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BAKU-TiFLiS-KARS DEMIRYOLU VE TURKIYE ACISINDAN JEOPOLITIK ONEMI

The Baku-Thilisi-Kars Railway and Its Geopolitical Importance in Terms of Turkey

Giilpinar AKBULUT OzPAY?

Ozet

Bu makalenin konusu Baki-Tiflis-Kars demiryolu ve bu demiryolunun Tirkiye agisindan jeopolitik énemini degerlendirmektir.
Azerbaycan, Tirkiye ve Gilrcistan arasindaki bu demiryolu hatti ile ilgili ilk gérusler 1990’1 yillarda glindeme gelmistir. 2007 yilinda
anlasma saglanmis ve 2008 yilinda Tirkiye kisminda yapimina baglanilmistir. Demir ipek Yolu’nun en énemli parcalarindan birini
olusturan Marmaray Projesi 2013 yilinda tamamlanmis, bdylelikle Avrupa-Asya demiryolu agi arasinda baglanti saglanmasina bir
adim daha yaklasiimistir. Baki-Tiflis-Kars demiryolunun toplam hat uzunlugu 838.6 km’dir. Bu hattin Turkiye kismi 105 km’dir. Bunun
da 29 km.si Gircistan’ta 76 km.si Turkiye sinirlari igerisindedir. Baki-Tiflis-Kars demiryolu hatti sayesinde dar cercevede Tiirkiye
Uzerinden Avrupa ile Hazar Denizi arasinda yeni bir demiryolu agi kurulmus olacaktir. Genis ¢ercevede ise bu demiryolu hatti karada
Avrupa ile Cin arasindaki en 6nemli yolcu ve yiik tasima kapasitesine sahip glzergdhlardan biri olacaktir.

Tarihi, politik, ekonomik ve cografi agidan 6nemli bir glic olarak degerlendirilen Baku-Tiflis-Kars demiryolunun konu edinildigi
¢alismada, oncelikle bu demiryolunun tarihi gelisimi ve ortaya cikis nedenleri ele alinacak, Baku-Tiflis-Kars demiryolu hattindaki
Ulkelerin, ozellikle de Tirkiye icin demiryolu hattinin jeopolitik bir unsuru olarak nasil degerlendirilmesi gerektigi tizerine durulacaktir.

Anahtar Kelimeler: Demir ipek Yolu, Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu, Jeopolitik

Abstract

The subject of study is evaluated the Baku- Thilisi-Kars Railway and its the geopolitical impacts on Turkey. Among Azerbaijan and
Turkey through Georgia was first discussed in 1993 about this railway Project, after that the Project implementation began in 2007
and construction began in 2008 on Turkey. Marmaray Project, which is one of the most other important part of the Iron Silk Road,
completed in 2013. Thus, it was closed one more step for providing connect European and Asian railway networks. The total length
of the railway is 838.6 km. This part of Turkey is 105 kilometer. The Baku-Thilisi-Kars railroad project envisages construction of a 29
kilometer segment in Georgia and a 76 kilometer segment in Turkey. The Baku- Thilisi-Kars Railway is an important part of New Iron
Silk Road. Due to this railway, it connected to a new rail corridor from Caspian Sea to Europe via Turkey. In general framework is also
that this railway line is one of the most important road in terms of passengers and freight carrying capacity between China and
Europe countries.

In this study is evaluated railway phenomenon as an important power in terms of politic, economic, historic and geography and
highlighted development and historical of Baku- Thilisi-Kars Railway. In following, it is considered this railway line how to use as a
geopolitics power by countries including Baku- Thilisi-Kars Railway for Turkey.

Keywords: Iron Silk Road, Baku-Thilisi-Kars Railway, Geopolitics
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BAKU-TIFLiS-KARS DEMIRYOLU VE TURKIYE ACISINDAN JEOPOLITiIK GNEMI

GIRIS

Toplumlarin siyasi, ekonomik, askeri, sosyal ve kiltiirel gelisimine gore sekillenen veya sekillendirilen ¢ok yonli bir
hizmet sektéri olan ulastirma faaliyeti Gzerinde degisen diinya siyasi sisteminin ve ekonomik beklentilerin roli
biyiktir (Akbulut, 2006 s.27). Ozellikle 19. yiizyilda devletlerin siyasi ve ekonomi giiciiniin temsili olan demiryolu, bir
yuzyil aradan sonra tekrar diinyanin stratejik ve tercih edilen ulagim araci olmustur. Bu durum 20. yiuzyilin sonunda bazi
devletlerin sinirlarinin yeniden gizilmesi ve yonetim degisikligi ile ilgilidir. Nitekim Sovyetler Birligi, Balkan Yarimadasi ve
Dogu Avrupa topraklarinda yeralti ve yerlsti kaynaklari zengin yeni devletler ortaya ¢ikmistir. Bagimsizhigini kazanan
veya yonetim bicimini degistiren bu devletler, blylime hizlarini yikseltmek amaciyla kaynaklarini alim glici yiksek
Avrupa Ulkeleri basta olmak tizere ABD, Rusya ve Cin gibi kiiresel giiclere agmis, klresel glic unsuru tlkeler ise trettikleri
Urlnleri bu Ulkelere pazarlama gayretine girmislerdir.

