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ONSOZ

Kiiresel ekonomi, son yirmi yilda benzeri goriilmemis bir
donlistim siirecinden ge¢mektedir. Uluslararasi ticaretin yapisi,
lojistik aglarin organizasyonu ve iretim-tiikketim iligkileri;
dijitallesme, jeopolitik kirilmalar, kiiresel krizler ve teknolojik
ilerlemeler 15181nda yeniden sekillenmektedir. Ozellikle COVID-19
pandemisi, Orta Dogu merkezli c¢atismalar, kiiresel deger
zincirlerindeki kirillganliklar ve yapay zeka temelli teknolojilerin
hizla yayginlagmasi, tilkeleri klasik ticaret ve lojistik anlayiglarin
sorgulamaya zorlamistir. Bu baglamda, uluslararasi ticaret artik
yalnizca mal ve hizmet akisini degil; veri, giivenlik, teknoloji ve
diplomasi boyutlarin1 da kapsayan ¢ok katmanli bir alan héaline
gelmistir.

Bu kitap, s6z konusu ¢ok boyutlu doniisiimii kiiresel
dinamikler ile Tiirkiye perspektifini birlikte ele alarak analiz etmeyi
amaclamaktadir. Uluslararasi ticaret, lojistik ve dijital doniistim
ekseninde kaleme alinan boliimler; tarihsel arka plan, giincel
gelismeler ve gelecege yonelik stratejik ¢ikarimlar sunarak literatiire
ve politika yapicilara dnemli katkilar saglamaktadir.

Kitabin ilk béliimiinde Fatime Nas, Tiirkiye-Avrupa Birligi
iliskilerinin temel yap1 taglarindan biri olan Giimriik Birligi siirecini,
1969-2024 dénemi boyunca Tiirkiye-AB arasinda gerceklesen dis
ticaret yapist ve gelisimi cergevesinde kapsamli bicimde ele
almaktadir. Bu analiz, Tiirkiye’ nin dis ticaret entegrasyonunu ve AB
ile olan ekonomik bagimlilik iligkisini tarihsel ve istatistiksel bir
zeminde degerlendirmektedir.

Biisra Nur Ozdemir ve Metin Yildirim, ikinci boliimde,
kiiresel ticaretin yoniinii ve lojistik koridorlarini yeniden tanimlayan
Kusak ve Yol Projesini ¢cok boyutlu bir perspektifle inceleyerek, s6z
konusu girisimin bolgesel ve kiiresel etkilerini ortaya koymaktadir.



Dijital doniisiimiin ticaret iizerindeki etkileri, Fatma
Kuzukerpi¢ Yildiz ve Resul Oztiirk tarafindan kaleme alman
boliimde, dijitallesmeden yapay zekaya uzanan bir gercevede analiz
edilmekte; uluslararasi ticarette rekabet, verimlilik ve karar alma
siireglerinde yasanan paradigma degisimi ayrintili bicimde ele
alinmaktadir.

Kitabin giivenlik ve diplomasi boyutunu ele alan boliimiinde
Muharrem Can, dis ekonomik iliskilerde ekonomik istihbarat, karsi
istihbarat faaliyetleri ve ticari diplomasinin artan Onemini
irdeleyerek, devletlerin ekonomik ¢ikarlarin1 koruma ve gelistirme
stireclerinde yeni araglarin roliinii analiz etmektedir.

Kiiresel deger zincirlerinde yasanan doniisiim ise Yunus
Emre Topcu tarafindan, zincirlerin kisalmasi ve de-risking
stratejileri baglaminda degerlendirilmekte; bu stratejilerin kiiresel
ticaret ve liretim cografyasi iizerindeki etkileri agiklanmaktadir.

Orta Dogu’daki jeopolitik catigmalarin lojistik sistemler
iizerindeki yansimalari, Ghofrane Zaltni ve Selda Basaran Alagoz
tarafindan ele alinmakta; Tirkiye’nin bu siirecte gelistirdigi
adaptasyon politikalar1 ve alternatif lojistik stratejiler kapsamli bir
analizle sunulmaktadir.

Nil Konyalilar, COVID-19 dénemi ve sonrasinda Tiirkiye’de
hava kargo pazarinda yasanan yapisal degisimleri inceleyerek, kriz
donemlerinin lojistik sektoriinde yarattigi doniisiimii somut verilerle
ortaya koymaktadir.

Son olarak Salih Yildirim, dijitallesen deniz ticareti
baglamimnda Liman 4.0 yaklasimim1 ele almakta ve Tiirkiye
limanlarinin bu doniisiime ne oOl¢lide uyum sagladigini analiz
etmektedir.

Bu eser, akademisyenler, politika yapicilar, sektor
temsilcileri ve 6grenciler i¢in yalnizca mevcut durumu agiklayan



degil; ayn1 zamanda gelecege yonelik stratejik bir bakis agis1 sunan
biitiinciil bir bagvuru kaynagi olma niteligi tasimaktadir. Uluslararast
ticaretin, lojistigin ve dijital doniisiimiin kesisim noktasinda yer alan
bu calisma, Tiirkiye’nin kiiresel sistemdeki konumunu daha iyi
anlamaya katki saglamay1 amaglamaktadir.

Bu kitabin ortaya ¢ikmasinda emegi gecen tiim yazarlari titiz
akademik caligmalar1 dolayisiyla tebrik ediyor; eserin, ilgili
alanlarda yapilacak arastirmalara ve politika tartismalarina degerli
katkilar sunmasini temenni ediyorum.

Dog. Dr. HASAN BARDAKCI

HARRAN UNIVERSITESI

ULUSLARARASI TICARET VE LOJiSTIK BOLUMU
ANABILIMDALI BASKANI
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BOLUM 1

GUMRUK BIRLiGI SURECINDE TURKIYE-AB
ARASINDA (1969-2024) GERCEKLESEN DIS
TiCARET YAPISI VE GELISIiMI

Dr. FATIME NAS'
Giris
Ortak bir cografya ve tarihsel ge¢mise sahip olan Tiirkiye-
Avrupa ticari iligkileri esas itibariyle XVI. yiizyilda baslamistir.
Osmanli Imparatorlugu doneminde baslayan ticari iliskiler XVIIL.
yizyilda gerek Osmanli Devleti’nde ve gerekse Avrupa’da ¢ok
biiyiik degisimler yasanmasi sonucunda yapilan anlagmalar ile daha
kapsamli hale getirilerek Avrupali Devletlerin, Osmanli Devleti
ekonomisinde bir¢cok kez imtiyaz elde etmelerine olanak tanimistir
(Ozsoy & Ozsoy, 2006: 31). Avrupali Devletlerin sahip olduklar1 bu
imtiyazlar ancak Lozan Anlagmasi hiikiimleri geregi 1929°da son
bulmustur. Tiirkiye Cumhuriyeti 1929 yilindan itibaren bagimsiz ve
giiclii bir dis ticarete sahip olmak i¢in uygun politikalar uygulamaya
baslamasi1 ile bu yonde yapilan uluslararasi anlagsmalar ve bu
kapsamda ilgili mevzuatlar1 diizenleyerek gerceklestirme yoluna
girmistir.
Tiirkiye-AB arasinda 12 Eyliil 1963 tarihinde imzalanan ve
1 Aralik 1964 tarihinde yiiriirliige giren Ankara Anlasmasi bu yonde
gerceklestirilen Uluslararast Anlagsma niteliginde olup; Tiirkiye-AB

1 Dr. Fatime Nas, ORCID: 0009-0000-4025-8725
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tiyeleri ile ekonomik biitiinlesmeyi saglamak, dis ticaret hacmini
gelistirmek ve dis ticaret haddine ulagsmak i¢in glimriik birligine ve
en nihayetinde AB {iyesi olmak i¢in ilgili mevzuatlar1 diizenleyip,
uygulamaktadir.

XX. yiizyilin ilk yarisinda yasanilan I. Diinya Savasi’nin
yasandig1 anakara olan Avrupa ve II. Diinya Savasi’nin da
sonucunda Avrupa’da yapisal degisimler gerceklesmistir (Kogoz,
2017: 6). Avrupa’da II. Diinya Savasi sonrasi 6zellikle muhtemel
yeni bir savasin Oniine gecilmesi ve Avrupa’da ekonomik ve teknik
yonden devletlerin kapasitelerini kullanmak ile yeni diinya diizenin
gerektirdigi kosullarda, mevcut kapasitelerini bu yonde artirmak
AB’nin temellerinin  atilmasinda O6nemli unsurlar olmustur
(Ozgiiven, 1982: 17). Basta alt1 iiyeden olusan AB yeni devletlerin
katilmiyla yedi defa genisleme siireci yasamistir (Hasgiiler &
Uludag, 2004: 224).

Fransa, Almanya, Italya, Hollanda, Belgika ve
Liiksemburg’un (Altilar) katilimiyla kurulan AB’nin gelisiminin
temelini esasen giimriik birligi olusturmustur (Karluk, 2011: 31).
Altilar gtimriik birligini kurarak son derece dinamik bir yapiya sahip
olan ortak bir pazar kurmay1 ve en nihayetinde bu yonde biitiinlesme
modelini hedeflemislerdir (Alpay & Alkin, 2017: 121). Gilimrik
birliginin geligmesinde iki doniim noktasi bulunmaktadir. lki, 28
Subat 1986°da imzalanan ve 21 Mart 1987°de AB’ye iiyen olan tiim
devlerin onayladig1 Tek Senet ve ikincisi ise, 1992°de imzalanan ve
1993’te yiiriirliige giren Maastricht Antlamasi. Tek Senet ile daha
onceki esas anlagmalarda degisiklik yaparak 1992 yilina kadar AB i¢
pazarinin tamamlanmasin1 ve smirlart olmayan tek bir pazarin
yaratilmas1 ongoriilmiistiir. Maastricht Antlamasi ile de liye devletler
gii¢lerini bir havuzda toplamis ve XX. Yiizyil’in sonuna kadar ortak
bir para birimi olusturulmasi konusunda da taahhit altina girilmistir
(Bennet & Olivar, 2015: 318).



Cografi ve tarihsel yakinlk ve giimrik birligi gibi
ekonomilerin tamamlayict vasfi nedeniyle AB, Tiirkiye i¢in 6nemli
bir ticari ortak konumunda bulunmaktadir (On Ikinci Kalkinma
Plani, 2023: 15). 1969-2024 yillan arasinda Tiirkiye-AB arasinda
gergeklestirilen ithalat ve ihracat yillar itibari ile degismistir.

Tiirkiye-AB Arasinda Gerceklesen Thracat ve Ithalat (1969-
1996)

1964-1973 yillar arasinda gergeklesen Hazirlik Donemi’nde
Tiirkiye’ye herhangi bir ekonomik sorumluluk ytiklenilmemistir. Bu
donemde Tirkiye ve AB’ye iiye olan iilkeler arasinda ekonomik
acidan var olan farkliliklarin azaltilmasi amaglanmistir. Bu yonde
Tiirkiye’ye mali yardimlar yapilmis, kredi olanaklar1 saglanmistir.

Tiirkiye’de 1960-1980 yillar1 arasinda ithal ikameci Politika
uygulamugtir (Takim, 2011: 155). Ozellikle dis ticaretin etkilendigi
bu donemde 1969-1972 yillar1 arasinda Tirkiye-AB arasinda
gergceklesen dis ticarette ise onemli Ol¢lide bir etki yapmamustir.
(Tablo :2)’de 1969 yilinda toplam ithalatta ki %35,5 olan ithalat
oran1, 1972°de %43,2’ye ¢ikmustir. Ihracat orani1 ise 1969°da %40,02
iken, 1972°de %39,21 olarak gergeklesmistir.

Tablo 1: Tiirkiye-AB Arasindaki Ihracat Géstergesi (1969-1995)

Yil Ihracat ($) Ihracattaki AB ThracatininTiirkiye nin

Degisim (%) Toplam [hracatindaki Pay1
(%)

1969 | 214.857.005 - 40,02

1970 | 239.081.409 11,3 40,63

1971 | 266.560.260 11,5 39,40

1972 | 347.016.639 30,2 39,21

1973 | 611.642.495 76,3 46,44

1974 | 717.275.550 17,3 46,81

1975 | 615.142.426 -14,2 4391

1976 | 948.777.840 54,2 48,40

1977 | 868.032.946 -8,5 49,52

1978 1.090.081.992 25,6 47,64

1979 | 1.097.548.087 0,7 48,54
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1980 | 1.242.199.614 13,2 42,69
1981 1.504.771.093 21,1 32,00
1982 | 1.755.468.976 16,7 30,55
1983 | 2.010.025.296 14,5 35,09
1984 | 2.732.087.129 35,9 38,30
1985 | 3.133.498.015 14,7 39,38
1986 | 3.263.148.688 4,1 43,76
1987 | 4.867.731.026 49,2 47,77
1988 | 5.098.352.437 4,7 43,72
1989 | 5.407.791.294 6,1 46,52
1990 | 6.892.863.289 27,5 53,19
1991 7.041.937.611 2,2 51,80
1992 | 7.526.242.989 6,9 51,15
1993 | 7.287.404.419 -3,2 47,49
1994 | 8.269.090.696 13,5 45,67
1995 11.078.005.104 34,0 51,20
1996 | 11.549.426.327 43 49,73

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

1973 yilinda Tiirkiye-AB arasindaki ithalat ve ihracati
etkileyen oOnemli gelismeler yasanmisti. Buna gore, Ankara
Anlasmasi ile gercevesi cizilen yiikiimliiliikklerin yerine getirilme
tarihinin revize edildigi 1970 yilinda imzalanip 1973 yilinda
yirlirliige girmis olan Katma Protokol ile Ongdriilen glimriik
indirimleri uygulanmaya baslanmistir. Ayrica 1973 yilinda AB liye
say1s1 6’dan 9’a ¢ikmistir. Dolayisi ile bu durum 1974 yilinda 1.142
milyar dolar civart olan ithalat oram1 bir sonraki yil olan 1974’te
1.708 milyar dolar civarmna yiikselmistir. Thracat ise 611 milyon
dolar civart iken, 1974 yilinda 717 milyar dolar olarak

gerceklesmistir (Sekil:1).
Tablo 2: Tiirkiye-AB Arasindaki Ithalat Géstergesi (1969-1995)

Yil ithalat ($) Ithalattaki AB
Degisim (%) IthalatininTiirkiye nin

Toplam Ithatindaki
Pay1 (%)

1969 284.462.117 - 35,50

1970 325.238.509 14,3 34,32

1971 455.660.424 40,1 38,92

1972 652.519.220 43,2 41,76
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1973 1.142.339.858 75,1 54,76
1974 1.708.072.669 49,5 45,22
1975 2.338.254.249 36,9 49,35
1976 2.323.210.724 -0,6 45,30
1977 2.470.084.308 6,3 42,62
1978 1.872.672.021 -24,2 40,72
1979 1.825.409.933 -2,5 36,01
1980 2.203.032.590 20,7 27,85
1981 2.519.337.095 14,4 28,20
1982 2.466.232.703 -2,1 27,89
1983 2.595.991.545 5,3 28,11
1984 2.976.694.422 14,7 27,67
1985 3.546.678.978 19,1 31,27
1986 4.564.956.482 28,7 41,11
1987 5.665.874.179 24,1 40,02
1988 5.895.124.596 4,0 41,12
1989 6.055.272.396 2,7 38,34
1990 9.328.282.711 54,1 41,83
1991 9.221.627.497 -1,1 43,81
1992 10.037.268.550 8,8 43,89
1993 12.948.873.019 29,0 44,00
1994 10.278.758.914 -20,6 44,17
1995 16.860.583.669 64,0 47,22
1996 23.138.060.734 37,2 53,04

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

1970’11 yillarinin ikinci yarisindan itibaren Tiirkiye’nin kendi
icinde yasamis oldugu ekonomik ve politik istikrarsizlik ve dis
o0deme giicliikleri ekonomik gelismeyi sekteye ugratmistir. Bu
durum ise Tiirkiye-AB iligkilerine olumsuz etki yapmustir. Tiirkiye
1976 yilinda tek tarafli bir karar ile AB’ye kars1 ylikiimliiliiklerini
dondurma karar1 almistir. Bunun sonucunda Tiirkiye 1977-1978
yillarinda giimriik indirimlerinin uygulanmayacagini agikladi. Bu
durum Tirkiye-AB arasinda gergeklesen ithalat rakamlarina
yansimistir. Buna gore 1977 yilinda 2. 470 milyon dolar civarinda
olan ithalat degeri 1978’de 1.872, 1979°da 1.825 milyon dolara
gerilemistir. Bu oran uzun dénemli ithalat ve ihracat oranlarinda
belirgin sekilde en diisiik oldugu yillar olarak gerceklesmistir.
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Sekil (1): 1969-1995 Donemi Tiirkiye-AB Arasindaki Toplam
Ithalat ve Ihracat
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Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

1980 yilinda Tiirkiye-AB arasinda iliskiler tekrar olumlu
gelismeye baglamasina ragmen Tiirkiye’de meydana gelen 12 Eyliil
1980 askeri miidahale sonrasi Tirkiye-AB iligkileri 6 yili
kapsayacak sekilde tekrar dondurulma siirecine girmistir. Bu durum
Tiirkiye-AB arasinda gerceklesen ithalat ve ihracatin, Tirkiye’nin
toplam ithalat ve ihracat icerisindeki paylarina yansimistir. 1980 y1lt
oncesi 1979 yilinda %36 civarinda olan toplam ithalat icerisindeki
pay1, 1980 yilinda %27 civarina, takip eden yillarda ise 1981°de
%28, 1982 yilinda %27, 1982°de %27, 1983°de %28, 1984°de %27,
1985 ise %31 civarlarinda gerceklesmistir. Ihracat oranlarmna
bakildiginda, 1979 yilinda %48 olan bu oran, 1980’de %42’ye,
1981°de %32’ye, 1982°de %30, 1983°de %35, 1984 %38, 1985°de
%39 oraninda gegeklesmistir (Sekil :2).



Sekil (2): 1969-1995 Dénemi Tiirkiye-AB Arasindaki Ithalat ve
Thracatin Toplam Ithalat ve Ihracat Icindeki Paylari

=@=Tiiriye-AB ithalat Toplam ithalattaki Payi (%)
=@ Tiirkiye-AB ihracat Toplam ihracattaki Payi (%)

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

1986 yilindan itibaren ise AB ile gerceklestirilen dis ticaret
oranlarinda degisiklik yasanmistir. Giimriik birliginin indirimlerinin
%100 uygulanacagi 1996 yilina kadar her yil belirli oranda artiglar
yapilmisti. Bu donemde ihracat orani1 da ilk defa %50 {izerini
cikmustir (Sekil :2).

Ayrica 1986 yilinda AB genisleme siirecine Ispanya ve
Portekiz’in katilimi ile mevcut AB {iye sayist 10°dan 12’ye
cikarmistir. Bu durum 1994 ekonomik kriz dncesi yila kadar ihracat
rakamlarina olumlu yansimustir.

1995 ile 1996 yillan arasina bakildiginda, ihracatta artis
yasanmis fakat bu artis istenen seviyede gerceklesmemistir. 1995
yilinda AB’ye olan ihracat 11.078 milyar dolarken 1996 yilinda
11.549 milyar olarak gerceklesmistir. Rakamlardan da goriildiigii
gibi ihracattaki artis yaklagik olarak 500 milyon dolar olarak
gerceklesmistir. Ihracattaki degisim %4,3 seviyesindedir. Oysa
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yukarida belirtilen rakamlardan da goriildiigli gibi ithalattaki artig
%37,2 seviyesindedir. Glimriik birligine ge¢isin gergeklestigi ilk bir
yil igerisinde dis ticaret verileri AB’nin lehine ¢ok ciddi bir artis
gostermistir. (Tablo :1 ve Tablo :2)’de goriildiigii gibi 1995-1996
yillar1 arasindaki cari agik 5,78 milyar dolardan 11,588 milyar dolara
yikselmistir. Bu da AB ile yiiriitiilen ticarette yaklasik ylizde yiizliik
bir artisa tekabiil gelmektedir. Dis ticaret acigindaki cari artis
giimriik birligine geg¢isin ilk yilinda Tiirkiye ekonomisinin buna
hazir olmadigin1 géstermektedir.

Tiirkiye-AB Arasinda Gergeklestirilen Thracat ve ithalat (1996-
2008)

Tiirkiye ile Avrupa Birligi arasinda iki yil siiren miizakereler
sonunda 5 Mart 1995 tarihinde alinan karar uyarinca Tiirkiye ile AB
arasindaki glimriik birligi 1 Ocak 1996 tarihinde yiiriirliige girmistir.
Tiirkiye ile Avrupa Birligi arasinda 1996 tarihinde ytiriirliige giren
giimriik birliginin, diinyada 2008’de yasanan ekonomik krize kadar
olan siire igerisinde, Tiirkiye-Avrupa Birligi dis ticaret hacminde ¢ok
onemli yansimalart olmustur. Glimriik birligine giristen bir yil
onceki AB’den olan ithalatimiz 16.860.583.669 dolarken, glimriik
birligine giristen bir yil sonra 23.138.060.734 dolara yiikselmistir.
Bu iki yil arasindaki fark yaklasik olarak 6.277 milyon dolardir
(Tablo :4). Bu rakamda giimriik birligine ilk yi1l gegisinde
toplumunun birikmis ihtiyaclarinin kisa bir stire igerisinde verilere
doniistiigiinii gdstermektedir. Ithalatin artisinda ise doviz kurlarinin
etkisi s6z konusudur.

Tablo 3: Tiirkiye-AB Arasindaki Ihracat Géstergesi (1996-2008)

Yil Ihracat ($) Ihracattaki AB
Degisim (%) ThracatininTiirkiye nin
Toplam Thracatindaki
Pay1 (%)
1996 | 11.549.426.327 43 49,73
1997 | 12.247.788.408 6,0 46,64
1998 | 13.498.026.701 10,2 50,04




1999 | 14348348404 6.3 53,97
2000 | 14510383.595 11 52,24
2001 | 16.118231.737 11,1 51,44
2002 | 18.458.533.096 14,5 51,19
2003 | 24.484.137.402 32,6 51,82
2004 | 34451.047375 40,7 54,54
2005 | 38394518482 11,4 52,25
2006 | 44.004.199.350 14,6 51,45
2007 | 60.390.661.097 372 56,30
2008 | 63.379.554.492 49 48,00

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025ten yararlanilarak olusturulmustur.

1996-2008 yillar1 arasina ise; AB’den yapilan ithalat 23,138

milyar dolardan, 74,407 milyar dolara yiikselmistir.

Tablo 4: Tiirkiye-AB Arasindaki 1996-2008 Yillar:1 Arasindaki

Ithalattaki Gostergesi

Yil Ithalat ($) Ithalattaki AB
Degisim (%) [thalatininTiirkiye nin

Toplam Ithatindaki Pay1
(%)

1996 | 23.138.060.734 37,2 53,04

1997 | 24.869.690.730 75 51,22

1998 | 24.074.702.605 32 52,43

1999 | 21.400.776.992 11,1 52,62

2000 | 26.610.306.931 243 4382

2001 | 18.280.409.864 313 44,16

2002 | 23.321.035.440 27,6 4524

2003 | 31.695.935.968 35,9 45,71

2004 | 45.436.646.777 434 46,58

2005 | 49.220.092.611 8,3 42,15

2006 | 55.054.504.415 11,9 39,44

2007 | 68.394.744.567 242 40,22

2008 | 74.407.586.807 8.8 36,84

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

Yine bu donemde AB’den yapilan ihracat 11.549 milyar

dolardan 63.379 milyar dolara yiikselmistir (Sekil :3). Bu artigla
Tiirkiye ekonomisinin giliclii bir biiylime kaydetmis olmasinin
yaninda zaman icerisinde kendisinin giimriik birligine adapte

oldugunu gostermektedir.
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Sekil (3): 1996-2008 Donemi Tiirkiye-AB Arasindaki Toplam
Thracat ve Ithalat
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Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

1996-2008 yillar1 arasinda Tiirkiye glimrik birligi
cergevesinde AB arasindaki dis ticaret agigin1 kendi lehine ciddi bir
sekilde gergeklestirdigi bir donem olmustur.

Tiirkiye-AB Arasinda Gerceklesen Thracat ve ithalat (2008-
2019)

2008 yilinda ABD’de baslayarak basta Avrupa ve Asya
ekonomilerini etkileyen kiiresel kriz, ekonomide daralmaya neden
olarak Tiirkiye ekonomisini de olumsuz yonde etkilemistir. 2008
kiiresel krizinin ekonomik etkileri bir sonraki yil olan 2009 yilinda
daha derin olmustur. (Tablo :5)’te goriildiigii gibi, 2008 yilinda
Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’nden 74 milyar dolar civarinda ithalati
gergeklesmisken bu miktar 2009 yilinda % 24 oranindaki bir diisiisle
56 milyar dolara inmistir. Yine ayni tarihlerde AB’ye olan
thracatimiz 63 milyar dolardan 47 milyar dolara diismiistiir. Oransal

olarak bu diisiis %?25’¢ tekabiil etmektedir. 2008-2009 tarihleri
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arsindaki bir yilik siirecte AB’ye gerceklestirdigimiz ihracatin
toplam ihracata orani da %48’den %46’ya diismiistiir.

Tablo 5: Tiirkiye-AB Arasindaki Ihracattaki Gostergesi (2008-

2019)
Yil Ihracat ($) Ihracattaki AB
Degisim (%) ThracatininTiirkiye nin

Toplam Ihracatindaki
Pay1 (%)

2008 63.379.554.492 4,9 48,00

2009 47.012.169.468 -25,8 46,03

2010 52.684.676.776 12,1 46,26

2011 62.346.137.927 18,3 46,21

2012 59.193.836.886 -5,1 38,83

2013 63.038.192.278 6,5 41,53

2014 68.514.122.764 8,7 43,47

2015 63.998.186.997 -6,6 44,49

2016 68.343.294.610 6,8 47,95

2017 73.906.184.110 8,1 47,08

2018 83.953.999.952 13,6 50,00

2019 83.174.477.430 -0,9 48,51

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

Uluslararasi finansal krizin siddetini en fazla hissettirdigi bu
yilda cari a¢igimiz 11 milyar dolardan 9.49 milyar dolar diismiistir.
Cari agigin diismesinde artan kurlar nedeniyle ithalatin
pahalilasmas1 yaninda bireylerin satin alma gliglerinin diismesinin
de etkisi olmustur. 2008-2009 yillar1 arasindaki bir yillik zaman
araliginda ihracatimizin ithalati karsilama orani %85°ten %83’e
diismiistiir. Bu diismede uluslararasi sahada ki ekonomik daralmanin
da etkisi vardir.

Tablo 6: Tiirkiye-AB Arasindaki Ithalattaki Géstergesi (2008-2019)

Yil ithalat ($) Ithalattaki AB
Degisim (%) IthalatininTiirkiye nin

Toplam Ithatindaki
Pay1 (%)

2008 74.407.586.807 9 36,84

2009 56.508.897.342 -24 40,10

2010 72.179.415.080 28 38,90

2011 91.127.746.147 26 37,84

2012 87.447.583.798 -4 36,97

2013 92.457.482.535 6 36,74
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2014 88.783.500.975 -4 36,66
2015 78.681.251.525 -11 37,97
2016 77.501.069.768 -1,5 39,02
2017 85.205.086.683 10 36,44
2018 80.812.781.474 -5 36,23
2019 69.370.307.858 -14 34,22

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlamilarak olusturulmustur.

Inceleme dénemi olan 2008-2020 yillar1 arasinda AB’den
olan ithalatimiz bu donem icinde yillar arasinda degisikler
gostermektedir. 2008 yilindaki ithalatimiz 74 milyar dolar
dolayindayken bu rakam 2018 tarihinde 80 milyar dolara yiikselmis
daha sonra bu rakam 69 milyar dolara diismiistiir. Bu diisliste
yasanan uluslararasi sorunlar yaninda salgin hastaliklarinin da
kismen bir etkisi olmustur.

Sekil (4): 2008-2019 Donemi Tiirkiye-AB Arasindaki Toplam
Ithalat ve Ihracat
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Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

Yine 2008-2019 siirecinde AB’ye olan ihracatimiz 63 milyar
dolardan 83 milyar dalar yiikselmistir. Bu yiikselisi Tirkiye
ekonomisi adma olumlu bir gelisme olarak degerlendirmemiz
gerekir. 2008-2019 tarihleri arasinda AB’ye gerceklestirdigimiz

--12--



ihracatin ithalati karsilama oranlarinda ciddi dramatik degisimler
yaganmigtir. 2008 yilinda Birlige yaptigimiz ihracatin ithalati
karsilama oran1 %85 iken bu oran 2019 yilinda yaklasik %120
oraninda gerceklesmistir.

Incele doneminde ithlatin Tiirkiye’nin toplam ithalati
icindeki payi istikrarli bir sekilde devam etmesi s6z konusu iken,
toplam ihracattaki pay1 ise 2018 yilinda Tiirkiye toplam ihracatinin
yarist AB ile gergeklestirmis olup donemin pik noktasi soz
konusudur.

Tiirkiye-AB Arasinda Covid-19 Donemi ve Sonrasi (2020-2024)
Gerceklesen Thracat ve ithalat

2019 yilinin Aralik ayinda Cin’in Yuhan sehrinde ilk vakanin
tespit edilip, diinya geneline yayilan Covid-19 virisiiniin etkisi
sadece saglik alaninyla sinirli kalmamistir. Basta uluslararasi ticaret
ve diger sektorleride etkisi altina almistir (Balc1 & K. Gilimiis, 2022:
831).

2020-2024 doneminde Tiirkiye-AB arasinda gergeklesen
thracat ve ithalat degerleri genel olarak ciddi oranda artig
gostermistir. 2019 yilinda 83 milyar dolar seviyesinde gergeklesen
thracatimiz pandeminin ilk yili olan 2020’de 76 milyar dolar
seviyesine gerilemistir. 2024 yilinda ise 99 milyar seviyesine
yiikselmistir.

Tablo 7: Tiirkiye-AB Arasindaki Ihracat (2020-2024)

Yl Ihracat ($) Ihracattaki AB
Degisim (%) IhracatinTiirkiye’nin

Toplam Thracatindaki
Pay1 (%)

2020 76.903.847.227 -7,5 48

2021 87.743.061.772 14,4 41

2022 95.184.450.414 9,1 40,4

2023 94.766.505.479 -0,5 40,8

2024 99.581.908.685 5,3 41,9

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.
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Tiirkiye-AB arasinda gerceklesen ithalattta da benzer bir
durum s6z konusu olmakla birlikte 2019 yilinda 69 milyar dolar olan
ithalatimiz, 2020°de 74 milyar dolar cirvarinda gerceklesmistir.
Incelme déneminin son yilinda ise 103 milyar dolar seviyesine

yukselmistir.
Tablo 8: Tiirkiye-AB Arasindaki Ithalat (2020-2024)
Y1l ithalat (§) Ithalattaki Tiirkiye-AB
Degisim (%) IthalatininTiirkiye’nin

Toplam Ithatindaki
Pay1 (%)

2020 74.847.455.891 10 36

2021 81.086.685.312 15,7 31,1

2022 87.196.129.543 7,4 25,4

2023 98.344.115.839 12,6 29

2024 102.948.565.485 | 4 32

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.

Pandeminin ilk yili olan 2020 yilinda ihracatimizda bir
onceki yila gore 83 milyar dolar civarindan, 76 milyar dolar
civarinda gerceklesmis olup 6 milyar dolarlik bir diisiis s6z
konusudur. AB’nin kendi i¢inde yasadigi pandemi sokunun etkisi
iiye lilke ekonomilerine farkli yansimistir. Bu durumun ihracatimiza
olumsuz etkisi s6z konusudur. ithalatta ise 2020 yil1 bir énceki yila
gore 5 milyar dolar artis kaydetmistir. Bu donemde ihracat ve ithalat
2024 yilinda pik noktasini gormiistiir.

Pandemi siiresinde AB’ye iiye iilkelerinde yasanilan kriz
sadece saglik alaninda gerceklesmeyerek ekonomik anlamda ciddi
yapisal sorunlara da neden olmustur. Bu durum AB ile
gerceklestirdigimiz ithalat degerlerine yansimis bulunmaktadir. AB
kendi igerisinde uygulamis oldugu politikalar icerisinde var olan
krizden, toparlanma siirecine kisa siirede yansimasi sonucu ithalat-
ithracat parasal degerlerinde ytiikselis kaydedilmistir.

Sekil (5): 2020-2024 Donemi Tiirkiye-AB Arasindaki Toplam
Ithalat ve IThracat
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Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2025’ten yararlanilarak olusturulmustur.
Sonu¢

Gumriik birligi stiresince Tiirkiye-AB ticari iliskileri gelisim
gostermistir. AB’de glimriik birliginin uygulama baslangic yili olan
1969 yilindan 2024 yilina kadar gegen 55 yillik bir siire¢ bir ¢ok
farkli agsamalardan ge¢mistir.

Tiirkiye-AB’ye 1969 yilinda 2014 milyon dolar ihracat
gerceklestirirken, 1973 yilinda Tiirkiye-AB arasinda imzalanan
Katma Protokol’iin de etkisi ile ihracat 1 milyar dolar seviyesinin
iizerine ¢ikmigtir. Tiirkiye’de giimriik birliginin uygulama yili olan
1996 yilinda ihracat degerlerinde ise biiyiik bir degisiklik
gerceklesmemistir. Ozellikle 2003 yili ve sonrasinda AB’nin
genisleme siireci, Birlige yeni tiyelerin katimasi Tiirkiye’nin AB’ye
gergeklestirdigi ihracati lizerinde olumlu etki yapmastir.

AB ile gerc¢eklestirdigimiz ithalat degerleri ise yildan yila
farklilik gostermistir. Kiiresel krizlerde ithalatin diistik gergeklestigi,
Tiirkiye’nin toplam ithaltindan aldigi paymn toplam ihracattaki
paydan genel olarak diislik ger¢eklesmesi s6z konusudur.
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BOLUM 2

KUSAK YOL PROJESI VE KORIDORLARI

1. BUSRA NUR OZDEMIR!

2. METIN YILDIRIM?
Giris
Diinya iktisadi diizeninde gili¢ merkezlerinin yeniden
yapilandigi bir donemde Cin, dis politika vizyonunu siyasi, iktisadi
ve jeostratejik bilesenlerini bir araya toplayarak kapsayici bir
yaklagimla yeniden sekillendirmektedir. Bu degisimin en 6nemli
ciktis;, Antik Ipek Yolu'nun modernlestirilmis bir uzantisi
niteliginde 2013 yilinda ilan edilen Bir Kusak Bir Yol (One Belt One
Road) Projesi’dir. Proje, tlilkeler ve bolgeler arasi baglanti
kapasitesini arttirarak, uluslararasi ticaret akisini gesitlendirmekle
birlikte; kitalararasi iktisadi kalkinma esitsizliklerini kaldirmayi
hedefleyen ¢ok bilesenli bir girisim olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu
ozelligiyle Bir Kusak Bir Yol(BKBY) Projesi, sagladig: fiziki altyap:
yatirimlarinin yani sira Cin’in kiiresel sistemdeki yerini gliclendirme
stratejisinin kurumsal yapilanmasi olarak degerlendirilmektedir.

! Tezli Yiiksek Lisans Ogrencisi, Necmettin Erbakan Universitesi, Uluslararasi
Ticaret ve Finansman, Orcid: 0009-0007-8048-6512
2 Dr. Ogretim Uyesi, Necmettin Erbakan Universitesi, Uluslararasi Ticaret ve

Finansman, Orcid: 0000-0002-7197-2523
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Proje, Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinda yer alan iilkeleri
ekonomik koridorlar, finansal araglar ve Mutabakat Zapti(MoU)
imzalanarak yapilan ikili igbirligi anlagsmalar1 araciligiyla birbirine
baglamaktadir. Kusak Yol Projesi(K'YP), 21.yilizyil itibartyla kara ve
deniz hatlarim1 i¢ine alan yeni ag modeliyle ulasim altyapisini
giiclendirerek enerji, ticaret ve finans alanlarinda karsilikli
bagimlilik iligkilerinin yeniden tanimlanmasina yol agmaktadir. Bu
dogrultuda, Kusak Yol Projesi’nin kurdugu etki alani iktisadi
yonetisimden mali disa bagimlilik iligkilerine ve giic dengesi
mekanizmalarina dogru uzanmakta; dolayisiyla kiiresel gii¢
dengelerini doniistiiriicli etkisi oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Kusak Yol Projesi’nin kiiresel etkileri, Cin’in dis politika
yaklagiminda meydana gelen reformla dogrudan baglantilidir.
“Reform ve diga agilma” siirecinin ardindan Cin yonetimi, iktisadi
kapasitesini uluslararas1 dlgekte daha etkili kullanma ve bolgesel
niifuz alanini genisletme hedefine uygun olarak Kusak Yol Projesi’ni
stratejik bir arag¢ olarak yerlestirmistir. Bu dogrultuda KYP, iiretim
ve ticaret aglarinin yeniden diizenlenmesi, bolgesel kalkinmanin
saglanmas1 ve kiiresel baglantilarin giiclendirilmesi amaciyla
kapsaml1 bir proje olarak ele alinmaktadir. Kusak Yol Projesi’nin Cin
yonetiminin i¢ ve dis politika uygulamalariyla paralel olarak
ilerlemesi, projenin ekonomik kalkinma hamlesine ek olarak uzun
vadeli dis politika stratejisi oldugunu gostermektedir.

Bu calismada, ilk olarak Kusak Yol Projesi’nin Cin’in dis
politika yaklagiminda tarihsel arka plani temel alinarak projenin
sekillenmesini saglayan ekonomik ve siyasal hareketlilikler
degerlendirilecektir. Ardindan, Kusak Yol Projesi’nin temel ilke ve
hedefleri ele alinarak projenin bdlgesel derinligi ve cografi kapsami
incelenecek ve KYP’nin Asya, Avrupa ve Afrika kitalarinda
olusturdugu niifuz alani, proje cercevesinde gelistirilen finansal
mekanizmalar ve isbirligi yapilariyla birlikte tartigilacaktir.
Calismanin son bdliimiinde ise, KYP kapsaminda gelistirilen
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ekonomik koridorlarin stratejik 6nemi analiz edilerek, mevcut
koridorlarin uluslararas1 gli¢ dengeleri ve bolgesel entegrasyon
asamalar1 tizerindeki islevi ortaya konulacaktir.

Kusak Yol Projesi’nin Ortaya Cikisi ve Gelisimi

Kiiresel giic dengelerinde meydana gelen degisimin, 21.
Yiizyilldan sonra daha ¢ok On plana ¢ikmasiyla birlikte Cin,
ekonomik tiretim merkezi olmasinin yani sira jeopolitik bir aktore
doniisme karar1 almistir. Bu karar dogrultusunda 2013 yilinda Cin
Devlet Bagkani Xi Jinping Kazakistan’a yaptig1 ziyaret sirasinda Bir
Kusak Bir Yol Projesi’ni (BKBY) duyurmus ve eski ipek Yolu
giizergahlarin1 goz Oniinde bulundurarak, kara yolunun yaninda
deniz yolunu da iceren ¢ok yonlii bir kalkinma modelini ortaya
koymustur. Proje; Asya, Avrupa ve Afrika kitalarindaki tilkeleri
cerceveleyerek altyapi yatirimlari, tilkeler arasi ticareti destekleyici
anlagmalar1 ve kiiresel etkilesim kanallariyla stratejik biiylimeyi
hedeflemektedir. Ayrica, Cin bu projeyle cevre iilkelerle karsilikli
bagimlilik kurmayr amagclaylp olast bir ekonomik ve siyasi
anlagsmazliklara karsi Bat1 bolgesinde gilivenli bir alan olusturmay1
istemektedir.

Bir Kusak Bir Yol Projesi’nin genis bir cografyayr etkisi
altina almasi, Cin’in yiikselmekte olan giiciiniin bir karsilig1 olarak
goriilmektedir. BKBY Projesi Cin Devlet Baskani Xi Jinping
tarafindan 2013 yilinda aciklandiginda sadece kara yolu giizergahini
cevreleyen “Ipek Yolu Ekonomik Kusag1” 6n planda tutulmustur.
Projenin “21. Yiizyil Deniz Ipek Yolu” olarak adlandirilan deniz
yolu ise ayni sene igerisinde Cin Bagbakani Li Keqiang tarafindan
16. ASEAN-Cin Zirvesi’'nde yayimlanmistir. Bu adimlar
dogrultusunda kara ve deniz yollariyla birlikte Bir Kusak Bir Yol
(OBOR) Projesi resmi bir boyut kazanmistir(Ates & Seymen, 2022:
281).
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Cin D1s Politikasinda Kusak Yol Projesinin Tarihi Kokeni

Ipek Yolu, Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda yer alan eski
ticaret yollarin1 kapsayan bir ifade olmakla birlikte; adin1 Cin’de
iiretilip diger iilkelerde biiyiik ragbet goren ipekten almaktadir. Bu
yol sadece bir giizergah degil; ayn1 zamanda Asya ile Avrupa kitalari
arasinda yer alan iilkeleri i¢ine almasi sebebiyle genis bir ticaret ag1
olarak diisiiniilmektedir. Ipek Yolu uzandig1 cografyalarda sadece
ticareti artirmakla kalmayip kiiltiirel, diisiinsel ve dini etkilesimlerin
yayilmasinda da 6nemli bir rol iistlenmektedir.

Ipek Yolu’nun temeli ilk olarak Cinli seyyah Z.Qian’1n kesif
yolcugu ile atilmistir. Daha sonra Alman cografyaci Richthofen
tarafindan 1877 yilinda “SeidenstraBe”(Ipek Yolu) olarak literatiire
kazandirilmig  ve  zamanla bu ad  bitiin  diinyada
yayginlasmistir(Andrea, 2014: 10). Antik Ipek Yolu, Asya’dan
baslayarak Avrupa’ya kadar uzanan biiyiik bir ticaret agini ortaya
koymakta ve mevcut ticaret aginin Chang’an (Xi An), Dunhuang,
Kaggar, Taskent, Herat, Bagdat, Jeruselam (Kudiis) ve Bizans
sehirlerinden gectigi ileri siiriilmektedir.

Ipek Yolu giizergahi bir zaman sonra Cin ve Roma arasindaki
alanin disina ¢ikarak farkli uygarliklarin birlesim noktasi olmustur.
Ipek Yolu’nun ticaret ag1, Cin’den baslayarak sirasiyla Asya, Orta
Dogu, Avrupa ve Afrika’ya kadar uzanan cografyayr birbirine
baglamay1 amaclamaktadir. ipek Yolu’nun ilk olusumunda, ticaret
hattina farkli zamanlarda katilan 65 iilke, cesitli {iriinlerin,
teknolojilerin ve kiiltiirlerin tilkeler arasinda dagilim gdstermesine
fayda saglamistir.

