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MODERN iPEK YOLU PROJELERININ AVRASYA TiICARET YAPISI
VE TURKISTAN EKONOMILERI UZERINDEKI ETKISI 1990-2024

Hiiseyin TEZER"
Oz: Ipek Yolu'nun modern projeleri, 1990’lardan itibaren Tiirkistan cografyasinda ekonomik
doniisiimii hizlandirmistir. Sovyetler Birligi’nin dagilmasmnm ardindan bagimsizliklarini kazanan
Kazakistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan, Kirgizistan ve Azerbaycan, ekonomik altyapilarmi
giiclendirme ve bdlgesel ticareti gelistirme yoniinde adimlar atmistir. 1990’11 yillarda yasanan
gecis siireci, lojistik ve ticaret altyapisinda sinirlamalar yaratmigsa da 2000’li yillarla birlikte
kiiresel ticaretin hizlanmasi ve Cin’in Kusak ve Yol Girisimi’nin (BRI) baslamasi modern Ipek
Yolu projelerinin yeniden canlanmasini saglamistir. Kara ve demir yolu koridorlari, enerji
tasimaciligt ve lojistik yatirimlar, Tirkistan iilkelerine dogrudan ekonomik firsatlar sunmus,
ihracat ve ithalat hacimlerini artirmig, yabanci yatirimlar1 ¢ekmis ve bolgesel is birligini
giiclendirmistir. Bu ¢alisma, 1990-2024 doéneminde modern Ipek Yolu projelerinin Tiirkistan
ekonomilerine etkileri; dis ticaret kapasitesi, altyap1 ve lojistik gelismeleri ve bolgesel entegrasyon
perspektifiyle analiz etmeyi amaclamaktadir. Ayrica, teknolojik ilerlemelerin kara yollari,
demiryollar1 ve deniz yollar1 tasimaciligi tizerindeki etkileri ile bolgesel entegrasyon siirecinde
ortaya ¢ikan firsatlar ve sinirlamalar ele alinacaktir. Calisma, kronolojik veriler ve analizler
1s131nda, modern Ipek Yolu’nun bolgesel ekonomik etkilerini kapsamli bigcimde degerlendirmeyi
hedeflemektedir.
Anahtar Kelimeler: Ekonomik biiyiime, bolgesel kalkinma, makroekonomik entegrasyon,
uluslararast ticaret politikalari, Ipek Yolu ekonomileri.

THE IMPACT OF MODERN SiLK ROAD PROJECTS ON THE EURASIAN TRADE
STRUCTURE AND THE ECONOMIES OF TURKIiSTAN 1990-2024

Abstract: The modern Belt and Road Initiative (BRI) have accelerated economic transformation
across the Turkistan region since the 1990s. Following the dissolution of the Soviet Union,
Kazakhstan, Uzbekistan, Turkmenistan, Kyrgyzstan, and Azerbaijan gained independence and
took steps to strengthen their economic infrastructure and develop regional trade. While the
transition period in the early 1990s created limitations in logistics and trade infrastructure, the
2000s saw a surge in global trade and the launch of China’s BRI, revitalizing modern Silk Road
projects. Road and rail corridors, energy transportation, and logistics investments have provided
direct economic opportunities for Turkistan countries, increasing import and export volumes,
attracting foreign investments, and enhancing regional cooperation. This study aims to analyze the
effects of modern Silk Road projects on Turkistan economies during 19902024, focusing on trade
capacity, infrastructure and logistics development, foreign investments, and regional integration.
Additionally, it examines the impact of technological advancements on road, rail, and maritime
transport and evaluates the opportunities and constraints faced in the regional integration process.
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Through chronological data and analysis, the study comprehensively assesses the regional
economic impacts of the modern Silk Road.

Keywords: Economic growth, regional development, macroeconomic integration, mternational
trade policies, Silk Road economies.

1990’1 yillarda hizlanan ekonomik liberalizasyon ve pazar ac¢ilimlari, uluslararasi
ticaret hacimlerinin 6nemli Slgiide artmasini saglamistir. Bu siireg, yalnizca Bat1 Avrupa ve
Asya arasindaki geleneksel ticaret iliskilerini giiglendirmekle kalmamis, ayn1 zamanda Orta
Asya veya (Tiirk Diinyasinin Isimlendirmesi agisindan) Tiirkistan cografyas1 gibi stratejik
bolgelerin ekonomik &nemini de artirmustir. Tiirkistan iilkeleri (Azerbaycan, Ozbekistan,
Kirgizistan, Tirkmenistan ve Kazakistan) 1990’lardan itibaren Sovyetler Birligi’nin
cOziilmesiyle birlikte bagimsizliklarimi kazanmis ve kendi ekonomik politikalarini
sekillendirmeye baslamistir. Bu donemde Tiirkistan iilkeleri ekonomik altyapilarini
giiclendirme, dogal kaynaklarmi degerlendirme ve bdlgesel ticaret iligkilerini gelistirme
yoniinde hizli adimlar atmiglaridir. Ancak 1990’11 yillarin baginda yasanan ekonomik gecis
stirecleri, ticaret ve lojistik altyapisinda bazi darbogazlar yaratmis ve bolgesel entegrasyon
potansiyelini sinirlamistir. 2000°li yillarla birlikte kiiresel ticaretin hizlanmasi ve Cin’in
Kusak ve Yol Girigimi’ni (Belt and Road Initiative — BRI)1 2013’te baslatmasi, modern Ipek
Yolu projelerinin yeniden canlanmasina zemin hazirlamistir. Bu projeler, kara ve demir yolu
koridorlari, enerji tasimacilig1 ve lojistik altyapr yatirimlari yoluyla Tiirkistan cografyasia
dogrudan ekonomik firsatlar sunmaktadir. 2000-2024 doneminde, Tiirkistan tlkeleri bu
projelerden faydalanarak ihracat ve ithalat hacimlerini artirmig, yabanci yatirimlar: ¢ekmis ve
bolgesel ekonomik is birligini giiglendirmistir. Bu c¢alisma, 1990-2024 dénemini kapsayan
Modern Ipek Yolu ticaret yollarmin Tiirkistan cografyasina ekonomik yansimalarini analiz
etmeyi amaglamaktadir. Calismada temel olarak ii¢ boyut ele almacaktir: Ipek Yolu
ekonomilerini etkileyen dis ticaret (ithalat & ihracat) kapasitesindeki gelismeler, Tirk
Devletleri Teskilat1 (Tiirkistan) Uyesi iilkeler ve bolgesel iilke guruplarmin GSYH
biiyiikliiklerinin karsilastirmasi, Ipek Yolu’nun asil konusunu olusturan uluslararasi
tasimacilik (Kara-Demir ve Deniz Yolu) ve lojistik gelismelerinin degerlendirilmesidir.
Ayrica, bolgesel entegrasyon ve is birligi baglaminda iilkeler arasindaki firsatlar ve riskler de
tartistlacaktir. Arastirmanm temel sorulart sunlardir: 1990-2024 déneminde modern Ipek
Yolu projesi, Tiirkistan iilkelerinin ekonomik biiyliime performansina ve dis ticaret yapisina
nasil yansimistir? Altyapi ve lojistik yatirimlari, bolgesel ekonomik entegrasyon ve is birligi
acisindan hangi etkileri yaratmistir? Teknolojik ilerlemelerin demir yollari, kara yollar1 ve
deniz yollar1 tasimacilik kapasitesinde yarattigi degisimler nelerdir? Bolgesel entegrasyon
stirecinde Tiirkistan iilkelerinin karsilastig1 firsatlar ve smirlamalar nelerdir? Bu kronolojik
cerceve, makalenin ilerleyen boliimlerinde modern Ipek Yolu projelerinin Tiirkistan
ekonomilerine somut etkilerinin veriler ve analizler 1s1¢inda degerlendirilmesine temel
olusturmaktadir.

1. Ipek Yolu’nun Tarihsel Gelisimi

Ipek Yolu, tarih boyunca Asya ile Avrupa’y1 birbirine baglayan, ekonomik ve kiiltiirel
etkilesimi sekillendiren temel ticaret koridoru olarak tanimlanabilir (Christian 2000, s. 1-26).
M.O. 2. yiizyllda Han Hanedani1 déneminde kurulan bu yol, Cin’in ipek, porselen ve baharat
gibi degerli mallarim1 Orta Asya lizerinden Orta Dogu ve Avrupa’ya ulastirmak amaciyla
gelistirilmis; ayn1 zamanda bilgi, teknoloji ve kiiltiirel degerlerin yayiliminda da kritik bir rol
oynamustrr. Ipek Yolu yalmizca kara yollarmi kapsamakla kalmamis, deniz ve nehir

!, Belt and Road Initiative (BRI) ya da Tiirkce adiyla Kusak ve Yol Girigimi, Cin tarafindan 2013 yilinda
duyurulan, Asya-Avrupa-Afrika iiggeninde ticaret, ulasim, enerji ve finansal entegrasyonu giiclendirmeyi
amaglayan kiiresel bir altyapr ve ekonomik is birligi projesidir.
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tasimaciligiyla da desteklenen ¢ok katmanli bir yapiya sahip olmustur. Bu yapi, farkli
imparatorluklar ve sehir devletleri tarafindan hem giivenlik hem lojistik a¢isindan optimize
edilmistir. Antik donemde Tiirkistan cografyasi, stratejik konumu nedeniyle ipek Yolu’nun
merkezi transit bolgelerinden biri olarak 6ne ¢ikmistir. Semerkant, Buhara, Taskent ve Kaggar
gibi sehirler, sadece ticaretin degil, ayn1 zamanda kiiltiirel etkilesimin de merkezleri haline
gelmistir. Bu sehirler araciligiyla, Budizm, Maniheizm ve daha sonra Islam gibi dini ve
kiiltiirel akimlar bolgede yayilmis, ayni zamanda bilimsel ve teknolojik bilgi transferi
gerceklesmistir. Ticaretin ekonomik boyutu, pamuk, ipek ve degerli madenlerin taginmasiyla
desteklenmis, bdlgedeki sehirler 6nemli ekonomik merkezler haline gelmistir. Orta Cag’da
Ipek Yolu, Selguklu, Karahanli ve Timurlu gibi biiyiik imparatorluklarin denetiminde giivenli
bir ticaret ag1 olarak faaliyet gostermistir. Bu donemde bdlgedeki altyap1 ve lojistik sistemlerti,
ticaretin stirekliligini saglamak amaciyla gelistirilmis, yollar iizerindeki kervansaraylar,
limanlar ve ticaret merkezleri ekonominin biiyiimesine dogrudan katki saglamistir. Kara yolu
ticareti hem bolgesel ekonomik canlilig1 artirmis hem de sehirlerin sosyal ve kiiltiirel yapisia
onemli etkiler yapmustir. 15. yiizyildan itibaren Avrupa’daki deniz kesifleri ve yeni deniz
ticaret yollarmin kesfi, kara yolu ticaretinin ekonomik 6nemini gorece azaltmistir. Ancak
Tirkistan cografyasi, stratejik konumu ve kaynak zenginligi nedeniyle bolgesel ticarette
onemini korumus; pamuk, ipek ve degerli madenlerin tasinmasinda hala kritik bir aktor
olmustur. Kara yollari, bolgesel ekonomi igin stratejik dnemini siirdiirmiis, sehirler arasi
ticaret ve kiiltiirel etkilesim devam etmistir. 16. yiizyila gelindiginde, demiryolu aglarinin
yayginlasmas1 ve siyasi smirlarm yeniden ¢izilmesi, geleneksel Ipek Yolu ticaretini dnemli
Olciide doniistiirmiistiir. Sovyetler Birligi doneminde Tiirkistan {ilkeleri merkezi planlamaya
tabi ekonomiler haline gelmis; geleneksel ticaret yollarinin rolii sinirlanmis, bolgesel ticaret
daha c¢ok devlet kontroliinde yiiriitiilmiistir. Bununla birlikte, enerji ve hammadde
tasimaciligi gibi ekonomik faaliyetler, modern altyap1 ile desteklenerek siirdiiriilebilir hale
getirilmistir. Bu donemde ekonomik kalkinma, agirlikli olarak sanayi ve tarim projelerine
dayali olarak sekillenmistir. 17. yiizyilda ise ipek Yolu, Cin’in baslattigi Kusak ve Yol
Girisimi (Belt and Road Initiative - BRI) ile yeniden canlanmustir. Modern ipek Yolu, tarihsel
rotalar1 temel alarak kara, demir ve deniz yollarin1 kapsayan ¢ok boyutlu bir ticaret ve lojistik
ag1 olarak tasarlanmustir. Tiirkistan cografyasi, bu projeler sayesinde altyapi yatirimlari,
lojistik merkezler ve enerji tasimaciligi agisindan kritik bir bolge haline gelmistir. Kazakistan,
Ozbekistan, Tiirkmenistan, Kirgizistan ve Azerbaycan, modern Ipek Yolu projeleri
aracilifiyla dis ticaret hacimlerini artirmis, yabanci yatirimlar: ¢ekmis ve bolgesel ekonomik
entegrasyonu gii¢lendirmistir. Tarihsel perspektif, modern Ipek Yolu projelerinin ekonomik
etkilerini anlamak acisindan kritik 6neme sahiptir. Ge¢misten giiniimiize uzanan bu siireg,
Tiirkistan tilkelerinin hem cografi hem ekonomik avantajlarini ortaya koymakta; 1980’lerden
giiniimiize uzanan dénem boyunca modern ticaret yollarmin altyapi, yatirim ve bdlgesel
entegrasyon iizerindeki etkilerini analiz etmenin temelini olusturmaktadir.
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2. Kavramsal ve Teorik Cerceve