Taraflarin uluslararasi boyutta siyasi ve ekonomik iliskilerini gelistirme istegi ile birlikte 6zellikle Avrupa’dan Asya’ya yiik
ve yolcu tasimaciligini daha uygun ve verimli hale getirme hedefi, yeni ulagim glzergahlarinin 6nerilmesine veya eski
ulagim giizergdhlarinin yeniden 6nem kazanmasina neden olmustur. Bdylelikle Tarihi Ipek Yolu’nun yeniden
canlandirilmasi glindeme gelmistir. Gegmiste bu yol, Pekin’den baslayan ve Orta Asya’yl bastanbasa asarak, bir kolu
iran’a (Tahran-Tebriz ve Dogubayazit) ve Kafkasya’ya (Giimrii-Kars-Erzurum), diger kolu Sam’in giineyine uzanan tarihin
en uzun ve 6nemli uluslararasi ticaret yollarindan biriydi (Doganay, 1995 s.461). Cografi Kesiflerle birlikte alternatif yeni
ulasim rotalarinin bulunmasi ve deniz ulasiminin 6n plana ¢gikmasiyla ticari ve siyasi degerini kaybeden Tarihi ipek Yolu,
devletler igin 21. yiizyilda “Yeni ipek Yolu” olarak tekrar 5nem kazanmistir (Akbulut, 2016 s.39; Sekil 1).
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Sekil 1: Tarihi Ipek Yolu’nun Rotalari

Yeni ipek Yolu”, Londra’dan Cin’e kadar uzanan yolcu ve yiik tasimaciliginin ¢ok cesitli ulasim araclari ile yapilacagi
uluslararasi bir ulasim yoludur (Akbulut, 2016). Bu yol dar gercevede bir ulasim giizergahi olarak diisunulirken, genis
cercevede bati ekonomisi karsisinda dusik Gretim maliyeti avantajiyla, rekabet Gstinliginde de 6ne gegcen dogu
ekonomisinin yer aldigi, diinya finansal kaynaklarinin dogu (lkelerine aktigi ve enerji kaynaklarinin yogunlastigi, Turkiye
icin Turk Dlnyasi, Tiirk Diinyasi icin Tlrkiye ile iliskilerin gok boyutlu gelisebilecegi kiiresel iliskiler 6rgilisu icerisinde yon
bulacak bir yapiya sahiptir (Tezer, 2016). Dolayisiyla ABD, Avrupa Birligi Glkeleri, Cin ve Rusya gibi klresel gicler bu yol
tizerinde bulunan ulkelere yonelik izledikleri politikalarda dikkatli adimlar atmislar, ipek Yolu giizergahindaki tlkelerde
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jeopolitik ve jeostratejik agidan konumlarini giigclendirme gabalarini teknolojik paylasim, iletisim ve ulasim sektorleri
Uzerinden saglama gayretine girmislerdir.

Bu baglamda ilk ulasim koridorlari Avrupa merkezli planlanmig, Avrupa’nin dogusundaki llkeler ve Asya ulkeleriyle
bitlinlesme amaciyla, Pan-Avrupa ve TRACECA (Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma Koridoru gibi ulasim projeleri
gelistirilmistir. Bu projelerden TRACECA diger adiyla Modern ipek Yolu Projesi Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru
olarak tanimlanmaktadir (Akbulut, 2010 s.247). TRACECA, 1993 yilinda Briiksel’de Avrupa Komisyonu tarafindan
organize edilen bir konferansta Azerbaycan, Ermenistan, Gircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tlirkmenistan ve
Ozbekistan’in ticari ve ulastirmasini giiclendirmek ve uluslararasi ekonomiyle biitiinlesmeleri igin formiile edilmis bir
ulasim koridorudur (Karatas ve Oral, 2007 s.55-56). Bu koridorun ana hedefi Orta Asya, Kafkasya ve Avrupa Ulastirma
Koridorunu sekillendirmek ve gelistirmektir (Ovali ve Celik, 2007 s.166). Amaclari ise; bu (lkeler arasinda bolgesel is
birligini desteklemek, uluslararasi finans kaynaklariyla bélgesel yatirimlari tesvik etmek, bolgesel siyasal gli¢ olugsturmak,
Avrupa ve Asya arasinda baglanti olusturmaktir (Akbulut, 2016; Gorshkov ve Bagaturia, 2001). Bununla birlikte TRACECA
projesinde hedef ve amaclara ulasmak icin atilmasi gereken adimlar vardir. ilki Sovyet mirasi olan Kafkasya ve Orta Asya
ulastirma sistemleriyle ilgili sorunlari tespit etmek ve modernizasyonu i¢in biylk finansman kaynaklar bulmak, ikinci
olarak; yolcu ve yuk tasimaciligini modern hale getirmek ve lojistik tsler veya kdyler kurmak ve tglinciisi ise personel ve
hizmet destegi sunmaktir.

Amag, hedef ve sorunlara ¢6ziim bulmak amaciyla 1995 yilinda Kazakistan’in Almati sehrinde ulastirmanin nasil
gelistirilecegi, ayni yil Viyana'da tek bir guizergah Uzerinde fikir birligi, 1996’da Venedik’'te glizergah incelemeleri ve
isbirlikleri, ayni yil Tirkmenistan’da; demiryolu baglantilarinin gelistirilmesi ve Atina’da ¢ok gesitli tasimacilik konulari,
1997 yilinda Helsinki zirvesinde baslica TRACECA (lkeleri ve Cin arasinda ekonomik hatlarin désenmesi, yeni yollarin
yapilmasi ve Tarihi ipek Yolu’nun tekrar hayata gegirilmesi, 2002 Ozbekistan’da; Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye’nin
TRACECA’ya katilmasi ele alinmistir (Ovali, 2008 ve Cakmakgi ve Demirel, 2008). Bugiin TRACECA Azerbaycan, Glrcistan,
Ermenistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tirkmenistan, Ozbekistan, Ukrayna, Moldova, Bulgaristan, Romanya,
Tirkiye ve Litvanya olmak tizere 14 llkeyi kapsamaktadir.

