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_ Deniz Ticareti ve Kiiresel Mali Kriz:
Ipek Yolu’nda Tiirkiye I¢in Yeni Stratejiler

irfan KALAYCI!

Oz

Ipek Yolu iilkelerini de kapsayan Diinya ticaretinin yaklasik %90°1, diger tasima
sistemlerine oranla daha ucuz olan denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Kiiresel
deniz ticaretini etkileyen birka¢ etmen vardir: Kiiresellesme, dis ticaretteki biiyii-
me, enerji glivenligi, petrol fiyatlarindaki istikrar/sizlik, gemi yapim finansmani,
navlun giderleri, mali krizler, vs. Bu etmenler i¢inden, deniz ticareti sektoriinii en
fazla etkileyen, kuskusuz, 2008-2010 arasinda yasanan kiiresel mali krizdir. Kriz
konjonktiiriiyle {ilke filolarinin DWT (detveyt- metrik ton) bazindaki diinya sira-
lamasi degisti. Tiirkiye 2009°da 16.sirada yer buldu. Tiirkiye’nin, 2023 vizyonuna
gore, diinya deniz ticaretinden yiiksek pay almasi i¢in dogru stratejilere ihtiyaci
bulunmaktadir: Bu stratejilerden birincisi; sinai gemi yapiminda yenilik¢i merkez
haline gelmek ve bunun i¢in kamu biitgesini arttirip 6zel sektorii tesvik etmektir.
Tkincisi; diinya biyoteknolojik devrim yasadigina gore, Tiirkiye de “deniz biyo-
teknolojisi” ekseninde mal ve hizmet iiretip pazarlayabilir. Ugiinciisii; Tiirkiye
tam tiyelik i¢cin miizakere siirecinde oldugu “Avrupa Birligi’nin denizcilik politi-
kas1” ile de uyumlu olmak zorundadir.

Anahtar kelimeler: Yeni Ipek Yolu, deniz ticareti, kiiresel mali kriz, Tiirkiye i¢in
stratejiler.

' Dog. Dr., indnii Universitesi [IBF iktisat Béliimil. irfan.kalayci@inonu.edu.tr
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Maritime Trade and the Global Financial Crisis:
New Strategies for Turkey on Silk Road

Abstract

The 90 % of world trade which covers also Silk Road countries has done with
the seaway which is the cheapest. There are some elements which are affecting
maritime trade: Globalization, trade growth, energy safety, in/stability in fuel
prices, financing of ship building, freight payments, financial crisis etc. The
element of those which is affecting maritime trade is the global financial crisis
between 2008-2010. Crisis has changed countries’ DWT world rankings. Turkey
took place herself in 16th position by 2009. According Vision2023, Turkey needs
the right strategies for taking high values in maritime transport. The first one of
these strategies is to be an industrial centre in ship building, and for this aim is
to increase public budget and is to incentive private sector. Second, Turkey can
produce goods and service in biotechnology by the fact now the biotechnological
revolution living. Third, Turkey has to conform to “European Union maritime
Policy”, of which is in negotiation process for full membership.

Keywords: New Silk Road, maritime trade, global financial crisis, strategies for
Turkey.
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1. Giris

Ipek Yolu, kitalar aras1 uzun ve kesintisiz bir karayolu olarak, bir¢ok
deniz yolu ile birlesip kesismektedir. Bu kara ve deniz yollarinin ortak
Ozelligi her tiirli malin ticaretine olanak tanimasidir. Karadan karaya
taginan mallar, ¢ogunlukla karadan denize ya da denizden karaya da
tasinmaktadir. Dolayisiyla, Ipek Yolu yapisi itibariyle karayolu-kara
ticareti ile 6zdeslestirilse de gergekte deniz yolu-deniz ticaretinden ayri
tutulamaz. Diinya ticaret yollarini gosteren cografi haritalar da bu gercegi
dogrulamaktadir. (Ornek igin bkz. Harita 1.)

Harita 1: Ipek Yolu ve Ilgili Ticaret Rotalar1
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Ipek Yolu’nu kitalararas: birlesmis bir karayolu yapan ve denizlerle
kesistiren, bu kadim yola adin1 veren ve kiymetli mal olmak disinda
tarihte para yerine de kullanilan ipegin ticaretinin Cin’den baglanarak
Anadolu ve Akdeniz araciligiyla Avrupa’ya ve Kizildeniz iizerinden
de Afrika’ya dek yogun ve siirekli bir sekilde yapilmis olmasidir.
Glinlimiizde ipek denilen kiymetli meta, teknolojik gelismelerle
birlikte oldukga ¢esitlendirilmis olup baska sayisiz mallarla birlikte
uluslararas1 ticaretin konusu olmaya ve ¢ok uluslu sirketlerin kar
istahlarin1 kabartmaya devam etmektedir. Uygarlik {i¢ kitay1 ticaretle
birlestirme gdrevini yerine getirdigi i¢in hem Ipek Yolu’na ve hem de
onun simgesini olusturan ipek ve diger iirlinlere ¢ok sey bor¢ludur.

Ipek Yolu'nun giiniimiizde ulastig: iin, ¢ikis yeri olan Cin ve
cevresini olusturan Orta ve Bati Asya ile smirl degildir. Ipek Yolu
merkezli ticaretin ulastig1 her yer onun tiniinii daha da artirmistir. Ayrica
Ipek Yolu iizerinde bulunan iilkelerin farkliligina ve o cografyanin
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blinyesinde besledigi kiilttirel gesitlilige bakilirsa, sanki bir degil birden
fazla Ipek Yolu bulunmaktadir. Hatta bazi uzmanlara gore, Ipek Yolu'na
Giiney ve Kuzey baglaminda ‘Ipek Yollar1’ da denilmektedir.

Ipek Yolu ii¢ kitanin kesistigi genis bir cografyanin yani Afro-
Avrasya’nin ortak ulagim giizergahidir; dolayisiyla bu cografyaya ait
tiim deniz yollar1 ve bu cografyada gergeklesen her tiirlii deniz ticareti
ile de iligkilidir. Deniz ticareti, diger ticaret kanallar1 gibi 2008’deki
ABD kaynakli kiiresel mali krizden 6nemli 6l¢iide etkilenmistir. Tiirkiye
de, digerleri gibi, bir ipek Yolu giizergahi ve bir deniz iilkesi olarak bu
krizin etkilerini ‘deniz ticareti’ baglaminda degisik l¢iilerde yasamistir.
Diinyanin tek Afro-Avrasyatik iilkesi ve ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olan
Tiirkiye, bu 6zelliklerinden dolay1, ipek Yolu’nda konuslanmis énemli
ticari oyuncularindan biri haline gelmistir.

‘Ipek Yolu’, ‘deniz ticareti’ ve ‘kiiresel mali kriz’ bashikli ii¢ ayr
konuyu bir potaya koyup ¢apraz bir mantikla islemeyi deneyen bu
makalede, dnce tiim diinyanin ortak essiz miras1 sayilan Ipek Yolu’nun
cografi, tarihsel ve iktisadi 6zellikleri betimlenmis; ardindan Tiirkiye’de
ve diinyada deniz ticareti sektoriine iliskin veriler derlenmis ve bu veriler
151¢1nda 2008’ de tiim diinyay1 etkileyen mali krizin bu sektor tizerindeki
etkileri kisaca ortaya konulmugstur. Ayrica, dinamik bir sektor 6zelligini
tastyan deniz ticaretinde Tirkiye icin ana duraklar itibariyle bir yol
haritasi ¢izilmeye ¢alisilmistir. Bu haritaya gore, yeni (modern) ipek
Yolu’nda deniz ticaretindeki rekabetini arttrmasi icin Tiirkiye’ye gemi
insa sanayi, biyoteknoloj ve AB ortak denizcilik politikas1 yonelimli
21. ylizyila iliskin baz1 vizyoner stratejiler 6nerilmistir.

2.ipek Yolu’nun Enternasyonal Cografyasi, Tarihi ve Ekonomisi

Cin imparatorlugunu Bati’ya, Bati’y1 da bu iilkeye acan basta
ipek ve baharat olmak iizere kagit, porselen, degerli tas ve madenlerin
tasinmasina, ayrica Dogu-Bat1 kiiltiirel aligverisine olanak saglayan
binlerce kilometre uzunlugundaki ticaret ve kervan yolu zamanla
‘Ipek Yolu’ olarak adlandirilmistir. Cin’in Xi’an sehrinden baslayip
kuzeybatisina dogru Cin Seddi’ni izleyen, ve Afganistan‘l gectikten
sonra Dogu Akdeniz‘e ulasan Ipek Yolu, yaklasik 6,4 bin kilometre (5 bin
mil) uzunlugunda bir kervan yolu olarak, iki kola ayrilmistir: Giineyde
[ran topraklarindan gegilerek, Suriye ve Anadolu iizerinden Akdeniz
kiyilarina ulagilan 1. yol; kuzeyde ise Hazar Denizi ile Karadeniz’in
kuzey bolgelerine ulasilan 2. yol. (Bkz. Tablo 1.) Dikkat edilirse, her
iki yolda da deniz baglantis1 bulunmaktadir. Ilk haliyle, sanki salt bir
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karayolundan ibaret oldugu varsayilan Ipek Yolu, aslinda, gelismis
sekliyle, ayn1 zamanda kanal ve bogazlar? ile denizleri birlestiren ve/
veya denizlerle birlesen bir karma/sik yol olma 6zelligine sahiptir.

Tablo 1: Secilmis ipek Yolu Kisimlari-Rotalari, Seritleri, Ulkeleri ve

Sehirleri

Ipek Yolu i¢in
denizden rota

Debal, Quanzhou, Kanton, Kolombo, Goa, Bombay, Cochin,
Masulipatnam, Lothal, Astrahan, Derbent, Aden, Siiveys, Basra,
Ayas (Yumurtalik), Tarsus, Venedik, Roma, [zmir, Istanbul, Sinop,
Trabzon

Ipelf Yolu icin Nil, Tuna, Volga, Firat ve Dicle

nehirden rota

Baharat Yolu kisnu Misir, Babil, Arabistan, Iran, Hindistan, Seylan

Giinevdodu Asva Kedah, Langkasuka, Ligor, Chi Tu, Gangga Nagara, Malacca, Pan

P eyaogi Asy Pan, Funan, Chenla, Khmer/Kambuja, Hoi An, Srivijaya, Pasai,

st Perlak, Sumatra, Kalkiita

Coc il i Sir, Beyrut, Trablussam, Akka, Hayfa, Sayda, Iskenderiye

Ky Seridi ’ i i ? ’ ’
Istanbul, Bursa, Iznik, Antakya, Konya, Adana, Ayas, Tarsus,

Tiirkiye Iskenderun, Antep, Maras, Kayseri, Sivas, Erzincan, Erzurum,
Trabzon

Suriye Sam, Halep, Lazkiye

Irak Ramadji, Fellice, Ebu Gureyb, Bagdat, Musul, Bakuba

Jran Kirmansah, Hemedan, Rey, Tahran, Tebriz, Siraz, Isfahan, Herat,
Hecatompylos, Sebzevar, Nisabur, Yezd.

Tiirkmenistan Merv, Kéhne Urgeng

Ozbekistan Buhara, Semerkand, Taskent, Sehrisabz

Kazakistan Tirkistan
Urumgi, Kasgar, Aksu, Kuga, Korla, Jiaohe, Loulan, Turfan,

Cin Gaochang, Kumul/Hami, Hotan, Minfeng, Niya, Dunhuang,
Miran, Anxi, Yumen, Zhangye, Wuwei, Lanzhou, Xi’an

Afganistan Herat, Bamyan, Kabil

Pakistan Pesaver, Taksila, Multan, Debal

Hindistan Ahmedabad, Bombay, Kalkiita

Kore Pyongyang (K.Kore) ve Seul (G.Kore)

Japonya Nara

Kaynak: Tarafimizdan derlenmistir.