Modern Ipek Yolu projesi, kiiresellesme ve bolgesellesme olgularinmn ekonomik
yansimalarini somutlastiran 6nemli bir uygulama alamidir. Kiiresellesme, ulusal smirlarin
Otesinde sermaye, mal, hizmet ve bilgi akislarinin yogunlasmasi olarak tanimlanabilir ve
diinya ekonomisinin entegrasyonunu hizlandiran bir siiregtir 1980’lerden itibaren serbest
piyasa reformlar1 ve ticaret liberallesmesi, Ozellikle gelismekte olan tilkeler ve gecis
ekonomileri agisindan yeni firsatlar yaratmistir. Bu baglamda ticaret yollari, yalnizca mallarin
tasinmasi i¢in bir ara¢ degil, ekonomik biiylime, bolgesel entegrasyon ve lojistik etkinligin
kritik bir bileseni olarak 6nem kazanmustir. Tiirkistan cografyasi, stratejik konumu itibariyla
hem tarihsel Ipek Yolu’nun merkezinde hem de modern ticaret koridorlarmm kritik gegis
noktasi olarak dne ¢ikmaktadir. Modern Ipek Yolu projeleri, kara, demir ve deniz tasimacilig
altyapismni giiclendirerek bolgesel ticaretin maliyetlerini diisiirmekte ve iilkeler arasi
ekonomik baglar1 derinlestirmektedir. Bu noktada kavramsal olarak {i¢ temel unsur One
cikmaktadir: ticaret maliyetleri ve verimlilik, yatirim ve sermaye akislar1 ve bolgesel
ekonomik entegrasyon. Iktisadi agidan bakildiginda, modern ipek Yolu projelerinin dis ticaret
iizerindeki etkilerini agiklamak icin Heckscher-Ohlin? (H-O) teorisi énemli bir cer¢eve sunar.
H-O teorisine gore iilkeler, sahip olduklar iiretim faktorleri yogunluguna gore karsilastirmali
avantaj elde eder. Tiirkistan iilkeleri, enerji ve dogal kaynak bakimmdan zengin olmalar1
sebebiyle bu teorik cercevede ihracat potansiyeli yliksek iilkeler olarak one ¢ikmaktadir.
Modern ipek Yolu altyapisi, bu avantaji ticaret maliyetlerinin diisiiriilmesi ve ulastirma
stirelerinin kisaltilmasi yoluyla ekonomik kazanca donistiirmektedir. Buna ek olarak, Yeni
Ekonomik Cografya (New Economic Geography - NEG), altyap1 ve lojistik yatirimlarmin
iretim ve ticaret merkezlerinin mekansal dagilimini etkiledigini, ekonomik diiglim noktalar1
olusturdugunu ve bdlgesel kalkinmayi tesvik ettigini 6ne siirer (Krugman, 1991). Bu
perspektif, modern Ipek Yolu projelerinin sadece ulusal ekonomiler icin degil, transit bdlgeler
ve bolgesel ekonomik kiimelenmeler igin de onemli firsatlar yarattigini agiklar. Ornegin,
Kazakistan ve Ozbekistan’daki lojistik merkezler ve serbest ticaret bolgeleri, bdlgesel
ekonomik aktiviteyi artiran diiglim noktalar1 olarak islev gormektedir. Modern ticaret

2. Heckscher—Ohlin (H-O) teorisi, uluslararast ticaretin temel nedenini iilkeler arasindaki iiretim faktérleri
(emek, sermaye, dogal kaynak) donammu farkhiliklar: ile agiklamaktadir. Teoriye gore iilkeler, bol ve gérece
ucuz olan iiretim faktoriinii yogun bicimde kullanan mallarin iiretiminde karsilastirmali tistiinliik elde eder ve bu
mallart ihrag ederken, kit ve pahali olan faktérleri yogun kullanan mallart ithal eder.
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yollarinin etkileri yalnizca fiziksel altyapi ile sinirli degildir. Dogrudan yabanci yatirimlar
(FDI), teknoloji transferi ve finansal entegrasyon da kritik bir rol oynar. Altyap1 yatirimlarina
yonelen yabanci sermaye, yerel ekonomide istihdam yaratmanin yani sira iiretim kapasitesini
artirmakta ve bolgesel biiyliimeyi tesvik etmektedir. Bu siireg, bolgesel entegrasyon teorileri
ile de aciklanabilir: Ulkeler arasi ekonomik is birligi, lojistik maliyetlerin diisiiriilmesi,
ticaretin hizlanmas1 ve bolgesel deger zincirlerinin olugmasiyla siirdiiriilebilir kalkinmay1
destekler (Hettne & Sdderbaum, 2000, s. 457-472). Sonug olarak, modern Ipek Yolu projeleri
kavramsal olarak ii¢ boyutta degerlendirilebilir: Ticaret ve Uretim Etkisi: Ticaret
maliyetlerinin azalmasi, ihracat ve ithalat hacimlerinin artmasi, Tirkistan iilkelerinin
uluslararas1 pazarlara entegrasyonu. Yatirim ve Finansal Etki: Altyap1 ve lojistik projelerine
yonelen FDI, yerel iiretim kapasitesini ve istthdami artirmasi, teknoloji transferi ve finansal
entegrasyon. Bélgesel Entegrasyon ve Stratejik Etki: Transit koridorlar, lojistik merkezler ve
enerji tasimaciligr araciligiyla iilkeler arasi ekonomik is birliginin giiclenmesi, bolgesel
kalkinma ve stirdiiriilebilir biiylimenin desteklenmesi.

3. Asya—Avrupa-Tiirkistan (Tiirk Devletleri Teskilat1) Ekseni Uzerinde Dis Ticaret
Kapasitesinin Hacimsel Genislemesi

Yirmi birinci ylizyilda kiiresel ticaretin mekansal yeniden yapilanmasinda Asya—
Avrupa hatt1 belirleyici bir eksen haline gelmis; bu siirecte tarihsel ipek Yolu giizergahlarmnin
modern koridorlarla yeniden canlandirilmasi dis ticaret kapasitesinin hacimsel olarak
geniglemesinde kritik rol oynamistir. Asya ekonomilerinin tiretim merkezleri olarak yiikselisi,
Avrupa'nin yliksek katma degerli pazar yapis1 ve Tiirkistan bolgesinin jeostratejik konumunun
sundugu transit avantaj, ii¢ bolge arasindaki ticari entegrasyonun ¢ok boyutlu bir sekilde
derinlesmesini saglamistir. 1990’lardan itibaren Asya—Avrupa ticaret hacmi kiiresel deger
zincirlerinin genislemesine paralel olarak istikrarli bir bigimde artarken, Tiirkistan iilkeleri bu
stirecin transit ve iiretim destekleyici unsurlar1 olarak yeniden konumlanmistir. Demiryollari,
karayollar1 ve denizyolu baglantilarinda kaydedilen teknolojik ve operasyonel gelismeler,
tasimacilik siirelerinin azaltilmasi ve lojistik maliyetlerin diisiiriilmesi sayesinde bdlgenin dis
ticaret kapasitesini biiyiiten 6nemli faktdrler olmustur. Ozellikle Orta Koridor, Trans-Hazar
hatt1 ve Kusak ve Yol Girisimi gibi bdlgesel projeler, Tiirkistan cografyasini Asya—Avrupa
ticaret akiginin giderek daha goriinlir bir bileseni haline getirmistir. Hacimsel biiylime
acisindan bakildiginda, Asya’nin kiiresel ihracat paymin artisi, Avrupa’nin yiiksek talep
kapasitesi ve Tiirkistan’in enerji, maden ve tarim iiriinlerinde sagladig1 arz cesitliligi, Ipek
Yolu temelli ticaretin yapisal bir genigleme siirecine girdigini gostermektedir. Buna ek olarak,
lojistik altyapinin modernizasyonu, yeni liman yatirimlari, sinir kapilarinda dijitallesme ve
intermodal tasimaciligin giiclenmesi, bdlgeler arasi ticaret akigint hem hizlandirmis hem de
daha ongoriilebilir bir hale getirmistir. Bu cer¢evede Asya—Avrupa—Tiirkistan eksenindeki dig
ticaret kapasitesinin hacimsel biiyiimesi, yalnizca koridorlarin fiziksel gelisimiyle degil; ayni
zamanda bolgesel is birligi, kurumsal uyum siirecleri ve teknolojik tagimacilik ¢oziimlerinin
es zamanli yayginlagmasiyla sekillenmis ¢ok boyutlu bir ekonomik doniisiimiin gdstergesidir.

4. Dis Ticaret Perspektifinden ithalat Gelismeleri: Tiirkistan Ulkeleri ve Bolgesel
Ekonomilerle Karsilastirma

1990-2024 donemi, kiiresel ticaret yapisinin yeniden sekillendigi, iiretim ve tedarik
zincirlerinin Asya merkezli genisledigi ve bolgesel entegrasyon siire¢lerinin hiz kazandig1 bir
donem olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu doniisiim siireci, Tiirkistan iilkelerinin ithalat yapilarinda
hem hacimsel hem de sektorel diizeyde belirgin degisimlere yol agmis; 6zellikle sanayi
girdileri, sermaye mallar1 ve ara mali ithalatindaki artis ekonomik modernizasyonun temel
dinamiklerinden biri haline gelmistir. Bolgesel ekonomilerle karsilastirildiginda Tiirkistan
tilkelerinin ithalat egilimlerinde enerji dis1 sektorlerde cesitlenme, altyap: yatirimlarma bagl
makine-teghizat talebi ve giderek artan disa agiklik oranlar1 dikkat ¢ekmektedir. Bu gergevede
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s6z konusu donem, Tiirkistan ekonomilerinin kiiresel liretim aglarina entegrasyonunun, ithalat
hacmi ve kompozisyonu iizerinden izlenebilen yapisal bir doniisiim siireci sunmaktadir.