Ipek Yolu nun aktiflestirdigi bu entegrasyon bir zaman sonra
jeopolitik diizensizlikler ve mevcut deniz rotalarina yenilerinin
eklenmesiyle birlikte etkisini yitirmistir. Ancak 21. ylizy1l tekrar bir

déniim noktasi1 olmus ve Cin, Ipek Yolu nun yeniden canlandiriimasi
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icin stratejik girisimde bulunmustur. Bu girisim “Bir Kusak Bir Yol”
projesi olarak adlandirilmakla birlikte “Ipek Yolu Ekonomik
Kusag1” ve “21. Yiizy1l Deniz Ipek Yolu” olarak iki hat iizerinden
sekillendirilmektedir. Ipek Yolu’nun tekrar canlandirilmasimin
temelinde Cin ekonomisinin iyilestirilmesi, ticaretin artirilmasi ve
ekonomik kalkinma hedeflenmektedir(Fallon, 2015: 142).

Sekil 1 Ipek Yolu Giizergdhlar:
ONE BELT, ONE ROAD

= Silk Road Economic Belt

—— Maritime Silk Road Initiative

Kaynak: iStock (2018)

Cin’in 2013 yilinda hayata gecirdigi Kusak Yol Projesi’nin
iki onemli noktas1 olan “Ipek Yolu Ekonomik Kusagi1” ve “21.Yiizyil
Deniz Ipek Yolu” giizergahlari Sekil 1°de gosterilmektedir.
Ekonomik Kusak Cin’den baslayarak Orta Asya {lizerinden Tiirkiye
ve Avrupa’ya uzanmakta; Deniz Yolu ise Cin limanlarindan baglayip
Gilineydogu Asya, Hint Okyanusu ve Afrika kiyilar1 iizerinden
gecerek Siiveys Kanali aracilifiyla Akdeniz’e baglanmaktadir.
Deniz Yolu giizergahi {izerinde Cibuti ve Venedik gibi stratejik
oneme sahip limanlarin goze carpmasi Cin’in kiiresel ticaret ve
cografi etki alanlarini genigletme amaci tagidigint gostermektedir.
Kusak Yol Projesi’nin bir¢ok kitay1 birlestiren bir proje oldugu da

dikkat ¢gekmektedir.
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Kusak Yol Projesi, altyapt merkezli bir kalkinma projesi
olmasinin yani sira Cin’in uluslararasi statiisiinii yeniden kazanmasi
amacina hizmet etmektedir. Xi Jinping’in Cin Bagkani olarak goreve
basladig1 ilk ayda Cin’in gelecek vizyonuna iliskin planlarindan
“Cin Rilyas”(FFEZXF) olarak bahsetmistir. Cin Riiyasi, giiclii ve
zengin bir {lilke hedefi, ulusun yeniden canlandirilmasi ve Cin’i
uluslararasi sistemin belirleyici giicii konumuna getirilmesi olarak
aciklanmaktadir(Callahan, 2015: 2)

Xi Jinping tarafindan ortaya atilan Cin Riiyasi, Cin
medeniyetinin tekrar dogusunu temsil etmekte ve bazi tartigmalara
konu olmaktadir. Liberal kuramlar, Cin’in uluslararasi sisteme
adapte olarak Bati’'nin kurallarin1  benimseyecegini tahmin
etmekteyken; realist kuramlar, Cin’in mevcut sistemi kendi amacina
ara¢ olarak kullandigin1 ve zamanla ABD hegemonyasina meydan
okuyacagii savunmaktadir. Bu baglamda “Bir Kusak Bir Yol
Projesi” Cin’in stratejik hamleleri dogrultusunda kiiresel diplomasi
araci olarak tanimlanmaktadir(Callahan, 2016: 4).

Kusak Yol Projesi’nin ilkeleri ve Hedefleri

Kusak Yol Projesi(KYP), Cin i¢in sadece alt yap1 ve yatirim
projesi olarak degerlendirilmemektedir. Bu proje Asya, Afrika ve
Avrupa kitalarint birbirine baglayarak Cin’in kiiresel hedefini
yansitan kapsamli bir kalkinma aracidir. Projeyle birlikte, {i¢ 6nemli
kitay1r birbirine baglayan ticaret ve ulagim aglar1 kullanilarak
ekonomik biitiinlesme hedeflenmekte ve ticaret hacminin
artirllmasinin yani sira proje kapsamindaki iilkelerle kiiltiirel ve
diplomatik iliskilerin tekrar yapilandirilmasi amacglanmaktadir.
KYP’nin arka planinda {ilkeler arasinda karsilikli fayda,
stirdiiriilebilirlik, ¢esitli isbirligi ve kapsayicilik ilkeleri yer alirken;
projenin ayni zamanda Cin’in ABD’ye rakip kiiresel bir aktor olarak
one c¢ikma stratejisinin  bir pargasi oldugu gbz Oniinde
bulundurulmalidir.
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Cin, Kusak Yol Projesi dogrultusunda kapsamli istisare, ortak
katki, ortak fayda ve ortak gelecege sahip kiiresel toplum ingasi
ilkeleriyle proje tilkeleri arasinda siyasi, kiiltiirel ve ekonomik
alanda karsilikli kalkinma ve giivenin artirilmasin1 hedeflemektedir.
Bu baglamda gelismekte olan {ilkelerin uluslararast arenada
gorliniirligli  artirnlarak  kiiresel diinyada dengeli bir yap1
olusturulmaktadir(Duggan vd., 2024: 393). Bahsedilen temel
ilkeler, bu ilkelerin kapsami, uygulama alanlar1 ve Cin’in kiiresel
roliine sagladigi katkilar Tablo 1.’de gdsterilmektedir.

Tablo 1 Kusak ve Yol Projesi’nin Temel Ilkeleri ve Mekanizmalar:

Temel ilkeler

Kavramsallastirma
(Amag ve Yontem)

Uygulama Alani
(Politika Ciktisi)

Cin’in Kiiresel Roliine
Katkisi

1. Kapsamli
istisare: Kiiresel
isbirligi

1.Uluslararasi
platformlar olusturmak
2.Coklu mekanizmalari
guglendirmek

3. Diyalog temelli
diplomasi gelistirmek

- Kusak Yol Yatirim ve
Ticaret Forumu

- Gin- ASEAN(10+1),
$i0,G20, APEC,
FOCAC

- ipek Yolu Diisiince
Kuruluslar

- “Kiresel Ortak
Kalkinma” séylemi
glclenmistir.

- Gin ¢ok tarafl
diplomaside lider
konumuna gelmistir.

2. Ortak Katk:: Giig
Birligi ve Uyum

1. Isbirligi icin
finansman platformlari
olusturmak

2. Ugiincii taraf
pazarlarda aktif olarak
isbirligi yapmak

- Asya Altyapi Yatirm
Bankasi

- ipek Yolu Fonu
-Gin-Kazakistan
Endustriyel Kapasite
isbirligi Fonu

- Kalkinma
projelerinin
finansmani igin
sorumluluk almak

- Finansal liderligin
hayata gegcirilmesinde
kritik rol oynamak

3. Ortak Fayda:
Tiim Taraflara
Gergek Faydalar

1.KYG ulkeleri arasinda
ortak refahi
desteklemek

- Dijital ipek Yolu
- BM Cevre Programi
ile Yesil ipek Yolu

- Gin fiili bir rol model
olarak teknoloji,
egitim ve gevre gibi

Saglamak 2.Teknoloji ve eneriji Girigimi alanlarda KYG
ishirligiyle - Kugak ve Yol ozelinde standart
surdurulebilir projeler Ekolojik ve Cevresel belirleme hakkina
gelistirmek isbirligi Plani sahip olmustur.

4. Vizyon: Ortak 1. Cin tarafindan - Ulkeler arasi - Kiiresel yonetisimde

Gelecege Sahip onerilen ancak tim karsilikli uluslararasinda

Kiiresel Toplum
insasi

diinyaya ait bir vizyon
gelistirmek

2. KYG ulkelerini ortak
bir gelecegi paylasmak
izere bir araya
getirmek.

tamamlayicilik ve
fayda ilkesine
odaklanmak.

- Kiiresel yonetisim,
glvenlik ve kalkinma
arasindaki etkilesimi
desteklemek.

esitligi tesvik etmek
- Gelismekte olan
lkeleri globalde
gorunur kilmak

- Bolgesel olmaktan
kiresel olmaya gegis

Kaynak: Duggan et al. (2024)’ten uyarlanmstir.
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Kusak Yol Projesinin Vizyonu: Politik, Ekonomik ve Stratejik
Amaclar

Kusak Yol Projesi, sadece fiziksel bir altyap1 yatirimi degil;
Cin’in 21.ylizyildaki dis politikasini sekillendirici bir faktor olarak
da one c¢ikmaktadir. KYP Asya, Avrupa ve Afrika kitalarindaki
katilimer iilkeler arasinda daha kuvvetli, ticari aglar kurmakla
birlikte Cin’1 uluslararasi sistemde etkili bir aktor haline getirmeyi
basarmistir. Bu dogrultuda, Cin yaptig1 liman insaatlari, altyapi
projeleri, demiryolu ve enerji boru hatlar1 yatirimi ile ekonomik
baglarini artirirken; stratejik konumunu da
kuvvetlendirmektedir(Sarlioglu, 2024: 24). Ote yandan proje
kapsami1 sadece ekonomik ve jeostratejik bir girisim modeli olmakla
siirlt kalmayip ayn1 zamanda Cin’in kiiresel diinyadaki yumusak
giiclinli(soft power) artirmak i¢in bir ara¢ olarak da
degerlendirilmektedir.

Uluslararas1  Iligkiler literatiiriine  Joseph ~ Nye’nin
kazandirdig1 “soft power” kavrami, bir {ilkenin etrafindaki diger
iilkeleri herhangi bir ekonomik baskiya veya askeri giice maruz
birakmadan cazibe ve hayranlik atmosferi olusturarak etkileme
kapasitesi olarak tanimlanmaktadir(Nye, 2004: 8). Bu baglamda, Cin
KYP ile yiriittiigli degisim programlari, altyapr yatirimlari ve
finansman destegiyle ekonomik araclar iizerinden kalkinma ve
karsilikli gelisme cazibesini temel alarak uluslararast sistemi
yeniden sekillendirmektedir.

Cin diger uluslar etkileyebilmek i¢in agirhikli olarak
diplomatik ve ekonomik yollar1 se¢mistir. Bu dogrultuda Kusak Yol
Projesi Cin’in kendisini kiiresel gii¢c olarak tanimlama stratejisinin
temelini olusturmaktadir. KYP sayesinde Cin, Asya, Avrupa ve
Afrika kitalarina genis bir ticaret agiyla baglanarak ekonomik
iligkilerini gelistirmenin yam1 sira kendi ¢ikarlarina elverigli
uluslararast koalisyonlar olusturarak da kiiresel etkisine boyut
kazandirmaktadir(Ezeanyika vd., 2024: 209). Cin’in KYP ile
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yumusak glicii aktif olarak kullanmaya c¢aligmasinin altinda yatan
diger neden ise kiiresel gii¢ dengelerini elinde tutarak olasi tehditlere
veya saldirilara kars1 gii¢lii bir konumda bulunmak istemesidir.

Cin BKBY projesiyle gerceklestirmis oldugu liman
ingaatlar1, altyapr yatirimlar1 ve demiryolu projeleriyle Avrupa
kitasinda etkisini artirmak istemektedir. Ozellikle 2011 yilinda
acilan Chongqing — Duisburg demiryolu hatti, Cin’in Congging
sehriyle Almanya’nin Duisburg kenti giizergahinda yer alarak Asya
ve Avrupa arasinda genis bir ticaret hatti olusturmaktadir. Cin’in bu
stratejik planinin arkasinda yatan amag¢ “Go West (Bati’ya Git)”
hedefinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica demiryolu
hatt1 glizergahinin tilkenin i¢ bdlgelerinde basglamasiyla maliyetlerin
diistiriilmesi hedeflenmis ve bu sayede Congging sehrinin yani sira
Chengdu, Kunming ve Xi’an sehirleri de 6nemli sanayi bolgeleri
konumuna gelmistir(Miao, 2021: 163).

Bu cercevede, Kusak Yol Projesi sadece Cin’in ekonomik
gelismesini saglayan bir kalkinma araci olarak degil; ayn1 zamanda
uluslararas1 sistemde etki alanini genisleterek hegemon gii¢ olma
yoluna dogru giden Cin’in stratejik plani olarak goriilmektedir. KYP
ile Cin, kitalararasi ticaret hatlar1 kurarak ulasimi kolaylastirirken,
aktif pazarlara olan erisimi de artirmay1 hedeflemektedir. Bu proje,
Cin’in ve diplomatik araclarmi yumusak giic unsurlaryla
birlestirerek kiiresel diinyada daha etken bir rolde olmasinin somut
belirtisidir.

Kusak Yol Projesinin Cografyasi ve Bolgesel Derinligi

Kusak Yol Projesi (KYP), Cin’in iktisadi ve stratejik
menfaatlerini yiikseltmeyi amaglayan bir proje olmasiyla birlikte,
kapsadig1 cografyanin biiyiikliigiinden dolay1 global(kiiresel) bir ag
olarak da 6n plana ¢ikmaktadir. KYP, deniz ve kara yolu baglantisi
ile Asya’dan Avrupa, Afrika ve Orta Dogu’ya uzanarak ekonomik
entegrasyon  ve  bolgelerarast  isbirligini  giiclendirmeyi

--25--



amaglamaktadir. Ilk olarak Asya bélgesinde etkisini gosteren Kusak
Yol agi; kara, deniz ve demir yollarinin kesfedilmesinden sonra
Afrika ve Avrupa kitalart gibi farkli bolgelere yayilarak bolgesel
derinligini artirmistir. Bu dogrultuda, KYP’nin cografi etki alani
sadece altyap1 yatirimlar1 ile smirli kalmayip bolgeler ve iilkeler
arasinda ticaret, dijital aglar, dil ve Kkiiltiir aligverisi, bolgesel
giivenlik ve finansal baglantilar gibi alanlarda da kritik etkiler
olusturmaktadir.

Kusak Yol Projesi, baslangicta Asya, Afrika ve Avrupa
kitalar1 arasinda konumlanip stratejik koridorlar iizerinde bulunan 65
iilkeyi etki alanina dahil edecek sekilde planlanmustir. Ozellikle
Tiirkistan(Orta Asya) hatt1, Kusak Yol agiin merkezinde yer alarak
Bati ve Cin arasindaki kara yolu baglantisinin ana giizergahini
olusturmustur. Tirkistan boélgesi, Cin’in deniz yollarinda
karsilasabilecegi ablukadan kaginma ve tedarik hatlarinin giivenli
hale getirilmesi i¢in stratejik bir konumda yer almakla birlikte; ayni
zamanda Avrupa kitasina dogrudan kara ve demir yolu ulagimi
saglamaktadir(Sarlioglu, 2024: 26). Cin, bu hatlar araciligiyla
ekonomik ortakliklarin yani sira siyasi ortakliklar da kurarak
uluslararas1 sistemdeki giic dengelerini kendi c¢ikarma gore
degistirmeyi hedeflemektedir. Bu dogrultuda KYP, stratejik baglar
inga etme, lojistik ve enerji yollarini giivenli hale getirme ve bolgesel
ittifaklar kurma projesi olarak da degerlendirilmektedir.

Kusak Yol Projesi’nin bdlgesel derinligini anlamak i¢in
Cin’in Orta Asya cografyasindaki faaliyetlerini Sanghay Isbirligi
Orgiitii (SIO) baglaminda analiz etmek gerekmektedir. 2001 yilinda
resmi olarak kurulan SIO, Orta Asya iilkeleriyle siyasi ve ekonomik
iliskilerini gelistirme amaci tasimakla birlikte; terdrle miicadele,
bolgesel istikrar ve ekonomik isbirligini de planlamaktadir. Bu
dogrultuda Cin, Rusya’nin Orta Asya bolgesinde yerlesik bir niifuza
sahip oldugunu g6z oniine alarak Rusya ile gii¢c savasina girmeden
iliskilerini dengeleme imkani elde etmektedir. Cin yonetimi, SIO
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aracilifryla Kusak Yol Projesi’nin kara yolunu giiclendirerek altyap1
ve enerji alanlarinda komsu tilkelerle ¢ift tarafli bagimliligr artirmis
ve bu sayede bolgesel niifuz insa etmeyi hedeflemistir(Lain vd.,
2018: 25).

Kusak Yol Projesi ve Sanghay Isbirligi Orgiitii kapsaminda
Cin’in, Orta Asya bolgesinde artan ekonomik niifuzu bolgedeki
iilkelerle kuvvetli bir finansal ag olusturmustur. Cin’in KYP
araciligiyla altyapi yatirimlari, gelismekte olan iilkelere sagladigi
krediler ve kalkinma fonlar1 kisa vadede iilkelerin iktisadi
biliylimesine katki saglamis sekilde goriinse de uzun vadede “borg
tuzagi/diplomasisi” olarak isimlendirilen bir baghliga isaret
etmektedir. Buna bagl olarak Cin’in, gelismekte olan {ilkelere
verdigi yiiksek miktarli kredilerin borglu iilkeler tarafindan geri
0denememesi durumunda merkezi varliklarin kullanim1 veya sirket
haklarinin Cin yonetimine devriyle sonuglandig
goriilmektedir(Karamurtlu,2020:68). Bu cergevede borg
tuzagi/diplomasisi, iktisadi isbirligiyle siyasi niifuz arasinda olan
smirin  netligini  kaybettigine yonelik bir tartisma konusuna
doniigsmuistiir.

Sautman ve Hairong’un 2019 yilinda yaymnlamis olduklari
Diisiince Liderligi Ozeti’nde, Cin’in “bor¢ tuzagr” iddialarmi Sri
Lanka’daki Hambantota Limani iizerinden analiz ederek “borg
tuzagl” yaklasiminin politik oldugunu savunmaktadir. Ayrica
Hambantota Limant’nin Sri Lanka’nin kendi sagladig: finansman ile
basladigindan bahsedilerek Cin’in sonradan finansman destegi
sagladigina dikkat c¢ekilmektedir. Bu dogrultuda Hambantota
Limani’nin isletmesi Sri Lanka yonetimi istegiyle 99 yillik bir siire
icin China Merchants Port Holdings (CMPort) tarafindan kiralandig1
ifade edilmektedir. Calismada Hambantota Liman1 6rneginden yola
cikilarak bu durumun Cin’in bilingli hdkimiyet politikasindan ziyade
Sri Lanka’nin iktisadi yOnetisim probleminin sonucu oldugu
sOylenmektedir(Sautman & Hairong, 2019: 2).

--27--



KYP ile saglanan altyap1 yatirnmlar1 ve kredilerin borg tuzagi
olarak adlandirilmasinin altinda yatan diger bir neden ise Kusak Yol
Projesi’nin ABD’nin kiiresel ve bdlgesel c¢ikarlarina tehdit
olusturdugu iddiasidir. Bor¢ tuzagi kavrami, ekonomik bir
gergeklikten ziyade siyasi bir amaca hizmet etmektedir. Buna bagl
olarak ABD bu kavrami kullanarak Cin’i ¢evreleme politikasina
basvurmustur. Bu gelisme, Kusak Yol Projesi’ne dahil olan tilkelerin
projeye iliskin davranislarini da yon vermis ve iilkeler Kusak Yol
Projesi’ni kendi siyasi iliskileri ve ekonomik beklentileri
kapsaminda degerlendirmeyi hedeflemistir.

Bu cercevede, Kusak Yol Projesi’nde yer alan iilkelerin
projeye dair tutumlari birbirlerinden farkl sekillerde bigimlenmistir.
Dolayistyla her tilke Kugsak Yol Girisimi’ni, Cin’e olan iktisadi
bagimlilig1, bolgesel kazanclar1 ve giivenlik kaygilart dogrultusunda
kendi ulusal ¢ikarlar1 cergevesinde analiz etmektedir. Orta Asya
bolgesi, ekonomik faydalar ve kalkinma acisindan Kusak Yol
Projesi’ne olumlu bir yaklagimda bulunmakla birlikte; toplumsal
boyutta Cin’e karsi1 giivensizlik ve temkinli yaklagim gdstermektedir.
Tacikistan ve Kirgizistan’in Cin’e olan asir1 bor¢glanma durumu ve
Cinli iscilerin bolgesel istihdami azaltmasi toplumda borg tuzaginin
neden oldugu sémiirii endisesine yol agmaktadir. Ozbekistan serbest
ticaret bolgesi tizerinden iilkeye giren Cin iirlinlerinin yerli tiretimi
zarara ugratacagl kaygisindan dolay1 serbest ticaret bolgesine karsi
cikmaktadir. Son olarak Kazakistan, Cin yatirimlarini olumlu
karsilamakta ve Cin’in gelismesinden fayda saglamak istedigini
ifade etmistir(Alperen, 2018: 27).

Bununla beraber Avrupa iilkeleri, Kusak Yol Girisimi’ni
Cin’in iktisadi ve kiiresel etkisini artiran bir proje olarak
degerlendirmekle birlikte projeye daha tedbirli yaklagmaktadir.
Avrupa llkeleriyle Mutabakat Zaptlari(MoU) imzalayan Cin,
“karsilikli giiven” ve “kazan-kazan igbirligi” kavramlar1 araciligiyla
kendi kalkinma planin1 olusturmaktadir. Bu dogrultuda, proje
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baslangigta Cin’in Avrupa’daki altyap1 yatirnmlari, ilkeler igin
ekonomik kalkinma olarak degerlendirilse de, zamanla Avrupa
Birligi’nin stratejik konumuna ve 6zerkligine olan etkisi tartigma
konusu olmustur. Buna bagli olarak Cin, Avrupa’da “ekonomik ve
sistematik rakip” konumuna gelince Avrupa tarafindan giivenlik
riski olarak algilanmaya baslamistir(Comerma, 2025: 234).

Kusak Yol Girisimi kars1 karsiya kaldigi ¢ekince ve tehlike
algisina ragmen, uluslararasi sistemde niifuzunu, Asya ve Avrupa
bolgelerinin disina ¢ikarak Afrika ve Latin Amerika bdlgelerine
kadar yaymayi1 basarmistir. Sekil 2’de goriildiigii sekilde Green
Finance & Development Center’in (2025) verilerine gore Mayis
2025 itibariyle yaklasik 150 iilke Cin ile Mutabakat Zapti
imzalayarak Kusak Yol Projesi’ne katilim saglamistir. Kusak Yol
Projesi’nin tiilkeleri (Filistin hari¢) tiim kitalara yayilmistir(Nedopil,
2025):

e Orta Asya — 6 iilke
e Dogu Asya — 3 iilke
e Giiney Asya — 6 lilke
e Giineydogu Asya — 10 tilke
e Avrupa— 29 iilke
e Ortadogu — 9 iilke
o Afrika— 53 iilke
e Latin Amerika ve Karayipler — 22 iilke
e Pasifik — 12 iilke
Ayni1 zamanda iki iilke de Kusak Yol Projesi’nden ¢ikmaistir:
e Italya — Aralik 2023

e Panama — Subat 2025
--20--



Sekil 2 Kusak ve Yol Projesi'nin Giincel Ulkeleri
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Kaynak: Nedopil (2025)

Bu ¢ercevede, Kusak Yol Projesi’nin sadece bolgesel bir
kalkinma modeli degil; es zamanli olarak kiiresel boyutta diplomatik
ve ekonomik bir entegrasyon modeline doniistiigii goriilmektedir.
Dolayistyla Cin’in KYP araciligiyla bir¢ok cografi bolgede ortak
aglar kurdugu anlasilmaktadir.

Kusak Yol Projesi Kapsaminda Koridorlarin Stratejik Onemi

Kusak Yol Girisimi, Cin’in diinya ¢aginda siyasi ve
ekonomik niifuzunu artirma amacmin {riinii olarak ortaya
cikmasiyla birlikte; projenin kiiresel Olgekte genislemesinin en
onemli faktorii deniz, kara ve demir yolu boyunca yapilanan
ekonomik koridorlardir. Cin rehberliginde gelistirilen ve proje ortagi
iilkelerle Mutabakat Zaptt (MoU) ve c¢esitli anlagmalar
dogrultusunda olusan alt1 ekonomik koridorla deniz ve kara yollar
iizerinden kiiresel ticaretin ivme kazanmasi, bolgesel kalkinmanin
giiclendirilmesi ve giivenlik diizeyinin artirilmasi1 hedeflenmektedir.
Sekil 3’te gorildiigli lizere ekonomik koridorlarin her biri farkli
cografi bolgelerden Cin’e dogrudan baglanarak Asya, Afrika,
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Avrupa ve Orta Dogu bolgeleri arasinda genis kapsamli baglant1 ag
olusturmaktadir.

Sekil 3 Kusak ve Yol Girisimi: Asya, Avrupa ve Afrika'yi Kapsayan
Alti Ekonomik Koridor

CHINA-
w MONGOLIA-RUSSIA

@ NEwW EURAS;,
A LAND 8,
RIDGE

CHINA-CENTRAL ASIA-
WEST ASIA

BANGLADESH-CHINA-
INDIA-MYANMAR

=== Maritime Silk Road Initiative

Kaynak: Standard Chartered (2019)
Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru (CPEC)

Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru(CPEC), 2013 yilinda Cin
Bagbakan1 Li Keqiang’in talimatiyla Pakistan ziyareti sirasinda ileri
siriilmiistiir. Cin-Pakistan ekonomik koridoru, 2.700 kilometre
uzunlugunda olup Cin’in Kasghar sehrinden Pakistan’in Gwadar
limanina kadar uzanmaktadir. Koridor, deniz, kara ve demir yolu
ulagim hatlarini igeren multi-modal bir ticaret agina sahip olmakla
birlikte; Cin tarafindan Kusak Yol Projesi’nin en verimli ve en hizli
altyapisi olarak tanimlanmaktadir(CSS Special, 2017).

Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru(CPEC), Cin ile Pakistan
arasindaki ekonomik ag1 giliclendirmekle birlikte; Kusak Yol
Projesi’nin deniz ve kara hatlarini birlestiren tek koridor olmasiyla
da stratejik oneme sahiptir. Pakistan yetersiz altyapisi nedeniyle
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Cin’in kapsamli yatirnmlarina agik durumda yer almakta dolayisiyla
CPEC ¢ercevesinde, Pakistan’1n altyapist iyilestirilirken Cin de Orta
Dogu bolgesinin enerji  kaynaklarina ve pazarlarina erisim
saglamaktadir. Ancak ekonomik siirdiiriilebilirlik ve Hindistan ile
yasanan bolgesel krizler nedeniyle CPEC, iktisadi firsatlarin yani
sira bolgesel giic dengesinde zayifliklar igerdigi i¢in Kusak Yol
Projesi’nin en komplike koridoru olarak giindeme gelmektedir.

CPEC, Asya ve Avrupa bdlgesini ¢evreleyen yaklagik altmis
iilkeyi kapsamakta ve bu koridor araciligiyla enerji ve altyapi
alanlarina  gergeklestirilen  yatirnmlarla  bolgesel  kalkinma
amaclanmaktadir. Bu baglamda Pakistan ve Cin arasinda 2014-2030
periyodunu kapsayan uzun vadeli plan dogrultusunda, Pakistan’in
ulagim ve enerji altyapilarina yonelik 46 milyar ABD dolar1 yatirim
yapilarak Cin ve Arap Denizi arasinda kuvvetli bir ticaret agi
gelistirilmistir(Khan & Bukhari, 2024: 20).

Yeni Avrasya Kara Kopriisii Ekonomik Koridoru (NELB)

Yeni Avrasya Kara Kopriisti (NELB), demir yoluyla Asya ve
Avrupa bolgelerini birbirine baglayan uluslararas1 ekonomik
koridordur. NELB gilizergdhinin Cin’in liman sehirleri olan
Lianyungang ve Shanghai’den, Bel¢ika’nin Antwerp ve
Almanya’nin Hamburg sehirlerine uzanmakta oldugu goriilmektedir.
Uzunlugu 10.800 km olup Kazakistan, Rusya, Polonya, Belarus ve
Almanya {lkeleriyle beraber 30’dan fazla iilkeye hizmet
vermektedir. 1990’11 yillarin baginda faaliyete gecen NELB, KYP ile
onem kazanmis ve koridor glizergahindaki tilkeler/bolgeler arasinda
ticareti kolaylastirmistir(State Council Information Office, 2020).
Ayrica bu demir yolu hatt1 deniz yolunun aksine Asya ve Avrupa
arasindaki tagimaciligi daha kisa zamanda ve diisiik maliyetle
gergeklestirme potansiyeliyle kritik bir role sahiptir.
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Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru (CMREC)

Cin, Rusya ve Mogolistan liderleri 2014 yilinda bir araya
gelmis ve Cin lideri Xi Jinping Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik
Koridorunun (CMREC) kurulmasmi teklif etmistir CMREC
giizergahi, Mogolistan’in Bozkir Yolu ile Rusya’nin Avrasya
Demiryolu aginin birlestirilmesi seklinde planmig ve bu plan
dogrultusunda Kusak Yol Projesi kuzeydogu yoniinde genislemistir.
Mogolistan ve Rusya’nin ekonomik koridor girisimine olumlu
bakmalarinin arkasinda koridorun amacinin iki iilkenin iktisadi
kalkinma hedefleriyle uyumlu olmasidir. Rusya’nin “Dogu’ya Bak”
stratejisi ile Asya’ya doniis politikast ve Mogolistan’in iktisadi
isbirligi ihtiyaci girisime hiz kazandirmisti. CMREC ile ii¢ iilke
arasinda ticaretin kolaylagmasi, bolgesel aglarin kuvvetlenmesi ve
karsilikli ekonomik bagimliligin desteklenmesi
hedeflenmektedir(Zhang & Zhang, 2017: 161).

Cin-Hindicin Yarimadasi1 Ekonomik Koridoru (CICPEC)

Kusak Yol Projesi kapsaminda olusturulan Cin-Hindi¢in
Yarimadast Ekonomik Koridoru (CICPEC) giizergahi; Vietnam,
Kambogya, Tayland, Laos ve Myanmar iilkelerini igermektedir.
Kusak Yol Projesi’nin altyapist 2013-2014 yillar1 arasinda
olusturulmus ancak bu koridorun gegerlilik kazanmasi “9. PanBeibu
Kérfezi Ekonomik Isbirligi Forumu” ile “Cin-Hindicin Yarimadas:
Ekonomik Koridoru Kalkinma Forumu” tarafindan imzalanan bildiri
ile gerceklesmistir. Ekonomik koridorun ana hedefi Cin’i, Hindigin
Yarimadasi tlkelerine demir ve kara yolu araciligiyla baglayarak
ekonomik kalkinma ve bolgesel ticareti canlandirmaktir(Kusak ve
Yol, 2024).

Bu dogrultuda CICPEC giizergahi {i¢ ana hattan meydana
gelmektedir:

e Dogu Hatti: Cin’in Kunming sehrinden baglayarak
Vietnam tlizerinden devam etmektedir. Vietnam’in Hanoi,

--33--



Hue ve Ho Chi Minh City kentlerinden devam eden hat,
Kambogya’nin Phnom Penh kentinden sonra Tayland’in
baskenti Bangkok’ta sonlanmaktadir.

e Orta Hat: Cin’in Kunming sehrinden baslayarak Laos’un
baskenti Vientiane lizerinden Bangkok’a uzanmaktadir.

e Bati Hatti: Cin’in Kunming sehrinden baglayarak
Myanmar’in Mandalay, Nepido, Yangon ve Dawei
sehirleri  boyunca  uzanarak  Tayland  smirina
ulagmaktadir.

Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoru (BCIM)

Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoru
(BCIM), 1999 yilinda “Kumning Girisimi” olarak baslatilmis ancak
Kusak Yol Projesi kapsaminda bolgesel isbirliginden kiiresel
isbirligine gecis plani ile tekrar giindeme gelmistir(Marchang, 2020:
1). BCIM, 2013 yilinda Hindistan ve Cin’in iki biiyiik ticaret alanin
birbirine baglayarak bdlgesel ag1 giliclendirme amaciyla Gnem
kazanmistir(State Council Information Office, 2020). Myanmar ve
Banglades BCIM girisimine olumlu yaklasmis ve dort iilke arasinda
ortak igbirligine imza atilmistir. Koridorun ana hedefleri; altyapiyr
gelistirerek ulasimi kolaylastirmak, tarimi gelistirmek, ticaret
ontindeki engeller kaldirarak ticaret hacmini yiikseltmek ve bolgesel
kalkinmay1 desteklemektir(Gokten, 2019: 101). Ayrica koridorun
dort iilkeye (Banglades, Cin, Hindistan ve Myanmar) katki
saglamasmin yam sira, Dogu, Giiney ve Giineydogu Asya’da
ekonomik kalkinmay1 hizlandirmasi beklenmektedir.

BCIM giizergdhi, Cin’in Yiinnan eyaletinin baskenti
Kunming’den baslayarak Myanmar’in Mandalay kentine devaminda
Banglades’in Sylhet, Dakka ve Jashore sehirleri {izerinden
Hindistan’in Kalkiita sehrine uzanmaktadir. BCIM, Kusak Yol
Projesi’nin  kritik alt unsurlarindan birisi olmakla birlikte
Gilineydogu Asya ile Giiney Asya bdlgeleri arasindaki kara yolu
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agmi giiclendirerek ekonomik aglari iyilestirmeyi ve Cin’in Gliney
Asya bolgesindeki iktisadi etkisini artirmay1 hedeflemektedir.

Cin-Orta Asya-Bati Asya Ekonomik Koridoru (CCWAEC)

Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridoru (CCWAEC),
Cin ve Orta Asya bolgesi arasinda imzalanan Mutabakat Zapti
(MoU) ile kurulmustur. Dolayistyla CCWAEC, Cin’i Orta Asya
iizerinden Avrupa’ya baglamayir amaglamakla birlikte, Orta Asya
bolgesine kitalararasi1 ticaret, enerji, yatirrm ve altyapr ag1
sunmaktadir(OBOReurope, 2017). Koridorun temel amaci, deniz
yollarina olan baghiligin online gecgebilmek i¢in Cin’in Avrupa
pazarlarina kara yollar1 araciligiyla ulagimimi saglamaktir. Bu
dogrultuda, CCWAEC, Kusak Yol Projesi’nin ana kara hatlarindan
birisi olarak one ¢ikmakta ve Kuzey Koridoru ile karsilastirildiginda
2000 km daha kisa bir ulagim imkani ile Cin-Avrupa arasi
tagimaciligi 10-15 giinliik bir stirede
tamamlamaktadir(Y1ildirimgakar, 2022: 222).

CCWAEC giizergahi, Cin’in Urugmi kentinden baglayarak
Kirgizistan, Kazakistan, Tacikistan, Ozbekistan, Tiirkmenistan, Iran
iizerinden gecgerek Tiirkiye’ye ulagsmaktadir. Ayrica koridorun Suudi
Arabistan’a uzanan baglantisiyla Cin’in Dogu pazarlarina uzanan
ulagiminin stratejik bir rota olusturduguna dikkat ¢ekilmektedir.
Buna bagl olarak CCWAEC, “Antik Ipek Yolu’nun” modern hali
olarak iglev gdrmekte ve ulasim, ticaret ve enerji altyapilarini
baglayarak Avrasya’nin merkezinde Cin’in bdlgesel niifuzunu
artirmasint ~ saglarken ekonomik birligi giiclendirmeyi de
hedeflemektedir.

Sonug olarak, Kusak Yol Projesi kapsaminda gelistirilen alt1
ekonomik koridor, Cin’in kiiresel capta stratejik hedeflerinin somur
kanitidir. Ekonomik koridorlarin her biri, cografi ve ekonomik
olarak farkli bolgeleri ¢cevrelemekle birlikte; ortak hedefleri Cin’in
Bati pazarina olan ulasimini kolaylastirmak ve ticaret aglarinin
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cesitlenmesini saglamaktir. Koridorlarin olusturdugu enerji, altyaps,
lojistik ve ticaret aglari, kitalararast ekonomik kalkinmay1
giiclendirerek Cin’in kiiresel niifuzunu artirmasma yardimci
olmaktadir. Bu dogrultuda, koridorlarin ortak temasi, taraf iilkeler
arasinda karsilikli bagimlilig1 artirirken diinya ticaretinin agirhik
merkezini Asya bolgesine kaydirmaya yoneliktir.

Kusak Yol Projesi’nin Finansal Arka Plam:: Fonlar, Bankalar ve
Kredi Anlasmalar

Kusak Yol Projesi (KYP), Cin Devlet Bagkan1 Xi Jinping(Si
Cinping) tarafindan 2013 yilinda Kazakistan ziyareti sirasinda
duyurulmus, altyap1 yatirimlari araciliiyla bolgelerarasi baglantilar:
giiclendirme ve isbirligini gelistirme amaci tasimaktadir (Bandiera
& Tsiropoulos, 2020: 1). Ancak 2025 itibariyle yaklasik 150 iilke ve
baz1 uluslararasi orgiitlerin projede yer almasindan dolayi tilkeleri
isbirligine tesviki i¢in yenilik¢i finansman yollarina ihtiyag
duyulmaktadir. Bu yenilik¢i finansman sistemi, Cin yOnetimi
tarafindan desteklenen bankalar, fonlar ve kredilerden olusmakla
birlikte amaci devlet sermayesi ile 0Ozel sermayeyi birlikte
uygulamaktir. Finansman sistemi; serbest ticareti ilerletmek, iilkeler
ve bolgeler aras1 baglantilar gliglendirmek ve finansal entegrasyona
dayali olarak kurulmustur.

Finansal sistemin temelinde dort temel kurulus yer
almaktadir:

e AIlIB (Asya Altyapr1 Yatinm Bankasi): Asya Altyapi
Yatirim Bankasi (AIIB), 2013 yilinda Cin Devlet Bagkan
Xi Jinping tarafindan Asya bolgesindeki altyapi
eksikliklerini gidermek ve iilkelerin yasam kosullarini
gelistirmek i¢in Onerilmistir. Cin yonetimi 2014 yilinda
Asya Altyapr Yatirrm Bankasi’m1 kurmus ve 57 iilke
kurucu iiye adayr olarak katilim gostermistir(Wang,
2018: 108).
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Cin Kusak Yol Projesi kapsaminda Asya Altyap1 Yatirim
Bankasi’n1 kalkinma igbirliklerini gelistirmek ve kendi
dis yardimlarimi ilerletmek i¢in aktif bir sekilde
kullanmaktadir. Bu dogrultuda AIIB, Cin’in altyap1
projelerini finanse eden bir bankayla sinirli kalmayarak
Cin’in bolgesel etkisini artirmasina yol agan stratejik bir
arac¢ olarak goriilmektedir(Wang, 2018: 5).

Qian ve digerleri (2023) ortaya koyduklar1 calismada,
Asya Altyapt Yatirim Bankasi’nin kurucu iiyesi olan 57
tilkenin Diinya Bankasi (World Bank) ile isbirligine
eskisi gibi yanagmadigina dikkat c¢ekmektedir. Elde
edilen bulgulara gore Asya Altyapr Yatirim Bankasi’nin
kurulmasiyla, gelismekte olan iilkeler Amerika Birlesik
Devletleri’nin (ABD) yonetiminde oldugu Diinya
Bankas1 yerine Cin’in Onderligindeki AIIB’yi tercih
ettikleri goriilmektedir. Ancak bu gelisme Diinya
Bankasi’nin mevcut etkisini zayiflatarak ABD’nin
gelismekte olan iilkeler istlindeki ekonomik giicilinii
azaltmaktadir. Netice itibariyle AIIB, uluslararasi
sistemde Cin’in ekonomik liderligini kuvvetlendiren bir
ara¢ oldugu anlasilmaktadir(Qian vd., 2023: 225).

Silk Road Fund (Ipek Yolu Fonu): Ipek Yolu Fonu, daha
uyumlu bir kalkinma modeli olusturma amaciyla Cin
yonetimi tarafindan 2014 yilinda diizenlenen bir
toplantida Onerilmistir. Toplantiya Tacikistan, Pakistan,
Myanmar, Banglades, Mogolistan, Laos ve Kambocgya
tilkelerinin liderleriyle birlikte Birlesmis Milletler Asya
ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP)
ve SIO yetkilileri katilim goéstermistir. Toplantida Xi
Jinping tarafindan Cin’in altyap1 yatirimlari, sanayi ve
finansal igbirlikleri ve ekonomik kalkinma projelerini
desteklemek amaciyla bu fon i¢in 40 milyar $ mali destek
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verilecegi ifade edilmistir. Dolayisiyla ipek Yolu Fonu,
Kusak Yol Girisimi kapsamindaki iilkelerle olan
ekonomik baglantilar1 kuvvetlendirmek ve mali destek
saglamak amaciyla olusturulmustur. Ipek Yolu Fonu
kullanilarak gelismis iilkelerle az gelismis {ilkeler
arasinda koprii kurulmaktadir. Bu dogrultuda ipek Yolu
Fonu uluslararasi isbirligine agik bir kurulus olarak
degerlendirilmektedir(IDCPC, 2016: 2).

China Development Bank (Cin Kalkinma Bankas1): Cin
Kalkinma Bankas1 (CDB), 1994 yilinda Devlet Planlama
Komisyonu’yla ortakligi ~ bulunan alt1  yatirim
isletmesinin birlesmesiyle kurulmustur. Bankanin bas
hissedarlar1 Cin Yatirnm Sirketi (CIC) ve Cin Maliye
Bakanlig1 oldugundan dolay1 CDB, Cin devletinin maliye
politikasinin  bir ¢iktis1 olarak goriilmektedir. Cin
Kalkinma Bankasi1 devlet miilkiyetinde bir banka olup
kalkinma merkezli bir kredi politikas1 uygulamasi
itibariyle diger ticari bankalardan ayrilmaktadir. CDB,
Cin’in bat1 bolgesinde kalan az gelismis iilkelere altyap1
yatirimlarma yonelik diisiik faizli krediler tahsis
etmektedir. Ayrica CDB, verilen kredileri finans etmek
icin devlet garantili uzun dénemli tahviller ihra¢ etmekte
ve boylece uzun donemli altyapr projelerini
destekleyebilmektedir. Dolayisiyla Cin  Kalkinma
Bankasi1 kar amaci tasiyan bir banka olmamakla birlikte
devlet yonetimi dogrultusunda uzun siireli kalkinmay1

destekleyen bir kurum olarak hizmet vermektedir(Ru,
2018: 280).

Eximbank (Cin Thracat-ithalat Bankas1): Eximbank, 1994

yilinda kurulan Cin devletine ait bir politika bankasidir.

Eximbank, Cin  yOnetiminin direkt olarak

yonlendirmesiyle hizmet vermekle birlikte Cin devletinin
--38--



diistik faizli(imtiyazli) kredilerini yoneten tek kurulustur.
Banka, CDB ve Tarim Kalkinma Bankasi’yla ortak
calisarak Cin’in dis ticaretini iyilestirme ve uluslararasi
yatirimlara mali destek saglama amaci tagimaktadir. Bu
dogrultuda Cin, Afrika bolgesine sagladigi imtiyazl
krediler aracilifiyla uluslararasi sistemde ekonomik
etkisini artiran bir aktor konumuna gelmistir. Ayrica
Eximbank finansman kaynagini tahvil piyasasiyla temin
etmekte dolayisiyla Cin  yonetimi  Eximbank’in
yikiimliliiklerini garanti etmemektedir(Wang, 2007:
14).

