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BiR KUSAK-BIiR YOL PROJESi KAPSAMINDA AKDENIiZ TICARET LIMANLARINDA
TURKIYE FIRSATLARI
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Oz

Ipek Yolu; tarihte pek ¢ok iiriiniin kitalar arasi el degistirmesine sahne olmus, ticareti canli tutarak ekonomiye ydén
vermistir. Ucuz ve nitelikli i giicli sayesinde daha az maliyetli liretim yapan Cin kendine kiiresel ekonomide yeni pazarlar
aramaya baslamistir. Bu amacla yeni ticaret yollar1 arayan Cin hiikiimetinin tarihi ipek Yolu’nun modernize edilmis
tasarimim 2013 yilinda devlet baskaninin duyurmastyla ilk girisimi baslatilmistir. Yeni Ipek Yolu Projesi kara yolu, deniz
yolu ve demir yolu olmak iizere ii¢ ayr1 merkezli 6riilmiistir. Calisgmada deniz ticareti ve bu hat tizerinde bulunan Pire
Limani ile Izmir Candarli ve Mersin limanlarimin karsilastirilmas yapilmustir. Calismada cografi konumu, nitelikli is giicii
avantajlar1 ve liman kapasiteleri ile diinyada ilk siralarda yer alan {ilkemizin projenin sundugu yatirim ve ticaret
imkanlarini firsata ¢evirebildigi takdirde yararlanabilecegi ekonomik avantajlar ortaya konulmaya ¢alisilmistir.
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JEL Kodlari: E61, F63, A10

PROJECT ONE WAY-ONE GENERATION: TURKEY'S CRITICAL OPPORTUNITIES
IN THE COMMERCIAL PORTS OF MEDITERRANEAN SEA

Abstract

Silk Road; It has witnessed the intercontinental exchange of many products in history, keeping the trade alive and shaping
the economy. China, which produces less costly thanks to its cheap and qualified workforce, has started to seek new
markets in the global economy. For this purpose, The Chinese Government, seeking new trade routes, initiated the
modernized design of the historical Silk Road in 2013, when the president announced the modernized design of the
Historical Silk Road. The New Silk Road Project has been built with three separate centers, namely highway, seaway and
railway. In the study, maritime trade and the comparison of Piraeus Port and Izmir Candarli and Mersin ports were made
on this line. In the study, it was tried to reveal the economic advantages that our country, which is in the first place in the
world with its geographical location, qualified workforce advantages and port capacities, can benefit if the investment
and trade opportunities offered by the project are turned into opportunities.
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Giris

Cin'in Han Hanedanligy, iki bin yildan daha uzun bir siire 6nce, Gliney ve Orta Asya'y1 Orta Dogu ve
Avrupa'ya baglayan genis bir ticaret ag1 olan Ipek Yolu'nu baslatmistir. Bugiin, Dogu ve Orta Asya'y1
birbirine baglamay1 amaclayan i¢ ice ge¢mis bir dizi ekonomik entegrasyon olan "Yeni Ipek Yolu"
fikri, Amerika Birlesik Devletleri ve Cin'de farkli nedenlerle kok salmstir.

2011'de Amerika Birlesik Devletleri, Afganistan'dan ¢ekilirken siyasi istikrar1 destekleme umuduyla
daha biiylik Orta Asya ekonomik ve altyap1 entegrasyonu vizyonunu baslatmistir. 2013 yilina
gelindiginde, Cin Devlet Baskan1 Xi Jinping, dis ticareti kolaylastiracak, istikrarli enerji tedarikini
saglayacak, Asya altyapr gelisimini tesvik edecek ve Pekin'in bolgesel etkisini pekistirecek Cin
liderligindeki ipek Yolu icin kendi vizyonunu iddial bir sekilde dile getirmistir.

Amerika Birlesik Devletleri ve Cin, Tiirkmenistan'da enerji kaynaklar1 gelistirme, Pakistan'da altyap1
olusturma veya Asya'daki yerel yonetimler ile siyasi niifuz kazanma konusundaki rakip planlari
konusunda catisip ¢atigmayacagi heniiz netlesmemistir. Bu arada Hindistan ve Rusya gibi diger Asya
giicleri, bolgelere yonelik kendi yaklasimlarini tanimlamaya g¢alismaktadir. Bu iddiali projeler
diinyanin en az entegrasyon alanlarindan birini yeniden sekillendirme potansiyeline sahip olsa da
yerel rekabet, lojistik engeller, giivenlik riskleri ve siyasi belirsizlikle miicadele etmektedir.

Bu calismada ise Cin’i kiiresel gii¢ zincirinde iist siralara tasiyacak olan Yeni ipek Yolu projesinin
deniz agmin Tirkiye’ye saglayacagi avantajlardan bahsedilerek bu zincire ililkemizin de dahil
edilmesi gerekliligi vurgulanmistir.

1.Tarihi ipek Yolu

Orijinal Ipek Yolu, bugiin Kirgizistan, Tacikistan, Kazakistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan,
Afganistan, Pakistan ve Hindistan gibi Orta Asya lilkeleri arasinda ticaret aglari olusturan Cin
Hanedanlhigimin (Milattan Once 206-Milattan Sonra 220) batiya dogru genislemesi sirasinda ortaya
¢ikmis ve bu yollar Avrupa'ya kadar yaklasik 6500 kilometreye ulasmistir (Sahin ve Kalayci, 2014:
5.127). Bu nedenle Orta Asya, dogu ve bat1 pazarlarini birbirine baglamas iizerine kiiresellesmenin
ilk dalgalarindan birinin merkez iissii olmustur. Muazzam zenginligi, birgok kiiltiir ve inang¢ bi¢cimine
ev sahipligi yapmustir. Degerli Cin ipegi, baharat, yesim tas1 ve diger mallar batiya tasinirken, doguya
da altin ve diger degerli metaller, fildisi ve cam iiriinleri Cin Imparatorluguna bu yol ile ulagmustir.
[k binyilda, énce Roma ve ardindan Bizans Imparatorluklar1 ile Cin'deki Tang hanedanmnin (618-
907) liderliginde bu rota zirveye ulasmistir (Cinkara, 2019: s. 335).

