahil
olan iilkeler ve Cin, 2018 yili itibariyle OBOR kapsaminda 900 anlasma i¢in 890
milyar dolar yatirim yapmustir. Projenin tamamu i¢in ise 4 ile 8 trilyon dolara ihtiyag

oldugu ongoriilmektedir (Yal¢inkaya & Giizel, 2021, s. 118).

2.2.6. OBOR Projesinin Etkileri
2.2.6.1. Kiiresel Etkileri

OBOR projesi kapsaminda Asya, Avrupa ve Afrika’da yapilan ve yapilacak olan
projelere iligkin, II. Diinya Savasi’ndan bu yana ABD ve miittefiklerinin ekonomik
aciklik, cok tarafli kurumlar, gilivenlik is birligi ve demokratik dayanisma
cercevesinde yarattigi ¢cok yonlii ve yaygin kiiresel diizene alternatif teskil ettigi

sOylenmektedir (Tekir & Demir , 2019, s. 269).

Kiiresel gii¢lerin projeye iliskin iki farkli yaklagimi mevcuttur. Bunlardan ilki, Cin’in
az gelismis iilkelere kendi ekonomik ve kiiltiirel sistemini empoze etmeye ¢alistigini
ve ABD’nin ekonomik liderligini elinden almaya yonelik faaliyetlerde bulundugunu

savunmaktadir. Ikinci yaklasima gore ise Cin, bu proje sayesinde yeni ekonomik is
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birlikleri imkani elde ettigi yoniindedir. Ayrica az gelismis tilkelerin bu projeyi kendi
kalkinmalar1 ve is birligi firsatlar1 elde etmeleri agisindan olumlu goérmeleri
nedeniyle bolgeye hakim olan uluslararasi gilicler Cin’in etkisini arttirmasindan

cekinmektedirler (Tutar & Koger, 2019, s. 622).
2.2.6.2. Bolgesel Etkileri

OBOR kapsaminda Orta Asya’nin Onemli bir konumda yer almasi bolgenin
ekonomik olarak geligsmesi i¢in yeni olanaklar saglamistir. Cin’in batiya yonelmesini
saglayacak petrol, dogal gaz boru hatlarinin olusturdugu enerji hatlari, ulasim ve
altyap1 kuruluslarinda Orta Asya ile yakin temasta bulunulmasini zorunlu kilmistir.
Boylece bolgede gelismemis olan ulasim ve altyapinin gelistirilmesi ve cografi
engellerin asilarak diinya piyasalarina agilmasi i¢in imkan saglanmistir. Cin disinda
diinyanin diger biiyiik giigleri de son donemde Orta Asya’ya yonelmeye baslamistir.
Bu durum, bélgenin gelismesi icin finansal ve teknolojik kaynaklarin elde edilmesini
kolaylastirmistir. Ancak diger taraftan yabanci gii¢lerin bolgedeki etkisinin artacagi
korkusu, bolgede siyasal, iktisadi ve yasama kurumlarinin islevsizligi, rligvetin
yaygin olmasi yapilacak yatinmlarin iilke menfaatleri i¢in kullaniimasin

zorlastirmistir (Mehmetali, 2020, s. 71).

2000 yilinda Cin’in Orta Asya iilkeleri ile olan ticareti 1 milyar dolar olarak
gerceklesmis, 2011°de Rusya ve Orta Asya’nin toplam hacmi 27,3 milyar dolara
ulagmisg, 2013 yilina gelindiginde ise Cin Devlet Baskan1 Xi Jinping Kazakistan’da
Ipek Yolu Ekonomi Kusagi projesini agikladiktan sonra ticaret 50 milyar dolara
yiikselmistir. Boylece Pekin tek bagina Orta Asya’daki tiim eski Sovyet devletlerinin
en blylik ticaret ortagl haline gelmistir. Sovyetler’in yikilmasindan sonra Cin’in
bolgedeki ekonomik ve siyasi etkinligi artmistir. Diger taraftan Cin’in ham madde ve
dogal kaynaklara yogun talebi Orta Asya’da hayranlikla beraber korkuya da neden
olmustur. Cin, Orta Asya’da yollar, demir yollari, boru hatlar1 gibi pek c¢ok alt yap:
projelerinin finansorliigiinii yapmis ve bu durum bolge iilkelerinin Cin’e siiphe ile

yaklagsmasina neden olmustur (Kodaman & Gonca, 2016, s. 1257).

Eski Sovyet iilkeleri hem Cin i¢in hem de OBOR projesi kapsamindaki iilkeler icin
onemli bir pazardir. Projenin bdlgesel kismi az gelismis ya da gelismekte olan

tilkelerden olusmaktadir. Dolayisiyla bu lilkeler i¢in proje; yeni pazarlar, is birlikleri,
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ulasim hatlarinin iyilestirilmesi gibi gelismeler saglayacak bdylece ticaret ve
istihdam artacak ve kalkinma gergeklesecektir. Ayrica gelecekte tiim iilkelerin enerji
ihtiyacinin artacak olmasi ve bahsi gecen iilkelerin bu kaynaklara sahip olmasi onlari
daha giiclii kilacaktir. Diger taraftan proje kapsaminda yapilacak ulagim koridorlar
ile yasanacak ekonomik canlanma bolge iilkelerinin projeye olumlu yaklagmasini

saglamistir (Tutar & Koger, 2019, s. 622).

OBOR projesi ile Orta Asya’nin giivenligi ve istikrar1 saglanmakta ve boylece Cin’in
yatirimlart i¢in giivenli bir ortam olusturulmaktadir. Bolgeye giliven ve istikrarin
hakim olmast Cin’in ekonomik ve siyasi agilimlarin olumlu etkilemektedir. Boylece
Cin bolgeye yapacagi gilivenlik maliyetlerinden tasarruf etmekte ve bdlge
ilkelerinden ve Rusya’dan gelecek olumsuz algilar1 engellemektedir. Burada Cin ve
Rusya bolgenin giivenligi i¢in tamamlayici bir is birligine bagvurmaktadirlar

(Alperen, 2018, s. 24).
2.2.7. OBOR Kapsaminda Yapilan Projeler

Diinyanin siiper gilicii olma yolunda ilerleyen Cin, gelisen isletmelerini kiiresel
piyasaya a¢mayl hedeflemektedir. Bu kapsamda ortaya ¢ikarmis oldugu OBOR
projesi ile Asya, Afrika ve Avrupa’yr birbirine baglayarak, ulasim ve tasimacilik
faaliyetlerini gelistirmeye calismaktadir. Belirlenen 6 koridor ve 65 iilke ile altyap:
yatirimlar1 yapilmasi i¢in atilimlarda bulunulmus ve ulasim siiresi ile maliyetlerin
azaltilmast i¢in bazilar1 Cin bazilar1 ise bagka lilkeler tarafindan ¢esitli projeler

gelistirilmistir (Kopuk & Bayrag, 2021, s. 1358).
2.2.7.1. TRACECA

Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru’nun kisaltmasi olan TRACECA
(Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia), Avrupa Birligi’nin teknik ve mali
destegi ile Orta Asya iilkelerinden Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan,
Tiirkmenistan ve Tacikistan’in, Kafkasya iilkelerinden Azerbaycan, Giircistan ve
Ermenistan’nin Ticaret ve Ulastirma Bakanlarinin Mayis 1993°te Briiksel’de bu
iilkeler ile Avrupa arasinda bir ulasim koridorunun tesis edilmesi, katilimcr iilkeler
arasinda ticaret ve isbirliginin gelistirilmesi ve kiiresel ekonomik sisteme

entegrasyonun saglamasi i¢in baglatilmis bir projedir (Akkaynak, 2009, s. 49).
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TRACECA, kara, demir ve deniz yolunu kapsayan bir projedir. Dolayisiyla bu proje
Karadeniz ve Hazar Denizi’ndeki deniz yolu ve liman giivenligini saglayarak, deniz
ticaretinde ve turizmde rekabetin ve potansiyelin arttirilmasmi hedeflemektedir.
TRACECA kapsaminda tamamlanmis olan ve devam eden alt projeler
bulunmaktadir. Projenin gergeklesecegi bdlgede en kisa siirede Istanbul limanindan
Odesa’ya, Varna’dan Samsun ve Batum limanlaria pek ¢ok noktada yogun feribot

ve ro-ro seferlerinin yapilmasi beklenmektedir (Kalayci, 2014, s. 96).

Sekil 3: TRACECA Giizergahi

Kaynak: http://www.traceca-org.org/fileadmin/fm-
dam/Routes_Maps/MAP_TRACECA_ROUTES 10 09 2017 _300DPl.png (Erisim Tarihi:
07.11.2021)

TRACECA projesi, AB iilkeleri ile birlikte ABD, Cin ve Japonya gibi bolge disinda
kalan biiyiik giiclerin de ilgi alanma girmektedir. Japonya “Yeni Avrasya
Diplomasisi”, ABD ise “Ipek Yolu Stratejisi Yasas1” ile bu ulasim koridoruna destek
amacgl yatirnm yapmistir. ABD ulagim sistemlerinin yenilenmesi i¢in sz konusu
proje giizergahinda yer alan Azerbaycan’a yaklasik 900 milyon dolar yatirimda
bulunmustur (Uziimcii & Akdeniz, 2014, s. 181).
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OBOR projesi biiyiikk oranda TRACECA kapsamindaki yollardan ve tesislerden
yararlanmakta olup bu dogrultuda sozlesmeler yapilmistir. Bu durum OBOR
projesinin TRACECA disinda kalan tlkeler arasindaki ticareti gelistirecegine iliskin
tartismalarin oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla giizergahin ve ticaretin daha ¢ok
Cin kontroliinde olmasi tepkilere yol agmaktadir. TRACECA kapsamindaki ulagim
ve ticaret gorevlileri i¢in olusturulmus olan TRACECA visa, bolgedeki iilkeler
acisindan ticaretin gelismesi ve entegrasyon i¢in olduk¢ca Onem arz eden bir

uygulamadir (Yalginkaya & Giizel, 2021, s. 107).

7 Mayis 1993’te Briiksel Konferansi’'nda giindeme gelen TRACECA Programi’nin
amaclar su sekilde siralanmistir (Ovali, 2008, s. 153):

- Bolgede ticaretin arttirilmast i¢in katilimeci iilkeler arasindaki is birligini

geligtirmek,

- Bolgedeki ticaret ve ulastirma sistemlerine iligkin sorunlart ve eksiklikleri

belirlemek,
- Orta Asya-Kafkasya-Avrupa Ulastirma Koridorunun yapmak ve gelistirmek,

- AB’nin finanse ettigi Teknik Yardim Programi’nin zamanint ve kosullarini

belirlemek.