Kusak Yol Projesi’nin mali yapisi, Cin’in global(kiiresel)
Olgekte iktisadi kapsam alanini biiylitme stratejisinin c¢ekirdegini
olusturmaktadir. AIIB, CDP, Eximbank ve Ipek Yolu Fonu gibi
kurulusglar, Cin’in altyapt yatirimlarma sagladigi finansmanla
birlikte; uluslararasi iktisadi sistemin bigimlenmesinde de kritik
aktorler konumunda yer almaktadir. Kusak Yol Projesi olusturdugu
finansman model ile disa agilma politikasinin kurumsal ayagim
temsil etmekte ve Cin bu model ile II. Diinya Savasi sonrasi
ABD’nin Marshall Plan1 yoluyla sahip oldugu kiiresel liderlige
paralel olarak uluslararasi ekonomik biiylimede lider bir aktor olmak
istemektedir. Dolayisiyla, Kusak Yol Projesi, sadece bir yatirim
projesi olarak sirli kalmayip Cin’in gelecege yonelik kiiresel
vizyonunun ve iktisadi igbirliginin kritik bir sonucu olarak
degerlendirilmektedir.

Sonuc¢

Kusak Yol Projesi, altyapr yatirnmlarimi temel alan bir
kalkinma modeli olmasinin yani sira; proje Cin’in kiiresel dl¢ekteki
konumunu yeniden sekillendiren kapsamli bir dig politika
uygulamasi ve bolgesel kalkinma stratejisidir. Bu bakimdan Kusak
Yol Projesi, ekonomik kalkinma ve entegrasyonun ilerisinde, iktisadi
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yonetim mekanizmalar ve gii¢c dengelerinde de etkisi olan koklii bir
inisiyatif 6zelligi tagimaktadir.

Kusak Yol Projesi, cografi kapsami ve bolgesel derinligi ile
Asya ve Avrupa kitalarinin disina ¢ikarak Afrika ve Latin Amerika
kitalarma kadar yayilmisti. Proje  kapsamindaki finansal
mekanizmalar(AIIB, Silk Road Fund vb.) ve SIO, Kusak Yol
Projesi’nin altyapr yatirimlariyla birlikte siyasi ve iktisadi aglar
araciligiyla da etkisini artirdigini gostermektedir. Bu baglamda KYP,
Cin’in uluslararas1 ekonomik sistemde daha etkili bir aktér haline
gelme hedefinin kurumsal ¢ergevesini olusturmaktadir.

Sonug olarak, KYP, Cin’in dis politika uygulamasi, bolgesel
kalkinma ve kiiresel ekonomik stratejilerinin ortak paydasinda
konumlanan kapsamli bir girisim modelidir. Proje, altyap1
yatirimlar1 ve alti ekonomik koridor araciligiyla ticaret akiglariyla
birlikte; bolgesel gilic dengelerinin ve karsilikli  bagimlilik
mekanizmalarinin isleyis seklini de etkilemektedir. Dolayisiyla
KYP, Cin’in uluslararas: sistemde giderek artan roliinii kurumsal ve
kalict bir temele oturtan stratejik bir mekanizma olarak
degerlendirilmektedir
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BOLUM 3

DiJITALLESMEDEN YAPAY ZEKAYA:
ULUSLARARASI TiCARETTE YENI
DINAMIKLER

FATMA KUZUKERPiC YILDIZ®
RESUL OZTURK *

Giris
Bilisim ve bilim alaninda gelistirilen yapay zeka (Al)
teknolojileri, insana 6zgli 6grenme, akil yiirlitme ve kendini
gelistirme yeteneklerini temel alarak cesitli problemlere ¢6zim
iretmeyi amaglamaktadir. Bu dogrultuda yapay zekad, modern
dijital sistemlerin islevselligini artirarak karar verme, tahminleme
ve otomasyon siireclerinde daha yiiksek performans elde
edilmesine odaklanmaktadir (Lakhangaonkar & Kamath, 2021:
185). Veri temelli algoritmalar {izerine insa edilen yapay zeka
teknolojileri, hizmet siireglerinde etkilesim odakli ¢éziimler sunma
kapasitesi  sayesinde farkli  sektorlerde yaygin  bicimde
kullanilmaktadir (Mohammadi, 2015: 43); bu teknolojilerdeki
ilerleme ise uluslararasi ticareti dogrudan doniistiirerek mal ve
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hizmetlerin {ilkeler arasinda daha hizli ve pratik bicimde
tasinmasini miimkiin kilmaktadir. Bu teknolojiler, isletmelerin
yenilik liretme kapasitesini  giiclendirirken iiretkenligi ve
operasyonel verimliligi artirir. Bununla birlikte, daha giivenli
tedarik zincirlerinin olusturulmasina katki saglayarak {iriinlerin
uctan uca takibini miimkiin kilar, izlenebilirligi yiikseltir ve miisteri
deneyimini gelistiren uygulamalarin yayginlasmasini destekler.
Oniimiizdeki doénemlerde Al'nin dis ticaret iizerindeki etkisinin
daha da belirginlesmesi ve Ozellikle ihracat—ithalat siireclerinin
yonetiminde kayda deger degisimlere yol agmasi beklenmektedir.
Al destekli otomasyon; tedarik zinciri yoOnetimi, dig ticaret
finansman1 ve belge yonetimi gibi alanlarda siiregleri yeniden
sekillendirerek islemleri sadelestirir, hizlandirir ve manuel/idari is
yiikiinii azaltir (Belu, 2024: 1-3).

Yapay zeka, isletmelerin dijitallesme ve doniisim
stireclerinde stratejik bir islev iistlenmekte olup, kurumlarin daha
cevik, verimli ve rekabet¢i yapilara kavusmasina katki
saglamaktadir. Bu baglamda bankalar, geleneksel uygulamalara
kiyasla daha maliyet etkin ve Olgeklenebilir ¢oziimler sunmasi
nedeniyle yapay zeka temelli uygulamalara yonelimi artirmaktadir
(Rahman & ark., 2023: 2). Ozellikle dijital kanallar araciligiyla
sunulan yapay zeka destekli hizmetlerin, gen¢ miisteri segmentleri
tarafindan daha fazla tercih edildigi ve bu hizmetlerin giderek
yaygmlik kazandigi ifade edilmektedir (Suhartanto & ark., 2022).
Bu c¢aligmada, yapay zeka teknolojileri kapsaminda yapay zeka
kavrami ve tarihsel gelisimi ile yapay zekénin giincel kullanim
alanlar1 ve gelecegine iliskin degerlendirmeler ele alinmakta;
bununla birlikte uluslararas1 ticaret baglaminda yapay zeka—
uluslararasi ticaret iligkisine genel bir ¢er¢evede deginilmektedir.
Ayrica yapay zeka teknolojilerinin benimsenmesi, Teknoloji Kabul
Modeli (TKM) ve Yeniligin Yayilmi (DOI) yaklagimlari
cercevesinde incelenmektedir.
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Yapay Zeka Kavram ve Tarihsel Gelisimi

Yapay zeka, akilli davranislar sergileyebilen makinelerin
gelistirilmesine odaklanan bir bilim ve mihendislik alani olarak
tanimlanmaktadir (Norvig, 2012: 2-3). Yapay zeka, ¢cok miktarda
verinin analiz edilmesi, 0grenilmesi ve verileri gelecege yonelik
varsayimlar i¢in kullanilmasina olanak tanimaktadir. Amazon gibi
teknoloji aracili platformlarin kullanimi, pazarlamacilarin miisteri
verilerini analiz ederek miisterilerin yakin gelecekte hangi iirtinleri
satin alabilecegine dair tahminlerde bulunmalarina olanak
tanimaktadir (Hasan & ark., 2021: 591-592).

Yapay zeka, 6grenme, is birligi yapma ve iletisim kurma
gibi yalnizca insanlara 6zgii oldugu disiiniilen zihinsel siiregleri
simiile edebilen ileri bir teknoloji alamidir. Ayrica yapay zeka,
kaliplar1 belirleme, verilerden 6grenme ve insan miidahalesine
gerek duymadan karar alma yetenegi sayesinde insanlar gibi
karmagik gorevleri yerine getirebilmektedir (Nguyen, & ark., 2022:
481-493). Yapay zeka, yalnizca bagimsiz bir teknolojinin pargasi
degildir; insan zekasina 6zgi karmasik gorevleri iistlenebilmekte,
etkilesimli Ozellikler sergileyebilmekte ve pek ¢ok durumda
insanlarin sundugu hizmetleri yerine getirebilmektedir (Prentice &
Nguyen, 2020,1-3). Yapay zeka, insanlarin yerini tamamen alamasa
da onlarin gorevlerini daha verimli bir sekilde yerine
getirebilmektedir. Ayrica, yapay zekd sistemlerinin farkli is
sektorlerinde kullanilmasinin ¢ok sayida avantaji bulunmaktadir
(Sadeq & ark., 2023: 1318-1331).

Yapay zekaya yonelik ilk ¢aligmalar, 1940’larda gelistirilen
bilgisayar sistemleriyle baslamistir. “Yapay zeka” terimi ise John
McCarthy tarafindan 1956 yilinda Dartmouth College’da
diizenlenen iki aylik bir ¢alistay sirasinda ortaya atilmistir (Russell
& Norvig, 1995: 28). Yapay zekanin kokenleri, temelde
bilgisayarlara insan gibi diisiinebilme yetenegi kazandirmay: ve

insanin problem ¢dzme becerilerini taklit etmeyi amaglayan “Genel
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Problem Coziicii” (General Problem Solver) adli bilgisayar
programina kadar uzanmaktadir (Newell, & ark., 1958: 151). Yapay
zekanin tarihgesi, kisaca agagidaki kronoloji ile 6zetlenebilmektedir
(Yiicel & Aksit, 2024: 6; Pirim, 2006: 83-85):

e 1950 yilinda, bilgisayar bilimci ve matematik¢i Alan Turing
tarafindan bir makinenin insan zekasina benzer bir zekaya
sahip olabilecegi diislincesi ortaya atilmistir (Turing, 1950).

e 1952 yilinda Arthur Samuel tarafindan, ilk 6grenme tabanl
yapay zeka uygulamasi olarak kabul edilen satrang oynama
programui gelistirilmistir (Samuel, 1959: 210-229).

e 1956 yilinda yapay zekd kavrami, Darmaouth tarafindan

ortaya atilmustir.

e 1965 yilinda gecerli ve yeni algoritmalar Robinson
tarafindan ortaya ¢ikmistir.

e 1969-79 yillart arasinda ilk kez bilgiye dayali kavramlar
ortaya c¢ikmistir. 1980 yilinda ise yapay zeka kavrami
endiistri i¢inde kullanilmaya baslamistir.

e 1986 yilinda yapay sinir aglart konusu arastirilmaya
baslanmistir.

e 1987 yilinda bilim ile yapay zeka kavram igsellestirilmeye
baslanilmistur.

e 1998 yilinda yapay zeka popiilerlik kazanmistir.

e 2000’1 yillarda yapay zeka uygulamalari, bir¢ok elektronik
cithazda ve oyuncak robotta kullanilmaya baslanmustir.

Yapay Zeka Teknolojileri

Yapay zeka teknolojisi son yillarda hizla gelismekte ve bu
teknolojiyle desteklenen c¢ok sayida uygulamanin ortaya ¢iktigi
goriilmektedir (Davenport & ark., 2020: 25; Huang & Rust, 2021:
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49; Rust, 2020: 15). Bilgisayar biliminin bir alt dali olan yapay
zeka, insan benzeri davranislar, diisiinme siiregleri ve karar verme
yetenekleri  sergileyebilen akilli  bilgisayar  sistemlerinin
gelistirilmesinden sorumludur (Bhosale & ark., 2020: 1320).
"Yapay Zeka (AI)" terimi ilk kez 1955 yilinda Amerikal1 bilgisayar
bilimci John McCarthy tarafindan kullanilmistir (Maclure & Saint-
Pierre, 2018: 743). Yapay zeka saglik hizmetleri, egitim, elektronik,
yazilim gelistirme, oyun sektorii, eczacilik, miithendislik ve genel
kalkinma gibi pek ¢ok alanda kullanilmaktadir. 2018-2025 yillari
arasinda yillik bilesik biliylime oraninin (CAGR) %36 nin iizerinde
olmas1 ongoriilen yapay zeka endiistrisinin, 2025 yilina kadar 190
milyar ABD dolarina ulagmasi beklenmektedir (Jiang & ark., 2022:
7).

Glniimiizde yapay zeka robotik uygulamalari, tibbi
teknolojiler ve otonom sistemler gibi bir¢ok alanda aktif olarak
kullanilmaktadir (Salvarli & Kayiskan, 2022: 107). Yapay zekanin
temel amaci, insan zekasiyla iligkilendirilen akil yiiriitme, 6grenme
ve problem ¢ozme gibi yetileri bilgisayar sistemlerine
kazandirmaktir (Bhosale & ark., 2020: 1321). Insan ihtiyaglari
toplumsal, ruhsal ve bedensel olarak degerlendirilebilir. Bu
ithtiyaglarin  karsilanmamast durumunda korku, gerginlik, kaygi
stres ve mutsuzluk gibi pek ¢ok sorun ortaya ¢ikabilmektedir. Bu
sorunlarin giderilmesi gerekmekte ve bireylerin motive olmaya
ihtiya¢ duydugu bilinmektedir. Fakat makinelerde bu tiir ihtiyaclar
s06z konusu olmamaktadir (Yiicel & Aksit, 2024: 7). Yapay zeka
teknolojileri, insanlarin, ¢evrenin veya toplumun Kkarsilagtigi
sorunlart ¢6zmek ve isleri daha verimli hale getirmek amaciyla
gelistirilmektedir. Bu kapsamda yapay zekd; makine 6grenmesi,
uzman sistemler, yapay sinir aglari, dogal dil isleme, derin
ogrenme, bulanik mantik ve genetik algoritmalar gibi alt alanlardan
olusmaktadir (Gokkaya & Iscan, 2022: 6).
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Makine Ogrenimi

Makine 6grenmesi yapay zeka temellerini olusturdugu ve
giiniimiizde de sik olarak karsimiza ¢ikan bir kavramdir (Samuel,
1959: 210-229). Bu kavram, yapay zekanin gelisiminde kritik bir
rol oynamaktadir. Makine 6grenmesi, yapay zeka (YZ) alaninin bir
dal1 olarak, verileri isleme ve analiz etme konusunda kendi kendine
Ogrenebilen ve performansini zamanla gelistirebilen sistemler
gelistirmeyi amaglamaktadir. Bu alandaki temel ilke, biiylik veri
kiimeleri {izerinde desenler, iliskiler ve egilimleri ortaya
cikarabilmek i¢in algoritmalarin kullanilmasidir (Toscano, 2024:
203). Makine Ogrenmesi, bir veri kiimesinden &grenerek,
modelleme, siniflandirma ve ileri vadedeki olaylar1 tahmin eden
algoritmalar olarak tanimlanabilmektedir (Keysan, 2019: 28).
1957°de  Frank Rosenblatt tarafindan makine 0grenmesi
algoritmalarinin temeli atilmistir. Frank Rosenblatt, dgrenmeye
dayali ve insan sinir sistemine benzer bir makine tasarlanmasi
seklinde bir fikir ortaya atmistir (Fradkov, 2020, 1385-1390).
Makine 6grenmesi algoritmalari, film, kitap, miizik gibi alanlarda
bireylere onerilerde bulunabilme, optimizasyon tespiti gibi ¢esitli
uygulama alanina sahiptir (Hacioglu & Erdil, 2024: 40-41).

Ii¢, & ark., (2021: 3-4) gore, makine 68renmesi; istemlerin
programlama yoluyla ag¢ik talimatlara gerek kalmadan, deneyime
dayali olarak 6grenmelerine ve gelismelerine imkéan taniyan yapay
zeka uygulamalarindan biridir. Bu baglamda, bilgisayarlar program
kodlariyla degil, isledikleri veriler araciligiyla dgrenirler.

Ili¢ & ark., (2021: 3-4), yapay zekd ve makine dgrenmesi
teknolojilerinin  yliksekégretim kurumlarinda uygulanmasinin,
ogrencilerin bireysel becerilerinin gelisimine katki sundugunu, is
birligine dayali bir 6grenme ortami olusturdugunu ve arastirma
stireclerine daha kolay erisim sagladigini belirtmektedir. Buna ek
olarak, genisletilmis gergeklik (XR) teknolojileri, 6grencilerin

ogrenme siireclerine aktif katilimini destekleyerek uygulamali
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ogrenmeyi tesvik etmekte ve 6grencilerin motivasyonunu artirarak
egitimle  etkilesimlerini  giiclendirmektedir.  S6z  konusu
aragtirmanin  verileri:  Sirbistan’daki  ¢esitli  yliksekogretim
kurumlarinda 6grenim goéren 100 6grenciden toplanmis ve veri
toplama stireci Sirpga dilinde ylriitiilmiistiir.

Toscano (2024: 203) ise, makine 6grenmesinde ii¢ temel
algoritma tiiri oldugunu belirtmektedir; denetimli Ogrenme,
denetimsiz  08renme ve pekistirmeli 6grenme. Denetimli
ogrenmede, modeller etiketlenmis veri kiimeleri ile egitilir ve bu
modeller, yeni ve etiketlenmemis veriler iizerinde tahminlerde
bulunabilir. Denetimsiz 6grenme ise, veriler ilizerinde Onceden
tanimlanmis etiketler olmaksizin anlamli desenler ve yapilar
kesfetmeye odaklanir; bu yontem ozellikle kiimeleme ve boyut
indirgeme gibi islemler i¢in uygundur. Pekistirmeli 6grenme, en
uygun eylem yolunun bulunmast amaciyla deneme-yanilma
yontemine dayali bir yaklasim izler ve genellikle dinamik
ortamlarda uygulanir.

Uzman Sistem

Giliniimiizde yapay zeka bir¢ok alana ayrilmistir. Fakat
yapay zekd kavrami ile ilk akla gelen uzman sistemlerdir
(Allahverdi, 2002: 2). Bilgisayar programlari, herhangi bir alandaki
uzmanlarin uzmanlik alanlarma dayanarak sorun veya problemleri
cozebilen gelistirilmis teknolojilerdir. Bu uygulama alanlarinin
basinda tip ve biyotip gelmektedir (Staub, & ark., 2015: 1478).
Uzman sistemleri, insan benzeri kararlar alabilen yapay zeka
tabanli sistemlerdir. Finansal alanlarda karar destek mekanizmasi
olarak kullanilabilen bu sistemler, 6zellikle risk degerlendirmesi,
portfoy yonetimi ve karmasik finansal analizlerde etkin bigcimde
kullanilmaktadir (Baghdadi & Cakmur, 2023: 53-54). Uzmanlar,
deneyimleri ve bilgileri kullanarak sorunlari ¢ozmektedirler.
Bilgisayar bu deneyim ve bilgileri anlayarak depolamaktadir.
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Burada hem insan miidahalesi hem de makineye ihtiya¢c duyulan
uygulamalar kullanilmaktadir. Bu sistemler veri tabani, kural tabani
ve kural analizcisi olmak iizere iic bolimden olugmaktadir
(Karacameydan & Cankal, 2023: 31; Kubat, 2013: 625).

Yapay Sinir Aglar

1944 yilinda Chicago tniversitesinde ilk kez sinir aglari
fikri ortaya atilmistir (Yiicel & Aksit, 2024: 7-8). Sinir aglari,
giiniimiizde en 6nemli veri analiz araglarindan biri haline gelmistir.
Bu yapilar genellikle iki ana tiire ayrilir: ileri beslemeli
(feedforward) sinir aglar1 ve evrisimsel (convolutional) sinir aglari.
Ornegin, internet arama motorlar1 bu algoritmalarm gelismis
ozelliklerinden faydalanmaktadir. Bu baglamda, OpenAl ile
Microsoft’un kaynaklarin1 birlestirerek  gelistirdigi, ChatGPT
tabanli akilli veri erisimine olanak taniyan edge tarayici ¢oziimii
ornek olarak gosterilebilir. Farkli tlirdeki sinir aglar (ileri
beslemeli, evrisimli vb.), belirli uygulamalara yonelik olarak
ozellestirildikleri i¢in veri isleme siireclerinde daha verimli hale
gelmektedirler (Korytkowski, 2024: 26-38).

Yapay sinir aglari, insan beynindeki sinir hiicrelerinin
caligma prensiplerine benzer bir model olarak tasarlanmistir.Insan
beyninin ¢aligma ve diislinebilme yetenegini modellemek i¢in
uygulanan bir sistemdir (Giilcii, 2022: 211). Yapay sinirleri bircok
alanda kullanilmaktadir. Ornegin, tip alaninda kanser teshisi ve
taramasinda kullanilirken, finans alaninda para primi kurlari ve
hisse senedi fiyatlar1 gibi pazar verilerinin analizleri igin
kullanilmaktadir. Ayrica robotik, goriintii ve ses tanima, dogal dil
isleme  gibi  ¢esitli alanlarda da yapay sinir aglan
kullanilabilmektedir (Baghdadi1 & Cakmur, 2023: 62). Giinlimiizde
yapay sinir aglar1 daha ¢ok insanlara fayda saglayacak ve giinliik
hayatta kolaylikla kullanilabilecek bir sistem olmaya baslamistir
(Oztemel, 2003: 40).
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Derin Ogrenme

Derin 6grenme, insan beyninin isleyisine gére modellenmis
karmagik bir makine 6grenme algoritmasidir (Bengio & ark., 2015:
8). Derin 6grenme genel olarak yapay sinir aglart uygulamalarinda
kullanilmaktadir. Yapay sinir aglar1 katmanlarina gore, derin
O0grenme daha dar bir kavram olarak bilinmektedir. Derin 6grenme
bireyin yasadigi bir olaydan sonug¢ ¢ikarmasina benzer bir yapi ile
verileri analiz eden, denetlenen ve denetlenmeyen 6grenme yoluyla
gelistirilen algoritmalar1 tanimlamaktadir. Bu nedenle asil hedefe
ulagabilmek i¢in derin 6grenmenin yapay sinir ag1 algoritmalarini
kullanmas1 gerekmektedir (Fathi & Shoja, 2018: 229-230). Derin
ogrenmenin en Onemli Ozelligi, boyut indirgeme, 6n isleme
simiflandirma  ve  Ozellik g¢ikarimi  gibi  islemler igin
kullanilabilmesidir. Bununla birlikte, temel olarak goriintiilerdeki
nesneler arasindaki iliskileri anlamli bigcimde tanimlamak, goriintii
siiflandirmak ve goriintii isleme siireclerinde kullanilmaktadir
(Elmas, 2018: 149). Giiniimiizde teknolojide, ozellikle derin
ogrenmede biiyiik gelismeler kaydedilmektedir. Ornegin, Apple
derin O6grenme teknolojisini Siri’nin ses tanima sisteminde
kullanmaktadir. Gelecekte Oriintii analizi ve tanimaya dayali pek
cok uygulamanin derin Ogrenme teknolojisiyle gelisecegi
diisiiniilmektedir. Ornegin Facebook arastirmacilar1 sayesinde,
gelistirilen dokuz yapay ndron seviyeli bir sistemde oryantasyon ve
15181 farkli olan iki farkli fotografta yer alan bireyin ayni olup
olmadig1 %97,25 oranla dogru tahminde bulunmaktadir. Bu oran
insanlarda %97,53 tiir (Ozer & Bozdaglioglu, 2023: 25-26).

Derin 6grenme: siyah-beyaz goriintiilerin renklendirilmesi
gibi gorsel iyilestirme uygulamalarinda kullanilmaktadir. Bununla
birlikte, Google ve Facebook gibi platformlarda kullanici
verilerinin analizinde de 6nemli bir rol oynayarak bireylerin ilgi
alanlar1 ve dijital davranis kaliplar1 {izerinde etkiler olusturmaktadir
(Inik & Ulker, 2017: 88; Yiicel & Aksit, 2024, 8). Derin O0grenme,
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birden fazla katmandan olusan bir yapiya sahiptir. Makine
O0greniminin bir alt alani olan derin Ogrenme, yapay zeka
teknolojilerinin de alt dali olarak degerlendirilmektedir. (Akpinar,
2019: 1).

Sekil 1 Makine Ogrenmesi ve Yapay Zeka Coziimleri

Bir makinenin akilli msan davranisi takhit etme
yetenegdi.

Sistemin  otomatik  olarak  8frenmesim ve
deneyim ile gelistirmesini saglayan yapay zeki

Bir model egitmek i¢in karmagik algontmalar ve
derin simir aglan kullanan makine &grenimi

Kaynak: Netcom, 2022: 1

Derin 6grenme algoritmalarinin her biri, verilerden 6grenme
yetenegine sahiptir. Bu nedenle her derin 6grenme algoritmasi bir
makine Ogrenme algoritmasi olarak kabul edilmektedir; ancak
bunun tersi gecerli degildir, yani her makine 6grenme algoritmasi
derin O0grenme algoritmasi degildir. Derin 0grenme siireci sinir
aglarina dayali hesaplamalarla ¢alismakta ve veri gldimli
ogrenmeyi gerceklestirmektedir. Ayrica bu yontem, yiiksek islem
giicii gerektiren donanimlara ihtiya¢ duymakta ve biiylik veri
kiimelerinin islenmesinde etkin bi¢imde kullanilmaktadir (STM
Thinktech Diislince Merkezi, t.y.: 3—4).

Dogal Dil isleme

Dogal dil isleme (NLP), yapay zeka tabanl bir teknolojidir.
Toplum tarafindan kullanilan yazili metinleri ve dogal dilleri analiz
ederek, bu analizlerden elde edilen igerik bilgilerine gore anlaml

ve vyararli eylemler gergeklestirebilen bilgisayar sistemlerini
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kapsamaktadir (Grishman, 1984: 291- 296). Dogal dil isleme
teknolojisinin; sorulan sorulara cevap verme, metin Ozetleme,
yabanci dil gevirisi, 6zel kodlamalar1 da igeren makine gevirisi ve
analiz edilen metinlerden bilgi c¢ikarimi gibi temel gorevleri
bulunmaktadir (Khurana & ark., 2023: 3715). Ornegin, Alexa,
Cortana, Siri ve Oracle Dijital Asistan (ODA) gibi sanal
asistanlarin temelinde dogal dil isleme teknolojisi yer almaktadir
(Rojas-Carabali & ark., 2024: 4).

NLP (Dogal Dil Isleme), bilgisayarlarla insan dili arasindaki
etkilesime odaklanarak, metin ve konugmalarin makineler
tarafindan etkili bir sekilde anlagilmasini ve islenmesini amaglar
(Rojas-Carabali & ark., 2024: 4; Yadav & ark., 2024: 84). Dogal dil
isleme 6nemli ilerlemeler kaydetmis olsa da kiiltiirel karmagikliklar
ve baglamsal farkindalik gibi zorluklar hala devam etmektedir. Bu
durum, NLP’nin bazi kullanim alanlarimi sinirlayabilmektedir
(Yadav & ark., 2024: 84). Bununla birlikte, dogal dil isleme; saglik
sektorii, egitim ve akademik faaliyetler gibi pek cok farkli alanda
yaygin bicimde kullanilmaktadir (Hacioglu & Erdil, 2024: 40-41).

Bulamik Mantik

Bulanik mantik, 1965 yilinda ilk kez L. Zadeh tarafindan
kullanilmistir. Yapay sinir aglari, karar verme ve Ogrenme gibi
stireclerin bir araya getirilmesine dayanmaktadir (Staub & ark.,
2015: 1478). Gliniimiizde olaylarin ¢cogu belirsiz sartlar ve kosullar
altinda gerceklesmektedir. Bu tiir sistemlerde akil yiirlitme
yapilmakta, belirsizliklerden ¢esitli ¢ikarimlar elde edilmektedir.
Problemlerde ¢ikarilan veya eklenen degiskenler arasindaki
iligkiler, mantik temelli  yontemlerle tahmin edilmeye
calisilmaktadir. Bu sistemler bazen yazimsal bazen de sayisal veri
ve bilgelerden faydalanarak deneme yontemiyle dgrenirler. Bulanik
sistemlerin karmasik ve zor siiregleri 6grenip ¢oziimleme yapma ve
kontrol etme sekli bir insanin bu siirecleri gerceklestirmesine
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benzemektedir (Altas, 1999: 76-78). Kisacasi, bulanik mantik insan
diisiinme bi¢imini taklit etmektedir. Bu yaklasim, bir araliktaki
sonsuz sayilar1 veya yalnizca “dogru” ve “yanlis” degerleri igeren
klasik kiimelerin Otesinde, ara degerlerin de bir islev olarak
degerlendirilebilecegi fikrine dayanir. Bulanik mantikta bir 6nerme,
aynit anda hem tamamen dogru hem de tamamen yanlis olamaz;
ancak belirli bir oranda dogru ya da yanlis olabilir. Bu durum
sistemin farkli kombinasyonlara ve yapisal hassasiyetlere verdigi
onemin bir sonucudur (Baykal & Beyan, 2004: 39; Ozer &
Bozdaglioglu, 2023: 28).

Genetik Algoritma

Algoritma, bir sorunu ¢dzebilmek i¢in tekrarlama tarifler
kiimesidir. Algoritmalar prosediir olarak da diisiliniilebilmektedir.
Genetik algoritma, Darwin’in evrim teorisinde yer alan dogal
secilim 1ilkesinden esinlenilerek gelistirilmis bir teknolojidir.
Genetik algoritma, Darwin’in evrim teorisindeki dogal secilim
ilkesinden esinlenerek gelistirilmis ve canli sistemlerin isleyisini
taklit eden bir teknolojidir. Bu yaklasim, ¢oziimii geleneksel
yontemlerle zor olan problemlerin bilgisayar ortaminda sanal evrim
stiregleriyle ¢oziilmesini saglamaktadir (Giiler, 2019: 20).

John Holland, genetik algoritmalarin temel ilkelerini ortaya
koymustur. Bu ilkelerin gelistirilmesinin ardindan, konuya iliskin
bilimsel c¢aligmalarda Onemli bir artis yasanmistir. Genetik
algoritmalarda, problemlerin ¢6ziimiinii temsil etmek amaciyla
kodlanmis formlar (bireyler veya kromozomlar) kullanilmaktadir.
Genetik algoritmalar, olasilik kurallarima gore ¢alismakta ve
objektif (amag) fonksiyonlara ihtiya¢ duymaktadir. Problemlerin
¢cozlimiinde, ¢oziimiin genelini degil, belirli bir kismini tarayarak
kisa siirede uygun c¢oziimler elde etmeyi amaglamaktadir. Ayrica,
birgok ¢6ziimii ayn1 anda test edebilme Ozelligine sahiptir. Bu
sayede yalnizca yerel ¢ozlimlerle sinirli kalmamakta ve daha genel,
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kiiresel ¢ozlimlere ulasilabilmektedir (Emel & Taskin, 2002: 130;
Ozer & Bozdaglioglu, 2023: 30-31). Bu algoritma giiniimiizde
istatistik, otomotiv, goriintli isleme, robotik ses ve elektronik gibi
pek cok alanda basarili bir sonu¢ elde edilerek kullanilmaktadir
(Gokkaya & Iscan, 2022: 7-8).

Yapay Zekanin Gelecegi

Yapay zeka kullanimi, insanlarin hem profesyonel hem de
kisisel yasamlarinda, giinliik hayatin bir¢ok alanina niifuz ederek
hizla yaygmlagsmaktadir (Schepman & Rodway, 2020: 1-2).
Diinyanin farkli bolgelerinde faaliyet gosteren bircok bilgi
teknolojisi  firmasi, yapay zekad sistemlerine yogun ilgi
gostermektedir. Yapay zekd, bulut bilisim ve mobil platformlarin
biliylimesini izleyen ikinci biiyiik teknolojik devrim olarak kabul
edilmektedir (Hashish & Sundu, 2024: 10-15). Bu teknoloji, ev
rutinlerinden is yasamina kadar bir¢ok alanda kullanilmaktadir
(Hainc & ark., 2017: 489).

Gelecekte yapay zekanm, firmalarin karhilik oranlarini
artiracak devrim niteliginde etkiler yaratmasi beklenmektedir.
Biiytik oOlgekli sirketler, insan giliciine dayali faaliyetlerini
stirdiirmeye devam etseler de yapay zekdyr benimsemekte ve bu
alana O6nemli yatirimlar yapmaktadir. Teknolojiden destek alarak
gelismek ise, firmalarin siirdiiriilebilir biiyiimesi agisindan kritik bir
unsur olarak degerlendirilmektedir (Sarita¢ & Bayrak, 2023: 50;
Jiang. & ark., 2017: 231).

Yapay zeka, kamu hizmetleri, egitim, rekreasyon ve saglik
sektorlerinde %21 oraninda bir biliylime potansiyeline sahipken;
gida, konaklama, toptan ve perakende ticaret sektorlerinde ise
%15’lik bir artis Ongoriilmektedir. Kiiresel ekonomi {izerindeki
etkileri sayesinde tiim tilkeler bu teknolojiden énemli dl¢lide fayda
saglamaktadir. PwC (2018: 1-75) raporuna gore, Cin ve ABD
yapay zekdya en fazla yatirim yapan iilkeler arasinda yer almakta
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olup, bu iki iilke ekonomik degerlerinin yaklasik %70’ini yapay
zekd teknolojisine dayandirmaktadir. Ayrica bu yatirimlarin
sonucunda toplamda 10,7 trilyon ABD dolar1 diizeyinde ekonomik
kazang elde edilmesi beklenmektedir. 2030 projeksiyonlarina gore
ise Cin ve ABD, yapay zeka teknolojisinde lider konumlarini
koruyacaktir (Kosar & Gezici, 2023: 42-44; Laurence, 2019: 13).

Yapay zekd insan yasaminin vazgecilmezi olsa da insan
yasami lzerindeki etkileri hala tartisma konusudur. Endiistri
alaninda karlilig1 ve performansi artirsa bile insan yasami iizerinde
bazi olumsuzluklara neden olmaktadir (Miiller & Bostrom, 2016:
555). Yapay zekd insan yasamina giderek daha fazla entegre
oldukca, seffaflik, adalet ve mahremiyet gibi konularin 6n plana
cikmasi beklenmektedir. Ayrica, yapay zeka kullaniminin
artmastyla birlikte isten c¢ikarma oranlarinin yiikselecegine dair
varsayimlar, en oOnemli endise kaynaklarindan biri olarak
degerlendirilmektedir (Kurt & Tuzcuoglu, 2023: 60-61).
Insanlardan daha iistiin niteliklere sahip olan yapay zekanin politik
ve sosyal alanlarda zarar verme potansiyelinin yani sira insani
degerlere de zarar verebilecegi diisiincesi, Onemli tartisma
konularindan biridir. Insanlardan daha iistiin niteliklere sahip olan
yapay zekanin, politik ve sosyal alanlarda zarar verme
potansiyelinin yani sira insani degerlere de zarar verebilecegi
diisiincesi onemli tartisma konularindan biridir (Bundy, 2017: 285).
Yapay zeka, insanlarin giinlik yasamini kolaylastirmakta, zihinsel
yiiklerini azaltmakta ve onlarin yerine getirmesi gereken gorevleri
istlenmektedir. Ancak bu durum, insanlarin yapay zeka
teknolojisine olan bagimliliginin artmasina ve buna bagli olarak
insan becerilerinin zamanla zayiflayabilecegine yonelik endiseleri
de beraberinde getirmektedir (Jarrahi, 2018: 578; Sarita¢ & Bayrak,
2023: 50).
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Teknoloji Kabul Modeli

Teknoloji Kabul Modeli (TKM), 1989 yilinda Davis
tarafindan gelistirilmistir. Bu model, bireylerin bilgi teknolojileri ve
sistemlerini kullanma niyetini ve kabuliinii etkileyen faktorleri
inceleyen, bu alandaki en yaygin ve etkili arastirma modellerinden
biridir. Teknoloji Kabul Modeli, bilgi sistemi arastirmacilarinin son
on yilda biiyiik ilgisini ¢ekmistir (Chen & ark., 2011: 124). Bu
model bes faktorii icermektedir: algilanan fayda, algilanan kullanim
kolayligi, davranigsal niyet, tutum ve fiill kullanim (Alsamydai,
2014: 217). Teknoloji Kabul Modeli, bireylerin bilgi sistemlerini
kabul etme siirecinin iki temel degisken tarafindan belirlendigini
one siirmektedir: algilanan fayda ve algilanan kullanim kolayligi
(Lee & ark., 2003: 752). Bu iki temel degisken, digsal faktorlerden
etkilenmekte ve kullanici ile sistem arasindaki etkilesimi
sekillendirmektedir. Modelin temel amaci, bireylerin kullanim
niyetlerinin, inan¢larmin ve diger digsal faktorlerin, bilgi
teknolojilerini  kullanma  davranmiglar1  {izerindeki  etkisini
aciklamaktir (Bolakga, 2022: 46). Davis (1989) tarafindan
gelistirilen modele gore, algilanan fayda, bireyin belirli bir bilgi
sistemini ya da teknolojisini kullanmanin is performansini
artiracagina dair inan¢ dlizeyini ifade etmektedir. Algilanan
kullanim kolaylig: ise, bireyin s6z konusu sistem veya teknolojiyi
kullanmanin  herhangi bir fiziksel ya da zihinsel ¢aba
gerektirmeyecegine yonelik inancin1 tanimlamaktadir (Subasi,
2023: 297). Bu iki degisken, bireylerin bilgi sistemlerine yonelik
tutumlarim1  olumlu yonde etkileyerek: sistemleri kullanma
niyetlerini ve dolayisiyla kabul diizeylerini artirmaktadir (Chen ve
digerleri, 2011: 124). Teknoloji Kabul Modeli (TKM), Akilci
Eylem Teorisi'ne (TRA) benzer sekilde, kullanicilarin yeni
teknolojileri benimsemesini incelemek amaciyla en yaygin
kullanilan modellerden biridir (Venkatesh & Davis, 1996). ilk
olarak Davis tarafindan 1986 yilinda 6nerilen TKM modeli, Akilct
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Eylem Teorisi’nden uyarlanmistir. Model, kullanicilarin bilgi
sistemleri ve ilgili teknolojilere yonelik algilarin1 anlamak ve
ongormek amaciyla gelistirilmistir (Seyhun & Kurtuldu, 2020:
601).

Yeniliklerin Yayilmasi

Yeniligin  Yayilimi1 (DOI):osyal bilimlerdeki en eski
teorilerden biri olsa da Everett M. Rogers 1962 yilinda ortaya
atmigtir (LaMorte, 2019). Rogers & Kincaid (1981) yayilmay1 "bir
yeniligin sosyal sistemin {yeleri arasinda belirli kanallar
araciligiyla iletildigi siire¢" olarak tanimlamaktadir. Yani bireylerin
mevcut veya yeni yenilikleri belirli kanallar araciligiyla belirli bir
zaman diliminde sosyal sistemdeki farkli bireyler arasinda nasil
ilettigidir (Bharadwa; & Deka, 2021: 141). Yenilik Yayilim
Teorisini bes Onemli 06zelligi bulunmaktadir. Bunlar; goreceli
avantaj (ADV), uyumluluk (CPA), karmasiklik (CPL),
gozlemlenebilirlik (OBS) ve son olarak denenebilirlik (TRI) (Tran
& Cheng, 2017: 595). Rogers & ark., (2014) calismalarinda bahsi
gecen Ozellikleri su sekilde agiklamiglardir:

Goreceli avantaj: Bir yeniligin, mevcut fikir veya
uygulamalara kiyasla daha iistiin olarak algilanma diizeyi seklinde
tanimlanmaktadir. Algilanan goreceli avantaj seviyesi ne kadar
yiiksekse s0z konusu yeniligin benimsenme orani da o derece
artmaktadir.

e Uyumluluk: Bir yeniligin, ge¢mis deneyimlerle, potansiyel

benimseyicilerin ihtiyaglariyla ve mevcut degerlerle ne
derece tutarli olarak algilandigin1 ifade eder. Toplumsal
sistemin norm ve degerleriyle bagdagmayan bir fikir,
genellikle hizl1 bir sekilde benimsenmemektedir.

e Karmagiklik: Bir yeniligin kullanilmas1 ve anlagilmasinin zor
olarak algilanma derecesidir. Yeni beceriler ve anlayislar
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gerektirmeyen, anlasilmasi kolay yeni fikirler, daha hizl
benimsenmektedir.

e Denenebilirlik: Bir yeniligin smirlt bir sekilde denenebilme
derecesidir. Boliinemeyen yeniliklere kiyasla, asamali olarak
denenebilen yeni fikirler daha hizli benimsenmektedir.

e Gozlemlenebilirlik: Bir yeniligin sonuglarinin  bagkalari
tarafindan goriilebilme derecesidir. Bireyler, bir yeniligin
sonuglarint ne kadar kolay gorebiliyorsa, o yeniligi
benimseme olasiliklar1 da o 6l¢lide artmaktadir.

TKM’nin aksine DOI, bir vyeniligin daha spesifik
ozelliklerini kapsamaktadir. Bunlar, kullanicilarin yenilikleri neden
benimsediklerini veya onu benimserken nasil bir karar verdiklerini
aciklamada faydalidir (Rogers, 1995). Sonug¢ olarak, bu tiir
ozellikler, tiiketicilerin bilgi teknolojisi gibi yeni inovasyonlar
benimsemelerini agiklamak amaciyla TKM nin 6nciil degiskenleri
olarak kavramsallastirilmistir (Y. S. Wang & ark., 2012: 1505—
1525). TKM’de “goreceli avantaj” ve “algilanan fayda” ile ayni
kavramken, “karmasiklik” ve “algilanan kullanim” kolaylig1 ise
ayn Olcekte iki farkli u¢ noktadir (Huang, 2012: 3). Uyumluluk,
deneme ve gozleme yetenegi teknoloji kabul modelindeki yapilar
dogrudan etkileyen dis etkenler olarak ele alinmaktadir (Tran &
Cheng, 2017: 595).

Uluslararasi Ticaret ve Yapay Zeka iliskisi

Ticaret, insanlik tarthi boyunca uygarliklarla birlikte
sekillenerek bugiinlere ulasan bir olgudur. Mal ve hizmetlerin
tilkeler arasinda degisim ve satisin1 kapsayan uluslararas: ticaret,
ekonomik biiyiimeye ivme kazandirir ve istthdami olumlu yonde
etkiler. Bu alanin en 6nemli unsurlar1 ihracat ve ithalattir (Polat,
2007). Uluslararas: ticaret, llkeler arasinda mal ve hizmetlerin
karsilikli degisimini ifade eder (Peuckert, 2014: 78). Bu siireg

yalnizca ekonomik faaliyetleri biiylitmekle sinirl degildir; kiiltiirel,
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teknolojik ve politik etkilesimi de artirarak {ilkeler arasi1 karsilikli
bagimlilig1 giiclendirir ve uygun kosullarda biiyiime ile refaha katki
saglar.