Figiir 1: Tarihi Ipek Yolu
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Tarihi Ipek Yolu sadece mal dolasimini degil ayn1 zamanda kiiltiirleri de birbirine yakinlastirmistir.
Tiiccarlar gezdikleri iilkelerin dillerini 6grenmis, gelenek ve goreneklerine hakim hale gelmistir.
Ekonomik agidan da mal cesitliligi saglanmis, gilizergdh boyunca iilkeler kazanglar elde etmistir.
Ancak Hacli Seferleri ve Mogollarin Orta Asya'daki ilerlemeleri ticareti yavaslatmistir. On altinci
yiizyilda, Avrupa ile Asya ticareti biiyiik 6l¢lide daha ucuz ve daha hizli olan deniz ticaret yollarina
kaymuistir.

1.2. Cin’de Ekonomik Biiyiime ve Kiiresellesme Hareketleri

1949 yilinda Cin Halk Cumhuriyeti’nin kurulmasiyla birlikte Mao déneminde disa kapali bir ekonomi
ile Sovyet tipi ekonomi sistemi benimsenmistir. Bu donemde 1. Bes Yillik Kalkinma Planmi
uygulamasinda agirlikli olarak sanayilesmeye onem verilmis ve sonuglarinda basar1 saglandigi
goriilmistiir. Alt yap1 ¢alismalari iyilestirilmis ve devlet ekonomide etkin rol oynamistir. 1958-1962
yillarin1 kapsayan dénemde ise Mao, insanlar1 6zgiirliik¢li diisiinmeye itmis, aydin fikirlere 6nem
verilmesini saglamistir. Sonuglar beklenen etkiyi yaratmamis ve bu doneme son verilmistir. 1958
yilinda ise Cin liberalizmden komiinizme hizl1 bir gegis igin ileriye Doniik Biiyiik Hamle hareketini
baglatmistir. Tarim ve sanayilesmede on bes yil igerisinde Ingiltere’yi geride birakmay1 hedefleyen
Cin, komiin sistemiyle sermayesini agir sanayiye yonlendirmistir. 1966 yilinda Kiiltiir Devrimi
nedeniyle iilkede yasanan gerginliklerden dolayr ekonomik daralma yasanmistir. 1967 ve 1968
donemlerinde yasanan ekonomik daralma bu tarihlerden sonra artig gostermis, Mao’ nun 6liimiinden
sonra kokli rejim degisiklikleri yapilmistir. 1978 yilinda Mao’nun yerini alan Deng Xiaoping ile
devlet kontroliinde olan piyasa anlayisindan c¢ikilarak disa acik ve serbest piyasa mekanizmasi
dogrultusunda degisikliklere gidilmistir (Calik, 2016: 5.194)

Grafik 1: 1970-2018 KOF Kiiresellesme Endeksi Cin-Diinya Karsilagtirmasi
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Not: = Cin Hiikkiimetini = Diinya durumunu temsil etmektedir.

Kaynak: KOF Kiiresellesme Endeksi: Isvigre Ekonomi Enstitiisii (Dreher, Axel, 2006: 5.1095)

Cin Hiikiimeti Mao sonras1 donemde yaptig1 uluslararasi anlasmalar ve serbest ticaret sistemi ile
kiiresellesme yarisina hizli bir ge¢is yapmis ve ekonomik biiylimesini her gecen yil artirmistir. Diistik
maliyetli {iretimi tim diinyaya yayarak yurt disi yatirnmcilart bélgesine ¢eken Cin, ekonomik
performansini artirarak biiyiime siireci yasamistir. Yeni ipek yolu projesi ile Cin kendi iilkesi igin
yarattig1 hayalin pesinden giderken uzun vadeli planlar yapmali ancak bu siiregte projenin karsisina
cikan aksakliklar1 gormezden gelmemeli, stratejisini buna yonelik degistirmelidir (Leverett ve
Bingbing, 2017: s.126). Birgok iilke ile is birligi iginde siirdiirdiigii projede biiylimenin ana hedefi
olarak planlama ve siire¢ yonetimi degerlemesini optimize ettigi takdirde dis politikada etkin tilke rol
modeli olmay1 da basarmis olacaktir. Bu denli biiyiik bir projenin mali etkilerini de gz ard1 etmemek
gerekir. Cin’in ayirdig: biitge ile her iilkenin katilim sagladig: biitge farkli oldugundan her iilkeye
yapilan yatirimlar da farkli olacaktir. Bu nedenle biitce ve finansman ydnetimi de projenin
devamliligini saglamasi agisindan oldukca 6nemlidir (Mahapatra, 2018: s.187). Cin’in yatirimlarinin
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uzun vadeli oldugu, bu nedenle yatirimlarin alt yap1 ve teknik bakim giderlerinin de yine mali agidan
programlanmasinin 6nem arz ettigi ifade edilmektedir (Wang Y., 2018: s.215).

2. 21.Yiizy1l Modern Ipekyolu Projesi

Mal ve hizmet iiretimini her gegen yil daha fazla artiran Cin, hemen hemen tiim iilkelerin is birligi ve
ticaret yapmak istedigi iilkelerin basinda gelmektedir. Bu durumdan olusan arz fazlasini tiim diinyaya
yaymak istemesi ile kendisini yeni ticaret yollar1 arayigina sevk etmistir. Bu amagla kara, deniz ve
demir yollar1 yatirimlari ile bu yollarin tizerinden gegtigi iilkelerle gesitli ticari anlagsmalar yapmustir.
Bu avantajli durumdan yararlanmak isteyen iilkeler iiretimini ve dagitim merkezlerini artirmay1
hedeflemis, bunun i¢in de yeni ticaret yollar1 aramaya baslamistir. Bu hedef dogrultusunda Cin; Bir
Kusak Bir Yol Projesini hayata gecirmek icin ¢aligmalar yapmis ve is birligi i¢inde oldugu tilkelerde
ise onceligi kiiresellesme merkezli politikalar yiiriiten iilkelere vermistir. Asamali olarak hayata
gecirilmesi disiiniilen proje iki bolimden olugmaktadir. Birincisi kara ve demir yolu, ikincisi ise
deniz yoludur. Kara yolunda Uzak Dogu, Rusya ve Avrupa’nin birbirine baglanmasi i¢in giizergahlar
belirlenmistir. Deniz yolunda ise Hint Okyanusundan Akdeniz’e baglanmak igin rotalar
olusturulmustur. Deniz Ipek Yolundaki rotalarin bu sekilde belirlenmesinin nedeni hem var olan
yollarin maliyetli olmasi, hem de giivenlik aginin tam olarak gerceklestirilememis olmasidir (Atli,
2014: 5.76). Deniz ve kara yolu beraber degerlendirildiginde toplamda 65 iilke bu projede ekonomik
is birligi icerisindedir. Ulkelerin genel 6zelliklerine bakildiginda ise gelismekte olan ve ekonomik
entegrasyonu hedefleyen iilkeler olduklar1 goriilmektedir (Karagdl, 2017: s.174). Bu iilkeler niifus
yogunlugu ve hasila yoniinden zengin iilkelerdir. Bu yonden baktigimizda Cin’in bu projesinin
kiiresel anlamda denge olusturma amaci giittiigiinii séylemek de miimkiindiir. Bu projeye katilan
tilkeler, bolgesel ve kiiresel olarak biiyiimelerini hizla gergeklestirecektir (B.R.Deepak, 2018: s.9).