TRACECA tarafindan yapilan teknik yardim ve kiiciikk 6lgekli yatirnm projeleri,
Avrupa Yeniden Yapilanma ve Kalkinma Bankasi ve Islami Kalkinma Bankas ve
Kuveyt Arap Ekonomisini Kalkindirma Fonu gibi uluslararas1 kuruluglar1 bolgeye
yonelmesini saglamigtir. TRACECA ilk 6nce AB tarafindan finanse edilirken 2004
bunu iiye iilkeler ger¢eklestirmeye baslamistir (Ovali & Celik, 2007, s. 169).

TRACECA kapsaminda yapilacak olan ulagtirma koridorlar ile denize ¢ikis olmayan
Kafkasya ve Orta Asya iilkeleri kiiresel pazarlarla entegre olabilecek ve bodylece
bolgedeki ekonomik biiyiime desteklenerek bolge iilkelerinin siyasi ve ekonomik

bagimsizliklar giiclendireceginden proje olduk¢a dnemlidir (Aygiin, 2004, s. 65)
2.2.7.2. Trans-Asya Demiryolu Projesi

Trans-Asya Demiryolu Ag1, Asya'daki demir yolu altyapisinin verimliligini ve

gelisimini artirmay1 amaglayan boélgesel bir ulasim isbirligi platformudur. Asya
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Karayolu ve Trans-Asya Demiryolu aglari ve uluslararasi 6neme sahip kuru limanlar
ile bolge i¢in uluslararasi, entegre, intermodal bir tasimacilik ve lojistik sisteminin
gelisimini gérmek Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP)’ nun
temel hedefinin bir pargasidir. Trans-Asya Demiryolu Agi su anda 28 iiye iilkeye
hizmet veren yaklagik 125.500 km demir yolu hattindan olusmaktadir (

WWWw.unescap.org).

Avrupa ve Asya’y1 kapsayan entegre demir yolu yiik tagimaciligi ag1r kurmak tizere
dort ana koridordan meydana gelen Trans-Asya Demiryolu (TAR) Projesi
Avrupa’dan Giineydogu Asya’ya kadar ulasmaktadir. Tiirkiye ise bu projenin Iran,
Pakistan, Hindistan, Banglades, Myanmar ve Tayland’1 birbirine baglayan, Cin ve
Malezya iizerinden Singapur’a ulasan Giiney koridoru iizerinde bulunmaktadir

(Ulastirma, 2018, s. 7).

e

TRANS - ASIAN RAILWAYNETWORK ||

Sekil 4: Trans-Asya Demiryolu Agi

Kaynak:https://www.unescap.org/sites/default/d8files/knowledge-
products/TAR%20map_0.pdf (Erisim Tarihi: 07.11.2021)

TAR aginin olusturulmasi fikri 1960’lara dayanmaktadir. Uzun bir siire cesitli

degisikliklere ugrayan projenin kuzey koridoru, giiney koridoru, kuzey-giiney
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koridoru ve ASIAN-Hindi¢ini seklinde dort ana hattan olusturulmasina karar verildi.
TAR Projesi Asya iilkelerini hem birbirine hem de Rusya iizerinden Avrupa’ya, Iran
tizerinden de Orta Dogu’ya baglayarak Avrupa ile ticaret koridoru olusturmaktadir.
Asya’daki iilke ekonomileri genellikle sahil kesiminde yogunlastigindan, bu demir
yolu ile bu iilkelerin baskentleri, 6nemli sanayi sehirleri, tarim merkezleri, 6nemli
deniz ve hava limanlari, konteyner dagitim merkezleri ile ulasim merkezleri arasinda
baglant1 saglayacaktir. Mogolistan gibi liman1 olmayan iilkeler i¢in TAR Projesine

dahil olmak 6nemli ekonomik avantajlar saglamaktadir (www.utikad.org.tr, 2009).

TAR projesi kapsaminda dort temel koridor bulunmaktadir. Bunlar (Erdogan, 2010,
s. 34):

- Kuzey Koridoru: Cin, Kazakistan, Mogolistan, Rusya ve Kore Yarimadasi arasinda

ag kurmak amaclanmstir.

- Giiney Koridoru: Tayland, Cin’in Giineyindeki Yunnan Bolgesi, Burma, Sri Lanka,
Banglades, Hindistan, Pakistan, Iran ve Tiirkiye arasinda baglanti kurmak

amagclanmustir.

- Brunei, Kambogya, Endonezya, Laos, Malezya, Burma, Filipinler, Singapur,

Tayland ve Vietnam arasinda baglant1 kurmak amaglanmistir.

- Kuzey-Giiney Koridoru: Rusya, Orta Asya, Kafkaslar iizerinden Kuzey Avrupa ve

[ran Korfezi'ne ulasilmas1 amaglanmistir.

TAR Projesinin temel amaci, Asya Pasifik ve Avrupa bolgeleri arasinda yiik ve yolcu
tagimaciliginda etkin bir demir yolu sistemi kurmaktir. Ayrica denize kiyis1 olmayan
iilkelerin limanlarla baglantisin1 saglayarak katma deger yaratmayir amaglamaktadir

(Orta Anadolu Kalkinma Ajansi, 2015, s. 42).
2.2.7.3. Marmaray Projesi

Tiirkiye, TRACECA projesinin eko-politik agidan en 6nemli {ilkelerindendir. Ulasim
ve enerji bakimindan Asya-Avrupa arasinda giivenli, ucuz ve pazar giicii yiliksek bir
koridor olan Tiirkiye ulagim aglarmin ortasinda konumlanmistir. Dolayisiyla
TRACECA projesi kapsaminda Orta Asya’nin Avrupa’ya baglanmasi amaciyla
olusturulmak istenen 3 ana yoldan ikisi Tiirkiye lizerinden gegmektedir. Tiirkiye, s6z

konusu projede daha etkin olmak ve alternatif giizergahlar1 engellemek adina demir
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yolu ulagiminda 6nemli ¢aligmalar yapmistir. Bu kapsamda yapilan ilk calisma ise

Marmaray Projesi’dir (Akbulut, 2016, s. 46).

Ik olarak 1860 yilinda Sultan Abdiilmecit tarafindan ortaya atilan Marmaray Projesi
icin en somut adim 1892°de II. Abdiilhamit’in ¢izdirmis oldugu projedir. Fransizlar
tarafindan hazirlanan proje giinlimiizdeki Marmara ile aym degildir. Sonraki 20-30
yil boyunca cesitli fikirler ve diisiinceler kapsaminda 1902 yilinda bugiinkiine
benzer, Istanbul Bogazi’nin altindan gecen bir demir yolu tiineli tasarlanmustir.
Istanbul’da dogu ile bat1 arasinda yer alan ve Istanbul Bogazi’nin altindan gecen bir
demir yolu projesi yapma istedigi 1980’lerin basinda giderek artmis ve 1987 yilinda
ilk defe kapsamli bir fizibilite etiidii yapilmistir. Yapilan ¢alismada, projenin teknik
olarak gerceklestirilebilir ve maliyet a¢isindan avantajli oldugu sonucuna varilmstir.
1997 yilina gelindiginde yapilan bu proje tekrardan giindeme getirilmistir. 2 Aralik
2002 tarihinde yapilan ihale ile Istanbul Bogazinda derin deniz sondajlarina
baslanmistir. Projenin finansmani Jica-Japon Uluslararas: Isbirligi Bankasi, Avrupa
Konseyi Kalkinma Bankasi ve Avrupa Yatirim Bankasi tarafindan saglanmistir. 9
Mayis 2004 tarihinde ise temel atilmis ve projeye fiilen baslanmistir

(marmaray.gov.tr).

Marmaray Projesi, Avrupa yakasinda yer alan Halkali ile Asya yakasinda bulunan
Gebze ilgelerini kesintisiz, modern ve yiiksek kapasiteli banliyd demir yolu
sistemiyle birbirine baglamaktadir. Bu proje, Haydarpasa-Gebze ve Sirkeci-Halkali
banliyd hatlarinin iyilestirilmesi ve Marmaray Tiineli ile birbirine baglanmasi ile
ortaya ¢ikmustir. Ikinci kismmin 12 Mart 2019°da tamamlanmasiyla 76,6 km
uzunluga ulasan Marmaray 43 durakla hizmet vermektedir. Rayli sistemlerde
kullanilan diinyanin en derin batirma tiip tiineline 60,46 metre ile Marmaray sahiptir

(marmaray.gov.tr).

Marmaray, Dogu Asya ile Avrupa arasinda kesintisiz gilivenli ihracata imkan
saglayacaktir. Bu hat, OBOR projesinde ihracat tlineli olma 06zelligi kazanacak ve
Asya ile Avrupa iilkeleri demir yolu ile yiik tasimacilifina daha fazla yatirim
yapacaklardir. Diger taraftan Tiirkiye, uluslararas1 demiryolu ge¢is gilizergahina yer
alacaktir. Marmaray’in olmamasi halinde demir yolu ile Istanbul Asya kitasina
getirilen yiikler, deniz veya kara yolu ile Avrupa’ya tasinacakti. Ancak Marmaray

sayesinde bu yiikler herhangi bir aktarma, ek tasima masrafi ve gecikmeler olmadan
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Avrupa’ya ulagsmaktadir. Sagladigi bu tasarruf ile Marmaray hatti, Tirkiye
lojistiginde fiyat avantaji saglamakta ve hava, deniz ve karayolu tasimaciligi
karsisinda rekabet giiciinii arttiracaktir. Ilerleyen donemlerde Marmaray hattinda
farkli tasimacilik sistemlerinin kullanilmasi ve tirlarin bu hatta vagonlara entegre
edilerek belli yerlere kadar ulastirilmas: muhtemeldir. (Ozkan & Ay, 2020, s. 360-
361).

Uluslararas1 demir yolu yiik tasimaciliinda milat niteligindeki, elektronik esya
yiiklii 42 adet konteynerin bulundugu Cin-Avrupa arasindaki ilk transit blok yiik
treni Avrupa’ya 6 Kasim 2019°da Marmaray {izerinden gegis yapmistir. Bu yiik treni
China Railway Express, Cin’den Bati Avrupa’ya 18 gilinde varmistir
(tcddtasimacilik.gov.tr).