Geleneksel olarak fiziksel mallarin degisimine dayanan
uluslararasi ticaret, dijitallesme ve yapay zeka temelli teknolojilerin
yayginlasmasiyla belirgin bigimde doniismiistiir. Dijital platformlar
iizerinden sunulan hizmetler, yazilim lisanslar1 ve veri transferleri
ticaretin kapsamini1 genisletirken (Spulber, 2008), yapay zeka
ceviri, talep tahmini, risk analizi ve operasyonlarin otomasyonu
gibi islevlerle veriye dayali ticaret modellerini giiclendirmektedir.
Bu doniistim, rekabet giliciiniin degerlendirilme big¢imini de
etkilemekte; iilkelerin ticari Ustlinliikleri yalnizca kaynaklar veya
maliyetlere degil, teknoloji transferi, inovasyon kapasitesi ve dijital
altyap: ile birlikte teknolojiye entegrasyon diizeylerine de bagh
hale gelmektedir (Cantner & Hanusch, 1993).

Yapay zeka; veri girisi, siniflandirma ve belge inceleme gibi
tekrarlayan islerin otomasyonunu saglayarak manuel emek
gereksinimini azaltir ve calisanlarin daha stratejik gorevlere
odaklanmasina alan acar. Biliylik ve daginik veri kiimelerinden
insan goziinlin kolay yakalayamayacagi Oriintiileri ¢ikarabilmesi,
daha isabetli karar alma ve belirsizlik kaynakli riskleri yonetme
kapasitesini  gii¢lendirir; stireclerde tutarliligi artirarak hata
oranlarini diisiirlir ve iglem giivenilirligine katki saglar (Erdogan,
2025: 23-24).

Yapay zeka alanindaki hizli ilerleme, dis ticaretteki etkisini
artirmigtir. Uluslararasi ticarette yapay zeka uygulamalar1 heniiz
erken bir olgunluk diizeyinde olsa da barindirdig1 potansiyel
yiiksektir. Yapay zeka; sozlesme diizenleme, teklif verme, sézlesme
diizenleme, pazar arastirmasi, teslim ve ddeme planlama, lojistik
gibi adimlarda giderek daha fazla kullanilmaktadir. Yapay zeka;
dogal dil isleme, ticaret hacmi Ongoriileri, verimlilik artisi,

ekonomik biliylime, ticaretin yoOnetimi, etik boyutlar, iklim
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degisikligiyle miicadele girisimleri ve hukuki diizenlemeler gibi
pek cok baslikta etkisini gostererek uluslararasi ticaretin isleyisini
kayda deger 6lciide yeniden sekillendirmektedir. Bu nedenle, yapay
zekanin ticaret {lizerindeki etkilerini dogru kavramak ve bu
donlisime uygun politikalar ile kurumsal stratejiler gelistirmek,
kiiresel ekonomide uyum kapasitesi ve uzun vadeli rekabet giicii
acisindan kritik goriilmektedir (Arsenault & Kreps, 2022: 11). Ote
yandan hizli teknolojik ilerleme, yeni firsatlarla birlikte yeni risk ve
sorun alanlarimi1 da giindeme getirmekte; 6zellikle ihracata konu
iriinlerin  kalite dilizeyinin ylikseltilmesinde yapay zekanin
belirleyici katkilar sunabildigi belirtilmektedir (Xu & Tian, 2025:
8-9; Erdogan, 2025: 23-24).

Literatiirde uluslararasi ticaret ve ekonomi baglaminda
yapay zeka tartismalari, Ozellikle makine 6grenimi ekseninde
yogunlagsmaktadir. Yapay zekd uygulamalarinda yalnizca yiiksek
derecede yapilandirilmis veriler degil, daha az spesifik ve diizensiz
veri tlirleri de Onemli bir girdi olarak degerlendirilmektedir.
Meltzer (2018), yapay zekanin veri analitigi ve ceviri hizmetleri
gibi uygulamalarla ticaret engellerini azaltma potansiyeline
ragmen, veriye kiiresel erisimdeki siirliliklarin 6nemli bir giicliik
olusturdugunu vurgulamaktadir. Aghion & ark., (2017) ise yapay
zekdyr uzun donemli bir otomasyon bi¢imi olarak ele alarak
otomasyonun iiretimi, ekonomik biiyiimeyi ve emek-sermaye
arasindaki gelir dagilimint hangi kanallardan etkileyebilecegini
tartigmaktadir. Agrawal & ark., (2018) yapay zekady1 genel amagh
bir teknoloji olarak konumlandirip makine 6grenimindeki
ilerlemelerin sektorler tizerindeki etkisini incelerken, yayilimin ve
sonuglarin kamu politikalar1 tarafindan sekillendirilebilecegine
dikkat ceker. Goldfarb & Trefler (2018) de yapay zekinin
uluslararas1 boyutunu 6l¢ek, rekabet, bilgi tiretimi ve bilgi yayilimi
izerinden degerlendirerek gizlilik, veri yerellestirme, standartlar ve
rekabet gibi siir Otesi diizenlemelerin politika sonuglarini tartisir;
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bununla birlikte yapay zekanin ticareti hangi mekanizmalarla ve ne
Olciide doniistiirdiigiinii tam olarak agiklamak i¢in literatiirde hala
onemli bir bosluk bulundugunu belirtir.

Sonug¢

Yapay zeka, insana 6zgii 6grenme, akil yiiriitme, karar alma
ve problem ¢O6zme gibi biligsel siireclerin makineler tarafindan
gerceklestirilmesini hedefleyen; verilerden 6grenme ve oOriintiileri
tanimlama kapasitesi sayesinde karmagik gorevleri yerine
getirebilen ileri bir teknoloji alani olarak degerlendirilmektedir
(Nguyen & ark., 2022: 481-493; Prentice & Nguyen, 2020: 1-3;
Norvig, 2012: 2-3). Uluslararas: ticaret ise iilkeler arasinda mal ve
hizmetlerin karsilikli degisimini ifade eder (Peuckert, 2014: 78). Bu
iki kavramin kesisiminde ¢alisma, yapay zekanin ongdrii {iretme,
otomasyon ve karar destek kapasitesi iizerinden ticaret
operasyonlarinin daha etkin yiiriitilmesine katki sundugunu;
tedarik zinciri boyunca verimlilik kazanimlarimi gii¢clendirdigini ve
islem maliyetlerinin azaltilmasina yardimci olabildigini ortaya
koymaktadir. Bu baglamda yapay zeka, uluslararasi ticarette
yalnizca destekleyici bir arag degil, siireclerin yiiriitiilme bi¢imini
doniistiiren  stratejik  bir  teknoloji  ekosistemi  olarak
konumlanmaktadir (Erdogan, 2025).

Dijitallesmenin ivmelendirdigi doniisim ortaminda yapay
zekd, kiresel Olgekte 15 stireclerini ve ekonomik yapilari
etkileyerek pek cok sektorde hizla yaygimlasmistir; son donemdeki
uygulama yogunlugu, alanin hem akademik caligmalarda hem de
pratikte gii¢ kazandigina isaret etmektedir (Qureshi & ark., 2008: 3;
Davenport ve ark., 2020, s. 25; 49; Rust, 2020: 15). Bu dogrultuda
yapay zeka, tek bir aractan cok; makine O6grenmesi ve derin
O0grenme basta olmak iizere dogal dil isleme, uzman sistemler ve
farkl1 algoritmik yaklagimlar1 bir araya getiren kapsamli bir
teknoloji ekosistemi seklinde degerlendirilmektedir. (Rogers, 1995;
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Y. S. Wang ve ark., 2012: 1505-1525). Calisma, bu teknolojilerin
benimsenmesini Teknoloji Kabul Modeli ile Yeniligin Yayilimi
yaklasimlar1 {izerinden tartigarak, algilanan fayda, algilanan
kullanim kolaylig1 ve yeniligin goéreceli avantaji gibi unsurlarin
kabul siirecinde belirleyici oldugunu ortaya koymaktadir Tarihsel
olarak yapay zeka diislincesinin Turing’e uzanan kokleri ve
kavrammn 1956’da Dartmouth College’da John McCarthy
tarafindan literatiire kazandirilmasi, alanin kuramsal siirekliligine
isaret etmektedir. Bununla birlikte yapay zekanin uluslararasi
ticarette yayginlasmasi; seffaflik, adalet, mahremiyet ve istihdam
gibi etik ve toplumsal riskleri de gorinir kildigindan,
degerlendirmelerin teknik performans ve ekonomik kazanimlarla
birlikte bu boyutlar1 igeren biitlinciil bir yaklasimla yapilmasi
gerekmektedir (Turing, 1950; Russell & Norvig, 1995: 28).

Sonug olarak bu c¢alisma, yapay zeka ile uluslararasi ticaret
arasindaki iliskiyi ele alirken yapay zeka teknolojilerini teknik alt
bilesenleriyle birlikte teknoloji benimseme yaklagimlar1 (TKM ve
DOI) ¢ercevesinde degerlendirerek, yapay zekanin farkli kullanim
alanlarinda nasil deger iirettigini ve benimsenme siirecinin hangi
kuramsal unsurlar iizerinden sekillendigini ortaya koymaktadir.
Bununla birlikte, yapay zeka c¢oziimlerinin dis ticaret siireclerine
adaptasyonu, farkli sistemlerin etkinlik diizeyi ve olas1 sorunlar
bakimindan mevcut literatiiriin siirh kaldigr goriilmekte; bu
nedenle gelecekte yapilacak ampirik ve disiplinlerarast ¢aligmalar
i¢cin kavramsal bir zemin sunmaktadir.
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BOLUM 4

DIS EKONOMIK ILISKILERDE EKONOMIK iS-
TIHBARAT, KARSI ISTIHBARAT FAALIYET-
LERI VE TiCARI DIPLOMASININ ROLUNE
ILIiSKIN BIR ANALIZ

Muharrem CAN!?

Giris

Kiiresellesmenin yayginlagsmasiyla tilkeler arasindaki ti-
caret artmis, bilgi teknolojileri gelismis ve iilkelerin dis politika-
larinda ekonomiye dair konu basliklar1 daha fazla yer edinmeye
baslamistir. Boylelikle tilkeler agisindan ekonomik giivenlik daha
fazla onem kazanmistir. Bu kapsamda tilkelerin ekonomik giiven-
ligi i¢in geleneksel giivenlik anlayisinin artik tek basma yeterli
olmadig1 anlasilmistir.

Bu giin iilkelerin giivenlik kavramina yaklagimi ¢ok bo-
yutlu hale gelmistir: ¢evre giivenligi, enerji glivenligi, ekonomi
giivenligi, siber glivenlik gibi alanlar artik ayni1 derecede 6nemli-
dir (Karabulut, 2025: 3). Ekonomik giivenlik, devletin genel giicii
ve ulusal ¢ikarlar lizerinde dogrudan bir etkiye sahip oldugun-
dan, ekonomik giivenligin saglanmasi, istihbarat, diplomasi ve

! Dr.,Ticaret Bakanligi, RTB; Ticaret Bagmiifettisi, Orcid id: 0000-0001-
7220-0712.
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askeri unsurlar gibi birgok giivenlik biirokrasisi kapasitesiyle des-
teklenmek durumundadir (Turna, 2025: 557). Bu kapsamda eko-
nomik istihbarat, bilgi toplayan kurulusun iilkesinin disinda, po-
litika yapicilar bilgilendirmek iizere elde ettigi, yorumlamak su-
retiyle gelistirdigi ve ilgili karar alicilara sundugu bilgidir (Her-
zog, 2008:302; Duramaz & Gokbunar, 2017: 53; Babajide & Thi-
ery, 2006: 2; Brand, 1996:11). Babajide & Thiery (2006)’da, Eko-
nomik Istihbarat Sistemi (EIS), stratejik bilgi sistemleri ve kulla-
nict modelleme alanlarini birlestiren bir yap1 olarak goriilmekte,
nihai amag olarak karar verici yaninda kullaniciya da vurgu ya-
pilmaktadir.

Ekonomik istihbaratin digsal, yerel olmayan ortamlara
odaklanan bir faaliyet olarak diisiiniilmesi dolayisiyla (¢cogun-
lukla bolgesel glivenlik sorunlar1), bu kavrama daha genis bir an-
lam yiiklenmeye baslanmistir (Herzog, 2008:302). Endiistriyel
casusluk ise bilgi veya teknige sahip olanlarin izni disinda bunla-
rin ele gecirilmesi yoluyla ve teknolojinin transfer edilmesini ige-
ren bir faaliyeti ifade etmektedir (Kaya, 2023:58). Ekonomik is-
tihbarat bilgi toplarken ¢ogunlukla agik bilgi kaynaklarindan yani
yasal yollardan faydalanmaktadir (Kaya, 2023: 56). Bu nedenle
ekonomik istihbarat (economic intelligence) endiistriyel casusluk
(espionage) kavramindan farklidir.

Calismada ekonomik istihbaratin tanimi, gelisimi, karsi
istihbarat, aktorleri ve aktorler arasindaki isbirligi, ticari diploma-
sinin ekonomik istihbarattaki roliine deginilmektedir. Bu kap-
samda Tirkiye’nin ekonomik istihbaratla ilgili kuruluslar ile
Tiirkiye i¢in olas1 politikalarin neler olmasi ile ilgili 6nerilerde
bulunulmaktadir.

1.Ekonomik istihbaratin tarihsel gelisimi

Ulkelerin ekonomik, politik, sosyal, bilimsel ve kiiltiirel
giicleri arasinda karsilikli bir bagimlilik vardir (Revel, 2010: 2).
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Bu nedenle iilkeler, tarih boyunca ekonomik kaynaklarini, strate-
jik hammaddeleri, ticaret yollarini kontrol etmek ve dis tehditlere
kars1 korunmak i¢in giiclii ordulara gerek duymuslardir. Yine,
uluslararasi arenada rekabet giiclerini korumak ve ekonomik ¢1-
karlarin1 gozetmek amacli olarak askeri giiglerini bir savunma ve
kontrol araci olarak kullanmislardir (Turna, 2025: 558). Ekono-
mik istihbarat konusu yine 6zellikle kadim devlet gelenegine sa-
hip iilkelerin giindeminde ¢ok daha dnce girmistir.

Bu kapsamda Fransa ekonomik istihbarat alaninda 6nemli
bir devlet gelenegine sahip olup ve devlet ekonomi alaninda her
zaman ¢ok gili¢lii bir konumda olmustur. Yine devlet ayni za-
manda ekonomik ve teknik bilgi aglar1 (Fransiz idare gelenegi,
Ticaret ve Sanayi Odalarinin tarihsel rolii vb.) ve teknolojik iler-
lemeyi destekleyen kurumlar (6rnegin Napolyon zamaninda ku-
rulan Ulusal Sanayiyi Tesvik Dernegi) olusturmustur. Bu politi-
kalar sonucu, 19. ylizy1l boyunca Fransiz bankalar1 ve hatta fir-
malari, uluslararasi stratejileri desteklemek i¢in 6nemli bir bilgi
altyapisi olusturmuslardir (Kaya, 2023: 59)

Ekonomik istihbaratin islevselligine dair giincel yorumlar,
ozellikle soguk savas donemine ait tarihsel vaka calismalarina
odaklanmaktadir. John Farquharson, Ikinci Diinya Savasi'nin
sona ermesinin ardindan Ingilizlerin, Alman teknolojisi ve bilim
insanlar1 i¢in giristigi miicadeleyi ayritili olarak ele almistir.
Christopher Andrew, Sovyetler Birligi'nin Sovyet ekonomik geli-
simini ilerletmek i¢in hayati 6nem tasiyan teknolojileri ele gegir-
medeki roliinii ele almistir. Kristie Macrackis 1se Dogu Alman is-
tihbaratinin teknik veri toplamadaki roliinii tanimlamis ve komuta
ekonomilerinde siklikla ekonomik casusluk konusunun veri top-
lamak olduguna vurgu yapmistir (Herzog, 2008: 305).

Soguk Savas’in ardindan iilkelerin ekonomi politikasi an-
layis1 da degisim gostermistir. Bu fikir, farkli devletlerin 6zellikle
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son 25 yilda ekonomik istihbarata artan ilgisini anlamanin anah-
tar1 olup yeni donemde degisen diisiincelere uygun yapilar kurul-
maya baslanmistir (Matey, 2016: 153). Ozellikle 20. yiizy1lin son-
larma dogru Berlin Duvarmin yikilmasiyla iilkelerin glivenligi
acisinda ekonomik giivenlik ¢ok daha 6n plana ¢ikmaya basla-
mistir. Ekonomiyle ilgili konularin daha 6nemli hale gelmesiyle
iliskili olarak, ekonomik istihbarata farkli bir anlam yiiklenmeye
baslamistir (Duramaz & Gokbunar, 2017: 55). Jeftfrey Wright-
Soguk Savas'in sonunda, diinya politik ortamindaki yeni degisim-
lere bagli olarak ulusal giivenlik ile ekonomik meseleler arasinda
artan bir korelasyon olduguna dikkat ¢ekmistir. Diger bilim in-
sanlar1 da 6zellikle mikro ekonomik istihbarata veya firma diize-
yinde istihbarata ihtiya¢ oldugunu vurgulamaktadirlar. Bu kap-
samdaki istihbarat, bir iilkenin firmalarinin basarisini hedef alan
faaliyetler olarak goriilmiistiir (Herzog, 2008:303). Bu nedenle
giiniimiizde ekonomik istihbarat, kiiresellesmenin hizlanmasiyla
devletler i¢in oldugu kadar firmalar i¢in de profesyonel bir strateji
ve yonetim araci olarak kabul edilmektedir.

Ekonomik istihbarat uygulamada ti¢ ana politikaya dayan-
maktadir: (1) stratejik bilginin ustalikla ele alinmasi, yani kisinin
dis ¢evresini anlamasi, bilgiyi analiz etmesi ve islenmesi gerekir.
Bu ilk adim genellikle "izleme" olarak adlandirilir ve diger iki
temel unsur icin vazge¢ilmezdir. (2) ekonomik giivenlik, sa-
vunma amaglidir ve 6zellikle maddi olmayan ekonomik varliklar
korumaya yonelik bir faaliyettir. (3) Etki —aktif veya saldirgan—,
yani firsat ve yenilik arayisinda 6ncii olmak ve kisinin ¢evresine
(diizenlemeler, normlar, imaj...) gére hareket edebilme kabiliyeti,
diger bir ifade ile yalnizca pasif bir sekilde ona bagimli olmamasi
anlamina gelmektedir (Revel, 2010:1). Diger taraftan ekonomik
istihbarat savunuculari 6zel sektoriin ekonomik analizdeki iistiin-
ligi, ticaret anlagmalarini korumadaki rolii ve kars istihbarat gibi
konularda bazi ikincil sorunlarin varligina dikkat cekmektedirler.
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Bu kapsamda Philip Zelikow, devletler agisindan ekonomik istih-
baratin etkili kullanimin1 i¢in dort noktanin énemine deginmek-
tedir. (1) Benzersiz yeteneklerden yararlanmali, (2) agik bilginin
olmadig1 alanlarda faaliyet gostermeli, (3) bilgileri 6zel gereksi-
nimlere uygun hale getirmeli veya (4) 6zel sektoriin faaliyet gos-
teremedigi yerlerde faaliyet gostermelidir (Herzog, 2008: 303-
304). Esasinda Ekonomik istihbarat, kamuya a¢ik kaynaklarin ay-
rintili bir sekilde incelenmesine dayanmaktadir. Zaten istihbarat
uzmanlari istihbarat amacl bilgilerin % 80-% 90’1nin bu tiir kay-
naklardan elde edilmektedir. Ancak bu bilgilerin uzman kisiler ta-
rafindan islenmesi ve analiz edilmesi gerekmektedir. Yine ekono-
mik istihbarat arayisi, sanayi ve devlet diizeyinde oldugu kadar
bireysel olarak isletme veya organizasyon diizeylerinde de bilgi
ve istihbarat paylasimi anlamina geldiginden isbirligi kiiltiiriiyle
de yakindan ilgilidir (Kaya, 2023: 56). Bu kapsamda devlet 6zel
sektore nazaran farkli kaynaklardan bilgi edinebilmekte, bu ne-
denle bunlar1 isledikten sonra 6zel sektdr firmalariyla paylasabil-
melidir.

Diger taraftan teknik istihbarat kapsaminda rakiplerin ge-
listirmekte olduklar1 yeni teknolojilerinin takip edilmesi ve buna
gore olasi tehditlerin analizinin yapilmasi gerekir. Bu konuda ar-
tik birincil veri kaynaklarina internet tizerinden ulasmak miimkiin
olabilmektedir. Sosyal paylasim siteleri, bloglar ve forumlar ticari
istihbarata konu olabilecek ¢ok degerli bilgiler icerebilmektedir.
Bunlara paralel olarak uluslararasi fuarlarin gezilmesi ve tekno-
lojik gelismelerin takibi de siirekli olarak yapilmalidir. Teknik is-
tihbarat, firmalarda rekabet istihbarat elemanlarinin teknik insan-
larla birlikte yiiriittiikleri bir faaliyet olarak ele alinmalidir (ITO,
2024: 20).

2.Teknik istihbarat karsi istihbarat faaliyetleri

Ileri teknoloji, askeri ve biyoteknoloji alanindaki gizlilik
derecesi yiiksek bilgilerin, fikirlerin ve ticari sirlarin bir baska
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ilke ya da firmanin eline gegme riski, tilkeler tarafindan ekono-
mik gilivenliklerine yonelik bir tehdit olarak goriilmektedir. Bu
nedenle iilkeler agisindan 6zellikle kritik alanlarda faaliyet goste-
ren firmalarin kurumsal giivenligi de gittik¢e 6nem verilen bir hu-
sus olup, istihbarat kurumlarinin goérev ve yetkilerinin kapsami
endiistriyel casusluga kars1 firmalarin kurumsal glivenliklerini de
icine alacak sekilde genislemektedir (Gok & Akgaci, 2024:56).
Diger taraftan Karmasik ve kiiresellesmis diinyada her sey birbi-
riyle baglantili olsa da, ekonomik istihbarat politikalarinin uygu-
lamasinda; (1) yalnizca firmalar ilgilendiren tehditler; (2) her-
hangi bir nedenle hassas bilgi birikimine sahip olan veya gelecek-
teki hassas konularda (yani ulusal ¢ikarlarla baglantili) ¢calisan fir-
malar1 ilgilendiren tehditler ile (3) ekonominin tamamin1 ve dev-
letin kendisini ilgilendiren makroekonomik diizeydeki tehditler
(Revel, 2010: 5), arasinda ayrim yapmak gerekir.

Modern devletlerden 6nce 1886 yilinda Fransa, 1889'da
Ingiltere ve italya, 1892'de Rusya, 1893'te Almanya, 1911'de tek-
rar Ingiltere ve 1917'de ABD casusluk karsit1 yasalari kabul et-
mislerdir (Troy, 1991:444). Bu politika devletler i¢in oldugu ka-
dar ozellikle uluslararas1 diizeyde faaliyette bulunan firmalar ag1-
sindan da onemlidir.

Istihbarata karsi1 koymak yaklasiminda, rakiplerinizin de
tilke firmalar1 hakkinda istihbarat yaptiklar1 ihtimalini g6z
ontinde bulundurulmaktadir. Bu kapsamda firmalar agisindan is-
tihbarata konu olabilecek bilgilerin neler oldugunun 6ncelikle tes-
piti ve bunlarin korunmasi gerekmektedir. firmalarin kendi web
sitelerinde yabanci distribiitdr ve bayilerinin listelerine yer ver-
meleri pazarlama agisindan gerekli bir faaliyet olarak goriilebilir.
Ancak sonugclari itibariyle bu bilginin ag¢ik hale getirilmesi rakip-
lerinizi bu firmalara yoneltebilir. Bu ise ithalat¢i agisindan alter-
natif bir tedarik¢i buldugu anlamina gelir. Yine bazi firmalar, tek-
nolojik olarak giiciinii gdsterme amagli olarak makine parklarin
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cok detayli olarak yaymlamaktadirlar. Oysa paylasim rakipleri-
nize trlinlerinizi kolayca taklit edilebilme firsat1 sunabilir. Hatta
verilen is ilanlar1 bile firmanin stratejisi ve AR-GE ¢aligsmalariyla
ilgili olarak rakiplerini bilgilendirme anlamina gelebilir. Bu faali-
yetlerin yaninda Ozellikle ihracat¢1 firmalarin hangi tiir {lirtini
hangi tlilkelere ihrag ettiklerine dair bilgilerin paylasmasi karsr is-
tihbarat bilincinin zayif oldugu anlamina gelmektedir. Ciinkii bu
tiir bir paylasim hedef pazarlardaki firmalarin kolayca rakip tilke-
lerin/firmalarin eline gegmesi demektir. Oysa ABD’de, kendi
giimriiklerinin ithalat¢i bilgileri biiyiik 6l¢iide paylasirken kendi
tilkesindeki ihracat¢1 firmalarin kongimento kayitlarindaki itha-
latc1 firma bilgilerini gizli tutmaktadir. Bu tiir bir politika istihba-
rata karsi koyma ile ilgili bir uygulamadir (ITO, 2024: 20-21).
Rakiplerden gelen saldirilarin siklikla hi¢bir diizenlemeye tabi ol-
mayan iilkelerden yapilmasi nedeniyle, genellikle yasal olarak
kars1 tedbirin alinmas1 miimkiin olmamaktadir. Ancak, ¢ogu du-
rumda, firmalarin kendi web siteleri ve diger bilgi kaynaklarini
sistematik olarak izlenmesi yoluyla krizlerin 6nlenebilmesi miim-
kiindiir (Revel, 2010: 5).

3.Ticari diplomasi ekonomik istihbaratin kaynaklar1 ve ak-
torleri

Istihbarat kavrami, daha 19. yiizy1lda modern ticari diplo-
masinin gorev tanimina girmistir (Naray, 2008: 4). Ekonomi dip-
lomasisi, kurallar1 olmayan uluslararasi sistemde, iilkelerin eko-
nomik anlamda giivenligi temin gorevini de ylriitmektedir. Bu
amacla iilkelerin dis ekonomi politikalarini yiiriitebilmek ama-
ctyla klasik diplomasinin istihbarat toplama, lobicilik, temsil, mii-
zakere ve iilke firmalarinin ¢ikarlarini savunma (advocacy) gibi
gorevlerini drnek almustir (Lee & Hocking, 2010: 1219). Ingiltere
1880 yilinda ilk defa Paris’e bir ticaret atasesi atamasi gercekles-
tirmistir. Ekonomik geligsmelerle ilgili istihbarat faaliyetlerinin
basaril bir sekilde gerceklestirmesi iizerine; Berlin, Pekin ve Yo-
kohama’ya da ticaret atasesi atamstir (Iskit, 2010: 120).



Ingiltere’de uzun yillardir disisleri mensuplar1 firmalara
yonelik konularla yakindan ilgili olmuslardir. Ingiltere nin
fran’da gorev yapan Biiyiikelgisi Antony Parson, 1975 yilinda bii-
yiikelgilik gorevi esnasindaki oncelikli gorevleri arasinda; firma
ziyareti, ticari istihbarat, ihracat tesvikleri, ticari heyet organizas-
yonlar1 ve yeni ticari imkanlarin arastirilmasi gibi neredeyse ta-
mamen ihracat tesvikleriyle ilgili oldugunu, belirtmektedir. Paris,
Bonn ve Washington gibi Ingiliz ticareti i¢in ¢ok 6nemli iilkede
biiyiikelgilik gérevinde bulunan (1969-1982) Nicholas Hander-
son bunlarin diplomasinin dnemli bir par¢asi olduguna vurgu yap-
mamakla birlikte giinliikk hayatta mahalli firmalar1 ve ticari fuar-
lar1 ziyaret gibi ticari faaliyetlere cok dnem veren bir diplomatti
(Lee & Hudson, 2004: 348).

ABD i¢in CIA tarafindan acik kaynaklardan elde edilen
istihbarattan sonra ekonomik istihbaratin ikinci biiyiik kaynagi,
Disisleri Bakanligi ekonomi yetkilileri, Ekonomi Miisavirleri
(Hazine temsilcileri) ve Ticaret Miisavirleri tarafindan kaleme
alan raporlar, olarak kabul edilmektedir. Amerika uygulama-
sinda ticaret miisavirlerinin gorevlileri genellikle yerel ekonomi-
nin sistematik analizinden ziyade Amerikan firmalarina yardim
etmek oldugundan, disisleri ve ekonomi miisavirliklerinin rapor-
lar1 daha 6nemli goriilmektedir. Ancak, yurtdisi raporlarin kalitesi
gorevden goreve ve memurdan memura biiyiik dl¢lide degismekte
(Zelikov, 1997:170) olduguna iliskin bir elestiri de yapilmaktadir.
Lahneman, (2010:220)’de diplomatlar ve ticaret ataselerinin, go-
revlendirildikleri iilkelerdeki gelismeleri gozlemlemeye ve rapor-
lamaya devam etmeleri gerektigine cilinkii bu gorevin oldukca
koklii bir gegmise sahip olduguna vurgu yapilmaktadir (Lahne-
man, 2010:220).

Ticari diplomasinin, daha az belirgin fakat agik bir gérevi
olan ticari istihbarat; bilgi toplamaktan daha 6te bir anlam ifade
etmekte olup, diplomatik yollar1 kullanmak suretiyle ekonomi
alanindaki yabanci rakiplerin avantajli durma ge¢gmesini 6nleme

--85--



amach faaliyetler olarak ifade edilmektedir (Lee, 2004: 51). Bu
nedenle ticari istihbarat faaliyetleri, ticari diplomasinin 6nemli
gorevleri arasinda sayilmast (ITC, 1987: Naray, 2008; Lee, 2004;
Lee & Hocking, 2010; Ruél vd., 2013; Rana, 2016; Saner & Yiu,
2003; van Bergeijk vd., 2011) genel kabul gérmiis bir anlayisi
gdstermesi bakimindan 6nemlidir (Can, 2020: 72). Internetin ge-
lismesiyle birlikte birgok bilgiye aninda erisim imkani olsa da
daha degerli olan, kisiye/firmaya 6zgii bilgilere, kisisel baglanti-
lara ve direk gozleme dayali bilgilere daha agirlik kazanmaya
baslamistir (Naray, 2008: 5; Kostecki & Naray, 2007: 9). Bu kap-
samda ticari diplomatlar, cografi ve sektdrel temelli olarak potan-
siyel ve mevcut bilgileri i¢cine alan piyasa arastirmasi yaninda ti-
cari bilgileri toplamak, ilgili kurum ve firmalara iletmek, gorev
yaptig1 lilkedeki firma ve hiikiimetle baglantilarini giiclendirmek
ve bu baglantilarini iilke firmalarinin lehine kullanmak, durumun-
dadirlar (Lee, 2004: 51). Diplomatlar tarafindan toplanan bu bil-
giler 6zelikle is diinyasinin o iilkedeki faaliyetlerinin etkinligini
arttirmada agisindan olduk¢a Onemlidir (Ruél vd, 2013: 15; van
Bergeijk vd., 2011: 106; Kostecki ve Naray, 2007: 8). istihbaratin
biiyiikelgilik baglantilartyla gerceklesmesi daha tercih edilebilir
bir durumdur. Ancak, ticari diplomalarin dokunulmazliklarinin
olmasi, istihbarat toplamak i¢in ticari diplomata da imkan sagla-
maktadir (Kostecki & Naray, 2007: 17). Ticari diplomatlardan,
agirlikli olarak gorev yaptig: iilkedeki faaliyet gosteren olasi te-
darike¢i firmalar (ithalatgilar) (ITC, 1987: 254), o iilkeye ihracat
imkanlar1 (Saner v& Yiu, 2003:13; Haaf, 2010:31) ve belli basl
sanayi mali alicis1 firmalara iligkin bilgiler (Kostecki & Naray,
2007: 8), talep edilmektedir. Yine bulunduklar tilkedeki yatirim
ortamiyla (Pross, 2010: 38) ve yatirnm imkénlariyla (Saner ve
Yiu, 2003:13; Haaf, 2010: 31) ilgili bilgi temin etmeleri beklen-
mektedir. Bu kapsamda ticari diplomatlar, gorev yapmakta olduk-
lar1 tilkedeki, ticaret ve ekonomiyle ilgili politikalar: takip et-
mekte ve tilkesindeki ihracatci firmalar i¢in piyasadaki potansiyel
egilimleri {ilkesine rapor etmektedirler (Pross, 2010: 38). Ticari
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diplomattan talep edilen diger istihbarat bilgileri genellikle; ihra-
cat1 etkileyen mevzuat degisiklikleri, ihale sonuglari, kalkinma
projelerine dair bilgilerdir (Kostecki & Naray, 2007: 8).

Ticari diplomatlarin 6nemli gorevleri arasinda sayilan lo-
biciligin ger¢eklesmesinde siyasi lobi faaliyetleriyle birlikte tek-
nik istihbaratta olduk¢a 6nemli goriilmektedir. Lobi yapan gru-
bun, ilgili bakanliklarda neler oldugunu takip etmesi gerekmekte-
dir. Yine kisisel toplantilar ve resepsiyonlar hem konugmay1 hem
dinlemeyi i¢ine almakta oldugundan, lobicilik i¢in uygun ortam-
lardir. Lobi yapan kisi kismen gelecek donemdeki kamu alimi1 ve
diger projelerle ilgili bilgi elde etmeye ¢aligmaktadir. Ayrica sik
stk goriisme yapmak, lobi yapan kisi i¢in karar alicilarla yakin
iliski kurma imkan1 saglayacaktir (Boundarouk & Ruél, 2012:
258). Ticari diplomatin gorev yaptig iilkedeki ticari istihbarat ve
ticari bilgilerin toplanmasinda, ticaret odalar1, mal simsarlari, ti-
cari birlikler ve bireysel firmalar, ihracat potansiyeli ile ilgili de-
gerli bilgi kaynaklaridir (ITC, 1987: 254). Yurt disindaki diplo-
matlar, gorev yaptigi lilke ithalat¢ilaryla temas kurmak, fuarlari
ziyaret etmek, baslica magaza zincirleri ve posta siparisi ile ¢ali-
san firmalarla diyaloga ge¢mek suretiyle, ihracatcilar i¢in gerekli
piyasa verilerini ve Ongoriileri, temin edebilmektedir (Rana,
2016: 83). Diger taraftan, hiikiimet tarafindan veya ilgili diger ku-
rum ve kuruluslarca ¢ikarilan istatistik ve yayinlar, gérev yapilan
tilkedeki teminatc1 ve aracilara iligskin piyasa raporu, gazeteler,
bliylik ticari bankalar ve diger ticari hizmet kuruluslar, iireticile-
rin ¢ikarmis oldugu iirtin tanimlamasi ve siniflamasina iligkin bil-
gilerinde oldugu ticaretle ilgili yaymlar, sanayicilerin sponsor ol-
dugu konferanslar, toplantilar sempozyumlar, sergiler ve danis-
manlik firmalari, 6nemli istihbarat kaynaklar1 arasindadir (ITC,
1987: 255). Kurumsal olarak ise; kiitiiphaneler, hiikiimet kurum-
lar1 (istatistik bilgileri, ithalat ihtiyaclari, ithalat prosediirleri, top-
tancilar, yerel pazarlama sekilleri, 6zel kalitede ve 6zel iirlin al-
mak isteyen firmalara dair bilgiler), ticaret odalart, ticari birlikler,
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yayinevleri, arastirma kuruluglari, bankalar, tiiketici organizas-
yonlar1 ve firmalar, diger 6nemli istihbarat kaynaklaridir (ITC,
1987: 64). Bazen yazili kaynaklarin yeterli olmamasi durumda pi-
yasa dedikodulari, borsa dedikodular1 ve resmi olmayan tahmin-
lerde gerekebilir. Bunun i¢in de yukarida bahsedilen sektorle ilgili
kurum ve kuruluslarla kisisel baglant1 kurulmas1 gerekebilmekte-
dir. Ancak bu bilgilerin dogrulugunu teyit etmeden resmi bilgi dii-
zeyinde gonderilmemesi, gerekir (ITC, 1987: 256). Yine genel re-
ferans kitaplari, gazete ve dergiler de 6nemli bilgi kaynaklar1 ara-
sinda yer almaktadir (ITC, 1987: 66). Glinlimiizde iletisim ve
medya ne kadar hizli olursa olsun, dis temsilciligin devlet sorum-
lulugundan dogan giivenilirligi ve tecriibe birikimiyle yaptigi de-
gerlendirmenin tam anlamiyla yerini tutamaz. Bu nedenle resmi
kaynaklardan elde edilmis bile olsa, bu raporlarin iizerine diplo-
matlarin goriis ve Onerilerinin eklemesiyle olusturan raporlar cok
daha giivenilir kaynaklardir (Iskit, 2010: 204-205).

Biiyiikelgilikler, ticari diplomatlar ve ekonomi amagh fa-
aliyet gosteren kuruluslarin yurt dis1 temsilcileri ekonomik istih-
baratin klasik aktorleridir. Ancak Ekonomik istihbarat politika-
lar1, kiiresellesen rekabet ve ekonomik iliskilerde bilginin artan
rolii dolayisiyla son 40 yildir diinyay: etkileyen biiylik degisim-
lerden kaynaklanan risk ve tehditlere yanit vermeye caligmakta-
dir. Kiiresel rekabetin yogunlasmasi, hem yerel hem uluslararasi
pazarlarda eskisinden ¢ok daha fazla ve farkli aktorlerin oldugu
anlamina gelmektedir. Bu nedenle altyap1 veya enerji gibi eskiden
ulusal stratejik alanlarin 6zellestirilmesi yaninda artan 6zel di-
zenlemelerin ve kat1 kurallarin yumusatildigi hukukun artan ro-
lityle birlikte hem 6zel hem de kamu kuruluslarinin oynadigi rol
giderek daha karmasik hale gelmektedir (Revel, 2010: 2). Bu kap-
samda ekonomik istihbarata dair yeni paradigma, gizli ve acik
bilgi yaninda yeni bir kategori olan giivenilir bilgiyi de iceren
farkli bir anlayisa dayanmaktadir. Giivenilir bilgi, devlet dis1 ak-
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torler de dahil olmak iizere bir¢ok katilimcist olan giivenilir ag-
lardan (Lahneman, 2010: 223), elde edilebilmektedir. Bu kap-
samda uluslararas1 diizeyde istihbaratla ilgili genel olarak, ayni
diizeyde rekabet eden dort ana kurulus kategorisi vardir: (1) 6zel
kuruluglar yani firmalar, fonlar, bankalar ve mesleki birlikler; (2)
aralarinda STK'lar, enstitiiler, diisiince kuruluslari, rayting kuru-
luslar1 ve iireticilerinin bulundugu heterojen goériiniimli devlet,
cok tarafli kiiresel veya bolgesel kuruluslar; (4) bolgesel olarak
siirl yetkilere sahip ve uluslararasi diizenlemeler ve yetkiler aci-
sindan giderek daha az 6zerklige sahip olan devletler (Revel,
2010: 3). Yerel, bolgesel veya uluslararasi diizeyde faaliyet gos-
teren firmalarin istihbaratini yerel ve uluslararasi pazarlarda faa-
liyetlerine devam edebilmek, pazarlardaki paylarimi arttirmak,
yeni yatirimlar yapabilmek, yeni pazarlar bulmak ve AR-GE faa-
liyetlerinde bulunmak gibi amaclarla gerceklestirdikleri faaliyet-
lerden olusmaktadir (Duramaz & Gokbunar, 2017: 53).

Kaya (2023)’te ekonomik istihbarat konusunda firmalarla
devlet arasinda bir igbirligi kiiltiiriine vurgu yapilmaktadir. Ciinkii
kiiresel firmalarin kendi istihbarat kaynaklar1 ve faaliyetleri olsa
da, 1yi bir pazar elde etmek yaninda 6zellikle endiistriyel casusluk
girisimlerine karsi koruma saglayacak yeterli bilgiyi elde etmek
icin devletin ve onlarin istihbarat orgiitlerinin destegine olan ihti-
yaclart oldukcga yliksektir (Gok & Akgact, 2024: 45). Yine 6zel-
likle kiigiik ve orta dlgekli isletmeler (KOBI) acisindan ele alin-
mas1 gereken temel bir sorun uluslararasi arenada istihbarata dair
sorunlara en ¢ok maruz kalan kesim olmalaridir. Bu nedenle dev-
letler ve meslek orgiitlerinin temel gorevlerinden birisi, uhdele-
rindeki ekonomik istihbarata dair bilgileri, KOBI'lerin dikkatine
sunmaktir. Boylelikle KOBI’lerin, yatirim getirisinin belirlenme-
sinin oldukca zor oldugu ekonomik istihbarat politikalarina yati-
rim yapma gerekliligine ikna olmalarina da (Revel, 2010: 6) yar-
dimci olacaklardir.

--89--



4.Ekonomik istihbarat politikalarimn iilke bazh incelenmesi
4.1.Amerika Birlesik Devletleri

Giiniimiizde, politika yapicilar ve kamuoyu, askeri avantaj
yaratmay1 amaglayan politikalardan ziyade, ticari avantaj yarat-
may1 amaglayan politikalarla daha fazla ilgilenmektedirler
(Brand, 1996:12). Soguk Savas sirasinda, Disisleri Bakanliginin
'Cin-Sovyet Bloku disindaki iilkeler hakkinda ekonomik istihba-
rat' {iretmesi ve Merkezi Istihbarat Teskilatinin (CIA), Cin-Sovyet
Bloku hakkinda ekonomik istihbarat ile bilimsel ve teknik istih-
barat iiretmesi planlanmist1 (Zelikov, 1997:168). Bu kapsamda
CIA, ABD'nin birincil ekonomik istihbarat saglayicist olmustur.
CIA, bu gorevle ilgili olarak 1950'lerden beri, petrol {iiretimi,
mahsul verimleri, diinya ticaretindeki gelismeler, yabanc1 hiikii-
metlerin ekonomik politikalar1 ve temel teknoloji konulari gibi
diinya ekonomik egilimlerini diizenli olarak takip etmektedir
(Brand, 1996:12). Soguk Savas’in sona ermesiyle, iilkeler ekono-
mik istihbarat ile ilgili politikalarin1 gézden gegirme geregi duy-
muglardir.