Asagidaki tablo 1 ve 2’de hem Tiirkistan tilkelerinin hem de ipek yolu ekonomileri
kapsaminda ele alinan diger bdlgesel iilke guruplarinin 1990-2024 arasi donemine ait hacim
olarak ithalat gostergeleri vardir.

Tablolardaki gostergeler baglaminda Azerbaycan’in, 1990-2005: Azerbaycan’in mal
ithalat1 1990-1994 doneminde veri bulunmamakla beraber 1995-1999 déneminde yaklasik
1,62 milyar USD’ye, 2000-2005 doneminde ise 4,47 milyar USD’ye ylikselmistir. Bu
donemde ithalat hacmindeki artig, bagimsizlik sonrasi ekonominin yeniden yapilanmasi ve
enerji sektoriiyle iligkili yatirmmlarin artistyla agiklanabilir. 2006-2024: Ithalat hacmi 2006—
2010 doneminde 6,04 milyar USD’ye ¢ikmis, 2011-2015de 10,1 milyar USD’ye yiikselmis,
2016-2020°de hafif bir diisiis gozlemlenmis (9,63 milyar USD) ve 2021-2024 doneminde
yeniden 15,8 milyar USD’ye ulagsmustir. Bu donem, enerji ihracat gelirlerinin ithalat1 finanse
etmesi ve lojistik altyapmimn kismen iyilesmesiyle iliskilidir. Kazakistan, 1990-2005: Ilk
donem verisi yok, 1995-1999 doneminde ithalat 7,46 milyar USD, 2000—-2005 déneminde ise
17,9 milyar USD olmustur. Bu artis, 6zellikle dogal kaynak ve enerji sektoriinde yatirim
yogunlugunun sonucu olarak degerlendirilebilir. 2006—2010 déneminde 34,6 milyar USD’ye
yiikselmis, 2011-2015 doneminde 42,2 milyar USD’ye ¢ikmis, 2016-2020°de hafif diistis (38
milyar USD) goriilmiis, 2021-2024°de 58,3 milyar USD’ye kadar artmistir. Genel trend,
istikrarli ekonomik biiyiime ve dig ticaretin g¢esitlenmesi ile uyumludur. Kirgizistan, 1990—
2005: 1990-1994 donemi ortalama 477 milyon USD, 1995-1999°da 655 milyon USD ve
2000-2005’te 1,05 milyar USD’ye yiikselmistir. Diisiik baglangi¢ seviyesi, kii¢clik ekonominin
smirll kapasitesini yansitmaktadir. 2006-2010°da 3,57 milyar USD’ye ¢ikmus, 2011-2015°de
4,73 milyar USD’ye yiikselmis, 2016-2020’de 3,87 milyar USD’ye diigsmiis, 2021-2024’de
7,18 milyar USD’ye ulasmistir. Bu dalgalanmalar, 6zellikle tarim ve hafif sanayi ithalatina
bagl degisken talepten kaynaklanmaktadir. Tiirkiye, 1990-2005: Tiirkiye, bolgenin en biiyiik
ithalat hacmine sahip tlkesidir; 1990-1994°de 26,6 milyar USD, 1995-1999°da 44,6 milyar
USD ve 2000-2005’de 77,2 milyar USD. Artis, ekonomik liberalizasyon, ithal makine-
techizat yatirimlar1 ve tiiketim mallarina olan yiiksek talep ile agiklanabilir. Ithalat hacmi
2006-2010°da 169 milyar USD’ye ¢ikmisg, 2011-2015’te 229 milyar USD’ye, 2016-2020’de
hafif diistisle 215 milyar USD’ye ve 2021-2024 doneminde 335 milyar USD’ye ulagmustir.
Tirkiye’deki artislar, dis ticaretin g¢esitlenmesi ve ithalatin GSYH ile paralel biiylimesi ile
iliskilidir. Ozbekistan, 1990-2005: Ik iki dénem icin veri bulunmamakta; 2000—2005
doneminde 3,79 milyar USD. Bu diisiik hacim, iilkede ihracat odakli biiyiime stratejisi ve
ekonomik kontroliin siirdiiriilmesi ile agiklanabilir. Ithalat 2006-2010°da 11,7 milyar
USD’ye, 2011-2015’te 13,3 milyar USD’ye, 2016-2020’de 14,7 milyar USD’ye ve 2021—
2024’te 32,6 milyar USD’ye ylikselmistir. Bu artig, ekonomik liberallesme ve altyap1
yatirimlarindaki biiylime ile paralellik gostermektedir. Tiirkmenistan; Tablolarda her iki
donemde de veri bulunmamaktadir; bu durum, iilkenin kapali ekonomik yapis1 ve veri erisim
eksikligi ile agiklanabilir. Dogu Asya & Pasifik; 1990-2005: Bolgenin ithalat hacmi 631
milyar USD’den 1,91 trilyon USD’ye yiikselmistir. Bu donem boyunca artis, kiiresel tiretim
aglarina entegrasyon ve bolgenin imalat merkezi konumuyla yakindan iliskilidir. 2006—2024:
Ithalat 4,77 trilyon USD’den 6,73 trilyon USD’ye ulasmistir. Bolge, kiiresel tedarik
zincirlerinde kritik bir merkez olarak artan sanayi ve tiiketim mallar1 ihtiyacmi karsilamak
igin ithalat hacmini dramatik bigimde artirmustir. Ozellikle Cin, Japonya ve Giiney Kore gibi
tilkelerin iiretim ve ihracat kapasitesinin genislemesi bu biiylimeyi desteklemistir. Dogu
Asya& Pasifik bolgesi, global iiretim ve tedarik zincirinin merkezi olarak ithalat talebini
stirekli artiran dinamik bir ekonomik bolge 6zelligi tasimaktadir. Giiney Asya, 1990-2005:
Bolgenin ithalat1 30,5 milyar USD’den 113 milyar USD’ye yiikselmistir. Artis, bolgedeki
hizli niifus bilyiimesi ve sanayi iiretiminin geligmesi ile iliskilidir. 2006-2024: ithalat 485
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milyar USD’den 818 milyar USD’ye ¢ikmustir. Bolge, sanayi iiretimindeki artig ve tiikketim
mallarina olan yiiksek talep nedeniyle istikrarl bir ithalat yiikseligi gostermektedir. Giiney
Asya bolgesi, bliyliyen niifusu ve sanayi kapasitesi nedeniyle net ithalat¢1 bir bdlge olarak dne
cikmaktadir. Bu durum, bdlgenin iiretim ve tiiketim yapismin disa bagimliligini
vurgulamaktadir. MENA® & Afganistan / Pakistan; 1990-2005: Ithalat 205 milyar USD’den
369 milyar USD’ye yiikselmistir. 2006—2024: Ithalat 946 milyar USD’den 1,15 trilyon
USD’ye ulagmistir. MENA bolgesi ve Afganistan/Pakistan, enerji gelirleri ve altyap1 odakli
yatirimlarla ithalata dayali bilyiime egilimi gostermektedir. Pasifik Adasi ve Kiiciik Ulkeler
(Pasific Island Small States); 1990-2005: ithalat 1,12 milyar USD’den 2,24 milyar USD’ye
cikmistir. 2006-2024: ithalat 3,90 milyar USD’den 4,42 milyar USD’ye yiikselmistir.
Biiyiime sinirhdir ve bolge kiigiik Olcekli yapisal o6zellikleri nedeniyle global ticaret
dalgalanmalarindan daha az etkilenmektedir. Pasifik Adas1 ve Kiiciik Ulkeler, nispeten kiiciik
ve stabil ithalat hacmine sahip, disa bagimlilig1 smirli ama stirekli artan bir ekonomik yap1
gostermektedir.

B& 990-1994 O 095-1999 O 000—2005 O
Azerbaycan - 1,62E+09 4,47E+09
Kazakistan - 7,46E+09 1,79E+10
Kirgizistan. 4, 77E+08 6,55E+08 1,05E+09
Tiirkiye 2,66E+10 4,46E+10 7,72E+10
Ozbekistan - - 3,79E+09
Tiirkmenistan - - -

Dogu Asya & Pasifik 6,31E+11 1,18E+12 1,91E+12
Avrupa & Orta Asya 1,77E+12 2,33E+12 3,43E+12
Giiney Asya 3,05E+10 6,62E+10 1,13E+11
MENA* & Afganistan/Pakistan 2,05E+11 2,34E+11 3,69E+11
Pasifik Adalar1 Kiiciik Ulkeler 1,12E+09 1,53E+09 2,24E+09

Tablo 1. 1990-2005 Dénemi Beser Yillik Ortalama Mal Ithalat Degerleri (USD-ABDS$)
Kaynak; https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators

Azerbayca 6,04E+09 0 0 9,6 09 8 0
Kazakistan 3,46E+10 4,22E+10 3,80E+10 5,83E+10
Kirgizistan 3,57E+09 4,73E+09 3,87E+09 7,18E+09
Tiirkiye 1,69E+11 2,29E+11 2,15E+11 3,35E+11
Ozbekistan 1,17E+10 1,33E+10 1,47E+10 3,26E+10
Tirkmenistan - - - -

Dogu Asya & Pasifik 4 77E+12 5,44E+12 4,95E+12 6,73E+12
Avrupa & Orta Asya 6,06E+12 6,10E+12 5,74E+12 8,50E+12
Giiney Asya 4,85E+11 5,13E+11 5,04E+11 8,18E+11
MENA & Afganistan/Pakistan 9,46E+11 9,60E+11 9,11E+11 1,15E+12
Pasifik Adasi ve Kiigiik Ulkeler 3,90E+09 4,73E+09 3,83E+09 4,42E+09

Tablo 2. 2006-2024 Dénemi Beser Yillik Ortalama Mal ithalat Degerleri (ABDS$)
Kaynak; https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators

5. Dis Ticaret Perspektifinden Ihracat Gelismeleri ve Tiirkistan ve Bolgesel
Karsilastirma

Asagidaki tablo 3 ve 4’te hem Tiirkistan {ilkelerinin hem de ipek yolu ekonomileri
kapsaminda ele alman diger bolgesel tilke guruplarmin 1990-2024 aras1 donemine ait hacim
olarak ihracat gostergeleri vardir. 1990-2024 doéneminde Tiirkistan tilkeleri ve bolgesel iilke
guruplarinin ihracat performansi, kiiresel ekonomik entegrasyon, bolgesel altyapi projeleri ve