Cin Demiryolu Expresi’nin Bakii- Tiflis-Kars demir yolundan Tiirkiye’ye ulasmasi ve
oradan da Marmaray’la Avrupa’ya ge¢mesi tarihi bir 6neme sahip olmakla beraber
“Demir Ipekyolu” ya da “Orta Koridor” olarak ifade edilen bu hattin Yeni Ipek Yolu
kapsaminda Tiirkiye i¢in stratejik bir alan olusturdugu sdylenebilir. Bilhassa Hazar
Denizi’nin OBOR kapsamina alinmasi hem Cin’in Bat1 Avrasya ile hem de pek ¢ogu
Tiirkiye ile ortak gegmisi olan Orta Asya iilkeleri ile baglantilar1 gliglendirmektedir

(www.itohaber.com).
2.2.7.4. Bakii-Tiflis-Kars Demir Yolu Projesi

Demir yolu, TRACECA iilkelerinde en 6nemli ulagim sistemlerinden biridir ve
cesitli yonleriyle digerlerine karsi avantajli durumdadir. Bu o6zellikleri sunlardir

(Uziimcii & Akdeniz, 2014, s. 186):

- Ogzellikle denize kiyis1 olmayan iilkelerde orta ve uzun mesafedeki kargo

nakliyesinde yiik trafigi miktar ile glivenlidir.
- Mevsim kosullarina bagl olarak yiik ve yolcu tagimaciliginda degisiklik yasanmaz.
- Diger alternatiflere nazaran ¢evreye verdigi zarar daha azdir.

- Genis kapasitesi sayesinde ulastirma islemlerinde kiiciik glic yogunluguna sahiptir

(giic tiikketimi hava ulasimina gore 6 Kat, karayoluna gore ise 3 kat daha azdir).

- Hammaddeler ve yar1 iglenmis {iriinlerin nakliyesinde oldukca diisiik maliyetlidir.
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Maliyet, giivenilirlik, yetenek ve kapasite yoniinden demir yolu tasimacilig
karayoluna gore daha ¢ok daha avantajlidir. Karayolu tasimacilifi esneklik
bakimindan diger alternatiflere gore daha {istiindiir ve hiz agisindan ise demir
yolundan daha iistiindiir. Fakat, Tiirkiye ile Orta Asya iilkeleri arasindaki karayolu
tagimaciliginda giizergahta yer alan diger {iilkeler isleyise engel olan ya da aksatan
farkli tedbirler uyguladigindan bu ulasim sistemi hiz ustiinliigiinii kaybetmektedir.
Dolayisiyla ulasim sistemlerinin tercih kriterleri degerlendirildiginde, Bakii-Tiflis-
Kars demir yolunun karayoluna gore daha avantajli konumda oldugu sonucuna

varilabilir (Emanet, 2017, s. 147).

Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birliginin 1991°de dagilmas1 ve Kafkas iilkelerinin
bagimsizliklarin1 kazanmas1 sonrasinda bolgede bulunan enerji ve diger kaynaklarin
Avrupa ve tim diinyaya ulastirilmast igin bolge ilkeleri ¢esitli projeler
gelistirmislerdir. Bakii-Tiflis-Ceyhan Petrol Boru Hatt1, Giiney Kafkasya Boru Hatti,
TANAP gibi farkl: projeler bunlardan bazilaridir. “Demir Ipek Yolu” olarak ifade
edilen Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hatti, Azerbaycan, Giircistan ve Tirkiye’nin
ekonomik, siyasi ve kiiltiirel olarak birlesmesini saglamistir. Bu proje kapsaminda
Avrupa ve Tirkiye-Giircistan-Azerbaycan iizerinden Orta Asya ve Uzak Dogu ile
demir yolu agi kurularak diizenli yiik ve yolcu tagimaciligi gergeklestirilecek ve
bolgesel is birligi saglanacaktir (Mikail & Kiiciikyildiz , 2015, s. 841).
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Sekil 5: Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Giizergahi

Kaynak: https://www.lojiyol.com/baku-tiflis-kars-demiryolu-aciliyor/ (Erisim
Tarihi:06.11.2021)

Cin’den Avrupa’ya gonderilen mallarin kesintisiz bir demir yolu ag1 ile tasinmasi ve
Rusya’nin zorunlu kullanimini ortadan kaldirarak alternatif saglayan bu demir yolu
projesi oldukca dnem arz etmektedir. Cin’den Avrupa’ya gonderilen bir mal eski hat
kullanildiginda yaklasik iki ayda teslim edilirken yeni ag sayesinde bu siire iki
haftaya kadar diismektedir. Giiney ve kuzey koridorlarda deniz kapsama girdiginden
Cin’den AB fiilkelerine nakliye siiresi 45-62 giin siirmekteyken orta koridorun tercih
edilmesi durumunda ulagma siiresi 12-15 giindiir. Yani Avrupa’ya nakliye en az 33
ile 47 giin aras1 daha kisa siirecektir. Dolayisiyla proje 6nemli bir rekabet avantaji
saglamakla beraber Asya’dan Avrupa’nin en ug yerine kadar hi¢ kesinti olmadan
ulasim saglanmis olacaktir. Bu demir yolu projesi Ingiltere, Fransa, Belgika,
Almanya, Avusturya, Macaristan, Sirbistan, Bulgaristan, Tiirkiye, Giircistan,
Azerbaycan, Kazakistan, Tiirkmenistan ve Cin’i birbirine baglamaktadir (Akytirek,
2018, s. 5).

Bakii-Tiflis-Kars demir yolu, Iran iizerinden gergeklestirilen en kisa baglantidan 375
km daha kisadir. Bu projenin temel amaci, Tiirkiye ve Giircistan arasinda dogrudan
bir demir yolu baglantis1 kurmak ve mevcut demir yolu ile Giircistan iizerinden

Tiirkiye ile Azerbaycan, Orta Asya ve Mogolistan arasinda demir yolu baglantisi
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kurmaktir. Bu sayede Avrupa Birligi’nin TRACECA projesinin Tiirkiye-Kafkaslar
ag1 tamamlanacaktir (Ismayil, 2018, s. 43).

Bakii-Tiflis-Kars demir yolu, kuzey-giiney ve dogu-bati hatlarini birlestirmektedir.
Diger taraftan Rusya da kendi mallarim1 daha giivenli bir sekilde Tiirkiye iistiinden
diger bolgelere gonderebilmektedir. Bu proje, Tiirkiye’nin Giircistan ve Azerbaycan

tizerinden Orta Asya’ya, Cin’e ve Rusya’ya ¢ikisini saglamaktadir (a.g.e., s.44).

Bu proje ile Tiirkiye’nin Sovyetler doneminden kalma, Ermenistan’dan gecen Kars-
Guimri-Ayrum-Tiflis demir yoluna ihtiyaci kalmayacaktir. Kurulacak kesintisiz
demir yolu ile iran iizerinden yapilan dogu-bati koridoruna alternatif olusturulmasi,
Hazar iizerinden Tiirkiye’nin Orta Asya’ya baglanmasi, Marmaray ile Tiirkiye ve
Avrupa-Orta Asya arasinda daha kisa ve giivenli bir ulasimin aginin kurulmasi,
Tiirkiye-Giircistan-Azerbaycan-Tiirkmenistan iizerinden gerceklesen “Demiryolu-
Denizyolu Kombine Tasimaciligi” ile Orta Asya ile Akdeniz’in baglanmasi ve
Tiirkiye’nin Orta Asya ile yapilan transit tasimacilikta 6nemli bir konuma ulagmasi

hedeflenmistir (Kiigiikyildiz, 2012, s. 63).

Bakii-Tiflis-Kars demir yolu Orta Koridorun merkezinde yer almaktadir. Pekin’den
Londra’ya kadar ulasan bu demir yolu hattinin 79 kilometresi Tiirkiye’de, 246
kilometresi Giircistan’da ve 504 kilometresi ise Azerbaycan’da bulunmaktadir. Bu
hattin Giircistan, Azerbaycan ve Tirkiye’deki ticaret hacmini arttirarak ekonomik
biliylime saglamasi, yolcu tasimaciliginda ise sosyal ve kiiltiirel etkilesimi arttirmasi

beklenmektedir (Dilek, Ozdemir, & Istikbal, 2019, s. 42).

2017 yilinda agilis1 yapilan Bakii-Tiflis-Ceyhan Demiryolunun temelleri 1993’te
Kars-Tiflis arasinda demir yolu yapimiyla baslamig ve daha sonra Azerbaycan
projeye dahil edilmistir. Projenin temelleri 2007°de Giircistan’da, 2008’de Kars’ta
atilmis ve 1 milyon yolcu ve 6,5 milyon ton yiik tasima kapasitesi ile 2017 yilinda ilk
sefer gergeklesmistir. 2034 yilinda bu demir yolu hatt1 i¢in 3 milyon yolcu ve 17

milyon ton yiik taginmasi hedeflenmektedir (www.setav.org, 2017).
2.2.8. OBOR Kapsaminda Uluslararasi Ticarette Eksen Kaymasi

Kiiresel ekonomik gelismelere bakildiginda, iilkelerin rekabet avantaji elde
edebilmek i¢in farkli standartlar gelistirme cabasi icerisinde olduklar1 goriilmektedir.

Bati’nin kazancinin azalmasi ve Asya’nin yiikselise gecmesi diinyanin giic
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dengelerinde degisiklige yol agmakta ve Asya’ya yonelik siyasi ve ekonomik
degisimi hizlandirmaktadir. Gliniimiizde pek cok {ilke, kiiresel ticareti belirleyen bati
normlarmi uygulamak istememektedir. Dolayisiyla artik iki iilkenin ya da blogun
uluslararasi ticarete hakim oldugu bir sistem yerine farkl {ilke gruplarinin veya daha
fazla aktoriin etkin oldugu bir yapmin olusmasi muhtemeldir. Cok tarafliligin
yeniden gecerli olmaya basladig1 glinlimiizde AB, Japonya ve kismen Cin, ABD’nin
geri ¢ekilmesi sonrasinda liberal ekonomik diizeni siirdiirmeye ¢alismaktadir. Cin
Devlet Baskani Xi Jinping’in 2017°de Davos’ta serbest ticaret, kiiresellesme ve ¢ok
taraflilikla ilgili ovgiileri s6z konusu degisimi destekledigini gostermektedir (Yiicel,

2018, s. 753).