Bu kapsamda Baskan George Bush, 1990 yilinda ekono-
mik istihbarat konusunu yeni bir ulusal stratejik oncelik olarak
onaylamistir. Boylelikle hiikiimet ve politika yapicilart uluslara-
ras1 ekonomi konularina dair bilgilere daha fazla 6nem vermeye
baslamislardir (Evan, 1994: 353). Kongre ve Yiirlitme Organt,
Sovyetler Birligi'nin ¢okiigiinii ve bunun ABD nin istihbarat sis-
temi iizerindeki uzun vadeli etkilerini tartismistir. Ozellikle, So-
guk Savas sonrasinda elde edilen avantajlardan faydalanmak i¢in
devam eden bir diyalogun pargasi olarak, Kongre ABD istihbarat
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sistemini yeniden yapilandirmak ve bu kapsaminda ekonomik is-
tihbaratin ekonomik giivenligi desteklemek icin kullanilip kulla-
nilamayacagmi tartismaya a¢mistir (Brand, 1996:1). Bu kap-
samda ornegin, Ulusal Giivenlik Konseyinin (NSC), potansiyel
rakiplerin (Iran, Irak, Kuzey Kore, Kiiba vb.) ekonomik refah1 ve
mevcut ekonomik kosullar (GSYIH, kisi basina diisen gelir, tica-
ret dengeleri vb.) altinda iktidarda kalma kabiliyetleriyle ilgilen-
mesini Onermistir Benzer sekilde, Ulusal Ekonomik Giivenlik
Konseyinin (NEC) de, Amerikan menseili otomobil pargalart ve
tarim Urilinlerinin ithalatina yonelik getirilen kisitlamalar yaninda
Japonya'nin ABD'ye yonelik kamyon ve televizyon ihracatiyla il-
gili uyguladig1 damping politikalar1 gibi ekonomik politikalartyla
ilgilenebilecegini 6ne siirmiistiir (Brand, 1996:15). Yeni donemde
uluslararasi sermaye akislarindaki ve uluslararasi ticaretteki ¢ar-
pic1 artiglara, dogal olarak piyasanin uluslararasi ekonomik bilgi-
lere olan ilgisinin artmas1 eslik etmistir. Bu degisiklikle ilgili ola-
rak yeni yapilanma ¢ergevesinde CIA'in en 6nemli yeni miicadele
alanini, 6zel sektordeki politika yapicilarin kullanimina sunulan
yeni, kapsamli ve gelismis uluslararas1 ekonomik analizler olus-
mustur (Zelikov, 1997:169; Evan, 1994: 354). Evan (1994)’te sa-
dece CIA nin degil Amerikan Istihbarat Toplulugunun, &zellikle
Amerikan firmalarinin yabanci rakiplerine kars: takip etmesi ge-
reken politikalara daha fazla 6nem atfedilmesi gerektigine, vurgu
yapilmaktadir.

Eski CIA Direktorii Richard Helms, ekonomik amach
kars1 casuslugun gerekgelerini; Amerikan ticari sirlarini casus-
luga kars1 korumak ve ekonomik sistemin hayatta kalmasini sag-
lamak olarak agiklamistir. Bu nedenle Ulkedeki Istihbarat Toplu-
lugunun Amerikan firmalarinin yabanc rakiplerine kars: belirle-
digi politika ii¢ boliimden olusmaktadir. Birinci boliim, ABD'nin
ulusal ekonomik kapasiteleriyle ilgili istihbarat bilgileri olan
"makroekonomik casusluk"tur. Ikinci bolim ise, federal kurum-
larin 6zel sirlarinin ¢alinmasina karsi korumayi amaclayan "karsi
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casusluk"tur. Politikanin ti¢iincii kismi, yabanci firmalarla reka-
bet eden ABD firmalarini desteklemek i¢in onlara istihbarat bil-
gisi saglayan "mikroekonomik casusluk"tur (Evan, 1994: 354-
355). Ekonomik istihbarat konusunda, ticaret firsatlar1 konusunda
farkindalig1 artirmak, yerli firmalarin ortak veya pazar bulmala-
ria yardimci olmak, ticaret ve pazarlama gereksinimlerini belir-
lemek yaninda bir bilgi kanali gorevi gormek amaciyla farkl iil-
kelerde ofisler kuracak bir ticaret gelistirme kurulusunun gerekli-
ligine vurgu yapilmistir. Boylelikle sektorel ihracat kuruluglarinin
olusturulmasi, firmalara pazarlama, reklam, kalite denetimi, stan-
dartlarin yayilmast ve tahkim destegi saglayacaktir (Herzog,
2008:308).

ABD’de istihbarat servislerin tiimii “Istihbarat Toplulugu
(Intelligence Community)” olarak adlandirilmaktadir. Ancak bu
yapt i¢indeki istihbarat birimlerinin uyumu konusunda profesyo-
nel bir sistemden s6z edilememektedir. Sistem i¢indeki ABD is-
tihbarat birimleri; (1) Bagimsiz bir yapida olan CIA, (2) Savunma
Bakanlig1 istihbarat birimleri ve (3) Diger Bakanliklarin istihbarat
birimleri olarak {i¢ alt gruba ayrilmaktadir. Bununla birlikte istih-
barat birimlerinde 200.000’den fazla kisi resmi gorevli olarak yer
almakta ve yine iilkedeki 6zel giivenlik firmalarinin istihbarat fa-
aliyetleri diisiiniildiigiinde bu rakam daha da artmaktadir (Gtildi-
ken, 2006: 59). Ozellikle 1990’11 yillardan itibaren anlayis degi-
sikligi sonrasi istihbarat amagh Kaynaklar Ticaret ve Teknoloji
Ofisinde (RTT) ¢ok daha fazla kisi ¢alismaya baslamistir. Bu bi-
rimler (1) yaptirnmlarin uygulanmasi ve yasadis1 finans dahil ol-
mak iizere uluslararasi islemler; (2) uluslararasi ekonomik ve ¢ev-
resel sorunlar (ticaret, finans ve rekabet dahil); (3) savunma sa-
nayi pazarlar1 ve lojistik; (4) cografi kaynaklar (demografi ve em-
tialar dahil); (5) sivil teknoloji (havacilik, ileri tiretim ve yeni tek-
nolojiler dahil) ve (6) enerji kaynaklar: lizerinde calismaktadir
(Zelikov, 1997:172).
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Son yillarda ABD Istihbarat Toplulugunun, yalnizca gizli
bilgi toplama faaliyetlerini ve gizli eylem kabiliyetlerini igerecek
sekilde yeniden yapilandirilma gerektigine yonelik diisiinceler de
giindeme gelmistir. Bu kapsamda cok ¢esitli konularda giivenilir
bilgileri toplamak ve islemek i¢in yeni bir Stratejik Bilgi Ofisinin
(OSI) gerekliligine vurgu yapilmaktadir. Ag ortaklarin ise, ticaret
ve kamu gilivenliginin iyilesmesi kapsaminda bilgi paylagimini
kabul edecegi belirtilmektedir (Lahneman, 2010: 223). Bu kap-
samda yine ekonomik istihbarat gorevlileri, uzun vadeli ekono-
mik biiyiimenin temeli olarak biiyiik firmalarin proje yiiriitme ka-
pasitelerini gelistirmek i¢in dinamik bir yatirim politikas1 olustu-
rabilecektir. Yine devletin 6zel sektdr ¢alisanlarinin egitimi yo-
luyla (miihendisler, kalifiye isgiicii), biiyiik dl¢ekli altyap1 proje-
lerine dair proje uygulama becerilerini gelistirebilecegine (Her-
zog, 2008:308) yonelik oneriler yapilmaktadir.

4.2.Fransa

Fransa'da ekonomik giivenlik, kiiresel risk ve firsatlarin
tiim yonlerini kapsamay1 amaclayan "ekonomik istihbarat" priz-
mas1 kapsaminda ele alinmaktadir. Ulke igin bu kavram ve somut
uygulamalarin1 zaman igerisinde yavas yavas netlestirilmistir.
2003 yili sonunda, Bagbakan'a yakin bir konumda ekonomik is-
tihbarattan sorumlu {ist diizey bir memurun atanmis olmasi (su
anda Cumhuriyet Baskanligi'nin yetkisi altinda), hem 6zel firma-
larin hem de devlet yonetim kademesinin ekonomik giivenlige
yonelik risklerin farkina varmasina 6nemli 6l¢lide yardimer ol-
mustur. Ayn1 zamanda, bu kavram kismen evrim gecirerek yal-
nizca “ekonomik savas”, “rekabet¢i istihbarat” ve ‘“ekonomik
gozlemden”, kiiresel risklerin ve firsatlarin tiim yonlerini kapsa-
may1 hedefleyerek, dikkate alinmasi gereken tehditlere iliskin yu-
kar1 yonlii bir anlayisa yani kisaca ¢ok disiplinli bir yaklagima da-
yanan ekonomik istihbarata dogru kaymistir (Kaya, 2023: 60).
Temelde Fransiz ekonomik istihbarati diisiinme ve analiz etme
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yetenegiyle bilinirken Ingiliz istihbarat: ise bilgi toplama ve de-
gerlendirmeyle ilgili olarak goriilmektedir. Bu tartigmalar ilk ba-
kista goriindiigiinden daha 6nemlidir. Ciinkii ikinci anlam casus-
lukla karigtirilmis olup, bu yeni yaklagimlara kars1 giiclii elestiri-
lere ve gilivensizlige yol agmaktadir (Revel, 2010:1).

4.3.Cin

Soguk Savas sonrasinda Bati’daki giivenlik tartigmalari ve
kavramin genisletme ¢abalar1 Cin’in giivenlik anlayisini da etki-
lemistir. Giiniimiizde “Deniz Iletisim ve Tedarik Hatlarinin” ko-
runmasi, ticaret giivenligi ve giderek daha 6nemli hale gelmeye
baslayan enerji arz1 konulari, Cin i¢in daha acil bir giivenlik me-
selesi haline gelmistir. Ciinkii Cin’in deniz iletisimi ve tedarik
hatlarinin uzun siireli kesintiye ugramast, iilkenin ekonomik geli-
simi i¢in onarilamaz sonuglara sebebiyet verebilecektir (Kaya,
2023: 64). Diger taraftan Cin “inovasyon takipgiliginden” “ino-
vasyon lideri” olma durumuna gelmis olsa da, ekonomik biiyii-
medeki yavaglama inavosyana yonelik faaliyetleri olumsuz yonde
etkilemeye baslamistir. Bunun yerine teknolojinin gizlice ele ge-
cirilmesi daha cazip hale gelmeye baslamistir. Bu durum deniza-
sir1 liretime bagvuran boylelikle teknolojilerinin bir kismini Cinli
ortaklarina sunan ABD ve Avrupa kokenli firmalar i¢in ciddi bir
risk olusturmaya baslamistir (Gok & Akgaci, 2024: 53).

Cin kendine has bir ekonomik istihbarat yapis1 mevcuttur.
Guanxi adi verilen bu yap, aile baglarindan (akrabalar ve yakin
giivenilir kisiler), is aglarindan (distribiitorler, tedarikgiler, rakip-
ler ve miisteriler), topluluk baglarindan (sanayi dernekleri ve sen-
dikalar) ve hiikiimet baglarindan olusan ¢ok aktorlii bir olusum-
dur. Ulkedeki bu yaps, bilgiye erisilebilitligi ve kaynak kullanila-
bilirligini kolaylastirdig1 i¢in ekonomik istihbarat agisindan ol-
dukg¢a dnemlidir. Bunun yaninda Cin, bu alanda yetistirilen 6zel
istihbaratgilart disinda egitim, turizm, ticaret gibi amaglarla uzun
stireli yurtdisinda bulunan vatandaslarindan ekonomik, politik ve
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siyasi konularda bilgiler elde edebilmektedir. Glinlimiizde kiiresel
diizeyde teknik istihbarat olduk¢a 6nemli goriilse de Cin elindeki
insan kaynagini istihbarat amacli olarak daha etkin kullanarak ra-
kip tilkelere gore daha fazla ekonomik, askeri ve siyasi gii¢ elde
edebilmektedir. Ayrica Cin’de ayn1 zamanda istihbarat faaliyetleri
akademik bir disiplin olarak ele alinmaktadir (Kaya, 2023: 64-
65).

4.4.Tiirkiye

Ulkemizde istihbarat faaliyetleri Milli Istihbarat Teskilat:
(MIT) aracilig1yla yiiriitiilmektedir. Ancak MIT biinyesinde veya
batili iilkelerdeki yapiya benzer bir sekilde bir sistem i¢inde yapi-
lanmis ekonomik istihbarat sistemine olan ihtiyagtan bahsedil-
mektedir (Duramaz & Gokbunar, 2017: 66). TUSIAD (1998)’de
giivenilir bir istihbarat bilgisinin 6zellikle ekonomik istihbaratin
stratejik kararlar alinirken son derece dnemli olmasi dolayisiyla
diplomasinin en 6énemli yoniinii olusturdugu, Tiirkiye!nin o ta-
rihte ekonomik ve teknolojik istihbarat alaninda istenilen diizeyde
olmadigina vurgu yapilarak, 6zel sektoriin yurt disinda edinmis
oldugu bilgileri, diger iilkelerde oldugu gibi devletle paylagsmasi
gerektigine vurgu yapilmaktadir (TUSIAD, 1998: 91). Oysa bir-
cok calismada ekonomik istihbaratta biiyiikelgilik ve ticari diplo-
matlarin rollerinin 6nemine vurgu yapmaktadirlar (Zelikov, 1997;
Lee & Hocking, 2010; Can, 2020; Lahnenan; 2010). Tiirkiye 122
tilkede ticari diplomat gorev yapmaktadir (www.ticaret.gov.tr).
Can (2020)’de ticari diplomatlarin bir iilkeye ilk defa atanmasi
veya mevcut sayilarin ihtiyaca gore artmasi sonrasinda o tlilkelere
yonelik ihracatin ve miiteahhitlik hizmetinin 6nemli 6lgiide art-
makta olduguna vurgu yapilmaktadir.
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4.5.Diger iilke bazi uygulamalari

Japon ekonomik istihbarat sistemi batinin ekonomik bas-
kisinda kurtulma amacl olarak 19. yiizyildan itibaren yapilan-
maya baslamistir. Ikinci Diinya Savasi’nin ertesinde Japonlar,
kapsamli bir ekonomik veri toplama ve verileri isleme sistemi
olusturmusglardir. Bu kapsamda Dis Ticaret ve Sanayi Bakanlig
ana aktor konumunda olmustur. Bdylelikle Bakanligin ¢alisma-
lar1 ve bilgiyle ilgili etkili teknikleriyle Japonya zaman iginde
Ozellikle gemicilik, otomotiv sanayi, bilgisayar ve otomasyon
gibi nispi olarak geri oldugu alanlardaki bati iilkeleriyle arasin-
daki boslugu kapatarak basarili bir sanayi kurmay1 basarmistir.
Ulkenin ekonomik istihbarat yapismnin iki ana 6zelligi vardir.
Bunlardan ilki ekonomik bilginin agresif ve yogun bir sekilde sa-
nayilesme amacli kullanilmasina yonelik olup bu kapsamda rakip
tilkelerin bilgilerini elde etmek suretiyle Japon sanayisinin olus-
turulmasinda rehber olmak amaglamistir. Ikinci olarak ise bilgi-
nin gizlilik seviyesinin acik bir sekilde belirlenmesi geregine
vurgu yapilarak, bu kapsamda mutlaka {ilke ¢ikarlar1 i¢in korun-
mast gereken bir deger olarak goriilmesidir. Yine bu bilgilerin iil-
kenin stratejik politika hedefleri i¢cin korunmasi ve farkl iilkeler
ile degis-tokus yapilabilecek veya paylasilabilecek bilgiler olarak
siniflandirilmasidir (Duramaz & Gokbunar, 2017: 57).

Ikinci Diinya Savasi’ndan biiyiik kayiplarla ¢ikan Al-
manya’nin ¢ok kisa bir siirede yeniden yapilanmasinda ekonomik
istihbarat ¢aligmalarinin 6nemli bir pay1 vardir. Bu kapsamda iil-
kenin hizl1 biiylimesinde ve basta Avrupa iilkeleri olmak tizere di-
ger lilkelere yonelik casusluk faaliyetlerini engelleme konusunda
elde ettigi basarinin, savas sonrasi hizli kalkinmasinda énemli bir
payt vardir (Duramaz & Gokbunar, 2017: 58). Rusya ile ilgili
olarak genellikle Cin ile birlikte ekonomik casusluk faaliyetlerini
etkin olarak kullanan iilkelerin baginda geldigi ve bu alana yone-
lik yogun ilgisinin oldugudur (Duramaz & Gokbunar, 2017: 60).
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Ispanya ise 2002 yilinda Ispanya Ulusal Merkezi Istihbarat kuru-
lusuna dair bir diizenleme ¢ikarmis olup, bu kurumun goérevi, iil-
kenin siyasi, ekonomik, sanayi, ticari ve stratejik ¢ikarlarini ko-
rumak ve gelistirmek i¢in gerekli bilgileri elde etmek, degerlen-
dirmek, yorumlamak, yaymak, ulusal topraklar sinirlar i¢inde
veya disinda hareket edebilmek olarak tanimlanmistir (Matey,
2016: 154).

Sonu¢

Kiiresel ticarette rekabet her gecen giin rekabet yogunlas-
maktadir. Bu kapsamda ekonomik istihbarat, karsi istihbaratin
onemi de artmaktadir. Ekonomik istihbarat alaninda sadece genel
istihbarat kuruluslari degil, disisleri bakanliklari, ticaret bakanlik-
lar1, bankalar, firmalarda bilgi toplama konusunda aktor haline
gelmislerdir. Teknolojinin gelismesiyle firmalarin elindeki tekno-
lojik bilgiler, AR-GE hatta miisteri bilgileri de ekonomik istihba-
ratin ilgi alaninda yer almaktadir. Bu nedenle kars1 yonlii istihba-
rat faaliyetleri de oldukc¢a dnemli hale gelmistir.

Tiirkiye ekonomik istihbarat konusunda MIT, Disisleri
Bakanlhig1 ve Ticaret Bakanligi 6nemli aktorlerdir. Ozellikle yurt
disindaki ticaret miisavirleri/ataselikleri gorev yaptiklari iilkelerle
ilgili olarak diplomatik ¢ercevede hazirladiklari, pazar bilgileri,
rakip tlkeler ile ilgili hazirladiklari raporlar 6nemli bir ekonomik
istihbarat kaynaklaridir. Yine daha az sayida kadrolarla gorev
yapmakta olan Hazine ve Maliye Bakanlig1 yurt dig1 temsilcilik-
leri, ilkemizdeki 6nemli ticaret ve sanayii odalari, yurtdisindaki
Tirk isadamlar tarafindan kurulmus olan isadamlar1 dernekleri
ile ticaret ve sanayi odalar1 da 6nemli istihbarat kaynagi duru-
mundadir.

Uluslararas1 ekonominin kendisi gibi ekonomik istihba-
ratta dinamik bir konu bagligidir. Tiirkiye i¢in siirekli olarak poli-
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tikalarin gézden gegirilmesi, yeni politikalarin olugturulmasi, ku-
rumlar aras1 bilgi akisinin daha fazla olmasi ayrica 6zel sektor fir-
malarmin ekonomik istihbarat ve 6zellikle de kars istihbarat ko-
nularinda farkindaliklarinin arttirilmasi, gerekmektedir.
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BOLUM 5

KURESEL DEGER ZINCIiRLERININ KISALMASI
VE RISKi AZALTMA (DE-RISKING)
STRATEJILERININ DEGERLENDIRILMESI

YUNUS EMRE TOPCU'
1-Giris
Ikinci Diinya Savasi'ndan bu yana, ekonomik karsilikli
bagimliligin ve kiiresellesmenin hizlanmasinin getirdigi uzun barig
donemi, diinya toplumlarinin refah diizeyini bilyiik 6l¢iide artirmistir
(Cevik, 2024). Bu siirecte kurulan Kiiresel Deger Zincirleri
(KDZ'ler), uluslararasi ticareti ve tiretimi daha dnce goriilmemis bir
karmagiklikta  birlestirmis, verimliligi artirmis ve kiiresel
yoksullugun azaltilmasina O6nemli katkilar saglamistir (OECD,
2025). Ancak, son on bes yilda yasanan olaylar silsilesi (2008-2009
finansal krizi, ABD-Cin arasindaki gergin iliskiler, COVID-19
salgini, Rusya-Ukrayna Savasi ve artan jeopolitik gerilimler) kiiresel
ticaretin bu entegrasyonunu duraksatmis ve "yavas kiiresellesme"”
(slowbalization) olarak adlandirilan yeni bir déneme yol agcmistir
(Cevik, 2024; Ilkova vd., 2024). Bu biiyiik soklar, 6zellikle Batili
iilkelerin ve miittefiklerinin, kritik tedarik zincirlerinde, diplomatik
iligskilerinin kotii oldugu iilkelere asir1 bagimli olmalarinin
kirilganligini garpict bir sekilde ortaya koymustur (Cevik, 2024;
Luo, 2025; Pisani-Ferry vd., 2024).

Bu kirilganliklar karsisinda, baslangigta ABD tarafindan
ortaya atilan ve iki biiylik ekonomi arasindaki ekonomik baglar
tamamen koparmayi amaclayan "ayrisma" (decoupling) stratejisi
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giindeme gelmistir (Glosserman, 2023). Ancak, kiiresel ekonominin
Cin'e olan yogun bagimlilig1 ve entegrasyon diizeyi géz Oniine
alindiginda, ekonomilerin tamamen ayrismasinin kiiresel ekonomik
istikrar1 bozacagi ve ciddi refah kaybina yol agacagi sonucuna
varitlmigtir (Cevik, 2024; Pilkington, 2024; Zhou vd., 2023).
Uluslararas1 Para Fonu (IMF), teknolojik ayrigmanin da eklenmesi
durumunda kiiresel GSYIH kaybinin %12'ye ulasabilecegini
ongormektedir (IMF, 2023a). Bu durum, politika yapicilar1 daha
tliml ve segici bir yaklasima, yani "riski azaltma" (de-risking)
stratejisine yonlendirmistir (Luo, 2025; Cevik, 2024; Von der Leyen,
2023). Riski azaltma, ekonomik baglar1 tamamen koparmak yerine,
ulusal giivenlik c¢ikarlartyla uyumlu olmayan kritik sektorlerdeki
bagimliliklar1 sinirlamayr ve jeopolitik riskleri en aza indirmeyi
ifade etmektedir (Luo, 2025). Almanya'nin Cin stratejisinde de
acikca belirtildigi gibi, amag¢ ekonomilerin ayrigmasi degil, kritik
alanlarda dayaniklilig1 ve esnekligi artirmak icin riski azaltmaktir
(Federal Hiikiimet, 2023; Ilkova vd., 2024).

KDZ'lerin kisalmasi1 ve yeniden yapilandirilmasi, riski
azaltma stratejisinin temel mekanizmasin1 olusturmaktadir. Bu
yeniden yapilandirma g¢abalari, iiretimi cografi olarak yakina (near-
shoring), yurt icine (reshoring/onshoring) veya jeopolitik olarak
uyumlu miittefik iilkelere (friend-shoring/allyshoring) kaydirmay1
icermektedir (Luo, 2025; Cevik, 2024; Ciuriak, 2023; Luo, 2025).
Ozellikle ABD'nin ticaret ortaklar1 arasinda Vietnam ve Meksika
gibi {¢ciincii iilkeler, Cin'e alternatif tedarik kaynaklari olarak 6n
plana ¢ikmistir (Hsu vd., 2024; Cevik, 2024). Ancak bu yeniden
yonlendirmenin  karmasik  dinamikleri, ABD'li ithalat¢ilarin
dogrudan Cinli tedarikgilere olan bagimliligin1 azaltirken, Vietnam
ve Meksika'daki tedarik¢iler aracilifiyla Cin girdilerine dolayl
bagimliligmi 6nemli olciide artirdigini gostermektedir (Hsu vd.,
2024). Bu durum, KDZ'lerin kiiresel ¢apta yalnizca malzeme akislari
(material flows) degil, ayn1 zamanda bilgi, finansal ve insan akislar
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(information, financial, and human flows) iizerinden de yeniden
sekillendigini ve bu akislarin es zamanli olarak degerlendirilmesi
gerektigini vurgulamaktadir (Dai & Tang, 2024).

Ancak riski azaltma stratejileri, beraberinde Onemli
tartigmalar1 ve potansiyel riskleri getirmektedir. Literatiir, bu
stratejilerin operasyonel karmasikligi artirdigini ve maliyetleri
yiikselttigini (Luo, 2025; OECD, 2025) ve ozellikle Kiiresel Giiney
iilkeleri i¢in finansal yiikiimliilikler ve bor¢ tuzag: riskleri (debt
trap) dogurabilecegini ileri siirmektedir (Scholvin vd., 2025; Gabor,
2021). KDZ'erdeki bu yeniden yapilanma, geleneksel ekonomik
verimlilik kaygilarini, jeopolitik gilivenlik ve ulusal dayaniklilik
hedefleriyle dengeleme zorunlulugunu ortaya koymaktadir.

Bu c¢alismanin amaci, giderek jeopolitiklesen kiiresel
ekonomide KDZ'lerin kisalmasini tesvik eden temel dinamikleri ve
risk azaltma (de-risking) stratejilerinin  uygulanabilirligini,
sonuclarint ve yol actig1 tartismalart mevcut literatiir taramasi
is1ginda  kapsamli  bir sekilde incelemektir. Bu dogrultuda,
calismanin temel hedefleri sunlardir: (1) KDZ'lerin cografi ve
yapisal degisimlerini yonlendiren jeopolitik ve ekonomik faktorleri
analiz etmek; (2) riski azaltma stratejilerinin (friend-shoring,
reshoring vb.) ekonomik verimlilik, operasyonel karmasiklik ve
ulusal gilivenlik iizerindeki etkilerini degerlendirmek; (3) dolayli
bagimliliklar ve finansal kirilganliklar gibi bu stratejilerin
dogurdugu beklenmedik sonuglari incelemek ve (4) literatiirdeki
mevcut bulgular1 sentezleyerek politika yapicilar ve isletmeler i¢in
uygulanabilir Oneriler sunmaktir. Bu ¢alisma, KDZ'lerin yeniden
yapilanmasinin karmagik ve etkilesimli dogasini anlamaya yonelik
bir cergeve saglayarak, uluslararasi ticaret ve tedarik zinciri yonetimi
disiplinine katkida bulunmay1 amaclamaktadir (Y1lmaz, 2023).

2-Kavramsal Cerceve ve Jeopolitik Dinamikler

2.1-Kiiresellesmenin Yavaslamasi ve Ekonomik Ayrisma
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Kiiresellesme, son yiizyilda iletisim ve ulasim
teknolojilerindeki ilerlemelerin, finansal akislarin
uluslararasilagsmasinin ve ticaretin kiiresel pazarlara kaymasinin bir
sonucu olarak etkileyici bir ivme kazanmistir (Chase-Dunn, 2006).
Ekonomik karsilikli bagimliligin getirdigi uzun barig donemi ve
kiiresellesmenin hizlanmasi, diinya toplumlarinin refah diizeyini
onemli dlglide yiikseltmistir (Cevik, 2024). Ancak, bu entegrasyon
stireci 2008-2009 kiiresel finansal krizi ile kesintiye ugramis ve
sonraki on bes yillik dsnemde, kiiresel GSY1H'ya (Gayri Safi Yurtigi
Hasila) gore toplam ihracat ve ithalat toplaminin yatay bir seyir
izlemesi nedeniyle "yavas kiiresellesme" (slowbalization) olarak
adlandirilan bir doneme girilmistir (Aiyar & Ilyina, 2023). Bu
yavaglama, ABD-Cin arasindaki gergin iligkiler, COVID-19 salgim
ve artan jeopolitik gerilimler gibi biliylik soklarla daha da
belirginlesmistir (Cevik, 2024).

Kiiresel DYY girisleri, 2000'li yillarda kiiresel GSYIH'nin
yaklasik %4'li seviyesindeyken, son bes yilda bu oranin yaklasik %1
civarina geriledigi gozlemlenmektedir (Diinya Bankasi, 2023a,
2023b; OECD, 2025). Rhodium Group (2023) verilerine gore,
diinyanin en biiyiik iki ekonomisi arasindaki toplam DYY miktari,
2020 yilinda 2005 6ncesi seviyelere diigmiistiir. Bu veriler, kiiresel
ticaretin mimarisinin degismeye basladigin1 dogrulamaktadir
(Baschuk, 2022; Altman & Bastian, 2022).

Batili tilkeler, diplomatik iligkilerinin kotii oldugu iilkelere
asirt bagimliliklarinin  kirilganlhigint tecriibe etmislerdir (Cevik,
2024). ABD Baskan1 Donald Trump'in 2018'de Cin mallarina kars1
baglattig1 ticaret tarifeleri ile hizlanan bu siireg, "ayrigma"
(decoupling) stratejisini giindeme getirmistir (Glosserman, 2023;
Cevik, 2024). Ayrismanin temel nedenleri arasinda, Cin'in salgindaki
seffaflik eksikligi ve insan haklar1 ihlalleri iddialar1 bulunmaktadir
(Constable, 2023; Cevik, 2024). Ancak, ekonomilerin tamamen
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ayrismasinin kiiresel ekonomik istikrart bozacagi ve ciddi refah
kaybina yol acacagi sonucuna varilmistir (Cevik, 2024; Luo, 2025).

2.2- Riski Azaltma (De-Risking) Kavrami ve Kapsam

Ekonomik istikrar kaygilari, politika yapicilart daha ilimli bir
yaklagima, yani ‘"riski azaltma" (de-risking) stratejisine
yonlendirmistir (Luo, 2025; Cevik, 2024). De-risking, ekonomik
baglar1 tamamen koparmak yerine, ulusal giivenlik c¢ikarlariyla
uyumlu olmayan kritik sektorlerdeki bagimliliklar1 siirlamay1 ve
jeopolitik riskleri en aza indirmeyi ifade etmektedir (Luo, 2025).

De-risking, daha temkinli ve odaklanmis bir kavram olup
(Luo, 2025), amag, kiiresel tedarik zincirlerinin karmasikligini ve
cokuluslu sirketler (MNE'ler) tizerindeki olast maliyet artiglarini
hafifletmeyi amaglar (Luo, 2025). ABD Hazine Bakanligi, de-
risking'i, bir finansal kurumun risk yonetimi gerekliliklerine uygun
olarak ig iligkisini sonlandirmasi veya kisitlamasi olarak
tanimlamistir (US Department of the Treasury, 2023).

De-risking, kritik tedarik zincirlerinde dis kaynaklara agirt
bagimli olma kirilganlig1 (Cevik, 2024), Rusya'nin Ukrayna'y1 isgali
gibi jeopolitik gerilimler ve ekonomik zorlama (Pisani-Ferry vd.,
2024) ile teknolojik hegemonya kaygilar1 (Bu, 2024) gibi faktorler
tarafindan tetiklenmistir.

2.3- Deger Zinciri Yapilanmasimn Yeni Cografyasi: Uretim ve
Ticaret Akislarinin Degisimi

KDZ'lerin kisalmasini hedefleyen temel stratejiler, iiretimin
cografi olarak yakina (near-shoring), yurt igine
(reshoring/onshoring) veya jeopolitik olarak uyumlu miittefik
iilkelere (friend-shoring/allyshoring) kaydirilmasini igermektedir
(Luo, 2025; Cevik, 2024; Ciuriak, 2023; Luo, 2025, 359). Bu
kaymalar, tedarik gilivenligini artirmayr amaglamaktadir (Luo,
2025).
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Vietnam ve Meksika gibi tigiincii iilkelere yonelim (Hsu vd.,
2024), dolayli bagimliliklarin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir
(Hsu vd., 2024; Dai & Tang, 2024). ABD’nin Cin’e olan dolayh
bagimlilig1 Vietnam iizerinden yaklasik %21, Meksika {izerinden ise
yaklasik %5,5 artmigtir (Hsu vd., 2024). Bu durum, kiiresel tedarik
zincirlerinin malzeme, bilgi, finansal ve insan akislart (Dai & Tang,
2024) tizerinden yeniden sekillendigini gostermektedir.

3-Riski Azaltma  Politikalarn ve  Uygulama
Mekanizmalari

3.1-Ulusal Giivenligi ve Ekonomik Dayamklhih@ Artirmaya
Yonelik Stratejik Girisimler

Kiiresel deger zincirlerinde riski azaltma (de-risking)
stratejileri, ulusal giivenlik ¢ikarlar1 ve tedarik zinciri dayaniklilig
hedefleri dogrultusunda gelistirilen bir dizi politika ve mekanizmay1
icerir (Luo, 2025). Kaynaklar, bu stratejileri tetikleyen tehditleri ve
bunlara kars1 gelistirilen mekanizmalari, riskin niteligine gore
ayrrmaktadir:

3.1.1-Dislanma Tehditlerine Kars1 Kapasite Gelistirme

Bu yaklasim, bir rakibin tedarik aglarindaki bogaz
noktalarin1 (choke points) kontrol ederek bir aktoriin (6rnegin
Avrupa Birligi’nin) kritik ekonomik, politik veya giivenlik mallarina
erisimini bilerek kesme riskiyle (threat of exclusion) karsi karsiya
kaldig1 durumlara yanit verir (Pisani-Ferry vd., 2024; Bandemer vd.,
2025). Dislanma tehditlerinin temel amaci, tedarik akisindaki
potansiyel aksakliklar1 azaltmak ve kritik kaynaklarin mevcudiyetini
saglamaktir (Bandemer vd., 2025).

Bu tiir bir tehdide karsi, devletler genellikle otonom i¢
kapasiteleri giliglendirmeye odaklanan stratejiler benimserler
(Bandemer vd., 2025). Bu kapasite gelistirme stratejileri iki ana
bigimde olabilir:
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a. Dogrudan Kapasite Gelistirme: Bu, yerel iiretimi ve Ar-
Ge faaliyetlerini dogrudan desteklemeyi igerir (Bandemer vd.,
2025).

1. ABD CHIPS ve Bilim Yasasi1 (CHIPS Act): Bu yasa,
Kiiresel Yar1 Iletken Tedarik Zinciri (GSSC) dayanikliligini
saglamak ve ABD'nin ¢ip tiretimindeki liderligini stirdiirmek
amaciyla 52 milyar dolarlik siibvansiyonlar saglamay1 hedeflemistir
(Bu, 2024; Ciuriak, 2023; Zhou vd., 2023).

2.Avrupa Cip Yasas1i (ECA): AB'nin bu alandaki
stratejisi, biiyiik Olclide disa bagimli oldugu yar1 iletken
(semiconductor) sektoriinde yerel Ozel {iretim kapasitelerini
artirmayr ve dig tedarikgilere olan bagimliligt azaltmay1
amaglamaktadir (Bandemer vd., 2025). ECA, Ar-Ge yatirimlarini, is
giici gelisimini desteklemek ve gelismis c¢ip fabrikalarinin
kurulmasini tesvik etmek i¢in devlet yardimi (state aid) yasagindan
muafiyetler saglamaktadir (Bandemer vd., 2025). AB, bu yasayla
kiiresel yari iletken tiretimindeki payimni %10'dan %20'ye ¢ikarmay1
hedeflemektedir (Bandemer vd., 2025).

b. Dolayh Kapasite Gelistirme: Kritik hammaddeler
(critical raw materials - CRM) gibi yerel olarak kolayca temin
edilemeyen kaynaklar i¢in kapasite gelistirme, farkli yollarla yapilir.

1. Kritik Hammaddeler Yasasi (CRMA): Bu yasa,
tedarik  kaynaklarinin  ¢esitlendirilmesi,  stratejik  stoklama
(stockpiling), geri doniisim teknolojilerine yatirnm ve ikame
malzeme gelistirilmesi gibi yontemlerle tek bir iilkeye asir

bagimlilig1 azaltmay1 amacglamaktadir (Bandemer vd., 2025; Zhou
vd., 2023).

3.1.2- Sizma Tehditlerine Kars1 Diizenleyici Yaklasim

Bu yaklasim, diismanlarin bir aktoriin kritik dijital
altyapilarim1 (CDI) igeriden sizarak kullanma veya aragsallastirma
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(exploit dependencies from within) riskine yanit verir (Bandemer
vd., 2025). Bu, bir "Truva at1" (Trojan horse) riskine benzetilebilir;
goriiniiste zararsiz sistemlerin gizli kotii niyetli yeteneklere sahip
olmasi ihtimali vardir (Bandemer vd., 2025). Bu tiir bir tehdit,
casusluk, veri sizintis1 veya kritik sistemlerin sabote edilmesini
icerebilir (Bandemer vd., 2025). Temel amag, yabanci tedarikin
kullanimimi diizenleyici kurallar koyarak sinirlamaktir (Bandemer
vd., 2025).

Bu stratejinin temel araglari sunlardir:

a. AB “5G Arag¢ Kutusu” (5G Toolbox): Bu, 5G altyapisi
gibi kritik dijital altyapi alanlarinda yabanci tedarikgilerle iligkili
riskleri azaltmak i¢in benimsenen yasal olarak baglayic1 olmayan
(soft law) diizenleyici bir aragtir (Bandemer vd., 2025). Arag
kutusunun temel bilesenleri, tedarik¢ilere yonelik koordineli risk
degerlendirmeleri, giivenlik Onerileri, tedarikgileri cesitlendirme
tavsiyeleri ve devam eden izleme siirecleridir (Bandemer vd., 2025).

b. Ekonomik Zorlamaya Kars1 Ara¢ (Anti-Coercion
Instrument - ACI): Bu, AB'nin ii¢lincii bir iilkenin ekonomik
zorlama (coercion) eylemlerine karst kullanabilecegi caydiricilik
(deterrence) saglamay1 amaglayan yasal bir aractir (Pisani-Ferry vd.,
2024). ACI, AB'ye, tarife (tariffs) uygulama veya ticarete ve yabanci
yatirrma kisitlamalar getirme gibi bir dizi karst Onlem
(countermeasures) uygulama yetkisi verir (Pisani-Ferry vd., 2024).

3.2- Kurumsal Adaptasyon ve Yeni Tedarik Zinciri Modelleri

Kurumsal adaptasyon ve yeni tedarik zinciri modelleri,
kiiresel deger zincirlerindeki (KDZ) jeopolitik gerilimler ve
kirilganliklar kargisinda isletmelerin uyguladigi temel stratejileri ve
operasyonel yaklasimlari igermektedir. Firmalarin bu zorluklara
yanit olarak benimsedigi temel stratejiler ve araglar asagida ayrintili
olarak agiklanmistir:
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3.2.1- Tedarik Zinciri Yeniden Yapilandirma Stratejileri

Uluslararasi ¢cokuluslu sirketler (MNE'ler), riskleri dagitmak
ve kritik pazarlara erisimi siirdiirmek amaciyla Cin'e olan
bagimliliklarin1 yeniden degerlendirmekte ve iki temel stratejik
yaklasima odaklanmaktadirlar:

a. Cin Art1 Bir (China Plus One) Stratejisi: Bu yaklasim,
firmalarin Cin'deki mevcut iiretim ve tedarik iligkilerini tamamen
kesmek yerine, riskleri dagitmak amaciyla Asya'min diger
bolgelerinde (6rnegin Hindistan, Vietnam veya Meksika gibi
iilkelerde) ek tedarik kaynaklari veya iiretim tesisleri kurmasin
icerir (Luo, 2025; Day vd., 2024). Bu, genellikle Cin disindaki
iilkelere ¢coklu kaynak tedariki (multi-sourcing) yaparak iiretimin bir
kismini kaydirmay1 gerektirir (Day vd., 2024; Luo, 2025).

b. Yerel icin Yerel (Local for Local) Stratejisi: Bu strateji,
iiriinlerin satilacagi bolge veya iilkede iiretilmesine odaklanarak
MNE'lerin risklerini azaltmasini hedefler (Luo, 2025). Ozellikle,
"Cin'de-Cin  I¢in"  (In-China-for-China)  yaklasimi,  Cin
operasyonlarin yerel pazar gereksinimlerini karsilamak iizere
kapsamli yerellesmeye tabi tutulmasini yansitir (Day vd., 2024).

.

3.2.2-Tedarik Zinciri Yonetimi Ilkeleri: Uc-A (Triple-A)
Cercevesi

Basarili ve dayanikli tedarik zincirleri olusturmak isteyen
firmalar, genellikle Ceviklik, Uyum Saglayabilirlik ve Hizalama
(Triple-A) olarak bilinen {i¢ temel nitelige odaklanirlar (OECD,
2025). Bu nitelikler, operasyonel esnekligin ve stratejik uyumun
saglanmasi i¢in kritik 6neme sahiptir.

a. Ceviklik (Agility): Bu, talep veya arzda meydana gelen
herhangi bir degisiklige hizla tepki verebilme yetenegini ifade eder
(OECD, 2025;). Bu ¢evikligi desteklemek i¢in kritik 6neme sahip
olan, operasyonel zorluklari hizla ¢ozmeye olanak taniyan personel
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egitimi ve merkezi olmayan karar alma gibi unsurlar1 igeren bir yanit
verme kiiltiirii gelistirilmelidir (OECD, 2025;).

b. Uyum Saglayabilirlik (Adaptability): Tedarik zincirinin,
zaman i¢inde ortaya c¢ikan yapisal degisikliklere ve degisen
kurumsal stratejilere uyum saglayabilme kapasitesidir (OECD,
2025;).

c. Hizalama (Alignment): Tedarik zinciri agindaki tiim
paydaslarin, yani tedarikgiler, hiikiimetler ve sivil toplum kuruluslar
(STK'lar) dahil olmak iizere, ¢ikarlarinin uyumlu hale getirilmesi
anlamma gelir (OECD, 2025;). Hizalama, kriz anlarinda koordineli
ve isbirlik¢i yanitlar1 kolaylastirir ve ayrica g¢evresel ve sosyal
hedeflere ulasilmasina da yardime1 olur (OECD, 2025;).

3.2.3-Operasyonel Dayamkhilik Mekanizmalari

Triple-A c¢ergevesi, tedarik zincirinin dig soklara karsi
koyabilmesi i¢in ii¢ temel yap1 tagini igerir:

a. Yedeklilik (Redundancy): Giivenlik stoklar1 (safety
stocks), yedek tedarikgiler (back-up suppliers) ve asir1 kapasite
(excess capacity) bulundurarak talepteki artis1 absorbe etmeyi ve
kesinti sirasinda miisterilere hizmet vermeyi amaglar (OECD,
2025;). Ancak bu strateji yiiksek maliyetlidir ve genellikle
verimlilikle ¢elisir (OECD, 2025;).

b. Esneklik (Flexibility): Tedarik zincirinin, bir aksaklik
meydana geldiginde tedarik, iiretim, dagitim ve kontrol sistemleri
gibi alanlarda dinamik yetenekler gelistirerek hizla adapte olma
yetenegini ifade eder (OECD, 2025;). Esneklik, yedeklilige kiyasla

stirekli iyilestirmeyi ve genel rekabet giiciinii desteklemesi nedeniyle
tercih edilen bir yontemdir (OECD, 2025;).

c. Yamit Verme Kiiltiirii: Bu, personelin egitimi ve merkezi
olmayan karar alma gibi mekanizmalar aracilifiyla erken uyari
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sinyallerine karg1 hassasiyeti ve kriz miidahale planlarinin etkin bir
sekilde yiirtitiilmesini saglar (OECD, 2025;).