ABD’nin aksine Cin bu proje ile kiiresel dengeyi saglamak, ortak bir politika yaratmak ve karsilikli
etkilesimi siirekli kilmak istemektedir. Siiper gii¢ olma yolunda ilerleyen Cin ile ABD arasindaki gii¢
yariginin sicak savas olma ihtimaline de vurgu yapilmigstir.

Tiirkiye’de ellegleme kapasiteleri 3 milyon TEU (Twenty-Foot Equivalent Unit) kapasiteli Ambarl
Liman, 2,5 milyon TEU kapasiteli Asya port ve 1,7 milyon TEU kapasiteli Mersin Limanlarina sahip
olmasina ragmen projede yer almamaktadir. Anlasma yapilan bu iilkelerle onlar i¢in faydasi ¢ok
biiyiik yatirimlar yapildigindan, bu ¢aligmada iilkemizde bulunan liman kapasiteleri iizerinde
durulacaktir.

Tablo 1: Yeni fpek Yolu Kisimlari-Rotalari, Seritleri, Ulkeleri ve Sehirleri

Onerilen Yeni ipek Yolu icin Rotalar
Venedik (Italya), Atina (Yunanistan), Nairobi (Kenya), Kalkiita (Hindistan), Kolombo (Sri
Lanka), Cakarta (Endonezya), Kuala Lumpur (Malezya), Hanoi (Vietnam), Haikou,
Guangzhou, Fuzhou (Cin)
Venedik (italya), Rotterdam (Hollanda), Duisburg (Almanya), Moskova (Rusya), Istanbul
(Tiirkiye), Tahran (iran), Dusanbe (Tacikistan), Semerkant (Ozbekistan), Biskek
(Kirgizistan), Almat1 (Kazakistan), Urumgi, Xi'an (Cin)

Yeni ipek Yolu icin
denizden rota

ipek Yolu ekonomi
kusagi

Cin-Pakistan

ekonomik koridoru Gwadar, Islamabat (Pakistan), Kasgar (Sincan Uygur Ozerk Bolgesi)

Boru hatlan
Aktav, Atirav (Kazakistan), Tayset, Nahodka (Rusya), Daqing, Kunming (Cin), Kyaukpyu

Ham petrol (Myanmar)
Dogal gaz Kunming (Cin), Kyaukpyu (Myanmar)
i‘i(:epl}illtn asamasinda Beyneu (Kazakistan), Dusanbe (Tacikistan), Daging (Cin), Nahodka, irkutsk (Rusya)

Kaynak: British Broadcasting Corporation 2020 kaynagindan alinarak yazar tarafindan derlenmistir.
2.1. Yeni Deniz ipek Yolu

Cin, deniz ulasimini kolaylastirmak ve hizlandirmak i¢in giiney komsularindan olan Giineydogu Asya
Ulkeleri Birligi (ASEAN) ile ilgilenmektedir. Bunun i¢in ‘Deniz Ipek Yolu’ fikrini 6ne ¢ikarmistir.
Cin Hiikiimeti bu projenin yiiriirliige konulmasi i¢in Cin-ASEAN zirve toplantisini diizenlemis ve
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projeden ana hatlariyla bahsetmistir. S6z konusu toplantida esas alinan nokta projenin mali yiikii ve
getirisi, ortak projelerde is birligi, deniz rotalarinda giivenligin artirilmasi igin "21. yiizy1l deniz Ipek
Yolu" fikri dahil olmak iizere, "Deniz ulasimi ve ekonomisi, ¢evresel ve bilimsel ortakliklar" ile gii¢lii
ve stratejik isbirliklerini olusturmanin 6nemi ve i1yi komsuluk ilkesine dayali bir stratejiden
bahsedilmistir (Temiz, 2019: 5.1338).

Bu proje ayn1 zamanda 2+7 yil is birligi boliimiinde de giindeme gelmistir. Proje ile ilgili alinan
kararlarda denizcilik alaninda giivenligin artirilmasi, ilkelerin daha yakin denizcilik isbirligi
icerisinde olmasi, ortak alt yapi ve projelerin olusturulmasiyla miizakerelerde etkinlik, kiiltiirel,
cevresel ve bilimsel ortakliklar agisindan yakin iligkiler kurmak olarak tanimlanmistir (Szczudlik-
Tatar, 2013: 5.18). Cin’in Giiney denizinde yasadig1 anlasmazliklardan dolay1 Ipek Yolu Projesi ile
ASEAN iilke ve eyaletlerine barig imkani, giivenligin saglanmasi ve ticaretin kolaylagsmasi i¢in ¢caba
sarfettigi goriilmektedir.

2.2. Deniz ipek Yolu Uzantilan

Cin kiiresellesme adimlarin1 ve Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ile olan rekabetini sadece kara ve
demiryollari iizerinden degil, deniz yollarinda da saglamak i¢in gegmisten giiniimiize birgok ¢alisma
yapmugtir. TRACECA® projesinde oldugu gibi ¢aligmalarini deniz ticaretine kaydiran Cin; son
yillarda calismalarina hiz vermis ve bir¢ok yatirnm yapmustir. Deniz gilizergahi incelendiginde
Cin’den Vietnam, Malezya, Endonezya, Sri Lanka, Hindistan, Kenya, Yunanistan ve son olarak da
Italya ile Avrupa’ya uzanmayi hedefleyen projenin gerceklesmesi igin birgok yatirim yapilmistir
(Kalayci, 2013: s.102). Akdeniz’den Avrupa’ya uzanan bu yolculugun kesintisiz ve giivenli bir
sekilde ulagiminin saglanmasini isteyen Cin sirketi COSCO (China Ocean Shipping Company)
Akdeniz limanlarinda 6nemli proje ve ortakliklara imza atmistir.