Bu ulkelerden Tirkiye, Avrupa ve Asya arasinda kopri olusturan bir lilke konumundadir. Tirkiye, TRACECA ulasim
koridorundaki etkinligini, stratejik ve politik glicini arttirmak amaciyla hizlandiriimis yiksek demiryolu hatlari,
karayollarinin iyilestirilmesi, lojistik koylerin planlanmasi, Marmaray Projesi, Yavuz Sultan Selim Kopriisii ve arastirmaya
konu olan Baki-Tiflis-Kars demiryolu hattinin tamamlanmasi gibi projelerde yer almistir. Bu projelerden Baku-Tiflis-Kars
demiryolu hatti TRACECA ulasim koridorunun en 6nemli pargalarindan biridir. Avrupa’y! Kafkasya lizerinden Asya’ya
baglayacak bu hattin potansiyel glicliniin ve Tirkiye icin jeopolitik 6neminin degerlendirilmesi amaclanan bu ¢alismada,
iki temel yaklasim one cikarilacaktir. ilki Bakii-Tiflis-Kars demiryolunun tarihsel gelisimine yer verilmesi, ikinci olarak ise
Tirkiye icin buradaki hattin dnemi ve yerinin degerlendirilmesi, bugilinkii ve gelecekte ulasabilecegi potansiyellerin
belirlenmesi olacaktir.

BAKU-TiFLiS-KARS DEMIRYOLUNUN TARIHSEL GELiSiMi VE ONEMI

Demir ipek Yolu’nun bir parcasi olan Baki-Tiflis-Kars demiryolu, Tarihi ipek Yolu’nun yeniden canlandiriimasi
baglaminda giindeme gelmistir. Tiirkiye'yi, Glrcistan, Azerbaycan Uzerinden Tirkistan cografyasina baglayacak olan
demiryolu gectigi tlkelerde ekonomik, kiiltiirel ve siyasi isbirligin gelistiriimesini hedeflemistir. Bu hat ile ilgili ilk
yaklasimlar 1990’larda glindeme gelmistir. Uzun bir aradan sonra 27 Temmuz 2006 tarihinde Astana’da Turkiye,
Azerbaycan, Giircistan, Kazakistan ve Cin Halk Cumhuriyeti Ulastirma Bakanlarinin katildigi toplantida projenin gerceklestirilmesi
hakkinda 3’li ve 5'li protokol imzalanmistir (DLH, 2017). Azerbaycan, Glrcistan ve Tlirkiye arasinda 2007 yilinda imzalanan
bir anlagma ile Kars—Bakii arasinda Giircistan lizerinden demiryolu baglantisi saglanmasina karar verilmis, 124 km’lik bu
hattin temeli 2009 yilinda atilmistir (Uziimcii ve Akdeniz, 2014 s.191; Sekil 2).

Toplam hat uzunlugu 838.6 km. olan Baki-Tiflis-Kars demiryolunda, bu hattin Tirkiye kismi buglin 105 km.’dir. Bunun
da 29 km.si Gurcistan’da 76 km’si Tirkiye sinirlari icerisinde kalmaktadir. Hattin 259 km.si (26 km. dahil), Glrcistan ve
503 km.si Azerbaycan topraklarindan ge¢mistir. Toplam maliyeti 1 trilyon dolari bulan hattin acilisi (Hajizadeh, 2015 s.6)
30 Ekim 2017 tarihinde gerceklesmistir. Baki-Tiflis-Kars demiryolu projesinin baslica amaglari: Turkiye, Azerbaycan ve
Gurcistan arasinda bir ulasim koridoru olusturmak ve Asya pazarina yonelmek; Asya-Avrupa arasinda en kisa, en
ekonomik ve en giivenli demiryolu koridoru olmasi sebebiyle hat lizerindeki {lkelerin ticareti payini arttirmak (Akbulut,
2016) ve Orta Asya ile yapilan transit tasimaciligl gelistirmek ve Asya’yl Akdeniz’e baglamaktir (Kanbolat, 2007’den
aktaran Gillt, 2011 s.32; Fotograf 1).
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Glrcistan

Ermenistan

Azerbaycan

Van

Aciklamalar
o Sehirer
s Baki-Tiflis-Kars Demiryolu

Sekil 2: Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Hatti

Fotograf 1: Bakii Demiryolu istasyonu

Bu amaglarla birlikte Baki-Tiflis-Kars demiryolundan kiresel ve bolgesel dlgekte beklenen ekonomik, siyasal ve kilturel
katkilar olacaktir. Soyle ki; bu hat sayesinde Tirkiye, Glrcistan ve Azerbaycan arasindaki siyasi, ekonomik ve kdltirel
iliskilerin daha da glglenmesi beklenen bir durumdur. Baku-Tiflis-Kars demiryolu, Kazakistan {izerinden Cin’e kadar
uzanan bati - dogu eksenli ipek Yolu Uzerindeki diger Ulkelere de yarar getirecektir. Ornegin, Cin’in en biyik
limanlarindan biri olan Lianyungand limanindan c¢ikan yik demiryolu ile Avrupa’ya 15 giinde ulasabilecektir. Ayni yiikiin
denizyoluyla ulasim siiresi 40-45 giin olup, demiryolu bu mesafeyi 3 kat azaltmaktadir (Besirov, 2017).

