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ONSOZ

Kiiresellesme ile birlikte diinyanin kii¢iik bir koye doniismesi iilkelerin birbirleri
ile olan dis ticaretinde olduk¢a artiglar meydana getirmistir. Diinyanin yasadigi
birkag kiiresellesme dilimleri lojistik {izerine olmustur. 1800°1ii senelerde baslayan
etkilesim doneminde 6ne ¢ikan demiryolu hamleleri giiniimiizde lojistik perspektifi
ile c¢iksa da kombine tasimacilik altinda, demiryolu tasimaciligi Onemini

korumaktadir.

Bu calisma yapilirken 1. Boliimde giris kisminda ¢alismanin amaci, ¢alismanin
lojistikte 6ne ¢ikan maddeler ele alinmistir. 3. Boliimde, Mezopotamya bolgesinde
gerceklestirilen lojistik etkinliklerden olan Hicaz-Bagdat Demiryolu projeleri
incelenmistir. Yaklagik 120 sene Once yapilan bu projelerin arkasinda siiphesiz
tarihte 6zellikle son iki yiizyilda ekonomiyi nasil etkiledigini, ekonomik etmenleri de
asarak siyaseten diinya savasina sebebiyet verdigine, esasinda Hicaz Demiryollar1 ve
Bagdat Demiryollar1 baz alinarak deginilmistir. Ayrica demiryolu geldiginde
ekonomik kalkinmanin ne kadar hizli bir sekilde arttigini1 gdstermek amaciyla Bagdat
Demiryolu ile Konya, Hicaz Demiryolu ile Hayfa sehirlerindeki degisim ele
alimmistir. 4. bolimde yiiz senedir yapilan lojistik faaliyetlerin devami niteliginde
olan Avrupa, Tiirkiye, Orta Asya, Orta Dogu eksenindeki lojistik faaliyetler

anlatilarak 5. Boliimde sonug ve Oneriler ile bitirilmistir.

Bu calismanin baslangicindan, bitirilme asamasina kadar bana yardimci olan,
yon veren, sabirla yol gosteren danisman hocam Dr. Ogr. Uyesi Ayse Gamze Ciftci

AYTEKIN’e tesekkiirlerimi sunarim.

Hayat arkadasim, yoldagim, etrafimda her zaman olumlu hava olusturan esim

Feyza SACAR’a, sonsuz siikranlarimi sunarim.



Tarihte vatan agki ile yanip tutusan, bu yolda sehit ve gazi olan, diger taraftan
yaptiklari hizmetler ile nesillere 6rnek olan, konumuz itibari ile bir karig vatan
pargasi i¢in yedi diivelle kavga eden basta 2. Abdiilhamid Han olmak iizere tiim

vatansever devlet adamlarina siikranlarimi sunarim. Ruhunuz sad olsun.
Omer SACAR
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OZET

IPEK YOLU GUZERGAHINDA YAPILAN LOJISTiK ETKINLIKLERIN
GUNUMUZ LOJISTIK FAALIYETLERI iLE KARSILASTIRILMASI

SACAR, Omer
Yiksek Lisans, Eletme Anabilim Dali
Tez Danismani: Dr. Ogr. Uyesi Ayse Gamze Cift¢i AYTEKIN

2018, 123 Sayfa

Stiphesiz lojistik, sirketlerin oldugu gibi iilkelerin de vazgegemedigi stratejik
bir sektor haline geldi. Lojistik altyapisini tamamlamig olan iilkeler, uluslararasi
arenada, bolgesel anlamda ¢ok 6nemli bir konumdadir. Ozellikle son 120 senede,
lojistik unsurlar uluslar arasi ticaret ve etkilesimde 6nemli bir rol oynamustir. Lojistik
alaninda yapilan yatirimlarin tarimsal gelismeler sagladigi ve ekonomik kalkinmay:
tetikledigi gozlenmistir. Demiryolu ve liman yatirimlari, {ilkelerin tarim politikalarini
etkileyerek, ekonomik kalkinmalar bolgesel iligkileri asmis, kitalar arasi boyuta
ulasmigtir.  Aslinda lojistik yatirnmlar bazen diinya savaglari ile sonuglanan
etkileyen projelerinden olan Hicaz ve Bagdat Demiryolu projeleri analiz edilerek,

giintimiizdeki lojistik etkinliklerle karsilastirilmast yapilmistir.

Calisma 5 boliimden olusmaktadir. 1. Boliimde giris, amag¢ ve yontem Yyer
almaktadir. 2. Bolimde lojistikte temel kavramlara deginilmistir. Lojistigin tarihsel

amaci, temel bolgesel ticaret koridorlari, temel lojistik uygulamalarindan



bahsedilmistir. Temel lojistik uygulamalar1 arasinda, tasima, depolama, sigortalama,
giimriikleme, ellegcleme, talep planlama, siparis yonetimi, satin alma ve tedarik
bagliklarinda incelenmistir. En son diinyada ve Tirkiye’de lojistik sektoriiniin
durumu analiz edilmistir. 3. Béliimde ise Ipekyolu giizergahinda son 100 sene iginde
yapilan bolgesel olma yaninda kiiresel ¢apta diinyay1 etkileyen lojistik projelerinden
Hicaz Demiryolu ile Bagdat Demiryolu ayrintili olarak analiz edilmistir. Calismanin
4. Boliimiinde ise Ipekyolu’nun yeniden canlandirilmasi projesi olan Demir
Ipekyolu’ndan bahsedilerek, onemli transit kavsaklar ile ipekyolu igin yapilan
projelere deginilmis, son olarak ipekyolunun saglayacagi yararlara yer verilmistir. 5.

Boliimde ise sonug ve onerilere deginilerek ¢alisma bitirilmistir.

Anahtar Kelimeler: ipekyolu, Hicaz Demiryolu, Bagdat Demiryolu, Demir

ipekyolu

Vi



ABSTRACT

COMPARISON OF LOGISTIC ACTIVITIES ON SILK ROAD TODAY
WITH LOGISTIC ACTIVITIES

SACAR, Omer
Yiiksek Lisans, Isletme Anabilim Dali
Master Thesis: Lecturer Dr. Ayse Gamze Cift¢i AYTEKIN
2018, 123 pages

Undoubtedly logistics has become a strategic sector that companies can not give
up in countries like it is. Countries that have completed the logistics infrastructure
are in a very important position in the international arena in the regional sense.
Particularly in the last 120 years, logistics events have played a major role in inter-
country trade and interaction. Investments made in the field of logistics have
triggered economic development and agricultural development has been observed.
Railway and port investments in the countries of agricultural policy, by affecting
economic development has exceeded regional relations, reached intercontinental
dimensions. Indeed, logistics investments are sometimes turned into clashes that
resulted in world wars. This is why the study of the logistics project in the last 100
years that is affecting the world of Hejaz and Baghdad railway project is analyzed,
and the comparison with today's logistics activity.

The study consists of 5 parts. In the first part, introduction, purpose and method
are included. In the second part, there are basic concepts in logistics. The historical
purpose of the logistics, the basic regional trade corridors, the basic logistics
applications are mentioned. Basic logistics applications include transport, storage,
insurance, customs clearance, handling, demand planning, order management,

procurement and procurement. In the most recent case of the logistics industry in the

Vil



world and Turkey were analyzed. In the third part, the logistic projects which are
made within the past 100 years on the Silk Road and affecting the world on a global
scale besides being regional, are connected with Hejaz and Baghdad railway, have
been analyzed in detail. In the Fourth Part of the study, Iron Silk Road, the project of
reviving silk road, is mentioned and important transit junctions and projects for silk
road are mentioned, finally, the benefits provided by silk road are included. In the

fifth part, there are conclusions and recommendations

Keywords: Silk Road, Hejaz Railway, Baghdad Railway, Iron Silk Road,
Globalization
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1. GIRIS

Bu calismanin konusunu son 150 senede diinya ekonomisine yon veren, diinya
gidisatin1 degistiren savaslara yol acan, gilinlimiizde ise kiiresellesmenin etkisiyle
farkl1 bir boyut gdsteren lojistik faaliyetler olusturmaktadir. 1850’li senelerden
itibaren lojistik uygulamalar kendini demiryolu tasimaciligi ile gostermistir. Cok kisa
stirede devletlerin iktisadi kalkinmalarinin temel amaci olan demiryollari, biiyiik
Olcekli siyasi krizlere sebep olmustur. 1. Diinya savaginin temel sebebini olugturan
Bagdat Demiryolu projesi savasan {ilkelerin temel bloklagmasini meydana
getirmistir. Siiveys Kanali’nin agilmasi ile denizyolu ticaretinde dnemli bir gelisme
olsa da Bagdat ve Hicaz Demiryolu projeleri bu biiyilk projeye alternatif
olusturmustur. Nihayetinde biiyiikk yikim ile sonuglanan savasa lojistigin sebebiyet

vermesi oldukca dikkat c¢ekicidir.

21. Yizyilda kiiresellesme ile lojistik c¢oziimler farklt boyutlarda ele
alinmaktadir. Ulkeler kombine tasimacilik sekli olan iki ve ikiden fazla tasima tiiriinii
iceren ¢oklu tasima modlarina yonelmektedir. Cin’in basini ¢ektigi tilkeler dev mega
lojistik projelerini hayat ge¢irmektedir. Tiirkiye nin son yillarda bireysel ve ortaklasa
gerceklestirdigi bir ¢ok lojistik proje, Tiirkiye’ye kitalar arasi lojistik iis olma

konusunda 6nemli fayda saglayacaktir.

1.1. Amacg

Stratejik olarak ¢ok o6nemli bir yere sahip olan lojistik etkinliklerin ipekyolu
giizergahinda arastirilan bulgulara dayanarak iilke ekonomilerine sagladig: faydalarin
ortaya ¢ikmasi, diinyada kiiresellesmenin ilk evreleri olan 1850°1i senelerden itibaren
lojistik etkinliklerin  bolgesel ve kiiresel capta etkilerinin arastirilmasi ve 21.

arastirilmasi amaglanmaktadir.



1. 2. Yontem

Nitel 06zellikli yapilan bu arastirma, karsilastirma ve  literatiir taramasi
yontemleri kullanilarak gerceklestirilmistir. Caligma siiresince, lojistik kaynaklar
aragtirtlmig, 1850’li senelerden itibaren yapilan lojistik faaliyetlerin irdelenmesi,
Bagbakanlik Osmanli Arsivleri, tarih dergileri, Trt arsivleri, kiitiiphanelerden
faydalanilarak genis bir literatlir taramasi1 yontemine basvurulmustur. Ayrica 21.
Yiizyildan itibaren 6ne ¢ikan iilkesel, bolgesel ve kiiresel lojistik faaliyetlere de yer
verilerek son 150 senedeki lojistik etkinlikler karsilastirilmistir. Mezopotamya
cografyasindaki lojistik etkinlikler degerlendirilirken icerik analizi yOntemi

uygulanmstir.



2. TEMEL KAVRAMLAR

2. 1. Lojistik Kavram

Lojistik kelimesinin kdkeni Eski Yunanca "hesap yapma bilimi" ve "mantik" gibi
anlamlara gelen "Logistikos" kelimesine kadar ulagmaktadir (Tek ve Karaduman,
2012: 5). Lojistik bilimi, ekonomik bilimin ortaya ¢ikmasindan itibaren
incelenmistir. Ekonomi alanindaki ilk incelemeler, tasima sorunlarinin ele alinarak,
¢ozlim iretilmesi {lizerine olmustur. Modern lojistik anlayist 1960 senesinde Peter
bir tanim1 olmamakla beraber, farkli kurumve kuruluslar birbirinden farkli olmayan
tanimlar yapmusglardir (Orhan, 2014: 8). Lojistik, miisterilerin ihtiyaglarini karsilamak
tizere, her tiirlii iirlin, hizmet ve bilgi akiginin, hammaddenin baslangi¢ noktasindan,
tiriiniin tiiketildigi son noktaya kadar olan tedarik igindeki hareketinin etkin ve
verimli bir sekilde akis ve depolanmasinin saglanmasi, kontrol altina alinmasi ve

planlanmasi siirecidir (Alkan ve Erdal, 2007: 257).

Lojistik; hammadde kaynaklarindan baslayarak ve mallarin son kullanicilarin
ellerine gegmesine kadar, tiim bilgi ve malzeme hareketlerini kapsadigi sahadir. Tiirk
Dil Kurumu ise lojistigin tanimini kullanirken "Mal ve hizmetlerin saglanmasina
yonelik etkinliklerin yonetimi, orgiitlenmesi ve planlamasi bilimi" seklinde ifade
etmektedir (Tiirk Dil kurumu, 2009). Lojistik; Bir iiriiniin kaynagindan, tedarikgilere,
son tliketicilere yani miisterilere ulastirarak adina gereken biitiin faaliyetler seklinde
tanimlanmaktadir (Yardimcioglu, Mahmut; Kocamaz, Hilal; Ozer, Ozlem, 2012:

246)

Anlagilacag tlizere lojistik sadece tasima degil, sadece depolama degil, sadece
giimriikkleme de degildir. Miisteri ihtiyaclarini karsilamak tizere bir mal ve ya
hizmetin iiretim noktasindan tiiketim noktasina kadar gegen siire icerisindeki tasima,
depolama, glimriikleme, sigortalama, ellecleme, paketleme, siparis tahmini gibi
siirecleri kapsayan tedarik zinciri yonetimidir. Tiim bu siirecler yasanirken de hizmet

ve bilginin sevkiyat noktalar1 ve teslimat noktalar1 arasindaki ileri ve geri yonli
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akisint da igermektedir. 20. Yizyilin sonu ve 21. yy.’in baglangicinda lojistik
kavrami, kiiresellesme, tedarik zinciri yonetimi, kombine tasimacilik kavramlari ile

anilmaya baglamistir (Koban ve Keser, 2015: 57)

.....

igerdigini ongoren fikirlerin dar kapsamli oldugunu, tersine ilk iireticiden nihai
misteriye kadar zincirleme ve i¢ ice gegmis bir siirecten olustugunu ortaya

cikarmaktadir.

2.1.1. Tarihsel Acidan Lojistik

Lojistik insanoglu var oldugundan beri diinyada faal olmustur. Ancak bu
bugiinkii adiyla olmamakla beraber, farkli yaklasimlarla meydana gelmistir. Ipek
yolu miicadelesine inildiginde medeniyetlerin merkezi, Mezopotamya ve Orta Asya

cografyasini incelemek gerekecektir.

Ipek ve baharat yolu hakimiyet miicadelesi tarihte bir cok uygarlig1 birbirine
diisirmiig, bir ¢ok medeniyetin de sonunu getirmistir. Nedir bu ipek yolu baharat
yolu miicadelesi? Uzak dogudan Avrupa pazarina giden yola hakim olma
miicadelesidir. Aslinda tarihteki devletlerin neredeyse tamami bu yola hakim olmak
istemigtir. En ilkel yollarla yapilan ticaret zamanlarinda dahi devletler, ekonomik
kalkinmanin ticaret ile olacagini 6ngdérmiislerdir. Dogu bat1 akslarinda olusan ticaret
yollarina hakim olma diislincesi devletlerin iktisadi kalkinmalar1 i¢in en biiytlik etken

olmustur.

Osmanli'nin ticaret yollarina kesin hakimiyeti sonucunda bu durum, Avrupalilart
cografi kesiflere ve yeni deniz yollarmi bulmaya itmistir. Umit Burnu olmak iizere
bir ¢cok yeni ticaret yollar1 Avrupalila’ra alternatif olmus, boylece Avrupa ekonomisi
canlanirken, Osmanli'nin basini ¢ektigi Dogu cografyas: fakirlesmeye bagslamistir.
Avrupalilarin yeni ticaret yollarint bulmasi zamanla onlar1 yeni fikirler bulmaya

itmistir. Siiveys Kanali'nin agilmasi onlarin daha kestirme yollarla hammaddelerini,



mamullerini tagimalarini, uzak dogudaki somiirgelerini daha kolay kontrol altina

almalarini saglamistir.

19. Yy. lojistik-iktisat kavramlarinin yan yana geldigi yil olmustur. Petroliin
kesfi, hammaddenin ucuz tasinmasinin istenmesi entegre demiryolu-denizyolu
ticaretinin temellerini atmistir. Petroliin kesfi ile ipekyolu baharat yolu 19. yy.’da
tim c¢ekismelerin tekrardan Mezopotamya cografyasinda gergeklesmesine sebep
olmustur. Oyle ki Osmanli'nin yikilirken yegane politikasi denge politikasi lojistik-
iktisat tizerine kurgulanmistir. Devrin padisahlar tarafindan denge politikasi o kadar
ustaca uygulanmistir ki, Mezopotamya cografyasinda kendileri i¢in ekonomik
kalkinmalarinin tek yolu olarak gordiikleri petrol ve demiryolu iizerine birbiri ile

miicadele eden Avrupali devletleri sonunda cihan harbine siiriiklemistir.

19. Yy.’da yelkenli gemilerin yerlerini buharli gemilerin almasi, kervanlarin ve
arabalarin yerini demiryollarinin almasi ticareti diinyanin o giine kadar ulagilmamais
yerlerine kadar uzatmig, diinya ticaretinin hacmini o giline kadar hayal edilmemis
caplara ¢ikarmigtir. 1840’11 yillardan sonra yapilan bu ulasim devrimi yeni ulagim
yollar1 agmakla kalmamis, ayn1 zamanda yiizyillar boyunca birakilmis eski ticaret
yollariin tekrar canlanmasii saglamistir. 19. Yy. icinde ve 20. yy.’in baglarinda,
Asya tlizerinden doguya giden Ortagagin eski ticaret yollar1 yeniden kesfedilmistir.
15. Yy’da dogunun ilgi ¢ekici mallar1 Dogu Asya’dan Hint Okyanus’una indirilmis,
oradan Kizildeniz vasitasiyla Misir limanlarina, sonra kervanlarla, Avrupa ile
ticaretin merkezleri olan Kahire ve Iskenderiye’ye tasinmistir. 1869 senesinden
itibaren Siiveys Kanali’nin agilmasi ile, Ortagag tiiccarlarinin bu yolu modern bir
ulastirma aract olmus, yiizyillar once Portekizli ve Ispanyol denizcilerinin
Hindistan’a giden kisa bir yol bulma riiyalarini gerceklestirmistir. 1905 yilinda Trans
Sibirya demiryolunun agilmasi ile, eski kervan yollar1 ve demir raylar Asya’y: bir
ucundan Obiir ucuna birbirlerine paralel olarak ge¢meye baslamiglardir. Trans
Sibirya demiryolu, Petrograd ve Moskova’yt Pekin’e baglamis; Trans Kafkas
demiryolu ve iran demiryolu da Hindistan’1 Asya’dan ayiran biiyiik dag engellerine
kadar uzanmistir. Trans Kafkas demiryolu ayrica Hazar Denizi ile Karadeniz’i

birbirine baglamistir. 15. yilizyillarda dogu ticaretinin kalbi olan Mezopotamya



vadisinde, bu bolgeden ve Suriye’nin kuzeyinden yola ¢ikan kervanlar kuzeybatiya
yoneldikleri zaman da Istanbul’a varirlar iken, ii¢ bilyiik Ortacag ticaret yolundan
biri olan bu tarihi yol Bagdat Demiryolu ile yeniden canlandirilmistir. Lokomotif,
bir kere daha Dogu’ya giden yolu kisaltmistir (Earle, 1923: 11-16)

Anadolu demiryollari, Rumeli demiryollari, Hicaz demiryollari, Bagdat
demiryollar1 bil fiil ger¢eklestirilmis bu yatirimlar ile tarim, hububat ve nihayetinde
petrol tasimasi hedeflenmistir. Bu durumu Murat Ozyiiksel "Hicaz Demiryolu" adl
eserinde soyle agiklamaktadir: Osmanli demiryollar1 i¢ ve dis dinamiklerin karsilikli
etkilesimleri sonucu ortaya ¢ikmustir. I¢ dinamigi daha c¢ok askeri ve ydnetsel
kaygilar belirlemis, mali ekonomik unsurlar 2. derecede rol oynamistir. D1g dinamigi
olusturan temel unsur ise Avrupalilar’m Osmanli Imparatorlugu'nun tarimsal
potansiyelinden ve pazar olanaklarindan yararlanma ¢abalari olmustur (Erdal,
Giivenler ve Sandalci, 2009: 4). Osmanli'nin kalkinma hamleleri olarak yaptig
demiryolu yatirimlarina Avrupa'min sicak bakmasinin altinda yatan en biiyiik
sebeplerden birisi Avrupa'dan Osmanli cografyasina, Viyana'dan, Berlin'den
Istanbul'a, Beyruta, Mekke, Medine'ye hammadde ve endiistri sevkiyatini ucuz

tagiyarak kisa siirede nakletmek olmustur.

Ayrica Avrupa'nin lojistik ve iktisadi kalkinma acgisindan tiretim ve tiiketim
seklinde su sekilde incelenebilir: Avrupa'da endiistri gelistikge iiretim artmistir,
tiretim arttik¢a endiistri iilkelerinin kendi niifuslar1 bu iiretimi tilketemez olmuslardir.
Bir tiretim fazlas1 ortaya ¢ikmistir. Bu iretim fazlasini dagitacak alanlar aramaya
baglamiglardir. Diger yandan Avrupa'min sanayi devrimi ile ekonomik kalkinma
hamleleri de beraberinde hammadde ihtiyacint dogurmustur. Avrupa'nin sinirh
hammadde kaynagi karsisinda yeni hammadde kaynaklari, hammadde saglayacak
topraklar elde etme zorunlulugunu ortaya ¢ikarmigtir. Almanya'nin ithalatinin 1913
senesinde %87 sini hammadde ve yiyecek olusturmaktaydi. Ingiltere ve Fransa'da ise
bu oran % 80 idi. Ayn1 yil Almanya'nin ihracatinin %66 s endiistri iiriinleri
olusturmaktaydi. Fransa'da bu oran %60, Ingiltere'de ise %66 idi (Armaoglu, 2005:
80-81).



Ulasim, giinlimiiz diinyasinda kiiresellesme ve ekonomik biiylimeye paralel
olarak olduk¢a hizli gelisim gostermektedir. Diinyada yasanan hizli degisimler,
ulasimda da farkli yapilanmalarin 6niinii agmaktadir. Ulasimin teknolojik gelismelere
bagl olarak siirekli biiylimesi ve 6nem kazanmasi, yiikk ve yolcu tasimaciliginda
hizli, giivenli ve konforlu tasimaciligin 6ne ¢ikmasini saglamaktadir (Kiziltas, 2016:
9). Bu sebeple 1. ve 2. diinya savaslarindan sonra uzak dogu Avrupa arasinda
yapilan denizyolu ticaretinin tekrar demiryoluna kaydirilmaya calisildigi
goriilmektedir. Demir ipek yolu projesi ile denizyolundan haftalar siiren sevkiyatlar
demiryolu ile ¢ok daha kisa siirede gelecegi igin yapilan calismalar bu oOnde

olmaktadir.

Sekil 1. Tiirkiye'yi Etkileyen Ulasim Akslar:

Kars-Tillis-Baki

:'.'f';..-,,.:"“‘

——{van Goki Gegsi _I

e ———
| Kurtalan- Irak ve I

Kuzey Afrika
! Nusaybin- Irak

Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari, (2011)

Diinyanin farkli cografyalarinda ekonomik entegrasyon sebebi ile lilkeler arasi
etkilesim ve iletisim sonucu bagimliligin artmasi olarak aciklanan kiiresellesme
kavraminda lojistik en 6nemli arag¢ olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Bakan ve Sekkeli,
2017: 7). Tirkiye'nin jeopolitik konumu, Asya-Avrupa-Ortadogu-Kafkaslar-Ortaasya
ekseninde koprii konumunda olmas: harita iizerinde net olarak goriilmektedir. Bu

bolgede 75 milyar dolarlik ticaret hacminin var oldugu diisiiniildiigiinde, Tiirkiye nin



bolgesel ve kitalar arasi lojistikten daha c¢ok pay alabilmesi i¢in uluslararasi
mesafeleri kisaltan ve kesintisiz ulasim saglayan projelerle mevcut tasima

koridorlarina entegre olmasi gerekmektedir.

2.2. Tasima Koridorlar:

Tiirkiye etrafinda sekillenen farkli lojistik koridorlart mevcuttur. Ticaretin

akisina ve iilkeler arasi iligkilere gore ticaret koridorlar1 ¢esitlenmektedir.

2.2.1. istanbul-Basra Koridoru

Istanbul — Basra demiryolu koridoru ile Bagdat Demiryolu projesi canlanacak,
bolge iilkelerle isbirlikleri gelistirilecek, koridor boyunca mevcut yollarin
tyilestirilmesi, standardinin ve kapasitesinin yiikseltilmesi ile bosluklarin
tamamlanmas1 saglanacak, Basra Korfezi'nden Avrupa’ya kesintisiz tagimacilik

saglanacakair.

2.2.2. Marmaray ve Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Koridoru

Diinyanin en oOnemli projelerinden olan Marmaray projesiyle Gebze’den
Halkali’ya kesintisiz demiryolu ulasimi saglanmig goziikiiyor olsa da Tarihi
Ipekyolunun canlandirilmas1 ve {ilkelerarast ekonomik ve Kkiiltiirel igbirliginin
gelistirilmesi mevcut olan Istanbul-Ankara Yiiksek Hizli Tren hattna Sivas-
Erzincan-Erzurum-Kars yht eklendiginde gerceklesecektir. Yeni acilan Bakii-Tiflis-
Kars hizli tren hatt1 ile Kazakistan-Tiirkiye arasi demiryolu tasimasi baslamis
bulunmaktadir. Diger demiryolu projeleri gergeklestiginde Cin'den kalkan yolcu
trenden inmeden kesintisiz Londra'ya gidecektir.



2.2.3. Hicaz Demiryolu Koridoru

Onemli tasima koridorun yeniden canlandirilmas: Tiirkiye’yi Afrika’ya, enerji
merkezi olan Arap Yarimadasina ve Hint Okyanusuna baglayacak, enerji tiiketim
merkezi Avrupa ile koprii vazifesini tam saglamis olacaktir. Konya-Karaman Yht
hattinin devreye girmesi, daha sonra entegre edilecek Konya-Adana-Gaziantep-
Halep giizergahindaki projeler hayata gectiginde Tiirkiye onemli bir tagimacilik

hamlesi gerceklestirmis olacaktir.

2.2.4. Giineydogu Asya Koridoru

Tiirkiye’yi; iran ve Pakistan iizerinden diinyanin 6nemli ekonomilerinden
Hindistan’a baglayan koridorudur. Koridorun Tiirkiye ayaginda Van Goli Demiryolu

Gegisi yapilarak iran, Orta Asya, Pakistan, Hindistan ve Cin kesintisiz baglanacaktir.

2.2.5. Kavkaz-Samsun-Basra Koridoru:

Kuzeyden giineye Karadeniz iizerinden Rusya ve Tirkiye’nin birbirine
baglanarak asagiya Basra Korfezine kadar uzanan koridordur. Yik tasimaciliginda
karayolunun oranini azaltmak, tagima tiirleri arasinda entegrasyonu saglamak

diistiniilmektedir.

2.3. Temel Lojistik Uygulamalari

Lojistik gilindelik hayatin vazgegilmez pargasidir. Lojistigin yasam kalitesinin
yiikselmesinde dogrudan ve dolayli bir ¢cok etkisi vardir. Bir lilkede lojistik anlayis
ve uygulamalar gelistik¢e ve farkindalik arttikga bunun hemen hemen her alanda
pozitif etkisi goriiliir (Canci ve Erdal, 2013: 4)

Temel lojistik faaliyetleri tasima, depolama, gimriikleme, sigortalama,

ellegleme, talep planlama, siparis yonetimi, satin alma ve tedarik olarak siralanabilir.



Sekil 2. Lojistik Agaci
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Lojistik kavraminin ortaya ¢ikmasindan itibaren nakliye anlayigi giiniimiizde
tedarik zinciri anlayisina doniismistiir (Acar ve Koseoglu, 2016: 2). Kiiresellesme bu
algimin degismesi, tedarik zincirinin gelismesi ve siirekliligi tizerinde oldukga etkili
olmustur. Biiyiik sirketler kiiresellesmenin getirdigi bu yeni gelismeleri firsata
cevirmektedir. Ancak bir ¢ok tedarik zinciri iiyesi, kiiresellesme ile ortaya ¢ikan,
biiyiik riskler karslsmda hazirliksiz bununabilmektedir (Chopra ve Meindl, 2017:

.....

sekilde 6nemlidir.

2.3.1. Tasima
Tasimacilik lojistik faaliyetleri igerisinde oldukga genis yere sahiptir. Uriinlerin

iretim Oncesi agamalarindan, son tiiketiciye varig asamasina kadar ana faaliyetleri

kapsamaktadir. Tasimaciligin performansinin degerlendirilmesinde, tasima seklinin
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secilmesinde ti¢ temel Olgiit vardir: Maliyet, hiz, ve giivenirlik (Nebol, 2016: 161).

Tasimacilik faaliyetleri genel olarak su sekilde gruplanabilir:

e Karayolu tasimcilig

e Denizyolu tasimacilig
e Demiryolu tasimaciligi
e Havayolu tasimacilig

e Boru hatt1 tasimacilig

Nehir yolu tasimaciligi (Canct ve Erdal, 2013: 31).

Bu tagima tiirleri arasinda karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu geleneksel
fiiliyatta kullanilan tasimaciliklardandir.

Sekil 3. Tasima Modlaria Gére ihracat Oranlar

M Tasima Yollarina
gore ihracat

60,00% -
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Denizyolu
Karayolu Havayolu

Diger

Demiryolu

Kaynak: Tiirkiye Thracatcilar Meclisi. (2016 )

Denizyolu ile ihracat 2015 senesinde % 54, 3 oranla olduk¢a yiiksek bir orana
sahiptir. Karayolu tasimaciliklarinin orani ise % 32,5 olmustur. Altin ihracatinin

artmasi ise havayolu tasimaciligi ile yapilan ihracat oranini %12'ye yiikseltmistir.
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Sekil 4. Tasima Tiirlerinin Ozellikleri
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Sonug

Kaynak: Karagoz. (2012)
2.3.1.1. Karayolu Tasimacihig

Karayolu tasimacilig1 pratikte en yaygin ve en genis ¢apta kullanilan tasimacilik
tirtidiir. Turkiye'de yaklasik %90'm iizerinde yapilan tasimalar karayolu ile
gerceklestirilmektedir (Tek ve Karaduman, 2012: 252). Su anda Avrupa’da kara
ulasiminin = %77’sini  Karayolu tasimasi olusturmaktadir. Ancak bu durum;
beraberinde karayolunda sikigiklik, kazalar, kirlilik gibi 6nemli tehlike ve riskleri
gindeme getirmektedir. Bu nedenle AB, hiikiimetler, tasiticilar, demiryolu
kuruluglar1 mobil itenin korunmasi i¢in en uygun yontemin kombine tasimacilik
oldugu konusunda goriis birligi igindedirler. Ulkemizde sehirleraras1 yolcu
tagimalarinin ~ yiizde 90,5, yik tasimalarinin ylizde 87,4'0 karayoluyla
gerceklesmektedir. Tasimalarin ulastirma tiirleri arasinda dengeli bir sekilde
paylastirilmas1 gerekmektedir (Tirkiye Cumhuriyeti Kalkinma Bakanligi, 2014).
Kisa mesafeli nakliyelerde agir iriinlerde efektif olarak degerlendirilen karayolu
tagimasi, diger tasima modlarina oranla daha esnek, ¢ok yonlii kullanima acik ve agir

iirtinlerin taginmasinda maliyeti olduk¢a uygundur (Yarmali, 2012)
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2.3.1.1.1. Avantajlar

» Kapidan kapiya tasimaciligin en elverisli oldugu tasima seklidir. Bu sebeple dahi
tercih edilme sebebidir (Tek ve Karaduman, 2012: 252).