Gectigimiz son birka¢ on yila bakildiginda ekonomik gii¢ dengesinde degisiklikler
oldugu goriilmektedir. 2000 yilinda gelismis iilkeler, kiiresel GSYH’nin yaklagik
%80’ini olustururken, bu oran 2019 yilinda %60’lara kadar diigmiistiir. Kaybedilen
bu oranin %8’ini Asya-Pasifik bolgesi almistir. Bu gelismenin hizin1 ve Covid-19
krizinin etkisini belirlemek iizere yapilan hesaplamalar sonucu ii¢ egilimin One

ciktig1 goriilmustiir (eulerhermes.com, 2021):

- Bunlardan ilki diinyanin ekonomik agirliginin Asya’ya kaydigi yoniindedir.
1990’larda ABD’ye dogru gerceklesen bu agirlik, 2001°de durmus ve 2002°de tekrar
Asya’ya yoOnelmistir. S6z konusu donemlerde gelismis iilke ekonomilerinin

bliylimesi yavaslamis ve Cin WTO’ya girmistir.

- Ikincisi, Asya-Pasifik bolgesinin Covid-19 krizi sonrasinda diger iilkelere oranla
daha hizli toparlandig1 ve gelecek donemlerde bu siireci hizlandirabilecegidir. 2020-
2021 doneminde, agirlik merkezinin doguya dogru yillik ilerleyisi, 2015-2019
donemine oranla 1,8 kat daha fazla olacaktir. Salgin nedeniyle agirlik merkezinin
doguya kaymasi 2020-2024 doneminde salgin krizi Oncesi Ongdriilen biiylime

ortalamasina oranla 1,4 kat daha hizl1 gerceklesecektir.

- Uglincii olarak ise, uzun vadeli tahminler cercevesinde ekonomik agirlik
merkezinin, Cin, Hindistan ve Pakistan’in birlesimine yakin yere kayacagi
ongoriilmektedir. Bu da Cin’in ve diger Asya iilkelerinin kiiresel ekonomi {izerindeki

giictinii gostermektedir.
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Asagida yer alan grafik, 1980-2019 yillar1 arasinda Gelismis-39, G7, AB-28,
Yiikselen Asya-33 ve Gelisen-Yiikselen-155 ekonomilerinin kiiresel GSYH’deki
paylarin1 yansitmaktadir. Buna gore, Cin’in i¢inde bulundugu gelisen Asya
ilkelerinin pay1 1986 yilina kadar %10’dan diisiik iken, sonrasinda bu oran artarak
2006’da AB’yi, 2016’da ise G7 iilkelerini geride birakmistir. Geligmis 39 iilkenin,
AB’nin ve G7 llkelerinin payr 1990’lardan itibaren diismeye baglamistir. Cin,
Hindistan, Rusya gibi gelismekte olan 155 iilkenin i¢inde bulundugu yiikselen ve
gelisen llkelerin payi, 1992 yilindan itibaren yiikselmis ve 2019 yilinda %60’a
ulasmistir. Dolayisiyla gelismekte olan iilkelerin kiiresel ekonomideki payinin
gelismis {ilkeleri gectigi soOylenebilir. Bu gelismeler ve son 30 yilda diinya
ekonomisinde yasanan eksen kaymalar1 beraberinde siyasi, askeri ve ekonomik
sorunlar1 getirmistir. Uretim ve ticaretteki yon degisikligi ekonomik biiyiimeyi daha
kirilgan hale getirmistir. Ve sonug olarak artan bagimlilik ticari miidahalelere yol

acmustir (Sanh & Ates, 2020, s. 78).
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Grafik 4: Ekonomik Gruplarin Diinya GSYH’den Aldiklar1 Pay (1980-2019)
Kaynak: (Sanli & Ates, 2020, s. 78)

2000’lerden itibaren diinya piyasalarini domine eden ve diinyanin en biiyiik {ireticisi
olan Cin, ekonomik yavaglama riski ile karsilasmistir. En biiyiik ticari partnerleri
olan ABD, AB ve Japonya’da 2008 krizi nedeniyle talepte meydana gelen diisiis
ithracat odakli Cin’de ekonomik yavaslamaya yol agmistir. Bu durum iilkenin farkl
alternatiflere yonelmesini saglamistir. Bu kapsamda ABD ve AB arasinda

Transatlantik Ticaret ve Yatirim Ortakligi Atlasmasi’nin (TTIP) yapilmasinin
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ihracatin1 olumsuz etkileyecegini diisiinen Cin, Yeni Ipek Yolu projesine daha fazla

Oonem vermistir (Karago6l, 2017, s. 4).

Cin Hiikiimeti, OBOR Projesini yeni kiiresellesme paradigmasi olarak tanimlamakta
ve tek kutuplu ekonomik ve siyasi diizene bir alternatif olarak gérmektedir. Bu
yiizden, Cin’in aktif bir sekilde rol aldigi1 bu proje, Cin liderliginde ¢ok kutuplu bir
diinya ekonomisinin olusturuldugu yeni kiiresellesme siirecinin en 6nemli kismini

olusturmaktadir (Simsek O. , 2019, s. 188).

Cin’in OBOR projesi, 47,100 km karayolu, 14 lojistik merkezi, petrol ve dogalgaz
boru hatlari, genis kapsamli enerji iletim hatlar1 ile Avrupa ve Asya’da kapsadigi
60’tan fazla iilke ve 40 milyon km?’lik cografya ile olduk¢a 6nemli bir projedir.
Diinya yiizol¢timiiniin %26’sin1, niifusun ise 4 milyarlik kismin1 kapsayan proje
Asya ile Avrupa ve Afrika’yr birbirine baglamayr amaclamaktadir. Karayolu,
denizyolu ve havacilik koridorlar1 ile ulagimi saglamayu, ticarette tarife dis1 engelleri
kaldirmay1, yatirnmlar arttirmayi, devletler arasi is birligini artirmayi, kiiltlirel ve
beseri iliskileri gelistirmeyi hedeflemektedir. Bunun icin gerekli altyapinin 2049

yilina kadar tamamlanmasi 6ngoriilmektedir (Elbir, 2019, s. 1).

OBOR projesinin, Giineydogu Asya ve Pasifik bolgeleri ile ABD ve AB gibi kiiresel
giicler arasinda, karsilikli ya da c¢ok tarafli ticaret anlagmalariyla kurulan uluslararasi
ticari sistemi gelistirecegi ve mevcut sisteme bir alternatif olusturacagi seklinde
degerlendirmeler yapilmaktadir. Proje kapsaminda ortaya g¢ikacak yeni jeopolitik
ortama iliskin ¢esitli iyimser ve kotiimser goriisler giderek derinlesmektedir. Proje
hakkindaki iyimser goriisler, ulasim olanaklarini arttirarak ekonomik alani
genisletecegi, dogu ve bat1 pazarlarinin entegre olacagi, ticari biiyiime ve kiiltiirel is
birligi imkani saglayacagi, yeni iktisadi ve siyasi modeller yaratacagi, bolgesel
catismalar1 azaltacagi yoniindedir. Kotiimser goriisler ise Cin’in, AB ve ABD
karsisinda giliclenecegi, dogunun batiya kars1 Cin merkezli bir kutup olusturacagi

yoniindedir (Giinay, Cetiner, Seving, & Kiitiik¢ii, 2019, s. 168).

Yeni Ipek Yolu projesi Cin’in etki alanim arttiracak ve jeopolitik kirilmalara yol
acacaktir. Agir sanayi kapasitesi ve ileri teknolojilerine ragmen ekonomik durgunluk
yasayan ve biitce agiklarmin fazlaligit nedeniyle siirdiiriilebilir bir biliylime

saglayamayan bircok AB iilkesi bu projeyi bir umut olarak gormiistiir. ingiltere
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AB’den ayrilinca Cin’i yatirim ve ticarette dogal ortak kabul ederken, Macaristan ve
Polonya gibi ekonomik giicli daha zayif iilkeler de Cin’i AB’ye gore daha yakin
ekonomik ortak olarak kabul etmeye baslamistir (Bay, 2018).

AB Istatistik Ofisi tarafindan hazirlanan veriler 151nda asagida yer alan tabloya
bakildiginda, 2020 yilinda, AB’nin Cin’den ithalat1 6nceki yila gore %5,6, ihracati
ise %2,2 artis gostermistir. Toplam ticaret hacmi ise 696 milyar dolara yiikselerek
Cin’1 AB’nin en biiyiik ticari ortagi haline getirmistir.

Period Imports Exports Balance Total trade
Value Mio & % Growth % Extra-EU | Value Mio & % Growth % Extra-EU Value Mio GI Value Mio €

2010 245447 16.7 105,133 7.3 -140,314 350,580
2041 255,059 4.3 154 126,570 204 7.8 -1249 380 382,520
202 250,140 23 147 132,247 45 15 -117,893 382 387
2013 238,932 4.5 147 134,734 18 76 -104,198 373,666
2014 256,519 T4 158 145,104 T 81 -111,415 401,623
2018 5915 15.4 180 145 561 03 7.8 -150,354 441476
2016 208,933 1.0 187 153 416 54 82 -145516 452 349
207 322755 8.0 182 178,775 16.5 a0 -143,979 501,530
2018 342 836 62 178 187 952 5.1 a1 -154, 683 530,588
219 363,420 6.1 187 108, 408 56 9.3 -164,932 5&1,027
2020 383,888 56 224 202,840 22 105 -181,030 586,737

Tablo 3: Cin-AB Ulkeleri Arasindaki Mal Ticareti (2010-2020)

Kaynak: https://ec.europa.eu/trade/policy/countries-and-regions/countries/china/  (Erisim
Tarihi: 17.11.2021).

AB ve Cin arasindaki ticaret genellikle deniz yolu ve son donemlerdeki yatirimlar
cercevesinde Rusya ve Kafkasya iizerinden gecen de demir yolu aglarn ile
gerceklestirilmektedir. Bu ticaretin Yeni Ipek Yolu iizerinden yapilmasi halinde
Kazakistan, Afganistan, Ozbekistan gibi {ilkelerin kiiresel piyasalara entegre
olabilmesi i¢in bir firsat elde edilecektir. Diger taraftan projenin kaliteli ulagtirma
altyapis1 farkli cografyalar1 baglamakta ve yeni ekonomik merkezlerin ortaya
¢ikmasina imkan saglamaktadir. Son donemlerde Bati Cin’de yapilan ulagtirma
altyap1 calismalar1 bolgenin diinyaya entegrasyonunu arttirmigtir. Ticaretin gelismesi
ve ekonomik biitiinlesme icin c¢aligmalarina devam eden Cin, yatirimlarini

hizlandirmaktadir (Kulaklikaya, 2013, s. 4).