Ustelik bolgedeki niifus biyiklagiiniin, gelecekteki diinya tiiketimini etkileyen bir talep giicii yaratacagi gercegi de gdz
ardi edilmemelidir (Tezer, 2016 s.20; Tablo 1). Nitekim hattin gectigi t¢ Ulkenin toplam niifusu 2017 yilinda 95 732 941
kisidir. Demir ipek Yolu’ndaki tlkelerin toplam niifusu 2 090 827 594 kisi olup, bu niifus toplam diinya nifusunun %
28.2'sini olusturur.
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Tablo 1: TRACECA ve Demir ipek Yolundaki Ulkelerin Niifusu (2017)

Ulkeler Niifus Ulkeler Niifus
Cin 1379302771 Tacikistan 8 468 555
Pakistan 204 924 861 Bulgaristan 7101510
Rusya 142 257 519 Kirgizistan 5789122
iran 82021564 Tlrkmenistan 5351277
Turkiye 80 845 215 Gurcistan 4926 330
Ukrayna 44 033 874 Moldova 3474121
Afganistan 34 124 811 Mogolistan 3068 243
Ozbekistan 29 748 859 Ermenistan 3045191
Romanya 21529 967 Litvanya 2 823 859
Kazakistan 18 028 549

Azerbaycan 9961 396 TOPLAM 2090 827 594

Kaynak: https://www.cia.gov/library/publications

Yakin zamanda hizmet vermeye baslayan hattin yolcu ve yik tasimaciigina énemli katkilar sunmasi beklenmektedir.
Tahmini hesaplamalara gore bir yil boyunca 1 milyon yolcu ve 6,5 milyon yikin, 2034 yilinda ise 3 milyon yolcunun ve
18 milyon 500 bin ton yiikiin tasinmasi hedeflenmektedir (Ozyanik, 2015 s.8; Hajizade, 2015 s.7). Yine Sovyetler birligi
doneminde GuUmri-Kars hattiyla 2 milyon ton yikiu Ortadogu’ya aktaran Rusya’nin ve Orta Asya’da yer bulmayi
amagclayan Cin’in demiryolu hattina kayitsiz kalmayacagl ve hattin 30 milyon tonluk bir kapasiteye ulasacagi
duslnilmektedir (Galli, 2011 s.33).

Proje ayni zamanda Kazakistan’in sundugu ipek Riizgari Projesi ile de desteklenecektir. 2012 yilinda &nerilen ipek
Rizgar projesinde, Kars-Tiflis Bakii Demiryolu, Azerbaycan’in Alat Limani-Kazakistan’in Aktau Limani arasinda feribot ve
Kazakistan oOtesi Cin’e kadar demiryolunun insa edilmesi 6n gorilmistir (TCDD, 2017). Bunun icinde 988 km.
uzunlugundaki dogu-bati yoninde kesintisiz ulasim saglayan Zhezkazgan-Beyneu hattinin insasi giindeme gelmis, hattin
Cin’den Hazar Denizine olan mesafesini yaklasik 1000 kilometre kisaltan bu hat, ayni zamanda Cin-Kazakistan-Rusya
hatti icinde bir alternatif olmustur (Railway gazette, 2014). Bakl — Tiflis - Kars demiryolu hattinda yer alan dlkelerle
2007 yilinda imzalanan anlagmaya Kazakistan’da dahil olmus, demiryolunun faaliyete gegmesi halinde Aktau limanindan
Baki limanina 10 milyon ton yiik saglamayi taahhit etmistir (GUllG, 2011 s.33). Ancak glinimiizde Kazakistan Aktau
limanini 6zellestirme karari aldigindan Asya ile baglanti saglayan ve Baki-Tiflis-Kars demiryolu igin stratejik ve ekonomik
onemi bulunan bu limanin 6zellestirme sonrasinda hat lzerine ve bélge dinamiklerinde nasil etkiler olusturacagi 6nemli
bir konudur. Aktau limani disinda Hazar Denizi’'nde diger bir alternatif ise Tirkmeneli limanidir. Cin ve yakin (lkelerle
yapilan ticarette bu limanin énemli fonksiyonu vardir. Cin’deki Dostluk limanindan Tirkmenistan Gzerinden Baki’ye
uzakligi 6861 km.dir. Bu hat, istanbul-Tahran-Saraks-Taskent-Almati ve Dostluk limanindan 700 km. daha kisadir ve
iran’da oldugu gibi giivenlik ya da Van Géli’nden feribotla gegis gibi sorunlari yoktur (Hajizade, 2015 s.15).

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu Tiirkiye’nin iran lzerinden Asya lilkeleriyle sagladigi baglantiya alternatif teskil etmektedir.
istanbul, Kars, Tiflis, Bakii, Tirkmenbasi, Askabat ve Taskent’e uzanacak hattin Tirkiye-iran-Asya hattindan 375 km.
daha kisa olmasi da hattin yolcu ve yiik tasimaciliginda maliyetleri diisiirmesine olanak saglayacaktir (Uziimci ve
Akdeniz, 2014). Bununla birlikte yol uzunluguna ragmen Bak-Tiflis-Kars demiryoluna alternatif olmasi amaciyla Tirkiye,
iran demiryolu hattinin yapimini ve mevcut hatlarinin modernize edilmesini ve yeni demiryolu giizergahlarini
desteklemektedir (Hajizade, 2015 s.15).

Yine Baku —Tiflis - Kars demiryolu Uzerinden Tirkiye — Azerbaycan - Tiirkmenistan demiryolu denizyolu kombine
tasimacihigi ile Orta Asya Turk Devletleri’nin Akdeniz’e gikisina olanak saglanacaktir (Demirler, 2015 s.101).