> MENA; Middle East and North Africa ifadesinin kisaltmasidir ve Orta Dogu ve Kuzey Afrika iilkeleri anlamma
gelir.
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enerji kaynaklarinin uluslararasi talep tizerindeki etkisi ile sekillenmistir. Sovyetler Birligi’nin
dagilmasmin  ardindan  bagimsizliklarint  kazanan  Tirkistan {ilkeleri, ekonomik
yapilanmalarini yeniden organize etmek durumunda kalmistir. Bu baglamda, ihracat
performanslari, ekonomik biiylime ve uluslararasi ticaret stratejilerinin 6nemli bir
gostergesidir. Bu boliimde, 1990-2005 ve 2006-2024 donemleri, beser yillik ortalama ihracat
degerleri iizerinden hem Tiirkistan iilkeleri hem de bolgesel iilke guruplarmnin segilen yillar
araligindaki gelismeler diizeyde ayrintili olarak analiz edilmektedir. Asagidaki tablo 3 ve 4’te
gorildigi gibi 1990-2005 doneminde, Tiirkistan {ilkelerinin ihracat hacimleri genel olarak
simirhidir ve hatta tilkeler arasinda biiyiik farkliliklar gozlemlenmektedir. Azerbaycan, 1995—
1999 doneminde daha smirli bir performans gostermistir. Bu diisiik ihracat diizeyi,
Azerbaycan’in heniiz petrol ve dogal gaz ihracat altyapisini tam anlamiyla kuramamasina
baglanabilir. 2000-2005 doneminde ise ihracat hacmi yiikselmis, enerji ihracatnin
uluslararasi piyasalardaki etkisiyle kademeli bir artig saglanmistir. Kazakistan, 1995-1999
doneminde bolgedeki en yliksek ihracat hacmine sahiptir ve bu durum, dogal kaynaklar ve
enerji sektoriine dayali ekonomik yapisini gostermektedir. 20002005 doéneminde ihracat
biiyiik bir sigrama gergeklestirdigi goriilmektedir. Bu artig, Kazakistan’in petrol ve maden
sektorlerinde {retim kapasitesini artirmas1t ve uluslararasi pazarlara entegrasyonuyla
iliskilendirilebilir. Kirgizistan ve Ozbekistan, bu donemde nispeten diisiik ihracat rakamlari ile
smirli bir ekonomik etki yaratmustir. Kirgizistan’in ihracati yiikselis trendine sahipken,
Ozbekistan ise daha smirli bir performans gdstermistir. Bu durum, sdz konusu iilkelerde
iiretim kapasitesi ve dig ticaret altyapismin heniiz gelismemis oldugunu ortaya koymaktadir.
Tiirkiye ise, ayn1 donemde bolgesel liderligini agik bir sekilde siirdiirmiis ve 1990-1994
doneminde ihracat artiglarinda lider olma 6zelligini devam ettirmistir. Tirkiye’nin
ihracatindaki bu artis, sanayi, hizmet ve enerji sektorlerinin gesitliligi ile iliskilendirilebilir ve
bolgesel ekonomik entegrasyon siireclerinde kritik bir rol oynamustir. Tablo 3 ve 4’
incelendiginde ise 1990-2024 aras1 donemde bdlgesel diizeyde, Dogu Asya & Pasifik ve
Avrupa & Orta Asya bolgelerinin ihracat hacimleri Tiirkistan iilkelerinin ¢ok iizerindedir.
2006 sonras1 donemde ise altyapi ve lojistik koridor projeleri ile ekonomik entegrasyonun
belirginlestigi bir donem olarak géze ¢arpmaktadir. Bu siirecte, Tiirkistan iilkeleri ithracatlarmi
artirmis, ancak artislarin biiyiikliigii iilkeler arasinda farkhilik gostermektedir. Ik olarak
Azerbaycan, hem 2006-2010 déneminde hem de 2021-2024 doneminde ihracat seviyesini
yiikselttigi goriilmektedir. Bu artis, Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC)* boru hatt1 gibi enerji ihracat
koridorlarinin isletmeye alinmasi ve petrol fiyatlarindaki artis ile iliskili oldugu diisiiniilebilir.
Kazakistan ise 2006-2010 doneminde ihracat agisindan bolgesel liderligini korumus, 2021—
2024 doneminde ise gli¢lii bir biiylime sergilemistir. Kazakistan’in ihracat performansindaki
bu yiikselis, enerji, maden ve tarim sektorlerindeki iiretim kapasitesinin artmasi ve
uluslararas1 pazarlarla entegrasyonun sonucu oldugu diisiiniilebilir. Kirgizistan, nispeten
diisiik ihracat hacmini slirdlirmiis, ancak 2021-2024 doneminde 6nceki donemlere gore iki kat
artiy gostermistir. Bu artis, bolgesel ticaret baglantilarinin giiclenmesi ve Kirgizistan’in
Tiirkiye ve Cin pazarlarina ihracat imkanlarinm gelismesi ile agiklanabilir. Ozbekistan, hem
20062010 doneminde hem de 2021-2024 doéneminde orta Olgekli bir ihracat artisi
gdstermistir. Bu artis, Ozbekistan’in tarim ve dogal kaynak ihracatindaki biiyiime ile
iliskilendirilebilir. Tiirkiye, bolgesel liderligini siirdiirmiis ve 2021-2024 doneminde ihracat
ile tiim Tiirkistan iilkelerinin toplamindan bile daha yiiksek bir performans sergilemistir. Bu
durum, Tirkiye’nin iiretim kapasitesi, lojistik altyapisi ve uluslararas1 pazarlardaki etkin
varligi ile agiklanabilir. Tiirkmenistan’n ihracat verileri her iki donemde de mevcut degildir.

4. BakiiTifl is—Ceyhan (BTC) Petrol Boru Hatti, Azerbaycan petroliinii kiiresel pazarlara ulagtirmak amaciyla
insa edilmis stratejik bir enerji koridorudur. Hem ekonomik hem jeopolitik agidan bolgenin en 6nemli enerji
projelerinden biridir.
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Bu durum, veri eksikligi veya ekonomik seffaflik sorunlarmi yansitabilir ve bolgesel
karsilastirmada dikkate alinmalidir. Bolgesel bazda ise, hem Dogu Asya & Pasifik ihracati
hem de Avrupa & Orta Asya bolgesinde ihracat seviyelerinin yiikseldigi goriilmektedir. Bu
artiglar, kiiresel ticaretin entegrasyonu, lojistik altyapr ve bolgesel is birligi projelerinin
etkisini gostermektedir.

e/Bolge 990-1994 O 095-1999 O 000—2005 O
Azerbaycan - 7,57E+08 1,80E+09
Kazakistan - 6,12E+09 2,96E+10
Kirgizistan 3,97E+08 5,62E+08 8,38E+08
Tiirkmenistan - - -

Tiirkiye 1,51E+10 3,23E+10 6,03E+10
Ozbekistan - - 6,13E+09
Dogu Asya & Pasifik 7,36E+11 1,25E+12 2,16E+12
Avrupa & Orta Asya 1,78E+12 2,46E+12 4,04E+12
Pasifik Adalar1 Kiigiik Ulkeler 5,63E+08 8,30E+08 1,06E+09
Giiney Asya 2,44E+10 4,58E+10 7,64E+10
MENA & Afganistan/Pakistan - - 2,70E+11

Tablo 3. 1990-2005 Dénemi: Beser Yillik Ortalama Thracat Degerleri (ABD$)
Kaynak; https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators

Azerbaycan

Kazakistan 5,91 7,59 4,92
E+10 E+10 E+10 E+10

Kirgizistan 1,72 2,50 1,63 2,51
E+09 E+09 E+09 E+09

Tirkmenistan - - - -

Tiirkiye 1,41 1,66 1,65 2,46
E+11 E+11 E+11 E+11

Ozbekistan 1,03 1,12 1,11 1,84
E+10 E+10 E+10 E+10

Dogu Asya & Pasifik 4,73 5,30 5,29 7,28
E+12 E+12 E+12 E+12

Avrupa & Orta Asya 6,34 6,23 6,25 8,66
E+12 E+12 E+12 E+12

Pasifik Adalar1 Kiiciik Ulkeler 1,34 1,78 1,64 1,76
E+09 E+09 E+09 E+09

Giiney Asya 2,99 3,41 3,45 4,81
E+11 E+11 E+11 E+11

MENA & Afganistan/Pakistan 3,59 3,44 2,97 4,28
E+11 E+11 E+11 E+11

Tablo 4. 2006-2024 Dénemi Beser Yillik Ortalama Ihracat Degerleri (ABDS)
Kaynak; https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators

6. 1990-2024 Doneminde Tiirk Devletleri Teskilati ve Bolgesel Ekonomilerin GSYH
Performansi