2 Ornegin; Istanbul Bogaz1 Karadeniz’i Marmara Denizi’ne, Canakkale Bogazi Marmara’y1 Ege Denizi’ne,
Cebelitarik Bogazi Akdeniz’i— Atlas Okyanusu’na, Bab-iil Mendep Bogazi Kizildeniz’i Umman Deni-
zi’ne (Hint Okyanusu’na), Hiirmiiz Bogaz1 Basra Korfezi’ni Umman Denizi’ne (Hint Okyanusu’na),
Siiveys Kanali ise Akdeniz’i Kizildeniz’e baglar.



92

Biiyiik bir olasilikla diinyanin ilk birlesik Afro-Avrasya ticaret rotasi
olan ve —Tablo 1’deki verilerle de dogrulandig1 gibi- ¢ok ¢esitli milletten
ve llkeden tiiccar ve seyyahin tizerinden gelip gectigi i¢in enternasyonel
bir karakter kazanan Ipek Yolu saf bir ticari yol degil, ayn1 zamanda ikti-
sadi ve ticari rekabetten kaynaklanan biiyiik savaslara sahne olan askeri ve
dolayisiyla jeopolitik bir yoldur.

Cin’i Orta Asya’dan Batiya baglayan kadim kervan yoluna -bu yol
boyunca en ¢ok tasinan ticari malin Cin’den getirilen ipek oldugunu dikka-
te alarak- ‘Ipek Yolu’ adm1 veren cografyaci (Alman) Von Richthofen’dir
(1877). Cinliler, anavatanligin1 yaptiklar1 halde bu yolu hi¢bir zaman bu
adla anmamiglardir. Richthofen’in ardili S. Hedin, Cin hakkinda yazdig1
bir eserinde Ipek Yolu’ndan ve Makedonyali ipek taciri Marinus’un Ipek
Yolu haritasindan séz etmektedir. Ipek Yolu’nu ilk gecen kisi, bilindigi
kadariyla Makedonyali tacir Maies Titianus olup Yunan cografyacilarin-
dan Tyrus Marinus (IO 100 yillarinda) ve sonra Ptolemaeus bu yolu Ti-
tianus’un goziiyle tanitmiglardir. Arapga kaynaklarda ‘et-Tariku’l-Harir’,
Ingilizce’de ‘Great Silk Road’, Mogolca’da ‘Jamb’ adiyla anilan bu yolun
biiyiik koluna ‘Kral Yolu’ denilmistir.?

Ipek Yolu, diinya ekonomisi ile biitiinlestigi 2000 (IS 1) yildan beri
tarihsel bir iine sahip olup onun yerkiire i¢in yarattig1 biiyii ise sonsuz-
dur. 10 300 yilinda ipegi ilk iireten ve 1900’lerde feodalizme bir devrimle
son veren Cin, Ipek Yolu’nun ¢ikis iilkesi olarak diinya uygarliginda ve
ekonomisinde dnemli bir yer tutmaktadir. Ayrica gliniimiizde -Cin diginda-
ki- Ipek Yolu boyunca yer alan diger iilkelere ait tarihsel sehirler, kiiltiirel
kalintilar, renkli inanclar ve tarimsal devrimler de halen tiim diinyay1 etki-
lemeye devam etmektedir. (5 bin yillik kronoloji i¢in bkz. Tablo 2.)

Ipek Yolu’nun —ipekten sonraki ikinci- simgesi, tarihsel planda, yay-
gin ilkel tagima araci olarak ‘deve’ iken, simdi ise her tiirlii araba, tren ve
ucak gibi ‘modern’ tagitlardir. Biiyiik Ipek Yolu insanlik tarihinde farkli
toplumlarin birligini, kiiltiirel etkilesimini, topraklarin fethini ve piyasa-
larin tekellestirilmesini temsil etmekle essiz bir olgu nitelemesini ziyade-
siyle hak etmektedir. Diinyada hemen hersey gibi Ipek Yolu da degismis
ve doniismiistiir. ipek Yolu’nu ‘yeni’ yapan ekonomi-politik unsurlardan
birincisi, Ipek Yolu iizerindeki iilkelerin kaydettigi yiiksek kalkinma dii-
zeyi iken, ikincisi de Avrupa Birligi (AB) gibi dis iilkelerin Ipek Yolu’nun
enerji dolagimina segenek giizergahlar olusturmasidir.

3 Ligeti, Hedin, vd.’den aktaran Giiray Kirpik, “Hachlar ve Ipek Yolu”, Bilig, Bahar, S.61, 2012, s. 173-4.
* China Travel, “History of Silk Road”, http://www.chinatravelrus.com/silkroad/history.html
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Tablo 2: ipek Yolu’nun Uzun Tarihi: Isa’dan Once (3000)-isa’dan
Sonra (1900)

103000 | Cin’de ilk ipek iiretimi
10 1500 | Bozkirlarda yar1 gégebe hayvancilik

10 400 | Yunan (Grek) kiiltiiriiniin Orta Asya’ya yayilmasi
[0 300 | Kagidin Cin’de ilk iiretilmesi

i® 200 Hunlarin Orta Asya’da giliclenmesi ve Cin’in bati snirlarina kadar
yayilmast

iS1 Ipegin Roma’da goriilmesi

IS200 | Hanedanligin ¢okiisiiyle Cin’in dagilist

Ipekeiligin (ipek bocekeiliginin) Ipek Yolu boyunca yayilmaya

IS 300 baglamasi

IS 500 | Ipek boceginin Avrupa’da iiretimine rastlanmasi

IS 600 | Ipek Yolu’nun altin ¢ag1

is 800 Cin’de ilk porselen yapimi; barutun icadi; pusulanin kullanilmaya
baglanmasi

IS 1100 | italya’da ipek iiretimi ve dokumacilik faaliyetleri

Cin’de ipek yolu ticaretinin tekrar basarili olusu; Marco Polo’nun

IS 1200 Doguya gitmesi

IS 1300 | Kuzeyde 3. Ipek Yolunun kesfi

iS 1400 Cin’in yabancilara kapiy1 kapatmasi ve Ipek Yolu boyunca ticaretin
azalmasi

) Alman bilim insan1 Baron Ferdinand von Richthofen’in ilk kez bu
IS 1800 | ticari yolu ‘Ipek Yolu’ olarak adlandirmasi, kayip sehirlerin eski Ipek
Yolu boyunca tek tek kesfedilmesi

iS 1900 Cin devrimi — Cin feodal rejiminin sona ermesi; Avrupalilarin Ipek
Yolu boyunca seyahat etmeye baglamasi

Kaynak: China Travel, “History of Silk Road”, chinatravelrus.com/silkroad/history.html.

“Yeni Ipek Yolu’nun smirlari, gercek ve sanal kanallarla yapilan yo-
gun ticaretin uzantilarindan dolay1 ABD’ye, NAFTA’ya kadar dayanmustir.
Internet aglariyla kiiresellesen diinyada sinirlar artik sadece cografi olarak
algilanmamaktadir. Sinirlari kiiresel mali sermaye (finans kapital) ve i¢ ice
oldugu bilgi ekonomisi de belirlemektedir. Bu iki 6ge konusunda s6zsahi-
bi olan ABD, gelismis uydulariyla adim adim izledigi Ipek Yolu iilkeleri
iizerinde oldukga etkilidir. Ciinkii kiiresellesme, Amerikan ‘parasi’ (USD),
‘bilgi teknolojisi’ (Microsoft), ‘otomotivi’ (General Motors) ve ‘tiiketim
kiiltiiri> (McDonald’s) gibi markalariyla siirmektedir. Ipek Yolu ile &z-
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deslestirilen Cin bile, kiiresel kapitalizmin bu simgesel degerleri yoluyla
‘Amerikanlagmaktadir’. Zira onun ABD ile kurdugu ve gittikce yogunla-
san iktisadi, siyasal ve kiiltiirel iliskileri bu dnermeyi pekistirmektedir. Ote
yandan, Amerikan sehirlerinde gettolasan Cin mahalleleri, damping gibi
liberalizm karsit1 dis ticaret yontemleriyle Amerikan mal piyasasini sarsan
Cin yapimu triinler, gokdelenlerde pazarlanan ve Amerikan mali serma-
yesine eklemlenen Cin sermayesi de, ABD’nin yakin gelecekte ne kadar
ciddi bir rakiple kars1 karsiya gelecegini duyurmaktadir. Benzer sekilde
evinde / isyerinde Amerikan fast food yiyip Ford otomobiline binen, be-
yaz Amerikaliya benzemek i¢in ¢ekik gozlerini plastik cerrahi ile diizelten
Cinlilerin disinda bir de ABD’de doktora egitimi yapip ulusal ekonomile-
rinde katma deger yaratacak patentler iiretebilen Hintli ve Koreli rakiplere
de kiiresel denklemde yer verilmeye baslanmistir.

Yeni Ipek Yolu, aslinda ‘Afro-Avrasya Hatt1’ olarak da tanimlanabilir.
Ucg kitay1 i¢ine alan bu agilimda, tarihsel ve kiiltiirel miras {i¢ kitaya da-
yandig1 igin basat iilke Tiirkiye olmaktadir. Batili sosyal bilimcilerin ingi-
lizceden tiirettikleri ve diinya jeopolitik bilimi yazinina soktuklari {i¢ ana
eksenden olusan su ilging formiilde Orta Dogu (ME) baglantistyla Tiirkiye
de yer almaktadr.

Yeni ipek Yolu = CIMA + MENA + SIGA
CIMA: ChinalndiaMiddleAsia

MENA: MiddleEastNorthAfrica

SIGA: SpainltalyGreeceAustrai®

“Yeni Ipek Yolu’, bir dizi siyasal, cevresel ve iktisadi meydan
okumalarla birlikte anilmaktadir. McKeeby nin s6ziinii ettigi bu meydan
okumalar; piyasalar, sermaye ve fikirlerin biitlinlesmesi olarak bilinen
kiiresellesmenin bir parcast ya da parselidir. Onun degerlendirmesi
maddeler halinde soyle 6zetlenebilir:®

» 1993-1999 yillar arasinda daha da sekillenen “Avrupa-Kafkaslar-
Asya Ulastirma Koridoru” (Transportation Coridoor Europe-Caucasus-
Asia, TRACECA)’, yogun ticari faaliyetlere oldugu kadar demokrasi

> Formiildeki iilke ve bolge kisaltmalarmin Tirkge karsihgi: CIMA; Cin-Hindistan-Ortaasya. MENA;
Ortadogu-Kuzeyafrika. SIGA; Ispanya-italya- Yunanistan-Avusturya.

¢ David McKeeby , “The New Silk Road: Boon or Boondoggle?”, TED Case Studies, April 25, 2000, s. 1-5.

7 TRACECA Karadeniz, Kafkasya ve Orta Asya’da uluslararasi ulasgtirmayi, gelistirmeyi ve ekonomi-
politik ilerlemeyi hedefleyen hiikiimetleraras: bir programdir. 1993°te kurulan ve merkezi Bakii’de

bulunan bir ukaltirma orgiitiidiir. Uyeler; Avrupa Komisyonu, Azerbaycan, Bulgaristan, Ermenistan,
Giircistan, Iran, Kazakistan, Kirgizistan, Litvanya (gozlemci), Moldova, Romanya, Tacikistan,
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tartismalarina da sahne oldu. Yeni Ipek Yolu tam olarak bu yillarda ve bu
programla kendisinden sozettirmeye basladi.

