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Ozet

Cin, 2013 yilinda ilan ettigi Kara ve Deniz ipek Yolu Projesi (One Belt One Road-OBOR) ile
Asya-Avrupa kara ve deniz ticaret hattinda yer alan 60’1n {izerinde iilke arasinda bir ulastirma alt yapist
kurmay1, ayrica ticaret ve yatirim iligkileri gelistirmeyi hedeflemistir. Stratejik ve jeopolitik unsurlar
icerdiginden dolay1 girisimi sadece “Cin’in ihracatina yonelik bir ulastirma alt yapisi” olarak
degerlendirmemek gerekmektedir. Girisim bazi kesimler tarafindan AvrupAsya (Euroasia) c¢agmin
baglangi¢ adimui olarak degerlendirilmekte, hatta girisimin kiiresel bir nitelik tasidigt diistinilmektedir.
Girisimin ekonomik ¢arpan etkisinin 2,5 olacagi, bu anlamda Cin’in yatirdig1 her 1 trilyon dolarin aslinda
¢ok daha biiyiik bir ekonomik biiyiikliigii ifade ettigi belirtilmektedir.

Tirkiye, yerel ylk potansiyeli, jeopolitik konumu, ulagtirma altyapisi, 6zellikle Marmara
bolgesinde yer alan limanlarin Karadeniz yonlii transit konteyner igin dnemli bir yiik aktarma bolgesi
olmasi gibi faktorler ile girisimde dnemli bir alternatif giizergah olma potansiyeline sahiptir. Bu ¢alismanin
amact Tirkiye’nin OBOR girisimi i¢inde aktif rol istlenmesinin avantaj ve dezavantajlarini
degerlendirmektir.
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THE IMPORTANCE OF TURKEY IN CHINA’S ONE ROAD ONE BELT
INITIATIVE

Abstract

China launched “One Belt, One Road” (OBOR) initiative in 2013 with the stated aim to connect
more than 60 Eurasian economies through infrastructure, trade and investment. This initiative should not
be understood only "a transport infrastructure for China's export", it should be evaluated in the context of
the country's strategic and geopolitical. OBOR is evaluated "a global phenomenon" and "“coming of
Euroasia age" by certain groups. It is conceived that OBOR as a 1 trillion dollar investment which they
believe will have an economic multiplier of 2,5.

Turkey, with its local cargo potential, geopolitical location, existing transport infrastructure and
container transshipment hub potential for Black Sea countries with the seaports located especially in
Marmara Region, has a great potential to be an alternative route on OBOR. The aim of the study is
evaluating the advantage and disadvantage of Turkey's active role in OBOR.
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1. GIRIS

Cin 2013 yilinda, Asya- Avrupa kara ve deniz ticaret hattinda yer alan 60’1n
iizerinde iilkeyi kapsayan Kara ve Deniz Ipek Yolu Projesi’ni (One Belt One Road-
OBOR) ilan etmistir. Bu girisim sadece ticaret yolu olma 6zelliginden 6te, daha bagka
ozellikleri de olan ¢ok kapsamli bir plandir. OBOR stratejisi ile Cin, Avrupa pazarina
etkin bir sekilde ulasabilecegi bir ulastirma alt yapisi, ticaret ve yatirim baglantist
kurmay1 hedeflemektedir. Bu nedenle OBOR stratejisi vurgulanmasi ve dnemsenmesi
gereken bir konudur. Bu girisimin kara ayag1 “Ipek Yolu Ekonomik Kusag: (Belt)”, deniz
ayagi ise “Deniz Ipek Yolu (Road)” olarak adlandirilmaktadir.

Bu noktada “giizergah tizerinde aktif rol oynayan iilkeler” dnemli bir avantaja
sahip olacaktir. OBOR plani1 kapsaminda yapilacak yatirimlarda Tiirkiye nin halihazirda
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bazi istiinliikleri bulunmaktadir. Bu {stiinliikler Tiirkiye’nin jeopolitik konumu,
Tiirkiye’nin yerel ylik potansiyeli ve Karadeniz yonli transit konteynerde Tiirkiye’deki
limanlarin aktif roliidiir.