Asagidaki tablo 5 ve 6’da ise hem Tiirkistan iilkelerinin hem de ipek yolu ekonomileri
kapsaminda ele alman diger bdlgesel iilke guruplarmin 1990-2024 aras1 donemine Beser
Yillik Ortalama GSYH, (Cari Fiyatlarla ABD$) gostergeleri vardir. 1990-2005 doneminde
Tiirk Devletleri Teskilati (TDT) iilkeleri, Sovyetler Birligi sonrasi ekonomik yeniden
yapilanma siirecini yasamis ve bu siiregte ekonomik biiyiime sinirh kalmistir. Beser yillik
periyotlar halinde bakildiginda, 1990-1994 déneminde TDT nin ortalama GSYH’si yaklasik
175,1 milyar ABD dolar1 olarak ger¢eklesmistir. 1995-1999 déneminde bu deger 231,1
milyar ABD dolarma yilikselmis ve 2000-2005 doneminde 416,0 milyar ABD dolarma
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ulagmistir. Bu artis, TDT iilkelerinin ekonomik sistemlerinde goriilen gegis donemi etkilerini
ve kademeli biiylime egilimini yansitmaktadir. Bolgesel karsilastirmalarda, Avrupa ve Orta
Asya bolgesi 1990-1994 doneminde ortalama 9,42 trilyon ABD dolar1 ile TDT’ye kiyasla ¢ok
daha yiiksek bir ekonomik hacme sahipti. 20002005 déneminde bdlgenin ortalama GSYH’si
14,22 trilyon ABD dolar1 seviyesine yiikselerek, TDT iilkelerinin biiyiime performansinin
kiiresel ve bdlgesel ortalamalarin gerisinde kaldigin1 gostermektedir. Dogu Asya ve Pasifik
bolgesi, 1990-1994 doneminde ortalama 6,09 trilyon ABD dolar1t GSYH ile TDT’nin
yaklagik 35 kati biiyiikliige sahiptir ve 2000-2005 doneminde 8,99 trilyon ABD dolari ile
bliylime ivmesini siirdiirdii. Orta Dogu, Kuzey Afrika, Afganistan ve Pakistan bolgesi ise
1990-1994 doéneminde 0,72 trilyon ABD dolar1 seviyesinde olup 2000-2005 déneminde 1,28
trilyon ABD dolar1 seviyesine ulagsmistir. Bu donemde biiylime, biiytlik 6l¢lide enerji gelirleri
ve smirli ekonomik reformlardan kaynaklanmistir. Giiney Asya’da 1990-1994 ddéneminde
ortalama GSYH 0,35 trilyon ABD dolar1 iken, 20002005 déneminde 0,73 trilyon ABD
dolar1 seviyesine ylikselmistir. Diinya genelinde ise 1990-1994 doneminde ortalama GSYH
25,54 trilyon ABD dolar1 iken, 2000-2005 doneminde 42,49 trilyon ABD dolarina ulagmistir.
Bu durum, TDT iilkelerinin kiiresel ekonomik sistem iginde heniiz sinirli bir paya sahip
oldugunu gostermektedir. 20062010 doneminde TDT iilkelerinin ortalama GSYH’si 910,4
milyar ABD dolar1 seviyesindeyken, 2011-2015 ddéneminde 1,23 trilyon ABD dolarina
yiikselmis ve 2016-2020 doneminde 1,18 trilyon ABD dolar1 seviyesinde bir denge
gozlenmistir. 2021-2024 déoneminde ise TDT nin ortalama GSYH’si 1,61 trilyon ABD dolar1
seviyesine ulagarak dnemli bir biiylime ivmesi gdstermistir. Bu artis, altyap1 projeleri, enerji
ve ulagim koridorlari ile bolgesel entegrasyonun ekonomik biiyiime {izerindeki etkisini agik¢a
ortaya koymaktadir. Bolgesel diizeyde, Avrupa ve Orta Asya bdlgesi 2006—2010 doneminde
ortalama 19,38 trilyon ABD dolar1 GSYH ile dikkat ¢ekmis, 2021-2024 déneminde bu deger
27,08 trilyon ABD dolarina yiikselmistir. Dogu Asya ve Pasifik bolgesi ise ayn1 donemde
15,96 trilyon ABD dolar1 seviyesinden 31,38 trilyon ABD dolarina c¢ikarak bolgesel
bliylimede en hizli performansi sergilemistir. Orta Dogu, Kuzey Afrika, Afganistan ve
Pakistan bolgesinde 20062010 doneminde ortalama GSYH 2,97 trilyon ABD dolar1 iken,
2021-2024 doneminde 4,97 trilyon ABD dolarina yiikselmistir. Giiney Asya’da ise 1,56
trilyon ABD dolar1 seviyesinden 4,22 trilyon ABD dolarma ulasilmistir. Diinya genelinde
ortalama GSYH 20062010 doneminde 63,84 trilyon ABD dolar1 iken, 2021-2024
doneminde 108,16 trilyon ABD dolar1 seviyesine ulasmistir. Bu veriler, TDT iilkelerinin hem
bolgesel hem de kiiresel Olcekte ekonomik paymin arttigint ve 6zellikle 2005 sonrasi
donemde koridor yatirimlari, lojistik entegrasyon ve enerji is birlikleri sayesinde biiylime
ivmesi yakaladigmi gostermektedir. Sonu¢ olarak, 1990-2024 donemi, Tirk Devletleri
Teskilat1 (TDT) iilkeleri a¢isindan iki belirgin ekonomik biiylime evresini ortaya koymaktadir.
1990-2005 doneminde TDT, Sovyet sonras1 gecis ekonomisi, altyap1 eksiklikleri ve kurumsal
yeniden yapilanma gibi yapisal sinirlamalar nedeniyle marjinal bir biiylime sergilemistir. Bu
donemde TDT filkelerinin kiiresel ekonomik sistem i¢indeki pay1 oldukca sinirli kalmis ve
bolgesel karsilagtirmalarda Dogu Asya-Pasifik ve Avrupa-Orta Asya bolgelerinin gerisinde
kalmigtir. 2005-2024 donemi ise TDT i¢in biiylime ve entegrasyon donemidir. Bu siirecte,
altyapt yatirimlari, enerji ve ulasgtirma koridorlar1 ile bolgesel ekonomik entegrasyonun
giiclenmesi, TDT nin ekonomik performansimi ciddi sekilde artrmistir. Ozellikle 2021-2024
doneminde TDT nin ortalama GSYH’si 1,61 trilyon ABD dolarma ulasarak onceki doneme
gore belirgin bir sigrama gdstermistir. Bu biiyiime, yalnizca enerji ve dogal kaynak
gelirleriyle agiklanamaz; ayn1 zamanda lojistik koridorlarin agilmasi, dis ticaretin ¢esitlenmesi
ve bolgesel is birlikleri ekonomik performansin ana belirleyicileri olmustur. Bolgesel ve
kiiresel karsilagtirmalar, TDT’nin ekonomik biiylimesinin halen Dogu Asya-Pasifik ve
Avrupa-Orta Asya’nin gerisinde kaldigini, ancak kiiresel ekonomik paymi artirmakta
oldugunu gostermektedir. Ozellikle beser yillik periyotlara gore yapilan analiz, TDT
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iilkelerinin 2005 sonrasi donemde istikrarli bir biliylime trendi yakaladigini ve bdlgesel
entegrasyon stratejilerinin ekonomik ¢iktilar1 pozitif yonde etkiledigini ortaya koymaktadir.
TDT’nin 1990-2005 doénemi, yapisal doniisim ve gecis ekonomisi etkisi altinda, simirh
biiylime ile karakterizedir. 2005 sonrasi donem, altyapt ve lojistik koridorlar sayesinde
ekonomik biiylimede 6nemli bir ivme donemi olarak one ¢ikar. Bolgesel entegrasyon ve enerji
is birlikleri, TDT’nin ekonomik biiylimesinin temel belirleyicileri olmustur. TDT, kiiresel
ekonomi igindeki paymi artirmakta, ancak Dogu Asya-Pasifik ve Avrupa-Orta Asya gibi
biiyiik ekonomik bdlgelerin gerisinde kalmaktadir. Gelecege doniik olarak, TDT filkeleri,
enerji ve altyapr yatrimlarini artirarak, bolgesel ve kiiresel ekonomik konumlarini
gliclendirme potansiyeline sahiptir.

1990-1994 Ort. 1995-1999 Ort. 2000-2005 Ort.

Bolge / Ulke Grubu

TDT Toplami 175,149,232,497 231,098,984,638 416,037,470,055
Avrupa & Orta Asya 9,419,084,000,000 10,280,960,000,000 14,218,200,000,000
Dogu Asya & Pasifik 6,091,060,000,000 7,789,970,000,000 8,991,220,000,000
Orta Dogu, Kuzey Afrika, | 722,968,000,000 900,310,000,000 1,279,097,000,000
Afganistan & Pakistan

Pasifik ~ Adalann  Kiciik | 2,780,131,520 3,718,181,485 4,680,394,163
Ulkeler

Giiney Asya 350,839,600,000 489,490,400,000 725,058,800,000
Diinya Ort. World 25,538,500,000,000 32,287,300,000,000 42,487,300,000,000

Tablo 5. 1990-2005 Dénemi Beser Yillik Ortalama GSYH, (Cari Fiyatlarla ABDS)
Kaynak; https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators
Not: Ortalama, her bes yillik donemdeki yillik GSYH degerlerinin aritmetik ortalamasi: alinarak
hesaplanmigstir.

2006-2010 Ort.

2011-2015 Ort.

2016-2020 Ort.

2021-2024 Ort.

Bolge / Ulke Grubu

TDT Toplami 910,440,000,000 1,227,452,000,000 | 1,184,400,000,000 | 1,606,414,000,000
Avrupa & Orta Asya | 19,383,500,000,000 | 22,020,600,000,000 | 21,019,800,000,000 | 27,081,700,000,000
Dogu Asya & | 15,964,600,000,000 @ 22,020,000,000,000 | 22,410,700,000,000 | 31,382,200,000,000
Pasifik

Orta Dogu, Kuzey | 2,973,200,000,000 | 3,821,300,000,000 | 3,641,100,000,000 | 4,972,200,000,000
Afrika, Afganistan &

Pakistan

Pasifik Adalar1 | 6,759,125,000 9,134,130,000 10,100,600,000 10,871,200,000
Kiigiik Ulkeler

Giiney Asya 1,562,500,000,000 | 2,219,500,000,000 | 2,455,100,000,000 | 4,216,300,000,000
Diinya Ort (World) | 63,842,400,000,000 @ 79,809,000,000,000 | 77,074,500,000,000 | 108,157,500,000,000

Tablo 6. 2006-2024 Dénemi Beser Yillik Ortalama GSYH, (Cari Fiyatlarla ABDS)
Kaynak; https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators

7. Demiryolu ile Tasian Yiik Hacminin Donemsel Gelisimi (1995-2024)

Asagidaki Tablo 7, 1995-2024 demiryolu tasimacilig: ile ilgili beser yillik ortalama
degerleri (Milyon ton-km) gdstermektedir. 1995-2024 donemine iliskin demiryolu ile taginan
yik hacmi, alt1 ayr1 bes yillik doneme ayrilarak incelenmistir. Analiz, bolgesel {ilke gruplar:
(Dogu Asya & Pasifik; Avrupa & Orta Asya; Giiney Asya; MENA + Afganistan/Pakistan) ile
Tiirk devletlerinin (Kazakistan, Kirgizistan, Azerbaycan, Tiirkmenistan, Ozbekistan, Tiirkiye)
performanslarin1 karsilagtirmali bir perspektifte ele almaktadir. Degerlendirmelerde mutlak
hacim diizeyi, biiylime egilimleri, yapisal kirilmalar ve bolgesel karsilastirmalar birlikte analiz
edilmistir. 1995-1999 doneminde demiryolu tasimaciligi hacimleri, bolgeler ve iilkeler
arasinda biiyiik farkliliklar1 ortaya koymaktadir. Avrupa & Orta Asya 7859 milyon ton-km
donemin en biiyiik tasimacilik hacmine ulasarak genis demiryolu agmin hala etkin sekilde
kullanildigini gostermektedir. Eski Sovyet cografyasinin miras aldig1 entegre yiik tasimaciligi
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yapilart bu yiikksek hacmin temel nedenidir. Dogu Asya & Pasifik 2803 milyon ton-km
nispeten daha diisiik hacme sahip olsa da, bdlgenin sanayilesme ve tedarik zinciri merkezine
doniismeye basladigr gozlenmektedir. Giiney Asya 813 milyon ton-km bolgesel 6lgek
kiiciikliigii ve altyapi yetersizlikleri nedeniyle diisiik degerlere sahiptir. MENA + Afganistan /
Pakistan (2426 milyon ton-km) ise orta seviyede bir yogunluk gostermektedir. Tiirk devletleri
acisindan tablo daha belirgindir: Kazakistan (106.620 milyon ton-km) tiim bolgesel aktorleri
biiyiik farkla geride birakarak donemin en giiclii tasimacilik hacmine sahiptir. Bu durum,
cografi konum, genis topraklar ve enerji/metal tasimaciligina dayali ekonomik yapidan
kaynaklanmaktadir. Tiirkmenistan (7564 milyon ton-km) ve Ozbekistan (16.507 milyon ton-
km) bolgesel olarak giiglii bir altyap: kullanimina isaret ederken, Azerbaycan (3691) ve
Kirgizistan (435) daha sinirh kapasitelerle siirece dahil olmaktadir. Tiirkiye (8856 milyon ton-
km) ise orta-list diizeyde bir performans sergilemektedir. Bu dénem genel olarak, Sovyet
ardili tllkelerde yiiksek kapasitelerin, Giiney Asya’da zayif altyapimnin, Asya-Pasifik’te ise
yilikselme egiliminin baslangicinin goriildiigii bir evredir. 2000-2004 doneminde Ozellikle
Asya bolgelerinde dikkat cekici artiglar gozlenmektedir. Dogu Asya & Pasifik’in ortalamast
3792°ve yiikselmis, bolgedeki biiyliyen sanayi {retiminin demiryolu talebine yansidigi
goriilmiistiir. Avrupa & Orta Asya (8405) nispeten yatay bir seyir izlese de yapisal istikrarini
korumaktadir. Giiney Asya’min ortalamast 31.529 milyon ton-km seviyesine si¢ramis,
Hindistan basta olmak iizere bolgenin demiryolu altyapisina yaptigi yatirimlarin sonuglari
goriilmeye baslanmistir. MENA + Afganistan / Pakistan (2513) 6nceki doneme gore hafif bir
artis gostermektedir. Tirk devletlerinde ise karmasik bir tablo goriilmektedir: Kazakistan
verisi eksik olsa da 1995-1999’a gore diisiis trendinin sona erip sonra hizla artacagi
bilinmektedir. Kirgizistan (428) yatay bir degisim sergilemistir. Azerbaycan (7712) onceki
doneme gore yaklasik iki kat artig gdstermistir. Bu artis petrol tiirevlerinin taginmasina
baglanabilir. Tiirkmenistan (7563) uzun donemli yapisal istikrarin izlerini tasimaktadir.
Ozbekistan (16.959) kiigiik fakat dengeli artislar icindedir. Tiirkiye (9030) yiik tasimaciliginda
yatay fakat istikrarli bir gelisim gostermektedir. Bu donem genel olarak bolgesel altyapi
yatirimlarinin basladigi ve is hacminin genisledigi bir gec¢is fazimi temsil etmektedir. 2005—
2009 doneminde artislar daha belirgin hdle gelmistir: Dogu Asya & Pasifik (6022) 6nceki
doneme kiyasla bliyiik bir yiikselis sergilemistir; bu artis bolgenin kiiresel tedarik zinciri
icindeki roliiniin giiclenmesi ile dogrudan iligkilidir. Avrupa & Orta Asya (8963) yatay ancak
istikrarli bir artis gostermektedir. Giiney Asya (127.255) olaganiistii bir yiikselisle ti¢iincii
diinyanin en biiyiikk demiryolu tasimaciligi merkezine doniistiigiinii gostermektedir. Tiirk
devletleri perspektifinden donemin belirleyici {ilkesi yine Kazakistan (203.642) olmustur. Bu
deger, Orta Asya’nmn en biiylik demiryolu yiik tagimacilifi kapasitesinin Kazakistan’da
yogunlastigin1 gostermektedir. Kirgizistan (822) belirgin bir artis egilimine girmistir.
Azerbaycan (9811) zirve donemine ulasmustir. Tiirkmenistan (10.987) yiikselis trendindedir.
Ozbekistan (21.033) diizenli artisini siirdiirmektedir. Tiirkiye (9918) ise tasimacilik hacminde
ciddi bir genisleme gostermistir. Bu donem genel olarak kiiresel ticaretin genisledigi, enerji ve
hammadde tagimaciliinin arttig1, Orta Asya’nin transit merkez olarak daha goriiniir héle
geldigi bir donemdir. 2010-2014 doneminde bir¢cok bolge doygunluga yaklasan bir hacim
sergilemistir: Dogu Asya & Pasifik (7442) keskin bir biiyiime daha yasamistir. Avrupa & Orta
Asya (8946) nispeten yatay kalmistir. Giiney Asya (175.945) yiiksek biiyiime trendini
stirdiirmiistir. MENA bolgesi (2078) ise diisiis egilimine girmistir. Tiirk devletlerinde ise:
Kazakistan (220.477) yiiksek hacmini daha da artirmustir. Kirgizistan (907) istikrarl
biiyiimesini siirdiirmektedir. Azerbaycan (7887) oOnceki doneme gore diisiis yasamustir.
Tiirkmenistan (11.873) artan bir kapasiteye sahiptir. Ozbekistan (22.533) diizenli artisini
korumaktadir. Tiirkiye (11.560) demiryolu modernizasyon yatirimlar1 ile ylikselis
gostermistir.
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Bu donem bir¢ok bdlgede onemli yapisal kirilmalarin yasandigt bir evredir: Dogu
Asya & Pasifik (9740) kiiresel ticaret gerilimlerine ragmen giiglii bir biiyime gostermistir.
Avrupa & Orta Asya (9524) istikrarl yiikselisini korumustur. Giiney Asya (167.599) yiiksek
hacmini siirdirmekle birlikte Onceki doneme gore kiiciik bir diisiis gostermistir. Tiirk
devletlerinde: Kazakistan (257.182) rekor diizeylere ulasmustir. Kirgizistan (898) nispeten
duragan davranmistir. Azerbaycan (5731) sert bir diisiis trendine girmistir. 7Zrkmenistan
(11.992) kapasitesini yiiksek diizeyde sabit tutmustur. Ozbekistan (22.937) yiikselis egilimini
devam ettirmistir. Tzirkiye (12.138) ise onemli ve siirekli bir artis egilimindedir.2020 sonrasi
donemin en 6nemli 6zelligi, kiiresel tedarik zinciri yeniden yapilanmasidir: Dogu Asya &
Pasifik(10.790) bolgenin kiiresel lojistik giiciiniin siirdiiglinii gostermektedir. Avrupa & Orta
Asya(8845) hafif bir gerileme yasasa da yiiksek hacimde kalmistir. Orta Asya (165.000%*) veri
belirsizlikleri olmakla birlikte yiiksek hacimli tagimacili§in korundugu anlagilmaktadir.
MENA i¢in veri bulunmamaktadir. Tiirk devletleri acisindan 6nemli gozlemler soyledir:
Kazakistan (294.133) tarihin en yiiksek degerine ulagmis, Cin—Avrupa tasima koridorlarinin
merkez iilkesi haline gelmistir. Kirgizistan (954) yavas fakat siirekli artan bir seyir
gostermektedir. Azerbaycan (5110) nispeten diistis egiliminde kalmistir. Tiirkmenistan
(13.327) tasimacilik kapasitesini bolgesel zirveye tasimustir. Ozbekistan (23.738) artis
egilimini devam ettirmektedir. Tzirkiye (15.314) modernizasyon ve yiik koridorlarmin devreye
almmasiyla tarihi seviyelere ylikselmistir.1995-2024 doénemine iliskin demiryolu yiik
tasimaciligi verileri, diinyanm biiyilk bolimlerinde istikrarli artislar yasandigmi, ancak
ozellikle Orta Asya iilkelerinde, basta Kazakistan olmak iizere, kapasite biiylimesinin hem
bolgesel hem kiiresel diizeyde stratejik bir donilisim yarattiZimi gostermektedir. Tiirk
devletleri arasinda Kazakistan agik ara lider konumda olup, diger lilkeler ise artis egilimlerini
farkli diizeylerde stirdiirmektedir. Dogu Asya & Pasifik’in siirekli yiikselisi, Giiney Asya nin
hizli sigramalar1 ve Avrupa - Orta Asya bolgesinin istikrarli yapisi, kiiresel tagimacilik
cografyasinin ¢ok merkezli bir yapiya evrildigini ortaya koymaktadir.

Ulke/Bélge 1995- 2000- 2005- 2010- 2015- 2020-
1999 2004 2009 2014 2019 2024
Dogu Asya & Pasifik 2803 3792 6022 7442 9740 10790
Avrupa & Orta Asya 7859 8405 8963 8946 9524 8845
Giiney Asya 813 31529* 127255 175945 167599 165000*
MENA 2426 2513 2582 2078 1810 —
Afganistan/Pakistan
Kazakistan 106620 — 203642 220477 257182 294133
Kirgizistan 435 428 822 907 898 954
Azerbaycan 3691 7712 9811 7887 5731 5110
Tirkmenistan 7564 7563 10987 11873 11992 13327
Ozbekistan 16507 16959 21033 22533 22937 23738
Tiirkiye 8856 9030 9918 11560 12138 15314

Tablo 7. 1995-2024 Demiryolu Tagimaciligi: Beser Yillik Ortalama Degerler (Milyon ton-km)
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8. Bolgesel Konteyner Trafigi: 2000—2024 Doneminde Dogu Asya, Avrupa ve Orta Asya,
MENA ve Giiney Asya’min Lojistik Dinamikleri

Asagidaki Tablo 8 ise, bolgesel konteyner hacimlerini (Dogu Asya, Avrupa & Orta
Asya, MENA ve Giiney Asya, 2000-2024) gostermektedir. 20002024 donemi, kiiresel
konteyner tagimacilig1 agisindan biiylik bir biiyiime ve bolgesel farklilagma donemi olarak
dikkat ¢ekmektedir. Tablo, Dogu Asya & Pasifik, Avrupa & Orta Asya, MENA +
Afganistan/Pakistan, Pasifik Adalar1 Kiiclik Devletleri ve Giiney Asya bolgelerindeki
konteyner hacimlerini yillik bazda gostermektedir. Dogu Asya & Pasifik bolgesi, analiz edilen
donemde acik bir sekilde kiiresel konteyner trafiginin merkez iissii konumundadir. 2000
yilinda 111,2 milyon TEU ile baslayan hacim, 2005 yilinda 193,8 milyon TEU’ya ulasarak
yaklagik %74’liik bir artis géstermistir. Bu artig, Cin’in liretim kapasitesinin hizli genislemesi,
Asya kitasinda lojistik ve liman altyapisinin giiclenmesi ve kiiresel tedarik zincirlerinde
Asya’nin hakim roliinii almasi ile dogrudan iligkilidir. 2008’de 269,3 milyon TEU’ya ulasan
hacim, kiiresel finansal krizin etkisiyle 2009°da 247,7 milyon TEU ya gerilemistir. Bu diisiis,
kiiresel talep daralmasi ve ihracatin yavaslamasiyla agiklanabilir. Ancak kriz sonrasi
toparlanma hizli olmus ve 2010°da hacim 296 milyon TEU’ya yiikselmistir. 2010-2019
doneminde bolge, yillik ortalama %4—6 artisla 449,3 milyon TEU’ya ulagmistir. 2020°de
COVID-19 pandemisi nedeniyle hafif bir gerileme (446,7 milyon TEU) gézlemlense de
2021°de tekrar 473,9 milyon TEU’ya ¢ikarak pandeminin gegici etkisi sinirh kalmistir. 2022
verisi 482,1 milyon TEU ile zirveye ulagarak Dogu Asya’nin kiiresel lojistikteki baskmnligini
pekistirmistir. Dogu Asya, ozellikle Cin’in onciiliigiinde, modern Ipek Yolu’nun hem
karayolu hem de denizyolu koridorlarmin ¢ikis noktasidir. 2000-2022 déneminde konteyner
hacminin 111 milyondan 482 milyona yiikselmesi, Cin’in “Kusak ve Yol Girisimi” (BRI)
stratejisi ile Ortiigmektedir. Bu artis, Cin limanlarmin diinya ticaretinde merkezi bir rol
iistlendigini ve Asya’dan Avrupa’ya uzanan deniz ve kara koridorlarimim yogun kullanildigini
gostermektedir. Dogu Asya’daki hizli artis, ipek Yolu projelerinin lojistik ve iiretim aglarin
global Olgekte genislettigini dogrular niteliktedir. Avrupa & Orta Asya bdlgesi, kiiresel
ticarette istikrarli ve dengeli bir bliyiime trendi gostermistir. 2000°de 48,3 milyon TEU olan
hacim, 2008’de 98,5 milyon TEU’ya ulasmistir. Bu artis, Ozellikle Avrupa’nin liman
kapasitesinin modernizasyonu, Orta Asya’nim transit koridorlarnin gelismesi ve Avrupa-Cin
lojistik baglantilarinin giiglenmesi ile agiklanabilir. 2009°da 84,2 milyon TEU’ya gerileme,
finansal krizle baglantilidir. Ancak 2010-2019 déneminde bolge istikrarli bir toparlanma
sergileyerek 128,2 milyon TEU’ya yiikselmistir. 2020’de pandemi nedeniyle 124,3 milyon
TEU’ya diisiis yasanmus, ancak 2021°de tekrar 131,5 milyon TEU ya yiikselerek toparlanma
trendini stirdiirmiistiir. 2022°de tekrar 124,2 milyon TEU’ya gerileyen veri, bdlgedeki
ekonomik dalgalanmalar ve enerji krizi gibi etkenlerle agiklanabilir. Avrupa ve Orta Asya’nin
konteyner hacimlerindeki istikrarli artis, kara bazli Ipek Yolu koridorlarinm etkinligini
yansitir. Ozellikle Cin’den Avrupa’ya uzanan kara tasimaciligi, Orta Asya iilkeleri {izerinden
gecmektedir. 2000°de 48,3 milyon TEU olan hacim, 2019°da 128,2 milyon TEU’ya
ulasmustir; bu artis, Ipek Yolu iizerinde lojistik entegrasyon ve transit altyapinin gelistigini
gosterir. Pandemi ve ekonomik krizler gegici dalgalanmalar yaratmis olsa da uzun vadeli
trend yiikselis yoniindedir.