Baki-Tiflis-Kars demiryolu amaci, hedefleri ve bolge (lkelere saglayacagl katkilariyla 6nemli bir projedir. Buna karsin
demiryolu hattinin gectigi Ulkeler proje fikrinden, hazirlik siirecine ve ortaya cikis slirecine kadar bir dizi sorunla
karsilasmistir. Bu sorunlardan ilki dncelikle anlasma saglanan llkelerin demiryolu ulasimi teknolojik olarak farkhlik
gostermekte ve her Ulkenin ulasim politikasindaki onciller degismektedir. Tirkiye, Cumhuriyetin ilk yillarinda
demiryoluna 6nem vermis, ancak 1950’lere geldiginde ABD destekli dis politikanin etkisiyle karayolu ulasimi 6n plana
alinmis ve demiryolu ulasimina yonelik politikalarda geri adimlar atilmistir. 1970 sonrasinda deniz ve devaminda hava
ulasimindaki gelismeler 6zellikle demiryolunu dlkenin yolcu ve yik tasimaciliginda tercih olmaktan g¢ikariimistir. 2000
sonrasi hizli tren uygulamalariyla Tirkiye demiryolu ulasimina tekrar 6nem vermistir. Ancak teknoloji ve alt yapi
diisinuldiiginde istenilen asamalara halen ulasilamamistir (Akbulut, 2010 s.275). Bugiin Turkiye’nin toplam demiryolu
uzunlugu 12.008 km.dir. Dlinya (lkeleri igcinde demiryolu hat uzunlugu bakimindan 20. sirada yer alir (Tablo 2).
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Tablo 2: TRACECA ve ipek Yolundaki Bazi Ulkelerin Hat Uzunluklari (2017)

Ulkeler Hat uzunlugu (km) Ulkeler Hat uzunlugu (km)
Cin 191.270 Tirkmenistan 2.980
Rusya 87.157 Azerbaycan 2.068
Ukrayna 21.733 Mogolistan 1.815
Kazakistan 14.184 Glrcistan 1.363
Turkiye 12.008 Moldova 1.171
Romanya 11. 268 Ermenistan 780
Bulgaristan 5.114 Tacikistan 680
Ozbekistan 3.645 Kirgizistan 470

Kaynak: https.//www.cia.gov/library/publications

Benzer sorunlar Glrcistan ve Azerbaycan demiryolu hatlarinda da mevcuttur. Gircistan’in toplam demiryolu uzunlugu
1363 km. ve Azerbaycan’in ise 2068 km.dir. Gircistan demiryollarinin tarihi bir gegmisi vardir. 1830 yilinda Hazar ile
Karadeniz'in demiryolu ile birlestirilmesi dusiincesi ilk kez belirtilmis, 1872 yilinda Tiflis - Poti limani arasinda
demiryolunda ilk yolcular taginmis, 1890 yilinda Tsipa tlnelinin agilmasiyla Gurcistan’in dogusundan ile batisina kadar
demiryolu hatti dosenmis, 1883 yilinda Tiflis-Bakl hatti ve 1899 yilinda Gurcistan-Ermenistan hatti tamamlanmigstir
(Gorshkov ve Bagaturia, 2000 s.42). Teknolojinin gerisinde kalan bu demiryolu hatlarinin modernize edilmesi gerekmis,
ayni zamanda alt yapinin tamamlanmasi ve lojistik merkezlerin kurulmasina ¢caba gosterilmistir. Ayrica Sovyet Rusya’dan
kalan demiryollarinda ray arahgi Turkiye ile ayni olmadigindan raylari uyumlu hale getirecek istasyonlar insa edilmistir.
Ahilkelek bu istasyonlardan biridir.

ikinci 6nemli sorun finansal alanda yasanmistir. Proje fikrinden itibaren Ermeni lobisinin kiiresel finans kuruluslari
Uzerinde baski olusturmasiyla projeye uygun kredi bulunamamistir. Taraflar demiryolunu kendi teknolojik, sermaye ve
diger olanaklarla yapmaya karar vermislerdir (Gulli, 2011 s.28). Bu durum emek, zaman ve sermaye kayiplarina neden
olmustur. Guniin teknolojisine gore Ahilkelek ve Tiflis arasindaki 33 kilometrelik hattin yenilenmesi gerekmis, Glrcistan
sermaye destegini Azerbaycan’dan saglamistir (Kodaloglu, 1997 s.190). Azerbaycan, Tiirkiye sinirindan Ahilkelek’e kadar
olan yaklasik 29 km. yeni hattin ve mevcut 160 km. demiryolunun onarimini yapmasi amaglariyla Gircistan’a 200 milyon
dolarlik kredi vermistir (Gullt, 2011 s.31).

Uclincli sorun ise demiryolunun giizergdhi ve givenliktir. Kafkasya’da niifusun dagilimi ve karmasik yapisinin
sekillenmesinde Sovyet Rusya’nin izledigi nifus politikalarinin etkileri vardir. Ermenistan’in, Tarkiye ile Azerbaycan
arasina tampon bir devlet olarak kurulmasi Ruslarin sistemli politikasinin bir sonucudur. Nitekim Rusya izledigi politika
burada basarili olmus, Tirkiye ile bagimsizliklarini 1990’larda kazanan Tirk Ulkeleriyle kesintisiz bag kurmak miumkin
olmamistir. Ermeni niifusunun bir kismi ise Giircistan’in giineyine yerlestirilmistir. Ornegin, eski bir Tiirk yerlesmesi ve
Baku-Tiflis-Kars demiryolunun Gurcistan’daki istasyonu olan Ahilkelek, bugiin nifusunun % 94,3’Uni Ermenilerin
olusturdugu bir yerlesmedir (Lussac, 2008 s.218). Ruslar, buradaki Tiurk nifusunu ise goce zorlamistir. Ahilkelek’teki
nifus demiryolu hatti icin bugin sorun olusturmamakla birlikte, Gircistan’da yasanacak herhangi bir i¢ sorun
sonrasinda bu yerin glvenliginin ne olacagi, Ermenistan sinirina yakin bu yerlesmeden gecen hattin giivenliginin nasil
saglanacagl sorunu dlstnilmesi gereken bir konudur. Yine Gircistan’in Abhazya ve Giliney Osetya Ozerk
cumhuriyetlerinin  bagimsizlik istekleri ve i¢ karigikliklar zaman zaman ulke glvenligini tehdit eden boyutlara
ulasabilmektedir. Bu durum onem arz eden ulasim hatlarina yonelik bu gruplarin eylemlerini tetikleyebilir. Burada
hattin politik, ekonomik ve cografi manada en gii¢li devleti konumundaki Turkiye’nin izleyecegi yol haritasi 6nem arz
etmektedir.