2050 yilinda diinyanin ekonomik goriiniimiine iligkin olusturulan projeksiyonda
diinya gelirinin iki kat artacagina iligkin tahmine yer verilmistir. Gelisen 7 iilke
ekonomisinin 2050 yilinda 2016 yilina oranla milli gelirdeki paymin %35’ten
%50’ye cikacagi, G7 ilkelerinin payinin ise %7’ye diisecegi ve giineydogu Asya ve
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diger Asya ekonomilerinin payinin artacagi ongoriilmektedir. Cin ve Hindistan’in
s6z konusu donemde milli gelirdeki paylar ile ilk iki sirada yer almasi, AB-27
ilkelerinin paymin %10 azalarak Hindistan’dan daha diisiik olacagi dngdriilmektedir.
2016 yilindan 2050 yilina kadar gelisen ekonomilerin yaklasik %3,5, gelismis
ekonomilerin ise %1,8 oraninda biiyiiyecegi tahmin edilmektedir (Iinangli & Ayhan,
2020, s. 13).

Cin, kiiresel ekonominin gii¢ merkezinin Avrasya’ya kaymasi i¢in devlet sirketleri ve
ulusal varlik fonlari ile kiiresel yatirimet roliine biiriinmiistiir. 1978 yilinda baslayan
reform hareketleri 2000’lere kadar Cin’e yapilan dogrudan yabanci yatirimlar ile
uluslararas1 ekonomiye entegre olmus ve diinyanin atdlyesi olarak kabul edilmeye
baslanmistir. 2000’lerden itibaren ise dzellikle devlet sirketleri vasitasiyla sermaye
ihra¢ ederek kiiresel ekonominin en onemli aktorlerinden biri olmustur (Simsek O. ,

2019, s. 187).

Cin’in baslatmis oldugu Yeni ipek Yolu projesinin, ilerleyen dénemlerde hem
ekonomik hem de jeopolitik agidan kiiresel dengeleri degistirecegi yoniinde
beklentiler mevcuttur. Cin’in proje c¢ercevesinde pek cok iilkeye alt yapinin
gelistirilmesi i¢in yaptig1 yatirimlar bu projeye verilen dnemi gostermektedir. Ipek
yolu gilizergahi ile Avrupa, Ortadogu ve Afrika’ya ulasimin kolaylastirilmasi Cin’in
hedeflerindendir. Ulkelerin birbirleri ile daha yogun ticari iliskiler kurmasi genis

pazarlarin da olusmasini saglayacaktir (Tatar, Sahin , & Cavusoglu, 2018, s. 346).

Cin’in OBOR projesi ile elde ettigi bagariyr uzun dénemde de siirdiirecegi ve kiiresel
ekonomide ortaya c¢ikan eksen kaymasmin devam edecegine dair c¢aligmalar
mevcuttur. Pwc tarafindan hazirlanan 2050 diinya ekonomik raporu bunlardan
biridir. Rapor, G7 ile E7 olarak ifade edilen iilke gruplarmin 1995-2040 yillart
arasindaki durumu karsilastirildiginda, 1995 yilinda E7 iilkelerinin ekonomik
bliytikligliniin G7 {ilkelerinin yarist kadar oldugunu gostermektedir. 2015 yilinda ise
bu tilke gruplar1 aym diizeye ulagsmistir. 2040 yilinda ise E7 iilkelerinin ekonomik
biiyiikliigiiniin G7 {ilkelerinden iki kattan fazla olacagi tahmin edilmistir. Diger
taraftan 2050 yilinda diinya ekonomisinin iki kat artacag: ve diinyanin en biiyiik yedi
ekonomisinin altisinin bugiin gelismis ekonomiler olarak ifade edilen iilkelerden
olusacag belirtilmektedir. Birlesik Krallik, Fransa gibi tilkelerin ise ilk on iilke

arasina giremeyecektir. Ekonomide yasanan gelismeler finans piyasalarinda da etkili
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olmaktadir. ABD dolarina ek olarak Cin yuanmin da piyasada etkin hale gelmesi

kiiresel diizeyde rollerin degismekte oldugunu gostermektedir (Kogakoglu, 2020, s.
43-44).
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UCUNCU BOLUM

OBOR KAPSAMINDA TURKIYE’NIN ULUSLARARASI
TICARETTEKi KONUMU

3.1. Tiirkiye’nin Jeopolitik Konumu

Diinyada iki kitada birden topragi olan dort iilkeden biri olan Tiirkiye, Asya ile
Avrupa arasinda bir kopri konumundadir ve bu ylizden tarihin her déneminde
oldukca onemli olmustur. Cografyasi, niifusu, tarihi, evrensel etnik yapis1 ve askeri
giicii ile diinyanin sayili tilkelerindendir. Cografi olarak ii¢ ayr1 denizle ¢evrili bir
kiy1 devleti olmas1 pek ¢ok avantaji beraberinde getirmektedir. Asya ile Avrupa’nin,
Islamiyet ile Hristiyanligin, NATO ile BDT (Bagimsiz Devletler Toplulugu)’nin,
liberal ve kolektif ekonomik sistemin birlestigi yerde bulunan Tiirkiye, bu 6zelligi ile

diinya tilkeleri arasinda ayricalikli bir yere sahiptir.

Hem Asya hem de Avrupa kitalarinda yer alan Tiirkiye, ulasim basta olmak iizere
pek cok acidan bir koprii gérevi gormektedir. Eski diinya karalar olarak ifade edilen,
en eski ve en hareketli donemlerin yasandigi Asya, Avrupa ve Afrika kitalariin
birbirine en yakin oldugu yerde bulunmaktadir ve dolayisiyla bu kitalardan
ekonomik, siyasi ve Kkiiltiirel olarak etkilenmektedir. Zengin petrol ve dogalgaz
kaynaklarma sahip Orta Dogu iilkelerine yakin olmanin sagladigi avantajla beraber
bu toplumlarda ayni inanca sahip oldugundan sosyal, siyasal ve kiiltiirel agidan bir
etkilesim igerisindedir. Tiirkiye, kuzeydogu Tiirk Cumhuriyetleri ile soy ve inang
olarak ayni iken Avrupa iilkeleri ile de bilim, teknoloji ve uygarlik olarak etkilesim
kurabilmektadir (Celik, 2020, s. 204).

Tiirkiye, ayn1 anda NATO, Avrupa Konseyi, OECD, KEI, ECO ve Islam Konferansi
Orgiitii iiyesi olan tek iilkedir. Ote yandan, gelecek yiizyillda Hazar ve Orta Asya
dogal kaynaklarmin batiya tasinmasinda dogal koprii gorevi iistlenmigtir. Kiiresel
diizeyde biiyiik destek goren ve giizergah olarak en istikrarli ve giivenli yolu sunan
Bakii-Ceyhan projesi kapsaminda Hazar petrollerinin batiya ulastirilmasi
hedeflenmektedir. Soguk Savas sonrasinda diinyanin en hassas bdlgeleri olan
Balkanlar, Karadeniz ve Akdeniz Havzalari, Kafkasya, Orta Asya ve Orta Dogu

bolgelerinde yasanan gelismeler, diinyanin ve Avrupa’nin geleceginde oldukca etkili
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olmakla beraber Tiirkiye’nin tstlenmis oldugu rolleri ve etkinlikleri arttirmistir.
Yiiklenmis oldugu sorumluluklari yerine getirmeye ve yeni firsatlardan kazang
saglamaya calisan Tirkiye, bu cografyadaki etkin roliinii sonraki yiizyilda da
siirdiirmek mecburiyetindedir (Cift¢i & Kog, 2013, s. 854).

Tiirkiye’nin bulundugu konumun 6zellikleri ve mekansal kosullari, tarih boyunca
oldugu gibi gelecekte de ulagim sistemleri agisindan bir kavsak noktasi olmayi
siirdiirecektir. Petrol ve dogalgaz ulastirilmasinin 6énem kazanmasi ve bu kaynaklarin
boru hatlart ile bagka noktalara tasinmasinda kavsak noktasi olmasi, Tiirkiye’nin
tarin boyunca kitalar arasi ulagima iliskin biiyiik potansiyele sahip olmasini
saglamistir. Bu potansiyelden faydalanilmasi ise iilkedeki otoritenin yetenek, gii¢ ve

hedeflerine baglidir (Bakirci M. , 2014, s. 81).
3.2. Tiirkiye-Cin Ticari Iliskileri

Tiirkiye ve Cin arasindaki ekonomik ve ticari iliskiler eski ipek yolu kadar eskilere
dayanmaktadir. Iki iilke arasindaki iliskiler, ilk kez 1971 yilinda kurulan ikili
diplomatik iliskilerle kurulmustur. Cin 1979 yilinda, Tiirkiye ise 1980 yilinda liberal
dis ticaret anlayisina gecis yapmistir. Cin dig ticareti 1979 Oncesinde sosyalist
sanayilesmenin ihtiyaglar1 dogrultusunda sekillenmekteydi. Cin Dis Ticaret Kurumu
ticaret planin1 uygulamak, ithalat ve ihracati tekel altina almakla gorevliydi.
Tiurkiye’de 1se 1980 oOncesi ithal ikameci politika dogrultusunda hareket
edilmekteydi. Bu iki iilkenin bahsi gegen politikalarindan vazgecerek liberal dis
ticaret anlayisina gecis yapmasi ile aralarindaki dis ticaret canlilik kazanmis ve

ozellikle 1990’larda daha da artmistir (Simsek M. , 2006, s. 12).

1990’1larin ortalarina kadar iki iilke arasindaki ticarette sinirli bir artis yasanmistir.
Cin Tiirkiye i¢in biiylik bir pazar olsa da fiziki uzaklik ve pazara girmenin zorlugu
thracatcilar i¢in caydirict olmustur. 1995 yilindan itibaren Tiirkiye’nin Cin’den
ithalatt artmig ve Cin’in WTO’ya {liyeligi ile ticari engellerin ortadan kalkmasi
sonucunda daha da artmistir. S6z konusu donemde, ihracat i¢in Cin’e giden Tiirk
sirketleri bu iilkeye ihracat yapilmasinin imkansiz oldugu sonucuna varmislar ve
diisiik maliyetli Cin mallarin ithal ederek kar elde etmeyi tercih etmislerdir (EGIAD
Cin Raporu, 2020, s. 21).
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Tiirkiye ile Cin arasindaki ticaret, 2011 yilinda 20 milyar dolar1 asmis ve 2013
yilinda 28,3 milyar dolar ile en yiiksek seviyeye ulagmistir. 2021 yilina gelindiginde
ise ticaret hacmi 21,1 milyar dolar olarak gergeklesmistir. Asagidaki tabloya
bakildiginda iki {ilke arasindaki dis ticaretin dengesiz ve tek tarafli oldugu
goriilmektedir. Tiirkiye’nin 2013 yilinda ithalat yaptig1 {ilkeler arasinda Rusya’y1
geride birakarak ikinci sirada, 2015 yilinda ise birinci sirada yer almigtir. 2020 yili

itibariyle ise Tiirkiye’nin en biiyiik tiglincii ticaret ortagi olmustur (www.ftso.org.tr).