MENA + Afganistan/Pakistan; ¢evresindeki bolgeler, 2000’de 14,6 milyon TEU ile
nispeten diisiik bir konteyner hacmine sahipti. Ancak 2003’ten itibaren hizli bir artis
gozlemlenmis ve 2010°da 44,6 milyon TEU’ya ulasmistir. Bu artig, Korfez iilkelerinin lojistik
altyap1 yatirimlari, Dubai ve Katar gibi hub limanlarin biiylimesi ve bolgenin Asya-Avrupa
ticaret koridorlarindaki stratejik oneminden kaynaklanmaktadir. 2020°de 66,4 milyon TEU ile
zirveye ulagan hacim, bolgenin kiiresel ticarette artan roliinii gostermektedir. Pandemi sonrasi
2021 ve 2022’de hafif dalgalanmalar goriilmiis, ancak bdlgesel artig trendi devam etmistir.
MENA ve Pakistan, Ipek Yolu’nun denizyolu koridorlar1 agisindan kritik transit bdlgeleridir.
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Liman ve hinterland yatirimlarmin artmasi, bolgedeki konteyner hacimlerinin 14,6 milyon
TEU’dan 66,4 milyon TEU’ya yiikselmesini saglamistir. Bu, 6zellikle Cin’den Avrupa’ya
uzanan deniz koridorlarinin ve Orta Dogu {izerinden enerji ve ticaret tagimaciligmin artan
Onemini ortaya koyar. Giiney Asya, 2000°de 4,6 milyon TEU ile kiiciik bir paya sahipken,
2021’de 30 milyon TEU seviyelerine ulasmistir. Bu biiyiime, Hindistan, Banglades ve
Pakistan’in iretim ve ihracat kapasitesindeki artigla dogrudan iligkilidir. Bolge, 6zellikle
tekstil ve elektronik sektorlerindeki iiretim artig1 sayesinde konteyner trafiginde istikrarl bir
yiikselis gostermistir. Pasifik Adalar1 ve kiigiik devletlerin konteyner hacimleri, 2010°dan
itibaren yillik yaklasik 0,5-0,9 milyon TEU arasinda smirlt bir hacimle sinirli kalmistir. Bu,
bolgenin kiiglik 6lgekli ekonomileri ve smirh ticaret kapasitesi ile uyumludur. Giiney Asya,
ozellikle Hindistan ve Banglades, Ipek Yolu projelerinin deniz baglantilar1 agisidan
onemlidir. Konteyner hacimlerinin 4,6 milyon TEU’dan 30 milyon TEU’ya yiikselmesi,
bdlgenin {iretim kapasitesinin ve ihracat potansiyelinin artmasi ile iliskilidir. Bu artis, Ipek
Yolu denizyolu koridorlarinin yalnizca Cin-Avrupa odakli olmadigmi, Giiney Asya’y1 da
kapsadigint gosterir. 20002022 doneminde tiim bolgelerde artis egilimi gozlemlenmistir.
Dogu Asya & Pasifik ve MENA bdlgesi biiyiimede 6ne ¢ikmaktadir. Dogu Asya & Pasifik
kiiresel konteyner trafiginde baskin giic konumundadir. Avrupa & Orta Asya ise istikrarl
biiyltime ile ikinci sradadir. MENA ve Giiney Asya hizli biiyiime trendleri ile stratejik onem
kazanmaktadir. Pasifik Adalar1 kii¢iik hacmi ile smirli paya sahiptir. Dogu Asya ve
MENA’nin Asya-Avrupa ticaretinde artan roliinii, Gliney Asya’nim iiretim kapasitesine bagl
yiikselisini ve Avrupa’nin istikrarh lojistik konumunu agik¢a gostermektedir. Dogu Asya &
Pasifik, ipek Yolu’nun iiretim ve deniz ¢ikis noktasi olarak merkezi bir rol oynamaktadir.
Avrupa & Orta Asya, kara koridorlar1 {izerinden lojistik entegrasyonu desteklemektedir.
MENA ve Giliney Asya, denizyolu koridorlar1 ile Asya-Avrupa ticaretinde kritik transit ve
iiretim noktalar1 olarak one ¢ikmaktadir.

Dogu Asya & Avrupa & Orta Asya

Pasifik Adalar1 Giiney Asya

Pasifik Kii¢iik Devl.

111,180,913 48,312,150 14,597,148 — 4,639,518
2001 | 115,948,099 50,660,187 - - 4,977,651
2002 | 137,479,148 55,628,833 — — 5,557,320
2003 | 151,803,542 60,321,993 18,530,824 - 6,501,328
2004 | 174,201,309 71,190,112 20,854,896 — 7,267,808
2005 | 193,780,272 75,798,358 - - 8,246,313
2006 | 217,761,320 81,291,535 — — 10,121,808
2007 | 252,296,411 97,542,316 - - 12,111,259
2008 | 269,311,779.7 98,520,362.34 38,221,812 — 12,504,772
2009 | 247,674,210.4 84,176,404.36 43,932,621.92 - 12,716,905.2
2010 | 296,038,569.6 91,239,453.65 44,603,081.32 491,658.155 14,769,531
2011 | 323,355,666.3 99,031,668.36 50,209,230.86 629,416.219 15,612,243
2012 | 342,982,329.3 101,980,027.5 53,572,748.31 617,020.391 15,828,329
2013 | 357,059,606.9 104,816,377.8 55,138,077.04 853,454.873 16,543,111
2014 | 375,349,328.3 109,629,342.6 56,368,110.54 875,886.811 18,425,859
2015 | 381,776,238.2 107,002,030.6 59,520,405.4 783,270.723 19,653,732
2016 | 392,800,641.3 111,039,447 61,123,589.1 817,138.749 21,927,807
2017 | 419,122,781.1 117,971,615.5 61,711,645.2 885,807.372 24,316,833
2018 | 438,510,957.5 124,223,081.7 64,328,350.7 891,804.814 27,025,800.5
2019 | 449,307,188 128,186,701.3 64,859,592.65 605,131.14 27,971,268.2
2020 | 446,717,559 124,304,408 66,443,632.83 - 27,344,771
2021 | 473,917,784 131,580,248 65,687,842 — 30,083,501
2022 | 482,148,456 124,229,056 66,196,409 - 29,777,404
2023 | — — — — —
2024 | — = = = =
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Tablo 8. Bolgesel Konteyner Hacimleri: Dogu Asya, Avrupa ve Orta Asya, MENA ve Giiney Asya
(2000-2024) (TEU* — 20 ft esdegeri konteyner)
Kaynak; https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators
*TEU (Twenty-foot Equivalent Unit); konteyner tasimacihiginda kullanmilan standart bir 6l¢ii birimidir
ve 20 feet (vaklasik 6,1 metre) uzunlugundaki bir konteyneri ifade eder.

9. ipek Yolu Koridorlari ve Kara Yolu Tasimacihig (1990-2024)

Bu ¢alismanm son gostergesi olan Tablo 9°da da goriildiigii gibi ipek Yolu - Kara
Yolu koridorlar1 tahmini tasimacilik hacimlerini yansitmaktadir. Ipek Yolu, tarih boyunca
Asya ve Avrupa arasinda ticareti miimkiin kilan bir arter olmustur. Modern donemde,
ozellikle 21. yiizyilda kara yolu tasimaciligi, bu giizergahin kritik bir bileseni haline gelmistir.
Kiiresel ticaretin artis1 ve lojistik entegrasyonun 6nemi, kara yolu tasimaciliginin hem hiz hem
esneklik acisindan demiryolu ve denizyolu ile birlikte tercih edilmesini saglamigtir. Modern
Ipek Yolu projeleri (BRI, Orta Koridor, Hazar Koridoru) kara yolu tasimaciligini artirmus,
transit yiik hacmi ve koridorun ekonomik stratejik 6nemi biiytimiistiir.

Kuzey koridoru; Cin’in kuzeybatisindan baslaylp Kazakistan, Rusya fiizerinden
Avrupa’ya uzanir. Genis, ¢ok seritli karayollar1 ve modern sinir kapilariyla donatilmastir.
Transit tasimacilik yogun ve hizlhidir.

Tasima Tipleri: Konteyner, dokme yiik, sanayi iiriinleri.

Tarihsel Dénem: 1990’larda altyap1 eski Sovyet sistemi ile sinirliydi; 2000 sonrasi
modernizasyon baslad1.

Orta koridor; rota, Cin — Kazakistan — Hazar Denizi — Azerbaycan — Giircistan
— Tiirkiye — Avrupa. Altyapi: Kara yolu ile demiryolu kombinasyonu (6r. Kars-Tiflis-Bakii
Demiryolu) transit stireyi kisaltir.

Avantajlar: Yiiksek kapasite, sinir kapilarinda etkin giimriik ve lojistik merkezleri.

Donemsel Geligsme: 2005 sonras1 BRI projeleri ile 6nemli artig, 2015 sonras1 modern
kombine tasimacilik.

Giiney koridoru; rota, Cin’in giineybatis1 — Pakistan — Iran — Tiirkiye — Avrupa.
Altyapi: Kara yolu + liman entegrasyonu, Pakistan ve Iran smir gecisleri.

Zorluklar: Altyapi eksiklikleri, giivenlik riskleri, transit siire uzunlugu.

Geligim: 2010 sonras1 liman ve lojistik yatirimlari ile kismen kapasite artigi.

Ton-km ve Ara¢ Gegisleri: Kuzey Koridoru, yiiksek hacimli transit tasimacilikta
liderdir; Orta Koridor daha dengeli, Giiney Koridor nispeten diisiik kapasitelidir.

Lojistik Merkezleri: Modern koridorlarda ara depolama, sinir kapilarmda giimriikleme
ve konteyner terminali ile entegre lojistik merkezleri kritik rol oynar.

Simir ve Giimriik: Transit siiresini etkileyen en 6nemli faktorlerden biridir; farkl
iilkelerin prosediirleri, altyap1 kapasiteleri ve giimriik politikalar1 dogrudan tagima maliyetini
etkiler.