Tiirkiye’nin OBOR stratejilerini iyi degerlendirmesi ve bu stratejilerin disinda
kalmamak i¢in dogru adimlar atmasi1 gerekmektedir. Bu ¢alismanin amaci Tiirkiye’nin
OBOR girisimi i¢inde aktif rol {istlenmesinin avantaj ve dezavantajlarini
degerlendirmektir. Bu kapsamda calismada oncelikle OBOR Stratejilerinin detaylari
aciklanmis, daha sonra Tiirkiye’nin bu strateji icindeki uistiinliikleri degerlendirilmistir.

2. CIN’IN ONE BELT ONE ROAD (OBOR) ULASTIRMA STRATEJISI

Cin’in One Belt One Road (OBOR) girisimi ilk kez, Cin devlet baskan1 Si Cinping
tarafindan, 2013 yilinda ilan edilmistir (http://blogs.worldbank.org). OBOR girisiminin
temel amac1 Asya-Avrupa hattindaki 6nemli ekonomiler arasinda bir ulastirma alt yapisi,

ticaret ve yatirim baglantis1 kurmaktir. Girigsimin kara ve denizden olmak tizere iki dnemli
uluslararas: ticaret giizergahi bulunmaktadir:

1. Ipek yolu ekonomik kusag: (Belt)
2. Deniz ipek yolu (Road)

Moscow RUSSIA Taishet

7
Rotterdam Irkutsk R
NETH KAZAKHSTAN \
X \
o s MONGOLIA
Y ey Ho! i e
Venice Beyneus, facs xA Daqing &7
ITALY Aktau UZBEK. A €3 “Nakhodka
GREECE ~~_  turkmen. JC .f KYRG Beijing® '\, KOREA
Athens [ /RKMEN AJIK(\
Dushanbe CHINA Xian
IRAN
Onerilen ipek PAK
Yolu Rotalarn
— lpek Yolu EGYRT } Kurimiei Fuzhou
I MYAN
Ekonomik Kusag Salchtta R XA x
—— oy INDIA X T
Deniz ipek Yolu Kyaukpyu deedn
Boruhatlari Ine
= Ham petrol Ocean
—— Dogal gaz KA
= Colombo LANKA
------- Onerilen/
) Yapim asamasinda KENYA
Qemlwolu ) INDONESIA
giris noktalari Nairobi

€ Meveut Onerilen Jakarta

Sekil 1:0ne Belt One Road: Kara ve Deniz Ipek Yollari
(http://www.xinhuanet.com/silkroad/english/index.htm)

“Kusak (Belt)” kavrami ile Orta Cin’den baglayip, Orta Asya tizerinden Moskova,
Rotterdam ve Venedik’e uzanan karayolu, demiryolu, petrol ve gaz boru hatlar1 ve diger
alt yap1 projelerinden olusan bir kara ulastirma aglar1 biitiiniinden bahsedilmektedir. Tek
bir rota yerine Asya-Avrupa yoniinde kara koprillerinden olusan koridorlar
planlanmaktadir. Bu koridorlar asagidaki gibi belirlenmistir:

Cin-Mogolistan-Rusya

Cin-Merkez ve Bat1 Asya
Cin-Hindi Cini Yarimadasi
Cin-Pakistan
Cin-Banglades-Hindistan-Myanmar
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Diger yandan “Yol (Road)” kavrami ile deniz yolu kastedilmis bu kapsamda
giiney ve gliney dogu Asya’dan Dogu Afrika ve Akdeniz’in kuzeyine kadar uzanan deniz
bolgesinde planlanmis limanlar ve diger kiy1 yapilar1 agindan bahsedilmektedir.

Halen OBOR’un giizergahi netlesmemistir ve girisimin ilanindan bu yana gegen
zaman i¢inde yatirimlar ve satin almalar ile adimlar atilmaktadir. Bu agin i¢inde yer
almak koridorlardaki iilkelere onemli avantajlar getirecektir. Bu noktada katilimci
tilkelerin istekli olmas1 gerekmektedir.

Girigimi stratejik ve jeopolitik unsurlar igerdiginden sadece “Cin’in ihracatina
yonelik bir ulagtirma alt yapis1” olarak degerlendirmemek gerekmektedir. Girisim bazi
kesimler tarafindan “EuroAsia” ¢aginin baslangi¢ adimi olarak degerlendirilmekte, hatta
tam olarak kiiresel bir nitelik tasidigi belirtilmektedir. Girisimin ekonomik carpan
etkisinin 2.5 olacagi, bu anlamda Cin’in yatirdigi her 1 trilyon dolarin aslinda ¢ok daha
bliyik  bir  ekonomik  biiyikligli — ifade  ettigi  ifade edilmektedir
(http://theloadstar.co.uk/chinas-strategy-link-global-supply-chain-investments-one-belt-
one-road/).