» Ara¢ bulma kolayligi, sik sefer yapabilme imkani igin elverisli bir tasima
tirtdir.

» Uygun cografi kosullar altinda transit yollarin sayilarindaki artisa bagli olarak
ulasim ag1 neredeyse siirsizdir (Canci ve Erdal, 2013: 31).

» Cikis ve varis zamanlarini kolay ayarlayabilme imkani1 vardir.

A\

Terminal ihtiyac1 genellikle azdir ve ya ¢ok ayrint1 gerektirmez.

» Tasima araci biiyiik oranda gondericinin ve ya tasityicinin kontroliindedir.

2.3.1.1.2. Dezavantajlari

» Transit iilkelerde giimriik islemleri ve arag gecislerinde ilave bekleme siireleri
mevcuttur. Bu da maliyetlerde artisa sebep olmaktadir (Canci ve Erdal, 2013:
31).

Uzun mesafeli tagimalarda yiiksek tagima maliyetleri ortaya cikar.

Kaza riski oldukga fazladir.

Cevre kirliligi, trafik yogunlugu gibi olumsuz durumlar1 mevcuttur.

YV V V VY

Pazar dalgalanmalarinda fiyat belirsizligi vardir.

2.3.1.1.3. Ana Gegis Giizergahlari

Tiirkiye'nin dig ticaretin en yogun oldugu iilkeler AB iilkeleridir. Bu sebeple
yapilan ithalat ve ya ihracin nasil ne sekilde yapildigi da maliyet analizi bakimindan
olduk¢a 6nemlidir.

Tiirkiye'nin ana giizergahlari su sekildedir:
e Kapikule veya Hamzabeyli (veya Ipsala-Yunanistan)- Bulgaristan-Romanya-
Macaristan-Avusturya veya Almanya
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e Kapikule veya Hamzabeyli (veya Ipsala-Yunanistan)- Bulgaristan- Sirbistan ve
Karadag- Macaristan- Avusturya veya Almanya

e Kapikule veya Hamzabeyli (veya Ipsala-Yunanistan)- Bulgaristan- Sirbistan ve
Karadag- Hirvatistan- Slovenya- Avusturya veya Almanya

e Trieste (Ro-Ro)- Italya- Avusturya veya Almanya

e (Cesme- Italya- Avusturya veya Almanya (Gérgiin, 2008).

Tirkiye'de  uluslararasi karayolu esya tasimaciligi sektoriinde, Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’ndan alinan yetki belgeleri ile faaliyet gosteren

3 bin’e yakin firma C tiirii yetki belgeleri ile kendi filosunu igletmektedir.
Firma Adedi: 2.817 (C ve L2 belgeli firma adedi)

Cekici: 68.495 adet, Kamyon: 15.138 adet, Yar1 Romork: 82.468 adet,
Kamyonet: 3.527 adet, Romork: 2.573 (Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB),
2014)

Sekil 5. Tiirkiye iizerinden karayolu ve ro-ro gemileriyle gerceklestirilen ihracat
ve ithalat tasimalar (sefer adedi)
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Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu. (2014)
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2010 senesinde ihra¢ tasimalar1 yillik 1.349.947 seferden %16 artis gostererek
1.569.793 sefere cikmistir. Bu tasimalarin %801 yerli nakliyeciler tarafindan
gerceklestirilmistir. Karayolu ithalat tasimalar1 625.384 sefer olup iilkemiz tizerinden

gergeklestirilen transit tasimalarinda son 3 yilda % 25’e yakin bir artis yakalanmistir.
2.3.1.2. Denizyolu Tasimacihig

Denizyolu tasimaciligi tarihin en eski zamanlarindan beri yapilmaktadir. Yavas
gitme kosuluyla gereli ¢ekim kuvveti ylizen aracta tekerlekli araca gore daha azdir
(Tek ve Karaduman, 2012: 254). Giiniimiizde hizlandirilmaya calisilan demiryolu
tasimaciligl ile rekabet halindedir. Denizyolu tasimaciligi havayoluna gére 22 kat,
demiryoluna gore 3,5 kat, karayoluna gore 7 kat ucuz tasima olmasi sebebi ile en
yaygin kullanilan tasima seklidir (Canci ve Erdal, 2013: 32). Yakin zamanda diinya
ticaretinin denizasir1 lilkelere kaymasi, ticareti sinir tanimaz duruma getirirken
denizyolunun ¢ok fazla ve biiyilk hacimli yiiklerde kullanimini saglamaktadir
(Dolek, 2015). Ayrica transit siirenin pek fazla onemli olmadigi, uzun mesafeli

yollard oldukga tercih edilmektedir (Yarmali, 2012)

Tiirkiye; Avrupa, Orta Asya ve Orta Dogu arasinda transit bir kdprii konumunda
olmast sebebi ile tagimacilik noktasinda sahip oldugu biiyiik potansiyel, denizyolu ile
fazlas1 ile giderilmektedir. Tiirkiye, ti¢ kitanin gecis yollarinda olan cografi konum
nedeniyle, Cebelitarik Bogaz1 ile Atlas Okyonusu’na, Siiveys Kanali ile Arap
Yarimadas1 ve Hint Okyonusu’na, Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 ile Avrasya ve
Uzakdogu’ya kadar ulasan agin merkezinde konumlanmigtir. Tiim bu verilerin

kazanima doniismesi denizyolu tasimaciligi ile gergeklesebilmektedir.

2.3.1.2.1. Avantajlar

» Uluslar arasi alanda en yaygin kullanilan tagima tiiriidiir.
» En diisiik maliyetli tagima tiirtidiir (Tek ve Karaduman, 2012: 255).

» En ¢ok tercih edilen tagima tiirtidiir.
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» Cikis ve varig limanlar1 arasinda herhangi bir transit gegis ve giimrik islemi
yoktur.
» Biiyiik tonajli, genis hacimli mallarin tasinmasi igin uygundur (Délek, 2015)

A\

Diger tagima tiirlerine gore daha ¢ok sistematik 6zellige sahiptir.
» Diger tasima modlarma gore uluslararasi hukuk kurallar1 daha diizenli ve

koklidiir.

2.3.1.2.2. Dezavantajlari

» Uriinleri ulastirmada en yavas tagima tiiriidiir.

A\

Hizmet verilen yer sayisi sinirlidir.

» Tasima alt yapist igin, 6zellikle liman yapimi yiiksek maliyet gerektirmektedir
(Tek ve Karaduman, 2012: 254).

» Tasimacilikta tek basina az tercih edilmektedir.

» Mevsimsel kosullarda en ¢ok etkilenen tasima tiirlerindendir.

Sekil 6. Diinya Tasimaciliginda Denizyolunun Pay:

B Dinya Tasimaciligl (Tim
Yolar)
Milyar Ton

B Denizyolu Tasimacilig
Milyar Ton

Kaynak: Clarksons Research. (2017)
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Diinya tasimaciligimin 2008-2017 yillarindaki toplam tasima modlarina gore
2016 yilinda denizyolunun payt % 84 olarak gerceklesmis olup, 2017 yili igin de
ongoriilen deger % 84’tiir. 2009 yil1 global krizde tiim ulasim modlar ile yapilan
kiiresel mal tagimalar1 %12 azalmis, fakat toplam uluslararasi mal tasimalar1 igindeki

deniz tagimaciliginin pay1 2008 yilindaki %79°dan 2009°da % 87’e yiikselmistir.

Sekil 7. 2006-2016 Denizyolu ithalat ve Ihracat Tasimalar: (Ton)

Yillar Toplam Dis | Ihracat Ithatat /B Gemi Pay | TB % YB %
Ticaret
2006 202.718.284 63.311.9/8 139.406.306 42.615.725 21 /9
2007 222059619 B8.660.270 153.396.349 36,992 141 17 83
2008 224776.283 |73.244972 | 151.531.311 | 31.791.383 14 86
2009 213632353 |73.770263 |139.862.000 |29965566 |14 86
2010 246570031 |B3045.162 | 162625760 |40.494.118 |16 a4
2011 255334112 81.779528 173.555,184 47 .396.010 17 B3
2012 283.782.414 91.307.486 192.474 928 38.712.247 14 86
2013 277335605 |B9.553990 |187.781615 |34610.534 |12 88
2014 283316220 |88.544792 |194.771.428 |33624.322 |12 28
2015 300.478.930 92152622 Z08.326.308 36 4749 586 12 B8
2016 (%) 311.676.224 | 95896320 | 215779004 | 38051265 |12 83

Kaynak: Deniz Ticaret Odas1. (2017)

Tirk Bayrakli gemiler ile Tiirk armatorlerinin yabanci bayraktaki gemilerinin
1999-2016 yillar1 arasindaki gelisimine bakildiginda, 1999 yilinda Tiirk
armatorlerinin kontroliindeki filo 9.6 milyon DWT olup, % 90,481 Tiirk Bayrakli, %
9,52’si ise yabanci bayraktaki gemilerden olugsmaktadir.

2016 yili basi itibariyle Tiirk armatorlerinin gemileri dikkate alindiginda, %
28,41 Turk bayraginda, % 71,6’s1 ise yabanci bayraktadir.

1 Ocak 2016 ile Temmuz 2016 itibariyle Tiirk armatorlerinin yabanci bayrakli
gemileri ile Tiirk bayrakli gemileri %1,1°lik bir diislisle diinya siralamasinda 14’ten

15. siraya diismiistiir.
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Sekil 8. 2015 Yih Tiirkiye’nin En Fazla Thracat ve Transit Yiikleme Yapilan i1k

20 Limani (Miktar/Ton)
YUKLEME
i [HRACAT ;
LIMAN BASKANLIGI TORK YABANCI | HRACAT J&Am | TOPLAM

_ BAYRAKLI | BAYRAKLI = TOPLAM | i

KOCAELI 1.310.676| 11.295.243| 12.605.919 33.210. 12.639.129|
ALIAGA 1.023.222| 11.558.235| 12.581.457 805 12.582.262
MERSIN | 1.531.204/10.640.775 12.171.979 2.205! 12.174.274
AMBARLI | 1.934.933| 8.490.186| 10.425.119| 4.176.315 14.601.434
BOTAS(CEYHAN) 76. 798’ 8.146.706| 8.223.504|53.736.518, 61.960.022
ISKENDERUN 354.958 5.318.439 5.673.397 37.965  5.711.362
GULLUK | 1669.482 3.648.242| 5.317.724| 0 5317.724
iZMIR ,”97403309} 3.731.177| 4.671.986 12.481)  4.684.467
GEMLIK 847.001% 3.783.350 4.630.351 10.429.  4.640.780|
ANTALYA 299.118| 2.568.686 2.867.804 0 2.867.804
TUZLA 2.066.677| 1.140| 2.067.817 3.000{  2.070.817
KARABIGA 282.185| 1.344.139 1.626.324 0 1.626.324
CANAKKALE 3.000, 1.524.387| 1.527.387 1.327]  1.528.714
SAMSUN 25.975 1.119.011 1.144.986 0  1.144.986
TEKIRDAG |  96.898| 1.026.411| 1.123.309| 492.286|  1.615.595
BANDIRMA 183.028| 790.856, 973.884| 0/  973.884
MARMARA A. 15.2000 560.499  575.699 0 575.699|
CESME 572.737 2.600 575.337 0 575.337
TASUCU 0| 563.656 563656 0 563.656
KARADENIZEREGLI | 84.317| 439.062 523.379| o%_,_ 523.379|
DIGER 436.592| 1.845.012| 2.281.604]  90.573, 2.372.177
TOPLAM 13.754.810/ 78.397.812| 92.152. 622 58.597.204 150.749.826

Kaynak: Tirkiye Cumhuriyeti Ulagtirma
(2015)

Tablo incelendiginde Iktisadi gelismislik ile liman hacimleri arasmda dogrusal

Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi.

bir oran oldugu goriilmektedir. Tiiik 2017 verilerine gore ihracatta ilk 15 il asagida
yer almaktadir. Asagidaki verilere gore limani olan sehirler 6n plana ¢ikmaktadir. Bu

sehirlerden 8 tanesi liman sehirleri olup, digerleri ise liman sehirlerine komsu illerdir.

18



Sekil 9. 2017 TUIK Ihracat Verileri

ISTANBUL 56.984.704,53
BURSA 12.907.021,19
KOCAELI 11.463.902,81
[ZMIR 7.960.559,31
GAZIANTEP 5.964.887,14
ANKARA 5.936.066,77
SAKARYA 4.728.206,32
MANISA 3.576.205,53
DENIZLI 2.792.090,71
HATAY 2.078.350,42
ADANA 1.638.228,25
KAYSERI 1.466.401,07
KONYA 1.417.687,26
MERSIN 1.345.384,05
ANTALYA 1.069.543,11

Kaynak: TUIK. (2017)

Tablodan anlasilacag lizere ihracatta en 6n planda olan illerin denize kiyisi ve ya
lyi bir karayolu ile demiryolu agina sahip sehirler oldugu goriilmektedir.
Tiirkiye’deki ihracatin artmasi1 ve bolgeler arasi kalkinma farklarimin ortadan
kaldirilmas i¢in sehirlere iyi bir lojistik alt yap1 saglanmalidir. Her ne kadar cografi
durum bolgelerin kalkinma durumunda ¢ok etkili goriinse de gelismis teknoloji ile

acilacak ulasim koridorlar1 bu sikintiyr ortadan kaldiracaktir.
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Sekil 10. En Fazla fhracat ve Transit Yiikleme Yapilan Ulkeler 2015
(Miktar/Ton)

YUKLEME
HRACKT. . d

ULKE | TURK | YABANCI | ToPLAM | TRANSIT | TOPLAM
BAYRAKL| | BAYRAKLI | YOKLEME | YOKLEME

ITALYA | 4990959 7.656.141 12.647.100 30.495658 43.142.758
MSR | 836260 7.837.630 8673890 1153583 0.827.473
ISPANYA | 634796 5813.304| 6448.100  872.904| 7.321.004
YUNANISTAN : 1512015 4.846.549| 6358564 613239 6.971.803
ABD. | 195811) 4706307| 4902118  1.041.285| 5943403
FRANSA | 692836 1.136.742| 1.820.578| 3.087.103| 4.916.681
ISRAIL | 1094064) 2641574 3735638  271.248| 4.006.886
BARAPEMRLIKL. | 144000 3498728 3642728 99351, 3742079
MALTA 3.2503 3616814 3625064  68.368) 3693432
BELGIKA | 20596 32538908 3274.494 136320 3410823
RUSYAFED. | 310650) 2559.164, 28698143 387.057| 3.256.871
INGILTERE | 52389 2736 5@51:_g]g;ﬁ@j._*@g?ggg” 2.954.280
ENDONEZYA | 0. 3000 3.000] 2.801.555 2.804.555
GIN | 55000 1.092258 2047258 680.183| 2.727.441
LiBYA | 311852 2009628 2411480,  69.883| 2481.363
PORTEKIZ | 11931 828235 840.166 1461295 2301461
SUUDIARABISTAN | 91955 1848634 1940589  95322| 2035911
(GURCISTAN _f_,_ﬂ§73.151§: 233866  807.017. 1. 103 656 1.910.673
ROMANYA | 413371 1212820 1626191 158.134] 1784325
LUBNAN | 194664 1324814 1519478?_ 37.191| 1.556.669
DIGER | 1610.260 18.551.141 20.161.40113.798.534| 33.959.935
TOPLAM | 13.754.81055 78.397.812 92.152.622, 58.597.204, 150.749.826

Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi.
(2015)

Tabloya gore 2015'de denizyolu tagimaciligi ile ihracat yapilan iilkeler arasinda
1. sirada Italya, 2. sirada Misir ve 3. sirada ise Ispanya yer almaktadur.

En fazla transit yiikleme iilkeleri ise % 52 ile Italya ilk sirada, italya'y1 % 5,2 ile
Fransa ve % 4,8 ile Endonezya takip etmektedir. (Deniz Ticaret Odasi, 2017)
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Sekil 11. En Fazla ithalat Yapilan Ulkeler 2015 (Miktar/Ton)

CBOSALIMA
lTHALAT TRANSIT E TOPLAM
" - YABANCI
ULKE i [V | oau | cosaLIie | cosa
BAYRAKLI

RUSYA FED. 3.250.766| 33.463.031| 36.713.797|  464.588! 37.178.385|
UKRAYNA 3.331.325 12.575.249| 15.906.574  313.297| 16.219.871
MISR 3.488.613| 10.952.515 14.441.128|  155.116] 14.596.244
AB.D. 856.740) 11.542.791) 12309531 91.463 12.490.994
KOLOMBIYA 0/ 11.605.460, 11.605.460 0} 11.605.460
fTALYA 3.413.310, 4.805472| 8.218.782]  300.284 8.519.066
YUNANISTAN | 1.794.477| 6.111.623] 7.906.100]  431.966/ 8.338.066
BREZILYA 44.250| 6.117.417| 6.161.667 18.063] 6.179.730}
iRAN 413.831| 5.668.599] 6.082.430 0 6.082.430|
BELCIKA 115.215| 5646.662] 5.761.877|  150.989] 5.912.866
ISRAIL 334.880| 5.458.803| 5.793.773 23.078) 5.816.851]
CiN 140.514| 4.861.086| 5.001.600,  356.746, 5.358.346)
IRAK 145.549) 4.971.436 5.116.985 0 5.116.985|
ROMANYA 1.378.721| 3128523 4.507.244]  561.037| 5.068.281
GUNEY AFRIKA 0 4.601.771| 4.601.771 9.774| 4.611.545|
CEZAYIR 50.377| 4.347.804, 4.407.181 11.934| 4.419.115|
INGILTERE 133.972| 4.258.199] 4.392.171 2971 4.395.142
BULGARISTAN 883.320| 2.421.698| 3.305.018]  442.317, 3.747.335|
AVUSTRALYA 0/ 2.801.408| 2.801.408 555! 2.801.963
MALTA | 7790 2740691 2748.481| 9277 2.757.758
DIGER 2.932.126| 37.521.204| 40.453.330, 1.144.438| 41.597.768
TOPLAM 22.724.776| 185.601.532 208.326.308  4.487.893 212.814.201

Kaynak: Tirkiye Cumhuriyeti Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig.

(2015)

2015 senesine gore denizyolu tagimaciligr ile en fazla ithalat yapilan ilkeler
arasinda 1. sirada Rusya yer almaktadir. Rusya'yr 17.5 milyon ton ile Ukrayna ve
14.8 milyon ton ile A.B.D. takip etmektedir.

Ithalatta Rusya ve Ukrayna’nim ilk siralarda yer almasinin nedeni petrol gaz

ithalatindandir.

En fazla transit bosaltma yapilan tilkeler arasinda ise % 12 ile Romanya 1.

10,3 ile Rusya 2. ve % 9,8 ile Bulgaristan 3. olmustur. (Deniz Ticaret Odasi, 2017)
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2.3.1.3. Demiryolu Tasimacilig

19. ylizy1l ile beraber yasanan sanayi devrimi ekonominin ihtiya¢ duydugu
hammaddelerin limanlardan i¢ pazarlara ucuz ve efektif sekilde ulastirilmasinda
demiryollar1 oldukga etkili olmustur. Demiryollar1 ortaya ¢iktigr 19. yy’dan itibaren
ekonominin lokomotifi konumunda olmustur (TCDD, 2016).

15 Eyliil 1830 tarihinde Ingiltere'de Liverpool- Manchester hattinin ac¢ilmasiyla
ilk modern demir yollar1 yapilmistir (Engin, Ugar ve Dogan, 2012: 309). Demiryolu
kiiresellesmenin ilk adimlarindan birisidir. Gelismis lilkeler son dénemde cevresel
sorunlar ile kiiresel iklim degisikligi nedeniyle ¢evre dostu tasimacilik tiirleri olan
demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu tasimaciliginin paylarmin arttirilmasina,
karayolunun ¢ok yiiksek olan payinin azaltilarak ulastirma tiirleri arasinda dengeli bir
dagilim saglanmasina yonelik politikalar tiretmekte ve uygulamaktadirlar. Demiryolu
tasimaciligi agir ve hacimli yiikler i¢in ¢ok yliksek maliyete katlanilmadan
yapilabilecek bir tasima modudur. Sehirler ve bolgeler arasinda ¢ok miktarda, agir,
hacimli mallarin taginmasina imkan tanir (Tek ve Karaduman, 2012: 254)

Giiniimiizde demiryollarmin gelisimi ile kapidan kapiya teslimi demiryolu
tasimaciligi almaktadir. Demiryolu tasimaciligi biiyiikk sanayi merkezlerinin igine
girerek tim iretim alanlar ile entegre olmaktadir. Limanlar, aktarma merkezleri
demiryolu ile baglanarak demiryolu tasimaciligi denizyolu ile entegre bir hale

gelmektedir.

ekil 12. Tasimacihigin Ulastirma Sektorlerine Gore Yiizde (%) Dagilimi
g g

Yiik (Netton-km) Yoleu (Yoleu-km)

Yillar  Karayolu Demirvolu  Denizyvolu  Havayolu  Karayolu  Demiryolu  Denizyolu Havayolu

1950 25 68,2 6.8 0 50,3 422 7.5 0
1960 45 529 2 0,1 729 243 2 0.8
1970 | 754 243 0.2 0.1 914 7.6 0.3 0,7
2000 | 90,1 54 6.4 0.1 96 22 0 1.8
2010 | 899 53 5 0 97.8 1,6 0,7 =
2015 | 898 39 6,3 0 9.2 11 0.6 9,1

Kaynak: TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii. (2016)
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1950 ile 2016 seneleri karsilastirildiginda dengeli bir ulastirma politikalar
yiirlitiilmediginden demiryollarinin ulastirma sistemi igerisindeki yolcu tagima pay1
% 42,2'lerden 2016 yilinda % 1,1'e dismustiir. Esya orani ise % 68,2’den 2016

senesinde 3,9 seviyesine inmistir.

2.3.1.3.1. Avantajlan

» Agir ve hacimli yiikler i¢in oldukga elverislidir, yiiksek maliyetlere katlanilmaz
(Canci ve Erdal, 2013: 32).

» En giivenilir tasima modlar1 arasindadir.

» Uzun vadede tasima maliyetleri oldukga diisiiktiir (Tek ve Karaduman, 2012:
254).

» Cevreye saygili, diisiik enerji tiikketimi olan tagima tiiriidiir (Erdal, Giivenler, ve
Sandalci, 2009: 21).

> Iklim kosullarindan etkilenme diizeyi diisiiktiir.

» Karayolu ile karsilastirildiginda giimriik gegisleri hizli ve kolaydir (Délek, 2015)

2.3.1.3.2. Dezavantajlari

» Her zaman diizenli sefer bulunmaz, yiikleme saatleri kisithdir (Tek ve
Karaduman, 2012: 254).

» Bagslangi¢ yatirnm maliyetleri oldukga yiiksektir (Canci ve Erdal, 2013: 33).

» Kapidan kapiya teslim i¢in baglangi¢ ve bitis noktalarinda karayoluna ihtiyag
vardir.

> Ozel sektoriin kullanimi gok sik degildir.

» Tasinacak mal durumuna gore istenen nitelikte vagon ve yiikleme gereglerinin

bulunmasi zordur.
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2.3.1.4. Havayolu Tasimacihig

2. Diinya savasindan sonra basta sivil havacilik olmak iizere hava yollarinda
biiyiik gelisme kaydedilmistir. 1925 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti'nin kurulmasi ile
Tiirk havaciliginin temelleri atilmistir. Havayolu tasimaciligi gelisimin son yiizyil
iginde gergeklestiren en son tagimacilik modudur (Soysal, 2007). Havayolunda en
biiyiik engel petrol fiyatlarinda yasanan dalgalanma ve artislar olsa da, yasan tiim
fiyat artiglarina ragmen tiim diinya da ilgi artmaktadir (Canct ve Erdal, 2013: 30).
Havayolu tasimaciligindan fayda saglarken 3 temel beklenti vardir. Bunlar,
emniyetli, konforlu ve ekonomik bir ugus hizmetidir (Karagiille ve Birgoren, 2013:
3). Tiirkiye’de son yillarda havacilik sektoriinde olduk¢a fazla artis meydana
gelmistir. Ozellikle havalimani sayilarindaki artis, kapasite doluluk oranlarini

diisiirmeye yetmemektedir (Basol, 2012)

2.3.1.4.1. Avantajlan

» Yiiksek hizda tagima ile teslim siiresi en kisa tasima tiirtidiir (Tek ve Karaduman,
2012: 258).

» Yiksek emniyet ve giivenilirlik vardir.

» Kargolarin elleclenmesi ve yiiklenmesinde gosterilen 6zen oldukga fazladir.

» Ellecleme ve yiikleme islemleri 6zenle gerceklestirildiginden, iiriinlerde fire ve
kayiplar1 azaltmaktadir (Basol, 2012: 34)

» Yikleme ve bosaltmalarin sik araliklarla yagildigi giivenilir ve esnek

tagimaciliktir (Canci ve Erdal, 2013: 32).

2.3.1.4.2. Dezavantajlari

» En pahali tasima tiiriidiir. Yakat tiiketimi ve isletme maliyeti olduk¢a yiliksektir
(Tek ve Karaduman, 2012: 258).

» Kapidan kapiya tagima i¢in miisait degildir.

» Havaliman varlig1 sinirhidir (Canci ve Erdal, 2013: 32).
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Sekil 13. Tasinan Yiik (Kargo, Posta ve Bagaj) (Ton)

2003 188979 773101 964.080
2004 262790 901.559 1164.349
2005 324 597 979.644 1.304.241
2006 389.206 971.344 1.360.550
2007 414294 1131.890 1546184
2008 424 555 1.219:459 1.644.014
2009 484833 1.241.512 1726345
2010 554.710 1466366 2.021.076
201 617.835 1.631.639 2.249474
2012 633.076 1.616.057 2.249133
2013 T44.028 1.851.289 2595317
2014 810.858 2082142 2.893.000
2015 871327 2.201503 3.072.830
2016 851.864 2.090.920 2942784

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Midiirligii. (2016)

Tabloda goriildiigii iizere havayolu ile tasinan yiik miktarinda diizenli artiglar
gerceklesmistir. Her yil artis olmasinda agilan havalimanlarinin etkisi oldukca
fazladir. 2003 senesinde i¢ hatlarda 2 merkez olan 26 noktadan ucgus
gerceklestirilirken 2016 senesi itibari ile 7 merkez 55 noktadan ucus saglanmaktadir.
2004 senesi dig hatlarda 60 noktaya ugus saglanirken 2016 senesinde 286 noktaya

ucus saglanmaktadir.
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Sekil 14. Yillara Gore Ucak Sayilari
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Kaynak: Sivil Havacilik Genel Midiirligii. (2016)

Tiirk Sivil Havacilik Alaninda, kargo veya yiik tagimaciligi yapan sirketlerin
bilinyesinde 2015 yilinda 489 olan ugak sayisi, 2016 yilinda % 10 artisla 540’a
yiikselmistir. Bu ugaklarin 515’1 yolcu, 25°i kargo ugagidir. Havayolu filosunun
toplam koltuk kapasitesi 100.365, kargo ucaklarmm toplam yiik kapasitesi de

1.821.600 kg’dur.
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Sekil 15. Yer Hizmeti Veren Kuruluslar
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Kaynak: Sivil Havacilik Genel Midiirligii. (2016)

A grubu c¢alisma ruhsati; En az ii¢ uluslararasi trafige acik havaalaninda
teskilatlanarak hava tasiyicilarina yer hizmeti yapmak {izere yetkilendirilmis olanlara
verilmektedir.

B Grubu Calisma Ruhsati; Yer hizmet tilirlerinin tamamini veya bir kismini
kendileri icin yapacak hava tasiyicilarina her bir hizmeti yapmak lizere
yetkilendirilmis olanlara verilmektedir.

C Grubu Caligma Ruhsati; Temsil, goézetim ve yonetim, ugak 0zel giivenlik
hizmet ve denetimi, ikram servis ile ugus operasyon hizmetini yapmak {iizere

yetkilendirilmis olanlara verilmektedir.

2.3.2. Depolama
Temel lojistik faaliyetleri icerisinde yer alan depolama son yillarda oldukca

stratejik hal almistir. Giincel anlamda depolama faaliyetleri isletmelere maksimum

kar saglayan unsurlar arasina girmistir.
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2.3.2.1. Deponun Tanim

.....

cogunlukla firmalarin biinyesinde yer alan tedarik zincirleri arasinda unutulmus iivey
evlat gibidir (Blanchard, 2017). Depo kisaca mallarin saklandigi yer seklinde
tamimlanabilir (Tek ve Karaduman, 2012: 194). Ancak genis tanimiyla depo,
tiriinlerin hammadde asamasindan iiretim ortamina, oradan da tiiketim merkezlerine
dagitimina kadar gegen siirede stratejik rol oynayan ara noktalardir (Canct ve Erdal,
2013: 100). Depolama ise belirli noktalardan gelen yiiklerin teslim alinip, belirli bir
siire  korunup,belirli noktalara gonderilmek {izere hazirlanmast seklinde

tanimlanmaktadir (Long, 2016).