1990-1994 Sovyet sonrasi altyapi, diisiik transit
kapasite
Orta 20-25 10-12 Orta Asya kara yolu altyapisi sinirli
Giiney 10-12 5-6 Pakistan/Iran altyapisi smnirl
1995-1999 Kuzey 60-75 30-35 Altyapu iyilestirmeleri, transit artig
Orta 25-35 12-15 Hazar koridoru projeleri baglangici
Giiney 12-15 6-7 Lojistik kapasite artig1 sinirlt
2000-2004 Kuzey 75-90 35-40 Transit tasimacilik biiyiiyor
Orta 35-45 15-18 BRI projeleri hazirlik donemi
Giiney 15-18 7-8 Kara yolu + liman entegrasyonu
2005-2009 Kuzey 90-110 40-45 Modern  smir  kapilari, artan
kapasite
Orta 45-60 18-22 Hazar ve Kafkasya altyapisi
gelisiyor
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Giiney 18-22 8-10 Transit kapasite artis1 sinirl
2010-2014 Kuzey 110-130 45-50 Transit hacim artist ve lojistik
merkezler
Orta 60-75 22-28 Modern  kombine  tagimacilik
(kara+demir)
Giiney 22-28 10-12 Lojistik  projeler ve  liman
entegrasyonu
20152019 Kuzey 130-150 50-55 Kapasite doluluk artisi, hizli transit
Orta 75-90 28-35 Tirkiye ve Avrupa yOniinde
yogunlasma
Giiney 28-35 12-15 Altyap1 ve giivenlik iyilestirmeleri
20202024 Kuzey 150-170 55-60 COVID sonrasi toparlanma, yiiksek
talep
Orta 90-110 35-40 Hazar ve Kars-Tiflis-Kars koridoru
one ¢ikiyor
Giiney 35-40 15-18 Giliney koridor kapasitesi sinirl
ama biiyiliyor

Tablo 9. Ipek Yolu - Kara Yolu Koridorlar1 Tahmini Tagimacilik Hacimleri (1990-2024)
Kaynak; https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators

Sonug¢ ve Degerlendirmeler

1990-2024 dénemi, Tiirk Devletleri ve Ipek Yolu ekonomileri agisindan iki temel
bliylime ve entegrasyon evresini ortaya koymaktadir. 1990-2005 donemi, Sovyet sonrasi
gecis ekonomisi, altyapr eksiklikleri ve kurumsal yeniden yapilanma nedeniyle smirli
ekonomik biiylime ile karakterize edilmistir. Bu donemde Tiirk Devletleri’nin GSYH’si ve
lojistik kapasitesi, Dogu Asya ve Pasifik ile Avrupa ve Orta Asya gibi biiyiikk ekonomik
bolgelerin gerisinde kalmistir. Demiryolu ve kara yolu tasimacilig1 agisindan ise eski Sovyet
altyapisi, Kazakistan ve bazi Orta Asya llkelerinde yiiksek hacimlerle sinirli bir kapasiteye
olanak saglamistir.

2005-2024 donemi ise bolgesel ve kiiresel entegrasyon acisindan bir sigrama
donemidir. Altyap1 yatirimlari, lojistik merkezler, enerji ve ulastirma koridorlar1 (Orta, Kuzey
ve Giliney Koridorlar) ile Tiirk Devletleri, hem ekonomik performans hem de lojistik kapasite
bakimimdan belirgin bir artis gdstermistir. Ozellikle Kazakistan, demiryolu tasimaciliginda
bolgesel lider konumunu giiglendirirken, Ozbekistan, Tiirkmenistan ve Tiirkiye istikrarl artis
trendleri ile 6ne ¢ikmustir. Azerbaycan ve Kirgizistan donemsel dalgalanmalar yasasa da
bolgesel entegrasyon siire¢lerinden fayda saglamistir.

Konteyner tagimaciligi verileri, Dogu Asya ve Pasifik’in kiiresel lojistigin merkezi
haline geldigini, Avrupa ve Orta Asya’nin kara koridorlar1 iizerinden istikrarli biiyiime
sagladigin1 ve MENA ile Giiney Asya’nin denizyolu transit ve liretim odakl stratejik noktalar
héline geldigini gostermektedir. Kara yolu tasimaciligi, modern sinir kapilari, glimriikleme ve
lojistik merkezleri ile ticaretin hizlanmasina ve bolgesel entegrasyonun giiclenmesine katki
saglamistir.

Genel olarak, 1990-2024 donemi analizleri, Tirk Devletleri’nin hem GSYH hem de
tagimacilik altyapisi agisindan 6nemli bir biiylime trendine girdigini ortaya koymaktadir.
Bolgesel entegrasyon ve ulastrma altyapilarinin modernizasyonu, ekonomik biiylimenin
temel belirleyicisi olmus; Ipek Yolu koridorlari, hem transit yiik hacmi hem de ticaret
cesitliligi agisindan stratejik dnem kazanmustir. Bu siireg, Tiirk Devletleri ve Ipek Yolu
ekonomilerinin kiiresel tedarik zincirlerinde daha goriiniir, etkili ve rekabet¢i aktorler haline
gelmesine olanak tanimgtir.

1990-2005 donemi, yapisal doniisiim ve geg¢is ekonomisi etkisi altinda sinirli biiytime
ile karakterizedir; 2005 sonrasi donem, altyapi ve lojistik koridor yatirimlari sayesinde
belirgin bir biiylime ve entegrasyon donemi olmustur. Kazakistan, demiryolu tagimaciliginda
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lider; diger Tiirk devletleri ise artig trendlerini farkli diizeylerde siirdiirmiistiir. Tiirkiye ise
kara yolu ve kombine tagimacilik ile bolgesel lojistik agda dnemli bir aktor haline gelmistir.

Dogu Asya ve Pasifik, kiiresel konteyner tasimaciliginda baskin rol oynarken, Avrupa
& Orta Asya kara koridorlar1 tizerinden lojistik entegrasyonun istikrarli gdstergesini
sunmaktadir. MENA ve Giiney Asya ise denizyolu koridorlari ile stratejik 6nem kazanmustir.
Modern Ipek Yolu projeleri, ¢ok modlu tasimacilik entegrasyonu ve smir-giimriik
modernizasyonlar1 ile Tirk Devletleri ve bolgesel aktorlerin kiiresel lojistik sistemde
gorlinlrligini artrmustir. Gelecekte, altyapt ve enerji yatmrimlarmin siirdiiriilmesi, kara,
demir ve deniz tagimaciliginin biitlinciil entegrasyonu, bdlgesel ekonomik dayaniklilik ve
kiiresel rekabet giicli i¢in kritik oneme sahiptir. Sonug¢ olarak, 1990-2024 dénemi, Tiirk
Devletleri ve Ipek Yolu ekonomileri agisindan ekonomik biiyiime, lojistik kapasite ve
bolgesel entegrasyon agisindan temel bir donemi temsil etmekte, stratejik altyapi yatirimlari
ile kiiresel tedarik zincirlerinde kalic1 bir rol elde edilmesini saglamaktadir.
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Extended Summary

The economic liberalisation and market-oriented reforms that gained momentum from the early 1990s
onwards have significantly expanded the volume and geographical scope of international trade. This
transformation has not only strengthened traditional trade relations between Western Europe and East Asia, but
has also enhanced the strategic economic importance of intermediate regions, particularly Central Asia—referred
to in this study as ‘Turkistan’ within the conceptual framework of the Turkic World. The dissolution of the
Soviet Union marked a critical turning point for the Turkistan countries—such as Azerbaijan, Kazakhstan,
Kyrgyzstan, Uzbekistan and Turkmenistan—as these states gained independence and began to formulate their
own economic and trade policies. The post-Soviet transition period introduced both opportunities and structural
challenges, including disruptions in production networks, underdeveloped transport infrastructure, and limited
integration into global markets. During the 1990s, Turkistan economies focused on establishing institutional
frameworks, stabilizing macroeconomic conditions, and exploiting natural resource endowments, particularly in
energy and raw materials. However, deficiencies in trade logistics, transport connectivity, and cross-border
coordination constrained the region’s capacity to fully benefit from expanding global trade flows. These
structural bottlenecks limited the realization of Turkistan’s potential as a transit and trade hub between Asia and
Europe. The early 2000s marked a new phase characterized by the acceleration of globalization, rising demand
for alternative trade corridors, and increasing investments in infrastructure and logistics. Within this context, the
revival of the Silk Road concept through modern transport and energy corridors gained renewed importance. A
major milestone in this process was the launch of China’s Belt and Road Initiative (BRI) in 2013, which
provided a comprehensive framework for revitalizing overland and maritime trade routes across Eurasia. The
BRI, often described as the modern Silk Road, encompasses large-scale investments in railways, highways,
ports, pipelines, and logistics centers, directly affecting the economic landscape of Turkistan. These projects
have aimed to reduce transportation costs, shorten delivery times, and enhance regional connectivity, thereby

310


https://www.kgm.gov.tr/
https://www.worldbank.org/
https://databank.worldbank.org/source/world-development-indicators

Modern Ipek Yolu Projelerinin Avrasya Ticaret Yapisi Ve Tiirkistan Ekonomileri Uzerindeki Etkisi 1990-2024

integrating Turkistan economies more closely into global value chains. Between 2000 and 2024, Turkistan
countries increasingly benefited from these developments through expanding export and import volumes, rising
foreign direct investment inflows, and deepening regional economic cooperation. This study aims to analyze the
economic implications of modern Silk Road trade routes for the Turkistan region over the period 1990-2024. It
adopts a comprehensive and multidimensional analytical framework that combines trade dynamics,
macroeconomic performance, and transportation-logistics development. The analysis is structured around three
main dimensions. First, it examines the evolution of foreign trade capacity, focusing on changes in export and
import volumes, trade openness, and diversification patterns in Turkistan countries within the broader context of
Silk Road economies. Second, it compares the gross domestic product (GDP) sizes and growth trajectories of
member states of the Organization of Turkic States with selected regional and global country groups,
highlighting relative economic performance and convergence trends. Third, it evaluates developments in
international transportation and logistics—particularly land, rail, and maritime transport corridors—that form the
physical backbone of the modern Silk Road. The study also addresses the role of technological progress in
transforming transportation capacity and efficiency. Advancements in railway technology, intermodal transport
systems, digital logistics platforms, and port infrastructure have significantly altered the cost structure and speed
of trade flows across Eurasia. These changes have enhanced Turkistan’s potential as a transit economy,
positioning the region as a critical link between East Asian manufacturing centers and European consumer
markets. At the same time, the study recognizes that the benefits of these transformations have been unevenly
distributed across countries, reflecting differences in institutional quality, investment capacity, geopolitical
positioning, and policy coordination. Beyond quantitative indicators, the paper explores regional integration and
cooperation from a political economy perspective. It assesses the opportunities and constraints faced by
Turkistan countries in leveraging modern Silk Road projects to strengthen economic integration within the
framework of the Organization of Turkic States. While infrastructure investments have created new avenues for
cooperation, challenges such as regulatory fragmentation, financing risks, external dependency, and geopolitical
competition continue to shape the region’s development trajectory. The study therefore highlights both the
opportunities and limitations associated with Silk Road-driven integration. The central research questions
guiding the analysis are as follows: How have modern Silk Road initiatives affected the economic growth
performance and foreign trade structures of Turkistan countries between 1990 and 2024? To what extent have
infrastructure and logistics investments contributed to regional economic integration and cooperation? How have
technological advancements reshaped transportation capacity across rail, road, and maritime routes? What
opportunities and constraints characterize the integration process of Turkistan economies within evolving
Eurasian trade networks? By addressing these questions, the study contributes to the literature on regional
development, trade corridors, and infrastructure-led growth in post-Soviet and emerging economies. The
chronological and analytical framework presented in this paper provides a foundation for evaluating the concrete
economic impacts of modern Silk Road projects on Turkistan economies using empirical data and comparative
analysis. In doing so, the study aims to offer policy-relevant insights for regional stakeholders seeking to
enhance sustainable growth, trade diversification, and economic integration in the context of shifting global trade
dynamics.
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