Girisimin ekonomik 6lgegi ¢cok biiyiiktiir. Clinkiit OBORun tanimi1 ve isaret ettigi
cografyada 4.4 milyar insan ve diinya GSYIH’sinm % 40’1n1 iireten dogrudan ve dolayl
60 tilke yer almakta, ancak bu iilkelerin i¢inde 6zellikle 27 iilkenin dogrudan sisteme dahil
olacagi belirtilmektedir. Cin, bu yeni ipek yolunda kullanilmak {izere ¢ok Onemli
kaynaklar ayirmistir. OBOR giizergahinda 6zel girisimcilerin yatirimlari i¢in ayrilan
miktar 40 milyar dolardir. Ancak daha sonra bahsedilecegi gibi miktar cok daha fazladir.
Yeni “ipek yolu”, hem Cin devleti hem de bu proje i¢in ayrilan 160 milyar dolar sermaye
ile Asya Altyap1 Yatirim Bankasi (the Asia Infrastructure Investment Bank) tarafindan
finanse edilmektedir. Ayrica Cin Gelisim Bankasi (China Development Bank), 60 tilkeyi
iceren 900’den fazla proje i¢in 900 milyar dolarlik bir yatirim olacagini belirtmektedir.
Economist dergisine goére Cin bu girisimciler i¢in “1 triyon dolar kamu fonu”
harcayacaktir. Tim projenin ekonomik biyiikligii i¢in ise 21 trilyon dolar telaffuz
edilmektedir (https://en.wikipedia.org/wiki/One_Belt, One_Road ).

Girisimin bir alt yap1 yatirnmindan daha fazla anlami vardir. Bu kapsamda
katilimcr {ilkeler ile daha yakin ekonomik iliskiler kurulmasi, alt yapilar i¢in teknik
standartlarinin uyumlastirilmasi, ticaret ve yatirimlar i¢cin bariyerlerin kaldirilmasi,
serbest ticaret bolgelerinin  kurulmasi, finansal isbirlikleri, kiiltiirel, akademik
degisimlerin, personel degisiminin ve isbirliklerinin yapilmasi, medya isbirlikleri
saglanmasi, goniillii hizmetlerin verilmesi hedeflenmektedir.

OBOR girisimi bu kapsamda degerlendirildiginde, kiiresel ekonomik gelisimin
daha da siirdiiriilebilir bir yapida olacagi beklenebilir. Koridor iizerinde yer alan 6zellikle
alt yapist gelismemis olan iilkeler daha fazla fayda gorecektir. Cin ise bu sayede
tirtinlerini en biiyiik pazarlarindan birisi olan Avrupa’ya tasinmasini saglam bir zemine
yaymis olacak, hem de enerji ve ham madde ihtiyaclarini karsilarken agirlikli olarak
kullanmak durumunda kaldig1 Malaga Bogaz1 ve Gliney Cin Denizini giivenlik altina
alacaktir.

OBOR girisiminin, tiilkelerin bireysel yatirimlar ile karsilastirildiginda énemli
stiinliikleri vardir. Bu tstiinliikler yaratilacak is aglarmin etkisi (1), Cin’in finansal
giiciinden kaynaklanan avantajlar (2), Cin’in liderlik avantaji (3) ve Cin’in ekonomik
gelisim seviyesinden kaynaklanan avantajlar (4) olarak dort gurupta incelenebilir. OBOR
kapsamindaki {ilkelerin kendi baslarma bu yatirimlari1 yapmalarinin gii¢ olmasi, Cin’e
hem finansal kaynaklarini kullanmasint hem de yatirinmlar1 kendi ¢ikarlarima dogru
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yonlendirmesini saglamaktadir. Bu yatirnmlar ile Cin’in yakin zamanda dogal kaynaklarin
gelisimi konusunda yapilan yabanci yatirimlarda diinya lideri olmasi beklenebilir.