BAKU-TiFLiS- KARS DEMiIRYOLUNDA TURKIYE’NiN YERi VE JEOPOLITIK ONEMI

Turkiye’nin, Orta Asya stratejisini belirleyen etken ve siirecler dikkate alindiginda 6nem verdigi cografyalardan biri de
Kafkasya’dir. Tarihi, cografyasi, nifusu ve ekonomik 6zellikleri ile dikkat ¢eken bu cografya jeopolitik ve jeostratejik
konumu nedeniyle cevresindeki giic merkezlerinin her zaman ilgi odaginda kalmistir. 16. yiizyilda Osmanli-iran arasinda
micadele alani olan Kafkasya’ya 18. yilizyilin basinda Ruslar yerlesmeye baslamis ve Rus hakimiyeti 20. ylizyilin basina
kadar sirmastir (GUllG, 2011 s.21-22). Sovyet Rusya’nin dagilmasi sonrasinda Kafkaslarda Azerbaycan, Gircistan ve
Ermenistan devletleri bagimsizliklarini kazanmislardir. Ancak petrol ve dogalgaz zenginlikleriyle diinyanin en énemli
enerji koridorlarindan biri olan bu cografya kiiresel ve bolgesel glicleri kendine ¢cekmistir.

Kafkasya’daki o donem bu yeni olusumlar Tirkiye’nin de dikkatini cekmis bu tlkelerle yakin iliskiler gelistirme gayretine
girmistir. Ornegin, Karadeniz Ekonomik isbirligi (KEiB)’e Ermenistan bu yiizden dahil edilmistir. Ancak Ermenistan’in
s6zde soykirim iddiasi, toprak talebi ve Azerbaycan politikalari nedeniyle Tirkiye bu llkeyle ekonomik ve siyasi
iliskilerini zamanla askiya almis ve sinirini kapatmistir. Ermenistan icin 6nem arz eden Tiflis-GUmri-Kars demiryolunu da
kullanmamistir. Dolayisiyla Tiirkiye’nin Kafkasya ulkeleri ile bagini gliclendirmesi ve Orta Asya llkeleri ile baglantisinin

108




o GULPINAR AKBULUT GZPAYe

saglanmasinin en etkili yolu Kafkasya’daki diger iki Ulke ile ulastirma sektorl UGzerinden ticari ve siyasi iliskilerini
gelistirmesine baglidir. Buradan hareketle Tiirkiye igin, Baki-Tiflis-Kars demiryolu hem stratejik hem de jeopolitik agidan
6nem kazanmaktadir.

Hattin Turkiye’de kalan kismi 76 kilometredir. Kars’tan Ahilkelek’e kadar glizergah soyledir: Kars-Dogu Kapi mevcut hatti
Uzerinden Kars istasyonuna 6,1 kilometre mesafeden sol makasla ayrilan glizergah, Kars-Cildir karayolunun dogusundan
devam ederek Yukari Canbaz istasyonundan Gircistan topraklarindaki tiinelden gikacak, 80-82 kilometrede Karsthaki
glineyinden 105 kilometrede bulunan Ahilkelek istasyonunda son bulacaktir. Ahilkelek’ten Tiflis’e 160 kilometre
uzunlugundaki demiryolu hatti ise Tirkiye ve Azerbaycan’in mali, teknolojik ve egitim destegi ile rehabilite edilmistir
(DLH, 2017).

30 Ekim 2017 tarihinde hizmete agilan hattin Tlrkiye icin saglayacagi avantajlar soyledir:

Glrcistan’la Turkiye'nin iliskileri iyi dizeyde olup, Baki-Tiflis-Kars demiryolu hatti sayesinde daha da gliglenecektir.
Rusya’ya olan bagimliliginin azalmasi ve Ermenistan’in iran disindaki tek cikis kapisi olmasi gibi sebeplerle Giircistan’in
bolgedeki etkinligini arttirmigtir. Buglin Gurcistan’la iligkilerimiz iyi diizeyde olsa da politik degisimlere karsi Tiirkiye’nin
alternatif bir yol agi olusturmasi 6nemlidir. Onerilen hat Nahcivan Ozerk Cumhuriyeti, iran ve Azerbaycan hatti seklinde
olabilir. Ote yandan demiryolunun dogu ucunda bulunan Azerbaycan, Gircistan’in Ermenilerle ilgili siyasetinden
rahatsizlik duysa da, soydas ulke Tirkiye ile dogrudan baglanti saglamasi, Avrupa’ya Tirkiye Gzerinden alternatif bir
yolla ulasma olanagina sahip olmasi ve Rusya ile olan iliskilerine lehte saglayacagi katkilar ve son olarak Ermenistan’a
karsi izleyecegi siyaset baglaminda hareket etmektedir. Hat Gzerinde ekonomik baglamda en giigli konumda bulunan
Tirkiye'nin ise Gircistan ve Azerbaycan’in destegini alarak Hazar ve Kafkasya cografyalarinda etkinligini yakin gelecekte
arttirmasi ve yeni pazar alanlarina dahil olmasi beklenen bir durumdur. Tiirkiye —Azerbaycan soydas Ulkeler olmasi ve
diger soydas ulkelerle bag kurmasi, bolge ve kiiresel siyasette yeni birliklerin ve 6zellikle Turk Birliginin sekillenmesine
yeniden yon vermesi baglaminda degerlidir.