Depolar bir kag yil Oncesine kadar sadece driinlerin bir alan olarak
algilanmaktayken, artik isletmeler i¢in rekaber araglar1 olarak goriilmektedir (Erdal,
Gorglin ve Saygili, 2010: 2). Lojistik islemleri arasinda tedarikgiler, iireticiler,
dagiticilar icin depolar olduk¢a onemlidir. Uluslararas: ticarette ithalat, ihracat ve
gumriik siire¢lerinde gegici depolama alanlarina, esyalarin muhafaza edildigi,
stoklandig1, her tiirlii olumsuzluklara karst korundugu ve dagitima hazir hale

getirildigi agik veya kapali stoklamalara ihtiyag¢ vardir.
2.3.2.2. Depolamanin Thtiyac

Lojistikte ihtiyaca binaen alinan mallarin saklanmasi ve daha sonra satilan
mallarin en kisa siirede teslim edilmesi esastir. Isletmeler igin bir {iriiniin “kalite ve
fiyat” disinda Onem tasiyan iki Ozelligi vardir. Bu oOzellikler “fayda ve
bulunabilme”dir. Isletmenin iirettigi iiriiniin kalitesi ne olursa olsun, o iiriiniin
kalitesi, miisterinin {riinii rafta bulabildigi kadardir. Fayda ise, iriiniin istenen
hizmeti vermesini saglayan tasarimi ve yapist ile belirlenmistir. Ayrica ileri ve geri
akislar ve stoklama hizmetleri agisindan, lojistik hizmetleri tiiketim noktasina dogru
yonelmis olan sadece ileriye akiglar ve stoklamalar {izerine yogunlagmistir (Murphy
ve Knemeyer, 2016: 5). Depolamanin ihtiyact bu sebeple son zamanlarda ciddi
sekilde hissedilmektedir
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Miisteri satin aldigi mali zamaninda (istedigi zamanda) teslim alabilirse hem
faydayr hem de bulunabilirligi satin almig olacaktir. Bir isletme igin fayda kadar
iriiniin bulunabilirligini saglamak ¢ok dnemlidir. Cagdas lojistik anlayisinda miisteri
odakli isletme anlayisi ile hareket etmek zorunlulugundan dolay1 eski anlayisin
aksine miisteri adina “malin bulunabilirligi ve dolayisiyla depolama tlizerinde” ¢ok
daha fazla durulmaktadir. Gilinlimiizde “malin bulunabilirligi” ve daha da Gtesinde
“malin istenen 6zel kosullarda bulunabilirligi” ¢ok 6nemli bir 6zellik olarak fayda ile
birlikte 6ne ¢ikmaktadir. Lojistik igerisinde en onemli faaliyet boliimlerinden birisi

depolar, depo islemleri ve depo siirecleridir (Canitez, 2011: 78)
2.3.2.3. Depolarda Yapilan islemler

» Depo alaninda mallarin uygun sekilde istiflenmesi, paletlenmesi

» Depolama alanini is siireclerine uygun sekilde hazirlamak (Canci ve Erdal, 2013:
101).

» Operasyon Ozelliklerine gore yilikleme-bosaltma-siparis hazirlama i¢in uygun
arag geregler secilir (Erdal, Gorgiin ve Saygili, 2010: 2).

» Depo igerisinde RFID Barkod teknolojilerini kullanmak

» Depolama alaninda forklift, raf, palet ve transpalet gibi aletlerden faydalanmak

» Gelen mallarin kontrol edilmesi, tagima senedi, navlun Tcretlerinin kayda
gegirilmesi (Tek ve Karaduman, 2012: 211).

» Depo igerisini nem, 1s1, 151k gibi fizikzel etmenlere karsi uygun durumda tutmak,

» Esyanin depolama alanina bosaltilmasi, stoklanmasi, {iriin birlestirme islemlerini

gerceklestirilmesi
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Sekil 16. Depo Is Siirecleri

ESYA GIRISi ve BOSALTMA

[
v

FIZIKSEL DEPOLAMA

i
I

v
SIPARISLERIN ALINMASI ve DEPOLANMASI

@

ESYA CIKIS ve YUKLEME

Kaynak: (Canci ve Erdal, 2013: 101)

2.3.3. Gumriikleme

Gumriikk, Bir tlkenin giris ve c¢ikislarinda mal hareketlerin denetim ve
gozetimlerinin yapildigr yerlerdir. Tirkiye Cumhuriyeti Giimriik Bolgesi, Tiirkiye
Cumbhuriyeti topraklarini kapsar. Tiirkiye kara sulari, i¢ sular1 ve hava sahasi giimriik
bolgesine dahildir. (Giimriik Kanunu Madde 2). Tiirkiye Cumhuriyeti igerisine gelen

ve giden esya ilgili gimrilk mevzuatlarina gére degerlendirilir.

Bir devletin glimriik haklarini uygulayabilmesi i¢in hiikiimranlik hakkinin olmasi
gerekmektedir. Hiikiimranlik hakki devletlerin sahip oldugu toprak, deniz, hava

sahalarini kapsamaktadir.

Devletin hiikiimranlik haklarimi kullanarak giimriik mevzuatini uygulayabildigi

yerler glimriik kanununda glimriik alan1 ve ya giimriik hatt1 olarak ifade edilmektedir.

Gilimriik mevzuat1 devletin hiikkiimranlik haklarina dayandigi i¢in ve kanunun bu
mevzuat geregi bireylere kanundan dogan yaptirimlar uygulayabildiginden, giimriik
mevzuatit dogrudan kamu hukukunun bir alan1 olarak degerlendirilmektedir (Gorgiin,

2008).
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Gilimriikk mevzuatindan gerceklestirilen son diizenlemeler ile bir kistm giimriik
islemlerinin Giimriik Miisavirleri tarafindan yerine getirilmesini saglamistir (Canci

ve Erdal, 2013: 209).

2.3.4. Sigortalama

2.3.4.1. Sigorta sozlesmesi

6102 sayili Tiirk Ticaret kanununda Madde 1401'de sigorta sézlesmesini su
sekilde tanimlamaktadir."Sigorta sozlesmesi, sigortacinin bir pirim karsiliginda,
kisinin para ile Olgililebilir bir menfaatini zarara ugratan tehlikenin, rizikonun,
meydana gelmesi halinde bunu tazmin etmeyi ya da bir ve ya birka¢ kisinin hayat
stireleri sebebiyle ya da hayatlarinda gerceklesen bazi olaylar dolayisiyla bir para

O6demeyi ve ya diger edimlerde bulunmay1 ylikiimlendigi s6zlesmedir."
2.3.4.2. Sigorta eksperi

Sigorta konusu risklerin gergeklesmesi sonucunda ortaya ¢ikan kayip ve
hasarlarin miktarini, nedenlerini ve niteliklerini belirleyen ve mutabakatli kiymet
tespiti, on ekspertiz ve hasar gézetimi gibi isleri mutat meslek olarak yapan tarafsiz

ve bagimsiz kisiyi ifade eder (5684 No'lu Sigortacilik Kanunu).

Lojistik siireglerinde yasanabilecek en biiyiik risk, lojistik sirket adina hareket
eden caligsanlarin sebep oldugu risklerdir. Calisanlarin sebep oldugu hatali teslim,
yanlis ylikleme ve evrak tanzimi gibi nedenlerle ortaya ¢ikabilecek kayip rizikolarini
teminat altina almak, lojistik sirketi i¢in dnemli bir gérevdir (Canct ve Erdal, 2013:

218).

2.3.5. Ellecleme

Uriinlerin yiiklenmesi, tasinmas1 ve bosaltilmas1 anlamina gelmektedir. Amerika

Malzeme Ellecleme Enstitiisii ise "Dogru malzemenin dogru yere, dogru miktarda
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dogru kosullarda dogru siklikla dogru yonlendirme ile dogru zamanda dogru yontem
kullanimi ile dogru maliyette saglayan bilimdir". seklinde tanimlamistir. (Erdal,
Gorgiin ve Saygili, 2010: 114).

Tek ve Karaduman ise elleglemeye Lojistik Yonetimi kitabinda markalama,

isaretleme, etiketleme faaliyetlerinin de eklenilebilecegini belirtmistir.

Konsolidasyon kavrami ise; ‘’farkli merkezlerden gelen benzer iiriinlerin depo
icerisinde birlestirilmesi isleminden sonra ayni miisteriye ait olan mallar 6zel bir
alanda toplanir. kalite kontrol ve ambalajlama islemlerinden sonra dagitimin

gergeklestirilebilmesi i¢in hazirlanirlar.”” seklinde tanimlanmaktadir.

Sekil 17. Konsolidasyon

. =
= N .

Kaynak: Canc1 ve Erdal. (2013)

2.3.6. Talep Planlama

Miisterilerin herhangi bir zaman igerisinde isteyecekleri mal ve hizmet

miktarinin belirlenmesidir. Ne kadar mal talep edileceginin 6nceden bilinmesi,
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isletmenin pazarlama, talep tahmini, tutundurma stratejisinin belirlenmesi,
fiyatlandirma stratejileri bakimindan o6nemlidir (Tek ve Karaduman, 2012: 22).
Lojistik yonetiminde talep planlamasi i¢in miisterinin ne zaman ne kadar partilerle
dagitim ve tasimanin gercekleseceginin bilinmesi gereklidir. Bu da ne kadar ve

hangi adetlerle stoklama yapilacagini tetikler.

2.3.7. Siparis yonetimi

Operasyonel yonetimlerle alinan siparislerin  islenmesi, diizeltilmesi,
faturalandirmanin yapilmasi, muhasebe ile iletisim halinde olunmas: gibi siireglerdir.
Bir isletmenin siparis isleme faaliyetlerinin hiz ve dogrulugu miisteri hizmet diizeyi
ile dogrudan ilgilidir (Tek ve Karaduman, 2012: 24). Ayrica yiizlerce alt parcadan
olusan iiriinlerin iiretilmesinde ve isletme igerisinde kullanilan diger malzemenin
envanter durumunun goriilmesinde ve buna bagh saglikli tedarik ve satin almanin

gerceklestirilmesinde 6nemli rol oynar (Canci ve Erdal, 2013: 42).

2.3.8. Satin Alma ve Tedarik

Tedarik kavrami satin alma ile es anlamli olarak kullanilsa da Satin alma,
tedarikten daha kapsamli bir kavramdir (Tek ve Karaduman, 2012: 424). Satin alma
kavrami, bedeli verilerek bir seyi temin etme olarak tanimlanabilir. Satin almanin
yapildig1 kaynak, satict olarak tanimlanirken, tedarik isleminde tedarik¢i tanimi
kullanilmaktadir. Tedarikgiler tedarik zincirinin tiyeleri olarak tedarik zinciri
yonetimindeki onemli paydaslardan birini olusturmaktadir. Bu sebeple tedarikin

sorumluluk alani ve kullanimi satin almadan daha genistir (Erturgut, 2016: 141)

Isletmenin ihtiyag duydugu hammadde, hazir par¢a ve yar1 mamullerin uygun
tedarik¢iler arasinda kaynak arastirmasi yapilarak secimi, pazarlik, tedarik ortakligi
programinin yiiriirliige sokulmasi satin alma iginde yer alir (Canci ve Erdal, 2013:

43).
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2.4. Diinyada ve Tiirkiye'de Lojistik

19. Yiizyil’dan itibaren diinya da gelisen ve degisen yeni ekonomik trendlere
bagli olarak lojistikte payini almig, sanayicilerin tesviki ve iilkelerin uluslararasi
rekabette oneme g¢ikmalari i¢in gerekli yatirnmlari almistir. Gerek ulusal gerekse

uluslararasi rekabet lojistigi one ¢ikarmaya baslamistir.

Diinya Bankasi’nin 2010 yilinda yaymladig: raporda “Diinya genelindeki ticaret
hacmi, giderek artan oranda kiiresel ve verimli lojistik ag alt yapilarinin bulundugu
tilkeler arasinda gelismektedir.” seklinde bir degerlendirme yer almaktadir. Bu bakis
acist dogrultusunda, giinlimiizde lojistik sektdriinlin 6nemi gittikce artmakta ve tiim
isletmeler tarafindan lojistik hizmetlerinde farklilik yaratma rekabetci iistiinliik araci
olarak ele alinmaktadir. Artan ticaret hacmi, lojistik hizmetlerin daha etkin ve verimli

yapilmasini zorunlu kilmaktadir (Tiirkiye Cumhuriyeti Kalkinma Bakanligi, 2014).

Diinya Bankas: tarafindan yapilan arastirmada, dis ticaret yiiklemelerinde
yasanan bir ginlik gecikmenin ticaret hacmini % 1 oraninda azalttigini tahmin
etmektedir. Yine ayni arastirmada, bu etkinin zamana duyarli olan tarim driinlerinde

ihracati % 7 oraninda azaltacagini gostermistir.

Diinyada lojistik, 6zellikle igerisinde bulunan fonksiyonlarinin rekabette avantaj
saglamasindan dolayr gelismektedir. Lojistik sirketleri tedarik zinciri kavraminin
isletmecilik diinyasinda gordiigii 6nem, bu felsefenin isletmelere, 6zellikle 6nemli
rekabet avantajlari sunmasi gibi sebepler ile hizmetlerini gelistirmekte, dis kaynak
kullanirmimin  isletmeler tarafindan benimsenmesi sayesinde hizmetlerini

arttirmaktalardir (Aydin, 2007).

Ulkemizde lojistik sektorii, milenyum ¢aginda, yerli sirketlerin yaninda
uluslararas: sirketlerle de isbirligine giren, yurtdisina subeler agan, hizmet kalitesi

devamli artan, dinamik bir sektdr durumuna gelmistir (Babacan, 2003: 10).

Giglii alt yapinin destekleyicileri ile dogru yontemler ve teknikler kullanilarak

tamamlanan lojistik is siireclerinin mikro ve makro 6l¢ekte yaratacagi katma deger
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goz ardi edilemeyecek kadar oOnemlidir (Koban ve Keser, 2013: 321).
Globallesmeyle artik kii¢iik bir koye donen diinyada ulusal ve uluslararas: rekabette
lojistik performanslar etkin ve énemli bir rol oynamaya basladi. Ulkeler aras1 rekabet
kullanilan tedarik zincirlere dogru kaymaya basladi. Sirketler arasinda rekabet sekil
degistirmis, tedarik zincirleri arasinda rekabet egemen hale gelmistir. Tedarik
zincirleri arasindaki rekabette tasima hizi ve maliyetleri son derece Onemlidir.

.....

tasima ihtiyacin1 hizlandirmistir (Erdal, Giivenler ve Sandalci, 2009: 41)

Lojistik performans Endeksine goére 155 iilke arasinda 2007 yilinda 34'tinci
sirada, 2010 yilinda 39'uncu sirada bulunan Tiirkiye, 2012 yilinda 27'inci siraya
yiikselmistir. (Tiirkiye Cumhuriyeti Kalkinma Bakanligi, 2014). Lojistik Performans
Index 2014'te belirtildigi iizere asagida iilkelerin performans siralamasi yer

almaktadir.
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Sekil 18. Lojistik Performans Indeksi

Ulke LPI Siralamas1 | LPI Puam
Almanya 1 4,12
Hollanda 2 4,05
Belcika 3 4,04
Birlesik Krallik 4 4,01
Singapur 5 4,00
isvec 6 3,96
Norveg 7 3,96
Liksemburg 8 3,95
AEBD 9 3,92
Japonya 10 3,91
Birlesik Arap Emirlikleri 27 3,54
Cin 28 3,53
Katar 29 3,52
Tiirkive 30 3,50
Polonya 31 3,49
Cek Cumhuriyeti 32 3,49
Macaristan 33 3,46
Afganistan 158 2,07
Kongo 159 1,88
Somali 160 1,77

Kaynak: Tiirkiye Cumhuriyeti Glimriik ve Ticaret Bakanligi. (2014)

Lojistik Performans Endeksinin degerlendirilmesi yapilirken uluslararasi alanda

160 iilke bir ¢ok kategoride degerlendirilmektedir. 2014 yilina gore:

e “Giimriik Islemlerinin Verimliligi” kategorisinde Tiirkiye 2012 yilma gore iki
sira gerileyerek 160 iilke arasinda 34 iincii sirada yer almistir. 2014 LPI
endeksine gore Tiirkiye “Ticaret ve Tagmmacilik ile Ilgili Altyapmin Kalitesi”
kategorisinde 27 inci sirada yer almistir.

e Tirkiye “Rekabet¢i Fiyatla Sevkiyat Gonderebilme Kolayligi” kategorisinde
2012 yilina gore 18 sira alta inmis, 48 inci sirada yer almistir.

e Tirkiye “Lojistik Hizmetlerin Yeterliligi ve Kalitesi” kategorisinde 2012 yilina

gore dort sira 1yilesmis 160 iilke arasinda 22 inci siraya ¢ikmistir.
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e Tiirkiye “Sevkiyatlarin izleme ve Takip Edilebilirligi” kategorisinde 19 uncu
sirada yer almistir.
e Tiirkiye “Aliciya Zamaninda Ulasan Sevkiyatlarin Siklig1” kategorisinde 2012

yilina gore 14 sira inmis, 41 inci sirada yer almistir.

Tiirkiye'de 10’u ro-ro limani (12 ro-ro hatt1) olmak iizere toplam 21 karayolu
sinir kapist ve Giimriik Idaresi bulunmaktadir. Tiirkiye'deki giimriik kapilari
arasinda en yogun ihracat ¢ikisi yapilanlar kapilar; batida “Kapikule” doguda “Sarp
ve Giirbulak”, giineyde “Habur” ve kuzeyde “Zonguldak Limani”dir. Karayoluyla,
tilkemizden 3 kitada toplam 100’lin lizerinde iilkeye, her yil ortalama olarak toplam
1.5 milyon ihracat seferi ve 500.000 ithalat seferi gerceklestirilmektedir. Ihrag
tagimalarda Tiirk plakali araglarin payr %80, yabanci plakali araclarinsa %20 iken,
ithalat tagimalarinda %68 Tiirk araci payma karsilik %32’lik yabanci arag pay1 soz
konusudur. 2014 yilinda Tiirk araglariyla toplam 1,25 milyon ihrag seferi, 431.263
ithalat seferi gerceklestirilmistir. (Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi, 2014)

Tiirkiye lizerinden 75 iilkeye transit tasima yapilmakta olup transit amacli olarak
tilkemizden yilda ortalama 100.000 tasima yapilmakta, bunlarin %74l yabanc iilke
araclariyla gerceklestirilmektedir (Uluslararas1 Nakliyeciler Dernegi (UND), 2014).
UND 2014 verilerine gore Tiirk Araglarinin Varis Ulkelerine Gore Thracat Tasimalar

asagida yer almaktadir.
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Sekil 19. Tiirk Araclarmin Varis Ulkelerine Gore Thracat Tasimalar:

Gittigi Olke 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | Degisim _
Irak 481.652 | 530.053 | 580.613 | 605.538 | 558.979 -8%
Suriye 106.750 | 83.519 14.449 56.434 | 122.544 117%
Almanya 80.684 90,104 87.889 85.577 87.532 2%
Azerbeycan-Nahgivan 74.328 86.018 62.880 97.614 77.409 -21%
Italya 34.628 36.004 37.776 40.620 41.842 3%
Iran 23.872 38.080 31.035 22.596 33.585 49%
Gurcistan 34.983 38.170 78.573 60.782 45,192 -26%
Turkmenistan 24.963 27,995 25.415 28.231 34,094 21%
Fransa 27.869 28.633 28.204 27.884 27.237 -2%
Romanya 35.585 31.263 28.136 23.830 23.849 0%
Yunanistan 20.406 18.846 16.977 16.204 17.744 10%
Birlesik Krallik 16.208 15.742 17.088 17.059 16.802 -2%
Ispanya 7.574 7.135 8.165 10.514 11.582 10%
Bulgaristan 14,972 10.898 12.355 11.973 13.399 12%
Hollanda 10.750 10.967 12.012 10.632 11.639 9%
Rusya Federasyonu 7.583 9.135 11.586 12.360 13.733 11%

Kaynak: TOBB. (2014)

Tabloya gore Tiirkiye'nin ihra¢ tasimalarinda Irak ve Suriye'deki artis dikkat
cekmektedir. Ozellikle son zamanlarda Ortadogu'ya ihracattaki artis, dis ticaretin

cesitlenmesi adina yapilan atilimlar ile Tiirk nakliyecilerin goziiniin bu bolgeye

¢evrilmesine neden olmustur.

2013 yilinda Izmir’de “2023 ortak Akilli Gelecek Tasarimi” Kamu-UND Arama

Konferansi” nda ortaya konulan 40 projede asagidaki konular dis ticaretin ve

tagimaciligin gesitlenmesi adina dikkat gekmektedir.

e Islamabad-Tahran-Istanbul ulasim koridorunun hayata gegirilmesi

e [rak ve diger iilkeler iizerinden Suudi Arabistan gilizergahinin olusturulmasi

e Islamabad-Tahran-istanbul ulasim koridorunun hayata gegirilmesi

e Hazar Denizi gegisi i¢in tarife ve kapasite artirimi

e Karayolu Tasima Anlagsmasi olmayan iilkeler ile anlagsma
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Tiirkiye’nin lojistik pazarlarindaki konumunu degerlendiriken diinya mal
akisinin Asya ve gelismekte olan {ilkelere dogu kaydiginmi goz Oniine almak
gerekecektir. Tiirkiye bulundugu konum itibari ile Avrupa, Kuzey Afrika, Orta Asya,
Orta Dogu arasinda yeni ticaret merkezinde yer almaktadir (Koban E. , 2017)
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3. IPEK YOLU GUZERGAHINDA YAPILAN LOJISTIK ETKINLIKLER

3.1. Hicaz Demiryolu

“Hichir akli basinda insan 1200 kilometrelik bu kutsal hattin

yapilabilecegine inanmaz’’. Marschall

Almanya’nin Osmanli Biiytikeligisi Marschall’in Almanya Disisleri Bakanligi’na
cektigi telgraf. (Ozyiiksel, 2000)

3.1.1. Hicaz Demiryolunun Ozeti

“’Hicaz Demiryolu benim eski riyamdr’” (Yilmaz, 2011: 22) diyen 2.
Abdiilhamit’in Bagdat Demiryolu ile beraber 20. yiizyilin basina damga vuran en
onemli projesidir. Hicaz bolgesi Miisliimanlar i¢in dini bir 6neme sahip Mekke,
Medine, Taif gibi sehirlerinde i¢inde yer aldigi bir bolgedir. Hicaz 6zellikle ticaret
yollarinin gegtigi onemli bir bolgede yer almaktadir. Osmanli Devleti’ne Yavuz
Sultan Selim zamaninda katilan bu bolge yaklagik 400 sene Osmanli egemenliginde
kalmistir. Petroliin  bulunmasi, Siiveys Kanali’nin yapilmas: ile iktisadi onem
kazanmistir. Imparatorlugun son zamanlarinda devlet biitiin giicii ile bu bélgeye
demiryolu vasitasiyla hakim olmak istemis, bolgenin geri kalmishigini yapilacak

demir yollari ile ¢ozmek istemistir.
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Sekil 20. Hicaz Demiryolu

Kaynak: Hiilagu. (2008)

3.1.2. Hicaz Demiryolu I¢in Yapilan Proje Teklifleri

Hicaz’a demiryolu diisiincesi ilk olarak 19. Y.y’da ortaya ¢ikmistir. Amerikali
miithendis Zimpel 1864’de, Kizildeniz ile Sam’1 birlestirecek bir demiryolu hatti
ingas1 i¢in Osmanli Devleti’ne teklifte bulunmustur. Baslarda pek cevap verilmese de
yapilan incelemeler sonunda, hattin bolgede yasayan kabilelerin tepkilerine yol
acabilecegi ve denizyolu tasimaciliginin demiryolu yapimina gére daha ucuz oldugu
digiiniilerek teklif reddedilmistir. (Engin, Ugar, ve Dogan, 2012: 237). Devletin
yasadig1 iktisadi ve siyasi sikintilarinda projeye sicak bakilmamasinda etkisi

olmustur (Cetin, 2009: 22).
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1872’de taninmis Alman miihendisi Wilhelm von Pressel, yapilacak demiryolu
projesinin gerceklesmesi halinde Hicaz’in askeri kontrolii agisindan fayda
saglayacagini belirtmistir. 1874’de Osmanli ordusunda gorevli Ahmet Resid isimli
bir binbasidan gelen teklifte, Sam’dan Mekke’ye ve oradan da Cidde‘ye uzatilacak
bir demiryolunun stratejik 6nemine vurgu yapilmis, bu hattin Hicaz’da devletin

giiclinii artiracagi sdylenmistir.

1878°de Elphinstone Dalrmple adli bir Ingiliz ise, Istanbul Hiikiimeti’ne, Hayfa
veya Akka’dan baglayarak Orta Arabistan iizerinden Kuveyt’e giden ve buradan bir

yan hatla Basra’ya kadar inen bir baska demiryolu teklifi sunmustur.

Nafia Nazir1 Hasan Fehmi Pasa 1880’de bir rapor diizenlemistir. Bu raporda
Anadolu’dan Arap topraklarina bir demiryolu insa edilmesinin gerekliligi, bu
demiryolunun sube hatlariyla Hicaz’a dogru uzatilmasmin Onemini belirtmistir.
Hicaz Valisi ve Kumandani Osman Nuri Pasa Sam, Hicaz ve Yemen arasinda
dosenecek demiryolu ve telgraf hatlari ile, bolgenin disaridan gelebilecek tehlikelere
kars1 basartyla korunabilecegine dair yaziyr 1884’te Osmanli hiikiimeti ve Padisaha
takdim etmistir. Yine 1892’de Osman Nuri Pasa Istanbul’a bir rapor gondererek
Cidde-Mekke arasina dosenecek bir tren yolunun bolge icin gerekliligine dikkat
¢ekmekteydi. Ayrica Pasa demiryolunun gececegi arazinin son derece elverisli
oldugunu belirtmistir. 1886’da Mustafa Tevekkiil isminde bir Miisliiman tiiccar,
Cidde-Mekke demiryolu igin 30 yillik imtiyaz talebinde bulundu. Ayni sahis hattin
toplam otuz bin liralik bir masrafla yapilabilecegini iddia etmisse de, yaptig teklif 12
Mayis 1886°da yapilan Meclis-i Viikela toplantisinda gorisiildiiyse de, demiryolu
ingaatinin kutsal topraklarin asliyetini bozacagi gerekgesiyle reddedilmistir. Hicaz
bolgesine denizyoluyla 1890°da giden Kaymakam Sakir Cidde ile Arafat arasinda
doniisecek bir demiryolunu énemini Padisaha takdim etmistir. Ahmet izzet Efendi
Sam ile Medine arasinda bir demiryolu yapimi teklifinde bulunmustur. Yapilacak bu
hat ile Osmanli otoritesinin Hicaz yarim adasinda tesis edilecegi gibi i¢ ve dis
tehditlere kars1 da fayda saglayacagini belirtmistir. 1892 yilinda Surre Emaneti’ne
memur edilen babasiyla birlikte Mekke-i Miikerreme’ye dogru yola ¢ikan Kolagasi

Siileyman Sefik, demiryolu projesi ¢ikarmistir. Hicaz Seyahatnamesi adiyla Sultan
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Ikinci Abdiilhamit’e arz edilen projede Osmanli Devleti ile Ingiltere veya diger
Avrupa devletleri arasinda cikabilecek bir savasta Ingilizlerin Siiveysi kapatmasi
halinde Hicaz ve Yemen’e denizden yapilan sevkiyatin sekteye ugrayacagi, bunun
engellenmesi i¢in de Suriye sahillerinden Akabe Korfezine 200 kilometrelik bir

demiryolu hatt1 yapilmasi yer almistir (Hiilagu, 2008: 20-40).

Sekil 21. Hicaz Demiryolu
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Kaynak: Eseoglu. (2013)

Yapilacak demiryolu projeleri arasinda en ayrintili olan 2. Abdiilhamit’in Erkan-
1 Harbiyye Feriki Mehmed Sakir Paga’ya yaptirdigi tekliftir. Sam’dan baglayarak
Medine’ye kadar getirilecek demiryolunun hem Hicaz’a karsi dis saldirilar
onlemeye yonelik hem de bolgede cikabilecek isyanlara karst onemli bir gorev

tistlenecegi belirtilmistir. Raporda ayrica maliyet hesaplamasi ile birlikte Hicaz
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Demiryolu’nu bir sube hatt1 ile Akabe Korfezi’ne bagladigini gosteren harita da yer
almaktadir (Giilsoy, 1994: 37). En dikkat ¢eken tekliflerden birisi Misir Fevkalade
Komiseri Ahmed Muhtar Pasa’nin teklifidir. Pagsa 1897 tarihinde padisaha yonelik
yazisinda, Ingilizler’e atifta bulunmus, kisa zamanda &nlem alinmadiginda Hicaz ve
Yemen sahillerinin karsisinda bulunan Sevakin gibi bazi stratejik noktalarin isgal
edilebilecegini belirtmis, bununla da kalmayarak Sevakin limanmin Ingilizlerin
isgaline girmesiyle mukaddes topraklarin bir dig giiciin tehdit ve etki sahasina
girecegini belirtmistir. Dolayisiyla Ahmed Muhtar Pasa, en kisa siirede acil tedbirler
alinmasimi istemis ve hemen Konya-Sam Demiryolu yapilmasini teklif etmistir.
Teklif edilen raporda Siiveys Kanalina kadar demiryolunun uzamasi halinde Osmanl
Devleti’nin bolgedeki siyasi agirligi artacagini, Hindistan ve Afrika yolunun kilidi
olan Misir’a da istenildigi zaman asker ve silah nakledilecegini belirtmistir.
Hindistanli Miisliiman gazeteci Muhammed Insaallah da, ayni tarihlerde, yapimini
Osmanli Devleti’nin {stlenecegi, finansmanimi ise diinya Miislimanlarinin
karsilayacagi ~ mukaddes bir  hattin, Sam-Mekke-Yemen  demiryolunun
propagandasini yapmistir (Engin, Ugar ve Dogan, 2012: 235-240),

Goriilecegi lizere 1897 yilindan 2017 senesine 120 sene ge¢mis olmasina ragmen
Sevakin Adas1 tekrar giindeme gelmektedir. Cumhurbagkani Recep Tayyip
Erdogan’in Aralik 2017 senesinde Sudan ziyaretinde Sevakin Adasi’nin tahsis ve
tahkimi icin Sudan Cumhurbaskan: Omer El-Besir’den istemistir. 120 senelik gecen
zaman diliminde énemini koruyan ada, siiphesiz Ipekyolu giizergahinda stratejik bir

bolgede yer almaktadir.