3.2.4-Yalin (Lean) Yonetim Araclarimin Rolii

Yalin (Lean) yoOnetim araglari ve metodolojileri, tedarik
zinciri  verimliligini ve ¢evikligini artirarak riski azaltma
stratejilerine katkida bulunur (Y1ilmaz vd., 2023).

a. Deger Akis Haritalamas1 (VSM): Bu, tedarik zinciri
operasyonlarinda mevcut durumu gorsellestiren ve iyilestirme
firsatlarin1 sistematik olarak belirlemeye yardimci olan bir yalin
aracgtir (Yilmaz vd., 2023;).

b. Yalin Uygulamalarin Etkisi: Yalin yonetim araglar
(cekme sistemi, Heijunka/siparis dengeleme ve supermarket gibi) ile
stirekli iyilestirme kiiltiirii birlestirildiginde (Yilmaz vd., 2023),
ozellikle tibbi tedarik zincirleri (MSC) i¢in siparis teslim siiresini
yaklasik %40 oraninda azaltarak dayanikliligt Onemli Olciide
artirabilir (Y1lmaz vd., 2023;).

c. Stratejik Uygulamalar: Yalin yonetim felsefesi, maliyet
verimliligini ve yanit verme yetenegini artirmay1 hedefler (Yilmaz
vd., 2023). Isletmelerin bu araglari, kurumsal genel merkez
tarafindan yonetilen ve kiiresel risk zekasim1i ydnetmek igin
merkezilesmis ve yerellesmis yaklagimlar1 dengeleyen kurumsal
orkestrasyon (corporate orchestration) agiyla birlestirmesi gereklidir
(Luo, 2025).

3.3- Finansal istikrar ve Risk Yonetimi Mekanizmalar

Tedarik zinciri finansmaninda, tedarik¢iler temerriit riskini
kontrol etmek i¢in toptan satis fiyatin1 veya ticari kredi faiz oranim
artirir, ancak bu verimliligi diistiriir (Sun vd., 2024). Bu durum, ticari
kredi ile 6zkaynak satict finansmaninin (equity vendor financing)
birlestirilmesini giindeme getirmistir (Sun vd., 2024). Kritik
sektorlerdeki yatirimlar i¢in Kiiresel Giiney iilkelerine saglanan
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krediler ve garantiler, bor¢ tuzag: riski (Scholvin vd., 2025; Gabor,
2021) ve finansal yiikiimliiliikkler (Scholvin vd., 2024) dogurabilir.

4-Risk Azaltma Stratejilerinin Ekonomik Etkileri ve
Sonuclan

Riski azaltma senaryolar kiiresel diizeyde dnemli maliyetler
yaratmaktadir. Friend-shoring politikasinin kiiresel GSYIH’de uzun
vadede %1,8’e kadar, reshoring politikasinin ise %4,5’e kadar kayba
yol agabilecegi ongoriilmektedir (Cerdeiro vd., 2024; Cerdeiro vd.,
2023; 1003). Yerellestirme, kiiresel ticareti %18'den fazla ve reel
GSYIH’yi %5'ten fazla azaltabilir, iistelik cikt1 degiskenligini
artirarak istikrarsizlifa yol acabilir (OECD, 2025). Bu siireg,
operasyonel karmagiklikta ve maliyetlerde bir artisa yol agmakta ve
yiiksek "gecis maliyetleri" (switching costs) gerektirmektedir (Luo,
2025).

ABD’li ithalat¢ilarin Vietnam ve Meksika gibi iicilincii
iilkelere yonelmesi, dolayli bagimliliklarin ortaya ¢ikmasina neden
olmustur (Hsu vd., 2024). ABD’nin Cin’e olan dolayli bagimlilig:
Vietnam {iizerinden yaklasik %21, Meksika iizerinden ise yaklasik
%5,5 artmistir (Hsu vd., 2024). Bu durum, tedarik zincirlerinin
sadece malzeme akislar1 degil, ayn1 zamanda bilgi, finansal ve insan
akiglart (Dai & Tang, 2024) fizerinden de karmasiklastigini
gostermektedir. Sirketlerin yalnizca %2’sinin ikinci kademe
tedarikgilerinin 6tesinde goriiniirliige (visibility) sahip oldugu tespit
edilmistir (OECD, 2025).

Riski azaltma, toptan satis fiyat1 veya ticari kredi faiz oranini
artirarak tedarik zinciri verimliligini distiriir (Sun vd., 2024).
Kiiresel Giliney iilkeleri icin, saglanan kredilerin biiyiik
cogunlugunun borglardan olusmasi nedeniyle bor¢ tuzagi riski
bulunmaktadir (Scholvin vd., 2025; Gabor, 2021). Giiney Afrika'nin
JET-IP plan1 buna 6rnektir (Scholvin vd., 2025).
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Sektorel kisitlamalar, girdi kalitesinde diislise (quality
downgrading) neden olabilmektedir. Yar1 iletken sektoriinde, Cin
icin girdi kalitesinde yaklasik %5’lik bir diisiis ongoriiliirken, OECD
iilkeleri i¢in bu kayip sifir olarak tahmin edilmistir (Cerdeiro vd.,
2024; Cerdeiro vd., 2023; 4292). Ancak, cevresel liriinler ve genel
mallar gibi alanlarda her iki tarafin da 6nemli kayiplarla (%8
civarinda) karsilasacagi tahmin edilmektedir (Cerdeiro vd., 2024;
Cerdeiro vd., 2023; 4296).

5-Isletme Diizeyinde Dayamklihk ve ileriye Yonelik
Stratejiler

Isletmeler, artan jeopolitik risklere karsi operasyonel ve
stratejik diizeyde yeni mekanizmalar gelistirmek zorundadir (Luo,
2025). Bu riskler, "bilinmeyen bilinmeyenler" (6ngdriilemeyen
olaylar) gibi felaket yOnetimi stratejileri gerektiren durumlar1 da
icermektedir (Y1lmaz vd., 2023).

Dayaniklilik  (resilience), bir tedarik zincirinin  bir
aksakliktan sonra hizla istikrarli operasyonlara geri donebilme
yetenegi olarak tanimlanir (Montague, 2015). Bu, yalnizca
yedeklilik (giivenlik stoklar1) degil, ayn1 zamanda esneklik (dinamik
yetenekler) ve yanit verme kiiltiiriidiir (OECD, 2025). Riski azaltma,
MNE’ler i¢in operasyonel karmasikliklart ve maliyetleri
artirmaktadir (Luo, 2025).

En iyi performans gosteren tedarik zincirleri, “Ug-A”
(Agility-Ceviklik, Adaptability-Uyum Saglayabilirlik, Alignment-
Hizalama) prensiplerine sahiptir (OECD, 2025; Yilmaz vd., 2023).
Kurumsal diizeyde basar1 i¢in risk zihniyeti (risk mindset) ve
yonetimsel ongdrii (managerial foresight) esastir (Luo, 2025). Bu,
yoneticilerin dar gorlisli veya silo zihniyetinden kaginmasini
gerektirir (Luo, 2025).
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Isletmeler, 'yerel i¢in yerel' (local for local) veya 'Cin art1 bir'
(China plus one) gibi stratejilere yonelmektedir (Day vd., 2024; Luo,
2025). Bu stratejiler, Cin disindaki iilkelere ¢coklu kaynak tedariki
(multi-sourcing) yapmayi icerir (Day vd., 2024). Etkin risk yonetimi
icin, kurumsal orkestrasyon (Corporate Orchestration) (Luo, 2025)
ve tedarik zinciri goriiniirligliniin (Dai & Tang, 2024) artirilmasi
gereklidir.

6-Sonug

Son yillarda, kiiresel ekonomik karsilikli bagimliligin ve
entegrasyonun getirdigi uzun refah doneminin ardindan gelen
kiiresel soklar (pandemi, Rusya-Ukrayna Savasi ve jeopolitik
gerilimler), diinya ekonomisini toptan bir kopusu ifade eden
"ayrisma" (decoupling)retoriginden, kirilganliklar1 secici olarak
sinirlamay1 hedefleyen “riski azaltma" (de-risking) stratejisine
yonlendirmistir. Bu yeni strateji, ulusal gilivenlik ¢ikarlarim
ekonomik verimliligin Oniine koymayi amagclasa da, tiiretimi
anavatana geri ¢ekme (reshoring) ve dosta yonlendirme (friend-
shoring) gibi biiyiik 6l¢ekli yeniden yapilandirma c¢abalari, kiiresel
GSYIH'de kalici ve &nemli kayiplara yol agacagi ydniinde
makroekonomik Ongoriilere sahiptir. Riski azaltma politikalari,
operasyonel karmagiklig1 artirma ve maliyetleri ylikseltme pahasina
bile olsa, kiiresel ticaretin genel yapisin1 giivenlik odakli bir
cercevede yeniden sekillendirme zorunlulugunu ortaya koymustur.

Ancak bu yeniden yapilandirma siirecinin basarisi, bir dizi
paradoksal zorlukla karsilasmaktadir. Ornegin, ABD'li ithalatcilarin
Cin'e olan dogrudan bagimliliklarin1 azaltmak i¢in Vietnam ve
Meksika gibi tgiincii llkelere yonelmesi, tedarik zincirlerinin
dolaylt bagimliligin1 6nemli dl¢lide artirmistir; bu durum, yeniden
yonlendirmenin  yalnizca lojistik  bir manevra oldugunu
gostermektedir (Hsu vd., 2024; Dai & Tang, 2024). Ayrica, ihracat
kisitlamalari, 6zellikle yari iletkenler ve ¢evre trilinleri gibi kritik

sektorlerde, girdi kalitesinde diisiise neden olarak her iki taraf i¢in
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de verimlilik kayiplar1 yaratma potansiyeli tasir (Cerdeiro vd., 2024;
Cerdeiro vd., 2023). Kurumsal diizeyde, bu sistemik risklere karsi
koymak i¢in girketlerin, verimlilikten odiin verme pahasina
Ceviklik, Uyum Saglayabilirlik ve Hizalama (Triple-A) gibi
dayaniklilik ilkelerini benimsemesi zorunlu hale gelmistir (OECD,
2025; Yilmaz vd., 2023). Ote yandan, Kiiresel Giiney iilkeleri igin
yesil hidrojen gibi projeleri finanse etmek {lizere yiiksek borg
yiikiimliiliikleri altina girilmesi, yeni bir bor¢ tuzag riski dogurarak,
riski azaltma stratejilerinin  finansal maliyetlerini daha da
karmasiklastirmaktadir (Scholvin vd., 2025; Scholvin vd., 2024;
Gabor, 2021).

Bu kapsamli zorluklar gbéz Oniine alindiginda, politika
yapicilarin izleyecegi stratejilerde giivenlik ve ekonomik dengeyi
saglamak hayati 6nem tasimaktadir. Ekonomik istikrar1 korumak
icin, cok tarafli ticaret kurallarina bagl kalinmasi ve DTO gibi
uluslararas1 platformlarda is birligi arayismin siirdiiriilmesi
gerekmektedir. Jeopolitik zorlamaya karst koymak amaciyla ise
Ekonomik Zorlamaya Kars1 Ara¢ (ACI) gibi caydiricilik
mekanizmalar gii¢lendirilmelidir. Tiirkiye gibi dinamik ekonomiler
icin, Avrupa'nin near-shoring politikalari, lojistik altyapinin
tyilestirilmesi ve giimriik siireglerinin basitlestirilmesi yoluyla
bolgesel bir tiretim iissii olma potansiyeli sunmaktadir.

Nihayetinde, gelecekteki arastirmalar, KDZ'lerin sadece
malzeme akislar1 degil, ayn1 zamanda bilgi, finansal ve insan akislari

tizerinden de sekillenen karmasik dogasini ele alarak, riski azaltma
politikalariin uzun vadeli ve biitiinciil etkilerini incelemelidir.

--116--



Kaynakc¢a

Aiyar, S., & Ilyina, A. (2023). Charting Globalization’s Turn
to Slowbalization After Global Financial Crisis. IMF Blog.

Altman, S. A., & Bastian, C. R. (2022). DHL Global
Connectedness Index 2022: An in-depth report on the state of
globalization. DHL.

Bandemer, S., Dalller, B., Rittberger, B., Weiss, M., & Will,
K. (2025). Politics of de-risking: how the EU confronts
vulnerabilities in critical digital infrastructures. Journal of European
Public Policy.

Baschuk, B. (2023). DHL Digs Into Trade Data to Track US-
China Decoupling. Bloomberg.

Bu, Q. (2024). Can de-risking avert supply chain precarity in
the face of China-U.S. geopolitical tensions? From sanctions to
semiconductor resilience and national security. International
Cybersecurity Law Review, 5(413), 413-442.

Cerdeiro, D. A., Kamali, P., Kothari, S., & Muir, D. (2024).
The Price of De-Risking: Reshoring, Friend-Shoring, and Quality
Downgrading. IMF Working Paper, WP/24/122.

Cerdeiro, D. A., Kamali, P., Kothari, S., & Muir, D. (2023).
The Impact of China-OECD De-Risking Strategies. IMF Regional
Economic Outlook for Asia and Pacific, Chapter 3.

Chase-Dunn, C. (2006). Globalization: A World-Systems
Perspective. C. Chase-Dunn & S. J. Babones (Ed.), Global Social
Change: Historical and Comparative Perspectives (79-105). JHU
Press.

Ciuriak, D. (2023). The Economics of Supply Chain Politics:
Dual Circulation, Derisking and the Sullivan Doctrine. C.D. Howe
Institute Verbatim.

--117--



Constable, S. (2023). When Investors Mention ‘Decoupling,’
What Do They Mean?. The Wall Street Journal.

Dai, T., & Tang, C. S. (2024). De-risking Global Supply
Chains: Looking Beyond Material Flows. Asia Policy, 19(4), 153—
176.

Day, S. J., Godsell, J., & Shou, Y. (2024). Caught in the
deglobalisation crosswind? De-risking by “China+1” or “In-China-
For-China”. International Journal of Operations & Production
Management.

Diinya Bankasi. (2023a). Foreign Direct Investment, Net
Inflows (% of GDP).

Diinya Bankasi. (2023b). Imports of Goods and Services (%
of GDP).

Federal Government of Germany. (2023). Strategy on China.
Federal Foreign Office of Germany, Berlin.

Gabor, D. (2021). The Wall Street Consensus. Development
and Change, 52(3), 429-459.

Glosserman, B. (2023). De-Risking Is Not Enough: Tech
Denial Toward China Is Needed. The Washington Quarterly, 46(4),
103-119.

Hsu, V., Peng, B., & Wu, J. (2024). Global Supply Chain
Rerouting in Response to the U.S.-China Trade War. Available at
SSRN.

Ilkova, I., Lebastard, L., & Serafini, R. (2024). Geopolitics
and trade in the euro area and the United States: de-risking of import
supplies? ECB Occasional Paper Series, No 359.

IMF. (2023a). Global Financial Stability Report, April 2023.

Luo, Y. (2025). A microscope on de-risking. Journal of

International Management, 31(101231).
--118--



Montague, R. (2015). De-risking your supply chain: Tap into
frameworks, data analysis, and sales and operation planning to stop
problems before they start. Industrial Engineer.

OECD. (2025). OECD Supply Chain Resilience Review:
Navigating Risks. OECD Publishing, Paris.

Pilkington, P. (2023). The Risk of Decoupling and De-
risking. Turin Centre on Emerging Economies.

Pisani-Ferry, J., Weder di Mauro, B., & Zettelmeyer, J.
(2024). How to de-risk: European economic security in a world of
interdependence. Bruegel Policy Brief, No. 07/2024.

Rhodium Group. (2023). The US-China Investment Hub.

Scholvin, S., Black, A., & Robbins, G. (2025). De-risking
green hydrogen? Insights from Chile and South Africa. Energy
Policy, 198(114485).

Scholvin, S., Black, A., & Robbins, G. (2024). Green
Hydrogen as a Driver of Development? De-Risking and Production
Linkages with New Value Chains in South Africa and Chile. PRISM
Working Paper 2024-3.

Sun, S., Hua, S., & Liu, Z. (2024). Navigating default risk in
supply chain finance: Guidelines based on trade credit and equity

vendor financing. Transportation Research Part E: Logistics and
Transportation Review, 182(103410).

US Department of the Treasury. (2023). The Department of
the Treasury’s De-Risking Strategy.

Von der Leyen, U. (2023). Speech by President von der
Leyen on EU-China relations to the Mercator Institute for China
Studies and the European Policy Centre. European Commission.

Yilmaz, O. F., Yeni, F. B., Giirsoy Yilmaz, B., & Ozcelik, G.
(2023). An optimization-based methodology equipped with lean
--110--



tools to strengthen medical supply chain resilience during a
pandemic: A case study from Turkey. Transportation Research Part
E: Logistics and Transportation Review, 173(103089). (Atif: Yilmaz
vd., 2023).

Zhou, W., Crochet, V., & Wang, H. (2023). Demystifying
China’s Critical Minerals Strategies: Rethinking “De-risking”
Supply Chains. UNSW Law & Justice Research Series.

Cevik, V. A. (2024). From Decoupling to De-Risking: A New
Era in Trade Between the West and China. Fiscaoeconomia, 8(1),
277-303.

--120--



BOLUM 6

ORTA DOGU'DAKI CATISMALARIN LOJISTIK
SISTEMINE ETKILERI VE TURKIYE'NIN
ADAPTASYON POLITIKALARI

Gofrane ZALTNI'
Selda Basaran ALAGOZ?

Giris
Orta Dogu, tarih boyunca sahip oldugu enerji kaynaklari,
stratejik ticaret yollar1 ve jeopolitik dnemi nedeniyle uluslararasi
iligkilerin ve kiiresel ekonomik dengelerin merkezinde yer almistir.
Ancak bu cografya, ayn1 zamanda siirekli degisen siyasal yapilar,
etnik-dini gerilimler ve silahli ¢atismalarla anilan istikrarsiz bir
bolge olma Ozelligini korumaktadir. Son yillarda Suriye, Irak,
Yemen ve Filistin gibi iilkelerde yasanan silahli ¢atigmalar, yalnizca

bolgesel giivenligi tehdit etmekle kalmamis; ayn1 zamanda kiiresel
lojistik sistemleri lizerinde de 6nemli etkiler yaratmistir.

Lojistik, kiiresellesen diinya ekonomisinin temel yap1
taglarindan biri haline gelmis; mal, hizmet ve bilgi akisinin kesintisiz
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sekilde siirdiiriilebilmesi, ekonomik refahin devami i¢in kritik bir
unsur olmustur (Christopher, 2016). Bundan dolay1 Orta Dogu’daki
catigmalarda karayolu, denizyolu ve demiryolu tagimaciliginda
kesintilere yol a¢gmakta; enerji ve gida gibi stratejik {riinlerin
teslimat siirelerini uzatmakta ve maliyetleri artirmaktadir (DHL
Report, 2023). Bu durum hem bdélge iilkelerini hem de Avrupa ve
Asya pazarlarin1 dogrudan etkilemektedir. Bu baglamda Tiirkiye
hem cografi konumu hem de sahip oldugu altyapir olanaklar
sayesinde bu kesintilerde alternatif bir lojistik koridor sunma
potansiyeline sahiptir. Dogu ile Bat1 arasinda bir koprii islevi goren
Tiirkiye, Orta Koridor girisimi, liman modernizasyonlari, demiryolu
yatirnmlart  ve  gimrik reformlariyla  birlikte, bdlgesel
istikrarsizliklara karsi esnek ve siirdiiriilebilir ¢oziimler gelistirme
arayisindadir (TCDD, 2023). Tiirkiye'nin dogrudan etkilenmedigi
krizlerde bile transit {ilke olarak iistlendigi rol, jeostratejik dnemini
pekistirmektedir. Bu calisma, Orta Dogu’daki silahli catismalarin
lojistik sistemleri lizerindeki etkilerini analiz etmekte ve Tiirkiye nin
bu etkiler karsisinda gelistirdigi uyum stratejilerini incelemektedir.
nasil etkilemektedir ve Tiirkiye bu aksakliklara uyum saglama
noktasinda nasil bir rol oynamaktadir? sorusuna cevap aramaktadir.
Bu soruya cevap ararken; ¢atigmalarin lojistik maliyetler, teslimat
stireleri ve rota gilivenligi lizerindeki etkileri (World Bank, 2023),
Tiirkiye'nin jeostratejik konumunun sundugu firsatlar ve karsi
karstya oldugu riskler, alternatif ticaret koridorlarinin (6rnegin Orta
Koridor) etkinligi, Tiirkiye’nin lojistik altyapt yatirimlari ve
zorluklar ile kamu ve 0zel sektoriin benimsedigi dayaniklilik
stratejileri gibi basliklar altinda bir degerlendirme yapilacaktir.

Bu calisma, nitel arastirma yoOntemi c¢ergevesinde
yapilandirilmistir. Orta Dogu’daki ¢atismalarin lojistik sistemlere
etkisi; Diinya Bankasi, UNCTAD, UNOCHA, EIA gibi uluslararasi

-122--



kuruluslarin raporlari, akademik makaleler ve sektor raporlarina
dayali olarak analiz edilmistir. Veri toplama ydntemi olarak
dokiiman analizi kullanilmig; betimsel nitel arastirma yaklagimi
dogrultusunda vaka analizlerine dayali tematik bir ¢oziimleme
yapilmistir. Suriye, Yemen, Israil-Filistin gibi érnekler iizerinden,
tedarik zincirlerinde meydana gelen kesintiler, rota degisiklikleri ve
maliyet artislar1 ayrintili sekilde incelenmistir. Tiirkiye’nin bu
baglamda gelistirdigi stratejiler de igerik analizi yoluyla
degerlendirilmistir. ~ Arastirmanin  temel amaci, bdlgedeki
istikrarsizliga ragmen  siirdiriilebilir  ve direngli  lojistik
politikalarinin nasil gelistirilebilecegini ortaya koymaktir. Boylece
hem boélgesel is birligine hem de kiiresel tedarik zinciri giivenligine
katk1 sunacak politika Onerileri gelistirilecektir.

Literatiir Taramasi

Tedarik zincirleri, sadece iiretim ve dagitim siire¢lerinin
degil, aym1 zamanda siyasal istikrarin, altyapi kapasitesinin ve
jeopolitik dengelerin dogrudan etkisi altinda sekillenen karmasik
sistemlerdir. Baris donemlerinde tedarik zincirleri verimlilik,
maliyet diislirme ve zamaninda teslimat hedeflerine odaklanirken;
catisma donemlerinde 6n plana ¢ikan temel meseleler giivenlik,
esneklik ve siirdiiriilebilirliktir. Orta Dogu bdlgesi, son otuz yilda art
arda yasanan silahli ¢atismalar, siyasi boliinmeler ve uluslararasi
yaptirimlar nedeniyle, bu tiir zincirlerin kirillganlikla kars1 karsiya
kaldig1 en kritik alanlardan biri olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu nedenle,
bolgedeki herhangi bir kriz, transit gec¢is yollarinda aksamalara,
teslimat stirelerinde artisa ve maliyetlerde ciddi ylikselise neden
olmaktadir. Catigmalarin etkisi yalnizca fiziki altyapinin tahribatiyla
sinirlt kalmamakta; ayn1 zamanda sinir kapilarinda gecikmeler, artan
sigorta maliyetleri, yon degisen ticaret rotalar1 ve alternatif
giizergahlarin ekonomik siirdiiriilebilirligine dair endiselerle
genislemektedir (Christopher, 2016). Orta Dogu’daki ¢ok aktorlii ve
cogu zaman dilizensiz savas ortami, lojistik planlamalarin
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ongoriillemez hale gelmesine yol agmaktadir. Bu durum hakkindaki
birkag &rnek su sekildedir. Ornegin Suriye, Levant bdlgesinin
merkezinde yer almasi sebebiyle kara tagimacilig1 agisindan stratejik
bir konumdadir. Ancak savas nedeniyle Suriye iizerinden gecen
birgok ticaret yolu kullanilamaz hale gelmistir (UNESCWA, 2021).
Tiirkiye’den Korfez iilkelerine yonelik karayolu tasimaciligi, bu
nedenle Urdiin veya Iran {izerinden yeniden sekillenmek zorunda
kalmistir. Bu durum, tasima siirelerini uzatmakta ve lojistik
maliyetleri 6nemli 6l¢iide artirmaktadir. Yemen'de 2015 yilindan bu
yana devam eden i¢ savas, iilkenin temel liman altyapisini ciddi
bicimde zedelemis, 6zellikle insani yardimlarin bolgeye ulagmasini
giiclestirmistir. Hudeyde Limani’nin abluka altina alinmasi,
Birlesmis Milletler ve yardim kuruluglart i¢in ciddi bir lojistik
darbogaz yaratmistir (UNOCHA, 2022). Ayn1 zamanda Kizildeniz’e
erisimin sekteye ugramasi, Siiveys Kanali ve Hint Okyanusu
arasindaki deniz ticaretini de olumsuz yonde etkilemektedir (Global
Trade Magazine, 2024). 2023 yili itibariyla yogunlasan Israil-Filistin
savasinda, 6zellikle Gazze Seridi’nde yiiriitiilen askeri operasyonlar
neticesinde, Dogu Akdeniz'deki ticari limanlarda risk algisini
yukseltmis, kara tagimaciliginda ise belirsizlige neden olmustur (Al
Jazeera, 2023). Limanlarin giivenlik gerekgesiyle kapasite
diistirmesi, bolgesel lojistik operasyonlar: tizerinde dogrudan baski
olusturmustur. Iran’a yénelik yaptirnmlar ve Hiirmiiz Bogazi’nda
yasanan gerilimler, enerji tasimacilifi acgisindan ciddi bir tehdit
olusturmaktadir. Hiirmiiz Bogazi, diinya petrol sevkiyatinin yaklagik
%20’sinin gectigi bir glizergah olup, bu bolgedeki her askeri
hareketlilik, kiiresel deniz tasimaciligin1 dogrudan etkilemektedir
(EIA, 2023; The Times, 2024). Bu baglamda catismalarin lojistik
sistemler ve tedarik zincirleri tizerindeki etkilerine yonelik pek ¢ok
literatiir caligsmas1 bulunmaktadir.

Sheffi (2005), tedarik zincirlerinin yalnizca verimlilik degil,
kriz anlarinda esneklik, hizli adaptasyon ve yedekleme stratejileri
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iizerine kurulmasi gerektigini belirtmektedir. Bu yaklagim, Orta
Dogu gibi 6ngoriilemeyen cografyalarda hayati 6nemdedir.

Pettit, Croxton ve Fiksel (2013) tarafindan gelistirilen
“Supply Chain Resilience Framework”, kurumsal hazirlik diizeyinin
(preparedness), adaptasyon kabiliyeti (adaptability) ve sistem igi
yedeklilik (redundancy) gibi degiskenlerle birlikte degerlendirilmesi
gerektigini savunur.

Christopher (2016) ise bu tir kirillganliklara karst
“dayaniklilik” (resilience) temelli bir tedarik zinciri yoOnetimi
yaklagimini savunur. Yazara gore, yalnizca maliyet odakli planlama,
kriz anlarinda yetersiz kalmakta; sistemin esnek, ¢cok yonlii ve hizli
yeniden yapilandirilabilir olmasi gerekmektedir. Bu noktada,
catigma riski altindaki bolgeler i¢in Oonceden tasarlanmis alternatif
rotalarin  ve gegici lojistik aglarin  gelistirilmesi  gerektigi
vurgulanmaktadir.

Y1ldi1z(2022), Tiirkiye'nin lojistik stratejisini tedarik zinciri
giivenligi acisindan ele alarak, iilkenin sadece bir transit gegis
noktast degil; ayn1 zamanda lojistik {is haline gelme potansiyelini
tartismistir.  Cin’in  “Kusak ve Yol” girisimiyle entegrasyon,
Tiirkiye'nin jeopolitik krizlerden dogan lojistik boslugu doldurma
stratejilerini daha goriiniir hale getirmistir. Bu ¢ergevede limanlara
yapilan yatinmlar (Mersin, Filyos, Izmir) ve demiryolu tasima
kapasitesindeki artig, Tirkiye’yi bir lojistik yeniden yapilanma
aktorii haline getirmektedir.

Topuz (2024) tarafindan yapilan bir calismada, Orta Dogu’da
devletleraras1 askeri anlagmazliklar lojistik regresyon yontemiyle
analiz edilmistir. Bulgular, iki iilke arasindaki ekonomik karsilikli
bagimliligin ¢atisma riskini diisiirdiiglinii; ancak cografi komsuluk
iliskisinin bu riski artirdigin1 gostermektedir. Bu ¢ikarim, 6zellikle
kara tasimaciligina dayali rotalarin ne kadar kirilgan oldugunu
vurgulamak ag¢isindan 6nemlidir. Clinkii kara yolu tagimaciligi, sinir
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kapilari, kontrol noktalar1 ve siyasi gegiskenliklerden daha fazla
etkilenmektedir.

Al-Majed(2024) calismasinda, Israil-Filistin catismasimin
yalnizca Gazze ve Bati Seria’daki yerel sistemleri degil, aym
zamanda Dogu Akdeniz’deki uluslararasi lojistik hatlarimi da
etkiledigi gosterilmistir. Bu ¢alismada liman kapasitesinin diistiigi,
bazi limanlarin giivenlik nedeniyle gecici olarak hizmet dis1 kaldig:
ve bunun da tagima gecikmelerine neden oldugu belirtilmektedir.

Hajiyev (2024), Yemen ve Israil-Filistin ¢atismalarini
kapsayan ¢ok boyutlu analizinde, catisma bolgelerinde lojistik
faaliyetlerin tasima giivenligi, rota giivenligi, sigorta maliyetleri ve
tastyict firmalarin giiven algis1 bakimidan nasil etkilendigini
detaylandirmaktadir. Ozellikle Yemen’de Husilerin kontroliindeki
bolgelerde yapilan saldirilar nedeniyle ticari tasimacilikta kullanilan
deniz rotalarinin yeniden sekillendigi vurgulanmaktadir.

Korkmaz (2024) calismasinda, Tirkiye’nin lojistik altyap1
yatirimlari, demiryolu projeleri ve liman modernizasyonlarinin,
tedarik zinciri dayaniklihigina katki sundugu belirtilmistir. Ozellikle
Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hatti ve Orta Koridor iizerinden Avrupa
ile Asya arasinda gilivenli bir alternatif olusturma ¢abalar
vurgulanmaktadir.

Baloch & Karim (2024), Kizildeniz krizini merkeze alan
caligmalarinda, Yemen’deki c¢atismalarin ve Siiveys Kanali
tizerindeki tehditlerin, Asya ile Avrupa arasindaki deniz trafigini
nasil yeniden sekillendirdigini analiz etmislerdir. Buna gore bir¢ok
konteyner gemisi Afrika’nin glineyini dolagsmak zorunda kalmais, bu
da navlun maliyetlerinde %30’a yakin artisa neden olmustur.

Global Trade Magazine (2024) analizinde ise Iran, Yemen ve
Irak’taki catigmalar nedeniyle Siiveys ve Basra Korfezi {izerinden
yapilan sevkiyatlarin sekteye ugradigi ve giivenlik riski nedeniyle
tasimaciligin ya durduruldugu ya da daha uzun giizergdhlara
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yonlendirildigi aktarilmaktadir. Bu durum yalnizca tasima siiresini
degil; ayn1 zamanda enerji fiyatlarini ve tedarik giivenligini de tehdit
etmektedir.

Kavramsal Cerceve

Bu calismanin temelini olusturan lojistik, tedarik zinciri,
kirilganlik, jeopolitik risk ve dayamiklilik gibi kavramlarin
aciklanmas1 ve birbirleriyle olan iligkilerinin degerlendirilmesi
acisindan kritik oneme sahiptir. Orta Dogu’daki silahli ¢atismalarin
lojistik siiregler iizerindeki etkilerini anlayabilmek ig¢in bu
kavramlarin islevsel ve baglamsal olarak ele alinmasi gerekmektedir.
Lojistik yalnizca bir tagima faaliyeti degil, ayn1 zamanda ekonomik
stirekliligi saglayan stratejik bir sistemdir. Bu sistemin parcasi olan
tedarik zincirleri ise kriz, savas ve belirsizlik gibi digsal soklara kars1
oldukga hassastir. Caligmada yer alan teorik zemin, tedarik zincirinin
kirilganlik yapisini, jeopolitik risklerin bu yapiy1 nasil tehdit ettigini
ve Tiirkiye’nin bu tehditlere karst gelistirdigi dayamiklilik
stratejilerini biitiinciil bir sekilde analiz etmeye imkéan tanimaktadir.

A. Lojistik ve Tedarik Zinciri Kavram

Lojistik, yalmizca bir tagima veya nakliye siireci degil;
iiretimden tliketime kadar olan tiim siireglerde iirtinlerin, hizmetlerin
ve bilgilerin dogru zamanda, dogru yere, en diisiik maliyetle ve etkin
bigimde ulastirilmasini igeren entegre bir sistemdir. Christopher
(2016), lojistigi “hammaddelerin, yart mamullerin ve nihai {iriinlerin
ihtiyac¢ duyulan yere, dogru zamanda, en uygun maliyetle tasinmasi
ve depolanmasi siireci” olarak tanimlamaktadir. Bu baglamda
lojistik, sadece fiziksel hareketleri degil; ayn1 zamanda planlama,
envanter kontrolii, siparis isleme ve miisteri hizmetleri gibi
destekleyici faaliyetleri de kapsamaktadir.

Tedarik zinciri ise, lojistik faaliyetlerin ¢ok aktdorlii, kiiresel
ve stratejik bir ag icinde organize edilmesini saglayan sistem

biitlintidiir. Lambert ve Cooper (2000), tedarik zincirini; iretici,
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tedarikci, dagitict ve miisteriler arasinda malzeme, bilgi ve finans
akisinin koordinasyonunu saglayan yapilar biitliinii olarak tanimlar.
Kiiresellesmenin etkisiyle, tedarik zincirleri artik sadece firmalar
arasi degil, llkeler aras1 karmagik baglantilar haline gelmis ve bu
durum 6zellikle kriz donemlerinde bu zincirleri daha kirillgan hale
getirmistir. Buna karsilik tedarik zinciri kirilganligi ise, digsal soklar
karsisinda tedarik zinciri faaliyetlerinin aksamasi, bozulmasi veya
tamamen kesintiye ugramasi durumunu ifade eder. Bu kirilganlik,
ozellikle siyasi istikrarsizlik, silahli ¢atismalar, dogal afetler veya
pandemi gibi durumlarda belirginlesmektedir.

Tedarik zincirleri, yalnizca ekonomik aktorlerin kontroliinde
olan yapilar degildir; ayn1 zamanda devletler arasi iligkiler, giivenlik
politikalar1 ve bolgesel rekabet gibi digsal faktorlerden de dogrudan
etkilenmektedir. Bu baglamda jeopolitik risk kavrami, tedarik
zincirlerinin yonii, stliresi ve gilivenilirligi agisindan hayati bir
belirleyicidir.

B. Jeopolitik Risk Ve Silahli Catismalar

Jeopolitik risk, devletler arasi gerilim, savas, yaptirimlar,
sinir anlagmazliklar1 ve enerji giivenligi gibi faktorlerin ticaret,
yatirrm ve lojistik faaliyetler {izerindeki tehdit olusturma
potansiyelini tanimlanmaktadir. Jeopolitik  krizlerin  etkileri
cogunlukla sinirli cografi alanlarla smirli kalmaz; aksine kiiresel
tedarik zincirlerinin istikrarin1 da tehdit etmektedir. Ornegin Suriye
i¢ savasi, Yemen liman ablukasi, Israil-Filistin ¢catismas1 ve Hiirmiiz
Bogazi'ndaki gerginlikler, dogrudan jeopolitik risk basligi altinda ele
alinabilecek drneklerdir. Ornegin, Hiirmiiz Bogazi'ndan gegen enerji
tankerlerinin silahli eskort esliginde tasinmasi, bu tiir risklerin
maliyeti artiran dogrudan etkilerine isaret eder (EIA, 2023). Ayrica,
bu durum sadece giivenlik degil; ayn1 zamanda sigorta primlerinde
artig, alternatif rota zorunlulugu ve gecis siiresi uzamasi gibi ¢ok
katmanli sonuglar dogurmaktadir.
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C. Lojistikte Dayamikhilik ve Uyum Stratejileri

Lojistikte dayaniklilik (resilience), sistemin soklar karsisinda
fonksiyonlarini siirdiirebilme veya kisa siirede toparlanabilme
yetenegidir. Bu kavram, ozellikle kriz ve belirsizlik donemlerinde
lojistik sistemlerin igleyisini garanti altina alan stratejik planlamalari
icermektedir. Dayaniklilik; alternatif giizergahlarin olusturulmasi,
esnek envanter yonetimi, dijitallesme ve ¢cok modlu tagimacilik gibi
faktorlerle desteklenir. Ornegin Tiirkiye, Marmaray ve Bakii-Tiflis-
Kars Demiryolu projeleri, liman modernizasyonlari, Orta Koridor
girisimi ve sinir giivenligi politikalariyla krizlere karsi lojistik
sistemini direngli hale getirme hedefi bulunmaktadir. Bu stratejiler,
sadece Tiirkiye i¢in degil, bolge iilkeleri ve Avrupa-Asya lojistik
hatt1 agisindan da siirdiiriilebilir tedarik zincirlerinin kurulmasina
olanak tanimaktadir.

Yontem

Bu calisma, Orta Dogu’da meydana gelen silahli catigmalarin
bolgesel ve kiiresel lojistik sistemler iizerindeki etkilerini analiz
etmekte ve Tiirkiye’nin bu durum karsisinda gelistirdigi uyum
stratejilerini incelemektedir. Bu cergevede, nitel arastirma yontemi
benimsenmis; 6zellikle dokiiman analizi ve vaka g¢alismasi (case
study) tekniklerinden yararlanilmistir. Nitel arastirmalar, sosyal
olgularin baglamsal boyutlarini anlayabilmek i¢in yorumlayici bir
yaklagim sunmakta ve nicel aragtirmalarda g6z ardi edilen iliskileri
derinlemesine degerlendirmeye olanak saglamaktadir (Yildirm &
Simsek, 2016).

a. Arastirma Deseni

Aragtirmanin  deseni, betimsel ve aciklayict nitelik
tasimaktadir. Lojistik sistemlerde yasanan kesintiler ve kriz
durumlarina kars1 gelistirilen stratejiler, mevcut literatiir, uluslararasi
kurulus raporlar1 ve bdlgesel analizler 1s181inda tematik olarak

incelenmistir. Bu baglamda; c¢alismada, ilgili iilkelerde yasanan
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catigmalarin lojistik lizerindeki etkileri, somut Ornek olaylar ve
istatistiki verilerle birlikte degerlendirilmis; Tirkiye'nin duruma
yonelik tepkileri ve uyum stratejileri vaka temelli olarak analiz
edilmisgtir.

b. Veri Kaynaklan

Arastirmada  kullanilan  veriler, ikincil kaynaklara
dayanmaktadir. Veri kaynaklari, 2010-2024 yillar1 arasinda meydana
gelen olaylar1 kapsamaktadir. Calismada 6zellikle Suriye, Yemen,
Irak, Filistin/Israil ve iran merkezli krizler lojistik boyutlariyla ele
alimmugtir.

c. Veri Toplama ve Analiz Siireci

Veri toplama siireci, lojistik kesinti, catigsma bolgeleri, tedarik
zinciri, jeopolitik risk, tasima maliyeti, rota giivenligi, alternatif
lojistik ¢oziimler, Tirkiye’nin uyum stratejileri gibi belirlenen
anahtar kavramlara gore yapilandirilmistir. Analiz siirecinde tematik
icerik analizi yontemi uygulanmistir. Elde edilen metinler
kodlanarak dort ana tema altinda gruplanmustir:

1. Tedarik Zinciri Kesintileri: Liman ablukalari, karayolu
kapamalari, lojistik altyapinin zarar gérmesi vb.

2. Giivenlik Riskleri ve Maliyet Artislari: Sigorta maliyetleri,
askeri eskort zorunlulugu, rota degisiklikleri.

3. Gegis Zorluklar1 ve Gecikmeler: Siir kapilarinda denetim,
transit slirelerinin uzamasi, malzeme temininde gecikmeler.

4. Tirkiye’nin Uyum Stratejileri ve Dayanikliligi: Marmaray,
BTK demiryolu, Orta Koridor gibi projeler, alternatif rotalar,
giimriik modernizasyonlari.

Bulgular

Bu boliimde, Orta Dogu’daki silahli ¢atismalarin lojistik

sistemlere ve tedarik zincirlerine etkileri, vaka analizleri ve tematik
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ornekler iizerinden ortaya konulmaktadir. Bulgular, onceden
belirlenen tedarik zinciri kesintileri, gilivenlik riskleri ve tasima
maliyetleri, ge¢is zorluklar1 ve teslimat gecikmeleri ve Tiirkiye’ nin
uyum ve direng stratejileri basliklar: altinda dort ana tema altinda
simiflandirilmistir. Her tema altinda somut 6rnekler, kurumsal rapor
verileri ve akademik analizler 1s1ginda degerlendirilmistir.

a. Tedarik Zinciri Kesintileri ve Altyap:r Zararlar

Silahli ¢atigmalar, lojistik altyapinin dogrudan zarar
gormesine yol agmakta ve tedarik zincirlerinin siirekliligini tehdit
etmektedir. Ozellikle Suriye ve Yemen gibi iilkelerde limanlar, kara
yollar1 ve sinir gegisleri biiyiik 6l¢giide islevsiz hale gelmistir.

e Yemen’deki Hudeyde Limani, yillardir Husiler tarafindan
abluka altinda tutulmakta olup, Birlesmis Milletler yardim
konvoylarinin gegisine sinirl izin verilmektedir (UNOCHA,
2023).

e Suriye’nin Bab al-Hawa sinir kapisi, rejim ve muhalif giigler
arasinda stirekli el degistirmekte, bu da Tiirkiye ile yapilan
insani yardim tagimacilifinda belirsizlik ve aksamalara
neden olmaktadir (UNESCWA, 2021).

e Irak’in Musul-Bagdat karayolu, sik sik giivenlik tehdidi
nedeniyle tasimacilik sirketleri tarafindan kullanilmaz hale
gelmistir (ICRC, 2022).

Bu kesintiler, yalnizca fiziksel gecis noktalarini degil, aym
zamanda kiiresel enerji, gida ve ilag gibi kritik malzemelerin
tedarikini de ciddi sekilde etkilemektedir.

b. Giivenlik Riskleri ve Artan Tasima Maliyetleri

Jeopolitik riskler tasiyan bolgelerde yapilan tagimacilik
faaliyetleri, artan giivenlik 6nlemleri, sigorta primleri ve lojistik
maliyetleriyle daha pahali hale gelmektedir.
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e Suriye’de, 2023 yili igerisinde 30°dan fazla insani yardim
konvoyu silahli saldirtya ugramis; bu durum tasiyici
sirketlerin giivenlik maliyetlerini %25’in lizerinde artirmistir
(WFP, 2023).

e Hiirmiiz Bogaz iizerinden tasinan enerji tankerleri, Iran-Bat1
gerilimleri nedeniyle askeri eskort esliginde tasinmak
zorunda kalmakta ve bu durum her sevkiyat basina ortalama
%18 ek maliyet olusturmaktadir (EIA, 2023).

e Uluslararas1 tasimacilik sigortalari, ¢atisma bolgelerinden
gecis yapan nakliye firmalari i¢in %40’a kadar daha ytiksek
risk primi uygulamaktadir (Global Trade Magazine, 2024).