Vil L}}:m‘ S g'e';“;: :;i':f'“t 3/ };r;_lﬁl Hacim $ / Bin | Denge $ / Bin
2008 1437204  383| 15658210 183 17.095414| -14.221.007
2009 1599.139|  11,3| 12.676573|  -19.0| 14275712| -11.077.433
2010 2260.175|  41,9] 17.180.806 355  10.449.982| -14.911.631
2011 2466316 8.7 21.693.336 63| 24.159.652| -19.227.019
2012 2833255  149| 21.295242 18| 24.128497| -18.461.987
2013 3.600.865|  27.1| 24.685.885 159 28.286.751| -21.085.020
2014 2861.052| -20,5| 24.918.224 09| 27.779276] -22.057.171
2015 2414790 -15,6| 24.873.457 02| 27.288247] -22.458.666
2016 2328.044| 36| 25441433 23] 27.769477| -23.113389
2017 2036262|  26,1| 23.370.620 8.1| 26306881 -20.434.358
2018 2915.130] 07| 20.719.070|  -11,3| 23.634200| -17.803.940
2019 2.726.077|  6,5| 19.128.159 77| 21.854236] -16.402.082
2020 2.865.554 49| 23.019.929 169] 25.885.483| -20.154.375

Tablo 4: Tiirkiye-Cin Ticari Iliskileri
Kaynak: (www.ftso.org.tr).

Tirkiye ile Cin arasinda resmi iliskiler kurulduktan ve ikili ticaret basladiktan sonra
yalnizca 1993 ve 1994 yillarinda Tiirkiye ticaret fazlasina ulagsmistir. Diger yillarda
ise siirekli olarak Tiirkiye aleyhine bir durum gergeklesmistir. 1995 yilinda ithalat ve
thracat arasindaki fark acilmaya baglamis, Tiirkiye’nin Cin’e olan ihracati bir yilda
%81,1 azalirken, ithalat1 ise %109,1 artig gostermistir. Cin’in WTO’ya tlyeligi ihrag
riinlerinin Tiirkiye’ye daha kolay girmesine yol agmis ve dis ticaret agigi hiz
kazanmistir. 2008-2009 yillarinda yasanan kiiresel ekonomik kriz Tiirkiye’nin
Cin’den ithalatinin gorece azalmasi fakat ihracatin hizim1 kaybetmemesi dikkat

cekicidir. (Ath & Unay, 2014, s. 22)

Iki iilke arasindaki ticari iliskilere bakildiginda Tiirkiyenin Cin’e yapmis oldugu
ithracatta yeterli fayda ve avantaji saglayamadigi goriilmektedir. Son on ii¢ yilda

demir ve ¢elik ihracatinin yerini ihracatin {i¢te birine denk gelen tuz, kiikiirt, ¢imento
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ve kire¢ almaktadir. En ¢ok ihrag edilen diger mal gruplar1 arasinda mamul mallarin
olmasi toplam ihracatin daha ¢ok ham madde ve yari islenmis mal gruplarindan
olustugunu gostermektedir. Tirkiye tarafindan yapilan ihracat genel olarak yiiksek
teknoloji gerektirmeyen ham madde ve yart mamullerden olusmaktadir. Diger
taraftan Cin’den ithal edilen mallarin ise teknoloji ya da sermaye yogun, imalat
sanayiine dayanan mallar oldugu sdylenebilir (Dilek, Ozdemir, & Istikbal, 2019, s.
31).

Tarife ve tarife dis1 engeller, rekabetin yogunlugu, agir prosediirler ve biirokrasi,
fiziki uzaklik, dil ve kiiltiirel engeller, tiiketici tercihlerindeki farkliliklar gibi pek ¢ok
faktor Tirkiye’'nin Cin’e olan ihracatinin ithalatindan daha fazla olmasma yol
acmaktadir. Fakat burada sorun yalnizca ihracatin geride kalarak acik yaratmasi
degildir. Cin’e yapilan ihracatin belli kalemlerde yogunlasmasi ve fazla cesitlilik
olmamasi kirilganliga yol agmakta ayrica ihracatin genel olarak katma degeri diisiik
hammadde ve birincil {iriinlerden olugmasi siirdiiriilebilir bitylimeyi engellemektedir

(EGIAD Cin Raporu, 2020, s. 23).

Tiirkiye’nin diinyanin en ©nemli pazarlarindan biri olan Cin’den yeterince
yararlanabilmesi agisindan aralarindaki ticari iligki degerlendirildiginde diisiik bir
potansiyel oldugu goriilmektedir. Bunun nedenleri ise Tiirkiye’nin Cin pazarindaki
tilketim trendlerini ve Pazar farkliligin1 gérmesi, Cin bulundugu yerde bolge ici ticari
iligkilerin yogun olmasi, Cin’in kiiresel diizeyde biiyiik potansiyele sahip ortaklarinin
olmasi, iki iilke arasinda Ozel ticari anlagsmalarin bulunmamasi ve Cin pazarinda
Tiirkiye’nin bilinirliginin diisiik olmasidir (Ersungur, Bayramoglu, & Pabugcu, 2017,
S. 254).

1980’lerin ortasina kadar yapilan iist diizey ziyaretler sonrasinda 2000’lerin baginda
karsilikli iligkiler duragan hale gelmistir. 2003 yilinda bu iliskiler canlanmis ve 2010
yilinda iki iilke tarafindan imzalanan “stratejik ortaklik” anlagsmas1 yeni bir donemin
baslangict olmustur. Cin Tirkiye i¢in siyasi, ekonomik ve giivenlik alanlarinda
iligkilerin arttirilmasi gereken bir iilkedir. Cin ise Tiirkiye’yi, Avrupa ve Balkanlar’a
acilan bir kapi, Orta Asya ve Ortadogu’da ekonomik igbirligi yapacagi bir ortak
olarak gdrmektedir. Cin’den baslayarak Ozbekistan, Kazakistan, Rusya, Tiirkiye ve
Yunanistan lizerinden Roma’ya ulasan Kusak-Yol projesinin {icii denizden ikisi

karadan olmak iizere bes hattan olugsmaktadir. Bu hatlardan birinin Tiirkiye {izerinden
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gegmesi, Asya-Avrupa-Asya baglaminda stratejik giizergahlarin kontroliine sahip
olunmas1 Tiirkiye’yi bu projedeki en onemli iilkelerden biri yapmaktadir. Proje
kapsaminda Tiirkiye ve Cin, ekonomik, kiiltiirel, glivenlik ve jeopolitik alanlarda
tamamlayic1 iilkeler haline gelmislerdir. Projenin ilerleyen siireclerinde bu iki
tilkenin askeri, siyasi, ekonomik ve kiiltiirel alanlarda birbirlerine olumlu katki
saglayacak olmasma ragmen bugiin projeye iligkin ¢esitli sorunlar bulunmaktadir

(Durdular, 2016, s. 91).
3.3. Tiirkiye’nin Uluslararasi Ticaretteki Yeri

Tirkiye’nin dis ticaret yapisina bakildiginda genel olarak, uzun bir ddnem korumaci
ve miidahaleci bir politika izlendigi ve ekonomi politikasinin temel hedefinin kendi
kendine yeten bir yapi olusturmak oldugu goriilmektedir. Ayrica ithalat tutarinin
ithracat tutarinin neredeyse iki kat1 olmasi, devaliiasyon donemleri disinda ihracatta
biiylik bir sicrama olmamasi ve ithalatin yillik degisim oraninin ihracattan fazla

olmasi nedeniyle dis ticaret dengesi tamamen ithalata baglidir (Aksoy, 2004, s. 398).

Tiirkiye’nin 2020 ihracati bir dnceki yila kiyasla %6,2 oraninda azalarak 169,6
milyar dolar olarak gergeklesmistir. S6z konusu dénemde ithalat ise %4,4 artarak
219,5 milyar dolar diizeyine ¢ikmustir. Thracatin ithalati karsilama orami ise %86°dan

%77,3’e diismiis ve dis ticaret ac1g1 49,8 milyar dolara ulasmistir.
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ihracatin

Oram
Deger Degisim Deger Degisim Deger Deger

Yillar (%) (%) (%)
2013 | 161 480915 - 260 822 803 - -99 341 888 | 422 303 718 61,9
2014 | 166 504 862 3,1 251 142 429 -3,7 -84 637 567 | 417 647 291 66,3
2015 [ 150982114 -9;3 213619211 | -14,9 |[-62637098 | 364 601 325 70,7
2016 [ 149246999 -11 202 189 242 -5,4  |-52942 243 [ 351 436 241 73,8
2017 | 164494619 10,2 |238715128 18,1 |-74 220509 | 403 209 747 68,9
2018 | 177 168 756 7,7 231 152 483 -3,2 -53 983 726 | 408 321 239 76,6
2019 | 180832722 2,1 210 345 203 -9 -29512 481 | 391 177 924 86

2020 | 169637755 -6,2 219 516 807 4,4 -49 879 052 | 389 154 562 77,3

Tablo 5: Tiirkiye’nin ihracat ve Ithalat Degerleri (2013-2020)

Kaynak:

https://data.tuik.gov.tr/Bulten/Index?p=Dis-Ticaret-Istatistikleri-Aralik-2019-

33848 (Erisim Tarihi: 17.11.2021)

Tiirkiye nin

son bes yila ait

kiresel

ticaretteki

pay1

asagidaki

tabloda

belirtilmektedir. Buna gore, 2019 ve 2020 yillarinda ihracat payinin Onceki
donemlere gore arttigt buna karsilik 2020 yilinda ithalat paymin da arttigi
goriilmektedir. WTO verilerine gore, Tirkiye 2020°de %1,3’liik pay1 ile kiiresel
ithalatta 23. sirada, %1°lik payi ile de kiiresel ihracatta 30. sirada yer almaktadir.