Ayrica Hicaz Demiryolu projesi i¢in yapilan birgok tekliften goriilecegi lizere
Hicaz bolgesi ile Anadolu, Avrupa arasinda kesintisiz, hizli, konforlu ulasim i¢in bir

¢ok caba sarfedilmistir.
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3.1.3. Hicaz Demiryolunun Yapilis Sebepleri

3.1.3.1. Ekonomik Sebepler

Demiryolu, siiphesiz bir bolge igin tarim, hayvancilik ve ticaret agisindan en
onemli kalkinma araglarindandir (Cetin, 2009: 30). Osmanli Devleti’nin
topraklarinin 3 kitaya yayilmis olmasi, genis cografyada yer edinmesi; ilkel ziraai
islemleri, hayvancilifi ve ticareti oldukc¢a kotli etkilemistir. Bu durum devletin
iktisadi gelisme goOsteremeyen bolgelerinin siirekli ayni1 kalmasma yol agmuistir.
Imparatorlugun Asya ile Hicaz bélgeleri yiizlerce yildir ihmal edilmis oldugu igin
devletin bu bolgeleri demiryolu vasitasiyla oldukga hizli bir kalkinma igine girmesi
disiilmiistir. Mekke ve Medine’de alisverisin artmasi, Arabistan’da maden
arayislarinin  baglatilmasi, bolgede sanayi tesislerinin kurulmasi, hayvanciligin
gelistirilmesi gibi bir ¢ok etmen projenin ger¢eklesme fikrini sacak tutmustur (Aybi,
2009: 55). Ayrica ucuz tagimacilikla pazarlara iriinlerin satilacak olmasi Mekke ve
Medine basta olmak iizere bolgede zirai iriitimi tesvik etmesi diisliniilmiistiir

(Giilsoy, 1994: 51)

Ozellikle imparatorluk merkezine olduk¢a uzak Hicaz bélgesinde Beyrut Limani
ile Suriye-Sam Demiryolu hattinda muaazam bir ticaret artiginin saglanmasi, daha
allta Mekke-Cidde arasinda yapilmasi diigiiniilen demiryolu baglati hatti ile de
Kizildeniz’de Cidde Limani’nin 6enmli bir ticaret merkezine doniismesine ek olarak
Hindistan-Pakistan-Uzakdogu bolgesinden gelecek haci kafilelerinin olusturacagi
potansiyel Istanbul hiikiimetini demiryolu projesine iten en 6nemli ekonomik

sebeplerden birisi olmustur.

Ayrica Hicaz Demiryolu’nun yapilmasi ucuz tagima potansiyeli ile bolge igin
onemli bir sebep olmustur. Demiryolu araciligi ile yetistirilecek tarim friinleri
istenilen bolgeye nakledilebilecek idi. Anadolu-Hicaz Demiryollarinin birbiri ile
entegre edilmesi ile Anadolu, Hicaz bdlgelerinde tarim ve hayvancilik ticaretinin

gelistirilmesi diistiniilmiistiir.
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Akdeniz’den Arabistan’a nakillerde Ingilizler’in isletmeciligindeki Siiveys
kanalindaki yiiksek geg¢is licretlerinden kurtulmasi ayri bir ekonomik sebep olmustur
(Kiirekli, 2009: 93). Hatta son yillarda Siiveys Kanali’nin tagima iicretlerindeki
artistan dolay1r Misir Fevkalade Komiseri Ahmet Muhtar Pasa “’bir senenin kanaliye

masrafi’’ ile Akabe-Maaan hattinin yapilacagini belirtmistir (Ozyiiksel, 2013: 173).

Hicaz Bolgesinde son zamanlarda kesfedilen maden ve petrol zenginliklerinin
demiryolu vasitasi ile ihracat yapilacak olmasi, tasima maliyetlerini oldukca
azaltmas: dahi en Onemli ekonmik sebepler arasinda yer almistir. Demiryolu
giizergah1 boyunca inga edilecek kopriiler, viyadiikler ile bolgenin kalkinmasi, ugsuz
bucaksiz ¢ol arazilerinde dahi yerlesim yerlerinin kurularak ticaretin artmasi

disiiniilmistiir (Cetin, 2009: 31)

Sekil 22. Hicaz Demiryolu Hayfa- Der'a Subesinin Giizergah

| Mevkilerin [ Baslangictan [ Mevkilerin [ Baslangictan
isimleri Mesafesi Isimleri Mesafesi
Km Km
Hayfa 0 El- Hiisame 96
Sumarive 10 ' Vadi-i Halid 107
Telu's-Semmam 21 | Es-secere 119
Afule 37 | EI-Mukarin 124
Satta 52 ‘ ic)'2||ll 135
' Bisan 60 Miiserib 150
Cisru’l Mecami 77 Der’a 161
Samah 87

Kaynak: Kiirekli. (2009)

Hayfa- Der’a hatt1 ana hatta oldugu gibi 1.05 metrelik dar ¢apli bir hat olmustur.
Baglanti hatt1 Der’a ulastiginda 161 kilometreyi bulmustur.
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3.1.3.2. Askeri Sebepler

Osmanl1 Devleti Hicaz bolgesine yiizlerce yildir egemen olsa da devlet uzak
Yemen bolgelerine tam manasi ile otoritesini gotiirememistir. Siklikla isyanla
karsilasilan Arap cografyasi, asag: tarafta Hindistan giizergahinda yer alan Yemen
bolgesine ulasim tedarikindeki giigliikler, devletin bu projeye oldukga sicak
bakmasina yol agmistir. Hizli bir sekilde asker ve ara¢ sevkiyatlari ile bolgenin
kontrol altina alinmasi, merkezi devletin giiciiniin bu cografyada da hissettirilmesi
amacglanmistir. Ozellikle 1850°1i yillardan beri biiyiik bir savasin patlak verecegi
thtimalinin artmas1 ile ciddi bir savas aninda lojistik destegin saglanacagi

planlanmustir.

Colde yasayan bedevilerin otoriteye karsi isyan hareketlerinin son bulmasi ile
asayisin saglanmasi, boylelikle bdlge halkinin Istanbul yonetimine bagliligmin

arttirilmasi diistiniilmiistiir.

Siiveys Kanali’nin Ingilizler ’in kontroliinde oldugundan herhangi bir savasta
devleti zor durumda birakabilme ihtimali gelen raporlarla Istanbul hiikiimetine
bildirilmigtir. Bunlardan en 6nemlisi Siileyman Sefik isimli bir subaymn sundugu
“’Hicaz seyehatnamesi’dir’’. Burada Osmanli Devleti ile Ingiltere veya diger Avrupa
devletleri arasinda cikabilecek bir savasta Siiveys Kanali’nin kapatilmasi halinde
Hicaz ve Yemen’e denizden yapilan sevkiyatin kesilecegi belirtilmistir. Bunun i¢in
de Suriye sahillerinden Akabe Korfezine 200 kilometrelik bir demiryolu hattinin

yapilmasi tavsiye edilmistir (Engin, Ugar ve Dogan, 2012: 239)

3.1.3.3. Siyasi Sebepler

Osmanli imratorlugunun genis bir cografyaya yayilmasi, devletin siyasi giiciiniin
her bolgede ayni hissedilmesini zorlastirmistir. 1789 tarihinde Fransiz ihtilai ile
baslayan ayrilik¢i akimlarin da etkisi ile Hicaz bolgesinde farkli sesler yiikselmeye
baglamistir. 19. Yiizyildan itibaren petroliin iktisadi hayat girmesi sonucu
emperyalist giiclerin bu bdlgeye odaklanmalarina yol agmistir. Biiyiik devletlerin

siyasi emelleri ile bolge halkim  kiskirtmalar1 devleti oldukca zor duruma
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birakmistir. Osmanli Devleti bolgeyi elinde tutabilmek ve emperyalist maksatlar
pesinde kosan gii¢lerle miicadele edebilmek i¢in en iyi yol olarak akilct demiryolunu
gormiistiir. Demiryolunun isletmeye agilmasi, Suriye, Hicaz ve Yemen’ e ticari bir
canlilik getirebilecegi gibi, bolgenin sehirlesme ve medenilesme siirecini de

hizlandirabilirdi (Engin, Ugar ve Dogan, 2012: 242).

Diger taraftan Fransizlar’in Siiveys Kanali’n1 agmalari, daha sonra Ingilizler’in
kanal igletmeciligini satin almalar1 bolgede biiyiikk devletlerin etkilerinin oldukca
arttirmustir. Misir’mn Ingilizlerin denetimine girmesi ile Hicaz Bolgesi oldukea kritik

bir doneme girmistir.

Istanbul yonetimi Hicaz Demiryolu giizergahinda Basra Korfezi’ne kadar bir hat
disiinmiistiir. Ayrica Cidde’den Mekke’ye kadar bir subesi agilarak Akdeniz ile
Hindistan arasinda en kisa ulasimin saglanmasi diislilmiistiir. Dolayisiyla Siiveys
Kanali’na olan ihtiyacin ortadan kalkmasi, ticaret yollariin Osmanli kontroliine
gecmesi sonucu basta Ingiltere olmak iizere o dénemde kendisine muhalif olarak
gordiigii batili devletlere karsi siyasi kozunu kuvvetlendirmesi planlanmistir (Cetin,

2009: 30).

Cok 6nem arz eden Hicaz Demiryolunun yapilmasi ile islam aleminde Halife
Sultan 2. Abdiilhamid’in prestijinin artmasi, tim Miisliman diinyasina hitap ve
hizmet edecek sekilde baglanti yollarinin yapilmasi Islam diinyasmin Osmanli
Devleti ve halifesine minnet etmesini saglayacag: diisliniilmustiir. 2. Abdiilhamit’in
devletin bekasini temin etmek igin uygulamaya calistigi Pan-Islamizim politikasinda
basariya ulasmasini temin edecek idi. Imparatorluk merkezi ile Mezopotamya ve

Arap cografyasi ile siki bir bag kurulmasi da hedeflenmistir (Kiirekli, 2009: 93)

3.1.3.4. Dini Sebepler
“’Bizim i¢in ehemmiyetli olan Sam ile Mekke arasindaki demiryolunu en

kisa zamanda insa edebilmektir. Bu suretle karisiklik arttiginda siiratle asker

gondermemiz miimkiin olacaktir. Ehemmiyetli ikinci nokta da Miisliimanlar
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arasindaki bagi oylesine kuvvetlendirmektir ki, Ingiliz hainligi ve hilekarlig

bu saglam kayaya ¢arparak par¢alansin.”’’ 2. Abdiilhamit

Hicaz Demiryolu yapilirken Miisliiman diinyasinin dikkati ¢gekmek i¢in en ¢ok
dini sebepler tizerinde durulmustur. Her yil hac ibadeti ile diinyanin dort bir yanindan
binlerce Miisliiman’in kutsal topraklara ulasmak i¢in ¢ektikleri sikintilar g6z 6niine
alindiginda demiryolunun tiim Miisliman kesime hitap edecegi olduk¢a onemlidir.
Demiryolunun Mekke-Cidde baglanti hattinin Kizildeniz’den gelen Hindistan-
Pakistan-Endonezya basta olmak iizere tiim Uzakdogu Miisliimanlarina hitap edecegi
planlanmistir. Bu bolgelerden gelen Miisliimanlar Mekke-Medine arasinda develerle

13 giin siiren yolculuklarinin yerini trenle konforlu bir seyahat ile kisalacaktir.

Hayfa ile Beyrut Limanlarinin da baglanti hatlari ile ana demiryoluna baglanacak
olmasi Istanbul basta olmak iizere denizyolu ile bu limanlara gelen Anadolu-Avrupa
Miisliimanlarma fayda saglayacaktir. Ozellikle Suriye ve Hicaz yoluyla kuzeyden
yapilan seyahat c¢ok islek bir giizergah olmadigindan ve siirekli hac kafilelerine
saldiran bedevi kabilelerinin bulunmasindan olduke¢a tehlikeli bir yol olmustur.
Ustelik Mekke-Sam yolunun 2 ay siirmesi de bu giizergdhi kullanan Miisliimanlarin
projeyi desteklemesini saglamistir (Engin, Ugar ve Dogan, 2012: 242). Mekke-
Medine-Sam-Taif gibi bolgelere denizyolu-demiryolu entegresi ile giivenli bir
seyahat saglamasi, olusacak giiven ortami sonucu Miislimanlarin Hicaza gelmesini

de tesvik edecegi goriilmiistiir.

Miisliimanlarin  géziinde kutsal hat olarak goriilen Hicaz Demiryolu, 2.
Abdiilhamit‘in son derece kaygan bir zeminde uygulamaya c¢alistigi Hicaz siyasetinin
en Onemli politikasi olmustur. Halife-i sultan Hicaz Demiryolunu insa ederek
Osmanli Misliimanlar1 ile birlikte tiim diinya miislimanlariniin géziinde yerini
saglamlastirmayr amaglamistir. Gergekten de tiim Islam cografyasinda coskuyla
karsilanan bu prje Hindistan, Misir olmak {izere bir ¢ok iilkenin basininda genis yer
bulmustur. 2. Abdiilhamit bu proje ile istedigi sayginligi da fazlasiyla almistir. Sonug

olarak diinyanin herhangi bir yerinde yasayan bir Miislimanin kutsal topraklara
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gelmek istediginde demiryolundan faydalanmasi distiniilmistiir. Hicaz Demiryolu

bu sebeple dini agidan tiim Miisliimanlarin dikkatini ¢ekmistir.

3.1.4. Hicaz Demiryolunun Sagladigi1 Faydalar

Projesine 1 Eyliil 1900 tarihinde baslanan Hicaz Demiryolu 1908 yilinda
Medine’ye varmustir. Hayfa hattiyla birlikte insaatin toplam uzunlugu 1.464
kilometreye ulasmistir. Hicaz Demiryoluna, 1 Eyliil 1908 tarihinden sonra bedevi
saldirilarinin artmasi, hattin bu tarihten sonra ilerlemesini yavaslatmistir. Ingsaati
kendi ekonomik ve siyasi ¢ikarlaria ters goren bedevilerin saldirilari nedeniyle hat
Mekke ve Cidde’ye baglanamamustir. Bu da insaat oncesinde diisiiniilen faydalarin
bazilarinin gergeklesmesini engellemistir. Ancak Hicaz Demiryolu projesinin
gerceklestirilmesiyle ekonomik, siyasi, askeri anlamda diistiniilen amaglara fazlasiyla

yararli oldugu da goriilmektedir (Cetin, 2009: 77)

Sekil 23. Filistin Kiy1 Sehirlerinde 1800-1922 Yillar1 Arasinda Niifus Artisi

1800 1840 1860 1880 1914 1922
AKKka 8.000 1.0000 10.000 9.800 8.000 6.420
Hayfa 1.250 2,500 3.500 6.500 20,000 24.600
Yafa 2.750 4.750 6.520 10,000  40.000  47.700
Gazze 8.000 12.000 15.000 18.000 25.000 17.500

Kaynak: Kiirekli. (2009)

1800’1 yillarda Akka ve Gazze Ortadogu’da diger sehirlere gore biiyiik bir sehir
iken sekilde de goriildiigi lizere 1922 senesinde niifusu azalmis bulunmaktadir.

Hayfa ve Yafa liman sehirlerinde demiryolu geldikten sonra yaklasik 20 kattan fazla
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niifus artis1 yasanmistir. Bu ciddi artis yillarinin Hayfa-Der’a baglanti demiryolu
hattinin a¢ildig1 1905 yilindan sonra olmas: dikkat ¢ekicidir.

Bunlara ilaveten Hayfa-Sam-Medine arasinda ticari esya ve hayvan naklinde
bliyiik artislar olmustur. Bu hat civarinda olan yerlesim birimlerinde biiyiik
gelismeler yasanmistir. Hindistan’dan Medine’ye gelen erzak, piring, zahire tirtinleri
devlerle nakledilmesi yerine ucuz demiryolu ile tasinmaya baglamistir. Boylece basta

Hayfa ve Yafa ithalat ihracat limanina doniismiistiir.

Siiveys Kanali’na alternatif olan Hayfa baglanti demir yollar1 devletin Siiveys
kanalma ugramadan, Ingilizlere yiiksek vergiler 6demeden gecmesini saglamstir.
Hayfa demiryolu ve devami ayrica 1. Diinya savasinda Osmanlilarin Hicaz ve

Filistin cephelerinde hayati bir dneme sahip olmustur.

Sekil 24. Filistin Limanlarina Demirleyen Gemilerin Tonaj ve Adetleri (1895-

Gemilerin Sayis1 Tonaj

Vapur Yelkenli Toplam Vapur  Yelkenli Toplam
1895
Akka 66 991 985 60.590 11.787 72.377
Hayfa 99 527 626 103.145 7.481 110.626
Yafa 457 900 1.357 533.531 20.700 554.231
Gazze 2 119 121 2.245 1.936 4.181
1913
Akka 36 691 727 17.309 9.109 26.418
Hayfa 486 1.111 1.597 808.763 14.311 820.074
Yafa 665 676 1.341 1.160.315 16.166 1.176.481
Gazze 6 8.007

Kaynak: Kiirekli. (2009)

Hayfa limanma 1895 senesinde 626 adet toplam gemi girisi gergeklesmis, 1913
senesinde ise say1 1597 adede ulagsmistir. Yafa Limanina 1895 senesinde 1357 adet

toplam gemi girisi gerceklesmis, 1913 senesinde ise say1r 1341 adede diigmiistiir.
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Adette diisiikliik olsa da tabloda goriildiigii gibi tonaj bazinda 2 kattan fazla artis
olmustur. Tabloda hem adette hem tonajda artisin oldugu tek limanin Hayfa oldugu
goriilmektedir. Akka Limani ise 985 gemiden 727 adete diismiistiir. Akka dnemini bu

konuda Hayfa ve Yafa Limanlarina birakmistir.

Hicaz demiryollarinin insasindan sonra Hayfa Limami acik liman haline
gelmistir. Eski zamanlarda 6nemli bir ticaret iissii olan Akka’y1r geride birakmustir.
Hicaz Demiryolu hatti Hayfa Limani’na baglandiktan sonra buraya cok fazla
miktarda malzeme, gere¢, nakledilmistir. Hayfa demiryolu midirligii ile idari
binalar kurulunca, Filistin bolgesinin Suriye’ye agilan kapisi olmustur. Ayrica 1.
Diinya Savagindan dnceki 10 sene icerisinde hacilarin ugrak yeri haline gelmistir. Bu
sebeple hayfa Liman1 yolcu, yiik ve posta gemilerinin ugrak yeri olmustur. Bununla
beraber Hayfa’nin hinterlandinin genislediginden de soz edilebilir. Hayfa Limamn
kadar olmasa da Hayfa’ya yakin bolgelerde de ticaretin arttigi gézlemlenmistir.
Omegin Havran’dan Hayfa’ya gonderilen bugday 1910 senesinde 1903’e gore 2
katina ¢cikmustir (Ozyiiksel, 2013: 274)

Sekil 25. Filistin’in Kiy1 Kasabalarimin Niifus Yogunlugu ve Imar Edilmis
Alanlar

1841 1917
Dontim Kisim Basi Doniim  Kisi Bas:
Akka 220 45 220 36
Havfa 123 20 1201 17
Yafa 98 48 1280 34
Gazze 552 2] 752 33

Kaynak: Kiirekli. (2009)

Tabloya gore surlarla cevrili olan Akka, Hayfa ve Yafa sehirlerinin 1841
senesinde dontimleri 100-200 arasindadir. Surlar ile sinirlandirilmayan Gazze ise
daha genis alana yayilmis 552 doniime sahip bir sehirdir. 1917 senesinde ise Hayfa
ve Yafa Limanlar oldukca genislemis, ekili dikili arazi yaklasik 10 katina ¢ikmistir.
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1905 yilinda Hayfa-Sam Demiryolunun ag¢ilmasiyla Hayfa Limani’nin ig
bolgelere yakinligi artti. Sam-Hayfa hattinda her giin, Sam-Medine hattinda ise
haftada ii¢ giin karsilikli seferlerin yapilmasi ticareti oldukga arttirmistir. Yogunluga
ve ihtiyaca bagli olarak insaat malzemelerinin tasinmasi, askeri, erzak sevkiyatlari ile

hacilar i¢in ilave seferler diizenlenmistir.

1905 senesinden itibaren trenler Hayfa’dan Sam’a oradan da Urdiin’e transit
gelip gitmeye baslayinca Hayfa’nin genislemesi ve biiylimesinde ciddi patlama
yasanmistir. Ancak yasanan tiim niifus artig1 ve biiylime kiiciik bir kasaba olan Hayfa
Yafa gibi sehir limanlarinda enflasyonun yasanmasina sebebiyet vermistir.
Demiryolunun gelmesinden sonra bu liman sehirlerinde memurlarin ve askeri

personellerin gelmesi kiralarda artisa sebep vermistir.

Vise-counsel’un 1905-1907 yillar1 arasinda hazirladigi bir raporda bir kisi
daireye 25 Fransiz pound’u Oderken 1907°de bu rakam 55 pound’a c¢ikmustir
(Kiirekli, 2009: 96)

Sekil 26. 1904-1907 Aras1 Hayfa Kazasindaki Enflasyon

Gida 1904 1907

Et 16.5 per rotl 22.5 perrotl

Bahk 12.0 per rotl 24.0 per rotl
Siit 1.0 per litre 2.5 per hitre
Piring 124 per bag 165 per bag
Tereyvag 22 perrotl 35 per rotl

Zeytin Yag

10.5 per rotl

18.0 per rotl

Kaynak: Kiirekli. (2009)




Burada per litre, litre anlamina gelmektedir. Per bag ise cuval anlamina
gelmektedir. Rotl ise Arap diinyasinda agirlik anlamima gelmektedir. Tablodan da
anlasilacagi tizere et, balik, siit gibi iriinlerde olduk¢a pahalilasma meydana

gelmistir.

Sekil 27. 1310 ile 1329 Yillar1 Aras1 Hayfa Limam Giimriik Varidati

Sene Havfa Limam*
1310 305.830
1311 316.682°7
1315 547.000
1320 572.000
1328 1.300.000
1329 5.000.000

Kaynak: Kiirekli. (2009)

Hicri 1310’un karsihigi: (1892-1893), Hicri 1311°in karsiligr: (1893-1894):
aradaki farkin makul bir artis oldugu, Hicri 1315’in karsihigr: (1897-1898): aradaki
farkin makul bir artis oldugu, Hicri 1320’nin karsiligr: (1902-1903): aradaki farkin
makul bir artig oldugu goriilmektedir. Hicri 1328’in karsihigr: (1910-1911), Hicri
1329’un karsiligr: (1911) yillarinda ise oldukga ciddi artislar s6z konusudur. Bu
artisin sebebi sliphesi Hayfa Demiryollarinin 1905-1906 doneminde acilmasidir. 5.

Doénemde ilk dort donemin toplami kadar fazla giimriik varidati olusmustur.

Iste demiryolu geldikten sonraki Hayfa’nin zengin hali budur. Kiigiik bir kasaba
olan Hayfa, demiryolu ulastiginda bolgesel liman olma yolunda biiyiik bir gelisme
gostermistir. 1870’lerde 5000 civarinda niifusu oldugu tahmin edilen kasaba 1914
senesinde 23000’¢ ulasmistir. 1904’te 296.855 ton olan ihracat rakami 1913’de
808.763 tona ulasarak Filistin bolgesinin en hizli gelisen merkezi olmustur. (Giilsoy,
1994: 246).
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Sekil 28. Akka, Hayfa, Yafa ve Gazze’nin Cesitli Yilardaki Dis Ticaret Verileri
£

1825.26 1851 1857 1880-81 1912
Akka lthalat 2.834 33.881
[hracar 13.036 851.703
IL Toplam 15.870 905.584
"Havfa lthalat 9.946 530,000
Thracar N 74.451 346.700
Toplam 5000 S833 84377 875.700
Yafa Ithalar 6.599 246.078 1.090.019
[hracat 4,696 248.538 774,162
Toplam 11.295 494.616 1.864.181
Gazze Ithalat 20.708 * 99.495
Ihracat 222.069 67.000
Toplam 242.777 166.495

Kaynak: Kiirekli. (2009)

Sekilde dikkat ¢eken husus zaman igerisinde liman sehirlerindeki ithalat-ihracat
rakamlarinin degismesidir. 1880 yillarinda ihracatlar1 fazla iken ithalatlarin az
oldugu, 1912 senesinde ise ithalatlarin ihracatlar1 gegtigi hatta ikiye katladig
goriilmektedir. Bunun sebebi ise sanayilesen iilkelerin lirettigi sanayi {rlinlerini

uygun pazarlara satip onlardan gida ve hammadde almalaridir.

Hicaz Demiryolu’nun Akdeniz’e agilan yegane ¢ikis kapisi olan Hayfa’nin 1907
senesinde ihracat1 270.000 sterlin, 1912 senesinde 340.000 sterlin olmustur. Ithalat
ise 1912 senesinde 240.000 sterlin, 1914 senesinde 375.000 sterlin olmustur (Giilsoy,
Hicaz Demiryolu, 1994, s. 246). Tum bu istatistiki veriler bolgeye yapilan
demiryolunun hissedilir derecede fayda sagladigini gostermektedir (Giilsoy, 2010:
36)

3.1.5. Hicaz Demiryolunun Degerlendirilmesi

Hicaz Demiryolu projesi 266 kagir koprii ve menfezden, 7 demir koprii, 9 tiinel,

96 istasyon, 7 golet, 37 su deposu, 2 hastane, 3 atdlyeden olusmaktadir (Top, 2016:
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138). Demiryolu insaatlarinda normalde yilda 150 kilometre yol yapilmasi
gerekirken, Hicaz Demiryolu hattinda ¢6l sicaklari, maddi imkansizliklar ve diger
olumsuz sartlara ragmen yilda 288 kilometre ray dosenerek biiylik bir basari elde

edilmistir (Dogan ve Kiling, 2010: 46)

Hicaz Demiryolu bolgesel bir yatirnm olmanin Gtesinde dini ve siyasi oneme
sahip bir proje oldugundan tiim ayritilartyla degerlendirmek gereklidir. 2.
Abdiilhamid doneminde telgraf haberlesmesi i¢in Sevakin telgraf kablosu Cidde‘den
Mekke ve Taif*e kadar uzatilip yeni telgraf hatlar1 insa edilmis, boylece tiim Hicaz
bolgesi ve etrafinin tam manasiyla haberlesme ve ulasimi saglanmistir.4 (Barlak,

2013: 93)

Hicaz Demiryollari Osmanli’nin kendi topraklari iizerine tikanmishigmin bir
gdstergesi olmustur. Akabe’de Ingilizler’in, Suriye ve Filistin’de Fransizlar’m,
Mekke’de ise bedevilerin isteksizlikleri demiryolundan istenen performansin
alimmasini engellemistir. Osmanli Devleti’nin otoritesinin  giliglendirilmesinde
sagladig yarar oldukga biiylik olsa da tam anlamiyla baglanti ve iltisak hatlarinin
yapilamayisi istenen ticaretin gelistirilmesine katki saglayamamistir. Hayfa- Der’a
hattinda ¢ok ciddi ticari artis saglansa da Mekke-Medine istikametinde istenen

canlanma olamamustir (Senyigit, 2002: 44).

Hicaz Demiryollar1 dini anlamda hacilara biiyiikk hizmet etmistir. Ag¢ikdiktan
sonra biiyik mikatarda yolcu ve haci artiglart meydana gelmistir. Hicaz
Demiryolunun hizmete girmesi ile birlikte 1914 senesine kadar hac ve diger

sebeplerle Medine’ye giden yolsu sayist 300.000 olmustur (Hiilagu, 2008: 27).

Hicaz Demiryolunu diger demiryollarindan ayiran en 6nemli unsur bu projenin
misliimanlar tarafindan yapilmis olmasidir. Baslarda yabanci teknisyen ve
mihendisler yer alsa da 6zellikle kutsal topraklara yaklasildikga, alt yap1 tamamen
Osmanli vatandaslar1 tarafindan gerceklestirilmistir. Bu sebeple Osmanli Hicaz
Demiryolu sebebi ile demiryolunda vasifli, isi bilen, teknisyenler, is¢iler ve

miihendislere sahip olmustur. Kisa silire sonra 1. Diinya savasinin baslamasi,

56



arkasindan Cumhuriyet’in kurulmasi ile yeni devletin demiryolu teknik bilgisine

sahip yerli kadrolar Hicaz Demiryolu ¢alisanlarindan saglanmastir.

Hicaz Demiryolu biiyiik devletrin yakin takibinde yer almasi ve zaman zaman
projenin igerigine bu devletlerin miidahalesi bakimindan dikkat g¢ekmektedir.
Ingilizler ve Fransiz projenin basindan sonuna kadar menfi tutum iginde olmuslardir.
Fransizlar Filistin bdolgesindeki niifuzunun gitmesinden korkmus, Kudiis-Afule
hattinin  yapilmasina itiraz etmislerdir. Ingilizler’in de Akabe-Maan hattinin
yapilmasina itiraz etmeleri sonucu demiryolu hatti1 Akabe’ye ulasamamuistir. Ayrica
Ingilizler somiirgelerindeki Miislimanlarin Hicaz Demiryolu’na maddi katki
yapmalarini engellemek i¢in olumsuz propagandalar yapmis, yine de demiryoluna
katki saglayanlara devlet tarafindan verilen “’Hicaz Demiryolu Madalyasi’nin
takilmasini yasaklamistir (Hiilagu, 2008: 35). 1. Diinya savasinda Ingilizler’in temel
hedeflerinden birisinin Hicaz Demiryolu’nun ele gegirme ¢alismalarinin olmasi bu

demiryolunun ne kadar bolgesel ve kitasal 6nem tasidigini gostermektedir.

Hicaz Demiryolu’nun agilmasindaki temel gaye askeri olmustur. Hattin
yapilmasindan sonra da askeri anlamda oldukga fayda saglanilmigtir. Ornegin 1905
senesinde Yemen’de ¢ikan isyani bastirmak i¢in 28 Suriye taburu Sam’dan Maan’a
bu hat ile 2 giinliik yolculukla génderilmistir (Hiilagu, 2008: 236). Daha énce 10-11
giin siiren nakil isinin Hicaz Demiryolu ile kiyaslandiginda lojistik destege ne kadar

fayda sagladigi aciktir.

20. yiizyilin en 6nemli projelerinden biri olan Hicaz Demiryolu Ortadogu’da
Osmanli-Alman dolayisiyla Avusturya bloguna karsi Ingiliz-Fransiz blogunun
rekabetini ortaya cikarmistir (Ozyiiksel, Hicaz Demiryolu, 2013: 5) Bu rekabete
Bagdat Demir Yollar1 da eklendiginde sonu savagla biten biiyiik bir miicadele ortaya
cikmustir.
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3.2. Bagdat Demiryolu

Sark demir yollar1 olarak bilinen imparatorlugun dogu demiryolu hatlarin1 Basra
Korfezi'ne baglayacak Bagdat Demiryolu Padisah Abdiilhamit’in en biiyiik
eserlerindendir. Anadolu ve Suriye’de var olan demir yollart ile birlestiginde
Istanbul’u Halep-Sam-Beyrut-Musul-Bagdat’a baglayarak dogu-bati ekseninde
kesintisiz bir lojistik altyapi sunulmasi projenin en 6nemli 6zelliklerindedir. Berlin-
Bagdat Demiryolu olarak tasarlanan ve Basra korfezine kadar uzayacak biiyiik bir
Osmanli demiryolu sisteminin imparatorlugun uzak kdoselerini birbirlerine ve
baskente yakinlastirmasi planlanmistir. Boylelikle 4000 kilometrelik bir demiryolu,
Istanbul’dan Basra’ya uzanarak, devletin en &nemli iic bélgesini, Anadolu,
Mezopotamya ve Suriye’yi, yeni bir canlilifa kavusturacak, 15. yiizyilin kervan

yollarinin yerini demiryollar1 almis olacakt.