Tablo 2: Akdeniz’de En Yiiksek Islem Hacmine Sahip Ilk 10 Konteyner Limani (Bin TEU)

Sira Liman Ulke 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2020
1| Algeciras Ispanya 2,81 3,603| 4,114 4,501 4,555 4,761 48
2 | Valencia ispanya 4,207 4,327 4,469 4,328 4,442 4722 54
3| Pire Yunanistan 0,513 1,68 2,734 3,164 3,585 3,737 5,43
4 | Ambarli Tiirkiye 2,54 2,7 3,097 3,378 3,488 3,084 3,105
5| Gioia Tauro Italya 2,851 2,305 2,721 3,087 2,97 3,221 3
6 | Marsaxlokk Malta 2,371 2,36 2,54 2,75 2,75 2,298 3,313
7 | Genoa Italya 1,759 1,847 2,064 1,988 2,173 2,237 2,5
8 | Barcelona Ispanya 1,946 2,034| 1,756 1,72 1,839 1,513 3,42
9 | Mersin Tiirkiye 1,024 1,127 1,263 1,378 1,499 1,453 2,6
10 | La Spezia Italya 1,285 1,307 1,247 1,298 1,303 1,3 1,409

Toplam 21,306 23,29 | 26,005 27,592 28,604 28,326 34,977

Diinya toplami 540,816 | 587,484 | 624,48| 651,201| 684,429| 715,259| 795,947

Kaynak: (World Bank Data, 2020; Containerisation International Yearbook, 2017; Containerisation International Data,
2017; IMEAK Deniz Ticaret Odas1 Izmir Subesi, 2018).

Tablo 3: Akdeniz'in En Iyi Limanlar:, 2013-2017 (1000 TEU)

Sira Port 2013 2014 2015 2016 | 2017 Z‘B’Vl‘;‘/‘;gi’;;‘;; Ulke
1| Valencia 4328| 4,442 4616 4,732] 4,832 112 | ispanya
2 | Algeciras 4501| 4,556 4516| 4,761| 4,389 98 | ispanya
3| Pire 3,164| 3,585 3,33| 3,736| 4,145 131 | Yunanistan
4| Marsaxlokk 2,745 2,869 3,064| 3,084 3,15 115 | Malta
5 [ Ambarli 3,378| 3,487 3221| 2,798| 3,131 93 | Tiirkiye
6 | Barcelona 172| 1,89 1,954| 2236| 2,968 173 | Ispanya

% Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) Orgiitiin Amact: TRACECA, Bagimsiz Devletler Toplulugu
tilkelerini Kafkasya ve/veya Karadeniz iizerinden Avrupa’ya baglamak amaciyla Avrupa Birligi (AB) onderliginde iiye
tilkeler tarafindan olusturulan bir Dogu-Bat1 Koridorudur. Kurulus Tarihi: 1993, Merkezi: Bakii/Azerbaycan, Genel
Sekreter: Mircea Ciopraga (Romanya)
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7 | Genoa 1,988 2,173 2,243 2,297 2,622 132 | italya
8 | Gioia Tauro 3,087 2,97 2,547 2,797 2,448 79 | Italya
9 | Sines 1,332 1,513 1,669 Portekiz
10 | Mersin 1,378 1,499 1,466 1,453 1,453 105 | Tiirkiye
Toplam 26,289 | 27,475 28,289 | 29,407| 30,807 117
Diinya toplami 587,484 | 624,48| 651,201 - -

Kaynak: International Association of Ports and Harbors IAPH (2018) verileri.

Pire Limaninin COSCO yatirimlarindan 6nce oldukga diisiik islem hacmine sahip oldugu Tablo 2 ve
Tablo3'te goriilmektedir. COSCO yatirimlarinin biiyiime ve gelisme oranlari da yillara gore hizla artis
gostermistir. Yatirimlar olmadan da yiiksek islem hacmine sahip limanlarimiz COSCO yatirimlarini
biinyesine ¢ektigi takdirde Pire Liman biiylime hizin1 katlayacagi, yiikiinii paylasacagi ve hatta rol
calacagi liman cografi konumu ve niteligini géz 6niinde bulundurdugumuzda olasidir.

Tablo 4: Avrupa'nin En Iyi Limanlari, 2013 - 2017 (1000 TEU)

Sira | Limanlar 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2020 g‘(‘g‘gz‘gfﬁ Ulke
1| Rotterdam 11,621| 12,297| 12,235| 12,385| 13,734| 14,82 121 | Hollanda
2 | Anvers 8578| 8978| 9,654| 10,037| 1045| 23,76 265 | Belgika
3 [ Hamburg 9302| 9,729| 8821 891| 8,86 8,5 87 | Almanya
4| Bremen 5,831 58| 5479| 5535| 551 55 95 | Almanya
5 | Valencia 47328| 4442| 4616| 4,732 4,832 54 122 | Ispanya
6 | Algeciras 4501| 4556| 4516| 4,761 4,389 48 105 | Ispanya
7 [ Pire 3,164| 3585| 333| 3,736| 4,145 543 151 | Yunanistan
8 | Duisburg 3 3,4 3,6 3,7 4,1 4 118 | Almanya
9 | Felixstowe 3,74 41| 398| 4,016| 3,849 3,85 94| UK
10 | Marsaxlokk 2745| 2,869| 3064| 3084 3,15| 3,313 115 | Malta
11 | Ambarli 3378| 3487| 3221| 2,798| 3,131 3,105 89 | Tiirkiye
12 | Barcelona 172 1,894] 1,954 2,236| 2,968 3,42 181 | ispanya
13| Le Havre 2486| 255| 256| 251| 2,87 2.2 86 | Fransa
14 | Genoa 1,988| 2,173 2,243| 2297| 2622 25 115 | italya
15 | Gioia Tauro 3087| 2097| 2547| 2,797| 2,448 3 101 | italya
16 | Londra 2097| 2,217| 2537| 2431 35 167 | UK
17 | Southampton 1,491| 1,895| 1,033| 1957| 2,04 1,9 100 | UK
18 | St Petersburg 2515| 2,375| 1,715| 1,458| 1,848 2,13 90 | Rusya
19 [ Sines 1332] 1513| 1,669 2.3 Portekiz
20 | Mersin 1378| 1,499 1,466| 1453 1,592 2,6 173 | Tiirkiye

Toplam 74.853| 80,696 80,483| 82,452| 86,638| 106,03 142

Kaynak: International Association of Ports and Harbors IAPH (2018) verileri.