2016 2017 2018 2019 2020
ithalat | 91,2 %1,3 %1,1 %1,1 %1,3
fhracat | 90,9 %0,9 %0,9 %1 %1

Tablo 6: Tiirkiye nin Yillara Gore Diinya Ticaretindeki Pay1
Kaynak: WTO

Tiirkiye’nin 2020 ihracat verilerine bakildiginda en biiyiik ortaginin 15,979 milyon
dolarla Almanya oldugu goriilmektedir. Bu iilkeyi sirasiyla; 11,236 milyon dolarla
Ingiltere, 10,183 milyon dolarla ABD, 9,142 milyon dolarla Irak ve 8,083 milyon
dolarla Italya izlemektedir. Bu iilkelere yapilan ihracat, Tiirkiye nin toplam ihracat:

icerisinde %32,2 orana sahiptir.
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Tiirkiye nin 2020 toplam ihracati bir dnceki yila gore %6,2 azalarak 180,833 milyon
dolardan 169,638 milyon dolara diismiistiir. Ithalat1 ise %4,36 artarak 219,517

milyon dolara yiikselmistir.

Dijjer: ihon A0 Dolsn Rapor Tarhi: 12 132 7121

Ocak-Kasim
13.40% 17.540
. 25 86 -
0.4 10126 12374 222 1.088 1478 ELY)
. 57 &1 . 58 53
138 .100 13.201 451 43 1385 1.2
- 60 65 - 58 54 E
Irak 10223 S.142 -10.6 8166 9.973 231 53 1216 FrAd
Gened iindetl Pays (%) 57 54 : 54 49 : 59 57
8753 2083 -171 7234 10323 427 Ta8 111 05
Gened kpindeid Pays %) 54 48 . 48 51 . 5a 52 E
ispamya 5138 BGAL -179 B0a3 8] 457 Bl L] ELFS
Genel iindeii Fays (%) 45 35 . 40 43 . EX] 40
Fransa 7246 7.185 84 6385 8109 o Tis i a8
Gt krindend Fayi | %) 44 42 - 42 I . 4 37 .
Hollarda 5.762 £.185 9.8 4684 £.170 1.7 472 637 349
Genet indetl Payi (%) 1z EX] - 31 N - 9 30
israil 4.464 4704 54 4200 5656 349 452 B17 64
Gened kpindeid Pays %) 25 28 . 28 28 . 28 23 E
BAE 1627 2828 -22.0 2388 4533 1078 78 L1 1435
Giened icinded] Pays | %) 20 17 . L6 24 . 17 345
ilk 10 ke Toplama BE.780 81228 a4 Fa.702 97.050 335 7.7 10.396 34
inr. 47, - 47, 47, - .

Tablo 7: Tiirkiye’nin En Fazla Ihracat Yaptig1 10 Ulke

Kaynak:https://ticaret.gov.tr/data/5d63d89d13b8762f7c43a738/5-En%20Fazla%20
Ihracat%20Yapilan%2010%20Ulke.pdf (Erisim Tarihi:20.11.2021)

Asagida yer alan tabloya bakildiginda ise 2020 yilinda en ¢ok ithalatin Cin’den
yapildig1 goriilmektedir. 2019 yilinda Rusya 23,115 milyon dolarla ilk sirada yer
alirken, 2020 yilinda 23,041 milyon dolarla en ¢ok ithalat yapilan iilke siralamasinda
Cin birinci olmustur. Bu iilkeyi sirasiyla; 17,829 milyon dolarla Rusya, 21,733
milyon dolarla Almanya, 11,525 milyon dolarla ABD, 9,200 milyon dolarla Italya
takip etmektedir. Bu iilkelerden yapilan ithalat, toplam ithalatin %38’ini

olusturmaktadir.
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Deger: Milyon ABD Dolan Fapor Tardhi: 1012 3021

Kasim

Cin 20.557 41,6
Genel igindekl Pay (%) 91 10,5 10,4 120 106 113
Rusya Federasyonu 23115 17.829 15866 5576 51,2 1723 2985 72,0
Genel igindekl Pay (%) 11,0 &1 20 106 82 11,1
Almanya 19.230 21.733 19.338 19.743 21 2.354 1.867 -20.7
Genel icindeki Pay (%) 92 99 9.8 &1 11,1 A ]
ABD 11.847 11.525 10.676 11.704 96 230 1.189 43,3
Genel igindekl Pay (%) 56 53 54 4.8 39 4.4
Italya 9.350 9.200 8.136 10.429 282 953 1123 178
Genel igindekl Pay (%) 4.4 42 41 43 45 42
Hindistamn 6.635 4230 4.359 7.197 651 400 808 1021
Genel igindeki Payr (%) 32 228 22 30 1,9 EX:]
Giney Kore 8777 5.734 5.219 6.869 316 505 693 374
Genel icindeki Pay (%) a7 271 28 28 24 25
Ispanya 4.446 5.039 4.432 5.699 286 618 650 51
Genel igindeki Pay (%) 21 23 22 24 29 24
Fransa 6.760 6.988 6153 7.17% 164 [ 633 -79
Genel icindeki Pay (%) 32 32 31 10 33 24
Ukrayna 2715 2.590 2231 3.970 779 266 572 114,9
Genel icindekl Pay %) 13 1,2 1,1 1,6 13 21
Tk 10 Oike Toplam: 109.065 108.510 96.976 127.461 314 10.576 13.538 28,0
Genel ith. 5 0 B

Tablo 8: Tiirkiye’nin En Cok Ithalat Yaptig1 10 Ulke

Kaynak:https://ticaret.gov.tr/data/5d63d89d13b8762f7c43a738/6-En%20Fazla%
20Ithalat%20Yapilan%2010%20Ulke.pdf

3.4. Tiirkiye’nin OBOR Projesi Kapsaminda Uluslararasi Ticaretteki Yeri

Diinya ticaret hacmi giderek artarken kiiresel ve etkin lojistik alt yapiya sahip iilkeler
bu siirecte 6n plana ¢ikmaktadir. Ayrica diinyada ekonomik bir doniisiim yasanmakta
ve kiiresel ticaretin merkezi Asya-Pasifik bolgesine dogru kayarak siyasi ve
jeopolitik sonuglar dogurmaktadir. Biitiin bunlar sonucunda lojistik hizmetleri daha
fazla 6nem kazanmis ve rekabet avantaji saglamaya baslamistir. Tiirkiye gibi gegis
giizergahinda yer alan iilkeler igin firsat yaratan bu durum basarili bir sekilde
degerlendirilerek olumlu sonuglar elde edilebilir (Bakirci, Takim, & Tiizemen, 2017,
s. 177).

Tiirkiye OBOR projesinin Orta Koridor hattinda yer almaktadir. Tirkiye ile beraber
65 {ilkenin yer aldigi bu projede 4,4 milyar insan ve kiiresel gayrisafi yurtigi
hasilanin (GSYH) %40’1 bulunmaktadir. Olduk¢a genis kapsamli olan bu proje
uluslararasi diizeyde ilgi ¢cekmektedir (m5dergi.com, 2021).

Ipek Yolu’'nun OBOR kapsaminda yeniden islerlik kazanmas: Tiirkiye ekonomisine
onemli katkilar saglayacaktir. Belirlenen yeni lojistik projeler ¢cergevesinde Cin hem

enerji ihtiyacin1 giderecek hem de Orta Asya, Tiirkiye ve Avrupa’yir birbirine
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baglayacaktir. Boylece Orta Asya’dan temin edilen hammaddelerin maliyeti
diistiriilecek ve yeni pazarlar olusturulacaktir. Giivenli ve risksiz yeni yollarin

gelistirilmesi ticaret hacmini arttirarak yeni yatirimlar igin ortam saglayacaktir (ikiz,

2019, s. 1696).

OBOR projesinin faaliyete baglamasi ile Tiirkiye, yeteri kadar aktif olamadigi Asya
pazarina daha diisiik maliyetle ve hizli sekilde girme sansi elde edecektir. Asya ile
dis ticaret rakamlarma bakildiginda bodlgede c¢ok etkin olundugu sodylenemez.
Uluslararas1 giic merkezinin Atlantik tekelinden c¢ok kutupluluga yoneldigi ve
ekonomik giiciin Asya’ya kaydigi gilinlimiizde, Tirkiye’nin bu bolge ile yeterli
iligskiler kurmamasi biiylik dezavantajlara yol agacaktir. Ulasim sorunlar1 bolge ile
yasanan en bliylikk problemlerdendir. Bolge iilkeleri ile saglanacak dogrudan
ekonomik iligkiler giivenlik agisindan riskli, lojistik acisindan ise oldukga
maliyetlidir. Bu nedenle Yeni ipek Yolu projesinde yer almak, giderek gelisen ve

Oonem kazanan Asya pazarina ulasimi kolaylastiracaktir (Sahin B. , 2020, s. 159).

Tiirkiye’nin Asya ve Avrupa kitalarinin birlestigi noktada yer almasi, projenin “Ipek
Yolu Ekonomi Kusagi” hattinin en 6énemli tilkesi haline getirmekte ve Marmaray,
Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Bakii-Tiflis-Kars ve Edirne-Kars demir yolu
projelerinin daha da o6nemli kilmaktadir. Proje Tiirkiye’ye ekonomik kazang

verecektir (Karagol, 2017, s. 7).

OBOR projesinin  Tiirkiye’ye asagida belirtilen ti¢ alanda katki saglamasi
beklenmektedir (Tuerdi, 2018, s. 5-6):

- Ulasim Kolayligr Saglama: Tiirkiye’nin son donemlerdeki ticaret rakamlarina
bakildiginda Asya bolgesinin etkisinin olduk¢a az oldugu goriilmektedir. Kiiresel giic
merkezinin Atlantik tekelinden c¢ikarak c¢ok merkezli hale gelmesi ve ozellikle
Pasifik’e kaydig1 giiniimiizde Tiirkiye’nin bu bolgede etkin olmasi olduk¢a 6nem arz
etmektedir. Asya bolgesi ile ticari iligkilerin zayif olmasinin en 6nemli nedenlerinden
biri ulasimin yetersizligidir. Bolge ile ekonomik iligkilerin lojistik agisindan maliyetli
ve giivenlik acisindan ise riskli olmasi, Tiirkiye’nin OBOR projesi ile Asya pazarina

erisimini kolaylastiracaktir.
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-Karsilikli Ekonomik Bagimlilik Gelistirme: OBOR projesi, kapsamindaki iilkelerin
ortak menfaatleri dogrultusunda calismaktadir. Ipek Yolu'nun yeniden
canlandirilmasi, bu iilkelerin ekonomik ve Kkiiltiirel agidan gelismesine katki

saglamaktadir.