Son yillarda Cin’in yerel ekonomik yapis1 degisim gostermektedir. Cin deniz agir1
yatirimlarii yakin zamana kadar sadece dogal kaynaklar {lizerine yaparken artik {iretim
tesisi yatirimlar1 da yapmaya baslamistir. Bu degisimin, Cin’deki is giicli maliyetlerinin
yiikselmesi ve iiretimde ¢evre duyarliligi ile ilgili taleplerin artmasi gibi 6nemli nedenleri
vardir. Elbette bu tiir yatirimlar, uygun ulastirma alt yapilar ile desteklendigi takdirde
cok anlamlidir. Gelecekte OBOR girisimi bu noktada da devreye girecektir.

2.1. Cin OBOR girisimine neden ihtiya¢c duymustur?

Cok giiclii bir ¢elik ve agir ekipman iiretim kapasitesine olan Cin’de, son yillarda
bu kapasitenin atil bir duruma geldigi bilinmektedir. OBOR girisimi ile bu kapasitenin
yeni pazarlara ulagimi kolaylastirilacaktir. Cin’in i¢ piyasasindaki daralmadan dolayi yeni
ticari pazarlara girilmesi 6nem arz etmektedir. Cin Devlet Baskan1 Xi Jinping, 1 trilyon
dolar kamu harcamasini bu projeye aktarmis ve ontimiizdeki 10 yil i¢inde 2.5 trilyon
dolarlik bir geri doniisiimiin olacagi beklentisi i¢indedir. Xi Jinping ayni zamanda
kamunun sahip oldugu sirketleri ve finansal kurumlar1 giizergahtaki iilkelere yatirim
yapmalar1 konusunda cesaretlendirmektedir
(https://www.weforum.org/agenda/2016/06/why-china-is-building-a-new-silk-road).

Eldeki verilerin 15181nda projenin sadece ekonomik bir boyutunun olmadigi ayni
zamanda jeopolitik bir 0Ozelliginin oldugu ¢ok agiktir. Cin bu proje ile kiiresel
ekonomideki yerini taktiksel olarak degistirmektedir. Cin bu girisimde yalniz degildir.
Giliney Dogu Asya (ASEAN), Merkez Asya ve Avrupa iilkeleri bu girisime destek
vermektedir. Ayrica Cin, giizergdhta bulunan diger iilkelerle ekonomik ve kiiltiirel
iliskilerini gelistirmekte, bu sayede iliskilerde baskin bir oyuncu haline doniismektedir.
Asya Altyap1 Yatirnm Bankas1 Bagkani Jin Liquin; OBOR girisimini ti¢ kosul saglandigi
siirece destekledigini belirtmistir: yeni ticari rotalar ekonomik gelisimi desteklemeli (1),
sosyal olarak kabul edilebilir olmali (2) ve ¢evre dostu olmalidir (3).

2.2. Avrupa Birligi’nin TEN-T Politikas1 ve OBOR

Cin ve AB, kendi bolgelerindeki ulastirma alt yapisim1 gelistirmek i¢in 6nemli
yatirimlar yapmigslardir. AB, Avrupa Ulastirma Politikasi (TEN-T) kapsaminda tirtinlerin
ve insanlarin AB ig¢inde gilivenli ve siirekli aktarimini saglamaya gayret etmektedir
(https://www.tentdays.eu/2016/). Giiniimiizde TEN-T politikast Avrupa sinirlarini agsa
da 6zellikle Dogu ve Giiney’deki yeni liye iilkelerle ulastirma alt yapisinin iyilestirilmesi,
AB’ye komsu olan iilkelerin alt yapilarindaki iyilestirmeler gibi daha yapilacak daha ¢cok
sey vardir.

Diger yandan Cin, OBOR girigimi ile Asya ve Avrupa arasindaki ulagtirmay1
giivenlik altina almak istemektedir. Cin, hem AB hem de Cin ulastirma alt yapisini kendi
plan ve politikalarina gore gelistirmek istemektedir. Ancak her iki taraf i¢in de amag
sadece ulastirma alt yapisinin gelisimi degil, baska amaclar1 da kapsamaktadir. Cin
acisindan OBOR girisimi; bircok sektoriindeki kapasite fazlaliginin AB iilkeleri ile
rekabetin saglanmasi ve heniiz ¢ok gelismemis olan Bati bolgesinin gelisimi de
amaglayarak planlanmistir. AB agisindan ise; OBOR stratejisi ¢ok dnemli miktarlarda
fonlar gerektiren Avrupa ulastirma alt yapisinin gelisimini de igerdigi i¢in 6dnemli bir
avantaj olarak goriilmektedir.