COSCO, son donemlerde yatirimlarini denizasiri ticaret limanlarina yonlendirmis olup Belgika
Zeebrugge limani, Kumport Limani, Ispanya Valencia Limani ve son olarak Yunanistan Pire limanina
biiylik yatirnmlar gerceklestirmistir. Gelismekte olan Akdeniz iilkelerine yapilan bu yatirimlar pek
cok iilkenin ekonomik anlamda Cin’e baglanmasina neden olurken, kiiresel zincirde kazan-kazan
ilkesine dayali ekonomik is birlikleriyle iilkelerin ekonomik biiylimesine 6nemli katkilar sunacaktir.

2.3. Akdeniz’den Avrupa’ya Uzanan Kapi: Pire Limam

Cin, ticaretini Avrupa’ya tasimak ve ABD ile olan rekabetini giiglendirmek igin ticaret yollarini deniz
ulagimina da tasimistir. Bu proje i¢in 10 yillik planlama yapilmis ve son 5 yilda ¢aligmalar hiz
kazanmistir. COSCO; Zeeubggre (Belcika) Limani’na, Valencia Limani ve Pire Limani’na 6nemli
yatirimlar yapilmistir. ipek Yolu nun en kisa ve en giivenli siirede Avrupa’ya ulasmasinin temel hedef
oldugu projelerde kapasite artirimi ve ellecleme 6nemli role sahiptir. Bunun i¢in bir¢ok ¢aligma ve
Uluslararas1 Antlagmalar imzalayan Cin Hiikiimeti’nin yaptig1 en dnemli yatirim ise 2008 yilinda Pire
Limani yatirnmidir. O dénemde biiylik bir finansal kriz ile bogusan Yunanistan bu limanda ticaret
maliyetlerini karsilayamaz durumda iken Cin’in anlagma teklifini kabul etmistir. Bu ¢ergevede 2008
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yilinda Pire’de belli konteyner terminalleri tizerinde 35 yillik hak tanman Cin Hiikiimeti’'ne daha
sonra 2016 yilinda ise; liman hissesinin %67’si satilarak 6zellestirilmistir.

Figiir 2: Planlanan Yeni Ipek Yolu Giizergdahlar
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Kaynak: (Haber7, 14.10.2019 tarihli 2906082 sayili haber yazist).

Cin’in Avrupa’ya en kestirme yoldan mal tagima hedefi i¢in bu yatirimi ile 10 yil igerisinde Pire
Limant’nin Akdeniz’deki en biiyiik kapasiteli ve ticaret hacminin biiylik kismini karsilayan liman
olmas1 hedeflemistir. Yunan hiikiimeti agisindan da biiyiik bir firsat olan bu proje ile hem istihdam
saglanmis hem de Liman kapasitesi artirilarak ticareti canlanmis ve karlilig1 artmistir. Yunanistan’in
en biiyiik li¢ endiistrisinden biri olan denizcilik, iyilestirme yatirimlar: ve Pire limaninin 2008 yilinda
COSCO tarafindan isletilmeye baslamasiyla bugiine kadar yaklasik alt1 kat artmistir.

Pire Limani, Yunanistan ekonomik krizi sirasinda bir ¢okiis yasamis 2006 yilinda ozellestirme
gerceklesinceye kadar birgok grevlerin de etkisiyle ellegleme miktar 1,4 milyondan 400 bin TEU’ya
kadar gerilemistir. Bu sirada Ambarli limani aktarmanin Karadeniz yoniinii iistlenerek Pire’de olusan
bu krizi firsata ¢evirmistir (Esmer, 2019: 5.26).

Cin yatirnmiyla tekrar saha kalkan Pire Liman1 Akdeniz deniz ticaretinin biiyiik kismini iistlenerek
2016 yilinda diinyanin en biiyiik kapasiteye sahip limanlar1 arasinda 36.siraya yiikselmis, 21. Yiizyil
Ipek Yolu Projesi ile limanda ticaret trafigi yillara gore biiyiik oranda artmis ve Akdeniz’in incisi
olmustur.

Tablo 5: Pire Limani Konteyner Trafigi

Konteyner trafigi
(in TEUs)
Yilhk Yilhk Yilhk
2010 2011 fark% 2012 fark% 2013 fark%
Ithalat ve ihracat 229.457 52.797 -76,99 42.555 -19,40 48.884 14,87
Aktarmalar 172.959 378.196 118,66 483.972 27,97 520.722 7,59
Bos konteynerler 110.903 59.911 -45,98 99.387 65,89 74.449 -25,09
Toplam 513.319 490.904 -4,37 625.914 27,50 644.055 2,90
(1)TEUs : Yirmi feet konteyner esdegeri birim

Kaynak: OLP Piraeus Port Authority (2013) PPA Statistics 2010-13 verileri.
Not: 1 Haziran 2010'dan itibaren konteyner trafigi, Pire Liman1 Otoritesi SA'nin 1. iskele'nin konteyner trafigini ifade
eder. O tarihten bu yana, Pire Konteyner Terminali SA, Pire Limani ile imtiyaz sdzlesmesi kapsaminda Pire Limani I1.
Iskele'nin miinhasir isletmesini yapmaktadir.
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Tablo 6: Pire Limani Gemi Trafigi