Ayrica projenin yapilmasi; Istanbul ydnetiminin Kiirt-Arap asiretleri iizerinde
otoroitesini gli¢lendirecegi gibi Ortadogu miisliiman diinyasinin halifesi olarak da

padisan itibarini kuvvetlendirmesi diisiiniilmistiir.

“Giiney illerinin, Imparatorlugun 6biir bélgelerinden biiyiik
uzakliklara  ayirmis  olmasi,  yalmz  bunlarin  kontroliinii
gliclestirmekle kalmamus, ayni zamanda kuzeyden gelen tehlikelere,
Tiirkiye’nin biitiin dikkatini toplamasim da engellemigtir. Sunu
unutmamak gerekir ki Osmanli Imparatorlugu Tuna boylarinda ve
Balkanlar’daki savaslar da giiclerinin yalniz yarisini seferber
edebilmistir. Uzak iller yalmz orduya asker vermemekle
kalmamiglar, aym zamanda gosterdikleri bagskaldirma tehlikesi
yiiziinden biiyiik kuvvetleri de buralarda baglh tutmuglardir. Basra
Korfezi ve Kizil Deniz’e uzanan demiryollar: tamamlandiktan sonra
bu durum biitiiniiyle  degisecektir. O zaman imparatoriuk
genglesecek, yeni bir giice kavugacaktir’’ General von der Goltz
(Earle, 1923: 35)
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Bagdat Demiryolu Projesi biiyiik tlkelerin birbirleri ile olan ekonomik
catismalarinin bardag tagiran damlasi olmustur. Ortadogu cografyasinin iktisadi ve
siyasi kalkinmasi i¢in biiyilk umutlar veren Bagdat Demiryolu, Birinci Diinya
Savasinin patlak vermesine sebep olan uluslararas1 rekabet unsurlarindan en biliyiigi

iR

haline gelmistir. Profesor Jastrow’un “20.yiizyilin hayaleti’’ olarak nitelendirdigi
Alman-Osmanli yapimi Bagdat demir yollar1 ingilizler’in Siiveys Kanali, Ruslar’mn
Trans — Sibirya Demir Yollar ile emperyalist ¢atismalara, siyasi entrikalara, askeri

ittifaklara ve ve son olarak toplu bir savasa yol agmustir.

Almanya’ya imtiyaz1 verilen Bagdat Demiryolu’nu Ingiltere, Rusya, ve Fransa
istememis, farkli farkli sorunlar ¢ikartarak engellemeye c¢alismislardir. Biiytlik
devletlerin miicadelesine neden olan Bagdat Demiryolu Almanya’nin milli prestiji
haline gelmistir. Gerektiginde silah ya da askeri ittifaklarla savunulacak miicadele
sahasinin ekonomik ve siyasi sebebi, savas Oncesi diplomasinin en biiylik kozu
olmustur. Bu sebeple Bagdat Demiryolu’nu askeri, ekonomik, siyasi sebepler olarak
incelemek yerine, diinyaya yon veren biiyiik devletlerin demiryoluna bakis agilart ile

incelemek daha gergekei olacaktir.

Sekil 29. Anadolu Bagdat Demiryolu

< KARADENIZ
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Kaynak: Senyigit. (2002)
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3.2.1. Diinya Savasi’nin Ekonomik Sebebi Olarak Bagdat Demiryolu

3.2.1.1. Osmanl’nin Bagdat Demiryoluna Bakisi

Genis topraklara yayilan Osmanli cografyasinda farkli din, farkli mezhep, farkli
etnik unsur yiizlerce yildir beraber yasamustir. Imparatorluk biinyesinde bu farkl
kiltiirlere kurulan egemenlik genelde basarili bir siyasetle yonetilse de son yiizyildir
ayrilike1 hareketler, biiylik devlertlerin bu halklar arasindaki hakimiyet miicadeleleri,
en son olarak Fransiz Ihtilali’nin verdigi bagimsizlik akimlari basarili siyasete zarar
vermistir. Devletin  Anadolu-Ortadogu topraklarinda Tiirkler, Kiirtler, Araplar,
Ermeniler, Yahudiler basta olmak iizere farkli dil ve inaniglara sahip etnik unsurlar
bulunmustur. Ermeniler Ruslar’1t kendilerine yakin gorerek, bu biyiik devletin
himayesi ile bagimsizlik istemislerdir. Araplar ise Ingilizler’in kiskirtmalari ile isyan
halinde bulunmuslardir. Siirekli karigiklik ¢ikartan halklar1 bir arada tutmanin
giicliigiine, gerektiginde asker, ara¢ gerec sevkiyatlar1 gibi durumlara, Anadolu’nun
cografik durumu da eklendiginde devletin otoritesi zor durumda kalmistir.
Osmanl’y1 Hicaz ve Bagdat Demiryollarina iten sebeplerin basmi Ingilizler’in
Mezopotamya bdlgesinde siirdiirdiigii yayilmaci politikas1 ¢ekmistir. Ingilizler
Stiveys-Misir ile zaten kutsal bolgelere oldukga yakinlagsmis, petrol bolgelerini tehdit
eder hale gelmistir. Alman oryantalist von Oppenheim raporunda agik¢a ingilizler’in
kutsal kentler ile halifeligi Osmanli’dan koparmak icin ¢aba gosterdigini yazmistir.
Mekke ve Medine’yi giineyde Yemen, kuzeybatida Akabe ve kuzeydoguda Kuveyt
ile li¢ yonden kusattigini belirterek, Medine’ye ulagacak demiryolunun kuzeybatidan
gelecek tehdide kars: etkili bir koruma unsuru olacagm yazmustir (Ozyiiksel, 2013:
178-179)

Anadolu insan1 tarim ve hayvancilikla ugrasmakta iken, yaptiklart ekim ve
dikimler sadece kendilerine kadar olmustur. Pazarlara ulasmak olduk¢a zor ve
mesakkatli oldugundan koylii ancak kendisine yetecek kadar iiretmekte, ihtiyac
fazlasim ise iiretme gereksinimi duymamistir. Koyliiniin kendisi ve ailesi kadar
ekimle ugragmasi, ihtiyacindan fazlasini tiretmemesi yillarca koyliiniin haksiz yere

tembellikle su¢lanmasina sebep olmustur (Earle, 1923: 24). Ozellike imparatorlugun
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uzak cografyasi olan Bagdat, Basra taraflarinda ekim dikim meselesi ekonomik
kalkinmanin en biiyiikk engeli olmusur. Yapilacak demiryoluna ek olarak iyi bir
sulama yatirimi ile ciddi bir tarim kalkinmasinin gergeklesecegi tespit edilmistir.
Viyana’da yaymlanan Zeit gazetesinin 31 Agustos 1901 tarihli sayisinda sulama
tesislerinin ve Bagdat Demiryolu’nun ekonomik sonuglar1 ile ilgili *’Anadolu,
Kuzey Suriye, Mezopotamya ve Irak bugiin biitliin Rusya’nin ihrag¢ ettigi kadar
bugday1 disartya satacaktir.”” diye yazmistir. Ayrica Mezopotamya’nin siiphesiz
diinyanin en biiyiik tahil ambarlarindan biri olacagini belirtmistir. Nil Nehri’nin
sulama planlarin1 gergeklestiren meshur Ingiliz miihendisi Sir William Willcocks
Firat ile Dicle nehirlerinin baskinlari kontrol altina alindig: taktirde bu iki nehrin
deltas1 tarihin gormedigi bir zenginlige ulasacagini, verimlilikte Misir’a rakip

olabilecegini séylemistir (Earle, 1923: 29).

Enerjide petrol ve tiirevlerine gecisin yasanmaya basladigi yillarda iilkeler petrol,
gaz gibi maden aragtirmalarina dnem vermistir. Suriye, Irak bolgesi yiizlerce yildir
sessiz bir sekilde Osmanli egemenliginde bulunurken son yillarda yapilan
arastirmalarda petrol ve dogalgaz basta olmak iizere enerji kaynaklarinin bulunmasi
ile tim gozler buraya gevrilmistir. 1871 yilinda bir uzmanlar kurulu tarafindan
yapilan arastirmalarda zengin petrol kuyular1 bulunmus, ancak tasima
maliyetlerinden dolayr Rus ve Amerikan petrolii ile yarisamayacag: bildirilmistir.
1901 senesinde, Alman arastirma grubu Mezopotamya petrol kaynaklari lizerinde bir
inceleme gergeklestirmis, ‘gercek bir petrol golii’ olarak belirttigi raporda ayrica,
bu kaynaklarmn, hicbir kar i¢cin olmasa bile, Ruslarla anlasip diinya tekelini ele
gecirme yolunda bulunan Amerikan Standart Kampanyasi’ni (bugiinkii Mobil)
belini kirmak igin isletilmeye deger oldugu da bildirmistir. Musul ve civarina seyehat
eden Uinlii Alman gazeteci Dr. Paul Rohrbach, bdlgenin her karis topraginin petrole
ve tabii gazlara bulanmis oldugunu yazarak, isletildigi takdirde Ruslarin
Kafkasya’daki petrol kuyularinda kazandiklarindan daha ¢ok kazandiracagimi
belirtmistir (Earle, 1923: 27).
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Sekil 30. 1914 Mezopotamya Petrol Yerleri

Kaynak: Ozyiiksel. (2013)
Ayrica;

e Tarimda yeni bir donem agilarak koyliiler iiriinleri i¢in pazarlar bulabileceklerdi.

e Bursa, Izmir, Adana, Mersin, Iskenderun limanlarimin demiryolu ile
hinterlandlar1 genisleyecekti.

e El degmemis maden kaynaklarina ulasilarak, ucuz tasima gergeklestirilecekti.

e Kiirtlerin ve Araplarin ayaklandiklar1 bolgelere kisa siirede jandarma ve asker

sevkiyat1 yapilacakti.
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e Ulkenin biitiin sehirlerinde zorunlu askerligi uygulamak, vergileri toplamak
kolaylasacakti.

e Askeri anlamda ileride Siiveys Kanali’mi ele gecirmek i¢in yapilacak askeri
operasyonlarda oldukga faydali olacakti. Bagdat Demiryolu Suriye’deki kollar
sayesinde Tiirk askerleri Siiveys Kanali’nin 320 kilometre yakininda bir noktaya
kadar tasinabilecekti. Bdylece Siiveys Kanal’nin ele gecirilmesi ile Ingiltere nin
Dogu ile baglantis1 kesilecekti.

e Imparatorluk demiryolunun ana omurgasini olusturacak Bagdat Demiryolu’nun
yapim isini glivenilir, Osmanl Devleti ile iyi geg¢inebilecek, topraklarinda isga
g6zl olmayan bir devlete verilmesi, projenin yapilabilirligi icin temel sart

olmustur.

Bagta Padigah Sultan Abdiilhamit olmak {izere Osmanli yoneticileri Bagdat
Demiryolunun imtiyazini vermek igin yabanci sermaye konusunda ¢ok titiz
davranmislardir. Osmanli Imparatorlugu’nun baska iilkeler tarafindan, &zellikle
Rusya tarafindan istila edilebilme tehlikesi ile 1877-1878 Osmanli-Rus Savasinin
tazeligini korumas: demiryolunun Ruslar’a verilmemesini saglamustir. ingilizler’in
1882°de Misir’1 iggal etmeleri, 1877-1878 Osmanli-Rus Savasmin sonucunda
Kibris’a konmalari, bu devletin Osmanli’nin toprak biitlinligii karsisinda sergiledigi
tutumu godstermistir. Avusturya’mmn  Balkanlar, ltalyanla’in Kuzey Afrika’da
gozlerinin olmasi, padisah 2. Abdiilhamit’in, demiryollar1 meselesinde biiyiik
devletler arasinda en ¢ok Almanya’ya giivenilebilecegini saglamistir. Ayrica
Almanya’nin somiirgeleri arasinda miisliiman bir toplumun olmamasi da Osmanl ile

Almanya’y1 birbirine yaklastiran bir sebep olmustur (Senyigit, 2002: 34).
3.2.1.2. Almanya’nin Bagdat Demiryoluna Bakisi

19. Yizyillin sonlarmma dogru artik dogrudan somiirge alaninin kalmamasi,
sanayilesmesini ge¢ tamamlayan, ihtiyacindan fazla iiretime gegen Almanya’y1
alternatif yayilma politikalar1 iiretmeye itmistir. Almanya barig¢1 yayilma politikasi
ile heniliz degerlendirilmemis hammadde kaynaklarina sahip Osmanli’ya goziinii

cevirmigtir. Daha onceden Osmanli ile iligkilerini Rusya ile olan iliskilerine gore
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belirleyen Almanya, kendi sanayi atilimlari i¢in yeni hayat alanlarina ihtiya¢ duymus
ve Ingiltere gibi giiclii bir deniz filosuna sahip olmadigindan kitasal bir genisleme
ihtiyac hissetmistir (Y1lmaz E. , 2015: 79). Bu sebeple Viyana, Sofya, Istanbul, Sam
Bagdat, Basra giizergahi ile bolgelere alt yap1 yatimlar1 vasitasiyla ekonomik iligki
icinde bulunmustur. 1920°de 1. M. Keynes tarafindan yazilan “Barisin Ekonomik
Sonuglar1” adli eserde Almanya’nin barisgil yayilma politikasi ile ilgili “Almanya bu
tilkelerde yalniz ticaret yapmakla kalmamis ayni zamanda kalkinmalari igin de
gerekli olan sermayenin biiyiik bir kismini vermistir. Savas Oncesinde Almalarin
yaptiklar1 toplam 6,5 milyar dolarlik yatirimin en az 2,5 milyar1 Rusya, Avusturya-
Macaristan, Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye’ye gitmistir. Almanlar, bu “baris yolu
ile s1izma sistemi” sayesinde yalniz bu iilkeleri iktisaden kalkindirmakla kalmamuslar,
ayni zamanda yeniden Orglitlenmelerini de saglamislardir. Ren nehrinin dogusunda
kalan biitiin Avrupa bdylece Alman sanayiinin yoriingesine girmis ve iktisadi hayati

buna gore ayarlamigtir” yazmaktadir. (Earle, 1923: 73).

Almanlar’in meshur politikacis1 Bismarck, Bagdat Demiryolu yatiriminin
Osmanli-Alman bloklasmasimi saglarken, Almanya’nin batida Ingiliz-Fransiz doguda
ise Rus blogunu karsisina alacagini belirtmis, bu yakinlasmaya sicak bakmamustir.
Bismarck’in en biiylik korkusu Almanya’nin Osmanh ile yakinlasmasi sonucu
Rusya’yr karsisina almasi, bdylece Fransiz- Rus ittifaki arasinda kalmasi olmustur
(Armaoglu, 2005: 22-23). Bu sebeple Bagdat Demiryolu imtiyazi ile sonuglanan
Alman Imparatoru 2. Wilhem’i Istanbul yolculugundan vazgecirmeye ¢alismis, bunu
saglayamayinca Rusya diplomasisinde mekik dokumustur. Alman Disisleri Bakanligi
arsivlerinde bulunan Ekim 1889 tarihli bir muhtirada Bismarck, Rus Car1 ile yaptigi
bir gorlisme hakkinda sunlart yazmistir. “Kayzer’in yakinda Sark’a yapacag:
volculuga gelince, Car’a, hiikiimdarlarimizin béyle bir ziyarette bulunmalar
sebebinin, Atina’ya gitmisken Istanbul’'u da gormek istegi oldugunu séyledim.
Kendisine, Almanya’min Karadeniz ve Akdeniz’de siyasi emelleri bulunmadigini,
onun i¢in hiikiimdarlarimizin ziyaretlerinin siyasi bir goriismeye sebep olmasinin
imkansizigimi hatirlattm. Tiirkive'yi Uclii Ittifak’a almamin bizim icin imkdnsiz
oldugunu, ¢iinkii Bagdat in gelecegi i¢in Rusya ile savas zorunlugunu Alman halkina

yiikleyemeyecegimi soyledim.” (Earle, 1923: 60-79)
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Almanya ile Osmanli yakinlasmasini saglayan Bagdat Demiryolu projesi
Almanaya’da olduk¢a desteklenmistir.1903 yilinda {inlii bir Alman gazetecisi s0yle
yazmistir.“Mezopotamya ve Suriye’nin eski uygarliginin yeniden uyanmasinda
roliimiizii en enerjik bir sekilde oynamadigimiz takdirde, bu, Almanlar agisindan, en
bityiik aptallik olacaktir. Bizim yapmadigimizi, ya Fransizlar, ya Ingilizler ya da
Ruslar muhakkak yapacaklardir. Bagdat Demiryolu sayesinde elde edebilecegimiz
ekonomik yararlari kaybetmekle kalmayacagiz, bu yararlar1 kullanan rakiplerimiz
hem iktisadi, hem de siyasi bakimdan gii¢cleneceklerdir.”” Friedrich Naumann, 1889
yilinda Kayzer’in Yakindoguya yaptigi ziyaret hakkinda: *“ Diinya savasinin,
Osmanli Imparatorlugu’nun dagilmasindan énce baslamasi miimkiindiir. O zaman
Istanbul’daki Halife bir kere daha Sancak-1 Serif’i acarak cihat ilan edecektir. ‘Hasta
Adam’ seslenirken, onu yataginda kimin dik tutacagini bilmek c¢ok Onemlidir”
Almanlar’mn diisiincesine gére; Bagdat ve Hicaz Demiryolu projeleri ingiltere’den
gelen tehdide karsi, Uzakdogu ile ulasim yollarmin kesilmesini, somiirgelerinin
baginin kopmasini boylelikle iktisadi anlamda ¢O6kmesini saglayacaktir. Dr.
Rohrbach bu fikri su sozlerle ifade etmistir: * Ingiltere ile savasa tutusuldugu zaman
bu, Almanya i¢in bir 6liim-kalim meselesi olacaktir. Olaylarin lehimize dénmesi
ihtimali tamamen ve yalniz, Ingiltere’yi igine diisiirecegimiz duruma bagli olacaktir.
Ingiltere’yi, Kuzey Denizi yolu ile dogrudan dogruya vuramayiz. Ingiltere’yi istila
fikri biitlinliyle sagmadir. Onun i¢in, onu zayif yanlarindan vurabilecegimiz yollar
aramamiz gerekmektedir. Ingiltere’yi karadan vurmamin ve 6liim derecesinde
yaralamanin bir tek yolu vardir, o da Misir’dir. Misir’m kaybi Ingiltere’yi yalniz
Stiveys Kanali ve Hindistan yollar iizerindeki egemenliginden yoksun birakmakla
kalmayacak, ayn1 zamanda Dogu ve Orta Afrika’daki somiirgelerinin kaybina da yol
acacaktir. Bununla birlikte Tiirkiye Anadolu’da ve Suriye’de gelismis bir demiryolu
sistemine sahip olmadik¢a, Misir’a saldirmayi hayal bile edemeyiz. Anadolu
Demiryolu, Bagdat’a kadar uzatildigi takdirde, Tirkiye Mezopotamya’ya
yoneltilecek bir Ingiliz saldirisina kars1 koyabilecektir. Tiirkiye ne kadar giilenirse,
Ingiltere igin o kadar tehlikeli olacaktir.” (Earle, 1923: 66-140). Gergekten de Bagdat
ve Hicaz demiryollar1 sayesinde Almanya, Osmanli ile ittifak ederek Ingilizler’i hem

Hindistan, hem Misir’da vurma sansin1 gérmeye baslamistir (Ozyiiksel, 2013: 178)
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Sonug olarak Abdiilhamit Mezopotamya taraflarina yapilacak demiryolunun
Ingilizler’e verilmesinin, Misir-Suriye-Irak bdlgesinin imparatorluktan kopma
anlamina gelecegini gérmistiir. Franszilar’in ise Liibnan bolgesindeki emellleri, bu
iilkeye giivenilmeyecegini gostermistir. ingilizler ve Fransizlar Bagdat Demiryolunu
Dogu Akdeniz limanlar1 ile Basra Korfezi arasinda baglamak isterken, Anadolu’yu
bastanbasa Bagdat ve Basra’ya baglamak isteyen Almanlar 6n plana g¢ikmistir
(Tekinoglu, 2011: 173). Ortadogu’da ingiliz, Rus rekabeti, Fransizlar ile ingilizler’in
gizliden gizliye birbirlerinin kuyusunu kazmaya ¢alismalari, Bagdat Demiryolu’nun
ingsas1 i¢in diplomatik durumun Anadolu’da yeni c¢ikarlar elde etmek isteyen

Almanya lehine oldugunu gostermistir.
3.2.1.3. Ingiltere’nin Bagdat Demiryoluna Bakisi

Ingilizler uzun yillardir sémiirgeleri ile baglantisini kisaltmak amaciyla Siiveys-
Misir-Iskenderun-Basra arasinda alternatif ¢dziimler aramuslardir. Siiveys Kanali
acilmadan Akdeniz-Basra Bolgesinde demiryolu yapim isinde istekli olmuslardir.
Hatta 1899 senesinde Mr. E. Rechnitzer tarafindan temsil edilen ingiliz bankerleri,
Iskenderun’dan Bagdat ve Basra korfezine uzanacak bir demiryolu insas: talebinde
bulunmuslardir. Ingiliz bankerlerinin ileri siirdiikleri sartlar o giine kadar yapilmis
olan tekliflerin en iyisi olmasina ragmen red edilmistir (Earle, 1923: 71). Siiveys
Kanali’nin yonetimini ele gecirmeleri ve Misir’1 iggal altinda tutmalarindan dolay1
Ingilizler de Bagdat Demiryolunun yapilmas: fikrine higbir zaman sicak
bakmamustir. Ingilizler, somiirgelerine giden en kestirme yol olan Siiveys Kanalmin
isletmesini almig, Misir’t isgal etmis oldugundan, Siiveys’e alternatif istememistir.
Ancak Almanlar’a verilme ihtimaline karsin da siirekli bu projeye yakin

durmuslardir.

Diger taraftan Ingiltere’nin Bagdat Demiryoluna bakis acisiyla, Hicaz
Demiryolu’na bakis agisinin ayni oldugunu belirtmek gereklidir. Ayni cografyada
yer alan bu 2 6nemli proje aslinda birbirinin tamamlayicisi olarak diistiniildiigiinden
Ingilizler siirekli iki projeye olumsuz yaklasmislardir. Hicaz Demiryolunun Alman

teknigi ile yapilan Bagdat Demiryoluna entegre edilmesi Ingilizler’i her zaman
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tedirgin etmistir. Ingilizler bu sebeple Kizildeniz’in ucundaki Akabe korfezine
demiryolu hattinin uzatilmasina karst ¢ikmig, bunun i¢in Misir’t kiskirtmak,

bedevileri saldirtmak gibi yogun propaganda isini girmistir (Giilsoy, 1994: 132-133)

Ingiliz tiiccarlar yillardir Firat, dicle nehirlerinde, Basra-Avrupa hattinda gemi
isletmeciligi yaptigindan bu bolgede deniz ticareti Ingiltere’nin tekelinde olmustur.
Ancak Bagdat Demiryolu ile bu tekel ortadan kaldirilmistir. Demiryoluna ek liman
imtiyazi da alan Almanlar Basra-Ingiltere, Basra-Almanya hattinda tasimaciliga
baslamis, hatta navlun fiyatlarinda bazen yar1 yariya indirim yaparak sert rekabetin

olusmasina neden olmuslardir.
3.2.1.4. Fransa’min Bagdat Demiryoluna Bakis1

Fransa Bagdat Demiryolunun Ortadogu’da ¢ikarlarina zarar verecegini
diisiinmiistiir. Ciinkii Fransizlar Calais ve Marsilya ile Hindistan arasinda giden deniz
ticaretinin degigsmesinden korkmuglardir. Bagdat Demiryolu gerceklestiginde Avrupa
ticaret yolunun Miinih-K&ln-Viyana yolu ile Istanbul’a buradan da Bagdat-Basra
istikameti ile Hindistan’a varacagini diisiinmiislerdir. Hatta Fransiz meclisinde
“Ikinci Panama Kanali>> dogdugunu dile getirmislerdir. Fransizlar hem Marsilya
Limaninin 6nemini kaybedecegini, hem de Fransiz Demiryollar1 islerinin biiyiik bir
kismini Orta Avrupa demiryollarina kaptiracagini varsaymiglardir. Ayrica Fransa bu
demiryolu ile Osmanli’nin giiglenecegini, Istanbul’daki halifenin zamam geldiginde
Fransiz iggali altinda bulunan Kuzey Afrika somiirgelerini kiskirtip ayaklandircaginm
diigiinmiistiir. Yine Fransizlar Bagdat Demiryolu vasitasiyla Tiirk-Alman ekonomik
1s birliginin siyasi ve askeri ittifaka yolac¢tigin1 6n gormiistiir. M.Deschanel Fransiz
Meclisi'nde 19 Kasim 1903 de yaptigr konusmada Bagdat Demiryolu’nun Siiveys
kanalindan doguya giden trafigin bir kismini alacagini, Marsilya Limani ve Fransiz
demiryollarinin 6neminin azalacagini, yeni bir somiirge politikasinin dogacagini

belirtmistir (Earle, 1923: 173).

Fransizlar basta olmak tiizere biiyiik devletler, Osmanli demiryolu ihtiyaglar ig¢in
tahvil c¢ikarttigi sirasinda, giimrik vergilerinde artis isteginde de zorluk

cikartmiglardir. Osmanli ile biiylik devletler arasinda olan bir anlagmaya gore

67



giimriik resmi, malin degerinin % 8’1 olarak tespit edilmisti. 1903 yilinda, Bagdat
Demiryolu ilk tertip tahvillerinin ¢ikarildig1 giinlerde, Osmanli hiikiimeti giimriik
resimlerini yiizde on bire ¢ikarmak iznini istemis, fakat ilgili tilkeler bunu kabul
etmemistir. Daha sonra % 3’liik bir atis1 kabul etmelerine ragmen, zammin ertesi
yilin Temmuz ayinda yiriirliige girmesi, elde edilen fazla gelirin demiryolu
garantilerine aktarilmasi yerine fazla gelirlerin biiylik bir kismmin Makedonya’daki
ve giimriik idaresindeki reformlara harcanmasi gibi demiryoluna yaramayan sartlar

kosmuslardir.

Fransa tiim kars1 direncine ragmen bu demiryoluna gerekli ilgiyi de gostermistir.
Kendilerinin Suriye’de yaptigt demiryollarina baglanti hatti kurarak, Akdeniz

kiyilarindan Basra korfezine uzanacak bir demiryolu yatirimi yapmayi istemislerdir.
3.2.1.5. Rusya’nin Bagdat Demiryoluna Bakisi

Rusya Bagdat Demiryolunun gergeklestirilmesine, projenin basindan, sonuna
kadar karsi ¢ikmis ve yapilmamasi igin ¢aba gdstermistir. Itirazinin arkasinda

stratejik sebepler oldugu goriilmektedir.

Rusya 18040’11 senelerden itibaren lojistik altyapisimi giiclendirmeye caligmais,
hatta uzun demiyolu koridorlar1 i¢in ¢ok ciddi yatirimlar gerceklestirmistir. Bati'da,
Transpersian Demiryolu olarak adlandirilan Hazar Denizi’nden Iran’m baskenti
Tahran’a giden bir demiryolu agi gerceklestirmis, devaminda ise Tahran’dan
Kafkasya, Ermenistan ve Dogu Anadolu yolu ile Iskenderun'a uzatmay1 planmistir.
Boylece Rusya’nin giliney koridoru ile Akdeniz’e inmesi tasarlanmistir. Diger
taraftan Kafkasya cografyasinda Sibirya’yt boydan boya asan demiryolunu
bitirmiglerdir. Ancak Anadolu-Bagdat Demiryolunun Mezopotamya'ya ulastiginda
once Iran, sonra Afganistan pazarlarmm Alman rekabetine agacagi gibi, Alman
sermayesinin Firat ve Dicle vadileri gelistirip buralarin tarim tirlinlerinin artmasini,
toprak sahibi Rus zenginleri zarara ugratmasi Ongorilmistiir. Mezopotamya
bolgesindeki petrol kuyularmin ger¢ekten zengin ¢ikmasi da Rusya’nin

Kafkasya’daki petrol gelecegini zarara ugratacakti. iste bu Bagdat Demiryolu projesi
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Rusya-Iran demiryolunun basarisim azaltacag: gibi, Sibirya demir yollar1 sistemine

kars1 bir rakip olacakti.

1877-1878 Osmanli Rus Savas’inda Osmanli Devleti Sam’dan, 5. Kolorduyu,
Bagdat’tan 6. Kolorduyu zorunlu ve uzun bir yiiriiylisle nakletmis, yolda askerlin
blyiik kismi telef olmus, asker sevkiyati ge¢ kaldigindan Kars isgali ve Erzurum
kusatmasi engellenememistir. Ruslar bu savas esnasinda demiryolu vasitasiyla o
bolgeden yapilacak sevkiyatlarin kendilerine ne kadar =zarar verebilecegini

gormiislerdir.

Rusya tiim bu sebeplerden dolay1 projeye karsi ¢ikmig, bunun i¢in bahaneler
tiretmistir. Osmanli Devleti’nin kilomerte basina kar garanti vermesi sebebiyle,
devlet hazinesine ylik olacagini bildirmis, Osmanli’nin kendisine verdigi 1877-1878
yillik savas tazminatini 6deyemeyecegini belirtmistir. (Ruslar, Berlin Antlagsmasi
geregi savas tazminati olarak Konya asar gelirlerini almistir.) Bu sorun Konya
demiryolu hatt1 kilometre garantisi i¢in Trabzon ve Glimiishane sancaklarinin asar
gelirleri gosterilerek ¢oziilmiistiir (Yilmaz E. , 2015: 85). Ancak yine de Car'in
Istanbul'daki elgisi Zinoviev, Istanbul hiikiimetine, Bagdat Demiryolunun Ankara ve
Dogu Anadolu iizerinden Musula uzatilmasinin Kafkasya siniri igin stratejik bir
tehlike olacagini, Rusya'nin bdyle bir tesebbiise razi olmayacagini, Rusya'nin
itirazlarina kulak verilmedigi takdirde, 1878 Berlin antlasmasi geregince Car'a
O0denmesi gereken savas tazminatinin vadesi gegmis taksilerinin, 57 milyon frankin
pesin ddenmesi i¢in gereken tedbirlerin alinacagini bildirmistir (Earle, 1923: 161).
Bunun {izerine bagka bir formiil bulunarak Bagdat Demiryolunun Ankara-Kayseri-
Diyarbakir-Musul giizergahina karar verilmistir. Ancak buradaki ingaatin gligliigii ve
Rus mintikasina yakinlhigindan dolayi, sirketin bu gilizergah1 yapamayacaigini
belirtmesi ile Konya-Adana-Halep-Musul seklinde revize edilmistir (Irtem, Sark
Meselesi Osmanli'nin Somiirgelesme Tarihi, 1999: 36). Buna ek olarak Tiirk
hiikiimeti Kuzey ve Dogu Anadolu'da demiryolu yaptirmak istedigi zaman bu isi ya
Rus vatandaglarina yada Car'in kabul edecegi bir sendikaya vermesi, Rus
vatandaslar1 aldig1 takdirde onlara da Bagdat Demiryolu imtiyazcilarina taninmis

olan kolayliklar ve haklarin verilmesini kabul etmistir. (Ozyiiksel, 2013: 150) .
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Bagdat Demiryolu ve Kuzey Anadolu demir yollar:1 1. Diinya Savasindan once
tamamlanmadigindan Rusya’nin korktugu basina gelmemistir. Surasi bir gecek
Bagdat Demiryolunu kuzey ile birlestirmis olsaydi, Kafkas Cephesinde lojistik

destekle basarili bir savunma yapilabilirdi.