Fakat OBOR aynmi zamanda TEN-T i¢in bir riskte olusturmaktadir. Bu nedenle
Cin’e AB i¢inde yapilacak yatirimlarin AB yasalarina uyum zorunlulugu dayatilmaktadir.
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Bu yasalar agirlikli olarak cevreyle ilgili kurallar1 ve asgari teknik Ozellikleri
icermektedir. Bu gereklilikler yatirim siirecinde ilgili komisyon tarafindan ¢ok siki bir
sekilde takip edilmektedir.

AB iilkelerinde TEN-T’ nin ana ulagim agini1 bitirmesi i¢in belirlenen siire 2030
olarak belirlenmis ve ilave aglarla birlikte bu siirecin 2050 yilina kadar uzatilmasi
kararlastirilmigtir. Bu tarihler Cin’in OBOR girisimi ile birlikte artmasi beklenen tagima
miktariin riski altindadir. Diger yandan planlamalar disinda yapilan liman ve terminal
yatirimlariin da kapasite fazlalig1 yaratma riski bulunmaktadir.

Cin, 2013 yilinda OBOR girisimini agikladiktan sonra Merkez ve Dogu Avrupa
tilkeleri ile (CEEC) “16+1” girisimini dne siirmiistiir. Bu iilkeler arasinda agirlikli olarak
Balkan iilkeleri ve AB’nin Kuzey sinirinda yer alan iilkeler yer almaktadir. Ayrica bu
tilkelerin bazilar1 AB iiyesi degildir (Arnavutluk, Bosna Hersek, Bulgaristan, Hirvatistan,
Cek Cumhuriyeti, Estonya, Macaristan, Letonya, Litvanya, Makedonya, Polonya,
Romanya, Sirbistan, Slovakya ve Slovenya). 16+1 girisimi OBOR’a paralel kurallar
icermekte, bu nedenle TEN-T’nin kamu tedariki, teknik standartlar ve c¢evre
gereksinimleri gibi temel kurallariyla uyusmayan noktalart bulunmaktadir. Bagka bir
deyisle Cin, OBOR girigimi ile bu iilkelerin ulastirma alt yapilarini gelistirmek istemekte
fakat bu  yatinmlar AB’nin  TEN-T  stratejisi  ile  Ortiismemektedir
(https://www.tentdays.eu/2016/).

Tiim bu geligsmelerin de etkisiyle 28 Eyliil 2015 tarihinde AB ile Cin arasinda bir
“iletisim platformu” kurulmus ve bu kapsamda Cin ve Avrupa arasindaki tiim ulastirma
yatirimlarinin AB’nin stratejik ¢ikarlarina uyumlu bir zemine oturtulmasi amaglanmaistir.
[letisim platformunun bir diger amaci ise ulastirma pazarinin serbest ve adil bir cergevede
rekabet unsurlarina sahip olmasinin saglanmasidir. Bu noktada alt yapilarda, kullanilan
ekipmanlarda, teknolojilerde, standartlarda, miihendislik uygulamalarinda ve insaat
teknolojilerinde siirdiiriilebilirlik ve isbirligi tesvik edilmektedir. Platformun kapsami
ulastirma ile smirlandirilsa da bu konuyla iligkili diger konular da kapsam igine
alinabilecektir.

OBOR girisimi i¢in 6zellikle AB tarafinda cevaplanmasi beklenen sorular su
sekildedir:

1. AB’deki ulastirma endiistrisi OBOR’daki gelismeleri, AB’nin 6zellikle
demiryolu/limanlar/terminaller konusundaki alt yap1 ihtiyaclar1 kapsaminda nasil
degerlendirmektedir.

2. OBOR gercekten ihtiyag duyulan yatirimlari m1 yapmaktadir? Bu biiyiik
yatirnmlar AB ve AB iiyesi olmayan Avrupa iilkelerdeki ekonomik dengeyi bozacak
riskler igermekte midir?