Avrupa ve Asya arasinda transit bir llke olan Tirkiye'nin jeopolitik konumu, ulastirma sektériini bolgesel kalkinma
acisindan dénemli bir noktaya tasimistir (Kalkinma Bakanligi, 2017). Ozellikle Demir ipek Yolu’'nun Marmaray, Yavuz
Sultan Selim ve Baki-Tiflis-Kars demiryolu hatti ile blyik 6lglide tamamlanan kisminin faaliyete gegmesiyle Turkiye’nin
ulasim sektériinde ve hizmetinde 6nemli bir rol Ustlendigi ortadadir. Nitekim Tirkiye, tilkeye giren mallarin depolarda
tutulmasi, stoklanmasi, Uriinin istenilen yerlere ve istenilen sekilde teslim edildigi lojistik koylerin insasina da
baglamistir.2 Bu kdylerden bazilarinin yapimi tamamlanmis ve bazilarinda ise planlama ve projelendirme asamasina
gecilmistir. Ornegin Bakii- Tiflis-Kars demiryolu hattinda tasinan yiikiin depolanmasi ve diger hizmetlerin yiritilmesi
amaciyla 2015-2018 yillari araliginda 57.000.000 TL biitceli Kars lojistik kéylniin yapilmasi planlanmistir. Kars organize
sanayi ile kiiciik sanayi sitesinin yer aldigi bélgede kurulmasi planlanan lojistik kdyin Tirkiye lojistik sektorine 412 bin
ton tasima kapasitesi saglamasi hedeflenmistir (UDHB, 2017). Baku-Tiflis-Kars demiryolu sadece hat tizerindeki lojistik
kéyleri degil, yakin cevrede kurulmasi muhtemel lojistik kdylerin de ulasimdaki konumunu giiglendirecektir. Ornegin
yakin bolgede yer alan Erzurum Aziziye’de 327 bin m? ’lik bir arazi tizerinde kurulmasi planlanan Palanddken lojistik
koyunin faaliyete gegmesi ile birlikte yaklasik 200.000 ton/yil olan yik tasima miktari, 437.000 ton/yila ¢ikacaktir
(Karadeniz ve Akpinar, 2011 s.60). Bu lojistik kdyln yapimina devam edilmektedir. Yine dogu-bati ve kuzey-gliney
dogrultusunda avantajli bir konuma sahip Sivas’ta lojistik koylerden biridir. Ancak Kars lojistik koyl gibi burasi da heniz
proje ve kamulastirma calismalari devam eden yerlerden biridir (Terzi ve Bolikbas, 2016 s.218). Nitekim 10 yil icerisinde
bolgede 6nemli bir lojistik merkez olmayi hedefleyen Tirkiye'nin yakin gelecekte lojistik pazarinin 15 milyar dolara
ulasacagl beklenmekte, artan hacimle birlikte lojistik sektortiniin 50 bin kisiye istihdam saglamasi tahmin edilmektedir
(Gula, 2011 5.41).

Demir ipek Yolunun tamamlanma siirecine énemli katki saglayan bu hat ve demiryoluna yénelik diger altyapi yatirimlari,
Turkiye’yi, Avrupa’dan Kafkasya’ya Orta Asya’dan Cin’e kadar transit tasimacilikta énemli bir agin parcasi haline
getireceginden Ulke icinde dahi yik, yolcu ve enerji nakillerinde demiryolu tasimaciliginin payi giderek artacaktir.
Tirkiye’de demiryollarinin yurt icinde mevcut yik tasimaciligindaki payr % 4,76 iken, bu oranin 2023 hedefinde %15’e
yukselmesi, yolcu tagimaciliginin ise % 2,22’den 2023 hedefinde %10’a ulagmasinin beklenmesi demiryolu ulagimina
yonelik yapilan yatirimlarla ilgilidir (Tablo 3).

Yine Tirkiye’de demiryolu denizyolu kombine tasimaciligi ulasim sektéri icinde giiglenecektir. Tablo 3’e bakildiginda
Tirkiye’de denizyollarinin yurt icinde mevcut yik tasimaciligindaki payr % 2,66 iken, bu oranin 2023 hedefinde % 10’a
yukselmesi, yolcu tasimaciliginin ise % 0,37'den 2023 hedefinde % 4’e ulasmasi hedeflenmektedir. Baki-Tiflis-Kars

2 Tiirkiye’de lojistik kéylere yénelik ilk adimi TCDD 2006 yilinda atmis ve bu kéylerin yerlerini tespit etmis, ¢esitli kurum ve ézel
sektoriin destedi ile lojistik kdylerin kurulusuna gegilmis ve 24 kéyden bazilari tamamlanmus, bazilari ise projelendirme ve planlama
asamasina gegilmistir (Karadeniz ve Akpinar, 2011, s. 55). Kars Lojistik kéy( de bunlardan biridir.
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demiryolunun ikinci bir kol Uzerinden denizyoluyla baglanti saglanmasi planlanmistir. Bu baglanti yeri ise Trabzon
limanidir (Ovali, 2008 s.166). Boylece Trabzon limaninin is hacminin artmasi, uluslararasi ve bolgesel pazardaki payinin
ylkselmesi beklenmektedir.