Bu veriler, savas bolgelerinde faaliyet gostermeye calisan
lojistik firmalarinin operasyonel siirdiiriilebilirlik agisindan ciddi
zorluklarla kars1 karsiya oldugunu gostermektedir.

¢. Gegis Zorluklar: ve Teslimat Gecikmeleri

Deniz Yolu Rotalarinin Degisimi: Kizildeniz ve Siiveys
Kanali’ndaki saldirilar nedeniyle gemiler Afrika’ nin Umit Burnu’nu
dolasmak zorunda kalmaktadir. Bu durum, transit siiresinin 10-14
giin uzatirken ve yakit maliyetlerini de %30-%50 oraninda
artirmaktadir.

Hava Kargo ve Bosluk Kapatmalari: Bolgesel hava
sahalarmin kapanmasi(érnegin Israil, Liibnan, ve iran Rotalarr),
hava frete kapasitesini %20-%30 diisiirmekte ve alternatif rotalarla
gecikmelere yol agmaktadir.

Yiikselen Maliyetler Ve Tedarik Zinciri Aksamalari: Yakit
fiyatlarindaki artis ve gilivenlik harcamalari, nakliye tcretlerini
artirmakta ve Onemli boyutlarda demiryolu gecikmeleri
yasanmaktadir.
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Altyapr ve insani Teslimat Etkileri: Liman tikaniklar1 ve
personel seferberligi, tibbi/insani yardimlarda gecikmelere neden
olmakta, Hiirmiiz Bogaz1 riski petrol fiyatlarimi1 artirarak kiiresel
gecikmeleri tetiklemektedir.

Bu etkiler, 2024-2025 yilinda kiiresel ticareti %5-%10
arasinda yavaglatarak, firmalar1 alternatif rotalara yoneltmistir.

d. Tiirkiye’nin Uyum ve Direnc Stratejileri

Tiirkiye, lojistik agidan hem etkilenen hem de ¢ézlim iireten
bir aktor konumundadir. Orta Dogu’daki c¢atismalar karsisinda
alternatif rota politikalari, altyapr yatirnmlar1 ve lojistik merkezler
araciligtyla sistemini yeniden yapilandirma yoluna gitmistir.

e Orta Koridor girisimi kapsaminda gelistirilen Bakii-Tiflis-
Kars (BTK) Demiryolu, Cin’den Avrupa’ya giivenli bir
ulagim koridoru olusturmus ve transit siirelerini azaltmistir
(TCDD, 2023).

e Marmaray ve Kuzey Marmara Otoyolu gibi projeler,
Tiirkiye’nin ~ dogu-bati  baglantilarin1  gli¢lendirerek
kesintilere karsi dayanikli bir sistem olusturmustur (SWP,
2024).

e Tiirkiye, transit gecislerde lojistik merkez sayisini artirarak
Mersin, Izmir, Kars ve Konya gibi sehirlerde stratejik
depolama alanlar1 insa etmektedir (TCDD, 2022).

Ayrica, giimriilk modernizasyonlari, ¢ok modlu tagimacilik
sistemleri ve kamu-0zel sektor is birlikleri ile Tirkiye, kriz
bolgelerine erisimi giivenli ve siirdiiriilebilir hale getirme ydniinde
onemli adimlar atmaktadir.

Tirkiye, bu ¢ok katmanli risk ortamina kars1 proaktif ve uzun
vadeli stratejiler gelistirmistir. Bu stratejiler yapisal (altyapi),
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diplomatik (komsu iilkelerle is birligi) ve teknolojik (dijitallesme)
diizlemlerde sekillenmektedir.

Alternatif Gilizergdhlarin  Gelistirilmesi: Tirkiye, Orta
Dogu’daki geleneksel tagimacilik rotalarinin giivenlik nedeniyle risk
altinda olmasi sebebiyle “Orta Koridor” stratejisini daha aktif
sekilde hayata gec¢irmistir. Cin’den baslayarak Hazar Denizi
iizerinden Tiirkiye’ye ulasan bu hat, Bakii-Tiflis-Kars (BTK)
demiryolu araciligiyla Avrupa’ya baglanmaktadir (Republic of
Turkey Ministry of Transport, 2022). Boylece Iran ve Giiney rotasi
izerindeki riskler azaltilarak, glivenli ve istikrarl bir transit ag1 insa
edilmektedir.

Lojistik Merkez ve Depolama Kapasitelerinin Artirilmast:
Tirkiye, lojistik sektoriinii  yeniden yapilandirmak adma
Anadolu’nun stratejik noktalarina 20’ye yakin “Lojistik Koy”
kurulmasi planin1 uygulamaya koymustur. Bu merkezler hem ig
tasimacilikta verimliligi artirmakta hem de dis pazarlara erisimde
siirekliligi garanti altina almaktadir (TCDD, 2021). Ozellikle
Gaziantep, Mersin, Konya ve Kayseri gibi sehirler, Orta Dogu’ya
yonelik ticarette tampon bolgeler olarak rol tistlenmektedir

Giimrilk Modernizasyonu ve Dijitallesme: Ticaretin
surekliligi acisindan, Tiirkiye smir kapilarinda dijitallesmeyi
hizlandirarak gecis siireclerini otomatize etmektedir. “Tek Pencere
Sistemi” ve “e-glimriik” uygulamalar1 sayesinde belge islemleri %40
oraninda azaltilmis, sinir gegis siireleri 6nemli dl¢lide kisaltilmistir
(World Bank, 2023). Ayrica TIR takibi, GPS tabanli tasimacilik
kontrol sistemleri ile desteklenmektedir.

Bolgesel Diplomatik Girisimler: Tiirkiye, lojistik glivenligini
artirmak adina komsu iilkelerle ikili ve ¢ok tarafli lojistik anlagmalar

imzalamaktadir. Irak ile stratejik ulastirma is birlikleri; Iran ile
tasimacilikta  karsilikli  kolayliklar, Katar, Azerbaycan ve
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Tiirkmenistan gibi tilkelerle lojistik forumlar, Tiirkiye’ nin dig ticaret
yollarini ¢esitlendirmesine olanak tanimaktadir.

Yukarida bahsedilen dort ana tema disinda dikkat ¢eken bazi
problemleri su sekilde Ozetlemek miimkiindiir. Birincisi enertji
Dogu, diinya petrol ve dogalgaz rezervlerinin 6nemli bir kismina ev
sahipligi yapmaktadir. Ancak bu kaynaklarin ¢ikarilmasi, islenmesi
ve ihra¢ edilmesi slirecleri ciddi gilivenlik tehditleri altindadir.
Ozellikle Iran Korfezi, Irak, Yemen ve Suriye gibi catisma
bolgelerinde enerji altyapilar1 zaman zaman dogrudan hedef haline
gelmektedir. Hiirmiiz Bogazi, diinya petrol ticaretinin yaklagik
%20’sinin gectigi bir deniz gecis noktasidir. Ancak Iran ile Batili
iilkeler arasinda stiregelen gerilimler, bu bogazin giivenligini her an
tehlikeye sokabilmektedir. 2023 yilinda Iran Devrim Muhafizlari'nin
baz1 petrol tankerlerini alikoymasi, bdlgede enerji tagimaciligim
durma noktasina getirmistir. Bu nedenle bir¢ok tasiyici sirket, bu
bolgeyi kullanmaktan vazgegerek Afrika'nin giineyinden dolagsmak
zorunda kalmis ve bu da tasima siiresini 10—12 giin uzatmus,
maliyetleri ise ortalama %25-30 artirmistir. Irak’taki Kerkiik-
Ceyhan petrol boru hatti, Tiirkiye lizerinden Akdeniz’e ulasan en
onemli enerji yollarindan biridir. Ancak Irak’in kuzeyinde yer alan
bu hat, DAES tehdidi, i¢ siyasi boliinmeler ve milis gruplarin saldiri
riski nedeniyle sik sik devre dis1 kalmaktadir. Sadece 2022 yili i¢inde
boru hattina 17 farkli sabotaj girisimi kayitlara ge¢mistir (EIA,
2023). Bu tiir enerji krizleri, sadece tiretici iilkeleri degil; ayni
zamanda Avrupa ve Asya’daki tiiketici pazarlar1 da dogrudan
etkilemekte, enerji fiyatlarinda dalgalanmaya ve tedarik
giivencesinde zafiyete yol agmaktadir. Tiirkiye bu baglamda hem
enerji gecis lilkesi hem de risk yonetimi agisindan tampon bolge
islevi gdormektedir. ikincisi gida ve ilag tasimaciligi: hayati lojistik
zincirlerin aksamalaridir. Catisma bolgelerinde en cok sekteye
ugrayan kritik iiriinlerden biri de gida ve ilaglardir. Bu firiinlerin
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taginmasi, zaman ve sicaklik gibi parametrelere olduk¢a duyarlidir.
Ozellikle soguk zincir sistemleri gerektiren as1, serum, kan ve kan
iiriinleri gibi tibbi malzemelerin taginmasi, altyapinin zarar gordiigii
bolgelerde neredeyse imkansiz hale gelmektedir. Yemen’deki insani
kriz, bu baglamda en c¢arpict Orneklerden biridir. Hudeyde
Limani’nin abluka altinda tutulmasi nedeniyle iilkeye ulasan yardim
ve malzeme trafigi ciddi sekilde kisitlanmistir. UNHCR (2023)
verilerine gore, Yemen’e ulasan tibbi yardim malzemelerinin %60°1
limanda aylarca bekletilmekte ve ¢cogu zaman ihtiya¢ sahiplerine
ulagsmadan bozulmaktadir. Benzer bir durum Gazze Seridi’nde
yasanmaktadir. 2023 yilinda Israil ile Filistin arasinda yogunlasan
catigsmalar sonucunda, Gazze’ye ulastirilmasi gereken tibbi yardim
konvoylart ya sinir kapilarinda bekletilmis ya da hedef alinmistir.
UNRWA (2023) raporuna gore, Gazze’ye ulastirilmak istenen ilag,
su aritma cihazlar1 ve ilk yardim malzemelerinin ortalama gecikme
stiresi § ila 14 giin arasinda degismektedir. Bu da saglik sisteminin
cokmesine ve salgin riskinin artmasina neden olmaktadir. Tiirkiye bu
tir durumlarda hem gecis koridoru hem de yardim deposu olarak
onemli bir rol oynamaktadir. Ozellikle Gaziantep ve Hatay gibi
sehirlerde bulunan BM destekli insani yardim lojistik merkezleri,
kritik malzemelerin 6nceden depolanmasina ve gerektiginde hizli bir
sekilde sevk edilmesine olanak tanimaktadir. Uciinciisii ise kritik
triinler icin lojistik dayamiklilik stratejileridir. Enerji ve saglik
alanindaki bu kirilganliklar, yeni bir lojistik yonetim anlayisinin
kavrami giderek one ¢ikmakta ve {i¢ temel strateji Oonerilmektedir.
Birincisi yedekli giizergdh planlamasi (tek bir liman ya da gecis
noktasina bagl kalmamak), ikincisi bolgesel depolama ve tampon
stoklar (kritik {riinleri catigma yasanmayan bolgelerde dnceden
depolamak) ve son olarak ta soguk zincir teknolojilerinde esneklik
(mobil depolar, giines enerjili buzdolaplari, kisa menzilli hava
araclar1 gibi yeni ¢ozlimler kullanmak) olarak siralayabiliriz. PwC

(2023) raporuna gore, bu li¢ stratejiyi entegre eden iilkeler, kriz
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donemlerinde tedarik siirekliligini %40 oraninda daha basarili
sekilde saglayabilmektedir. Enerji, ilag ve gida gibi {irlinlerin
mesele haline gelmistir. Orta Dogu’daki catigsmalar, bu {iriinlerin
ulagtirilmasinda yasanan kesintileri dramatik bigimde artirmis; buna
karsin Tiirkiye gibi iilkelerin alternatif giizergah, bolgesel depolama
ve diplomatik kolaylastiricilik yoluyla 6nemli roller tstlendigi
gorilmiistiir. Bu nedenle lojistik planlamalarda sadece ticari degil,
ayni zamanda insani ve stratejik giivenlik boyutlarinin da biitiinciil
bigcimde ele alinmasi artik zorunludur.

Karsilastirmah Vaka Analizi:

a. Orta Dogu ve Dogu Avrupa Catismalarimin Lojistik
Etkileri

Orta Dogu’daki catismalarin lojistik iizerindeki etkilerini,
Dogu Avrupa’daki bir baska biiylik ¢atisma olan Rusya-Ukrayna
Savasi ile karsilastirarak analiz edilmektedir. Boylece hem farklar
hem benzerlikler ortaya konulurken hem de bolgesel ¢atismalarin
kiiresel tedarik zincirlerine etkisini daha net bir ¢erceve ile ¢izmek
miimkiin olabilir. Kiiresel tedarik zincirleri, yalnizca ekonomik
degiskenlere degil, ayn1 zamanda cografi, siyasi ve giivenlik temelli
risklere de son derece duyarlidir. Bu baglamda Orta Dogu’da devam
eden silahli ¢atigmalar ve Rusya-Ukrayna Savasi, iki farkh
cografyada benzer yapisal kirilmalar yaratmig, ancak lojistik
sistemler lizerinde farkli 6lgeklerde ve bi¢cimlerde etki gostermistir.
Bu boliimde, her iki kriz bolgesi karsilastirmali olarak ele alinmakta;
etkileri, stratejik sonuglarit ve Tiirkiye acisindan dogan lojistik
firsatlar incelenmektedir.

b. Cografi Konum ve Etki Alam1 Karsilastirmasi

Orta Dogu catigmalari, ozellikle enerji, insani yardim ve
ticari lojistikte aksamalara neden olmus; Hiirmiiz Bogazi, Siiveys
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Kanal1 ve Kizildeniz gibi gecis yollarinda ciddi giivenlik riskleri
dogurmustur. Bolgedeki limanlarin kapasite kisitlamalari, sinir
gecislerinin kontrol kaybi ve altyapr yikimlar1 lojistik akislart
sekteye ugratmistir. Dogu Avrupa’daki Rusya-Ukrayna catigmasi ise
kara, demiryolu ve denizyolu hatlarinin giivenligini dogrudan tehdit
etmis, Ozellikle Karadeniz lizerinden yapilan sevkiyatlarda ani
kesintilere yol agmistir. Savasin baslangiciyla birlikte Ukrayna
limanlar1 kapanmis; tahil, metal ve enerji ihracatinda biiyiik diisiis
yasanmistir (UN FAO, 2023).

c. Lojistik Rotalarda Yasanan Degisiklikler

Orta Dogu'da krizler genellikle giiney yonlii tasima yollarini
sekteye ugratmakta; Tiirkiye, iran ve Kafkasya iizerinden yeni
koridor arayislari dogurmaktadir. Ozellikle Orta Koridor (Trans-
Hazar Giizergahi), Cin-Avrupa tasimaciligi i¢in alternatif hale
gelmigtir. Ukrayna Savasi sonrasinda ise Kuzey Koridor (Rusya
iizerinden gecen Cin-Avrupa hatt1) lojistik agidan giivenilirligini
yitirmistir. Bu durum da Tiirkiye’yi iceren Orta Koridor’u yeniden
stratejik hale getirmis, Giircistan-Azerbaycan-Tiirkiye demiryolu
hattina talep artmistir (OECD, 2023). Bu gelismeler Tiirkiye nin her
iki catigma bolgesinde de lojistik dengeleyici aktér konumunu
pekistirmistir.

d. Enerji LOJISTiGi: ORTAK KIRILGANLIKLAR

Her iki bolge de kiiresel enerji tagimaciliginda kritik 6neme
sahiptir. Orta Dogu’da petrol ve dogal gaz {retim alanlari
catigmalara yakin oldugu icin sevkiyatlar ¢ogu zaman askiya
alinmaktadir. Hiirmiiz Bogazi’nda yasanan her gerginlik, giinliik 20
milyon varil petroliin sevkiyatini tehdit etmektedir (EIA, 2023).
Rusya-Ukrayna savaginda ise altyapinin hedef alinmasi, 6zellikle
Avrupa’ya dogalgaz saglayan boru hatlarmin kapatilmasi gibi
sonuglar dogurmustur. 2022’de Rusya’nin Kuzey Akim hattindaki
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arz1 kesmesi, Avrupa’yt LNG’ye yonlendirmis, bu da denizyolu
tagimaciligina asir1 yiilk binmesine neden olmustur (IEA, 2023).

e. Uluslararas1 Miidahale Diizeyi Ve Lojistik Koridor
Politikalar1

Dogu Avrupa’daki krize AB, NATO ve G7 tilkeleri tarafindan
ciddi miidahaleler yapilirken; Orta Dogu’daki ¢atismalara yonelik
uluslararas1 miidahale daha diisiik yogunluktadir. Bu durum, Orta
Dogu’daki lojistik kirtlmalarin daha kalicit hile gelmesine neden
olmustur. Buna karsin, Ukrayna tahil koridoru girisimi gibi
diplomatik c¢oziimler, gida lojistiginde kisa vadeli rahatlamalar
saglamistir. Tiirkiye bu baglamda tahil anlasmasinin ana arabulucusu
olarak 6ne ¢ikmistir (UN News, 2022). Orta Dogu'da ise benzer ¢cok
tarafli girisimler sinirli kalmaktadir.

f. Tiirkiye’nin Lojistik Avantajimin Ortaya Cikisi

Her iki kriz de Tiirkiye’nin lojistik merkez olma vizyonunu
giiclendirmistir. Dogu Avrupa’da Kuzey hattinin kapanmasi, Orta
Dogu’da ise giiney giizergahlarinin giivensizligi, Tiirkiye merkezli
Orta Koridor un hem dogu-bat1 hem kuzey-giiney yonlii tagimalarda
“lojistik pivot” héline gelmesini saglamistir. Ayrica Tiirkiye nin
liman altyapilarinin  giiclendirilmesi, demiryolu baglantilarinin
cesitlendirilmesi  ve dijitallesme  yatirimlari, iilkeyr  kriz
donemlerinde “lojistik dayaniklilik iissii” konumuna tagimistir. Orta
Dogu ve Dogu Avrupa’daki ¢atigmalar, her ne kadar farkli aktorler
ve nedenlerle sekillense de lojistik sistemler iizerinde benzer
kirilmalara yol agmustir. Giizergadh degisiklikleri maliyet artislari,
zaman kayiplari, enerji ve gida tasimaciliginda tehditler ortaya
cikarmistir. Ancak uluslararasi tepki, ¢oziim iiretme kapasitesi ve
altyap1 dayaniklilig1 agisindan onemli farklar gézlenmistir. Tiirkiye
ise her iki kriz ortaminda alternatif koridor olusturma, esnek
planlama ve diplomatik arabuluculuk yoénleriyle 6ne c¢ikmis ve
gelecekte lojistik merkezi olma iddiasin1 daha da giiglendirmistir.
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Sonuc¢ ve Tartisma

Bu aragtirma, Orta Dogu'da siiregelen silahli catigsmalarin
lojistik sistemler ve tedarik zincirleri {izerindeki etkilerini analiz
etmis; 0zellikle Tiirkiye’nin bu kriz ortaminda gelistirdigi uyum ve
direng stratejilerini  degerlendirmistir. Elde edilen bulgular,
bolgedeki jeopolitik istikrarsizliklarin  yalnizca yerel ticaret
akiglarimi  degil, kiiresel diizeydeki tedarik  zincirlerinin
stirdiiriilebilirligini de tehdit ettigini ortaya koymaktadir. Suriye,
Yemen, Irak ve Filistin gibi iilkelerdeki krizler; sinir kapilarinda
beklemelere, limanlarin abluka altina alinmasina ve giivenlik
gerekcesiyle nakliye gilizergahlarinin degismesine neden olmus; bu
durum tagima siirelerinin uzamasina, maliyetlerin yiikselmesine ve
lojistik hizmet kalitesinde ciddi diisiislere yol a¢mistir. Bu tiir
aksamalar, Ozellikle enerji, gida ve ila¢c gibi kritik {irlinlerin
ulagtirilmasinda biiyiik riskler dogurmus; bolgedeki insani yardim
faaliyetlerini de zorlagtirmistir. Ayrica bu tiir krizlerin siklagsmasi,
lojistik planlamalarda 6ngoriilemezlik diizeyini artirarak uluslararasi
tasimacilik firmalar1 ve yatirimceilar acisindan bolgeyi daha riskli
hale getirmistir (UNOCHA, 2023).

Aragtirmanin en dikkat ¢ekici sonucu ise, Tiirkiye’nin bu
krizlere kars1i sergiledigi uyarlanabilir ve direngli lojistik
stratejilerdir. Tiirkiye, Orta Koridor projesi, Marmaray ve Bakii-
Tiflis-Kars Demiryolu gibi altyap: girisimleriyle bolgedeki transit
gecislerde giivenli ve etkin bir alternatif sunmustur. Bu yatirimlar
sayesinde, hem Dogu-Bat1 ekseninde lojistik siireklilik saglanmis
hem de bolge tilkeleri i¢in Tiirkiye, giivenli bir lojistik merkez olarak
one ¢cikmistir (TCDD, 2023; SWP, 2024).

Ayrica Tirkiye'nin depolama altyapisin1  genisletmesi,
giimriik siireglerini modernize etmesi ve ¢cok modlu tasimaciliga
gecis ¢abalari, iilkenin lojistik sisteminde krizlere karsi esnekligi
artirmigti. Ancak bu stratejilerin uzun vadede siirdiiriilebilir

olabilmesi icin kamu-6zel sektor is birliklerinin
--140--



kurumsallastirilmasi, dijitallesme yatirimlarinin - artirilmas:  ve
bolgesel lojistik is birliklerinin giiclendirilmesi gerekmektedir.

Bununla birlikte;

e Kiiresel dilizeyde kriz bolgelerine yonelik lojistik
planlamalarin, yalnizca ekonomik degil ayni1 zamanda siyasi
risk analizleriyle birlikte yapilmas1 gerektigi anlasilmistir.

e Tirkiye 6zelinde, transit iilke roliiniin giiclendirilmesi i¢in
lojistik master planlarinin bolgesel gilivenlik senaryolariyla
uyumlu olarak giincellenmesi gerekmektedir.

e insani yardim lojistigi agisindan Tiirkiye gibi bolgesel
merkezlerin hem altyapit hem diplomatik iliskiler yoluyla
daha fazla sorumluluk almasi, krize miidahaleyi
hizlandiracaktir.

e Uluslararasi kurumlar (6r. UNCTAD, WFP, World Bank) ile
daha entegre veri paylasimi, kriz anlarinda daha etkili karar
alma stireclerini miimkiin kilacaktir.

e Siirdiiriilebilirlik acisindan yesil lojistik ve dijital tedarik
zinciri izleme sistemlerine yatirim yapilmasi, Tiirkiye nin
kiiresel rekabette 6ne ¢ikmasini saglayabilir.

Sonug olarak, Orta Dogu’daki silahli catigsmalar, lojistik
sistemleri dogrudan etkileyen bir jeopolitik faktor héaline gelmistir.
Tiirkiye’nin bu krizlere kars1 gelistirdigi stratejik yaklagim ve altyap1
yatirimlar1, hem bolgesel istikrar hem de kiiresel tedarik zinciri
giivenligi agisindan 6nemli bir 6rnek teskil etmektedir. Ancak bu
cabalarin siirekliligi icin bolgesel diplomasi, giivenlik politikalari ve
lojistik entegrasyonun ¢ok boyutlu olarak ele alinmasi zorunludur.
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. BOLUM 7 :
TURKIYE’DE HAVA KARGO PAZARININ COVIiD-
19 DONEMIi VE SONRASINDAKI DEGIiSiMi

NIiL KONYALILAR!

1.GIRIS

Diinya havacilik tarihi boyunca oOnemli bircok olay
yasanmaktadir. Terdr saldirilari, ekonomik krizler ve kiiresel
salginlar sektérii olumsuz yonde etkilemektedir. Tim bu
olumsuzluklara ragmen sektor her zaman oldugu gibi toparlanma
siirecine girmis fakat sektoriin bu kirilganlig1 ve hassasiyeti yine
goriilmektedir. 2020 yil1 ile modern Diinya’da bu ¢apli bir salgin hig
yasanmamigstir. Devletler bu salgina karsi énemli derecede tedbir
almis ve vatandaglarina seyahat kisitlamasi getirmektedir. Bu
kisitlamalar nedeniyle hava trafiginin azalmasi, uluslararasi
ucuslarin iptal edilmesine neden olmaktadir. Kiiresel ¢apta ucuslarin
durdurulmast havayolu sektoriinii derinden etkilemekte ve binlerce
is kaybma neden olmaktadir. Havacilikta en biiytik krizlerden birine

neden olan bu hastaliga Covid-19 denmektedir. (Hopaci vd, 2021)

! Dog.Dr., Istanbul Topkap iiniversitesi, Havacilik Yonetimi Boliimii, orcid id:

0000-0002-7310-7779
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Covid-19 bulasict bir solunum hastaligidir. Diinya Saglik
Orgiitii (DSO), bu hastaliga neden olan viriisiin resmi adini1 SARS-
CoV-2 (siddetli akut solunum sendromu koronaviriis-2) olarak
vermektedir. Bu hastaligin farkli belirtileri vardir; Ates, oksiiriik,
nefes almada zorluk, eklem agrisi, tat ve koku kaybi etmenleridir.
Covid-19'un yayilma yollari, hasta kisilerin 6ksiirdiigii ve hapsirdigi
zaman havadaki damlaciklar1 solumak veya hastanin solunumundan
gelen parcaciklarla beraber yiizeylere dokunmak ve ardindan kapali
alanlarda gdzler, ag1z ve burun ile temasta bulunmaktadir. (Hopaci

vd, 2021)

Aralik 2019'da Diinya’da ortaya ¢ikan Covid-19 viriisi,
Cin'in Wuhan eyaletinden Diinya’ya yayilmis ve 11 Mart 2020'de
DSO tarafindan pandemi olarak tanimlanmaktadir. 2020 yilinda
hastaligin yayilmasiyla hastaligin merkez iissii haline gelmis ve
insan saghgini ciddi anlamda tehdit eden bu viriisle miicadele i¢in
birgok Onlem almaktadir. Salginin yayilmasini dnlemek ve halk
sagligin1 korumak i¢in iilkeler asilarin hizla gelistirilmesine ve
yaygin asilama programlarina odaklanmaktadirlar. Bu siire boyunca
bir¢ok iilke ulusal ve uluslararasi igbirlikleri ile beraber ¢ok biiytik
6lgekli a1 gelistirme projelerine yatirim yapmaktadirlar. (Hopact vd,

2021)
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2.Ulkelerin Yapmis Oldugu As1 Calismalar

Diinya’daki bir¢ok gelismis iilke bu salgin icin medikal
alanda teknolojik yatirim yapmaktadir. Bu yatirimlarin yani sira
salgin ile miicadele i¢inde oldukc¢a gayretler sarf ederek salgina ¢are

olmak i¢in as1 ¢aligmalar1 yapmaktadilar.

Amerika Birlesik Devletleri: Covid-19'a kars1 as1 gelistirilmesi
sirasinda ABD hiikiimeti ve 6zel sektor, as1 gelistirme siireci olan
Warp Speed Operasyonunu baslatmistir. Amerika Birlesik
Devletleri'nde gelistirilen ilk iki mRNA asis1 Pfizer-BioNTech ve
Moderna, acil kullanim onayi ile hizmete alinmistir. (Walsh vd.,

2020)

Cin Halk Cumbhuriyeti: Sinovac ve Sinopharm gibi sirketler,
etkisizlestirilmis virilis teknolojisine dayali olarak Covid-19'a kars1
asilar gelistirmektedir. Sinovac'in CoronaVac ve Sinopharm'in
BBIBP-CorV agilari, acil kullanim izni kapsaminda birgok iilkede
dagitilmaktadir. Cin, diinyadaki asilarin bulunabilirligini artirmak
icin gelismekte olan iilkelere as1 bagisinda Onemli bir rol

oynamaktadir. (Huang vd., 2020)

Rusya: Diinya’da Covid-19'a kars1 asiy1 tescil ettiren ilk {ilke
olmaktadir. Gamaleya Arastirma Enstitiisii tarafindan gelistirilen bir
as1 olan Sputnik V, Agustos 2020'de onaylandi. Sputnik V,
adenoviriis vektor teknolojisine dayaniyor ve diinya ¢apinda bir¢ok

iilkeye ihra¢ edilmektedir. Cesitli ¢alismalar asinin etkinlik ve
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giivenlik  calismalarinin =~ olumlu  sonuglarla  sonug¢landigini

gostermektedir. (Logunov vd., 2020)

Birlesik Krallik: Oxford Universitesi ve AstraZeneca ortaklasa
gelistirilen Covid-19 asis1, kapsamli klinik denemelerden gegerek
2020 il sonunda acil durum izni almay1 haketmistir. Bu siiregte
Ingiltere, asilarm iiretimi ve dagitimi konusunda da énemli ilerleme

kaydetmistir. (Polack vd., 2020)

2.1. Covid-19’un Havacihga Etkileri

Covid-19'un havacilik sektoriine etkisi Diinya ¢apinda pek
cok sektorii derinden etkilemektedir. Havacilik sektoriinde biiyiik
sarsintilara neden olmaktadir. Pandeminin baslangicindan bu yana
uluslararas1 seyahat kisitlamalari, karantina onlemleri ve yolcu
davranislarindaki  degisiklikler, havayolu sektdriinii  benzeri
goriilmemis bir krize siirliklemektedir. Covid-19'un havacilik

sektdriine etkisi ve bu siirece eslik eden degisimler incelenmektedir.

2.1.1.Uluslararas: Seyahat Kisitlamalar1 ve Ucus iptalleri

Pandeminin ilk zamanlarinda iilkeler, salginin yayilmasini
durdurmak amaci ile sinirlarini kapatmakta ve uluslararasi seyahat
kisitlamalar1 getirmektedir. Bu durum havayollariin uguslarini
bliyiik ol¢lide yavaglatip, azaltmasina ve hatta birgok destinasyonu
tamamen iptal etmesine neden olmaktadir. Mart 2020'de Diinya
genelinde ¢cogu ugus askiya alindi ve havalimanlar1 neredeyse bos

kalmaktadir. Uluslararas1 Hava Tasgimacilig1 Birligi'ne (IATA) gore
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2020 yilinda yolcu sayis1 yiizde 60'tan fazla azalmaktadir. (IATA,
2021)

2.1.2. Ekonomik Kayiplar

Havayolu sektorii, Covid-19 sebebiyle onemli derecede mali
kaylp yasamaktadir. Uguslarin azalmasi ve isletme operasyon
maliyetlerinin yiiksek olmasi nedeni ile havayollar1 ¢cok fazla mali
zorluklarla karsi karsiya kalmaktadir. IATA'ya gore 2020 yilinda
kiiresel havacilik cirosunun kayb1 370 milyar dolardir. Bu kayiplar
cok fazla havayolu sirketini iflasin esigine getirse de bazi havayolu
sirketleri  devletlerin  verdigi destek ile ayakta kalmay1

basarmaktadir. (Emirates Airline, 2020)

2.1.3. isten Cikarmalar ve istihdam Krizi

Covid-19"un sebep oldugu bu mali yikiimliiliikler, havayolu
sektoriinde toplu is fesihlerine yol a¢gmaktadir. Havayollarinda,
havalimanlarinda ve alt bolgelerde ¢alisan milyonlarca ¢alisan isini
kaybetmektedir. Ornek olarak: British Airways, Lufthansa ve
Emirates gibi ¢ok fazla ¢aligana sahip bu biiyiik havayollar1 binlerce
is¢iyi isten c¢ikarmak zorunda kalmistir. Bu donemde ise alimlar
durduruldu ve bircok sirket c¢esitli maliyet disiirlicii Onlemler

almaktadir. (British Airways, 2020)
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2.1.4. Saghk ve Giivenlik Onlemleri

Covid-19 doneminde yolcularin giivenligini saglamak gayesi
ile havacilikta c¢esitli saglik ve giivenlik Onlemleri hayata
gecirilmektedir. Havalimanlarinda ve ugaklarda siki temizlik ve
dezenfeksiyon yOntemleri uygulansa da yolcularin ve personelin
maske takmasi1 gerekmektedir. Sosyal mesafeye uyulmasi ve yerel
hizmetlerin ~ yaygmlastirilmast  i¢in  ¢esitli  diizenlemeler
yapilmaktadir. Bu girisimler sonucunda yolcu gilivenligini artirmay1
amagclasa da is siireclerinin yenilenmesini de zorunlu kilmaktadir.

(WHO, 2020)

2.1.5.Gelecege Yonelik Degisimler

Covid-19 salgin1  havacilik  sektdriinde de  kalict
degisikliklere neden olmaktadir. Temassiz teknolojilerin ve dijital
hizmet tiirlerinin yayginlasmas1 yolcularin deneyiminde kayda deger
degisikliklere yol agmaktadir. Havayollar1 ve havalimanlar
gelecekte olusabilecek salginlara daha iyi hazirlanmak i¢in saglik ve
giivenlik yontemlerini gozden gecgirmekte ve gelistirmektedir.
Siirdiirtilebilir kalkinma alanindaki biling artistyla birlikte, endiistri
cevre dostu uygulamalara daha fazla vurgu yapmaya baslamaktadir.

( The Lancet, Journal of Air Transport Management, 2021)
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3.Hava Kargo Diinya Havacilig1 ve Tiirkiye

3.1. Hava Kargo Nedir?

Hava kargo, yiiklerin veya mallarin bir yerden baska bir yere hava
yoluyla tasinmasi siirecini ifade etmektedir. Hava kargo, hizli ve
giivenilir bir ulagim sekli oldugundan bir¢ok sektor tarafindan tercih
edilmektedir. Hava kargo, degerli, hassas veya bozulabilir mallarin
tasinmasinda kritik bir role sahiptir olmaktadir. Is diinyasmnmn
kiiresellesmesi ve e-ticaretin hizla yayginlagmasi, hava kargo
hizmetlerine olan talebi artirmaktadir. Bu durum, sirketlerin
uluslararasi ticarette daha hizli ve giivenilir bir sekilde triinlerini
tagima ihtiyacini artirmaktadir. Hava kargo tasimaciligi genelde iki
temel sekilde uygulanir: yolcu ucaklarinin kargo ambarlarinda
nakledilen mallar ve tamamen kargo tagimaciligina hedeflenen
ucaklarla gergeklestirilen tagimacilik faaliyetlerinde olmaktadir.

(Lufthansa Cargo, 2019)

Hava tagimaciliinin en biiyiik faydasi siiratli olmasidir.
Havayolu tagimaciligi, deniz veya karayolu tasimaciligia kiyasla
varig noktasina ¢ok daha kisa slirede ulasmay1 saglamaktadir. Bu hiz
ozellikle vaktinde teslim gerektiren iirlinler icin ¢ok Onem arz
etmektedir. Hava kargo giivenilirligiyle de 6n plana ¢ikmaktadir.
Hava trafigi, mallarin giivenli bir bi¢imde tasinmasini saglayan siki
giivenlik tedbirleri ve regiilasyonlarla desteklenmektedir. Hava
kargo sektorii, teknolojik degisimsler ve lojistik ydnetimindeki
inavasyonlar sayesinde devamli olarak gelismektedir. Modern takip
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sistemleri, gonderilerin her adimini izleyerek, hem gondericilerin
hem de alicilarin gonderilerin konumunu gercek zamanli olarak
takip etmelerini saglamaktadir. Hava tasimaciligi sirketleri
misterilerine genis bir hizmet ¢esitliligi sunmaktadir. Bu hizmetler
arasinda kapidan kapiya teslimat, giimriikleme ve 0Ozel tagima

¢Oziimleri yer almaktadir. (IATA, 2021)

COVID-19 viriisii hava kargo endiistrisinin énemini daha da
arttirmaktadir. Salgin sirasinda tibbi malzeme ve asilarin hizli
dagitiminda hava kargo 6nemli rol oynamaktadir. Bu durum hava
kargonun kiiresel tedarik zincirlerindeki stratejik degerini tekrar
ortaya koymaktadir. Hava Kargo, modern lojistigin ve kiiresel
ticaretin vazgegilmez bir parcasi olmaktadir. Hava kargo, siirati,
giivenilirlik ve esneklik gibi faydalar1 sayesinde sektoriin ve

lojistigin dnemli bir bileseni olmaktadir. (ICAO, 2020)

3.2 Tiirkiye’de Hava Kargo

Tirkiye bulundugu cografi konumu sayesinde Diinya
tizerinde c¢ok fazla transit gecise olanak saglamaktadir. Havacilik
sektorii adina olumlu sinyaller veren Tiirk hava kargosu merkezlesen
Istanbul Havaliman1 HUB’1 ile bu alanda basi cekmektedir.
Bakanliklar ve Tiirk sivil havacilik otoritelerinin destekleri ve yol
gostermeleri ile her gecen giin verilerinde iyilesme yasamaktadir.
Tiirkiye’de hava kargo faaliyeti gosteren sirketlerin gelismesi ve

bliytimesi istthdam agisindan ¢ok biiyiik 6nem arz etmektedir.
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3.2.1 Tiirkiye’de Hava Kargo Hizmeti Veren Havayolu Sirketleri

Tablo 1 Hava Kargo Hizmeti Veren Sirketler
(21.12.2023 Itibari [le SHGM Istatistikleri)

ISLETMENIN ADI UCAK MIKTARI
TiPi
THY A.O B777-F 8
A330-F 10
BBN HAVA YOLLARI VE AS2LF ;
TASIMACILIK A.S.
MNG HAVA YOLLARI VE
NG HAVAYO v A300 3
TASIMACILIK A.S.
A330-F 3
A321-F 2
ACT HAVAYOLLARI A.S. B:;g i 4
ULS HAVAYOLLARI A310F 3
KARGO TASIMACILIK A.S.

3.2.1.1.THY. A.O.

1933 yilinda Tiirkiye’nin milli havayolu olarak kurulan Tiirk
Hava Yollar, ilk kez iilke disia yaptig1 kargo ucusunu 1936 yilinda
gerceklestirmistir. Posta ve onemli evraklarla ilk kez baslayan bu
kargo tagimaciligi, zaman i¢inde miisteri tabaninin taleplerine gore
biiylimiis ve gelismistir. 2000 yilinda Tiirk Hava Yollari'nin yeniden
yapilanma asamasinda degisiklik gostermektedir. Tirk Hava

Yollari'nin kargo departmani "Turkish Cargo" catis1 altinda bir araya
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getirilmektedir. Turkish Cargo, bolgesel islerini biiyiiterek ve
miisterilerinin artan ihtiyaglarini karsilamak hedefiyle kargo uguslar
diizenledi ve ucus agin hizmetlerini artirmaktadir. (Turkish Cargo,

2024)
2.2.1.2.BBN Hava Yollan ve Tasimacihk A.S

SHGM’den isletme lisansin1 Mart 2023°te almis olan BBN
Havayollari, kargo tasimacilig1 seriivenine 4 adet A321 ugag ile
baslamaktadir. Kargo tagimaciligina 1 adet A320 ve 2 adet A321-P2F
ucagl katmaktadir (2024 itibari ile). Antalya ve Istanbul'da
operasyon vermekte olup, ACMI ve charter hizmetleri sunmaktadir.
BBN  Havayollar1  filosunu  biiyiiterek  operasyonlarimizi
genisletmeyi planlamaktadir. Hedefleri Antalya'nin kapasite
saglayicisi olmaktir. (BBN Havayollari, 2024)

3.2.1.3.MNG Havayollar1 ve Tasimacilik A.S.

MNG Havayollari, Subat 1996'da kurulmustur. Kasim
1997'de Airbus A300 ile Hahn (Almanya) ve Stansted'e (Ingiltere)
tarifeli seferlere baslamaktadir. Tiirkiye'nin 6nemli derecede hava
kargo hacmine sahip MNG Havayollari, misterilerine charter ve
tarifeli ugak ve kapasite sunarak gelismeye devam etmektedir. MNG
Havayollari, 2000 yilinda Istanbul Atatiirk Havalimani'na 12 km
mesafede tam donanimli Avrupa Birligi standartlarinda ithalat
antrepo hizmeti sunan bir sirket konumuna gelmektedir. MNG

Antrepo, Istanbul Havalimani giimriik bdlgesinde, 10.000 m2 alan,
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60.000 m3 hacim ve 7.000 Avrupa palet kapasitesiyle
bulunmaktadir. Glmriik antreposu, barkod sistemine bagli bir
bilgisayar araciligiyla mallarin kayit, istif, yiikk arama ve ihracat

fonksiyonlarii yerine getirmektedir. ( MNGAurlines, 2024)
3.2.1.4.ACT Havayollar1 A.S.

ACT Havayollan tarifesiz kargo tagimaciligi uygulamak
iizere 21.09.2004 tarihinde kurulmustur. ilk ucusunu 29 Haziran
2005'te gerceklestirmistir. Toplam 268 ucustan sadece 11'i ACT
Airlines tescil numaralariyla ugmaktadir. Bu ucuslari %382'si 2005
yilinda yasanmaktadir. Diger tiim uguslar, havayolu kapasitesini
saglamak i¢in ACMI kiralama veya tam kiralama kapsaminda
olmaktadir. 2006 yilinda sermayesi 5 katina ¢ikan ACT Havayollari,
Eylil 2006'da "JAR 145" belgesini ve ISO 9001:2000 kalite
belgesini almaktadir. Eylil 2008'de IATA IOSA sertifikasin
almaktadir. (ACT Havayollari, 2024)

3.2.1.5.ULS Havayollan Kargo Tasimacilik A.S.

ULS Havayollari, 2004'te Kuzu Grup tarafindan Baron Air
Cargo adiyla kurulmustur. Eyliil 2004'te sirket ismini, Kuzu Air
Cargo seklinde degistirmistir. 2008 yilinda ULS Grup tarafindan
satin alinan sirket, 3 Agustos 2009 tarihinde sirket ismini ULS Hava
Yollar1 Kargo seklinde degistirmistir. ULS Kargo istege bagli ugak
kiralama (charter), uzun dénem ugak kiralama (ACMI) ve tarifeli

ucuslar da igermektedir. Sadece dis pazarlarda faaliyet gdsteren
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ULS Havayollar1 ayrica ¢agri isaretiyle farkli iilkeler arasinda
yurtdisina da uguyor. Bu uguslarin ¢ogu Estonya, Almati ve Cin'de
gerceklesiyor. (ULS Havayollari, 2024)

3.2.2 Havalimanlarmma Gore Kargo Trafigi

Istanbul Havalimani: i¢ hat kargo trafigi 42.082 tondan 52.988
tona yiikselmektedir, dis hat kargo trafigi 1.328.071 tondan
1.251.496 tona diismektedir. Toplam kargo trafiginde ise 1.370.153
tondan 1.304.483 tona diisiis goriilmektedir. I¢ hatlarda %26’lik bir
azalma, dis hatlarda %6’lik bir azalma ve toplamda %5’lik bir diisiis

gozlemlenmektedir.

Istanbul Sabiha Gokeen Havalimani: i¢ hat kargo trafigi 5.387
tondan 8.634 tona ylikselmektedir, dis hat kargo trafigi 35.814
tondan 38.026 tona yiikselmektedir. Toplam kargo trafiginde i¢
hatlarda %60’lik bir artis, dis hatlarda %6’lik bir artisla birlikte
toplamda %13’liik bir artig gézlemlenmektedir.