3. Cin’in demiryoluna denizyolundan daha ¢ok odaklanmasindan dolay1
acaba AB’de denizyoluna verilen 6nem arttirilmalt midir?

4, Cin ile Avrupa’nin kalbi arasinda kalan iilkelere OBOR kapsaminda
yapilacak yatirimlarin AB ¢ikarlarina zarar verip vermedigine nasil emin olunacaktir?

5. Her ne kadar AB ile Cin arasinda ¢ok iyi isleyen bir glimriik sistemi olsa
da AB-Cin arasinda daha verimli bir platform gelistirilebilir mi?

6. Avrupa’daki endiistriler genellikle Cin’in ulastirma yatirimlarin1 hos
karsilasa da AB’nin ilgili komisyonlari bu yatirimlarin her kesim i¢in adil ve esitlik
yaratip yaratmadigi konusunda siiphelere sahiptir.



214 Soner ESMER

3. OBOR GIRISIMINDE TURKIYE’NIN YERI VE ONEMI

OBOR plan1 kapsaminda yapilacak yatirimlarda Tiirkiye’'nin bazi istiinliikleri
bulunmaktadir. Bu {istiinliikler ii¢ ana baglik altinda toparlanabilir:

o Tiirkiye’nin jeopolitik konumu
J Tiirkiye’nin yerel yiik potansiyeli
J Karadeniz yonlii transit konteyner

olarak siralanabilir. Bu maddeler asagida agiklanmaistir.
3.1. Tiirkiye’nin Jeopolitik Konumu

Koridor segeneklerinin ¢ok olmasi, koridor lizerindeki iilkelerin vazgegilmez
olmadigi anlamimna gelmektedir. Bu noktada Cin, iilkenin OBOR’a dahil olma
konusundaki hevesliligine de dnem vermektedir. Tiirkiye, OBOR girisiminde alternatif
koridorlardan birisi lizerinde (orta koridor) yer almaktadir.

Gorsel 1. OBOR girisiminde Tiirkiye alternatifi

(https://www.porttechnology.org/news/innovation_key for_bridging_5tn_silk_r
oad_gap)

OBOR kapsaminda Tiirkiye’de yapilan su ana kadarki bilinen en 6nemli yatirim,
Kumport limaninin Fiba Holdingin sahip oldugu % 64.5 hissesin China Merchants
+Cosco Pacific+China Investment Corporation tarafindan 940 milyon dolara Eyliil
2015°de satin almasi olmustur. Bilindigi gibi Kumport limani, ellecleme rakamlari
acisindan Tirkiye’nin 3 biiyilik konteyner limanidir ve bulundugu konum itibariye OBOR
stratejilerine uygundur. 940 milyon dolar, bugiine kadar Cin’den Tiirkiye’ye yapilmis en
biiyiik yatirim bedelidir. Satin alma sonrasinda yapilan haberlere gore bu yatirim, Cin’in
OBOR girisimine uygun bir adim oldugu yontiindedir
(http://www.denizhaber.com.tr/yazi/ambarlidaki-cinliler-403.htm). Ancak basina ¢ok
fazla yansimayan ve agirlikli olarak lojistik alaninda olan yatirimlarin strdiigi
bilinmektedir.

OBOR kapsaminda Cin-Tiirkiye agisindan iligkiler ayrica hiikiimetler arasi
diizeyde de ilerlemektedir. Tiirkiye, “orta koridor” olarak adlandirilan bolgede yer
almaktadir. Orta koridora yapilacak yatirimlar toplaminin 8 trilyon dolari, sadece
ulagtirma alt yapisi icin 40 milyar dolar1 bulmasi beklenmektedir. Orta koridor, tarihi
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“Ipek Yolu”nun canlandirilmasi kapsamindadir. Gegmiste de bu koridorda yer alan
Tiirkiye topraklarmin sisteme entegrasyonu icin Tirkiye-Cin arasinda anlagmalar
imzalanmustir. {lk asamada 40 milyar dolarlik biitceyi ongdren ve her yil yatirmlar igin
750 milyon dolar harcanmasi planlanan, ‘Orta Koridor’ kapsaminda Tiirkiye ile Cin
arasinda imzalanan, ‘Ipek Yolu Ekonomi Kusaginin 21. Yiizy1l Denizdeki Ipek Yolunun
ve Orta Koridor Girisiminin Uyumlastirilmasina iliskin Mutabakat Zapt: Tasarist’ ile
‘Tiirkiye-Cin Demiryolu Isbirligi Anlasma Tasarisi” TBMM onayindan gegmistir. Bu
kapsamda Bakii-Tiflis-Kars projesi ile Edirne-Kars yiiksek hizli tren projesinin Orta
Koridorun bir bileseni olmas1 hedeflenmektedir (http://www.milliyet.com.tr/turkiye-ve-
cin-den-orta-koridor/ekonomi/detay/ 2250498/default.htm).