Rusya’nin asil sorunu Ingiltere ve Fransa gibi demiryolunun Almanya tarafindan
yapilmasi degil, Anadolu’da insa edilecek demiryolunun Osmanli Imparatorlugu’nu

giiclendirmesi olmustur.

3.2.2. Bagdat Demiryolunun Kazanimlari

Bagdat demir yollar1 baglant1 yollan ile diisiiniildiigiinde sliphesiz 0 zamana
kadar diinyadaki en 6nemli ekonomik yatirimlar arasinda yer almistir. Biiyiik bir
projenin elbette cok biiyiik kazanimlari olmustur. En 6nemli kazanimlarindan birisi
demiryolunun gectigi arazilerde tarim {riinlerinde yasanan artigtir. Bagdat
Demiryolunun baslangici sayilan Konya bolgesinde yapilan sulama altyapi projesi
buna giizel bir 6rnektir. O zamana kadar sulanmayan kirag halde bulunan 150 bin
doniim toprak sulanarak, bolgenin iklim sartlarina bagliligi azaltilmasi planlanmustir.
Ise yaramayan topraklarin islenerek, elde edilen verimle ihracat yapilmasi, bdlgenin
gelirlerinin  arttirilmasi, bunun sonucunda boélgenin alim giiciiniin yiikselmesi
planlanmistir. Koyliiniin alim giicti yiikseldiginde Alman idaresindeki demiryolu
sirketi daha fazla dis satim yaparak sirketin gelirleri yiikselecekti (Ozyiiksel, 2013:
209) Bunun igin gereken altyapt masraflarinin bir kismi, tretimin artmasi ile
olusacak nakliye artiglarina giivenen demiryolu sirketi tarafindan karsilanmistir.
Planlanan sulama tesisleri 1. Diinya savasindan Once tamamlanmis, sulanan
topraklarda verimin bes ila on bes kati arasinda artmasi saglanmistir (Earle, 1923:
110). Almanya idaresindeki demiryolu sirketinin bdyle bir tesebbiise girismesi, artan

niifusuna karsilik bugday ihtiyacinin olan talebi olmustur.
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Sekil 31. Konya Ovasi Sulama Projesi Mahalli

Konya Ovasi
Sulama Projesi
mahalli

Kaynak: Yedikita Dergisi. (2010)

Projenin en 6nemli kisimlarindan biri, Beysehir Goli'nden biiyiik bir kanalla
gelen sularin, Carsamba Cayi iizerinde insa edilmis bir su kopriisii ile gegisi

olmustur. Beysehir Golii'nden getirilen su, kanallarla Konya Ovasi’na dagitiimasi
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planlanmistir. Projenin ana temasini, Beysehir Goliin’den gelen ve

Goli’nde kaybolan sularin kaybini 6nlemek, bunun i¢in kanallar vasitasiyla Beysehir
Goli’nden gelen sular1 Konya Ovast’na ulagtirmak, Karaviran Golii’nili de kurutarak
cok fazla arazinin tarima elverisli haline getimek olmustur. Bdylece artan tarim
tirtinlerinin normele gore 10.000 vagon fazla olacagi, Bagdat Demiryolu vasitasiyla

da iilke igine dagitimmin yapilmasi ve gerektiginde ihracatinin saglanmasi,

hedeflenmistir. (Yedikita Dergisi, 2010)
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Sekil 32. Bagdat Demiryolunda Yiik Tasimacihig1 (Ton Olarak) Haydarpasa-
Ankara
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Kaynak: Murat Ozyiiksel. (2013)

Sekil 33. Bagdat Demiryolunda Yiik Tasimaciigi (Ton Olarak) Eskisehir-
Ankara
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Kaynak: Murat Ozyiiksel. (2013)

Bagdat Demiryollarinin gegtigi noktalara yatirim getirmesi konusunda bir baska
ormnek Cukurova yatirimlaridir. Biiyikli kiigliklii 16 ovadan olusan Cukurova

Akdeniz bolgesinin en verimli noktalaridir. Hatay-Mersin-Adana bolgesinde
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konumlanmis verimli topraklarin en 6nemli kismi Adana’da Seyhan ve Ceyhan
nehirlerinin aktigi bolgede yer almaktadir. Cukurova’da verimliligi ve hasati
arttirmak i¢in birgok calisma yapilmis bunlardan dikkat ¢ekeni ise Adana Valisi
Sakir Pasa’nin 1892 senesinde gergeklestirdigi calismalar olmustur. Sakir Pasa
bolgedeki batakliklarin kurutulmasi, setler insa edilmesi, tagkinlarin 6niine gecen
betlerin yapilmasi, kanallar vasitasiyla suyun ovaya dagitilmasi, suyu emen gollerin
kurutulmasi gibi projeler ile Cukurova bolgesinde Onemli tarimsal faaliyetler
gerceklestirmislerdir. Cizilen projelere demir yollari, baglant1 yollari, iltisak hatlar

da eklenmistir.

Sekil 34. Cukurova Haritasi

Kaynak: Yedikita Dergisi. (2011)

Cukurova’ya yatirimlar geldikten sonra yasanan hasilattaki artis olduk¢a dikkat
cekmektedir. 1896 tarihinde pamuk miktar1 2000 balya iken 1903’de 40.000 balyaya
cikmigtir. 1090 tarihinde 76.000 balya, 1911 tarihinde 80.000 balya ve 1914
senesinde 135.000 balyaya ylikselmistir. 1920 senesinde Adana ‘da pamuklu dokuma
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tizerine 20 civarinda fabrika olmasinin sebebi bdlgeye yapilan altyapi yatirimlarinin

sonucudur (Yedikita Dergisi, 2011: 16-35).

3.2.3. Bagdat Demiryolunun Degerlendirilmesi

Diinyada demiryollarinin yapim siiregleri incelendiginde; ekonomik bakimdan
gelismis iilkelerde uygarligin sonucu olarak demiryolunun yapildig1 goriilmektedir.
Kita Avrupa’sinin batist bu duruma oOrnektir. Bati Avrupa’da niifus artigina paralel
olarak yolcu tasimaya endeksli bir demiryolu yapimi gergeklestirilmistir. Ekonomik
anlamda geri ilkelerde demiryolunun ilk amaci, iginden gectigi topraklar
kalkindirmak ve ilerisi i¢in yogun bir trafik hazirlamaktadir. Rusya’nin dogusu, Bati
Amerika bolgeleri de ikici kisma ornek olarak gosterilebilir. Bagdat Demiryolu
incelendiginde ise ikinci duruma girdigi, Ozellikle imparatorluk cografyasinda,
niifusun az oldugu yerleri canlandirmak, ekonomik kalkinmayi saglamak oldugu
analiz edilmektedir. Demiryolu imtiyazi esnasinda {istlenici firmaya giizergah
boyunca tugla ve kiremit fabrikalari, ihtiyag duyduklar elektrik santralleri agma,
depolar kurma imtiyazlarmin verilmesi; devletin giizergah biyunca gerekli ticari
altyapty1 kurmada ve dretilen friinlerin yeni demiryolu vasitasiyla ucuza
tasinmasinda ne kadar kararli oldugunu anlagilmaktadir. Bagdat Demiryolu yapimina
Almanlar’in istekli olmasi, ileride kendileri i¢in hammadde, tarim, zirai {iriin ihtiyaci
oldugunda, lojistik altyapist tamamlanmis bir Anadolu’dan ¢ok kolay
gerceklestireceklerini  ongormeleri  etkili  olmustur. 1913 Ekim’de Berlin’de
konferansta, Anadolu’da 60-70 milyon insanin yasayabilecegi, ancak o sirada 10
milyon insan oldugu, arazilerin sadece % 3’linden istifade edildigi belirtilmistir

(Winterstetten, 2011)

Bagdat Demiryolu Istanbul-Bagdat arasinda olup genis cografyaya yayilan
Osmanli Devleti’nin ana demiryolu hatti olarak planlanmistir. Bu uzun hat yan
hatlar1 ile kuzeyde Karadeniz’e, glineyde Akdeniz’e, giineydoguda ise Basra
Korfezi’ne kadar uzatilarak imparatorlugun her cephesine ulasan bir lojistik alt yapisi

diistiniilmiistiir (Senyigit, 2002: 31)
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Proje maddeleri arasinda askeri makamlarin istediginde icabinda biitiin
vagonlarini Kara, deniz kuvvetleri ile polis, jandarma ve subay ve erlerinin, bunlarin
biitiin silah ve donaniminin taginmasi i¢in , hiikiimet emrine verilmesi yer almistir.
Ayrica sirket Harbiye Nezaretinin kontrolii altinda dort milyon frank harcayarak
askeri istasyonlar insa edecek isletme imtiyazi bitince, biitiin demiryolu tesisleri ve
malzemesi, liman tesisleri ve ek tesisler, her tiirlii bor¢tan ve ipotekten arinmis olarak
Osmanli Hiikiimeti’ne birakacakti. Bu madde devletin ciddi bir harbe hazirlandigini,

bunun i¢in gerekli lojistik altyapiyr yatirnmlarini gergeklestirdigini géstermektedir.

Sekil 35. Konya Ovasi Sulama Projesi, Beysehir Golii Sulama Kapaklari

Kaynak: Murat Ozyiiksel.(2013)

Erlae Bagdat Demiryolu Savasi isimli eserinde demiryolunu gegit vermez
daglardan ve kizgin ¢dllerden asirmak gibi teknik giicliiklerinin yaninda son derece
kaprisli olan Osmanli devlet adamlarmin dostlugunu kazanmak ve obiir iilkelerin
diplomatik muhalefetini 6nlemek gibi siyasi gii¢liikleri oldugunu proje siiresince
entrika, diplomatik pazarlik, bir Tiirk devrimi ve bir diinya savasindan gectigini

belirtmistir.
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Bagdat demir yollarinin insaasi asamasinda dahi ek baglantilarinin yapilmasi
hususunda farkli iilkelerden farkli tekliflerin geldigi goriilmektedir. Iskenderun ya da
her hangi bir Akdeniz Limani’ndan Basra Korfezi’ne demiryolu yapilmasinin
istenmesi ekonomik fayda agisindan diinyanin en 6nemli projeleri arasinda oldugunu

gostermektedir.

Ekonomik, siyasi ve askeri iligkin demiryolu yapimini nasil etkiledigini gérmek
acisindan Bagdat Demiryolunu incelemek basli basina bir husustur. Almanlarin
teklifine gore demiryolu giizergah1 Adana-Halep gilizergahi ile Akdeniz’e paralel
giderek Arabistan ile Suriye, Akdeniz ile Basra Korfezi arasindaki kervan yollarinin
yerini alacakti. Demiryolu imtiyazin1 alanlar agisindan, boyle bir demiryolunun,
biiyiik iktisadi avantajlar1 vardi. Toros daglarindan asilmayacagi i¢in demiryolu ¢ok
daha ucuza cikacakti. Hemen kazanca gegmek imkanlar1 da ¢ok biiyiiktii. istanbul
Hiikiimeti tarafinca ise tamamen sakincali bulunmustur. Boyle bir demiryolu
Imparatorlugun giiney ilerinin gelismesine yardim edecek, Tiirklerin anavatam ve
kalbi olan Anadolu boyle bir kalkinmadan yoksun ve giineyden kopuk kalacakti. Bu
durum, Araplarin Imparatorluktan ayrilma isteklerini de arttirabilecekti. Ayrica boyle
bir demiryolunun Akdeniz ve Basra korfezindeki uglari, yabanci devletlerin
donanmalarinin toplarinin kontrolii altinda kalacakti. Osmanli Hiikiimeti’'nce,
iktisadi, siyasi ve askeri bakimlardan, boyle bir giizergah kabul edilmemistir. Diger
taraftan Tiirk hiikiimeti, imparatorluk demiryolu sisteminin ¢ekirdeginin Anadolu
Demiryollari’nin olusturmasini istediginden daha ucuza mal olabilecek demiryolu

glizergahindan vaz gegilmistir (Earle, 1923: 75)

Bagdat Demiryolu anlagmasinin finansmani su sekilde gergeklestirilmistir.
Istanbul hiikiimeti insaatin masraflarii yiiklenmis, ayrica, isletme halindeki her
kilometre demiryolu igin en az geliri garanti etmistir. Bunun igin de demiryolunun
gececegi  bolgelerden toplanacak vergiler karsilik gosterilmistir.  Vergilerin
toplanmasi ise Diiyunu Umumiye’nin kontrolii altinda gergeklestirilerek imtiyaz
sahibi sirkete aktarilmistir. Ayrica demiryolunun iki yaninda isletici firmaya gesitli

imtiyazlar taninmstir.
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Stiiveys kanali i¢in “’Bogazlar Devlet-i Aliyye’nin felaketine sebep oldu. Ben de
Misir’da bir bogazlar meselesi olusturmak istemem’’ diyerek kanalin agilmasina
muhalefet eden meshur Kavalali Mehmet Ali Pasa’nin dedigi gergeklesmis, Siiveys
Kanali bela olmasa da kanala alternatif olarak insa edilen demiryolu devletin

yikimina sebebiyet vermistir (Irtem, 1999: 36)

Bagdat demir yollari; politikasiyla meshur Prens Bismarck’in gorevden
alinmasina neden olmustur. Alman Imparator’unun Tiirkiye siyasetinin karsisina
dikilen en biiylik engelllerden olan Bismarck 1890°da, gorevinden alinmis, bu
durum 1. Diinya Savasi ile son bulan Almanya-Osmanli yakinlasmasinin baslangici

olmustur.
3.2.3.1. Bagdat Demiryolu-Denizyolu Entegesi

Bagdat demir yollar1 planlanirken ve insaa asamasinda sade bir glizergah degil
ayni zamanda denizyolu, liman baglantilart olan bir kusak yolu seklinde
distiniilmiistiir. Projenin hangi yerinden bakilirsa bir liman ya da denizyolu
baglantis1 goriilmektedir. Oyle ki baz1 biiyiik devlet de yapilmasi diisiiniilen baglant1

yollarina kars1 ¢ikarak gilizergah degisikliklerinin yasanmasina da neden olmuslardir.

Demiryolu sirketine Bagdat, Basra ve Basra Korfezi terminallerinde modern
limanlar ile gemilerin rihtimlara yanasmalarina imkan verecek, bunlarin bosaltilip
yiiklenmesini ve mallarin depo edilmesini saglayacak tesisler kurma hakki da
verilmistir. Sirketin ayrica Dicle, Firat nehirleri ile Sattiilarab’da demiryolu yapimi
ve isletmesi igin gerekli malzemeyi tasimak, gemi isletmek hakkini elde etmesi
Ingiliz Lynch Kardesler sirketini korkuttugu gibi bu sirket Ingiliz muhalefetinin de

basini ¢ekmistir.

1889°da, bir grup Hamburg’lu isadami: Anadolu-Bagdat demir yollarinin
yapilmasiyla Tirkiye ile Almanya arasindaki ticaretin gelisecegini umarak
“’Deutsche Levant Linie’” gemicilik sirketini kurmus, Hamburg Bremen, Anvers ve
Istanbul arasinda buharli gemilerle seferler yapmaya baslamistir. Yapilan demiryolu

altyapist ile basta Osmanli-Almanya arasindaki ticaretin artacagi ongorilmistiir.
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Deutsche Bank’a ilk demiryolu imtiyazinin verildigi 1888 yilinda, Almanya’nin
Tiirkiye’ye ihracati 11 milyon 700 bin mark iken 1893 senesinde demiryolunun
Ankara’ya ulastiginda ihracat, 40 milyon 900 bin marka yiikselmistir. Almanya’nin
Tirkiye’den gerceklestirdigi ithalat da aymi siire iginde 2 milyon 300 bin marktan 16
milyon 500 bin marka ¢ikarak yiizde 700 oraninda yiikselme olmustur. 19. Yiizyil
sona ererken Tiirkiye’nin Almanya’ya ihracati 28 milyon 900 bin mark ile rekor
diizeyine ulagsmasi, yapilan lojistik yatirimlarin iki iilke arasinda ¢ok biiylik ticaret

artisin1 sagladigi gostermektedir (Earle, 1923: 47-48).

Yiizlerce yildir Avrupa limanlart ile Basra Korfezi arasinda denizyolu
tasimacihig: Ingilizler tarafindan yapilmakta iken Bagdat Demiryolu projesi
baslayinca Almanlar tarafindan yeni yatirnmlar gergeklestirilmis ilk defa Almanlar
tarafindan Alman limanlar1 ile Basra Korfezi arasinda gemi seferleri diizenlenmistir.
O zamana kadar Ingiliz tekelinde olan denizyolu ticaretinde rekabet yasanmaya
baslamistir. Alman Limanlarina ek olarak Ingiliz limanlarindan Basra’ya tasimacilik
baslanmistir. O zamana kadar gemiler yiikk durumuna gore kalkarlar iken Almanlar
Ingiliz limanlar1 ile Basra arasinda diizenli hat kurarak tasimaciligi ¢ok farkli bir
duruma sokmuslardir. Ayrica Alman sirketleri navlun fiyatlarinda yari1 yariya
indirime gitmis, bdylece uzun yillar Ingiliz- Alman sirketlerinin denizyolu

tasimaciliginda fiyat yarig1 yasanmustir (Earle, 1923: 123).
3.2.3.2. Bagdat Demiryolunun Diinya Savagsi Bloklagsmasina EtKkisi

“Mezopotamya Demiryolu, Yakindoguda, Sibirya
demiryolunun Uzakdoguda oynamis oldugu rolii oynayacaktir. Su
farkla ki, Uzakdogu ¢atismasinda bir Avrupa devleti ile bir Asya
devleti karsit karsiya gelmislerdir. Patlak verdigi takdirde,
Yakindogu  catismasinda  biitiin -~ Avrupa  devletleri  buna
katilacaklardir ve Dogu sorunu, boyle bir buhran haline geldikten
sonra, anca Avrupa ve Asya haritalart yeniden c¢izilerek

coziimlenebilecektir.”” Pofesor Sarolea (Earle, 1923: 143)
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Bagdat Demiryolu, siyasi yonleri bakimindan bir demiryolu olmaktan Gte,
denizlerdeki Alman- ingiliz yarismasmin bir unsuru, ittifak Devletleri’yle itilaf
Devletleri arasindaki biiylik oyunun bir piyonu, niifuz hakimiyeti i¢in yapilan
diplomatik miicadelenin bir dénemiydi (Earle, 1923: 139). Bagdat Demiryolun 19.
yiizy1l sonu ile 20. yiizy1l basina damga vurmasi, diinya savasi ile sonuglanan biiyiik

tilkelerin bloklagmasini hizlandirmasi olmustur.

Bir ¢ok uluslararas: ittifak ekonomik ¢ikarlara kurulmustur. Dolayisiyla
Osmanli’da, bu donemde merkezi devletlerle bir ittifaka dogru saglam temeller
atmistir. Bagdat Demiryolu Ingiliz-Fransiz devletlerinin Avrupa-istanbul-Bagdat-
Basra hattinda ticaretini azaltirken Alman-Avusturya gibi devletlerde artis
saglamistir. 1900-1910 déneminde Ingiliz ticareti 227 milyon mark ile 1. Sirada yer
alirken, 172 milyon mark ile Almanya ikinci, 150 milyon mark ile Avusturya ticareti
3. Sirada yer almistir. Bu déneme kadar Fransizlar Ingilizler’den sonra ikinci sirada
yer alirken Osmanli imparatorlugu’nun iktisadi hayatindaki énemli yerini yitirmistir.
20. yiizy1lin ilk on y1l1 i¢inde Fransiz tiiccarlari, Alman, Avusturya, Macar ve Italyan
tiiccarlariin gerisinde kalmislardir. Ayni devre i¢inde Tiirkiye ile Avusturya-
Macaristan Imparatorlugu arasindaki ticaret yiizde 81, Tiirkiye ile Almanya
arasindaki ticaret de yiizde 166 artmistir. Bu dénemde Ingiliz ticaretinin Ortadogu
pazarindaki Ustliinligiini devam devam etse de bir azalma olmustur. 1900-1910
devresinde Ingiliz ticareti yiizde 25 oraminda bir artis gosterirken italyan ticareti
yiizde 172 firlamistir. Ayni siire i¢inde Ingiltere’nin Tiirkiye’ye ihracatinda bir artis
oldugu halde, Tiirkiye’nin genel ithalatindaki yeri yiizde 35’ten ylizde 22,5°e
diismiistiir. Buna karsilik Almanya’nin ihracatt 80 milyon marklik bir artis ve
Tiirkiye’nin genel ithalati da yiizde 11°lik bir oran yiikselmesi gostermistir. Genel
anlamda Osmanli ticari imkanlarinin Uglii Ittifak devletlerine dogru kaymakta
oldugu goriilmektedir (Earle, 1923: 120). Bagdat Demiryolu Alman-Avusturya
ittifakin1 giiclendirmeye de katki saglamistir. Avusturya’nin Yakindogudaki ticareti
Viyana-Selanik demiryolu c¢evresinde, Almanya’ninki ise Berlin-Bagdat
giizergahinda toplanmuistir. Her iki iilke c¢ikarlar1 Balkanlar’dan gegen demir
yollarinda bulusmustur. Avusturya demiryolu Belgrad ve Nis’den gegerek Selanik’e

inerken, Berlin Bagdat Demiryolu da Nis’e sonra Sofya’ya ayrilarak Istabul’a
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ulagsmistir. Bagdat Demiryolu projesinde Alman sanayisine oldugu kadar Avusturya
sanayisine de Anadolu'nun ve Mezopotamya’nin hammaddelerini tasimasi
ongorilmiistir. Demiryolunun Berlin’den Bagdat’a ulagmasi, ayni zamanda
Viyana’dan Bagdat’a da ulasmasi demek olacagr gibi Alman sanayisinin ayni
giizergahla ile Selanik yolu ile Ege’ye inmesi demekti. Almanya’nin gergeklestirdigi
Bagdat Demiryolu Fransizlarin dogudaki itibarlarina bir darbe indirmis, Tiirkiye’yi
giiclendirerek Rusya’yr huzursuz etmis, ingiliz Imparatorlugu’nun ulagim yollarin
tehdit etmistir. Iste Bagdat demir yollar1 bir tarafta Alman, Avusturya-Macaristan,
Italya, Osmanli bloklarin1 siklastiriken, Ingiliz, Fransiz ve Ruslar’i ayni blokta
tutturmustur. Demiryolunun diinya sahasini etkileyen en Onemli siyasi yani bu

olmustur.
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4. DEMIR iPEKYOLU VE IPEKYOLUNUN CANLANDIRILMASI
CALISMALARI

4.1. ipekyolu

Ipekyolu eski zamanlardan beri dogu ile bati arasinda bir kdprii islevi géren bir
yol olmustur. Orta Cag’da, ipekyollar1 Cin’den baglayarak Orta Asya’dan gec¢mis,
buradan da Anadolu’ya ulasmis, Trakya iizerinden ise Avrupa’ya uzanmistir.
Anadolu iizerinden birka¢ farkli glizergah da kullanilmigtir. Ayrica, Ege kiyilarinda
Efes ve Milet, Karadeniz’de Trabzon ve Sinop, Akdeniz’de Alanya ve Antalya gibi
onemli limanlar1 kullanarak denizyolu ile de Avrupa’ya ulasmustir. Ipekyolu
glizergahinda karayolu ticareti 8. Ve 9. Yiizyillarda tehlikeli kabul edildiginden
yerini denizyolu ticareti almistir. Denizyolunun devami ise karayolunun
vazgecilmezi olan kervanlar tarafindan saglanmistir. Denizyolunun énem kazandigi
bu devirde Cin’den Avrupa’ya baharat, ilag, kereste ve porselenler taginmistr. 11 ve
12. Yiizyillarda denizyollarindaki gelismeler 6zellikle tuz, baharat, piring, bugday
gibi {riinlerin taginmasini saglamistir. 16. Yiizyildan 18. Yiizyila kadar Anadolu
tizerinden Hindista’a 3 alternatif yol kullamilmistir. Birinci yol Basra Korfezi ile
denizden gelen ve sonra karadan devam eden yoldur. Ikinci yol Kizildenizyolu,
tiglincii yol ise Anadolu’dan gecen karayoludur (Haksoz, Sridhar ve Ananth, 2014:
37).

Ipekyolu tarih boyunca milletlerin degismeyen kader yolu olmustur. Yiizlerce
yildir Ruslar, Tiirkler, Cinliler, iranlilar basta olmak iizere bir ¢ok ulus siyasi
miicadele vermiglerdir. 17. Yiizyilda cografi kesiflerle Mezopotamya merkezli olan
yol, yoniinii Atlantik iizerine yogunlastirsa da ileride deginilecegi lizere, Siiveys
Kanal’nin acilmasi ile eskisinden kat kat fazla oneme sahip olmustur (Yildiran,
2013:17). Ipekyolu hakimiyet miicadelesi ile Transsibirya demiryollari, Transpersian
demiryollari, Hicaz demiryollari, Bagdat demiryollart gibi alternatif lojistik

altyapilar1 gergeklesmis, tiim bu yatirimlar 1. Diinya Savasi’nin sebebi olmustur. Bu
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derece dnemli Ipekyolu giizergahina sahip olan uygarliklar iktisadi kalkinmalarini

gerceklestirmekle kalmamis, bolgelerinde siyasi agidan da iistiinliik saglamislardir.

2013 senesinde Cin Devlet Bagkani: Si Cinping tarafindan ortaya konan *’Bir
Kusak Bir Yol’’ vizyonu ile yeni ipekyolu projesi lojistik anlaminda tiim gozlerin
Cin’den Avrupa’ya uzanan giizergaha g¢evrilmesine yol agmistir (Frankopan, 2018:
586). Cin’in bu proje i¢in giizergahta yer alan iilkelere yaptig1 devasa lojistik altyapi

yatirimlari, bu iilkenin ne kadar kararli oldugunu gostermektedir.

4.1.1. ipekyolu Giizergahlar

Ipekyolu, farkli cografyalarda, farkli iklimlerden gecen binlerce kilometre
uzunluga sahip bir giizergah oldugundan her zaman birden ¢ok alternatif yollar ile
doguyu batrya ulastirmistir. Ipekyolunun rotasi ve uzunlugu tartismali olsa da
insanlik icin biiyilk bir ticaret ve seyehat yolu olarak yedi bin kilometre
uzunlugundaki cografyay: ifade etmektedir (Yildiran, 2013: 30). Zaman igerisinde
kervanlarin ve tiiccarlarin ortak kullandiklar1 gilizergahlar ile bu sayr {i¢ ana

giizergaha kadar inmistir.

Karayolu ile gidilen giizergaha denizyolu ile yapilan alternatifleri de eklemek
miimkiindiir. ~ “Deniz Ipekyolu” olarak adlandirilan bu yol Cin’in Guangzhou
limanindan Malaka Bogazi’n1 gegerek Sri Lanka, Hindistan ve Dogu Afrika’ya
ulagmistir. Deniz ipekyolu, gectigi iilkeler arasindaki ekonomik ve ticari temaslari
yogunlastirdigi icin “Dogu ve Bati Arasindaki Diyalog Yolu” olarak da
isimlendirilmistir. Marco Polo, Cin’e deniz ipek yolu iizerinden gelmis, doniiste yine
Cin’in Fujian eyaletine bagli Quanzhou limanindan gemiye binerek bu yolu izleyip

memleketi Venedik’e donmiistiir.
4.1.1.1. Kuzey Yolu

Kuzey Ipekyolu Talas sehrinden baslayarak, Seyhun Nehri, daha sonra

Dunhuang ve Yumen gecidinden gegtikten sonra batiya dogru ilerleyerek Tanri
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Daglari’nin giiney eteklerinden Conglin Daglari’n1 gecer, Orta Asya iizerinden giiney
giizergahiyla birlesirdi. Bu giizergah kara ipek yolu olarak da adlandirilmistir. Tanri

Daglar1 Cin'den batiya giden kuzey ve giiney yolunu dogal olarak ikiye ayirmistir.
4.1.1.2. Orta Yolu

Cin’den Kirgizistan Pamir Daglarindan, Belh’e, buradan Merv ve Rey’e daha
sonra Tharan, Hamedan ile Firat Nehri istikametinden Menbig’e ulagarak Antakya’ya

ulagmustir.
4.1.1.3. Giiney Yolu

Cin’den baslayan yol Kasgar'da ikiye ayrilarak bir glizergah Kasgar'dan
Yarkent'e, Hoten'e, Niya ve Miran'dan ge¢mistir. Diger yol ise Hindistan, Gazne,

Bedehsan, Pamir ile bugiinkii Kirgizistan ile Orta yola baglanmustir.

4.2. Ipek Yolu Giizergahlarinda Onemli Transit Kavsaklar

Avrasya’nin iki yakasini bir araya getiren ipekyolu bolge enerji talebinin ve
fiyatlarinin siirekli arttig1 bir dénemde zengin petrol ve dogalgaz yataklariyla
tarihteki oneminden daha fazlasini ifade etmektedir (Yildiran, 2013: 18). Tarihte
ticaret ve transit gegis gelirleri ile miicadeleye sahne olan ipekyolu 19. Yiizyilin sonu
ile 20. Yiizyilin basinda Siiveys Kanali ile c¢ag atlayarak mesafeleri oldukca
kisaltmig, Basra Korfezi basta olmak iizere Akdeniz limanlar1 ve korfeze yapilan
demiryolu ile diinya savasina varan rekabet yasamistir. Giiniimiizde ise Siiveys
Kanali’nin kisalttigi mesafeyi demiryolu ile daha da kisatmak planlanmaktadir. Eski
karayolu ile yapilan giizergahin demiryoluna kaymas: ya da demiryolu entegreli
denizyolu tagimaciligi ile zamandan tasarruf yapilmasi, maliyetlerin azaltilmasi

amaglanmaktadir.
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4.2.1. Siiveys Kanal

Ikinci boliimde deginildigi iizere 1850°1i yillardan itibaren 19. Yiizyilin sonu ve
20. Yizyilin baslarina damga vurmustur. Agcildigi tarihten itibaren iilkelerin en
biiyiik transit gecis giizergahi olmus, bu yola alternatif yapilmak istendiginde ise

diinya savas1 ¢ikmustir.