» Yeni Ipek Yolu’nun —karayollarm ilgilendiren kismimin- yapim
ve bakim maliyetleri yiikselerek transit iilkelerin fonlarini asti. Ayrica,
1990’larin basinda dagilmis post-Sovyet cografyasinda yeni Ipek Yolu’nun
insasinda bolgesel stratejik ¢ikarlarin ¢elismesinin roliinii® dikkate almak
gerekir. Kafkasya ve Orta Asya, ‘enerji jeopolitigi’ bakimindan bdolgesel
onemini artirirken, yaklagik 6 bin km uzunlugunda bir giizergéh olusturan
bir¢cok eski Sovyet cumhuriyeti (sekiz bagimsiz devlet) de Avrupa igin
stratejik merkez alani (heartland) 6zelligini kazanmistir. Cin ile Roma’y1
sadece asfalt yollarla birbirine baglayan eski ipek Yolu, yerini biitiin
Avrupa’y1 tren, ugak ve fiber optikle Cin’in 6tesine Japonya’ya kadar
tastyan bir ufka, yeni Ipek Yolu’na birakmustir,

» Eski Ipek Yolu’nun smurlari salt iilke topraklarinda gegerken,
simdikinin ise bagka {ilkelerin deniz kiyilari ile birlesmekte ve dolayisiyla
bu smurlar daha da genislemektedir. TRACECE projesi ile anlamini bulan
ve en az 33 iilkeyi ‘kazan-kazan oyunu’na ve kiiresel vizyonuna gore
birbirine baglayan yeni ipek Yolu’nun AB’deki rotasi artik Roma degil,
Avrupa’nin en biiyiik liman sehri olan Rotterdam’dir. Yeni Ipek Yolu, 19.
yiizyilda Rusya ile Ingiltere arasinda Orta Asya ve Orta Dogu petroliiniin
paylagimina dayanan ‘Biiyiilk Oyun’un sona erdigini, bu oyuna giicleri
oraninda baska aktorlerin —6zellikle AB nin- dahil edilerek kiiresellesmenin
biitiin araglartyla donanimli olan TRACECE projesi ile ve daha sefaf bir
sekilde oynanmaya basladigin1 da dogrulamaktadir.

» AB, 2000 yilimin basma kadar, yeni demiryolu ve liman insasi
ile eski yollarin tamiri i¢in bolgede 80 milyon dolardan fazla yatirim
yaparken uluslararasi kredi kuruluslarindan da 300 milyon dolardan fazla
yardim sagladi.” Hazar Denizi baglantili enerji kalkinma projeleri petrol

Tiirkiye, Tiirkmenistan, Ozbekistan, Ukrayna’dan olusmaktadir. TRACECA igin ‘Biiyiik Ipek Yolu
Projesi’ de denilmektedir. (Ayrint1 i¢in bkz. TC Disisleri Bakanligi, “TRACECA”, http://www.mfa.
gov.tr/avrupa-kafkasya-asya-ulastirma-koridoru.tr.mfa. Altyapi, yol giivenligi ve deniz ticareti gibi
alanlarda tamamlanan ve devam eden projeler i¢in bkz. TRACECA Tiirkiye Ulusal Sekreterligi,
“TRACECA”, http://www.traceca.org.tr/ 14/06/2014.)

8 Bu rol, daha ¢ok enerji iiretimi ve tedariginden bolgesel fiyatlandirilmasi ve dagitimina kadar bir dizi
petro-politikaya iligkin yeni ittifaklarin kurulmas: seklinde goziikmektedir.

° Avrupa Komisyonu’nun bir raporuna gore ise, AB, 2004 yilinda da teknik yardim kapsaminda TRACECE
programma 80 adet proje i¢in 170 milyon euro degerinde teknik yardim yapmustir. (European
Commission, “EU support to the Europe-Caucasus-Asia Transport Corridor”, MEMO/12/141,
Brussels, 28 February 2012.)
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ve ingaat sirketleri i¢in yaklasik 12 milyar dolarlik yatirim gerektirmis ve
bu miktarin gelecek 25 yilda 50 milyar dolar1 bulacagi tahmin edilmistir.

» Tiim bunlar, Mayis 1993’te Briiksel Konferansi’'nda dort grupta
calismaya baslayan AB disisleri ve ticaret bakanlarinin basta ‘ticareti
kolaylastirmak’ olmak {izere ‘karayolu ulasimi’, ‘demiryolu ulasimir’
ve ‘denizyolu ulagimi’na dayali yeni ipek yolu i¢in miizakere ettikleri
kalkinma projelerine dayanmaktadir. Miizakere maratonuna, Ipek Yolu ile
sinirdas olan ve Orta Asya’ya kokleri uzanan Rusya’nin dahil edildigi Eyliil
1997°deki “Restorasyon ve Tarihi Ipek Yolu Konferans1” ile devam edilmistir.
Katilimcilar “TRACECA’nin  Gelismesi I¢in Cok Tarafli Uluslararas
Ulasim Anlagmasi”ni imzalamiglardir. 1998’de TRACECA baglantilar
Kafkasya’y1 merkez alarak bolgedeki ticari kargo gemi-nakliyatini dort
katina ¢ikarmaya ve bu yapisiyla Siiveys ve Panama kanallar1 gibi diger
tasimacilik yolu segenekleriyle rekabet etmeye baslamistir.

» Boylece TRACECA ve onun hitap ettigi bolgenin jeoekonomik
siirlart biraz daha netlesmistir. Smirlar1 12 AB iiyesi, 8 KEIB" iiyesi
iilkeler ¢izerken; cografik saha ‘Orta Dogu’, cografik konum ‘Orta
Dogu-Bat1 Asya’ ve cografik etki ise potansiyel olarak ‘tiim Avrasya’dan
olusmaktadir. Bu durumda, ‘yeni Ipek Yolu’ anlamimna gelen TRACECA
genis bir sahaya yayildigi i¢in Orta Asya’dan Cin’e ve Diinya Ticaret
Orgiiti'nden (WTO) AB’ye dek cok sayida ticari kiimeyi biinyesinde
barindirmaktadir. TRACECA Teknik Yardim Fizibilite Calismalari;
1995°ten itibaren Diinya Bankasi, Avrupa ve Asya kalkinma bankalarinin
kredileri ile profesyonel bir igerik kazanmustir.

Kisacasi, TRACECA, salt kara ve demir yollarina baglh degil
denizyolunu da igeren bir projedir. Bu ylizden Karadeniz ve Hazar Denizi
kapsamindaki denizyolu ve liman giivenligini saglayarak hem deniz
ticaretinde hem de turizmde rekabeti ve potansiyeli arttirmak bu projenin
onemli hedefleri arasinda yer almaktadir. TRACECA kapsaminda
tamamlanan ve devam eden alt-projeler! vardir. Yakin bir zamanda
projenin hitap ettigi tiim bolgede, -Istanbul limanindan Odesa’ya,

10 Karadeniz Ekonomik Isbirligi Bolgesi.

' Ornegin, tamamlanan projelerden biri “denizcilik-deniz ticareti egitimi” ile ilgilidir. Azerbaycan, Giir-
cistan, Kazakistan, Tiirkmenistan ve Ukrayna’nmn destekledigi bu proje, 2005-2005 tarihlerinde 2
milyon euroluk biit¢eyle gerceklestirilmistir. Devam eden projelerden birinin konusu ise “denizcilik
giivenligi”dir. 20013’te baslanan ve 2016’da tamamlanmasi1 6ngériilen projenin biitgesi 3 milyon euro
olup taraf iilkeleri ise basta Kafkaslar olmak iizere Bulgaristan, Moldova, Romanya, Ukrayna, iran ve
Tiirkiye’dir. (TRACECA Tiirkiye Ulusal Sekreterligi, “Deniz Ulastirmas1”, http://www.traceca.org.tr/)
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Varna’dan Samsun ve Batum limanlarina kadar bir¢ok noktada- yogun
feribot ve ro-ro seferlerinin yapilmasi beklenmektedir.

3. Diinyada ve Tiirkiye’de Deniz Ticareti Profili

TRACECA projesi ile tekrar ivme kazanan ipek Yolu, dncelikle bir dis
ticaret yoludur. Dis ticaretin dnemli bir bileseni de deniz ticaretidir ve bu,
deniz tagimaciligi ile bir biitlinliik arzetmektedir. Diinya mallarinin yaklasik
5’te 4’1 gemilerle tasinmakta ve elleclenmektedir.”? Kiiresellesme ve
liberallesmeye bagli olarak artan rekabeti kolaylastiran gemi tasimaciligi,
deniz ticaretinin diisiik maliyetlerle yapilmasini saglamaktadir. Tagimacilik
sektorii ve ticari performans agisindan simdiye dek yapilan hesaplamalara
gore, deniz tagimaciligl demiryolundan ortalama 3,5 kat, karayolundan 7
kat, havayolundan 14 kat daha ucuzdur.

Tirkiye icin de gecerli olmak {iizere, dis deniz ticareti ¢esitli
etmenlerdeki gelismelerin etkisi altindadir:”® i- Kiiresel deniz ticareti
ve tagimacilifindaki kiiresel yeni olusumlar, ii-enerji glivenligi, iii-
petrol fiyatlar1 ve tagimacilik maliyetleri, iv-uluslararasi tasimaciliktan
kaynaklanan karbon emisyonlarinin azaltilmasi, v-iklim degisiklikleri
onlemlerinin uygulanmasi, vi-siirdiiriilebilir ¢cevre giivenligi, vii-sosyal
sorumluluk konusunda isbirligi, viii-deniz haydutlugu ile buna iliskin
maliyetlerdir. Ug tarafi denizlerle ¢evrili olan Tiirkiye, her zaman,
diinyada denize kapali iilkelere gore genel dis ticarete iliskin maliyetleri
enazlayarak toplam dis ticaret gelirlerini ve bunda da deniz ticareti payini
arttirma potansiyeline sahiptir.

Di1s ticaretin omurgasini deniz tasimaciligi olusturmaktadir.
Uluslararasi deniz tasimaciligi ile deniz ticareti bir biitiinliik arz etmektedir.
Ikisi, uluslararas1 hizmetler sektdriinde tarihsel planda nemli bir agirhga
sahip olmasinin yanisira, bu sektoriin yiikselen bilesenlerini de temsil
etmektedir. Diinyada ve Tiirkiye’de deniz ticareti ve dolayisiyla deniz
tagimaciligina iligkin su veriler konuyla ilgili yukaridaki saptamay1
pekistirir niteliktedir.

12 Ellegleme; limanlarda (vd. yerlerde) giimriik gozetimindeki esyanin gemiden (vd. tasitlardan) indirilmesi,
yiiklenmesi, depolanmasi, ambalajlanmasi, vb. islemleri demektir.

13 J. Nur Ece, “Deniz Ticareti ve Tagimaciliginda Trendler”, Deniz Haber, 30 Temmuz 2012.

14 Bkz.UNCTAD’dan aktaran J. Nur Ece, “Deniz Ticareti ve Tagimaciliginda Trendler”, Deniz Haber,
30 Temmuz 2012; DTGM, TC Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1t Deniz Ticareti Genel
Miidiirliigii, Deniz Ticareti Analizleri, Ankara, 2012; I.Hilmi Kogak, Diinyada ve Tiirkiye 'de Ekonomik
Gelismeler ve Deniz Ticaretine Yansimalari, TC Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 Deniz
Ticareti Genel Midiirliigli, Ankara, 2102; TC Ekonomi Bakanlig1, Haftalik Sektorel Ekonomik Biilten,
S. 43, 28 Haziran—4 Temmuz 2013.
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» Diinya deniz ticaret filosu: 2012 yil1 baginda diinya filosundaki 300
GT?" ve lizeri toplam gemi sayis1 48.197 adede ulasirken, toplam gemi
tonaj1 1.46 milyar DWT' ve toplam konteyner filo kapasitesi 15,3 milyon
TEU’ya'” ulasmistir. Bu tarih itibariyle DWT tonaj bazinda toplam diinya
deniz ticaret filosunun yaklasik %70’ini 10 iilke kontrol etmektedir. Bu
kapsamda Yunanistan 217 milyon DWT (%16,4) ile diinyada 1.; 210
milyon DWT (%15,8) ile Japonya 2. ve 125 milyon DWT (%?9,5) ile
Almanya 3.; Tiirkiye ise 22,5 milyon DWT’luk filo kapasitesi ile 15. sirada
yer almaktadir.