Tiirkiye-Cin Demiryolu Isbirligi Anlagma Tasaris1 kapsaminda:

. Hizli ve yiiksek hizli demiryolu planlama, tasarim, yapim ve isletim ve
yonetim konularinda bilgi aligveriginin yapilmasi,

° Tirk ve Cinli sirketlerin Tiirkiye’deki ve Cin’deki mevcut hatlarin
tyilestirilmesinde ve yeni hatlarin yapiminda isbirligine tesvik edilmesi,

. Tiirk ve Cinli girketlerin Avrupa-Cin demiryolu koridorunun Tiirkiye
tizerinden gegen boliimiinii miistereken gelistirmeleri igin tesvik edilmesi,

o Demiryolu teknolojilerinin  arastirilmast  ve  demiryolu  teknik
standartlarinin gelistirilmesinde isbirligi yapilmast,

J Demiryolu idari ve teknik personelinin egitiminde isbirligi yapilmasi,

o Uciincii iilkelerde demiryolu projelerinin gergeklestirilmesi konusunda
isbirligi yapilmasi,

. Hizli ve yiiksek hizli demiryolu projelerine yonelik fizibilite etiitlerinin

yapilmasinda isbirligi yapilmasi konularina imza atilmistir.
3.2. Tiirkiye’nin Yerel Yiik Potansiyeli

Tiirkiye hinterlandina yonelik yerel yik miktar1 2006-2015 yillar1 arasinda
yaklasik iki kat artis gostererek 3.3 milyon TEU’dan 6.4 milyon TEU’ya yiikselmistir.
Bu nedenle Tiirkiye’nin yerel yiik miktar1 olarak 6nemli bir potansiyele sahip oldugu
sOylenebilir. Konteyner elleclemeleri her yil ortalama %7.7 oraninda artig gostermistir
(TURKLIM, 2015). Bu artig diinya ortalamasinin iizerindedir ve gelecekte bu artisin
devam etmesi beklenebilir.

3.3. Karadeniz Yonlii Transit Konteyner

Tiirkiye limanlarinda elle¢lenen transit yiik 2006-2015 yillar1 arasinda yaklagik
alt1 kat artarak 390 bin TEU’dan 1.8 milyon TEU’ya yiikselmistir. Yiizde oran ile
aciklanacak olursa 2006 yilindan bu yana her y1l ortalama %22 oraninda 6énemli bir artig
orani kaydedilmistir (TURKLIM, 2015). Tiirkiye’de islem gdren transit yiikiin agirlikls
olarak Karadeniz’de kiyist olan iilkelere yonelik olmasindan dolayi, Karedeniz tilkeleri
ve limanlarindaki gelismeler kisaca degerlendirilecektir. Bu yiik, OBOR kapsaminda
yatirimlar1 ¢ekmesi agisindan cazibe olusturmaktadir.

Karadeniz’e kiyis1 olan Tiirkiye dahil alt1 iilkede (Rusya, Ukrayna, Romanya,
Bulgaristan ve Glircistan), toplam (satin alma paritesine gore) 3 trilyon dolarin tizerinde
GSMH ile 18,8 milyon kilometre karede yasayan 300 milyonun iizerinde insan sdz
konusu olmaktadir. Karadeniz igindeki ticaretin dolar cinsinden degeri 110 milyar dolarin
tizerinedir (Helbing, J. (2014) .
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2015 yilinda Karadeniz limanlarinda 2,2 milyon TEU konteyner elle¢lenmistir.
Bu rakama Karadeniz igindeki transit konteyner dahil degildir. Ellegleme rakami i¢cinde
dolu konteynerin miktar1 1,6 milyon TEU dur. 2015 yilinda Tiirkiye hari¢ tutuldugunda
Karadeniz’e kiyis1 olan bes iilkenin toplam konteyner ellegleme rakami %12 oraninda
azalmistir ((http://Iwww.hellenicshippingnews.com/black-sea-container-market-
terminals-handled-2224 848 -teus-in-2015/).