Gemi trafigi
2010 2011 Yillik Fark%
Gelenler (b.t)(@) Gelenler (b.t)() Gelenler (B.T.)@1)
Yurtdig: 3.241 98.701.360 3.997 134.604.000 23,33 36,38
(Deniz asir1)
Kargo gemileri 2.436 65.020.908 3.076 87.289.530 26,27 34,25
2012 @ Yillik fark%
Gelenler (b.t.)(2) Gelenler (b.t.)(2)
P 3.031 104.608.978 -24,17 -22,28
(Deniz asir1)
Kargo gemileri 2.268 64.121.258 -26,27 -26,54
2013 Yillik fark%
Gelenler (b.t.)(1) Gelenler (b.t.)(1)
VT 2.860 92.752.917 5,64 11,33
(Deniz asir1)
Kargo gemileri 2.150 49.829.421 -5,20 -22,29

Not: (1) Briit tonaj, (2) 1/5/2012 tarihinden itibaren Piracus Limani Otoritesi SA, Piraecus Konteyner Terminali SA'da
yalnizca Piraeus limanimin II. iskelesine ugrak yapan gemilerin palamar iicretlerini devretmistir. Kargo gemilerinin
gelislerine gemiler dahil degildir.

Kaynak: (OLP Piraeus Port Authority (2013) PPA Statistics 2010-13 verileri)

Pire Liman1 COSCO sirketi yatirimlarindan 6énce 2011 yilinda 1,6 milyon TEU kapasiteye sahip iken
yatirimlardan sonra 3,62 kat biiyiiyerek 5,43 milyon TEU kapasiteye ulagsmistir. Yeni yatirim planlari
ile 10 milyon TEU kapasiteye ¢ikarmay1 hedeflenmektedirler. Pire Liman kapasitesinin bu yiikii daha
ne kadar tagiyabilecegi ise tartigma konusudur.

2.4.Diinya Limanlarinda Tiirkiye Limanlarinin Yeri

Tiirkiye’nin 2019 verilerine gore i¢inde liman pazar boliimiinde altinci sirada yer almaktadir. Pek ¢ok
Avrupa tilkesini geride birakan Tiirkiye liman ticaretine son yillarda agirlik vermis ve giivenlik ile
kapasiteyi artirmaya yonelik ¢aligmalarda bulunmustur.

Tablo 7: 2019 Yili Pazar Segmentine Gére Limanlar

Limanda medyan siire (giin)
Liman
Ekonomi cagrilarinin | Tiim Pazar | Siv1 | Yiik Kuru | Kuru LPG LNG

sayisi segmentleri | yigin | gemisi | dokme | yigin | tasiyicilarn | tasiyicilari
1| Norveg 586.161 0,4 0,6 0,3 0,3 0,8 0,7 0,3
2| ABD 290.748 1,4 1,6 1,0 18 1,9 2,0 1,3
3| Japonya 280.874 0,4 0,3 0,3 11 0,9 0,3 1,0
4 | Cin 254.868 1,0 11 0,6 1,2 2,0 1,0 1,2
5| italya 233.081 1,3 1,3 0,9 2,0 35 1,4 .
6 | Turkiye 200.494 1,2 1,2 0,6 1,5 3,6 13 1,3
7 | Birlesik Krallik 197.893 11 1,0 0,7 15 2,0 11 1,3
8 | Endonezya 175.242 13 1,2 1,0 13 33 11 1,4
9 | Yunanistan 159.583 0,7 0,5 11 11 0,3 0,9 11
10 | ispanya 142.773 0,9 0,9 0,7 1,2 1,9 1,0 1,0
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11 | Hollanda 124.059 0,6 0,5 0,8 0,4 0,6 0,9 11
12 | Danimarka 113.170 0,8 0,7 0,5 0,9 0,8 1,0

13 | Almanya 108.634 0,5 0,4 0,7 0,3 2,4 0,7

14 | Kanada 104.330 0,8 1,1 1,5 0,4 04 1,6 .
15 | Kore Cumhuriyeti 95.992 0,8 0,7 0,6 1,2 2,0 0,8 1,0
16 | Isveg 78.766 0,8 0,7 0,6 11 0,4 0,9 .
17 | Fransa 72.014 11 1,0 0,7 1,6 3,0 11 11
18 | Rusya Federasyonu 71.412 1,3 1,0 1,3 1,6 2,2 1,2 11
19 | Hirvatistan 71.023 1,3 1,1 0,7 2,7 2,5 .
20 | Avustralya 66.076 1,4 13 1,2 1,7 1,6 0,9 1,2

Not: Toplam varislar, limandaki zamanin hesaplanmadig feribot, roll-on roll-off ve yolcu gemilerinin gelislerini igerir.

* Porto Riko ve Amerika Birlesik Devletleri Virjin Adalari, limandaki ortanca saatte dikkate alinmaz.
* Mang Adalar1 ve Man Adasi, limandaki ortanca saatte dikkate alinmaz.

* Fransiz denizagir1 departmanlar1 limanda ortanca saat olarak dikkate alinmaz.
Kaynak: (Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferans1 (UNCTAD) (2020) Deniz
[statistik El Kitab).

2020 liman verilerine gore;