» Diinya deniz ticareti: 1950 yilinda 500 milyon ton olan diinya deniz
ticaret hacmi bugiin 18 kat artarak 9 milyar tona ulasmistir. Hacim olarak
diinya ticaretinin %751 denizyolu, %16’s1 demiryolu ve karayolu, %9’u
boru hatt1 ve %0,3’l havayolu ile gerceklestirilmektedir. 2011°de toplam
deniz ticaret hacminin yaklasik %35’ini s1vi dokme ytikler; %28’ini demir,
maden cevheri, komiir ve tahil ticareti olusturmaktadir. Bu dénemde
toplam deniz ticaretinin %17’si konteyner tasimaciligi ile yapilmistir.
Toplam 15 trilyon dolarlik diinya ticaretinin 9 trilyon dolarlik (=%60’11k)
boliimii denizyoluyla gergeklestirilmistir.

» Naviun piyasalari: Diinya biliylime rakamlari ve ticaret hacmi
denizyolu tagimalarini dogrudan etkilemektedir. S6z konusu etki, diinya
ticaret hacmindeki dalgalanma, kiiresel iktisadi krizin etkilerinin halen
devam etmesi ve petrol fiyatlarindaki artis ile kendisini gostermektedir.
2011°de 8,8 milyar ton olan diinya deniz ticaret hacmi bir 6nceki yila gore
%S35,6 biiyiirken, diinya deniz ticaret filosu ise bir dnceki yila gore %8,4
biliylimtiistiir. Dolayisiyla, filo tonaj arzi, yilk hacmindeki talep artisindan
daha yiiksek oldugu i¢in navlun' fiyatlar1 olumsuz etkilenmistir.

» Diinya tanker filosu: Diinya tanker filosunun, 2008-2009 yillar
boyunca yaganan krize ragmen hem adet hem de DWT bazinda siirekli
bliytidiigii goriilmektedir (Grafik 1). Diinya tanker filosu 2003 yilina gore
2011°de; adet bazinda %29, DWT bazinda %58 artmistir. Gemi basina

s GT: gros (daras1 diismemis) ton. 1 ton =2,8317 m°.

1 DWT (DeadWeighT; Tiirkge, Detveyt): Uluslararasi denizcilik ticaretinde bir 6l¢ii birimidir. 1 metrik ton
(DWT) =1,016 kg.

7 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit): Konteynerlerin kapasitesini belirten ve 20 ayaga (feet) denk bir 6l¢ii
birimi (34 m*’liik bir hacim).

18 Navlun: Gemi ile yapilan tagimanin ticreti.
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diisen ortalama kapasite olarak ise 2003 y1lina gore 2011°de %22 artmustir.
2003-2011 yillart arasindaki yillik ortalama artiglara gore ise; Diinya tanker
filosu adet bazinda %3, DWT bazinda %6 ve gemi basina (DWT bazinda)
%3 oranlarinda biiyiime kaydetmistir.

Grafik 1: Diinya Tanker Filosu (2003-2011)
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Kaynak: Kocak, 2012.

» Konteyner sektorii: Ocak 2011 itibariyle konteyner” gemileri bir
oncekiyila gore %8,7 oraninda biliylimiistiir. Diinyakonteyner limanlarindaki
ellegleme 2010°da 531,4 milyon TEU olup, biiylime bir onceki yila
gore %13,3 oraninda artmis; diinya konteyner elleclemesinin yaklagik
%47,9’u diinyanin 6nde gelen Cin, Singapur, G.Kore vb. limanlarinda
ger¢eklesmistir. Diinya konteyner filosu, 2003 yilina gére 2011°de adet
bazinda %64, TEU bazinda %139, gemi basina diisen ortalama kapasite
%45, adet bazinda yillik ortalama %6, TEU bazinda yillik ortalama %12,
gemi basina ortalama TEU bazinda yillik ortalama %5 biiylime gostermistir.
Ayrica, konteynere bagli diinya deniz ticaret filosu gemi cinsleri, adet ve
kapasite bazinda ciddi artiglar gergeklestirmistir (Grafik 2).

19 Konteyner: 30-40 ton agirhiginda yiik alabilen saglam ¢elik kaplar i¢inde kara ve deniz yoluyla tagimnmasi.
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Grafik 2: Diinya Konteyner Filosu (2003-2011)
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Kaynak: Kogak, 2012.

» Kiiresel rafineri elleglemesi: Petrol triinleri tasimaciligi, diinya
ekonomisindeki gelismeler ve iklimsel degismeler nedeniyle 2010°da
bir 6nceki yila gore %3,7 oraninda artarak 967,5 milyon tona ulagmistir.
2011’de ham petrol ticaretindeki biiylime azalmigtir. Petrol {iriinleri
tasimaciliginda 2011°de kiiresel ekonomi ve petrol talebinin kars1 karsiya
kaldig1 riskler, OPEC boélgesindeki siyasal belirsizlikler, Japonya gibi
gelismis tilkelerde yasanan biiyiik dogal afetler, vb. nedenlerden dolay1
azalma olmasina ragmen; tanker filosu ve rafineri kapasite artig1 sayesinde
kiiresel rafineri elleglemesi genel olarak olumlu bir siire¢ gecirmistir.

» Gemi fiyatlari: Gemi yapim maliyetleri ve tasimacilik hizmetleri
talebi hem gemi arzina hem de deniz ticareti pazarina yansiyan unsurlardir.
2010°da gemi insa fiyatlarmin tiim gemi tiirleri bazinda diismesi nedeniyle,
kisa donemde diinya ticaretini karsilamak i¢in diinya ticaret filosunun
yeterli kapasiteye sahip olacagi goriilmektedir. Kuru dokme yiik sektoriinde
orta Olgekli panamax gemilerin fiyatlarinda diisiis, daha kiicliik ve daha
biiyiik gemilerin fiyatlarinda artis beklenmektedir. Ikinci el tiim konteyner
gemilerinin fiyatlarnt 2010°da artmustir. Bir Onceki yila gore en fazla
konteyner-ylik donanimli (500 TEU) gemi fiyatlarinda %28,6, dokme yiik
(170 bin DWT) gemi fiyatlarinda %15,9 ve kimyasal tanker (12 bin DWT)
gemi fiyatlarinda %15,2 oraninda diisiis olmustur. Kiigiikk 500 TEU luk
konteyner gemilerin insasina talep az ve ikincil el diizeyinde olmaktadir.
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» Gemi finansmani: Iktisadi krizden dolay1 birgok banka ¢ok miktarda
‘toksitli’ aktifi bilangodan ¢ikartmak zorunda kalmakta olup yeni gemi
ingas1 finansmanm saglamakta c¢ekincelidir. Yine de, ¢ok karli olan bu
sahada, 2008’in ilk ¢eyreginde gemi finansmani i¢in bankalarin verdigi
kredi miktar1 14,1 milyardan 2010°’nun ayn1 déneminde 25,7 milyar dolara
ylikselmistir. Ayrica, navlun {icretleri ve gemi fiyatlar1 ve kiralarinin
yiiksekligi vb. nedeniyle deniz tasimaciligi talebindeki diislis gemi
sahipleri ve gemi operatorleri lizerinde baski olusturmaktadir. Diinyada
gemi finansmaninda kredi veren 25 banka iginde pazardaki baslica
oyuncular, gemi finasmani portfoy degeri 144 milyar dolar olan 8 Avrupa
bankasidir (6rnegin; HSH NordBank, Deutsche Schiffsbank, DnB NOR,
BNP Paribas, Llyods Banking Group, vb).

» Diizenli hat (liner) tagimaciligi: Baglanti Endeksi (Liner Shipping
Connectivity, LSCI) UNCTAD tarafindan kurulmus olup, 162 kiy1
devletini kapsamaktadir. LSCI su 5 unsurdan olusmaktadir: Gemi sayisi,
bu gemilerin TEU bazinda konteyner tasima kapasitesi, sirket sayisi,
saglanan hizmet miktar1 ve her iilkenin deniz limanina hizmet gotiiren
en biiyiikk gemilerin 6lgiitleri. Bu tasimacilik tiirlinde 6nde gelen 30 liner
tastyict sirketin 2010°daki toplam kazanci 17 milyar dolardir. Diizenli
hat tasimaciliginda dokme yiiklerin (siv1i ve kuru yiik) payr %10-30;
konteynerlerin pay1 ise %90-70 arasinda degismektedir.

» Tiirk armatorlerin kontroliindeki deniz ticaret filosu: 2012°de %34
biiytiyerek 30 milyon DWT’yi asan toplam filoda yabanci bayrakta ¢alisan
filo pay1 ise %68,7'ye yiikselmistir. Iktisadi kriz &ncesi ve sonrasinda
verilen sipariglerin teslim alinmasi ve ikincil el gemi yatirimlart Tiirk
armatoriin® diinya siralamasinda basamak atlamasini saglamistir. 2012
basi itibariyle 22,5 milyon olan filo kapasitesi 2013 itibariyle 30,3 milyon
DWT’ye ¢ikmustir.

» Tiirkiye'de kabotaj tasimalari: Kabotaj, Tirkiye’nin limanlar
arasinda gercgeklestirilen yiik ve yolcu tasimalarinin yalnizca Tiirk bayrakl
gemiler tarafindan yapilmasi demektir. Kabotajda elleglenen toplam ytik
2004-2011 yillart arasinda artis egilimi gostermis; 2011°de 2004 yilina
gore %49 biiyliyen kabotajdaki yiik elleglemeleri bu sekiz yillik donemde
ortalama %6 biiylimistiir.

2 Armator (Fr. armateur), ticaret gemisi sahibi; armatorliik, gemi isletmeciligi demektir.
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» Tiirkiye'nin iilke gruplariyla denizyolu dis ticareti: 2008-2009
yillarinda Tiirkiye’nin dis ticareti tiim {ilke gruplar1 bazinda disiis
gostermis, 2010-2011°de ise artmus; krizden ¢ikis siirecinde gelismis
iilkeler ile MENA denilen Orta Dogu ve Kuzey Afrika iilkeleri bazinda
oransal artis gozlemlenmistir. Yine kriz yillarina kadar kesintisiz artan
dis ticaret hacmimiz, 6zellikle ithalattaki daralmalarla 2009°da bir miktar
azalmis, 2010°da ise kriz 6ncesi diizeyleri asmistir (Grafik 3).

Grafik 3: Tiirkiye’nin Ulke Gruplarina Gére Denizyoluyla Toplam
Dis Ticareti (Ton)
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Not: OD&KA (Orta Dogu ve Kuzey Afrika).
Kaynak: Kogak, 2012.

4. Kiiresel Mali Kriz ve Deniz Ticareti Uzerindeki Etkileri

2007°de ABD’de bankacilik sektoriinde baslayan ve mali krize
doniisen kredi riski, 2009’a kadar ABD ile mali iligkisi bulunan tiim diinya
iilkelerinde yayildi. 1929’dan beri yasanan en etkili kriz oldugu ileri
stiriilen bu kiiresel mali krizin ABD ve Tiirkiye ekonomisi boyutu soyle
Ozetlenebilir:*!