Tablo 3:Tiirkiye’nin Yolcu ve Yiik Tasima Paylari A¢isindan Mevcut Durum ve 2023 Hedefi

Ulasim Tagima Paylari Ton/Km Tagima Paylari Yolcu/Km
Mevcut Durum (%) 2023 Sonu Hedefi (%) Mevcut Durum (%) 2023 Sonu Hedefi (%)
Karayolu 80,63 60 89,59 72
Demiryolu 4,76 15 2,22 10
Havayolu 0,44 1 7,82 14
Denizyolu 2,66 10 0,37 4
Boru Hatlar 11,51 14 - -

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhdi, Tiirkiye Ulasim ve iletisim Stratejisi, Hedef, http://www.kalkinma.gov.tr/f/

Baku-Tiflis-Kars demiryolu hattinin siyasi ve ekonomik faydalarinin yaninda diger Turk Ulkeleriyle arasindaki kulturel bagi
gliclendirmesi istenilen bir durumdur. Bu hat Turk diinyasini “21. ylzyil Tarklerin asri olacaktir” séziine bir adim daha
yaklastirmistir. Tlrkiye-Azerbaycan ve Turkistan cografyasindaki Ulkelerle isbirligine gidilmesi ve dogru adimlarin
atilmasi son derece dnemlidir. Tiirkiye, Azerbaycan {izerinden Kazakistan, Tirkmenistan, Ozbekistan ve Kirgizistan ile
iliskilerini her yoniyle yeniden revize etmelidir. Bu tlkelerin ekonomik kaynaklari ve bu kaynaklarin Glkeler icerisindeki
hareketliligi, ihtiyaglar ve en nihayetinde ortak pazar algisina giden siirece saglam adimlarla gidilmesi gerekmektedir.

SONUC

Baku-Tiflis-Kars demiryolu hatti sadece bir ulasim glizergahi degildir. 30 Ekim 2017 tarihinde hizmete giren ve hat
Uzerindeki Ulkelere ekonomik, siyasal ve kiltiurel isbirligine yonelik katki saglayan demiryolu sadece bolgesel dlgeklerle
de degerlendirilemez. Bu hat kiresel 6lcekte ele alinmahdir. Nitekim Baku-Tiflis-Kars demiryolu hatti 1990 sonrasinda
Asya’da bagimsizliklarini kazanan Tirk Devletlerinin zengin yeralti, yeriisti kaynaklarindan yararlanmak ve buradaki
niifus dikkate alindiginda bir tiiketici pazari olusturma gayretinde olan kiiresel giiclerin ortaya attigi Yeni ipek Yolu
Projesinin de bir pargasidir. Dolayisiyla AB tlkeleri, ABD, Rusya ve Cin gibi uluslararasi politika ve ekonomilere yon veren
ulkeler bu proje dahilindeki gelismeleri yakindan takip etmekte, buna gére politika Giretmektedirler. Ote yandan kiiresel
glicler bu pazarda vyerlerini alsalar dahi bolge ulkelerinin de, 6zellikle transit ticarette kar edecekleri bir gergektir.
Ekonomik boyutuyla birlikte Baki-Tiflis-Kars demiryolu hatti tGzerindeki Ulkelerin boélge cografyasi icerisindeki siyasal
etkinlikleri artacak, 6zellikle Glrcistan ve Azerbaycan lzerinde ABD ve Rusya gibi kiresel gli¢ unsuru dlkelerin etkinligi
biraz azalacak ve bu tilkeler daha bagimsiz politikalar tiretebileceklerdir.

Tuirkiye icin ise BakU-Tiflis-Kars demiryolu jeopolitik, jeostratejik ve jeoekonomik acidan 6nemlidir. Tlrkiye'nin Gircistan
ve Azerbaycan’in destegini alarak Hazar ve Kafkasya cografyalarinda etkinligini yakin gelecekte arttirmasi beklenen bir
durumdur. Turkiye, bu hatla birlikte yeniden sekillenen jeopolitik ve jeostratejik konumu sayesinde kiiresel ve bolgesel
sayginlik kazanacaktir. Yine Tirkiye ve Ermenistan iliskileri icerisinde bu hat 6nem arz etmektedir. Bir kismi
Ermenistan’in igerisinde kalan Tiflis-Glimrii-Kars hattinin kullanimindan Tirkiye vazge¢mis ve sinir ticaretini kapatmistir.
Ermenistan’in s6zde soykirim iddiasi, diaspora anlayisi, Karabag sorunlari ve Azerbaycan-Ermenistan iliskilerinde
Azerbaycan’in lehine atilacak adimlarda Baki-Tiflis-Kars demiryolu Tirkiye ve Azerbaycan icin buyik faydalar
saglayacaktir.

Bu hat sayesinde Ulkeler yeni pazar alanlarina dahil olacaklardir. Bu hattan uzun dénemde ekonomik cikar saglayacak
Tiirkiye, yolcu ve yiik tasimaciiginda Orta Asya’daki pazarlara kolay, ucuz ve givenli ulasabilecektir. 2023 hedefinde
ozellikle demiryolu ulagiminda yik tasimaciliginda ginimize gore 4 kat, yolcu tasimaciliginda 5 kata yakin artis
gosterecektir. Yine Turkiye transit tasimacilikta etkinligini sirdirmek amaciyla lojistik merkezleri planlamaktadir. Bu
merkezlerden ikisi hattin gectigi Kars ve yakin hinterlantta bulunan Erzurum’dur. Bu lojistik koylerin tamamlanmasi, yol
glivenliginin saglanmasi, glimriik, hizmet egitimi ve teknolojiden kaynaklanan sorunlarin ¢6zimi saglanmahdir. Béylece
Turkiye turizm sektoriinden sonra lojistik sektoriinde de lilke ekonomisine 6nemli katkilar sunacaktir.

Yeni ipek Yolu, Tirkiye icin sadece ekonomik degil kiiltiirel agidan da &nemlidir. Tirk Kiiltir cografyasinda yer alan bu
demir yolu, Tirkiye’den Cin’e uzanan Tiirk Diinyasinda birlik ve biitlinlGgin saglanmasi ve ortak hareket algisinin
olusturulmasina biyik katki saglayacaktir. Bunun icin de ticaret dilinin Tilrkce kabul edilmesi, ulasim, kiltlir ve yatirim
projelerinin hizla hayata gegirilmesi gerekmektedir (Akbulut, 2016). Sonug itibariyle Baki-Tiflis-Kars demiryolu hatti
ekonomik, siyasal ve kiiltiirel boyutlariyla kiresel ve bolgesel ulasim agi icerisinde yerini almistir.
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