Tablo 8: Ocak - Aralik 2020 Elle¢lenen Konteyner Adetleri

tagimaciligl gostergeleri,

Dolu Bos Dolu + Bos | Dolu + Bos
. 2019 2020 2019 2020 2019 2020 ATUS ) Tiirkiye
Limanlar A g ey
Toplam Toplam % orani °
TEUS TEUS TEUS TEUS TEUS TEUS
Mersin 1.482.349 | 1.547.424 456.680 462.300 1.939.029| 2.009.724 3,65 18,09
Asyaport 1.154.781| 1.267.012 198.628 170.909 1.353.409| 1.437.921 6,24 12,94
Kumport 1.031.148 | 1.022.717 250.702 188.063 1.281.850| 1.210.780 -5,54 10,9
Toplam 8.328.194| 8.519.241| 2.660.364 | 2.590.672| 10.988.558| 11.109.913 1,1 100
Kaynak: OLP Piraeus Port Authority (2013) PPA Statistics 2010-13 verileri
Tablo 9: Ocak - Aralik 2020 Elle¢lenen Transit Konteyner Adetleri
Dolu Bos Dolu + Bos | Dolu + Bos Arxt
. 2019 2020 2019 [2020 | 2019 2020 ros- Tiirkiye
ST Toplam Toplam azals % orani
TEUS TEUS TEUS TEUS TEUS TEUS % orani
Asyaport 968.410| 1.069.556 74.559 65.292 1.042.969 1.134.848 8,81 37,61
Kumport 536.690 481.531| 88.959 60.528 625.649 542.059 -13,36 17,96
Mersin 448.172 399.108| 32.805 29.962 480.977 429.070 -10,79 14,22
Toplam 2.946.352| 2.806.806| 234.506| 210.761 3.180.858 3.017.567 -5,13 100
Kaynak: OLP Piraeus Port Authority (2013) PPA Statistics 2010-13 verileri
Tablo 10: Ocak - Aralik 2020 Elleclenen Ihracat Konteyner Adetleri
+ +
Dolu Bos Dolu Dolu
Bos Bos Artis- Tiirkive
Limanlar | 2019 2020 2019 2020 2019 2020 azahs o y
TEUS |TEus |TEus |Teus |TYoplam | Toplam % oram 7o oram
TEUS TEUS
Mersin 698.185| 766.181(144.694| 98.711 842.879 864.892 2,61 21,03
Kumport 220.741| 239.557| 81.359| 75.713 302.100 315.270 4,36 7,67
Asyaport 100.277| 100.559| 19.206| 27.917 119.483 128.476 7,53 3,12
Toplam |3.429.456|3.572.682|565.676 |539.912| 3.995.132| 4.112.594 2,94 100

Kaynak: OLP Piraeus Port Authority (2013) PPA StEtistics 2010-13 verileri
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Tablo 11: Ocak - Aralik 2020 Elleglenen Ithalat Konteyner Adetleri
Dolu +|Dolu +

Dolu HIE Bos Bos ‘:Zr:llls_ Tiirkiye
Limanlar | 2019 2020|2019 [2020  |2019 2020 aralls | ot
TEUs |TEus |Teus |Teus |Toplam |Toplam 5, |oram

TEUS TEUS
Mersin 335.468| 382.007| 278.977| 333.528| 614.445| 715.535| 16,45 17,99
Kumport 273.717| 301.629 80.384 51.822| 354.101| 353.451| -0,18 8,89
Asyaport 86.094 96.897| 104.863 77.700| 190.957| 174597| -8,57 4,39
Toplam |1.951.6602.138.806|1.859.159|1.838.807 | 3.810.819 | 3.977.613| 4,38 100
Kaynak: OLP Piraeus Port Authority (2013) PPA Statistics 2010-13 verileri

Tablo 12: Ocak-Aralik 2020 Yili Genel Kargo Tiirkiye Liman Toplami

Firma 2019 2020 2019 2020 2019 2020
Adi
Ithalat Ithalat Thracat Ihracat Kabotaj Kabotaj
Mersin 4.681.018 4.710.223 3.337.557 2.772.611 145.255 72.428
Asyaport 936.647 609.035 0 0 0 0
Kumport 14.042 5.419 12.797 1.025 73.181 57.742
Toplam 90.368.538 | 92.174.177| 32.739.011| 42.939.800| 13.329.212| 13.964.688
Firma 2019 2020 2019 2020 Artis- Tiirkiye
azahs
Adi _ _ Y % oram
Transit Transit Toplam Toplam o orant
Mersin 38.403 42.543 8.202.233 7.597.805 -7,37 5,08
Asyaport 3.035 0 939.682 609.035 -35,19 0,41
Kumport 3.563 1.802 103.583 65.987 -36,3 0,04
Toplam 609.499 397.364| 137046261| 149476029 9,07 100

Kaynak: OLP Piraeus Port Authority (2013) PPA Statistics 2010-13 verileri
Tablo 13: Tiirk Limanlart Gemi Kabul Sayilar

Firma Adi 2019 2020 Al:,t/ls - azal Tiirkiye % oram
o orani
Mersin 4.154 3.584 -13,72 8,03
Kumport 2.642 3.154 19,38 7,07
Asyaport 1.173 1.139 -2,9 2,55
Toplam 43.235 44.635 3,24 100

Kaynak: OLP Piraeus Port Authority (2013) PPA Statistics 2010-13 verileri

Pire Liman1 ydnetiminin ¢ogunlugu diinyanin en biiyiik 3. konteyner gemisi sirketi olan COSCO
(China Ocean Shipping (Group) Company)’ya aittir. 2003 yilinda liman halka arz1 ile %74,5’1 Yunan
Devleti'ne geri kalani ise yatirimcilara aktarilmistir. Pire Liman1 2010 yilinda 513 bin TEU konteyner
hacmine sahipken, giiniimiizde 5,43 milyon TEU yillik konteyner hacmine sahiptir. Cin Hiikiimeti ve
firmalar ile yapilan anlagmalar sonucunda 2011 yilinda %300 biiyiiyerek 1,68 milyon TEU'ya, 2013
yilinda yaklasik %200 biiyliyerek 3,164 milyon TEU kapasiteye yiikselmistir. 2015 yilinda da 3,737
milyon TEU’ya ulagmis ve Onemini artirmigtir. Dogu Akdeniz’de bulunan iilkeler, baska iilke
konteynerlerini kendi limanlari {lizerinden ge¢isini saglamak i¢in yogun bir rekabet halinde
bulunurken, Cin’in mega konteyner tagimacilik firmas1t COSCO, bu rekabette Yunanistan'in Pire
Limanini tercih etmekte ve kapasitesini yilda 10 milyon TEU’ya ¢ikarmay1 planlamaktadir.
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Tablo 14: Cesitli Konteynerler ve Yiik Kapasiteleri

Konteyner cesitleri Yiik kapasitesi / Tonaj Yiik kapasitesi / m*
Kg Lbs m® ft

20' Kuru yiik konteyneri 21,800 48,060* 32,9 1,164
40' Kuru yiik konteyneri 26,635 58,720* 67,0 2,368
40' Yiiksek Kiip Kuru Konteyner 26,530 58,488* 75,8 2,679
20' Ust Raylar Arasinda Ustii Acik 21,879 48,235* 32,1 1,134
40' Ust Raylar Arasinda Ustii Agik 26,517 58,460* 65,4 2,310
40' Sogutmali Konteyner 25,760 56,790* 57,2 2,022
40' Yiiksek Kiip Sogutmali 26,381 58,160* 66,1 2,334

Kaynak: Konteyner 6lgiiler, nakliye rehberlerinden yazar tarafindan diizenlenmistir.