Amerikan Ulusal iktisadi Arastirma Biirosu'nun (NBER), ABD
ekonomisinin Aralik 2007 tarihinde durgunlukta oldugunu agiklamasindan

2! Aysu Insel ve Ercan Saridogan, “Krizin Tiirkiye’ye Etkileri”, Vira Haber, 13 Nisan 2009; Irfan Kalayci,
“2008 Kiiresel Finans Krizi Sonrasinda Dis Ticarette Korumacilik: Paradigma Kaymasi (m1?)”, Maliye
Dergisi, S. 161, 2011, s. 76-104; Irfan Kalayc1, “Kiiresel Finans Krizine Kars1 Korumacilik: Bir GFZT
Yaklasim1”, Sayistay Dergisi, S. 83,2011, s. 69-96.
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itibaren diinya bir mali kriz siirecine girmis oldu. Krizin temel nedeni, ilk
goriintii itibariyle, ABD ekonomisinde konut sektoriine verilen kredilerin
geri doniis trafiginin tikanmasidir. Ortaya ¢ikan ‘konut kredisi balonu’,
daha derin sistemik sorunlar1 gizleyen, diinya ekonomisindeki iktisadi
dalgalanmanin bir yan sonucudur. Amerikan ekonomisinde mali sistem
kendi yarattig1 devasa yapay fonlarla birlikte konut sektoriinde fiyatlari
ve karlar1 gisiren bir yapiya doniismeseydi, kriz Otelenebilirdi. Kredi
dagitiminda eksik risk degerlemesi ve baslangigta ¢ok diisiik olan degisken
faizli kredi uygulamasi konut kredi talebini ve devaminda enflasyonu
arttirmistir. FED’in faizleri yiikseltmeye baslamasiyla birlikte krediler
geri 6denemezken, mali sektorde baslayan sikintilar istikrar beklentisini
ve gliveni azaltmis; olusan bankacilik zararlarmin kiiresel olarak
yayilmastyla bu bankalarda fonlar1 bulunan Avrupa ve Asya ekonomileri
de bu zararlardan payini almigtir.

Tiirkiye ekonomisinin kiiresel krizden etkilenme kanallar1 ise, daha
cok, temelde kiiresel fon piyasalarindan fon tedarigindeki ve ihracattaki
stkisma tizerinden kendisini gostermstir. Mali ve ticari kanallardaki bu
daralmanin biiytikliigii ekonominin biiylimesindeki daralmay1 belirlemistir.
Ciinkii Tiirkiye ekonomisi agirlikl olarak dis kaynakla kendisini finanse
edip buna bagli olarak biiylimeyi tercih etmistir.

Krizden sonra pek ¢ok iilke, serbest dig ticaret politikalarin1 gézden
gecirerek sadece bazilarmi askiya aldi ve birtakim korumaci dnlemlere
basvurdu. Bunun temel nedenlerden biri krizden dolay1 karsilastiklar
kayiplar1 telafi etmek istemeleriydi. Diger neden de, IMF c¢abasi
dogrultusunda liberal iktisadi yapilarin1 bozmadan dis ticaret yapilarini
kuvvetlendirmekti. Dolayisiyla korumacilik, bu {ilkeler acisndan serbest
dis ticareti ‘ikame eden’ degil, ‘takviye eden’ bir karakter tasimaktaydi.
Tiirkiye’nin dahil oldugu gelismekte olan iilkeler (GOU) i¢in korumaci
onlemlerin en giicli yan1 bebek sanayilerini korumak iken, gelismis
iilkeler (GU) igin ise issizligi diisiirmek olabilir. Kiiresellesen diinyada cari
dengeyi saglayabilen bir korumacilik tiim ilkeler i¢in giiglii bir 6zellik
tastyabilir. Korumacilik GU’ye anti-damping,2 GOU i¢in adil ticaret ve iki
taraf'i¢in de segici ve esnek ticaret yapma firsatlart sunabilir. Korumaciligin
zayif yonleri de s6z konusudur; &regin, GU’yii rekabetci ve GOU’yii

2 Bir ihracatgi sirketin trettigi malh dis pazarda i¢ pazardaki fiyatin altinda satmasina ‘damping’; bu
sirketin tekelci olarak o pazari ele gegirmesine “yikici damping’; WTO’nun Ticaret ve Tarifeler Genel
Anlasmasi’na (GATT) gore serbest dis ticarete aykiri olarak niteledigi bu durumu 6nlemek ve zarar
goren sirketleri ve iilkeleri korumak amaciyla vergi, vb. uygulamasina ise ‘anti-damping’ ad1 verilir.
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diizenli yatirnm mal girisi gibi sorunlarla karsi karsiya getirebilir ve her iki
iilke grubunu kendi i¢inde ve capraz bir sekilde korumacilikta misilleme
yarisina sokabilir. Ayrica, GU acisindan kur ve ticaret savasi, GOU
icin mali korumacilik ve tiim diinya icin kiiresellesme pratigine aykiri
olarak iktisadi ve siyasal birliklerin ¢oziilmesi ise korumacilik yiiziinden
olusabilecek ciddi tehlikelerden bazilar sayilabilir.

ABD kaynakli kiiresel mali kriz, reel sektorii ve dolayisiyla deniz
ticaretini, iilkelere gore degismekle birlikte olumsuz etkilemistir. Krizin
deniz ticareti izerindeki etkileri Tiirkiye agisindan sdyle olmustur:?

» Dis ticaret tasimalari: Turkiye’nin 2009°da thalat tasimalarinin
%93,6’s1, ihracat tagimalariin %72’si deniz yoluyla gerceklestirilmistir.
fhracat tasimalar1 2005°ten itibaren siirekli bir artis gdsterirken, ithalat
tagimalar1 2007 den itibaren diigiis gostermistir. 2009 verileri bir dnceki
yil degerleri ile karsilastirildiginda, ihracatta %0,7’lik bir artisin, ithalatta
%7,7°1ik bir diisiisiin oldugu goriilmektedir.

Grafik 4: Tiirkiye’de ithalat ve Ihracat Tasitmalarinin Karsilastirilmasi
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Kaynak: DM-DTGM, 2010.

3 DM-DTGM (TC. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii), Deniz Ticareti
Istatistikleri, Ankara, 2010; DM-DTGM, Deniz Ticaret Istatistikleri: Deniz Tagitlari, Denizyolu
Tasima ve Tegvik Istatistikleri, Ankara, 2011; Metin Kalkavan, “Deniz Tasimacihig1”, IMEAK Deniz
Ticaret Odasi, 9 Mayis 2012.
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» Ithalat ve ihracattaki daralmalar: Ithalattaki (M) daralma Agustos
2008’de baslad1 ve Subat 2009°da en yiiksek noktaya ulasti. Derinlesen
krizden bir y1l sonra ¢ikildiysa da Eyliil 2009°da yiizeysel yeni bir daralma
konjonktiiriine girildi. Thracattaki (X) daralma ise Temmuz 2008’ de basladu,
Ocak 2009°da en yiiksek noktaya ulasti ve alt1 ay sonra, Agustos’ta yeni
bir daralma ile karsilagilmak iizere, bu krizden ¢ikildi. Grafik 4’te M ve
X alanlarinda tarali kisimlarin olusturdugu genis agizli U ¢izgisi krizin
derinlesen araligina isaret etmektedir. Buna gore, kriz, M tagima degerlerini
X tasima degerlerine gore yaklasik 3 kat1 daha fazla etkilemistir.

» Dis ticarette parasal degerlerde degisme: Deniz yoluyla tasinan
M ve X yliklerinin parasal degerlerine gore, krizin deniz ticaretine olan
etkisinin degerlendirildigi Grafik 5’te M ve X’te 2008 yilina kadar devam
eden biiylimenin, krizin etkisiyle 2009 yilinda daralma olarak kendini
gosterdigi goriilmektedir. M 120°den 80 milyar dolara; X ise 65’ten 50
milyar dolara kadar diismistiir. 2003’te 61,5 milyar dolarlik toplam dis
ticaret (X + M) yiikii ve 2009 kriz yilinda da 121 milyar dolarlik yiik
denizyoluyla taginirken 2011°de bu rakam yilsonu itibariyle 207 milyar
dolar olmustur.

Grafik 5: ithalat ve ihracatin Parasal Degerlerindeki Gelisme
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Kaynak: DM-DTGM, 2010.

» Navilun gelirlerinde degisme: Kriz, Tiirkiye nin net navlun gelirlerini
de asagiya cekmistir. 2008’de navlun giderleri gelirlerinden daha fazla
artarak net navlun (-)3 milyar dolara yaklagsmistir. Krizin asilmasiyla
birlikte 6demeler dengesinde bir rahatlama saglayacak sekilde navlun
gelirleri giderlerinden daha fazla artmaya baslamistir (Grafik 6).
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Grafik 6: Odemeler Dengesinde Navlun Gelirleri ve Giderleri
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Kaynak: Kalkavan, 2012.

Tiirkiye’nin deniz ticaretinde yasadigi krizin etkileri -2006 ile 2009
yillar1 arasindaki gelismeler karsilastirilarak- genel olarak sayisallagtirmak
mimkiindiir:*

Limanlarda elleglenen yiik miktarinda,
* 2006 yilinda;  %13,6 biiylime,
* 2007 yilinda;  %17,5 biiylime,
* 2008 yilinda; %?9,9 biiytime,
* 2009 yilinda;  %-1,6 daralma,
Cografi bolgelere gore elleglenen yiik miktarinda;

Karadeniz’de(%): Marmara’da(%): Ege’de(%): Akdeniz’de(%):
* 2006 yilinda; 16,6 biiylime, 11,5 bliylime, 11,6 biiylime, 20,7 biiylime,
* 2007 yilinda; 5,1 biiylime, 10,2 biiyiime, 8,3 biiyime, 44,2 biiyiime,
* 2008 yilinda; 3,9 biiylime, 2,6 biiylime,  -1,2 daralma, 30,6 biiyiime,
* 2009 yilinda; -6,7 daralma, -4,7 daralma, -15,0 daralma, 10,5 biiylime,
Kabotajda elleglenen yiik miktarinda,
* 2006 yilinda; %?9,0 biiytime,
* 2007 yilinda;  %16,7 biiylime,
* 2008 yilinda; %?9,3 biiyiime,
* 2009 yilinda;  %-3,2 daralma,

2 DM-DTGM, Kiiresel Ekonomik Krizin Deniz Ticaretine Yansimalarinmin Etkisel Analizi, Ankara, 2010.
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Kabotaj da tasinan yolcu miktarinda,

* 2006 yilinda;  %10,3 biiylime,

* 2007 yilinda;  %10,7 bliylime,

* 2008 yilinda; %1,2 bliylime,

* 2009 yilinda; %4,7 biiylime,

Kabotaj da taginan arag sayisinda;

* 2006 yilinda;  %11,7 biiytime,

* 2007 yilinda; %S3,0 biiytime,

* 2008 yilinda; %38,6 biiyiime,

* 2009 yilinda; %?5,1 bliylime,

Limanlarda elleglemesi yapilan ithalat yiiklerinin miktarinda (ton);
* 2006 yilinda;  %12,7 biiyiime,

* 2007 yilinda;  %18,4 biiyiime,

* 2008 yilinda; %3,3 biiylime,

* 2009 yilinda; %-8.,4 daralma,

Deniz yolu ile yapilan ithalatin parasal degerinde ($);
* 2006 yilinda;  %22,0 biiylime,

* 2007 yilinda;  %23,9 biiyiime,

* 2008 yilinda;  %23,2 biiyiime,

* 2009 yilinda; % 33,1 daralma,

Limanlarda elle¢lemesi yapilan ihracat yiiklerinin miktarinda (ton);
* 2006 yilinda;  %16,2 biiylime,

* 2007 yilinda; %38,5 bliylime,

* 2008 yilinda; %6,7 bliylime,

* 2009 yilinda; %0,7 biiytime,

Denizyolu ile yapilan ihracatin parasal degerinde ( $);
* 2006 yilinda;  %20,4 biiyiime,

* 2007 yilinda;  %22,3 biiyiime,

* 2008 yilinda;  %27,3 biiylime,

* 2009 yilinda;  %-29,1 daralma,

Limanlarda islem goren konteyner (TEU) miktari; (M, X ve genel toplamda, %)

* 2006 yilinda; 13,2 biiyiime, 16,7 biiyiime, 14,6 biiyiime,
* 2007 yilinda; 18,8 biiyiime, 20,9 biiylime, 18,2 biiylime,
2008 yilinda; 12,9 biiyiime, 11,2 biiyiime, 13,9 biiylime,
* 2009 yilinda; -12,3 daralma, -14,4 daralma, -15,2 daralma,

Limanlara ugrayan Kruvaziyer gemi ve yolcu sayisi; (Kruvaziyer Gemide);
* 2006 yilinda;  %25,0 biiyiime,
* 2007 yilinda; %7,9 bliylime,
* 2008 yilinda;  %13,4 biiyiime,
* 2009 yilinda;  %-17,6 daralma,
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Limanlarda ro-ro gemileri ile tasinan arag¢ sayisinda;

* 2006 yilinda; %06,1 bliylime,

* 2007 yilinda; %19,4 biiylime,

* 2008 yilinda; %-5,2 daralma,

* 2009 yilinda; %-22,9 daralma,

Limanlara ugrayan gemi sayilarinda; (adet ve GT olarak)

* 2006 yilinda; %3,3 biiylime, 11,9 biiyiime,
* 2007 yilinda; %4,4 bliylime, 16,6 biiyiime,
* 2008 yilinda; %?3,1 bliylime, 1,2 biiylime,
* 2009 yilinda; %-0,8 daralma, 1,7 bliylime

meydana gelmistir.