Stiveys Kanali 10 senelik bir ¢alismanin ardindan agilmistir. Yaklasik 100 mil
uzunlugundaki kanal Asya ve Avrupa’y1 kalici olarak birlestirmistir. Siiveys Kanali
Ingiltere ile Fransa’nm iki lojistik projesinin rekabeti sonucu olusmustur. Ingilizler
bastan beri Iskenderiye-Siiveys demiryolunun yapilarak tasimacilikta kolaylik
saglanmasini desteklerken, Fransizlar, kanal ile bunun gergeklesecegini belirtmistir.
Stiveys Kanali’'n1 Fransizlar agmis, ancak projenin ortaklarindan Misir Valiligi
bor¢larin1 ddeyemeyince, kanaldaki hisselerini satisa ¢ikartmus, Ingilizler’in hisseleri
almasi ile kanalda sdz sahibi devlet Ingiltere olmustur (Yedikita Dergisi, 2015).
Ingiltere’nin Misir’1 isgalinden kisa siire sonra, hala yiiriirliikte olan ve kanalin her ne
olursa olsun her iilkenin ticaret ve savas gemilerine her zaman acik olacagini ilan
eden bir antlasma imzalanmigtir. Bugiin, biitiin kiiresel ticaretin yaklasik ylizde 8’1 ve
kiiresel ~ enerji  tedarikinin = yiizde 3’0 Siiveys Kanali  aracilifiyla

gerceklestirilmektedir.
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Sekil 36. Siiveys Kanah

Kaynak: Yedikita Dergisi. (2015)

Stiveys Kanali 1950’1li yillardan itibaren sdmiirgelerin bagimsizlik kazanmasi ile
somiirgecilik anlaminda 6nemini kaybetmis gibi goriinse de ticaretin ve petroliin en
hizl1 glizergahi olmaya devam etmektedir. 1955 yilinda kanaldan gegen tiim tagima
trafiginin ticte ikisini petrol olusturmustur. Avrupa’nin petroliiniin iigte ikisi kanal
yoluyla sevk edilmistir. Siiveys Kanal Iran petroliiniin énemli bir kismimin tasindig
giizergahtir. Umit Burnu ile Southampton arasindaki 1100 millik mesafeyi 6500 mile
indirmektedir. Siiveys Kanali Ortadogu’dan gelen petrole iyice bagimli olan batili
tilkeler igin 21. Yiizyilda da biiyiik bir 6neme sahip olmaktadir (Yergin, 2016: 455).
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4.2.2. Basra Korfezi

Basra Korfezi; Asya’nin giineybatisinda, Umman’in kuzeybatisinda, adin1 aldig
Basra sehrinin giineyinde yer almaktadir. Arap cografyasi ile Iran arasinda yer alan,
diinyada en ¢ok bilinen ve taninan korfezler arasindadir. 1991 Korfez savasi ile son
senelerde adi sik¢a duyulan bu bolge, basta petrol, dogalgaz olmak tizere oldukca
zengin madenlere sahiptir. Diinya petrol rezervlerinin %30’luk kismi korfez
cevresinde yer almaktadir. Basta Birlesik Arap Emirlikleri, Katar olmak tizere zengin
dogalgazlara sahip iilkeler korfez igerisinde yer almaktadir. Korfeze kiyist olan
tilkeler diinyada korfez iilkeleri olarak anilmaktadir. Tiirkiye’de dogan Firat ve Dicle
nehirleri bu cografyada birleserek Sattularab Nehrini olusturarak Basra Korfezi’ne

dokdiliirler. Basra Korfezi bolgesinde yer alan iilkeler sunlardir:

o Kuveyt

e Suudi Arabistan
L Iran

o Katar

o lrak

e Bahreyn

e Birlesik Arap Emirlikleri

e Umman

Basra Kérfezi tarih boyunca ¢ok énemli miicadelelere sahne olmustur. ingilizler
17. Yiizyildan itibaren Portekizliler ile korfezin egemenligini ele gecirebilmek igin
catismislardir. Iran ile anlasarak Hiirmiiz Bogazi’ndaki Portekiz hakimiyetine son
vermigtir.  Ozellikle Berlin-Bagdat arasi demiryolunun yapilmasi ve baglanti
hatlarinin Basra Korfezine kadar uzatilmasinin planlanmasi, Ingiltere, Almanya,
Rusya, Osmanli Devleti, Fransa arasinda bu iilkeleri birbirleri ile 1. Diinya Savasi ile
sonuclanan biiyiik bir miicadeleye sokmustur. Birinci Diinya Savasi esnasinda
Osmanli Imparatorlugu’na karsi savasan Ingilizler, Irak’a korfezden girmislerdir.
Ikinci Diinya Savasinda Rusya’ya yardimlar korfezden yapilmistir. Diinya

savaglarindan sonra diinyanin en ¢ok petrol korfezde iiretilmistir. Yakin tarihin
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onemli olaylarmdan Arap-Israil savaslari, 1979 Iran ile Irak Savasi, Irak’in Kuveyt’i

isgal etmesi, 1991 Korfez Savasi bolgede gergeklesmistir.

1. Diinya savast oncesinde Basra Korfezi’ne demiryolu projesi giindeme gelmis,
ancak cikar catigmalarinin yasanmasi sonucu ger¢eklesmemistir. 2. Diinyas savasi,
ardindan yasanan bir dizi savaslar ile siyasi istikrar bir tiirlii saglanamamaktadir.
Ancak giliglii bir otorite ve siyasi istikrar gergeklestirildigi takdirde Basra
Korfezi’'nden Kuveyt, Irak, Suriye ve Tiirkiye topraklari iizerinden transit demiryolu
atyapist gerceklestirilecegi varsayilabilir. Ortadogu’nun, Mezopotamya {izerinden

Avrupa’ya tekrar transit baglanma durumu boélgedeki siyasi istirara baghidir.

4.2.3. Kizildeniz

Kizildeniz yaklasik 2000 kilometre uzunluga sahip, Afrika ile Asya arasinda
konumlanmig, Hint Okyanusu'na bagli bir denizdir. Kizildeniz kuzey tarafinda Sina
Yarimadas: civarinda ikiye ayrilir, kuzeydogu istikametinde Akabe Korfezi,
kuzeybati istikametinde ise Siiveys Korfezi vardir. Akabe Korfezi, Siiveys’e nazaran
daha kisa, dar fakat buna karsilik daha derindir. Akabe yaklasik 180 kilometre
uzunlukta iken Siives Korfezinin uzunlugu yaklasik 315 kilometredir. Kizildeniz
Siiveys Kanali ile yapay sekilde Akdeniz'e baglanmistir. Kizildeniz glineyde Arap
Yarimadas: ucunda Bab el Mendeb Bogazi ile Hint Okyanusu'na baglanmaktadir.

Diinyanin en ¢ok bilinen denizleri arasinda yer almaktadir.

Kizildeniz’de tarih boyunca ticaret faaliyetleri yapilmistir. 1500’1 senelerden
itibaren Islam iilkeleri, Portekizliler, Hollandalilar ve Ingilizler ticari faaliyette
bulunmuslardir. Kizildeniz sahilleri 16. Yiizyilda tamamen Osmanli hakimiyetine
girmistir. Birinci Diinya Savasi sonuna kadar Osmanli Devletinin hakimiyeti devam
etmis, bundan sonra ise dogu sahilleri Italyanlar, Ingilizler ve giineyinde Fransizlar
egemen olmuslar, daha sonra bu hakimiyetlerini dolayli olarak burada yasayan

Sudan, Habes ve Misirlilar ile korumaya ¢alismiglardir.

87


https://www.turkcebilgi.com/akabe_k%C3%B6rfezi
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https://www.turkcebilgi.com/akabe_k%C3%B6rfezi
https://www.turkcebilgi.com/osmanl%C4%B1

Sekil 37. Akabe-Hicaz Baglati Hatti
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Kaynak: Hiilagu. (2008)

Afrikanin giiney ucunde Umit Burnu’nun kesfi iizerine Kizildeniz Avrupa-
Hindistan istikametinde ticari 6nemini kaybetse de, 1869°da Siiveys Kanalinin
acilmasi ile diinyanin en Onemli ticaret noktalarindan birisi olmustur. Basra
Korfezindeki zengin petrol yataklarinin  bulunmasiyla petrol tasimacilig

Kizildeniz’in 6nemini oldukga arttirmistir.

Kizildeniz Akdeniz ile Hint Okyonus’unu birbirine bagladigi i¢in sadece Siiveys
Kanali1 bolgesi degil, her bir cografyasi stratejik olarak onemlidir. Siiveys Kanali
acildiktan sonra Osmanli Kizildeniz’in diger kolu olan Akabe Korfezine Akabe-
Maan demiryolu baglanti planlar1 yaparak Siiveys Kanali’na demiryolu alternatifi
diistinmtistiir. Boylece Siiveys’e 6denen gecis parasindan kurtulmus olunacak, ayrica
denizyolunun yavag olmasi sebebi ile demiryolu alternatifi hizli bir ¢dziim olarak

planlanmistir.
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Sekil 38. Kizildeniz'e Kiyis1 Olan Ulkeler
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Kaynak: (http://www.nkfu.com, 2016)
Kizildeniz’e kiyis1 olan 9 iilke vardir.

e  Misir (Kuzey ve Bati)

e Suudi Arabistan (Dogu)
e Yemen (Dogu)

e Israil (Kuzey)

e Urdiin(Kuzey)

e Cibuti (Gliney)

e Somali (Giiney)

e Sudan (Bati)

e Eritre (Gliney ve Bati)
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4.2.4. Hazar Denizi

Hazar Denizi Avrupa ve Asya arasinda konumlanmis olan, diinyanin en biiyiik
i¢ denizidir. Uzunlugu 1200 kilometre, genisligi 300 kilometre olup, deniz ile
baglantis1 olmadigi halde biiyiikliigiinden dolay1 deniz olarak adlandirilmaktadir.
Volga Nehri Hazar’a dokiilmektedir. Son zamanlarda Volga Nehri’nden sulama ve
endiistride kullanilma amaclariyla akis yoniiniin degistitilmesi sonucu su seviyesinde
belirgin diislisler olmustur. Hazar Denizi kiyillarinda 6nemli sehir ve limanlar
mevcuttur. Bakii, Kasnovodik ve Volga deltasinda Astrakhan ile Bender Sah 6nemli
limanlar ve sehirlerdir. Bunlar arasinda demiryolu baglantisi saglanmistir. Hazar

Denizi’ne kiyist olan tilkeler sunlardir:

e Kazakistan

° Iran

e Rusya

e Tiirkmenistan

e Azerbaycan

Hazar Denizi’nde Azerbaycan’in Bagkenti Bakii ile Kazakistan’in liman sehri
Aktau ve Tiirkmenistan liman sehri Tirkmenbasi arasinda feribot seferleri
diizenlenmektedir. Hazar Denizi’nde son zamanlarda 6zellikle ro-ro seferleri ile
alternatif lojistik glizergahlar sunulmaktadir. Rusya {izerinden transit gegmekte olan
Tirk nakliyecileri i¢in Hazar feribot gecisi oldukea iy1 bir segenek olmaktadir. Rusya
ile yasanan ucak krizinde Rus sinirinda bekletilen Tiirk tirlart i¢in Azerbaycan’in
gecis licretlerinde yaptigr indirim ve feribot sayisinda artig saglamasi, bu giizergahin

onemini ve yapilacak altyapinin gerekliligini gostermektedir.
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Sekil 39. Hazar Gegisi

Kaynak: Deniz Haber Ajansi. (2015)

Cin’den Avrupa’ya yapilacak biiyiik demir ipekyolu projesinde alternatif
giizergahlardan birisi olan Tiirkiye glizergahinda 6nemli bir noktada yer alan Hazar
Denizi, yapilacak mal sevkiyatlarinin biiyiikliigli acisindan gerekli altyapi
yatimrimlarint - son yillarda gerceklestirmektedir. Bolge iilkelerinden olan
Tiirkmenistan tarihi ipekyolunu yeniden canlandirilmasi i¢in Hazar Denizi kiyisinda
yer alan Uluslararasi Tiirkmenbasi Limani’ni insa etmektedir. Tiirk firmasi Calik
grubun insa ettigi liman Tiirkmenistan’1 ulastirma ve tagimacilik alaninda uluslararasi
bir merkez durumuna sokacagi gibi bdlgenin en biiyiikk limani sayesinde demir
ipekyolu giizergahinda bir altyapiyr daha modernize etmis olacaktir. Hazar Denizi
kiyisindaki Avaza bolgesini bir lojistik {issli ve turizm merkezi haline doniistiirmesi
beklenen projenin toplam saha alani 1 milyon 209 bin 400 metrekare olup, proje ile
feribot ve yolcu terminallerinin insaasi, konteyner terminali yatirimi, genel kargo
limani, gemi yapim, onarim tersanesi ingasi, mevcut Ro-Ro ve terminallerinin de
genisletilmesi islemleri yapilmaktadir. Yaklasik 5500 kilometre demiryolu hatt1 ile
134000 metrekare kapali alan insa edilecektir. Proje ile Tirkmenbasi Limani’nin

Avrupa ve Asya’nin lojistik iissii olmas1 beklenmektedir.

Hazar Denizi gegisi ayrica Tiirkiye’den yola cikan Tiirk nakliyecilerin Iran
tizerinden kullandig1 glizergaha da alternatif olmaktadir. Tiirkiye’nin Giirbulak siir

kapisindan ¢ikan Tiirk tirlari, Tahran {izerinden Orta Asya’ya tasima yapmaktadir.
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Ancak Iran ile yasanan bazi krizler tasima alternatiflerinin ortaya g¢ikmasini
tetiklemektedir. Iran ile en son yasanan Tiirk tirlarina petrol verilmemesi, iki iilkenin
miitekabiliyet haklar ile restlesmesi, sinir kapilarinda binlerce tirin beklemesine yol
acmustir. Stiphesiz boyle kriz ortamlarinda farkli gilizergahlarin varligi tasimacilar

icin can simidi niteligi tasimaktadir.

Sekil 40. Iran Alternatifli Hazar Gegisi

Karadeni:
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Denizi
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Kaynak: (www.aksam.com.tr, 2014)

Orta Asya tasimalarinda 45 bin arag gegisi Iran giizergahi ile , 6 bin ara¢ gegisi
Rusya giizergah1 ile, 5 bin arag ise Azerbaycan ve Hazar Denizi koridoru
kullanmaktadir. Tiirkiye'nin daha ¢ok kullanmak istedigi Hazar koridorunun yillik 30
bin araglik gecis kapasitesi bulunuyor. Tiirkiye ile iran arasinda gegis iicretlerindeki
restlesme akabinde Iran’in ‘Tiirk tirlarina yakit satmayacafiz’ aciklamasi ile
tirmanan kriz sonucu Tiirkiye yoniinii Azerbaycan’a gevirerek, Iran ile Tiirkiye
arasinda yasanan lojistik krizine "Hazar gecisi’ care aramistir. Navlun {icretlerindeki
uygunluk, Iran giizergahindan yillik 30 bin tirin Hazar gegisini kullanmasini

saglayacaktir.
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4.2.5. istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi, Ege Denizi’ni Marmara iizerinden Karadeniz’e baglayan ayni
zamanda, Avrupa’yla Asya’yt da birbirinden ayiran diinyanin en Onemli
bogazlarindan birisidir. Asya ile Avrupa arasindaki ilk koprii 1973‘te, Bogaz
Kopriisii ile kurulmustur. Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ise 1988 yilinda hizmete
girerek Asya’yla Avrupa’y: ikinci kez birbirine baglamistir. 2017 yilinda Bogaz’in
ticlincii kopriisii Yavuz Sultan Selim Kopriisii 4 seritli karayolu ve 2 seritli demiryolu

seklinde agilmustir.

Istanbul Bogazi, yaklasik 30 kilometre uzunlugunda Marmara Denizi ile
Karadeniz’i birbirine baglayan bir ge¢it konumundadir. Yaklasik 7 bin yil 6nce
olustugu tespit edilen Bogaz’in derinlik ortalamasi 60 metre olup, en derin noktasi
120 metredir. En dar yeri 760 metre ile Rumelihisar1 bolgesindedir. Karadeniz’i agik
denizlere baglayan tek giizergah oldugundan, tarih boyunca ¢ok onemli bir ticaret
yolu olmus, her zaman tiim devletlerin egemen olmak istedigi konum durumunda
kalmistir. Istanbul Bogazi, su anda da Karadeniz’e kiyis1 olan iilkeleri Marmara, Ege,
Akdeniz ve nihayetinde okyanuslara gétiiren yolun alternatifsiz ve tek giris kapisidir.
Iste bu sebeple her sene, ham petrol ve LPG gibi tehlikeli maddeler de dahil olmak
lizere cesitli yiikler tasiyan binlerce ticari gemi ve tanker Istanbul Bogazi’mi

kullanmaktadir.

Istanbulda ulagim tarih boyunca her zaman biiyiik bir mesele olmustur. iki kitay
ayiran bogazin bir sekilde geg¢ilmesi bu meselenin odak noktasini teskil etmistir.
Gemilerin nakliye vasitasi olarak kullanilmaya baglamasiyla biraz rahatlayan bir
bogaz ulasim1 daha sonralar1 niifusun ve kara araglarinin artmasiyla koprii thtiyacinm
ortaya ¢ikarmistir. Bu sebeple bogazin iki yakasimi birbirine baglayacak koprii ve
tiinel (tlip ge¢it) ¢alismalart 6zellikle son ylizyillarda giindemden hi¢ diismemistir.
Bu sebeple Istanbulun kara tarafinda uygulanmak iizere tiineller ile yine bogazi

birbirine baglayacak kopriiler ve denizin i¢inden tlip gecit i¢in projeler yapilmistir.
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Bogazicine ilki koprii projesi 16. yiizyillda Leonardo da Vinci tarafindan Sultan
Ikinci Bayezid Han’a sunulmustur. Bu projede Halig iizerine bir koprii diisiiniilmiis

ayrica bir acilir kapanir kopriiniin de Bogaza yapilmasi teklif edilmistir.

2. Abdiilhamit Istanbulu kuzeyden giineye dolasacak demiryolu projeleri
¢cizdirmis, projede tiinellerde yer almistir. Istanbul bogazinin Sarayburnu-Uskiidar ve
Rumeli Hisari-Kandili arasinda baglayacak iki koprii projesi ¢izilmistir. Fransiz
ingaat mithendisi F.Arnodine koprii tasarimini yapmis, kopriilerin Eyfel Kulesinin

insa edildigi ¢elik teknolojisiyle gergeklestirilmesi planlanmustir.

Sekil 41. Bogazici'ne Koprii Projesi (Cisri Hamidi)

Kaynak: Yedikita Dergisi. (2008)

Rumeli Hisari-Kandilli arasinda Cisr-i Hamidi (Hamidiye K&priisii) isimli bir
koprii yapilmasi planlanmigtir. Istasyonlarin Bakirkdy ve Bostanciya kurulmast
hedeflenen demiryolunun bogaziginde yapilacak koprii ile Bagdat Demiryolu hattina
baglanmas1 6nemli bir husustur. Cisr-i Hamidi projesi biiylik bir bina {izerine
minarelerle ve Kuzey Afrika mimari tarzinda kubbelerle siislii som kargir destekler
arasina kurulu c¢elik halatlarla havada asili demirden bir bina, kubbelerden her biri
granitten yapilmis bir siitun iizerinde, bunlarin iizerine toplar kurulmus seklinde

tasarlanmistir. Bu koprii ile de gerektiginde Medine’den trene binen birinin

94



Viyana’da trenden inebilmesini saglayacak sekilde kesintisiz bir demiryolu

tagimacilig1 hedeflenmistir.

Sekil 42. istanbul Bogazi'na Planlanan Képrii Giizergahlari

Kaynak: Yedikita Dergisi. (2008)

Sarayburnu-Uskiidar arsindaki aktarma kopriiniin iki kara tarafindan ayaklari
arasindaki uzaklik 1700 metre olup, bes ayak iizerine kurulmasi planlanan kopriiniin
orta ayaginin 32 metre derinlikteki deniz tabanina oturtularak yapilmasi
diistiniilmiistiir. Denizden 50 metre yiiksekliginde olacak kopriiye asilacak

telefiriklerle vagonlarin tasinmasi hedeflenmistir.
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Sekil 43. Bogazici Tiip Gecit Projesi Cisri Enbubi
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Kaynak: Yedikita Dergisi. (2009)

Uc¢ Amerikali mithendis Frederic E. Storm, Frank T. Lindman ve John A.
Hilliker taraflarindan 2. Abdiilhamit’e proje sunulmustur. 1902 yilinda ¢izdirilen
projede kopriilerin ¢elik teknolojisiyle yapilmasi planlanmistir. Tiinel-i Bahri ismi
verilen ve tinvan kisminda Cisr-i enbubi fi I-bahr yani subakiis viyadik denilen bu tiip
gecit denize sabitlenmis 16 biiyiik siitun tizerinden gecirilmis, tiip gecidin i¢inden iki
vagon yolcu, bir vagon esya tasimasi yapacak demiryolu tasimaciligi yapilmasi
hedeflenmigtir. Yenikap1 ile Harem arasindaki tiip gecidin Harem kisminin
demiryolu ile Hayadarpasaya baglanarak Avrupa ile Asya arasinda transit demiryolu

ulagiminin saglanmasi diisiiniilmiistiir (Engin, Ugar ve Dogan, 2012: 196).

4.2.6. Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi; Marmara Denizi'ni Ege Denizi'ne, Asya ile Avrupa kitalarini
birbirine baglayan oOnemli bir bogazdir. Kitalar arasinda ulagim feribotlarla
saglanmaktadir. Ege, Marmara ve Karadeniz'e kiyis1 olan iilkeler diger diinya
tilkeleriyle ticaret yapmak icin bu bogazi kullanmak zorundadirlar. Bogazin darligi,
sularinda ters bir akinti1 olmasi, bogaz g¢evresinde dag kiitlelerinin olmasi; bogazin

gecilmesini zorlastirmistir.

Canakkale bogazinin Akedeniz’i dolayisiyla okyonuslar1 Marmara ve

Karadeniz’e baglamasi, 6zellikle devleti son yiizyillda ciddi bir sekilde alternatif
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tasima ¢Oziimlerine itmistir. Canakkale Bogazi’nda bir koprii disiincesi tarih
boyunca var olmustur. Bunlardan proje asamasina gelenlerden birisi Canakkale
Bogazi'na yapilacak bir koprii ve entegre demiryollar1 ile Istanbul’u Izmir’e

baglamay1 hedeflemistir.

Sekil 44. Canakkale Bogaz1 Koprii Projesi (1879)

Kaynak: Yedikita Dergisi. (2017)

Proje, Gelibolu Yarimadasi’ni bir tren hattiyla Rumeli demiryoluna baglamay1
ve Canakkale Bogazi’nin en dar mahalline 1500 metre uzunlugunda metalik bir
koprii insa ederek Izmir’i Istanbul’a baglamayr hedeflemektedir. Proje ile yetersiz
kalan Dedeaga¢ Limani’'na alternatif olacak ve Avrupali rakipleri ile rekabet edecek
bityiikliikte ve donanimda Saros Kérfezi’ne bir liman insa etmek hedeflenmistir. Insa
edilecek demiryolunun uzunlugu Izmir dahil 430 km olup, denizyoluyla 37 saat
siiren Izmir, Istanbul arasini, demiryoluyla 19 saate indirecektir. Ayrica bdlgenin
refah ve stratejik onemi artacak, kolaylasan nakliye araciyla iiretimin artmasina ve
ilerleyen zamanda bélgede yetisen tarim {iriinlerinin islenerek hammadde olarak

degil de hazir mamul seklinde ihracatint miimkiin kilabilmesi 6ngoriilmiistiir.

Joseph Isella tarafindan cizilen haritada insa edilecek liman, demiryolu ve

kopriiniin etki alaninda hinterland1 Anadolu, Ortadogu, Balkanlar, Dogu Avrupa ve
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Kuzey Afrika olarak belirtilmistir. Hattin liman ve koprii seklinde insa edilip,
Anadolu demiryollarina entegre edilere, Konya, Adana tizerinden Ortadogu’ya
ulasacak olan Bagdat Demiryolu’na baglanmasi en dikkat ¢ekici husus olmustur.
Diger taraftan Saros Korfezi’'ne insa edilecek liman ile Canakkale Bogaz
K&priisii’niin hinterland1 Kuzey Afrika’da iskenderiye ve Kizildeniz’de Port Said’e

kadar uzanmasi 6ngorilmiistiir.

4.2.7. Akdeniz Limanlari

14. Yiizyildan itibaren Akdeniz limanlar1 6nemini korumustur. Avrupalilar
tarafindan gerceklestirilen cografi kesifler ile ticari dnemini kaybetse de Siiveys
Kanali ile tekrar diinya ticareti bu yone kaymustir. Cin’in bagini ¢ektigi yeni ipekyolu
projesinde denizyolunun yerini hiz avantajiyla demiryolunun almasi beklenmektedir.
Cin’den Kuzey Avrupa’ya demiryolu tasimaciligi projenin en o6nemli kismini
olusturmaktadir. Yeni ipekyolunda tek giizergah olmamasi, alternatif glizergahlarin
da olusturulmasi siiphesiz siireklilik ve uluslar arasi rekabet i¢in kaginilmazdir.
Bunun i¢in yeni ipekyolu i¢in olusturulan bazi alternatiflerden birisi de Akdeniz’e
kadar denizyolu ile tasinma yapilmasi, daha sonra demiryolu ile hizli bir sevkiyat
yaptlmast planlanmaktadir. Bu sebeple hiz ve maliyet avantaji i¢in demiryolu

entegreli denizyolu tagimaciligi 6n plana ¢ikmaktadir.
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Sekil 45. Akdeniz Limanlar:
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Kaynak: (http://www.denizhaber.com, 2012)

Diinyada en yaygin tagima yolunun denizyolu olmasi, Akdeniz iilkeleri iginde
gecerlidir. Ancak rekabet ortaminin oldukga keskinlestigi, hiz, maliyet, zaman dahil
bir ¢ok unsurun ortaklasa katildigi rekabet ortaminda farkli alternatifler her zaman
meydana getirilmektedir. Kuzey Avrupa’da en Onemli limanlar Rotterdam
(Hollanda), Hamburg (Almanya), Antwerp (Belcika), ye almaktadir. Uzak dogu ile

Avrupa arasindaki ticaret yiikiinii bu limanlar tagimaktadir.

Demiryolu tagimaciligmin gelistirilerek, Asya, Avrupa arasinda Hamburg ve
Rotterdam limanlarina giden konteyner yiiklerinde Akdeniz limanlarinin tercih
edilerek deniz ve demiryolu kombin edilmis halde tagimacilik yapilabilecegi 6n
goriilmektedir. Ornegin, Akdeniz’de bulunan Trieste Limani, Hamburg’dan daha
yakin olup, Singapur'dan 22 giin mesafede yer almaktadir. Italyan limanindan
demiryolu ile ulasim ise sadece bir kag¢ giin siirmektedir. Cebelitarik Bogaz’indan

Kuzey Avrupa’ya giden gilizergah kisaltilarak, artan siirenin de hiza yansitilmasi,
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boylece gemilerin daha yavas giderek, ¢ok fazla yakit tasarruf etmelerinin Onii
acilmis olacaktir. Boylelikle teslim zamani etkilenmeden yakit tasarrufu

saglanacaktir.

Akdeniz iilkelerinde yer alan onemli limanlar Iskenderiye, Port Said, Mersin,

Iskenderun, Izmir, Istanbul, Pire, Trieste yeni olusturulacak alternatifte one

cikmaktadir.

4.2.8. Karadeniz Limanlar:

Karadeniz, gliney sahillerini ve Akdeniz’i Rusya cografyasti ile birlestiren 6nemli
bir konumdadadir. Tiirkiye’nin Karadeniz sahili boyunca Samsun, Zonguldak, Sinop,
Trabzon, Rize limanlara sahip olup bunlar arasinda en biiyiigii Samsun Limanidir.
Samsun Limanina demiryolu baglantisi saglanmis olup, demiryolu baglantisinin

olmasi bolgede bu liman1 avantajli duruma getirmektedir.

Tiirkiye’nin Karadeniz limanlar1 arasinda bdlgeden Rusya’nun Soci, Tuapse,
Novorossiysk, Giircistan’in Batumi, Poti ve Suchumi limanlari; Azak Denizi’nde
Azov, Taganrog, Jdanov, Yalta, Berdyansk,Genicesk; Kirim’da Mis. Kiz-Ogul,
Feodosiya, Yalta, Todor, Sevastopol, Yevpatorskiy; Ukrayna’da Nikolayev, Odesa,
Ilichevski; Romanya’da Kostence; Bulgaristan’da Varna limanlar1 ile deniz

tagimacilig1 yapilmaktadir.

Ipekyolu giizergahinda Karadeniz limanlarina biiyiikk gorevler diismektedir.
Bunun igin yapilacak en onemli unsur, demiryolu ulasiminin konteynerin deniz
disindaki ulasimi i¢in en ideal ulastirma modlarindan birisi olmasindan dolayi,
mevcut demiryolunu i¢ tarafla uzatarak liman hinterlandinin genisletilmesi ve tiim
limanlara demiryolu yatirmrminin saglanmasidir. Karadeniz limanlarinin bélgede aktif
ve verimli olmast i¢in, hizmet sundugu art alana ulasiminda karayolu ve demiryolu

baglantilarinin saglanmasi biiytlik gerekliliktir.
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4.3. Ipek Yolu I¢in Yapilan Cahsmalar

4.3.1. Trececa

Ulkeler iistii bir statiiye sahip Trececa , Karadeniz, Kafkasya ve Orta Asya’da
devletler arasinda tasimaciligi gelistirmeyi ve siyasi-ekonomik iligkileri, ticareti ve
ulastirma baglantilarmni ilerletmeyi amagclamaktadir. Temeli Ozbekistan, Kazakistan,
Ermenistan, Tacikistan, Tiirkmenistan, Azerbeycan, Avrupa Komisyonu, Giircistan
tilkelerinin katilimi sonucu 1993 senesinde diizenlenen konferenas ile atilmustir.
Bulgaristan, Tiirkiye, Ukrayna, Moldava, Litvanya, iran ve Romanya da bu projeye
dahil olarak iilke sayis1 14°¢ c¢ikmistir.  “Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim
Koridorunun Gelistirilmesi i¢in Cok Tarafli Temel Uluslararasi Ulastirma
Anlagsmasi”na (MLA) kabul edilerek Kafkasya, Orta Asya, Avrupa arasinda
tasimacilig1 gelistirmek ve bir glizergah olusturmak hedeflenmektedir.

TRACECA ile Kafkasya, Hazar Denizi, Avrupa ve Asya’da karayolu, denizyolu,
demiryolu lojistik altyapilarinin hazirlanmasi, trafik giivenliginin saglanmasi,
bolgede yasal hukuki diizenlemelerin gergeklestirilmesi, lojistik islemlerde esit
rekabetin saglanmasi, boylece uluslararasi ekonomik iligkilerin gelistirilmesi,

ticaretin arttirilmasi amaglanmaktadir.