Tiirkiye, Akdeniz’de en yiiksek islem hacmine sahip ilk 10 konteyner limani igerisinde 4. sirada
bulunan Ambarli ve 9. sirada bulunan Mersin Limanlarina sahiptir. 2010 yilinda Ambarli Limani 2,54
milyon TEU ve 1,024 milyon TEU iken, 2015 yilinda %22’lik bir artig gostererek 3,084 milyon
TEU’ya, Mersin Liman1 %42’lik bir artisla 1,453 milyon TEU’ya ulagsmustir. Tiirkiye, Pire Limani'na
gbre cografi olarak avantajli konumda olan Kuzey Ege Candarli Limani (insas1 hala devam
etmektedir.) 2015 yilinda sadece 856511 TEU kapasite ile alternatif bir aktarma merkezi olma iddias1
ile yola c¢ikmistir. Pire Limani’yla ortalama gemi hizi ile arasinda 14 saatlik bir mesafe
bulunmasindan dolay1 bolgede olan rekabette dnemli bir avantaja sahiptir. Liman ingaatt devam
etmekte olan 4 Milyon TEU kapasiteli liman iilkemiz i¢in 6nemli bir projedir ve cografi yonden
Akdeniz’in sayili biiyiik limanlarindan biri olmaya adaydir. Tiirkiye halen Ambarli Liman 3,17,
Mersin Limani 1,67 milyon TEU konteyner hacmine sahiptir. Ayrica Tiirkiye’nin en biiyiik transit
konteyner limani olan Asyaport yatirim projelerinin gergeklesmesiyle yilda 4 milyon TEU’luk
kapasite ile bolgenin en 6nemli liman1 olmasi hedeflenmektedir.

3. Sonuc ve Oneriler

Cin, Yeni Ipek Yolu ile yavaslayan biiyiimesini hizlandirmayi, asir1 endiistriyel kapasite igin yeni
pazarlar agmayr ve tiiketim mallarin1 en hizli ve giivenli sekilde Avrupa'ya ulastirmayi
hedeflemektedir. Bu stratejiler 1518inda ASEAN 2013 zirvesinde deniz ipek yolu planlarindan
bahsederek ¢aligmalara baslamistir. Bu proje giizergahina baktigimizda Cin hiikiimeti proje
rotalarinda bulunan iilkelere ciddi yatirimlarda bulunarak ekonomik biiyiime ve gelismesine 6nemli
katkida bulunmaktadir. Cin yatirimlar1 sonrasinda biiyliyen Pire Liman1 Yunanistan i¢in kalkinmada
onemli bir rol oynamaktadir. Ancak bu liman kapasitesi bu uzun yiik aligverisini uzun siire
karsilayabilecek durumda degildir.

Yeni Ipek Yolu giizergahinin Orta Asya- Avrupa kopriisiine alternatif olarak dnerdigimiz; Mersin ve
Candarl1 Limanlarinin, “liman hacmi ve ellecleme orani1” verilerinin, Pire Limaninin yatirim 6ncesi
degerlerine gore, olduk¢a yakin oldugu goriilmektedir. Ayrica, son yillarda Mersin ve Candarl
limanlarinin, kargo ve transit yiik potansiyelinin de bir hayli arttig1 goriilmektedir. Ulkemizin nitelikli
is giicli ve cografi konumu dolasiyla da bu limanlar olduk¢a deger kazanmaktadir. Bu nedenle, Cin
icin de daha avantajli olacag1 agik¢a goriilen, Mersin ve Candarli limanlariin bu potansiyelinin
degerlendirilmesi daha avantajlidir. Bu durumun her iki iilkenin de yararina olacagi konusu teknik
olarak da paylasilmalidir. Cin’in s6z konusu yatirimlarimi Tiirkiye’ye yonlendirmesi halinde yalniz
ekonomik olarak degil, ayn1 zamanda Cin-Tiirkiye siyasi ve kiiltiirel iligkileri baglaminda da
gelismeler yasanacaktir. Bu sayede ticari sirkiilasyon aksamadan devam edecek, Tiirkiye agisindan
biliyiik potansiyel yatirimlar harekete gececektir. Ayrica bu durum Tiirkiye'nin istikrarli ve
stirdiiriilebilir bilylimesine katki saglayacaktir.

Proje ’de Tiirkiye’nin yer edinmesi deniz ticareti gelisiminin yani sira ilkemizin turizmi canlanacak,
tarihi ve kiiltiirel yapilar1 da yabancilarin ilgisini ¢ekecektir. (Yilmaz vd., 2020; 12) Bu sayede hem
siyasi birlik, ikili ekonomik antlagmalar hem de turizm agisindan Tiirkiye’nin ekonomik biiyiime ve
kalkinmas1 saglanmis olacaktir.

Bir Kusak Bir Yol Projesi’nin deniz agi, Tirkiye agisindan ¢ok o6nemli bir firsattir.
Degerlendirilebildigi takdirde, kara yolundan ¢ok daha diisiik maliyet ile yiiksek tonajli tagimacilik
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yapilabileceginden ciddi rekabet avantaji ortaya ¢ikacaktir. Stirekli gelisen Cin ekonomisi ile yakin
ticari iligkilerin kurulmasinin iilkemiz i¢in yararli olacagi agiktir. Bu baglamda Tiirkiye kiiresel
rekabette aktif rol alacak, ciddi yatirnmlar sayesinde ekonomik kalkinmasini saglayarak yeni
yatirimlarda bulunabilecek, dis politikada etkin bir strateji uygulayabilecektir.

Yazar Katki Oram (Author Contributions): Birinci yazarin makaleye katki oran1 %50, ikinci
yazarin makaleye katki oran1 %50°dir.

Yazarlarin Etik Sorumluluklari (Ethical Responsibilities of Authors): Bu calismanin yazarlari
arastirma ve yayin etigi ilkelerine uyduklarin1 kabul etmektedirler.

Cikar Catismasi (Conflicts of Interest): Yazarlar acisindan ya da ti¢lincii taraflar agisindan
caligmadan kaynakli ¢ikar ¢atismasi bulunmamaktadir.

Intihal Denetimi (Plagiarism Checking): Bu ¢alisma intihal taramasindan gegirilmistir.
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