5. Tiirkiye’de Yeni ipek Yolu Ekseninde Deniz Ticaretinin
Gelecegi: Yeni Stratejiler

Bu boliimde; yukarida aciklanan tematik bilgiler 1s181inda Tiirkiye’nin
Ipek Yolu’nda kadim bir gegis iilkesi sifatiyla yeni stratejiler belirlemesi,
deniz tagimaciliginda diinya ligindeki yerini korumasi, smai gemi
yapimciliginda uzmanlasip diinya gemi ihracat pazarini artirmasi, deniz
biyoteknolojisi sektoriinii deniz ticareti baglaminda ‘Vizyon 2023’
kapsamina almasi, AB denizcilik politikasina uyum gdstermesi ve modern
Ipek Yolu'nun insas1 igin inisiyatif almasia iliskin alt: strateji iizerinde
durulmustur.

Bu stratejiler, kismen ve dolayli olarak; Tiirkiye’nin deniz ticareti
kapasitesini artirmak ve deniz ticaretinin sorunlarini ¢6zmek konusunda
da baz1 ipuglar1 sunmaktadir. Genis diisiiniildiigiinde, yeni (modern) ipek
Yolu i¢in her stratejinin bir digeri ile iliskili oldugu anlasilacaktir.

’

Strateji 1: Tiirkive Ipek Yolu’nda ‘eski’ hanci kimligiyle ‘yeni
stratejiler belirlemek durumundadir.

Ipek Yolu ii¢ kitanin biresimi oldugundan 5 milyar kisiye hitap eden
biiytik bir pazardir. Bunun yarisini1 Cin ve Hindistan ikilisi olan ‘Cindistan’
olusturmaktadir. Bu pazarin —satin alma giicli paritesi en yiiksek olmasi
nedeniyle- en giiclii iktisadi 6gesi ise kuskusuz 550 milyonluk AB’dir.
Rusya ise 140 milyonu askin niifusuyla ipek Yolu pazari i¢in énemli bir
ticari oyuncudur.

Yereli, Tiirkiye’nin Ipek Yolu’nda pazarim arttirmak, korumak ve
gelistirmek icin izlenecek stratejilerde diakkat edilmesi gereken bir dizi
hususu® soyle siralamaktadir:

25 A. Burgin Yereli, “Yeniden Canlanan Ipek Yolunda Ekonomik Stratejiler”, http://ahmetburcinyereli.com/
SILKROAD.pdf, s. 5-6.
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e Tarihsel ipek Yolu giizergahlarini ve bu giizergahlar iizerindeki
yerlesim yerlerini belirlemek;

e Ipek Yolu iizerindeki yerlesim yerlerinden varligi siirenlerin
mevcut durumlarini tahlil etmek ve varligi sona ermis olanlarini yeniden
canlandirmak;

e Varlig1 siiren ve yeniden canlandirilacak olan yerlesim yerlerini
birbirine baglayacak ulagim hatlarin1 kurmak;

e Tarihsel Ipek Yolu iizerindeki han, koprii, liman, pazar vb. yerleri
yeniden tasarlamak ve onarmak;

e Ipek Yolu iizerinde bulunan iilkelerle ortak stratejiler benimseyip
esglidimlii hareket etmek;

e ipek Yolu iilkelerinin yollarim serbest ticaret koridoru, bu iilkeleri
de dogal ‘serbest ticaret bolgesi’ olarak gérmek;

e ipek Yolu iilkeleri ile birlikte bu iilkelerin yurttaslarma serbest
dolasim hakki tanimak;

e Bu iilkelerin ulusal paralarinin kolay ve hizli ticaret yapabilmeleri
icin konvertibl 6zelliginin kazandirilmasina katk: saglamak;

e Ozellikle iiniversite diizeyinde —su anda 6nemli 6l¢iide uygulanmaya
baslandig1 gibi- 6grenci ve 6gretim iiyesi degisim programlarini yiirliitmek.

Strateji 2: Tiirkiye deniz tasimaciliginda diinya ligindeki yerini
korumalidwr.

Petrol ve kuru yiik, diinya deniz ticaretinin ve tasimacilifinin ana
metast olmaya devam edecektir. Yapilan tahminlere gore, 2020°de petrol
ve kuru ytik, her biri, 10 milyar, 2030 yilinda ise 14 milyar ton civarinda
bir tagimacilik gerceklesecektir. Hammadde ve islenmis iirlinlerin ise bu
rakamlarin 4’te 1 civarinda olacagi beklenmektedir. Tiirkiye, diinyanin
en biiyiik 17. ekonomisi olup tek Afro-Avrasya kopriisiidiir ve deniz
tasimaciliginda da bir kavsak oldugu i¢in 6nemli bir pay almaya devam
edecektir.

Tiirkiye bandirali / sahipli filo, DWT bazinda 2003 yilinda diinya
siralamasinda 19. sirada iken 2012 yilinda 15. siraya yiikselmistir. Krizden
daha fazla etkilenen ve ‘denizci’ 6zellikleriyle taninan Yunanistan 1. iken
2.; Hollanda ise 22. iken 28. siraya gerilemistir (Tablo 3).
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Tablo 3: Ulke Filolarmn ve Tiirkiye Filosunun Diinya Siralamas
(2006-2010)

ULKE FILOLARININ DWT BEAZINDA DIONYA
SIRALAMASI
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Kaynak: DM-DTGM, 2010.

Strateji 3: Tiirkiye sinai gemi yapimciliginda uzmanlasmali ve diinya
gemi ihracat pazarmn artirmahdur.

Tiirkiye’de tersaneler, tarihsel bir gegmise sahip olup? deniz ulastirma
sektorliniin fabrikalaridir. Sanayi kapasitesi, hem emek-yogun hem de

% Tersanecilik Anadolu’da 600 yillik bir gelenektir. Ilk tersane 1390 yilinda Gelibolu’da Osmanl
Imparatorlugu zamaninda kurulmustur. Taslar1 giiniimiize kadar varligini korumus olan Halig Tersanesi
1455’te Fatih Sultan Mehmet tarafindan kuruldugunda, Osmanli tersaneleri diinyanin en biiyiik
tersaneleri olarak anilmaktaydi.
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sermaye-yogun faaliyet gostermeye paralel olarak yiiksektir. Bu iiretim
sahasinda 6nemli istihdam da saglanmaktadir.

Ham petrol tankerleri, yolcu ve ro-ro gemilerinin {iretilmedigi fakat
geleneksel gemilerin tiretidigi Tiirkiye’de (bkz. Tablo 4) faal tersane sayisi
87’ye ¢cikmistir. Bunlardan 84 tanesi 6zel sektore, 3 tanesi de TSK ye aittir.
Tiirk 6zel sektor tersaneciligi giinlimiizde 1 milyon DWT (ton cinsinden
yiikstiz agirlik) gemi insa kapasitesine, 14,6 milyon DWT bakim onarim
kapasitesine, 450 bin ton celik isleme kapasitesine, 80,000 DWT’lik tek
par¢a gemi insa kapasitesine, 282.270 ton’a kadar kaldirma kapasitesine
sahip c¢esitli biiytlikliiklerde 15 adet yiizer havuz ile 1 adet kuru havuza
sahiptir. Tiirkiye, gemi siparis adedi bazinda 6.; DWT bazinda 11. siradadir.
Yerli girdi katki oran1 %50 nin iizerinde olan gemi inga sanayimiz ihracatta
biiyiik potansiyele isaret ettigini kanitlamistir. 2003 yilinda 440 milyon
dolar ihracat, 2008’de 2.65 milyar dolar1 gormiistiir.?’

Tablo 4: Diinyada ve Tiirkiye’de Uretilen Gemi Tipleri

URETILEN GEMIi TiPLERI TURKIYE

Ham petrol tankerleri 4

Kimyasal ve iiriin tankerleri

Dokme yiik gemileri

Genel kargo gemileri

Konteyner gemileri

Yolcu gemileri, feribotlar ve roro gemileri

Romorkor ve agik deniz destek gemileri

Ozel maksatl gemiler
(ylzer havuzlar, tarak gemileri, agir yiik gemileri vs)

Yatlar

AN NI AN BN BN Y Y AN AN

Askeri gemiler

Kaynak: TUSIAD, 2010.

Tiirkiye nin gemi inga sanayi, bir ihracat degeri ve bir ihracat markasi
niteligindedir. 1996’da ihracat degeri 100 milyon dolar degerinde bile
degilken, 2008°de 2,7 milyar dolara ulagmistir. 2009 yilinda ise kiiresel
krizin de olumsuz etkisiyle 2 milyar dolarin altina diigmiistiir (Grafik 7).

27 EB-IGEME (TC Ekonomi Bakanligi Ihracati Gelistirme Etiid Merkezi). Gemi Insa Sektérii, Ankara,
2012.
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Grafik 7:Tiirkiye Gemi Insa Sanayinin Thracat Degeri (1996-2009)
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Kaynak: TUSIAD, 2010.

Gemi insa sanayi; celik, makine, elektrik-elektronik, boya, lastik-
plastik gibi bir¢cok yan sanayiye dayanmaktadir. Her yan sanayi, ana sanayi
olan gemi insa sanayi ile etkilesim halindedir. Ana sanayi yan sanayiler
icin nitelikli isgiicii, teknoloji transferi, doviz girdisi gibi ¢esitli pozitif
digsalliklar yaratir (TUSIAD, 2010). OECD’nin 2011 raporuna gore,
Tiirkiye’de bir iktisadi faaliyet olarak, gemi yapiminin ne kadar 6nemli
oldugu bir matrisle 6zetlenmistir (Tablo 5).

Sema 1: Deniz (Marine) Biyoteknolojisi: Biyoteknolojik Araclar,
Uriin ve Hizmet Etkilesimi

s gerrered
* i, et

* Drugn
& i earln
* [ttty
& dcwnt

= orrpiird
* DA telurprety

Kaynak: MB, 2013.
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Tablo 5: Tiirkiye’de Hiikiimetlere Gore: Gemi Yapimeih@ginin Onem-
lilik Derecesi

Madde Cok 6nemli | Onemli Onemli degil
Stratejik sanayi +
Istihdam yaratmas1 +
Krizdeki bolgelere destegi +

Sanayi/lesme kapasitesine katkisi

Teknik/teknolojik kapasitesi

Yatirimlari ¢ekici hale getirmesi +

Kamu sektoriinde politika etkinligi +

Gelir / Vergi potansiyeli +

Kaynak: OECD, 2011.