Tiirkiye mevcut tasimacilik potansiyelini daha yukarilara tasimak istemektedir.
Bu ama¢ dogrultusunda kendi lojistik altyapr yatirimlarini gerceklestirerek Avrasya
ulagim aginin hizmetine sunmay1 da planlamaktadir. Kafkasya’yr Tiirkiye iizerinden
baglamak adina Karadeniz Sahil Yolu, Marmaray, tiip gecitler, Bakii-Tiflis-Kars
hizli tren hatti, Ankara-Sivas hizli tren hatlar1 yapilmaktadr. Ulke genelinde basta
TCDD’nin tstlendigi lojistik merkezler yapilmaktadir.
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4.3.2. Bakii Tiflis Kars Demiryolu

Tirkiye, Azerbaycan ve Giircistan’in ortaklasa gerceklestirdigi yaklasik 755
kilometrelik bir demiryolu projesidir. 2007 senesinde temelleri atilan ve Avrupa’nin
Ermenistan {lizerinden ge¢cmediginden sicak bakmadigi proje ile Hazar Denizinden
baslayan demiryolu hatti, Azerbeycan’in baskenti Bakii, Giircistan’in baskenti
Tiflis’ten gegerek Tiirkiye’de Kars’ta son bulmaktadir. 2017 senesinin Aralik ayinda
gorkemli bir agilis1 gergeklestirilen proje, Avrupa’dan Cin’e yapilacak tagimalarin
ipek yolu ile gergeklestirilmesi olan biiyiik demir ipek yolu projesinin bir pargasini

olusturmaktadir.

Proje ile Hazar Denizi, Bakii, Tiflis, Kars ve yapilacak Sivas-Erzurum-Kars
demiryolu ile Ankara-Istanbul demiryolu hattinin entegre edilmesi, devaminda
Marmaray gegcisi ile Edirne’ye ulasilmasi planlanmaktadir. Bdylece Avrupa'yi
Anadolu ve Kafkasya iizerinden Tiirkistan, Uzak Dogu ve Giiney Asya'ya
baglayacak kesintisiz demiryolu agi tesis edilmis olacaktir. Tirkiye Bakii, Tiflis,
Kars hizli tren hattinin agilmasi ile tizerindeki biiylik sorumluluklardan birisini daha

yerine getirmistir.

Bakii Tiflis, Kars projesi ile basta Kars olmak iizere, Erzurum ve diger
demiryolu giizergahlar1 lojistik merkezlere doniisecektir. TCDD bu bolgelerde
lojistik koy yatirimlarimi gergeklestirerek, biiylik projenin altyapisina katki

saglamaktadir.

102



Sekil 46. Bakii- Tiflis-Kars Hizh Tren Giizergahi

Kaynak: (http://www.tcddtasimacilik.gov.tr/haber, 2017)

4.3.3. Marmaray

Marmaray, Istanbul'un Avrupa ve Asya yakalaridaki demiryolu hatlarmin
yenilenerek metro standartlarina getirilmesi, iki yakanin bogazin altindan tiip tiinelle
birlestirilmesi, Halkal1 ile Gebze arasinda 76 kilometre uzunlugunda bir demiryolu
lyilestirme ve gelistirme projesidir. Projenin en énemli ayagi olan bogazin altindan
tiinelle gecilen, Ayrilikcesme ve Kazligesme arasindaki 14 kilometrelik kisim 29
Ekim 2013 tarihinde agilmistir. Anadolu yakasinda Ayrilik¢esme istasyonu, Avrupa
yakasinda ise Kazligesme istasyonlart arasinda tren isletmesi TCDD tarafindan
gerceklestirilmektedir. Anadolu yakasinda Gebze’ye kadar uzanacak kisim ile
Avrupa yakasinda Halkali’ya uzanacak kistm 29 Ekim 2018 tarihinde agilacak

sekilde insaat1 devam etmektedir.
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Sekil 47. Marmaray Istatistikleri
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Kaynak: (http://www.marmaray.gov.tr, 2017)

Marmaray’in yalnizca Istanbul’'un ulagim sorunlarina ¢dziim {iretmesinin
disinda, ilke geneli demiryolu ulasim aginin gelistirilmesi, stratetjik agidan
Tiirkiye’ye uzun vadede bolgesel lojistik {is haline getirmesi beklenmektedir.
Marmaray ile Bakii-Kars-Tiflis Hizli Tren Hatti’nmin entegre edilmesi sonucu
Rusya'nin meshur Trans Sibirya Demiryolu hattina alternatif olmasi boylelikle,
Pekin-Londra arasinda demir ipek yolunun canlandirilmasi projesinde, alternatif
demiryolu hattinin olusturulmas: ulusal bazda hatta bolgesel ve kitalar arasi bir
lojistik iis konumuna dontistiirmesi asikardir. Ayrica Marmaray, Dogu Asya’dan
Bati Avrupa’ya Pekin’den Londra’ya demiryolu ile kesintisiz ulagim saglayarak,

Tiirkiye’yi modern ipek yolunun en avantajli tilkesi konumuna getirmistir.

4.3.4. Yavuz Sultan Selim Kopriisii

15 Temmuz Sehitler Kopriisii, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’nden sonra {istten
3. Kez Istanbul’u kitalar arasi birlestiren Yavuz Sultan Selim Képriisii, Kuzey
Marmara Otoyolu projesi ile bir biitiin olarak hem Istanbul’un hem de Tiirkiye nin

bolgesel anlamda biiylik kazanimlar elde edecegi bir projedir. Yavuz Sultan Selim
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Kopriisii, 59 metrelik genisligi ile diinyanin en genis kopriisii ile, 1408 metrelik ana
aciklig, tizerinde rayl sistem olan diinyanin en uzun asma kopriisii tinvaninin yani
sira, 322 metreyi asan yiiksekligi ile diinyanin en yiiksek kuleye sahip asma kopriisii
konumundadir. Proje Sakarya’dan baslayan yeni 4x2 seritli bir otoyol ile Istanbul’a
ulagmasi, 3. Koprii ile bogaz geg¢isi ve Tekirdag’a kadar uzanan bir otoyol seklinde
planlanmistir. Ayrica 2 seritli demiryolu iginde alan ayrilarak Asya-Avrupa arasinda

demiryolu gecisinin saglanmasi hedeflenmistir.

3. Képrii kisa vade de Izmit’ten Edirne’ye demiryolu giizergahi ile hizmet
verecek sekilde goziikse de Marmaray ile entegre edilmesi ile Tiirkiye’nin dogu bati
ekseninde kesintisi demiryolu ulasimi saglayacaktir. Kiiresel anlamda ise Londra-

Pekin arasinda kesintisi demiryolunun alternatif giizergahlarini olusturacaktir.

4.3.5. Asya Otoyolu

Denizyolu bir iilkenin diinyaya agilan kapisidir. Ancak denizyolu baglantisi
olmayan, limanlardan yoksun iilkeler farkli alternatif aramak mecburiyetindedir.
Orta Asya’da yer alan Tiirkiye Cumhuriyetleri gibi denize ¢ikist olmayan iilkeler,
Ozellikle deniz asir1 piyasalarla gerceklestirdikleri ekonomik ticarette kullandiklari
transit rota lizerinde bulunan devletlere bagimlhidirlar. Gergeklestirdikleri ticarette bu
iilkelerdeki tasimacilik sistemlerinden, ticaret ve smir gecislerine iliskin idari
uygulamalardan, giivenlik durumundan ve ikili siyasi iligkilerin durumundan
kacimilmaz olarak etkilenmektedirler. Bu {ilkelerin tiimii ister doguya, ister batiya
hangi yone olursa olsun yapmis olduklari ticarette birbirlerinin transit gegis tilkesi
konumundadir. Bu durum, istismar edilmesi kolay transit gecislerden yaratilacak
ticari rantlar yerine, tim taraflarin siki isbirligiyle daha karli cikabilecegi ortak
menfaatler dogrultusunda ve etkinlik saglayici, toplam refah kaybina yol agmayan
alternatif ¢ézlimlerin {izerinde odaklanmalar1 gerekir. Zira ipekyolu giizergahi gibi
entegre ticaret giizergahlari lizerindeki iilkelerin ticaretin kolaylastirilmasi hususunda
ortak menfaatleri bulunmaktadir. Cogunlugunu Tirkistan Cumbhuriyetleri'nin

olusturdugu  Ipekyolu iilkelerinin ortak menfaatlerin  korunmasmnin  ve
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arttirilabilmesinin en akilc1 yolu 1yi iliskiler, siki igbirligi ve birlikte hareketten

geemektedir (Demirler, 2015: 108).

4.3.6. Deniz Otoyollari

Deniz Otoyollar1 projesi kita Avrupa’sinda ulagim aglarinin gelistirilmesi, deniz
tasimaciliginda yasanabilecek yogunlugun ve karisikligin azaltilmasi, etkin ve hizlh
kombine tagimacilik ile Akdeniz iilkeleri arasinda ekonomik entegrasyonun
gerceklestirilmesi  hedefiyle, 2004 senesinde Avrupa Birligi Komisyonu’nun
hazirladig1 Beyaz Kitap’ta yer almis bir projedir. Proje, Baltik Denizi’ni, Kuzey
Denizi’'ni, Bati Akdeniz ile Atlantik tarafini ve Dogu Akdenizi kapsamaktadir.

Karadeniz’in de daha sonraki toplantilarda dahil edilmesi planlanmaktadir.

Projenin amaglarindan biri karayolundaki yiik trafiginin azaltilarak Avrupa’nin
denizyollarmi1 en kapsamli bir sekilde kullanmasi yer almaktadir. Bunun igin
komisyon limanlarda uluslararasi denizcilik kurallarinin  belirlenmesi, hukuki
mevzuatlarin, ¢alisanlarin sorumluluklar1 ve haklarinin saglanmasi, limanlarda ticari
gemilerin standartlarinin belirlenmesi ve denetimin saglanmasi, liman altyapilarinin

ve hizmetlerinin iyilestirilmesi gibi ¢alismalar yapmaktadir.

Tiirkiye’nin deniz otoyolu projesini yillardir tek basina gergeklestirdigi
goriilmektedir. Tirkiye’ye uluslararasi Kkarayolu tasimaciliginda yasatilan sikintilar,
iilkenin yerli tasimacilari tarafindan pratikte kombine tasimaciliga itmistir.
Tiirkiye’nin farkli limanlarindan, Avrupa’nin limanlarma denizyolu ile yiikler
tagimarak, devaminda karayolu ve ya demiryolu ile kitanin i¢ kesimlerine Tiirk

nakliyeciler ulagsmaktadir.

Cesme-Trieste (Italya) arasinda, Mersin-Toulon (Fransa) ve Pendik-Trieste-
Koper (Slovenya) arasinda yapilan tasimalar en Onemli tagimalar arasinda yer
almaktadir. Bu seferler ile yilda 180 bin tir Avrupa'ya tasinmaktadir. Kita
Avrupa’sina yapilan yiik tasimalarinin %70°den fazlasi, parasal degerin ise % 55’1

kombine tagimacilik (intermodal tasimacilik) ile gergeklestirilmektedir.
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Tiirkiye’de Ro-ro seferleri

e Haydarpasa-Trieste (italya)

e Pendik-Trieste (italya)

e Ambarli-Trieste (italya)

e Cesme-Trieste (talya)

e Tekirdag-Trieste (italya)

e Mersin - Trieste (italya)

e Samsun-Kavkaz

e Tekirdag — Toulon (Fransa)

e Mersin — Iskenderiye (Misir)

e Kumport — Trieste (italya)

e Zonguldak-Skadovs (Ukrayna)
e Zonguldak-Odessa (Ukrayna)
e Samsun-Novorrossisky (Rusya)
e Trabzon-Sochi (Rusya)

¢ Rize-Poti (Rusya)

e Mersin — Magosa (KKTC)

4.4, ipek Yolu’nun Saglayacag Faydalar

.....

aldig1 rekabetin en 6nemli unsurlar1 olmaktadir. 1950’li yillardan itibaren denizyolu
agirlikli tagimacilik segmenti, uluslararasi rekabette hizun da devreye girmesi ile
demiryolu-denizyolu agirlikli kombine tagimaciliga dontismektedir. Hizli ve diisiik
maliyetli tagimacilik tiim lojistik stlireglerde 6n plandadir. Cin’den Avrupa’ya
tasimacilik bu dogrultuda ivme kazandigi i¢in iilkeler lojistik politikalarini revize
etmektedir. Ayrica birkag¢ lilkenin yer aldigi lojistik projeler dikkati ¢cekmektedir.
Orta vadede Cin-Avupa ekseninde ¢ok yiikzek hacimde esyanin kara ve demiryoluna

kaymas1 ongoriilmektedir.
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Tiirkiye Cin-Avrupa giizergahinda karayolu ve demiryolu ulastirma koridoruyla
lojistik iis olma yolunda ilerlemektedir. Tiirkiye; karayolu, demiryolu, deniz ve hava
ulagimini  gelistirip daha verimli bir sekilde kullanilmasina imkan vererek

tasimacilikta merkez iis olma roliinii tistlenebilir (Demirler, 2015: 102).

Ipekyolu giizergah noktalarinin Tiirkiye {izerinden ge¢mesi demek, halihazirda
yapilan dev biitgeli lojistik yatirimlarin ivme kazanmasi demektir. Tiirkiye tizerinden
demiryolunun gectigi giizergahlar canlandig1 takdirde, endistri, sanayi, tarim

yatirimlarinin gergeklesmesi gibi olumlu etkileri goriilecektir.

Ozellikle karayolunda yasadigi uluslararasi sikintilarin demiryolu vasitasiyla
azalarak, tagimacilikta tekdiize uygulamalar ile Tiirkiye’ye dayatilan biirokratik
engellerin, sikintilarin yasanmamasim saglayacaktir. Ipekyolu giizergahinda farkli
alternatif tasimalarin ortaya c¢ikmasi, Tiirkiye’nin komsu {ilkeleri ile yasadigi
tagimacilik engellemelerinin ortadan kalkmasini saglayacag: gibi, siyasetin getirdigi
Tiirkiye aleyhine olan tagimacilik kozunu ortadan kaldiracaktir. Bu durum mevcut

hiikiimetlerin uluslararasi siyasette elini gliglendirecektir.

Tiirkiye jeopolitik konum olarak bir tarafta zengin dogalgaz ve petrol lireten
tilkeler ile diger tarafta bunlara en ¢ok ihtiya¢ duyan iilkelerin ortasinda koprii
konumundadir. Yine en ¢ok sanayi ve igslenmis {irlin tireten Avrupa ile, bunlara en
cok ihtiya¢ duyan Ortadogu, Afrika, Ortaasya ekseninde kdprii konumundadir. Iste
yapilacak lojistik altyapr yaimrimlari, jeopolitik konumunun Tirkiye’ye getirdigi

avantaji o zaman faydaya doniistlirecektir.

Sovyetler Birligi’nin dagilmasiyla Orta Asya Tiirkiye Cumhuriyetleri ile ciddi
bir igbirligi firsati kagmis gibi olsa da ipekyolunun canlanmasi ile bu ilkelerdeki
kiiltiirel birlik ticari birligine doéniisebilir. Ozellikle denize kiyis1 olmayan bu
cografyanin Tiirkiye lizerinden Avrupa’ya, Karadeniz ve Akdeniz vasitasiyla da
diinyaya acilmalar1 olasidir. Siiphesiz ticaretin olusturracagr ive bu {lkelerle

diyologu da oldukga arttiracaktir.
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Rusya ile yasanan krizler, Iran ile yasanan restlesmeler, Ermenistan ile
Azerbeycan arasindaki siyasi ¢atigmanin verdigi taraf tutma zorunlulugu gibi uluslar

aras1 politikadaki sikintilarin tagimaciliga olumsuz yansimalar1 engellenmis olacaktir.

Tiirkistan 2000’11 yillardan itibaren diinyanin eneji liretim merkezlerinden birisi
olmaktadir. Bu bélgede yer alan Azerbaycan, Kazakistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan
gigi lilkeler petrol ve dogalgaz iiretimleri ve yaptikar1 ihracatla dikkat ¢ekmekteler.
Uluslar aras1 alanda bir c¢ok iilke bu bdlgeyle enerji anlagsmalari imzalayarak
ticaretlerini arttirmaktadir. Trilyon dolarlarla ifade dilen bolgedeki enerji varligi
Asya bolgesinin en onemli kisimlarini olusturmaktadir. Bu bdlgede yasanan niifuz
miicadelesi sadece enerjiden alinacak payla ilgi olmamakta, iretilecek enerjinin
diinyaya hangi hangi tasima sekli ve gilizergahi ile yapilacagi tizerine olmaktadir

(Demirler, 2015: 103).

Tiirkiye’nin Dogu Anadolu bdlgesini Karadeniz’de Trabzon Limani’na
demiryolu ile baglamas: kuzey giiney istikametinde ticareti oldukca kisaltacaktir.
fran’dan Trabzon’a hizli tren vasitasiyla Siiveys Kanali'ndan gemilerle yapilan
ticaretin bir kisminin Tiirkiye’ye kaymasi, boylece daha hizli ticaret avantaji ile
Tiirkiye glizergahi 6nemli bir alternatif olacaktir. Misir’dan Siiveys Kanali iizerinden

yapilan ticaretin Tiirkiye’ye kaymasi ekonomik anlamda avantaj saglayacaktir.
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Sekil 48. Orta Asya Cumhuriyetleri Ekonomik Verileri

T v [ [ et T e
Ulkeler ” (Milyar | (Milyar | Niifus = .
(Milyar Dol;lr) DO|;"') (Milyon (Milyar
Dolar) Ton) m3)
Azerbaycan 67.298 30.9 10 9.2 431 17.9
Kazakistan 217.241 923 445 16.675 55.55 12.726
Ozbekistan | 102286 12.4 8.6 28.7 35 63.5
Tirkmenistan| 24.500 154 10.1 5.0 10.5 72
Kirgizistan 5.775 1.659 4.659 548 - -
Tacikistan 8.097 1.5 3.9 79 . B
Toplam 425197 154159 81.759 (72955 112650 166.126

Kaynak: Demirler. (104)

Enerji veriler dikkate alindiginda bu iilkelerin dogalgaz ve petrol iiretiminde
Oonemli bir yere sahip oldugu goriilmektedir. Bu dort iilke birlikte bilinen diinya
petrol rezervlerinin %3,6'sina ve bilinen dogalgaz rezervlerinin de %6,9'una sahip
durumdadir. Ayrica bu bdlgeden Tiirkiye iizerinden Avrupa’ya yapilacak gaz
sevkiyati, Avrupa ile miicadele halinde olan siirekli, gaz kartin1 acan Rusya’nin

karsisinda Avrupa Birligi’nin gaz ¢esitliligini arttiracaktir.

Uluslar aras1 alanda Avrupa Birligi'nin TRACECA gibi projeleri hayata
gecirmeye calismasi bolgesel ve kitalar arasi ticaretin gelismesi icin yaptiklari
caligmalarin bir gostergesidir. TRACECA projesi Tiirkistan tlkelerini Kafkasya
tizerinden Avrupa ile demiryolu, denizyolu ve karayolu ile baglamay1 hedefleyen
dogu bati eksenli ulasim projesidir. TRACECA ile liman entegreli demiryolu ve
karayolu aginda ana aktarma merkezleri olmada Tiirkiye kilit rol iistlenecektir. Proje
ile Tirkiye'nin Giliney Kafkasya ve Orta Asya devletleri ile olan ticaret hacminde
biiyiik artis olacagi gibi, Avrupa Birligi ile olan iliskilerde Tiirkye’nin 6nemini

arttiracaktir.
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5. SONUC VE ONERILER

Insanligin bircok devresinde Ipekyolu ticaret ve kiiltiirel bir yol olarak tarih
sahnesine c¢ikmistir. Ihtiyacen ortaya ¢iktigi goriilen bu yol, zamanla ticaret ve
kalkinma amacina déniismiistiir. Ilk zamanlarda adin1 verdigi ipek ve baharat
cesitleri ticari mal olarak kullanilsa da, belirli siireler ig¢erisinde lriin ¢esitliligi her
zaman giderek artmistir. Bazen karayolu bazense denizyolu vasitasiyla limanlar

Oonem kazanmistir.

Son 150 yildir ipekyolunun hammadde ve nihai iriin ticaretine doniistigi
goriilmektedir. Sanayi devrimi ile iilkeler ihtiya¢ duyduklar iirlinlerden fazla tiretim
gerceklestirmeye baslamislardir. Bu da 2 sekilde sorun ortaya ¢ikarmistir: Birincisi,
¢ok fazla iiriin iiretimini saglayacak hammadde ihtiyaci. Ikincisi ise iirettikleri nihai
tirlinleri satacaklar1 pazar ihtiyact. Her 2 durumda farkli bolgelerden tedarik edilme
olacagindan tagima isini énemli kilmustir. Ulkeler pazarlara kolay ulasabilmek ve
kolay hammadde temini noktasinda stratejik yatirimlar yapmislardir. Ozellikle sanayi
devrimini yapan Ingiltere’nin Hindistan taraflarindan hammadde temin etmeye
calistigr goriilmektedir. Zengin yer alt1 ve yer lstli kaynaklarina sahip olmak ve
buralarda kalict olmak adina Siiveys Kanali’n1 inga ettirdigi ve buraya alternatif
tasima sekilleri istemedigi goriilmektedir. Rusya ise Trans Sibirya Demiryolu hatti
inga ederek uzun bir cografyaya yatirim yapmistir. Osmanli Devleti ise bulundugu
genis cografyada ekonomik kalkinma, merkezi otoriteyi saglama basta olmak {izere
bir ¢ok sebeple demiryolu yatirimlart gergeklestirmistir. Bunlardan Hicaz Demiryolu
ekonomik sebepler ile beraber dini, askeri, siyasi sebepler ile dikkat ¢ekmektedir.
Ayrica petroliin kesfi ile ¢ikarilacak petroliin limanlara entegre edimis demiryolu ile
tasinmasinin hedeflendigi goriilmektedir. Bagdat Demiryolu ise Siiveys’e alternatif
oldugu gibi Amanya’dan Basra Korfezi’ne kadar uzun bir demiryolu hatti ile biiyiik
ittifakin lojistik agimi olusturmustur. Bagdat Demiryolu ile gegilen giizegahlarda
tarimsal {retimin arttirildigl, ihracata dayali tlretim yapildigi goriilmektedir.
Demiryolunun gegtigi sehirlerdeki tiretim ile, demiryolunun baglantisinin saglandigi

liman sehirleri oldukca gelismistir. Ayrica Bagdat ve Hicaz Demiryollari, uzun Cin,
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Hindistan cografyasindan Avruypa’ya uzanan giizergahin en etkin ve c¢atismalarin
yagsandig1 bolge haline getirmistir. Bagdat Demiryolu, giiniimiizde onlarca iilkeyi
birbirine baglayan ticaret ve siyasi ittifak yolu olmustur. Hicaz Demiryolu ile entegre
edilerek giiniimiiz lojistiginin en glizel Ornekleri olmuslardir. Ayrica Bagdat
Deiryolu, Hicaz Demiryolu, Canakkale Bogaz Kopriisii, Cisri Hamidiye Bogaz
Kopriileri, Basra Liman projeleri, Filistin ve Suriye Demiryollar1 ve diger liman
projeleri birlikte ele alindiginda muazzam birbirine entegre edilmis, kombine
tasimacilik ortaya ¢ikmaktadir. Sonug olarak demiryolunun basta olmak iizere
lojistik yatinmlarin kiiresellesme yolunda diinyaya ¢ok oOnemli bir ivme kattig

sOylenebilir.

Sekil 49. Onemli Lojistik Etkinliklerin Karsilastiriimasi

19. VE 20. YUZYIL LOJISTIK 21. YUZYIL LOJISTIK
Diinva Geneli Demirvolu Hamleleri | Bakii-Tiflis Kars YHT
Bogaza Tiip Gegit Projeleri Marmaray
Istanbul Bogaz Képrii Projeleri Bogaz Kapriiler:
(anakkale Bogazr Edprii Projesi Asva Otovolu
Bagdat Demiryolu Deeniz Otovollar
Hicaz Demiryolu Trececa
Sitveys Kanali Deeniz Otovollan
Transsibirva Demirvolu Demir Ipekyolu
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Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri her ne kadar bagimsizliklarin1 kazanmis olsalar
da ekonomik anlamda tam bagimsiz degillerdir. Ozellikle deniz baglantilarmin
olmayis1, karadan Rusya’ya bagimli yapmaktadir. Orta Asya tilkeleri biiyiik enerji ve
tarimsal {iretim potansiyeline sahip olmalarina ragmen bu potansiyeli hayata
geciremedikleri gibi, serbest piyasa ekonomisine gecisleri de yavaslamistir. Basta
enerji kaynaklarinin uluslararasi piyasalara ulastirilmast konusunda Rusya’ya
bagimli olmalari, ekonomik bagimsizligini elde etmelerini daha da zorlastirmaktadir.
Tirkiye bu iilkelerin bagimsizliklarini kazandiklar1 yillardan beri kagidigi ekonomik
ve kiltiirel birlikteligi yakalama firsatini, demir ipekyolu projesi ile saglayabilir.
Hazar Deniz ge¢isi, akabinde Bakii, Tiflis, Kars tren hatti, sonrasinda diger
demiryollar1 ile Avrupa’ya ve denizlere Orta Asya’nin tarim ve enerji kaynaklarini

pazarlayabilir.

Giinlimiizde ise Cin Devlet Bagkan1 $i Cinping’in ortaya attig1 ir kusak bir yol
projesi ile demir ipekyolu yatirimlar1 gerceklestirilmektedir. Yaklasik 60 iilkeden
geemesi diislintilen bu 6nemli projede iilkeler yatirimla yaparak transit ge¢is merkezi
olmay1 hedeflemektedir. Yapilan tiim lojistik yatirimlar1 sadece iilke merkezli

diisiiniilmemeli, kollektif dogrultuda degerlendirilerek bolgesel bakilmalidir.

Sekil 50. Modern ipekyolu

. v 3 Cruce of » 0N ‘9 . F B A_:’ '~"’I‘

Kaynak: https://sputniknews.com. (2016)
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Tirkiye’nin son zamanlarda gerceklestirdigi yatirimlar ise demir ipekyolunda transit
kavsak olma noktasinda onemli bir yer tutmaktadir. Baki, Tiflis, Kars hizli tren
hattinin yapilmasi, oncesinde Hazar gecisinin saglanmasi ile Orta Asya, Tiirkiye
baglantis1 saglanmistir. Marmaray’in agilmasi, 3. Bogaz koprisiiniin yapilmasi ile
Cin’den Avrupa’ya kesintisiz demiryolunun saglanmasi noktasinda c¢ok Onemli
yatinmlar gergeklestirilmistir. Canakkale Bogaz Kopriisii ile de Marmara, Ege,
Icanadolu transit bir gegise ve otoyola sahip olacagindan bolgesel ticaretin ve
tasimaciligin  Onii agilacaktir. Tiim bu lojistik altyapr yatirimlar1 Tiirkiye'nin
tagimaciliktaki {istiinliigiinii pekistirecek ve transit trafigin Tiirkiye'ye yonelmesini,
ve Tiirkiye’nin bdlgesel lojistik glic olmasini ortaya ¢ikaracaktir. Ancak tim bu
yatinmlar tek basina yeterli kalmamaktadir, Cin’den Avrupa’ya uzun glizerhata
milyonlarca ton yiikiin ipekyoluna kayacag: diisiiniildiigiinde yapilacak biiyiik islerin

oldugu sonucuna varilabilr.
Ozetle Tiirkiye’nin iizerine diisen ddevler sunlardir:

e Karadeniz, Akdeniz, Ege ve Marmara Denizi'ndeki limanlar daha etkin hale
getirilmeli, gerekli alt yap1 yatirimlart saglanmalidir.

e Akdeniz’e ve Marmara Bolgesi’'ne en biiyilkk konteyner gemilerinin
girebilecegi biiyiikliikte limanlar inga edilerek, bu limanlar demiryolu ile i¢
bolgelere entegre edilmelidir.

e Mevcut limanlarin altyapilart  goézden gecirilerek, 06zellikle liman
hinterlandlarinin genisletilmesi saglanmalidir.

e Ankara, Istanbul aras1 demiryolu ile Bakii, Tiflis, Kars demiryolu baglantis1
saglanarak dogu-bat1 entegre demiryolu hatt1 kurulmalidir.

e 3. Kopriideki demiryolu hatt1 insa edilerek alternatif demiryolu bogaz gecis
hatt1 yapilmalidir.

e Karadeniz, Akdeniz limanlari arasinda bir demiryolu hatti yapilarak, yiik
trafigine alternatif giizergah olusturulmalidir.

e Tiirkiye’nin en biiyiik sehirleri olan Istanbul, Ankara, Izmir, Bursa {icgeninde

demiryolu tagrmaciligi hattt olusturulmalidir. Bdylece Marmara, Ege, Ic¢
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Anadolu arasinda, yaklasik niifusun yarisinin yasadigi bir cografyaya hitap

eden yiik ve yolcu tagimaciligi gerceklestirilecektir.

Diger taraftan Cin-Avrupa hatt1 olarak bakilirsa ipekyolu giizergahinda sadece iilke
yatirimlan diisiiniilmemeli, bolgesel, hatta dev biitceli ve dev siyasi anlagmalarin
oldugu projeler tretilerek, birka¢ iilkenin isin i¢ine sokuldugu projeler devreye

alinmalidir.

e (Glmriikler de yasanan iilkeler arasi farkli uygulamalara son verilere, ortak
¢Ozlimler Uretilmelidir.

e Ulkelerin uzak pazarlarla ulasabilmesi adina yapacag ticaret kotalari ve
tagima engelleri ortadan kaldirilmalidir.

e Basta Ortadogu iilkeleri siyasi istikrara kavusturulmalidir. Ozellikle syasi
sorun bulunmayan bolge, ilk istikrar sagladigt anda 100 sene Once
topraklarina yapilan Hicaz, Bagdat Demiryolu gibi projeleri hayata gegirecek,
sliphesiz, Anadolu ile Basra Korfezi’ne uzanan entegre bir demiryolu

saglanacaktir.

Sonug olarak ipekyolu, demir ipekyolu olarak yeniden canlanacaktir.
Ipekyolunun canlanmas: ile birlikte giizergah iilkelerinde tasimacilik gelisecek,
pazarlara ulasmanin verdigi avantaj ile tarim, ticaret, sanayi, gida ve turizm sektorleri

daha fazla yatirnm ¢ekecektir.

Ekonomik gelisme gosteren iilkelerin refah seviyelerindeki artisa bagli olarak
bolge iilkelerinin birbirleri ile olan ticaretleri artacak, iilkelere doéviz girisleri

olacaktir.
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