- Finansal Biitlinligi Saglama: OBOR projesi ile 6zellikle Tiirkiye ve Asya olmak
lizere glizergahta yer alan iilkeler arasinda sermaye akisi gergeklesecek ve mali
dayanigsma gergeklesecektir. Tiirkiye’nin Asya Altyapt Yatirim Bankasi’nin kurucu

tiyelerinden olmasi stratejik bir 6nem saglamaktadir.

Tirkiye, OBOR projesinin deniz yolu hattt sinirlar1 icerisinden ge¢memesine
ragmen, limanlar i¢in gerekli caligmalar1 yapmayi siirdiirmektedir. Projenin demir
yolu ayagini olusturan, Pekin’e giden Edirne-Kars bdliimii tamamlandiginda Trans-
Sibirya hattindan 7000 km daha kisa bir alternatif olusturularak zaman ve
sermayeden tasarruf saglanacaktir. Diinyada demir yolu agina sahip ilk 30 iilkeden
biri olan Tiirkiye, TRACECA demir yolu, TANAP ve Tiirk Akim gaz boru hatlar
projeleri sayesinde uluslararasi diizeyde 6nemli pozisyonlar elde edecektir. Tiirkiye,
jeopolitik konumu itibariyle orta koridorun en dnemli glizergahlarindan biridir ve
orta koridorun tamamlanmasi icin yapilan yatirimlar kapsaminda biiylik olcekli
projelere ev sahipligi yapmaktadir. OBOR projesinin islerlik kazanmasi ile kara yolu
tasimaciliginda diisiis, demir ve hava yolu tagimacilifinda artis yasanmasi
beklenmektedir. Edirne-Kars hizli tren projesi, Marmaray ve 3. hava limaninin
faaliyete baslamasi bunu kamitlamaktadir. Modern Ipek Yolu projesi Tiirkiye nin
uluslararas1 arenadaki cazibesini arttirmaktadir. Daisigleri Bakanligi’nin 2019
raporunda orta koridorun tamamlanmasi ile 600 milyar dolarlik kaynak beklentisinin
oldugu ifade edilmistir. Bu proje kapsaminda Tiirkiye ekonomik ve sosyo-kiiltiirel
acidan gelisme saglayacak ve bolgenin stratejik onemi artacaktir (Yilmaz, Erdem, &

Kaya, 2020, s. 211).

Tiirkiye son donemlerde hem iilke hem de bdlge i¢cin 6nemli altyapi projeleri
gelistirmistir. Modern Ipek Yolu’nun énemli en temel projelerinden olan Marmaray
ve Yavuz Sultan Selim Kopriisiiniin tamamlanmasi, Cin-Avrupa demiryolu
hattindaki Onemli bir altyapt sorununu gidermistir. Asya-Avrupa demiryolu
tastmacili@min Istanbul bogazindan feribotlarla yapilmas: yiiksek maliyetlere ve

zaman kayiplaria yol agmaktaydi. Ancak kullanilmaya baglanan bu iki 6nemli proje
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kesintisiz tagimacilik firsati sunmustur. Tagima maliyetlerini ve siiresini azaltmasi bu
koridorun daha fazla tercih edilmesini saglamaktadir. Ancak Orta Asya iilkelerinin
ekonomik olarak az gelismis olmasi, Tiirkiye’nin yer aldig1 orta koridorun tercih

edilmesinde risk yaratmaktadir (Filiz, 2020, s. 128).

Tiirkiye, OBOR projesi ile Cin basta olmak iizere proje kapsamindaki iilkelere
ihracati arttirma imkani elde etmistir. Bir lojistik projesi olmakla beraber ayni
zamanda Cin ve ilgili tilkelerin kiiresel ekonomik sisteme entegrasyonunu esas alan
projede Tiirkiye, Avrupa’ya olan yakinligi, nitelikli is giicii, Kuzey Afrika ve Orta
Dogu’ya olan cografi yakinlhigi sebebiyle onemli avantajlara sahiptir. Tiirkiye,
tiretimde kullandig1 girdileri yerli ve milli iiretimle tedarik ettigi takdirde ihracatci

tilke konumuna ulasarak durumu lehine gevirebilecektir (Kiigiikkiremit¢i & Giiler ,

2019, s. 153).

Tiirkiye’nin agilim yapmaya calistigi Asya’da merkezi irade Rusya ve Cin’dedir. Bu
iki lilkede cografi konumlar1 ve tarihsel ge¢misleri nedeniyle Tiirkiye’den daha
avantajlt durumdadir. Orta Asya’da Rusya’nin, Asya-Pasifik’te ise Cin’in etkisi inkar
edilemez bir diizeydedir. Pakistan ve Malezya ile kurulan iyi iliskiler Tiirkiye’ye
Giiney Dogu Asya’da etkili olabilmek i¢in imkan saglamaktadir. Diger taraftan
Rusya’nin Avrasya Ekonomik Birligi kapsaminda yaptigi giimrikk anlagmast,
Tiirkiye’nin bu iilkelerle olan ihracatindaki giimriik vergisi oranini yaklasik %40
oraninda arttirmis ve ekonomik iliskilerini olumsuz etkilemistir. Tirkiye bolge
tilkeleri ile tercihli ticaret anlasmalari yaparak bu problemi ¢6zmek i¢in ¢esitli
caligmalar yapmaktadir. Bolge ile ticari iliskilerin gelistirilmesi iilkemizin Asya
acilimimin en Onemli konularindandir. Bolgeye hakim giiglerin politikalarinin
izlenmesi, dengelere dikkat edilmesi ve varligin arttinlmasi gerekmektedir

(www.aa.com.tr, 2020).

Tarih boyunca farkli medeniyetleri birlestiren Ipek Yolu, giiniimiizde kiiresel
ekonomiye ve Tiirkiye ekonomisine cesitli firsatlar sunmaktadir. Son donemlerde
uluslararas1 ticaretteki konumu degerlendirildiginde Cin’in, Cin-Tiirkiye-Avrupa
arasinda bulunan iilkeler i¢in pazar firsati yarattigr soylenebilir. Kiiresel diizeyde
thracatin1 yayginlastirmak isteyen Tiirkiye, ekonomik hedefleri dogrultusunda
projede bulunmali ve konumunun sunmus oldugu avantajlardan faydalanmalidir
(Karagol, 2017, s. 7).
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SONUC

Gliniimiizde iilkeler, uluslararasi ticarette etkin bir rol alabilmek i¢in yogun bir ¢aba
sarf etmektedir. Uluslararasi ticarette etkin bir konuma ulagsmak ayni zamanda
kiiresel giic merkezlerinden biri olmanin Oniinii de agmaktadir. Mevcut durum
incelendiginde kiiresel ticarette en ¢ok paya sahip iilkelerin en giicli tilkeler oldugu

anlasilmaktadir.

Cin, tarihi Ipek Yolu’nu yeniden canlandirmak iizere OBOR projesini gelistirmistir.
Bu proje ile hem bolge iilkelerinin uluslararasi ekonomiye entegrasyonu saglanacak
hem de olusturulacak ulasim aglart sayesinde uluslararasi ticaret daha diisiik
maliyetli ve hizli yapilabilecektir. OBOR Projesi, Cin’in bdlgesel ve kiiresel
beklentileri ve endiseleri sonucunda gelismistir. Diinyadaki ekonomik gii¢
merkezinde yasanan eksen kaymasina alternatif olusturan bu proje sayesinde pek ¢cok
bolge iilke uluslararasi ticarette daha aktif bir sekilde yer alabilecektir. Proje
kapsaminda Ipek Yolu Ekonomi Kusagi ve 21. Yiizyil Deniz ipek Yolu Projeleri
gelistirilerek, Cin’den Avrupa, Avrasya ve Asya-Pasifik ekonomi koridorlari

olusturulacaktir.

Cin, 2001 yilinda WTO tiiyeligi ile uluslararasi ticarette rekor diizeylere yiikselmis ve
bliylime rakamlarinda 6nemli bir artis yasamistir. Cin’in gergeklestirmis oldugu

ekonomik gelismeye benzer baska bir 6rnek oldugu sdylenemez.

Uzun yillar boyunca gii¢c merkezi ABD ve Bat1 eksenli olmugstur. Ancak son otuz yila
bakildiginda bu gii¢c dengelerinin yavas yavas Asya’ya kaydigi goriilmektedir. Bunun
en Oonemli nedenlerinden biri Cin’in uluslararasi ticaretteki yiikselisidir. Uzun bir
donem kapali bir ekonomik sistemin hakim oldugu iilke daha sonra disa agilma
politikas1 g¢ergevesinde farkli uygulamalar gelistirmis ve kirk yilda ihracatini 7.2
milyar dolardan 2.2 trilyon dolara ¢ikarmayir basarmistir. Cin ve Asya bdlgesi

gelecek déonemlerde de OBOR projesi ile etkisini arttiracaktir.

OBOR projesi bolge i¢in bir kalkinma araci olarak goriilmekle beraber, Cin’in yeni
ekonomik giic merkezi olarak hegemonya kurmaya amagladigi ve proje
kapsamindaki iilkeleri kendine bagli hale getirmeyi ¢alistigi yoniinde elestiriler

almaktadir. Tiirkiye-Cin arasindaki ticaret {ilkemizin aleyhine seyretmektedir. Ayrica
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projede gelistirilecek yeni yollarla Tiirkiye saf dig1 birakilabilir. Dolayistyla Tiirkiye,
hem Cin ile olan ticaretini lehine ¢evirmek i¢in hem de projenin en OSnemli

tilkelerinden olmayu siirdiirebilmek igin yogun bir sekilde ¢alismalar yiiriitmelidir.

OBOR kapsaminda Tiirkiye orta koridorda yer almakta ve Projenin en Onemli
tilkelerinden biri durumundadir. TRACECA, Marmaray gibi biiyiik projelerle ag
tizerinde aktif bir rol almaktadir. Tiirkiye uzun yillar boyunca Asya iilkeleri ile olan
iliskilerini ilerletememistir. Yalmizca Bati1 ile sorunlar yasadiginda Asya’ya
yonelmistir. Gelistirilen bu ¢aligsmalarla uzun yillar mesafeli oldugu Asya iilkeleri ile
iligkilerini arttirma imkani1 saglanmistir. Bolge iilkelerinin kiiresel ekonomik gii¢
merkezi olmaya basladigi bu siiregte kazancl ¢ikmak icin OBOR Projesinin iyi

degerlendirilmesi gerekmektedir.
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