Strateji 4: Tiirkiye deniz biyoteknolojisi sektoriinii deniz ticareti
baglaminda ‘Vizyon 2023’ kapsamina almalidir.

Biyoteknoloji ekseninde gelisen deniz ekosistemi, bir degerler zinciri
(value chain) yaratmis ve deniz ticareti iirlinlerini ¢esitlendirmistir (bkz.
Sema 1). Avrupa Komisyonu da, ortak denizcilik politikas1 baglaminda
genel olarak biyoteknolojik ve 6zelde de deniz biyoteknolojisine iliskin
faaliyet gosteren sirketleri ve bilim kuruluslarini desteklemektedir.*®

Biyoteknoloji canli organizmalar1 kullanarak biyoiiriinler veya biyo-
bilesikler elde edip, bunlari insanlarin hizmetine sunma faaliyetidir. Can-
lilar1 1slah etmek ve verimlerini artirmak da biyoteknolojidir. Bunlardan
baska yosunlar ve yosunlardan doniistiiriilen kimyasallar giibre, boya, cam
ve ila¢ endiistrilerinde ¢ok farkli sekillerde kullanilmaktadir. Bu nedenle
Uzakdogu tilkelerinde yosun endiistrisi en fazla ekonomik girdi saglayan
ve en ucuz istihdam yaratan bir sektér konumundadir. Ornegin, Cin’de
sadece bir tek yosun tiirlinii yetistirerek ge¢imini saglayan 60 bin aile ol-
dugu bildirilmektedir. Karadeniz kiyilarinda dogal olarak ¢ok ¢esitli yosun
tirleri bulunmaktadir. Bu yosunlarin islenip degerlendirilmesi i¢in deniz
biyoteknolojisine gereksinim olacaktir. Eger Tiirkiye’de yosun sanayi ge-
listirilebilirse tiim sahil bolgelerinde yeni bir istihdam alani olusacak ve
boylece biiyiik kentlere go¢ de azalacaktir. Denizlerde kurulacak olan yo-

2 Avrupa Komisyonu. 2012 http://ec.europa.eu/environment/marine/ (2/10/2013)
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sun ¢iftliklerinin balik ¢iftliklerinin aksine denizleri temizledigi bilinen bir
gercektir. Yosunlar, atmosferdeki karbondioksiti kullandiklari i¢in kiiresel
1sinmanin dnlenmesinde de biiyiik rol oynayacaktir. Bolge Universitele-
rinde biyoteknolojinin her alaninda (tibbi, sinai, tarimsal, nanobiyotekno-
loji vd.) aragtirmalar yapmak, yeni biyoiiriinler ve biyokimyasallar izole
edebilmek icin oncelikle ilgili fakiilte/boliim/merkezler agilarak islerlik
kazanmas1 gerekmektedir.?

Strateji 5: Tiirkiye, Avrupa Birligi denizcilik politikasina uyum
gostermelidir.

Tiirkiye AB’nin aday iiyesidir. Tam iiyelik miizakere siirecinde,
deniz ticareti ve tasimaciligi ile ilgili olarak; rekabet politikasi (8. fasil),
balik¢ilik (13. fasil), tasimacilik politikasi (14. fasil), enerji (15. fasil) ve
giimriik birligi (29. fasil) Tiirkiye’yi zorlayacaktir.

AB’de ortak denizcilik politikasi olusturma g¢abalar1 1972 Paris
zirvesine dayanmaktadir. 1973’te yeni iiyelerin AT ye girmesiyle, ortak
ulastirma politikas1 ¢ergevesinde ele alinan denizyolu ile tagimacilik
politikasinin ana amagclan olarak sunlar belirlenmistir: a)Toplulugun
iiclincii iilkelerle yaptig1 deniz ticareti ¢ok dnemli bir degerdedir. Ortak
ticaret politikasi cercevesinde, deniz ticaretine ait diizenlemelerde Topluluk
gemiciliginin, uluslararas1 alandaki rekabetini giiclendirici Onlemler
alinacaktir. b)Roma Anlasmasi’nin amaglana katkida bulunacak sekilde,
armatorler ve ¢alisanlar igin, istthdam ortaminin gelistirilmesi ve denizcilik
sektoriinde iktisadi gelismenin saglanmasi i¢in ¢aba harcanacaktir. c)
Topluluk filosunun ticari ¢ikarlarinin zedelenmesi ve rekabet giiciiniin
tamamlanmasi i¢in uluslararasi anlagsmalar dikkate alinacaktir. Buradaki
ana stratejik amag, AB iilkelerinin i¢ biinyede karar almalar yerine ortak
politikalar1 benimsemeleridir.*

AB denizcilik politikasina iliskin son gelismelerden biri, 2012°de
onaylanan “Limasol Deklarasyonu”dur. Bu deklarasyon, AB ortak
denizcilik politikasini tesvik etmektedir. Deklarasyona gore (ABHaber,
2012); AB igin siirdiiriilebilir ve kapsamli bir biiyiime temelinde
tyilesmeler yapilarak ‘Avrupa 2020’ hedeflerine yaklasilacak; deniz ve

2 Mustafa Tirkmen, “Neden Deniz Biyoteknolojisi?”, 2013, http://www.mustafa turkmen.com.tr/tr/
gosterl. aspx?kod=122 (30/9/2013)
3 Metin Kaya ve Muhsin Kadioglu, “Avrupa Birligi’nin Denizcilik Politikalar1”, 2013, http://www.mar-

mara cografya.com/pdf/1.7-(s.123-134)doc.dr.metino.kaya-ars.gormuhsinkadioglu avrupabirliginin-
denizcilik politikalari .pdf (1/10/2013)
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denizcilik sektorleri AB ekonomisi i¢in biiyiime ve istihdamda onemli
stirticli olmaya devam edecek (bu sektorlerin briit katma deger miktarlar
495 milyar Avro’yu bulurken, 5,4 milyon Avrupali AB iiyesi iilkeler
icerisinde bu sektorlerde istihdam edilmektedir); deniz eko sistem
mallar1 ve hizmetlerinin degerleriyle deniz ¢evresinin korunacak; Avrupa
2020 stratejisi siirdiiriilebilir bir ‘mavi ekonomi’ eksenine oturtulacak;
Avrupa enerji piyasasi ve ilgili hizmetlerinde, insan giivencesi, deniz ve
okyanuslarin sagligini riske atmadan kesintisiz uygunluk saglanacak; mavi
bioteknoloji sektoriiniin gelistirilmesi siirdiiriilecektir.

AB, gemi insa sanayine sagladig1 desteklerin yanisira sektore yonelik
orta ve uzun vadeli stratejiler de gelistirmektedir. Bu stratejilerden biri
olan ‘liderlik programi’ sektoriin gelismesi icin siirdiiriilebilirlik ve
bilgi yogun temelli ‘yenilik’ ve ‘nasil yapmali (know-how)’ yetenegini
korumaya dayali 2015 yilina kadar hedefleri ortaya koymaktadir. Tiirkiye
de denizcilik sektoriinlin gelismesi i¢in AB pratigine uygun bir sekilde
cesitli mali destekler (slibvansiyon) uygulamaktadir. Bu desteklerden
bazist; ihracata yonelik gemi yapimciliginda yatirim kredisi teminati ve
KDV indirimidir.*!

Strateji 6: Yeni Ipek Yolu’nun insast icin Tiirkiye inisiyatif almalidir.

Burada bir ‘Oneriler paketi’ dikkate alinabilir. ipek Yolu’nun
modernlestirilmesine iliskin olarak Kulaklikaya’nin gelistirdigi biitlinciil
onerilere gore, Tirkiye oOnciiliigiinde bir koridor yonetim ajansinin
kurulmasi ve ilgili iilkelerin tek bir platformda toplanmasi Ipek Yolu’nun
iyilestirmesine 6nemli katkilar saglayacaktir. Ornegin:»

i-Bélgede iilkelerarast simir gegislerini kolaylastiracak girigimler
devreye sokulmalidir: Glimriik islemlerinin standardize edilmesi ve transit
gecislerin saglanmasi gerekmektedir. Bolgenin tasimacilikta yasadigi
problemler, UNESCAP tarafindan siire/maliyet-mesafe yontemiyle yapilan
calismada karsilastirmali Srnekler ile ortaya konulmaktadir. Ornegin
Biskek’ten yola ¢ikan bir kargo, Kirgiz-Kazak sinirinda 65 saat, Kazak-
Rus smirinda ise 57 saat bekleme yaparak toplamda 207 saatte Rusya’nin
Novosibirsk kentine ulagmaktadir. Bu tagimacilik isleminin yaklasik %60°1
iki smir kapisinda gegerken, toplam tasimacilik maliyetinin %64 iinii

3' DM-DTGM. Deniz Ticaret Istatistikleri: Deniz Tasitlari, Denizyolu Tasima Ve Tegvik Istatistikleri,
Ankara, 2011.

32 Omercan Kulaklhikaya, “Modern Ipek Yolu: Orta Asya’min Kiiresel Ekonomiye Acilan Kapis1”, TEPAV
Degerlendirme Notu, Subat 2013, s. 1 ve 5-6.
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olusturmaktadir. Dolayisiyla bolgede transit gecislerin saglanmasi maliyeti
diisiirecek, ticareti kolaylastiracaktir.

ii-Bolge iilkelerine demiryolu yatirimi yapilmalidir: Demiryolu ile
tagimacilik ekonomik, ¢evreci ve giivenlidir. Bu nedenle trenle tagimacilik
ticareti tesvik edici Ozellige sahiptir. Modern Ipek Yolu iizerindeki
(Afganistan, vb.) ilkelere demiryolu altyapisinin kurulmasi hem yaratacagi
istihdam, hem de lojistik agin giiclendirilmesi bakimindan ekonomik
sigrama yaratacaktir.

iii-Bolgedeki  giimriik sinir  kapilarinin - modernize edilmesi igin
uluslararast toplumdan destek alimmalidr: Bolgede birden fazla
tasimacilik  yontemiyle lojistik maliyetleri optimize eden kombine
tasimacilik hizmeti benimsendiginde tasimacilik maliyetlerinin yani sira
depolama maliyetlerini de azaltacaktir. Tiirkmenistan ve Azerbaycan
limanlarinda kurulacak lojistik merkezler, Hazar Denizi {izerinden koprii
gorevi Ustlenebilecektir. Bu sayede lojistik maliyetler diisecek, Avrasya
bolgesinde ticaret akisi kolaylasacaktir.

iv-Orta Asya’da ulastirma aglarimn gelistirilerek Modern Ipek Yolu
rotasimin etkin kullaniimast igin tiim ilgili iilkeler biitiinciil yaklasmalidir:
Bu baglamda finansman, yoOnetisim ve proje tasarimi gibi konulardan
sorumlu bir koridor yonetim ajansi olusturulmalidir. Tiirkiye, Cin ve
Rusya gibi iilkeler bu organizasyona destek olmalidir. Ayrica Diinya
Bankasi, Avrupa Birligi ve Asya Kalkinma Bankasi gibi kuruluslardan
destek aranmalidir.

v-Tiirkiye, Modern Ipek Yolu 'ndan sorumlu koridor yonetim ajansinin
kurulmasinda éncii rol oynayabilir: Modern Ipek Yolu koridorlarinda, ilgili
darbogazlarin tespit edilmesi, en hizli finansman kaynaklarinin bulunmasi
ve taraflarin bir araya getirilmesi i¢in bir platform olusturulmalidir.
Bu platformda detayl fizibilite calismalari ve ¢oziim odakli projeler
gelistirilmelidir. Bu baglamda Tiirkiye, hem ilgili Orta Asya iilkeleri, hem
de Cin ve Rusya gibi disaridan 6nemli destek saglayabilecek iilkeleri bir
araya getirebilir. Bu sayede ekonomik girisimlerde bulunulabilecegi gibi,
siyasi ve politik engellerin asilarak, isbirligine gidilmesi de kolaylasacaktir.