Tablo 1. Karadeniz’de elleclenen dolu konteynerin tilkelere dagilimi (TEU-dolu)

Ulke 2015 2014 | Gelisim(%)
Romanya 426.213 415.743 2,5
Rusya 413.829 475.679 -13,0
Ukrayna 408.155 552.284 -26,1
Giircistan 222.081 255.958 -13,24
Bulgaristan 158.519 154.956 2,3
Toplam 1.628.797 | 1.854.623 -12,2

2015 yilinda bir 6nceki yila gore dolu konteynerde yiik artis1 sadece Romanya ve
Bulgaristan’da goriiliirken diger iilkelerde onemli diisiisler yasanmistir. Bolgede
elleclenen konteynerin %531 ithalata yonelikken %47°si ihracata yoneliktir. Toplam
icinde dolu konteynerin oran1 %71 dir.

2015 yilinda Karadeniz’de en fazla yiik ellecleyen konteyner terminali %22 pay
ile DP World Kostence olurken onu, %14 ile APM Poti terminali, %11 ile Odesa’daki
HPC terminali, %10 ile Novorossiysk *deki NLE ve besinci sirada ise %9 pay ile yine
Novorossiysk *deki NUTEP terminali takip etmistir (Sekil 2).

BATUMI ILKFISH SOCEP BOURGAS TIS
2,38% _ 2,04% _ 5,15% 2,66%_\ 2,37%
.

2,00%

Sekil 2. Karadeniz’de faaliyet gdsteren konteyner terminallerinin pazar paylari
(2015, %)

(http://www.hellenicshippingnews.com/black-sea-container-market-terminals-
handled-2224848 -teus-in-2015/)
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Sekil 3. Karadeniz’de faaliyet gosteren konteyner gemi hatlarinin pazar paylari
(TEU,2015)

(http://www.hellenicshippingnews.com/black-sea-container-market-terminals-
handled-2224848 -teus-in-2015/)

2015 yilinda Karadeniz iginde en fazla konteyner tasiyan gemi hatt1 Maersk’tir ve
onu MSC izlemektedir. CMA CGM %10 pay ile tiglincii sirada yer alirken onu ARKAS
% 9 pay ile takip etmektedir.

Verilerden de anlagildigi gibi, her ne kadar tiim diinyada oldugu gibi Karadeniz
icinde de yiik kaybi yasansa da bolgenin halihazirda 6nemli bir yiik potansiyeli
bulunmaktadir. Ayn1 Kiiresel Terminal Operatorleri hem Karadeniz i¢indeki iilkelerde
hem de Tiirkiye’de terminal isletmektedir.

4. SONUCLAR

Tiirkiye, Uzak Dogu-Avrupa rotasi iizerinde, Cin’in Avrupa pazarina erisim i¢in
gelistirdigi ulastirma stratejisi olan One Belt One Road (OBOR) kapsaminda stratejik bir
noktada yer almaktadir. OBOR kapsaminda Cin’in kamu iktisadi kurulusu ve diinyanin
en biiylik lojistik isletmelerinden birisi olan COSCO’nun Kumport yatirimi ¢ok somut bir
gelismedir. Diger yandan Cin-Avrupa arasindaki demiryolu hatti kapsaminda, yatirimin
Tirkiye ayagi i¢cin Tiirk ve Cin hiikiimetleri arasinda bir mutabakatin imzalanmasi,
OBOR kapsaminda Tiirkiye’nin konumunu giiclenmesi yoniinde 6nemli bir adimdir. Bu
nedenle halihazirdaki projeler olan Bakii-Tiflis-Kars ve Edirne-Kars demiryolu
projelerinin tamamlanmasit OBOR sistemine dahil olmamiz agisindan hayati 6nem
tasimaktadir. OBOR girisimine dahil olmak, sadece limancilik ya da demiryolu degil tiim
lojistik sektoriinlin gelecegi agisindan onem verilmesi gereken bir konudur. Sistemin
disinda kalmak, ticari potansiyelimizi sadece lokal yiik ile sinirlandiracaktir.
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