6. Sonug

Rossabi, modern-6ncesi tarih cergevesinde Avrasya uygarliklar
anlatilirken en romantik konulardan birinin ‘Ipek Yolu’ oldugunu belirtir.
Ipek Yolu olmasaydi, Cin, Orta Asya, Bat1 Asya ve elbette Avrupa arasinda
kiiltiirel, politik ve iktisadi etkilesim bu kadar yogun olmayacakti.
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Ipek Yolu tarihi 1.0. 3. yiizyildan beri Cinlilerin basroliinde yapilan
kozmopolitik ticaretin de tarihidir.®® Ipek Yolu, iizerinde barmndirdig
iilkelerin rengarenk bayraklari gibi 1511 1511 bir caddeye benzemektedir.
Bu caddenin ticari ve turistik trafige kapatilmasi, kara-deniz-hava yollari
ve boru hatlari ile bir biitiinliik arzeden diinya ekonomisinin dinamizmini
yitirmesi demek olacaktir.

Ipek Yolu; Orta Dogu ve Kafkasya’dan dolay1 ayni zamanda bir
petrol yoludur ve bu yapisal durum yiiziinden ilgili iilkeler birbirlerine
kars1 iktisadi ¢ikarlar baglaminda catismaci hale gelmektedir. Tiirkiye,
petrol fazlasina sahip tilkelerle petrol acig: iilkeler arasinda ortaya ¢ikan
gerilimin tam ortasinda yer almaktadir.®* Fakat aym Ipek Yolu bdlgesinde
‘konuksever bir yatirim iklimi’ varoldugu i¢in Orta Dogu ve Kafkasya’nin
petroliine karst hangi iilke ‘susuzluk’ ¢ekiyorsa, o iilke bu bolgede
dogrudan ve portfoy yatirimlari yaparak gidermeye ¢alismaktadir.®
Eski Ipek Yolu'nda geleneksel mal ve madenlerin ticareti ‘trampa’ ve
‘para’ ile yapilirken, yeni Ipek Yolu’nda boru hatlari devrededir ve hig
olmadig1 kadar disiplin ve giivenlik ihtiyact 6n plandadir.® Tarihsel ipek
Yolu yeniden canlandirilacaksa, ancak bu ihtiyacin giderilmesi oraninda
olanakli olabilecektir.

Deniz ticaretini dogrudan/dolayli kapsayan Ipek Yolu’nun hem
bir ‘yolcusu’ ve hem de ‘hancisi’ olan Tiirkiye, kiiresel deniz ticareti ve
tasimaciliginin dnemli bir parcasi ve paydasidir. Ug tarafi denizlerle ¢evrili
bir iilkenin diinya deniz ticaretindeki payimi artirmaya calismasi kadar
dogal bir hedef olamaz.

3 Morris Rossabi, “The Silk Roads: An Educational Resource”, Education About Asia, Vol. 4, No. 1, Spring
1999.

3 Unlii (Alman) bilim insam F. Neumark’n da vurguladig1 gibi; ‘Tiirkiye nin bir énemli 6zelligi (ve farki),
diinya enerji kaynaklarmin %65’ini kapsayan Ortadogu’nun tam gobeginde bulunmasidir ve biiyiik
devletlerin kiiresel gii¢c kavgalarinda Tiirkiye de nasibini alacak ve bedelini 6deyecekti. (Aktaran; Erol
Manisali, “Ipek Yolu Degil, Petrol Yolu...”, Cumhuriyet, 25 Haziran 2012.)

3 Dominic Barton, Kito de Boer and Gregory P. Wilson, “The new Silk Road: Opportunities for Asia and
the Gulf”, McKinsey Quarterly, July 2006.

3¢ Bu ihtiyag dogrultusunda 1999°da demokrasi, serbest piyasa ekonomisi ve giivenlik alaninda isbirligini
one ¢ikaran “Ipek Yolu Strateji Yasasi” ABD Senatosunda kabul edilmistir. ABD’nin Ipek Yolu
politikas1 tarihsel Ipek Yolu’nun kurallari ile uyum iginde olsa da bu yolun iizerindeki Orta Asya
ve Orta Dogu’da istikrar yerine siddet ve istikrarsizligi egemen kilmistir. Giiven sorunu, tarihsel
Ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasinin &niindeki en énemli engeldir. Batili devletlerin bdlgedeki
enerji kaynaklarina ulagsmadaki israr1 ile bolgede, ¢ikarlar1 dogrultusunda, sorumluluk almalar:
giivenligin daha erken gelmesini saglayabilir. Avrupa’nin enerji ihtiyacini karsilayacak olan boru
hatlarmim giivenligi Avrupa i¢in de dnemli olacagindan, gergeklesecek boru hatti projeleri iilkeler
aras1 ‘giivenlik zinciri® gorevini gorebilir. (Turgay Diigen, “21. Yiizyilda Ipek Yolu”, 21. Yiizyil, S.
35, Kasim 2011, s. 50.)
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Deniz ticaretinin Ozelliklerinden biri, son kiiresel mali krizin de
gosterdigi gibi, iktisadi krizlere karsi kirilgan-hassas olmasidir. Tiirkiye,
deniz ticareti sektoriinii; yarattigi katma degerler ve istihdam miktar1 ve
ayrica cari denge tlizerindeki baskisi nedeniyle koruma semsiyesi altina
almalidur.

Tiirkiye, bir yandan olasi krizlere karsi deniz ticareti sektOriinii
iyilestirirken, diger yandan bu sektoriin gelismesi ve diinya ile rekabet
edebilmesi icin de; -salt parasal ve iktisadi birlik degil ayn1 zamanda
bir ‘denizcilik entegrasyonu’ olan AB’nin ortak denizcilik politikasini
rehber almalidir. Ayrica, Tiirkiye, bundan sonra, limanlar gibi altyap1
yatirim yenilemelerini ihmal etmemeli, inovatif gemi tasarimlariyla marka
degerler yaratmali, verimlilik esasli ve gemi ihracati1 geliri kaynakli ar-
ge biitcesini kuvvetlendirmelidir. Ornegin, diinyada gemi {iiretimi ve
ithracatinda ‘saygin’ ve ‘sanayilesme Olciitii’ sayilan ro-ro ve hammadde
tanker tipi gemiler tiretip ihrag edebilmelidir.

Ipek Yolu miilkiyet olarak Asya’ya ait olabilir, fakat yeni Ipek Yolu’na
artik Batili iilkeler de ortaktir. Bu yiizden Ipek Yolunun internasyonal
bir karakteri bulunmaktadir. Bu karakter, bolge iilkelerinin kendi iginde,
birbirlerine kars1 ve bolge disindaki iilkeler nezdinde ‘giicli’(G), ‘zayif’(Z),
‘“firsatgr’(F) ve ‘tehlikeli’(T) boyutlari/6zellikleri tasidigina isaret
etmektedir.’” Ozet bir GZFT tahlili cercevesinde vurgulamak gerekirse:

i-Ipek Yolu bolgesinin en “giiglii’ yonii, iilkelerin kaderini belirledigine
inanilan cografyasidir ve bunabagli zengin toprak, deniz ve su kaynaklaridir.

ii-ipek Yolu iizerinde konuslanmus iilkeler genellikle yari-gelismis,
‘Ugiincii Diinya’ gegmisi olan, emek yogun teknoloji agirhikli {iretim
yapan, Bati ile rekabet edebilir markalara sahip olmayan iilkelerden
olusmaktadir. Bu yapisal sorunlar, bdlgenin cografya ve demografya ile
pek telafi edemeyecegi bir ‘zayiflik’tir.

iii-Bolge tlkeleri karsilastirmali istiinliikkler tezine gore birbirini
tamamlayan gida, insaat, enerji gibi sektorleri ve bu sektorlerde biiyiik
yatirm ve tliketim ‘firsatlar’in1 barindirmakta, kara ve deniz ticari
kanallarla da birbirlerine siirekli doviz geliri saglamaktadirlar.

37 Ipek Yolu'nu GZFT tahliline tabi tutan gesitli raporlara/ incelemelere rastlanabilir. Ornegin bkz. S.

cvs

ve Cevre Ulkeler Politikas: Stratejik Yakdasimiar; TUSIAD Yayin, Istanbul, 2007, . 278.
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iv-Orta Dogu ve Asya iilkeleri Ipek Yolu boyunca birer tespih tanesi
gibi siralanan fakat 6zii itibariyle pek benzer (homojen) yapida olmayan
ilkeler olup, iktisadi krizlere ve siyasal istikrarsizliklara ¢ok acik ve
aliskin tilkelerdir. Bu durum, bolge iilkelerini kirilgan ekonomiler seklinde
anlamlandirmaktadir ki, hem bolge ve hem de bu bdlgenin ticari ortaklar
ve siyasal miittefikleri olan Bat1 i¢cin —dis ticaret pazarlarinin daralmasi,
savag senaryolarinin borg¢lanarak finanse edilmesi gibi- ¢esitli ‘tehlikeler’
arzetmektedir.

Boélgenin kiiresel kiymetini arttiran bu Ipek(Silk) Yolu hattinda yer alan
ilgili iilkeler, daha fazla ve daha adil bir refahin paylasimi i¢in ‘silk’inip
kendi iginden -ECO, KEIB, Sanghay Beslisi gibi- birgok iktisadi orgiit
¢ikartmiglardir. Biitiin bu entegrasyon orgiitlerine bir tiir esin kaynagi olan
AB iilkelerinden hig¢ biri, Cin topraklarindan baslayip ii¢ kitay1 karadan
ve denizden ticari olarak birlestirecek Ipek Yolu'nu insa etmemis olabilir,
fakat esasta bu ticaret yoluna Ipek Yolu admi veren ilk bilim insani bir
Avrupalidir. Dolayistyla Avrupa’nin (bir kutup olarak Bati’nin), deniz
ticaretiyle de mali krizleriyle de bolge tilkelerini etkilemesi normaldir. Kiy1
seridinden ¢ok, ticari baglantilariyla orantili olarak kim daha gii¢liiyse, o
iilke digerini daha fazla etkileyecektir.

Ipek Yolu iizerinde konuslanmis Asya, Avrupa ve Afrika’dan olusan
her ii¢ (3A) kanat birbirine muhtagtir, birbirini tamamlamaktadir: Ticaret
ve baris gibi. Birinin digerinin bir nedeni ya da sonucu olmasi sadece bir
ayritidan ibarettir. Barig olmadan ticaret, ticaret olmadan da baris olabilir
mi? Uygulanmasi gereken evrensel bir politika varsa, o da neden ticareti
barisin hizmetine sokmak olmasm? Bunun igin Ipek Yolu’nun yayildig
kara topraklar da mavi denizler de yeterli degil midir?

Mali krizler arada bir ortaya cikip golgelese de, bu konjonktiireldir;
yeni Ipek Yolu’na barisin her rengiyle oriilecek ‘ipekli dantel’ simgesi
ziyadesiyle yakisir ki ticari kiymetini hicbir iktisatg1 Olcemez. Fakat
her iktisatcinin su feryadimi duyabilirsiniz: Eger savag/teror baltalar
gdmiilmezse, Ipek Yolu’nun uzun gecis duraklarini olusturan basta Orta
Dogu’nun hemen her kdsesinde (Halep, Bagdat, Gazze, Musul, vd.)
goriildiigii gibi Ipek Yolu 6liim yolu olmaya devam eder: Dantel de
(yani barig da) elden ucup gider ve sairin cagristirdigi gibi ‘Dante gibi
sonuna geliriz dmriin!” Dantelin {istline diisiiriilen kanli gozyas1 lekesini,
Akdeniz’in biitiin suyunu ticarilestirsek bile ne kadar silebiliriz acaba?
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