Ankara Esenboga Havalimani: I¢ hat kargo trafigi 8.182 tondan
8.010 tona diismektedir, dis hat kargo trafigi 4.396 tondan 2.056 tona
diismektedir. Toplam kargo trafiginde i¢ hatlarda %2,1°lik bir azalma
goriilmektedir, dis hatlarda %53’liik bir azalma ve toplamda %20’lik
bir diislis yasanmaktadir.
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izmir Adnan Menderes Havalimam: I¢ hat kargo trafigi 21.138
tondan 22.995 tona yiikselmektedir, dis hat kargo trafigi 3.328
tondan 2.446 tona diismektedir. Toplam kargo trafiginde i¢ hatlarda
%9’1luk bir artig, dis hatlarda %27°1ik bir azalma ve toplamda %4’ ik

bir artig gostermektedir.

Antalya Havalimani: i¢ hat kargo trafigi 5.552 tondan 5.576 tona
yiikselmektedir, dis hat kargo trafigi 5.287 tondan 2.978 tona
diismektedir. Toplam kargo trafiginde i¢ hatlarda %0’lik bir degisim
gbozlemlenmektedir, dis hatlarda %44’liik bir azalma ve toplamda

%21°1ik bir diisiis yasanmaktadir.

Adana Havalimam: I¢ hat kargo trafigi 6.070 tondan 4.642 tona
diismektedir, dis hat kargo trafigi 1.511 tondan 333 tona
diismektedir. Toplam kargo trafiginde i¢ hatlarda %?24’liikk bir
azalma, dis hatlarda %78’lik bir azalma ve toplamda %34’liik bir

diisiis gozlemlenmektedir.

Tekirdag Corlu Atatiirk Havalimam: I¢ hat kargo trafigi 1.512
tondan 1 tona diislis gézlemlenmektedir, dis hat kargo trafigi 1.512
tondan 778 tona diismektedir. Toplam kargo trafiginde i¢ hatlarda
%0’lik bir degisim, dis hatlarda %48’lik bir azalma ve toplamda
%48’1ik bir diisiis yasanmaktadir. ( Kali, 2023)
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KARGO TRAFIGI (TON)

2022 KASIM SONU 2023 KASIM SONU
Havalimanlan (Kesin Olmayan) 2023/2022 (%)

1c Hat DisHat  Toplam fgHat Dis Hat Toplam IgHat DisHat Toplam
istanbul (*) 42.082 1.328.071 1.370.153 52.588 1.251.496 1.304.483 26 -6 -5
istanbul Sabiha Gokgen (*) 5.387 35.814 41.201 8.634 38.026 46.660 60 6 13
Ankara Esenboda B.182 4.396 12,577 8.010 2.056 10.066 -2,1 -53 -20
1zmir Adnan Menderes 21.138 3.328 24.466 22.995 2.446 25.441 2] -27 a
Antalya 5.552 5.287 10.839 5576 2978 8.554 (1] -44 =21
Adana 6.070 1.511 7.581 4.642 333 4.975 -24 -78 -34
Tekirdag Corlu Atatiirk 1.512 1.512 1 778 780 -48 -48

Sekil 1 Kargo Trafiginin Havalimanlarinda Karsilastirilmasi. (
Kali, 2023

3.2.3.Covid-19 Doneminde Hava Kargo

Covid-19 viriisiinlin etkileri Diinya genelinde hissedilse de
her iilkede bu virlisiin etkilerini bu kadar etkili veya baskin
yasamamaktadir. Diinya’da ilk hastalanan {ilkeler Asya-Pasifik
bolgesindeki iilkeler olmaktadir. Salginin Diinya geneline yayilmasi
ucakla diger tilkelere tasinmasi nedeniyle hizli bir sekilde bulasic
olmaktadir. Bu etki ve hiza gore diger iilkeler de bu dogrultuda
tedbirler alarak salgmin negatif ekonomik etkilerinden miimkiin
oldugunca gilivence altina almaya calismaktadirlar. Bu olumsuz
etkiler hem hava kargo pazarinda hem de yolcu tasiyan
havayollarinda yasanmaktadir. Covid-19 sadece havayollarini degil,
gelirleri havayolundan havayoluna baglilik gésteren diger paydaslar
da etkilemektedir. Havalimanlari, catering sirketleri, arazi tasima
sirketleri, nakliye sirketleri ve akaryakit sirketleri gibi sektorde
bulunan farkli alandaki paydaslar etkilenmektedir. (Kaya, 2021)

Tiirk sivil havaciliginda Covid-19 sebebiyle yiiriitiilen

tedbirler ve 6nlemler en ¢ok kuruluslar1 etkilemektedir. Covid-19
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bulasict oldugundan ve havada hizli bir sekilde yayildigindan, ilk
adim olarak virlisiin yaygin oldugu bolgelere etkiyi azaltmak i¢in
yolcu uguslarini iptal etmek veya azaltmak olmaktadir. Bu zaman
zarfinda bazi havayollari, 6zellikle pandeminin ilan edilmesinden
sonraki 1-3 ay igerisinde tiim ¢aligmalarini bir siireligine durdurmak
zorunda kalmaktadir. Bir havayolunun havacilikta karliliga
erigebilmesinin en 6nemli sartlarindan biri u¢agin kalabildigi kadar
havada kalmasi ve operasyonel kullanimda olmasi 6nem arz
etmektedir. Pandemi aylarca yolcu tasimaciligini ve ugaklar etki
yaptig1 i¢in, 0zellikle de Covid-19'un uluslararasi kargo hava trafigi
istlindeki etkisi dikkate alindiginda, havayolu sektoriindeki hasarin
boyutu olduk¢a fazla olmaktadir. Ugagin yerde kalmasi
pozisyonunda, havalimanlaria ek otopark iicreti 6denmesi, tarifeli
seferlerden gelir elde edilememesi ve hizmet sektoriinde stok

bulunmamas1 bunlara bir 6rnek teskil etmektedir. (Ata, 2021)

Orn. Hava tasimaciligi, ugus sigortas1 maliyetleri, ugak satin
alirken kira maliyetleri, kuru kiralama vb. faktorler ve sermaye
harcamalar1 bu egilimi yansitmaktadir. Havayollar1 gelirlerinin
biiytik bir kismini yolculardan veya
kargolardan kazanmaktadir. Eger ucgaklar ucamaz ise ayakta
durmalarinin garantisi olmayacaktir. Havayollari, COVID-19 salgim
sirasinda bu icretleri 6demede bircok zorlukla karsi karsiya

kalmaktadir. Havayollar1 kagirilan her ugus i¢cin milyonlarca dolar

--160--



kaybetmektedir. Bu siire¢ tiim havayollar1 i¢in gecerli olmamaktadir.

(IATA, 2021)

3.3. Tiirk Hava Trafigine Etkileri

Mart 2020'de baglayan kisitlamalarla birlikte iilkemizde hava
trafigi onemli derecede diisise gegmektedir. Covid-19 sebebiyle
havacilik neredeyse durma noktasina gelmektedir. Hava trafik
hacmindeki bu eksilme son dokuz yilda gézlemmektedir. Tiirkiye'de
1 Haziran 2020'de yiiriirliige konulan normallesme tedbirlerinin
hemen ardindan hava sahasi hareketlerinde farkedilir bir iyilesme
yasanmaktadir. Bu normallesme birka¢ seneye uzamaktadir. Bu
olaya ragmen Avrupa'daki genel gerilemeye kiyasla Tiirkiye
istikrarlt bir profil sergiledi ve 2020 yaz sezonu sonrasinda trafik
kaybini istikrarli tutmay1 saglamaktadir. 2020 yili sonunda Tiirk
hava trafik hacmi 2019 yilina gore ylizde 54 azalmaktadir. (Balik
2015)

Tablo 2. 2015-2020 Yillar1 Aras: Tiirkiye I¢in Hava Trafik Sayilari

YIL iC HAT DIS HAT TOPLAM
2015 832.958 623.715 1.456.673
2016 886.228 566.767 1.452.995
2017 909.332 591.125 1.500.457
2018 892.405 651.764 1.544.169
2019 839.894 716.523 1.556.417
2020 575.262 280.571 855.833
2021 56.174 1.226.3 1.282.5
2022 64.140 1.412.5 1.476.7
2023 66.291 1.473.2 1.539.5
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3.4. Salgina Karsi Alman Onlemler

Salginin hizla yayilmasini engellemek ve ekonomik etkisini
en aza indirmek hedefiyle her tilke salgina karsi tedbirler ve 6nlemler
almaktadir. Covid-19 iilkeye, 6zellikle Avrupa'ya kiyasla nispeten
daha ge¢ gelmektedir. Tiirkiye’de, SHGM pandemiye iliskin ilk
genelgesini 24 Mart 2020 tarihinde Havacilik Emniyeti Biilteni'nde
yayimlamistir. Sunulan biilten, salginin yayilmasiin engellenmesi,
halk saghiginin korunmasmna yonelik tavsiye ve Oneriler
verilmektedir. Ucgus ekibi kurallar1 ICAO, TATA, Diinya Saglik
Orgiitii ve Saglik Bakanligi'nin &neri ve diizenlemelerine gore
detayl olarak belirtilmektedir. Diinya Saglik Orgiitii pandemi ilan
edince Tiirkiye ilk tedbirleri almistir. Cin'e uguslarin durulmasi, atesi
yuksek olan yolcularin termal kamera sistemleri ile tespiti, siipheli
vakalarda bu yolcularin iilkeye girisi, PCR testi ile tespit
edilmektedir. (Ata,2021)

Tirkiye'de ilk koronaviriis hastasi tespit edildikten sonra
seyahat kisitlamalart yiirtirliige girmektedir. Saglik Bakanlig1 bilim
kurulunun onerileri dogrultusunda, ucak bileti alimi uguslar
durdurulmaktadir. Boyle bir salgin sartlarinda ugus miirettebatinin
bulasict hastalik riskine karst korunmasma yonelik Onlemler
alinmaktadir. Yolcularla temas halinde olan personel ve yolculara
yonelik tedbirlerle havacilik sektoriiniin tehdit altinda oldugu bu
durumda Onlemler sik ve 6zenle uygulanmaktadir. (T.C.Saglik

Bakanlig1 Covid-19 Bilgilendirme Platformu, 2020)
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Bu tedbirler, 6zellikle havacilikta COVID-19 tedbirlerine
iligkin 31 Mart 2020 tarihli SHGM genelgesinde, semptom gosteren
yolcular ile ates, burun akintisi gibi semptomlar1 olan yolcularla
muamele edilirken alinmasi gereken onlemler sunulmaktadir. Bu
kapsamda ucakta sosyal mesafe kuralina uygun sekilde oturmasi, el
dezenfektan1 kullanmasi, yolcularin kabine temasi en aza indirmek
icin bagajlarini bas iistii dolaplarina koymasi ve yolcularin N95 veya
havalandirilamayan maske takmasi1 gerekmektedir. ki saatten kisa
siiren ucuslarda yemek hizmeti verilmemektedir. Daha uzun
ucuslarda yolculara yemegin tek pakette sunulmasi gibi onlemler
alinmaktadir. Ugus ekibi ve kabin ekibinin de ugus boyunca cerrahi
maske takmasi gerektigi bildirilen agiklamada, gozliik, yiiz siperligi
ve Onliik takilmasi talimat1 verilmektedir. Havalimanlarinda yolcu ve
personelin siklikla kullandig1r tuvaletler, tuvalet kap1 kollari,
musluklar, yiiriiyen merdivenler, bagaj arabalari, asansorler, yolcu
bekleme alanlarindaki koltuklar vb. sik sik alkol bazli dezenfektanlar
ile temizlenmektedir. (Ata, 2021)

3.5. Havalimanlarinda Covid-19 Tedbirleri

Havalimanlari siirekli olarak bir siirkiilasyon icerisinde gece
glindiiz durmadan islemektedir. Diinya’nin her tarafindan gelen
yolcularin beraberlerinde getirdikleri viriisler olabilmektedir. Bu
nedenle iilkemizde hastalik tespit edilmemesine ragmen hastaligin
yayillmasindan sonra Onleyici tedbirler alinmaktadir. Havalimani
yoneticilerinin  paylastigi  bilgiye gore asagidaki Onlemler

planlanmakta ve uygulanmaktadir.
--163--



Termal kamera kullanim1 gerekmektedir.

Yolcularin ve personelin sik kullandiklar1 tuvaletler, tuvalet kap1
kollari, musluklar, yiirliyen merdiven elcikleri, bagaj arabalari,
asansorler, yolcu bekleme yerlerindeki oturma stantlari1 vb. yerlerin
devamli olarak alkol bazli dezenfektan malzemeleri ile temizlenmesi

gerekmektedir.

Yolcularin ve personelin kullanimi i¢in alkol bazli dezenfektan
triinleri  ve dezenfektan cihazlarmin erisilebilir  yerlere

yerlestirilmesi gerekmektedir.

Terminal binalarinda Covid-19 ile alakali dikkat ¢ekici uyarict ve

tedbirleri bildiren bildirimlerin bulundurulmasi gerekmektedir.

Personele Bakanligin tavsiyeleri dogrultusunda kisisel korunma
tedbirlerine dayali1 ve gerekse bilin¢lendirme egitimlerinin verilmesi

gerekmektedir.

Havalandirma filtre ve kanallarinda dezenfeksiyon yapilmasi

gerekmektedir.

Check-in (yolcu ve bagaj tanimlama), boarding (yolcularin ugaga
alimmasi) ve arrival (gelen yolcu) salonlarinda yolcular arasi aralik

olusturmak amaci ile isaretlemeler yapilmasi gerekmektedir.

Terminal binalarma 6zel ilgi gerektiren yolcular hari¢ ugurlayici

veya karsilayici alinmamasi.
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Otopark ve ticari alanlarda kredi kart1 kullaniminin tesvik edilmesi

gerekmektedir.

Bekleme yerlerinde bulunan koltuklara sosyal mesafe kuralina gore
oturma diizeninin olusturulmast ig¢in isaretler eklenmesi

gerekmektedir. (Macit ve Macit, 2020)
4.Covid 19 Sonrasi Tiirkiye'de Hava Kargonun Dijitallesmesi
4.1.Dijitallesmenin Nedenleri ve Kapsami

COVID-19 salgini, hava kargo sektoriinde dijitallesmenin
Onemini artirmaktadir. Pandeminin getirdigi sinirlamalar ve
zorluklar, sahadaki operatorleri daha hizli, daha giivenli ve daha
verimli operasyonlara yoneltmektedir. Dijitallesmenin  temel

nedenleri ve kapsami su sekilde 6zetlenebilir:

Temass1z Operasyon Ihtiyaci: Pandemi siirecinde sosyal mesafe ve
hijyen kurallarina uyma zorunlulugu, temassiz islemleri 6nemli hale
getirmiektedir. Dijital ¢oziimler, fiziksel temasi azaltarak hem

calisanlarin hem de miisterilerin glivenligini saglamaktadir.

Verimlilik ve Hiz Artisi: Hava kargo operasyonlarinda dijital
¢Oziimler, siireclerin  hizlanmasin1 ve verimlili§in artmasini
saglamaktadir. Elektronik yiik manifestolar1 (e-AWB), dijital
gliimriikleme ve izleme sistemleri gibi uygulamalar, operasyonel

stirecleri daha etkin hale getirmektedir.
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Veri Analitigi ve Karar Destek Sistemleri: Dijitallesme, biiyiik
veri analitifi ve yapay zeka uygulamalarmin entegrasyonunu
kolaylastirmaktadir. Bu sayede hava kargo sirketleri, operasyonel
verimliliklerini artirmak i¢in daha bilingli kararlar alabilmektedirler.

(IATA, 2021)

4.2. Tiirkiye'de Dijitallesme Adimlari

Tiirkiye'de hava kargo sektoriinde dijitallesme, birgok

yenilik¢i uygulama ve strateji ile desteklenmistir:

E-AWB (Elektronik Yiik Manifestosu): Tiirk Hava Yollar1 (THY)
ve diger hava tagimaciligi isletmecileri, e-AWB uygulamasimni
yayginlagtirarak kagitsiz ve hizli bir yik yOnetim sistemi
olusturmaktadir. Bu uygulama islem siiresini kisaltti ve isletme

maliyetlerini diigiirmektedir. (Turkish Cargo, 2021)

Dijital Giimriik ve Takip Sistemleri: Giimriik islemlerinde dijital
coziimler kullanilarak esya takibi ve giimriik stiregleri
hizlandirilmaktadir. Giimriik ve Ticaret Bakanligi bu siireglerin
dijitallestirilmesini  desteklemek  amaciyla g¢esitli  projeler

gelistirmektedir. .(Giimriik ve Ticaret Bakanligi, 2021)

Yapay Zeka ve Biiyiik Veri Analitigi: Hava tasimacilig1 sirketleri,
yapay zeka ve biiylik veri analitigi uygulamalarmi kullanarak talep
tahmini ve kapasite planlamasi gibi konularda daha etkili kararlar
alabiliyor. Bu teknolojiler operasyonel verimliligin arttirilmasinda
onemli bir rol oynamaktadir.
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COVID-19 salgini, Tiirk hava kargo sektoriiniin dijitallesme
siirecini  hizlandirdi ve birgok yenilik¢i uygulamanin hayata
geemesine olanak saglamaktadir. Dijitallesme, hava kargo
operasyonlarinin daha verimli, daha hizli ve daha giivenli olmasina
katkida bulunmaktadir. Tiirk hava tagiyicilar: bu doniisiim siirecinde
onemli adimlar att1 ve gelecekte de dijital ¢oziimleri uygulamaya

devam etmek istemektedirler (SHGM, 2021).
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BOLUM 8

DIJITALLESEN DENIZ TiCARETI: LIMAN 4.0
YAKLASIMI VE TURKIYE PERSPEKTIFI

SALIH YILDIRIM!

Giris

Limanlar, uluslararasi ticaretin isleyisinde kilit bir rol
oynayan temel lojistik merkezleridir. Bu yoniiyle limanlar, yalnizca
yiiklerin aktarildig1 fiziksel alanlar degil, ayn1 zamanda kiiresel
tedarik zincirinin verimliligini, glivenilirligini ve stirdiirtilebilirligini
belirleyen kritik giizergahlardir (Paraskevas vd., 2024). Artan ticaret
hacmi, enerji talebi ve g¢evresel baskilar, limanlarin operasyonel
sireclerinde daha akilli, verimli ve c¢evreci uygulamalarin
gelistirilmesini zorunlu hale getirmistir.

Endiistri 4.0 devrimi ile dijital teknolojiler, liman yonetimi
ve lojistik sistemlerinde koklii bir donilisim baslatmistir. Bu
doniisiim, Liman 4.0 olarak adlandirilan yeni bir yaklagim ile ifade
edilmektedir. Liman 4.0, otomasyon, nesnelerin interneti, yapay
zeka, blok zinciri ve dijital ikiz gibi teknolojilerin liman
operasyonlarina entegrasyonunu kapsamakta; veri temelli karar
alma, stirdiiriilebilir enerji kullanimi ve paydaslar arasi dijital is
birligini esas alan yeni bir liman yonetim modeline karsilik
gelmektedir (Behdani, 2023; Resende vd., 2024). Bu kapsamda,
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modern limanlar yalnizca yiik ellegleme merkezleri olmaktan
cikmis; akilli veri yonetimi, enerji optimizasyonu, gevresel izleme
ve siber giivenlik sistemleriyle desteklenen entegre dijital
platformlara doniismektedir.

Liman 4.0 doniisimii, siirdiiriilebilir kalkinma hedefleriyle
de vyakindan iliskilidir. Karbon emisyonlarinin azaltilmasi,
yenilenebilir enerji kaynaklarimin kullanimi ve ¢evre dostu liman
uygulamalari, dijital doniisiimiin temel bilesenleri arasindadir (Di
Vaio ve Varriale, 2019; Gullo vd., 2025). Avrupa Birligi’nin Yesil
Mutabakat1 ve Dijital Doniisiim Stratejisi gibi politikalari, limanlarin
dijitallesmesini hem ¢evresel hem de teknolojik bir zorunluluk
haline getirmistir.

Bu gelismeler dogrultusunda, Tiirk limanlarinin da kiiresel
rekabet giiclinli artirmak ve siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine
uyum saglamak amaciyla Liman 4.0 uygulamalarina yoneldigi
goriilmektedir. Stratejik cografi konumu, biiyiliyen dis ticaret hacmi
ve gelisen lojistik aglari, Tirkiye’yi dijital liman doniisiimiinde
onemli bir aktor haline getirme potansiyeline sahiptir. Bununla
birlikte, bu doniisiim siireci altyapi, insan kaynagi, finansman ve
mevzuat alanlarinda ¢esitli zorluklar1 da barindirmaktadr.

Bu c¢alisma, Liman 4.0 yaklasimini kavramsal, teknolojik ve
yonetsel boyutlariyla ele almakta; diinya genelinde 6nde gelen
uygulama orneklerini inceleyerek Tiirkiye’nin mevcut durumunu,
potansiyelini ve dontigiim stirecindeki kisitlarii
degerlendirmektedir.

Liman 4.0 Kavram ve Gelisimi

Limanlar, deniz ticaretinin tarihsel gelisiminde stratejik
merkezler olarak ekonomik, kiiltiirel ve teknolojik etkilesimlerin
odaginda yer almistir. Antik donemlerden itibaren Akdeniz, Hint
Okyanusu ve Uzak Dogu ticaret aglar iizerinden gerceklesen mal,

bilgi ve kiiltiir transferi, limanlarin uluslararasi ticaretteki islevsel
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Onemini giderek artirmistir. Sanayi Devrimi sonrasinda deniz
tagimacilig1 ve liman faaliyetleri daha kurumsal ve teknolojik temelli
bir yapiya evrilmistir. Bu dogrultuda limanlar, tarihsel gelisim
cizgisinde Liman 1.0’dan 4.0’a uzanan bir evrim siireci yagamistir
(Tablo 1).

Tablo 1: Limanlarin Tarihsel Gelisimi

Limanlarmn Tarihsel Periyod Anahtar Ozellikler
Doniisiim Evreleri
Liman 1.0 1960 ve a. Mekanik ekipmanlar (ving,
oncesi tastyici, yiikleme kollarr)

b. Emek yogun operasyonel
faaliyetler

c. Diisiik otomasyon, yiiksek zaman
maliyeti

Liman 2.0 1960-1980 a. Konteynerlesme

b. Yar1 otomatik yiikkleme/bosaltma
sistemleri

c. Ilk dijital veri kayit sistemleri

d. Operasyonel verimlilikte artig
Liman 3.0 ve 4. Nesil 1980-2010 a. Dijital veri yonetimi ve EDI
sistemleri

b. Entegre lojistik ve tedarik zinciri
yonetimi

c. Bilisim teknolojilerinin kullanim1
ve otomasyona dayali operasyonlar
d. Akilli liman kavraminin temelleri
Liman 4.0 2010 ve a. IoT ve sensor tabanli izleme
sonrasi sistemleri

b. Yapay zeka destekli operasyon
planlamast

c¢. Otonom araclar ve robotik
sistemler

d. Blok zinciri ile giivenli veri
paylagimi

e. Enerji verimliligi ve karbon
azaltimi odakli siirdiiriilebilirlik

Kaynak: Behdani (2023); Turklim (2024)

Liman 1.0 asamasinda limanlar mekanik ve insan giiciine
dayali basit yapilar iken, Liman 2.0 asamasinda otomasyon ve
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bilgisayar destekli ilk sistemler kullanilmistir. Liman 3.0 asamasinda
dijitallesme ve bilgi teknolojilerinin kullanimiyla liman yonetimi
entegre sistemlere doniismiistiir. Liman 4.0 ile limanlar otonom, veri
temelli ve siirdiiriilebilir isletme modellerine evrilmistir (Heilig vd.,
2017).

COVID-19 pandemisi sonrasinda denizcilik sektoriinde
dijital yenilikler ve teknolojik uygulamalar hizla benimsenmistir.
Bunun sonucunda denizcilik sektoriinde otomasyon, gercek zamanl
veri analizi ve entegre sistemlere odaklanan, sektdr genelinde
hizlanan bir dijitallesme yasanmistir. Bu dogrultuda liman
hizmetlerindeki teknolojik ilerlemelerin ve dijitallesmenin bir
yansimasi olarak Liman 4.0 yaklagimi ortaya ¢ikmistir (Heikkil4 vd.,
2022).

Liman 4.0, Endistri 4.0 devriminin getirdigi dijital
teknolojilerin liman ve denizcilik sektoriine uygulanmasini ifade
eden bir sistem olarak tanimlanmaktadir (Behdani, 2023; de la Penia
Zarzuelo vd., 2020). Del Giudice vd. (2022) Liman 4.0’1 liman
operasyonlarinin, karar alma siire¢lerinin ve paydas etkilesimlerinin
dijital doniisiim yoluyla biitlinciil bigimde yeniden tasarlandig1 yeni
bir is modeli olarak ifade etmektedirler. Benzer sekilde Munim ve
Schramm (2018) Liman 4.0’1; yapay zeka, nesnelerin interneti (IoT),
biliyiik veri, bulut bilisim ve blok zinciri gibi teknolojilerle
desteklenen, gergek zamanl bilgi akis1 ve veri temelli karar verme
mekanizmalart  iizerine insa edilmis bir sistem olarak
aciklamaktadirlar. Lozano-Almansa vd. (2023) ise dijitallesmenin
limanlar i¢in yalnizca teknolojik bir doniisiim degil, ayn1 zamanda
yenilik¢i is modelleri olarak degerlendirmektedirler. Bu goriislere
gore Liman 4.0, limanlarin geleneksel operasyonel merkezlerden
cikip entegrasyon, dijital ag yonetimi ve siirdiiriilebilirlik ekseninde
deger yaratan platformlara doniisiimiinii temsil etmektedir (Bastug
et al., 2020).
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Avrupa Komisyonu'nun (2019) Ulastirma Yol Haritast
Eylem Plani’nda belirtildigi tizere, dijitallesme ve otomasyon
teknolojilerinin liman operasyonlarina entegrasyonu, cagdas liman
yonetiminin temel unsurlarindan biri haline gelmistir. Gelismis
dijital teknolojiler; operasyonlarin genel optimizasyonu, siire¢lerin
diizenlenmesi ve deniz operasyonlarinin daha yiiksek hassasiyet ve
giivenilirlikle yoOnetilmesi acisindan kritik bir rol oynamaktadir
(Behdani, 2023; Heikkild vd., 2022). Bu kapsamda Liman 4.0
kavrama, limanlarda verimliligi, giivenligi, cevresel
strdiiriilebilirligi ve paydas entegrasyonunu artirmak suretiyle
kiiresel rekabet giiclinil yiikseltmeyi hedefleyen bir doniisiim modeli
olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ayn1 zamanda Besinci Nesil (5G) Liman
kavramina esdeger olarak da kabul edilmektedir (Henriquez vd.,
2022).

Liman 4.0’1n temel hedefi, limanlarda verimliligi, giivenligi,
cevresel siirdiiriilebilirligi ve paydas entegrasyonunu artirmak
suretiyle kiiresel rekabet giiciinii yiikseltmektir. Liman 4.0 vizyonu
dort temel stratejik hedef altinda aciklanabilir. lk olarak, liman
operasyonlarinda  dijitallesme ve  otomasyon  siireclerinin
artirilmasidir. Bu kapsamda yapay zeka destekli sistemler, nesnelerin
interneti, biliylik veri analitigi ve siber-fiziksel sistemler gibi ileri
teknolojiler kullanilarak operasyonel verimlilik, hiz ve giivenlik
diizeyi Onemli Olciide artirilmaktadir (Behdani, 2023). Dijital
sistemlerin etkin kullanimi sayesinde terminal operasyonlarindan
genis lojistik aglara kadar enerji tasarrufu, ¢evre dostu uygulamalar,
kaynak verimliligi ve is giivenligi gibi alanlarda dikkate deger
kazanimlar elde edilmektedir (Di Vaio ve Varriale, 2019; Karli vd.,
2020). Boylece Liman 4.0, kiiresel tedarik zincirlerinin ¢ok boyutlu
taleplerine dinamik bigimde yanit verebilen, akilli ve siirdiiriilebilir
bir liman ekosistemi olusturarak, limanlarin uluslararas: ticaretteki
stratejik rollerini giiclendirmektedir (Tiirklim, 2024).
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Ikinci stratejik hedef, bilgi akismin gercek zamanl
yonetimidir. Ger¢ek zamanli veri paylasimi, liman i¢i ve disi
stireclerde anlik izleme ve kontrol imkani saglayarak karar alma
mekanizmalarinin etkinligini artirmaktadir. Bu sayede operasyonel
aksakliklarin 6niine gegilmekte, iiretim kapasitesi ytlikseltilmekte ve
verimlilik 6nemli Ol¢lide artirllmaktadir. Dijital doniigiim ve
otomasyonun yayginlasmasi, limanlara sadece verimlilik degil, ayn
zamanda  operasyonel esneklik  kazandirmakta;  yenilik¢i
uygulamalarin gelistirilmesini, degisen piyasa kosullarina hizl
uyumu ve diizenleyici gerekliliklere dinamik yanit verilmesini
miimkiin kilmaktadir. Bu agidan Liman 4.0, deniz yolu tasimacilig1
performansin1  artiran  yeniliklerden biri  olarak  karsimiza
cikmaktadir.

Ucgiincii hedef, gevresel etkilerin minimize edilmesi ve enerji
verimliliginin optimize edilmesidir. Liman 4.0, siirdiiriilebilirlik
ilkeleri dogrultusunda karbon ayakizinin azaltilmasina, yenilenebilir
enerji  kaynaklarmin entegrasyonuna ve g¢evresel yonetim
uygulamalarimin  gelistirilmesine  odaklanmaktadir.  Elektrikli
araglarin kullanimi, enerji tasarrufu saglayan altyapr yatirimlari,
emisyon azaltim teknolojilerinin uygulanmas: ve atik yonetimi
sistemlerinin 1yilestirilmesi, c¢evresel performansin artirilmasina
katkida bulunmaktadir (Barone vd., 2025; Issa Zadeh vd., 2023). Bu
stratejiler, Avrupa Birligi’nin 2050 y1lina kadar ulagsmay1 hedefledigi
karbon nétr ve net sifir emisyon vizyonuyla uyumlu olup, akill
limanlarin kiiresel iklim hedeflerine ulagsmadaki kritik roliini
pekistirmektedir (Turklim, 2024).

Liman 4.0’1n dordiincii stratejik hedefi, paydaslar arasinda
yiksek diizeyde veri entegrasyonu ve seffafligin saglanmasidir. Bu
hedef dogrultusunda, liman ydnetimleri, tagimacilik firmalari,
gimriik otoriteleri ve diger tedarik zinciri aktorleri arasinda
giivenilir bilgi paylasiminin artirilmast amaglanmaktadir (de la Pefia
Zarzuelo, 2021). Gelismis dijital platformlar araciliiyla saglanan bu
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entegrasyon, lojistik zincirinde koordinasyon ve is birligini
giiclendirmektedir. Boyle bir yapi, yalnizca verimlilik artist
saglamakla kalmayip ayni zamanda inovasyon, direngli altyap1 ve
giivenlik bilincine sahip bir liman ortamin1 desteklemektedir.

Bu dort stratejik amag¢ genel olarak degerlendirildiginde
Liman 4.0 vizyonu, siirdiiriilebilir, verimli, esnek ve yenilik¢i bir
liman yOnetim sistemine gecisin yol haritasin1 sunmaktadir. Bu
vizyon, yalnizca teknolojik doniisiimii degil, ayn1 zamanda orglitsel
yapilanma, stratejik yonetisim ve paydas is birligi gibi alanlarda da
kapsamli bir doniisiimii gerekli kilmaktadir. Boylelikle limanlar
deniz ticaretinde akilli, glivenli ve siirdiiriilebilir bir merkez haline
gelebilir.

Liman 4.0’1n Temel Boyutlar:

Liman 4.0, gelismis teknolojilerden yararlanarak temel is
streclerini dijital olarak doniistiirmeyi, glivenligi artirmayi ve
operasyonel  verimlilik 1ile siirdiiriilebilir deniz ticaretini
desteklemektedir. Liman 4.0'm temel boyutlari, teknolojik
gelismeler, operasyonel entegrasyon, kurumsal yetkinlikler ve
stirdiiriilebilirlik kapsaminda ele alinmaktadir.

Teknolojik Boyut: Otomasyon, IoT, Yapay Zeka, Dijital ikizler

Liman 4.0’1n teknolojik boyutu, limanlarin dijital doniistim
siirecinin ~ ¢ekirdegini  olusturmaktadir. Bu boyut, liman
operasyonlarini koklii bigimde doniistiiren ve Endiistri 4.0 ilkeleriyle
dogrudan iliskilendirilen yeni nesil teknolojilerin entegrasyonunu
kapsamaktadir (Giirsoy ve Hatunluoglu, 2022; Yorulmaz ve Derici,
2023). Bu teknolojilerin basinda otomasyon, IoT, yapay zeka ve
dijital ikizler gelmektedir.

Otomasyon teknolojisi, liman lojistik  zincirlerinin
entegrasyonunda ve operasyonel verimliligin artirilmasinda One
¢ikan bir boyuttur (Dagistan vd., 2025). Is siirecleri otomasyonu,
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insan miidahalesini en aza indirerek slireglerin ileri teknolojiyle
yiriitiilmesini saglar. Bu sayede ekipman ve operasyonlar tizerindeki
kontrol artarken, siire¢lerin standardizasyonu miimkiin hale gelir.
Otomasyonun erken 0rnekleri arasinda otomatik istifleme vingleri,
otomatik giidiimlii araglar, siirlicii tanimlama sistemleri ve plaka
tanima sistemleri yer almaktadir (Behdani, 2023). Bu teknolojiler,
operasyonel hizin yani sira hata payin1 da azaltarak limanlarin daha
giivenli ve verimli ¢alismasini saglamaktadir.

IoT teknolojisi; sensorler, yazilimlar ve kablosuz iletisim
aglar1 (6rnegin Wi-Fi veya 5G) araciligiyla fiziksel nesneler arasinda
veri aligverigine olanak taniyan baglantili sistemleri ifade eder
(Cunha, 2023). Limanlardaki IoT sensdrleri, varlik takibi, ¢evresel
izleme ve giivenlik uyarilar1 gibi islevlerle operasyonel goriintirligii
artirmaktadir. Toplanan veriler, kaynak planlamasinin optimize
edilmesi, bakim siireclerinin iyilestirilmesi ve deger zincirinin daha
1y1 yonetimi agisindan onemli katkilar sunmaktadir (Behdani, 2023;
Cunbha et al., 2023).

Yapay zeka, otomasyon ve veri analitigi siireclerinin
gelisimini  destekleyen bir diger kritik teknolojidir. Liman
hizmetlerinde yapay zeka kullanimi, biiyiik veri kiimelerinden
anlamli sonuglar ¢ikararak karar alma mekanizmalarini iyilestirir ve
operasyonel performansi artirmaktadir (Gullo vd., 2025). Makine
Ogrenimi tabanli algoritmalar, liman operasyonlarinda dinamik
tahminleme, bakim ve kaynak yoOnetimi gibi alanlarda
uygulanmaktadir (Inanli ve Yorulmaz, 2021).

Dijital ikiz (Digital Twin) teknolojisi ise limanlarin sanal
ortamda modellenmesine ve fiziksel siireclerin dijital temsili
iizerinden ydnetilmesine olanak tanir. Dijital ikizler, gercek zamanli
izleme, Ongoriicii bakim, senaryo analizi ve karar destek sistemleri
aracilifiyla operasyonel etkinligi artirirken, ariza siirelerini ve
maliyetleri azaltir (Gullo vd., 2025; Neugebauer vd., 2024). Bu

sistemler, konteyner sahalarinin yonetimi, enerji kullanimi ve gemi
--182--



trafigi optimizasyonu gibi alanlarda 6nemli avantajlar saglamaktadir
(Sanr1, 2022).

Operasyonel Boyut: Tedarik Zinciri Entegrasyonu, Veri
Yonetimi

Operasyonel boyut, limanlarin rekabet avantaji elde
etmesinde belirleyici rol oynayan Liman 4.0’1n temel boyutlarindan
biridir. Bu boyut, limanlardaki is siireclerinin dijitallesmesi, tedarik
zinciri boyunca bilgi akisinin entegrasyonu ve veriye dayali karar
alma mekanizmalarinin gelistirilmesini kapsamaktadir (Bastug vd.,
2020; Dagistan vd., 2025). Dijitallesen operasyonel siire¢ler, hem
maliyet liderligi hem de =zaman etkinligi acisindan liman
performansin1 artirmakta; ayni zamanda siirdiiriilebilir, seffaf ve
uyarlanabilir lojistik ekosistemlerin gelisimine katki saglamaktadir.

Liman 4.0’ merkezinde yer alan entegrasyon, limanlarin
tedarik zinciri igerisindeki stratejik konumunu giiclendirmektedir
(Henriquez vd., 2022). Limanlar artik yalnizca yiik ellegleme
merkezleri degil, tedarik zincirinin rekabet giicline dogrudan katki
saglayan deger yaratici sistemler olarak konumlanmaktadir (Bastug
vd., 2020). Bu baglamda tedarik zinciri entegrasyonu, hem yatay
(farkli terminal ve lojistik birimleri arasi) hem de dikey (liman ile
paydaglar1 arasindaki) entegrasyonu igcermektedir. Belmoukari vd.
(2023) bu entegrasyonu, yenilik¢i teknolojiler ve is birligi odakl
stratejiler araciligryla saglandigini belirtmektedir.

Liman 4.0 cercevesinde tedarik zinciri entegrasyonu siireci
dort diizeyde gerceklesmektedir:

1. Terminal entegrasyonu, ekipman otomasyonu (drnegin
otomatik istifleme vingleri) aracilifiyla operasyonel
stireglerin birlestirilmesini,

2. Liman-terminal entegrasyonu, i¢ sistemler arasinda
otomatik veri paylasimini,
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3. Liman-paydas entegrasyonu, sehir yonetimleri, giimriik
birimleri ve tasimacilik firmalar1 gibi dis aktorlerle bilgi
aligverisini,

4. Ag entegrasyonu ise limanin kiiresel tedarik zinciri
aglariyla  senkronize bi¢imde caligmasmi ifade
etmektedir (Henriquez vd., 2022).

Bu ¢ercevede Liman Topluluk Sistemleri (Port Community
Systems - PCS), liman kullanicilar1 arasinda bilgi paylasimini
kolaylastirarak operasyonel verimliligi artiran temel dijital
altyapilardir. PCS uygulamalari, gimrik islemleri, tastyici
planlamalar1 ve lojistik siirecler arasinda anlik veri aktarimi
saglayarak, liman ekosisteminde esgidiimi giiclendirmektedir.
Buna ek olarak, blok zinciri teknolojisi de veri giivenligi ve seffaflik
acisindan onemli bir yenilik olarak 6ne ¢ikmaktadir. Blok zincir
tabanli sistemler, islem kayitlarinin degistirilemez bicimde
saklanmasin1 saglayarak giivenilirlik, izlenebilirlik ve hesap
verebilirlik diizeyini artirmaktadir (Gullo vd., 2025; Yorulmaz ve
Derici, 2023a).

Operasyonel doniisiimiin bir diger kritik bileseni ise veri
yonetimidir. Endiistri 4.0 paradigmasinin temel kaynag1 olan veri,
limanlarda ekonomik, g¢evresel ve lojistik gostergelerin biitiinciil
sekilde izlenmesini ve analiz edilmesini miimkiin kilmaktadir
(Cunha vd, 2023). Biiyiik veri, operasyonel performansin optimize
edilmesi, gemi bekleme siirelerinin azaltilmas1 ve kaynak tahsisinin
iyilestirilmesi agisindan Onemli avantajlar sunmaktadir. Liman
isletmeleri, veriye dayali karar destek sistemleri gelistirerek, is
zekas1 siireclerini gliclendirmekte ve organizasyonel Ogrenme
kapasitesini artirmaktadir (Min, 2022). Diger yandan, artan veri
hacmi siber giivenlik risklerini de beraberinde getirdiginden, etkin
veri koruma stratejileri ve gilivenli dijital altyapilar olusturulmasi
gerekmektedir.
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Kurumsal Boyut: Yénetisim, Insan Kaynag, Inovasyon
Kapasitesi

Liman 4.0 doniisiimii, yalnizca teknolojik altyap: ve dijital
sistemlerin entegrasyonuyla smirli degildir; ayni zamanda
kurumlarin yonetimsel, organizasyonel ve kiiltiirel doniistimiinii de
zorunlu kilmaktadir (Behdani, 2023). Bunun i¢in de yonetisimin
giiclendirilmesini, nitelikli insan kaynagmin gelistirilmesini ve
inovasyon kapasitesinin artirilmasini gerektirmektedir.

Etkili yoOnetisim, limanlarin dijital donlisiim siirecinde
stratejik hedeflerine ulagmalarinda kilit rol oynamaktadir. Seffaf
karar alma siiregleri, hesap verebilirlik ve paydas katilimi, akilli
liman girisimlerinin daha genis siirdiiriilebilir kalkinma hedefleriyle
uyumlu bigimde ilerlemesini saglamaktadir (Gonzalez-Cancelas vd.,
2025). Dijital yonetisim anlayisi, kurumsal parcalanmay1 azaltmayi,
veri temelli karar alma kiiltlirlinii yerlestirmeyi ve paylasilan
stratejik planlama stireclerini desteklemeyi amaglar. Bu dogrultuda
Uclii Temel Cizgi (Triple Bottom Line — TBL) yaklasimi, limanlarmn
ekonomik, g¢evresel ve sosyal boyutlarda dengeli bir performans
gostermesini  hedefleyen biitiinciil bir yOnetisim ¢ergevesi
sunmaktadir (Dagistan vd., 2025). Katilimc1 yonetisim modelleri,
liman yonetimleri, kamu otoriteleri, 6zel sektor aktorleri ve yerel
topluluklar arasinda is birligi kiiltlirtinii  gii¢lendirerek dijital
doniislim siirecinin sosyal kabuliinii artirmaktadir.

Kurumsal boyutun ikinci temel unsuru insan kaynagidir.
Akilli limanlarda, otomasyon ve dijital altyap1 kadar, bu teknolojileri
anlayan ve yoneten yetkin bir isgiicli de gereklidir (Karli vd., 2020).
Kalifiye personel, yenilik¢i diisiinme becerileri ve dijital
okuryazarlik gibi yetkinlikler limanlarin inovasyon kapasitesinde
onemli rol oynamaktadir (Belmoukari vd., 2023). Bu siiregte
orgiitsel 0grenme ve bilgi paylasimi, operasyonel esnekligin ve
adaptasyon yeteneginin artirllmast acisindan biiyiikk 6nem

tasimaktadir (Min, 2022). Bununla birlikte siirekli egitim, beceri
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gelisgtirme ve dijital yetkinlik programlar1 da, bu siireci
destekleyecek unsurlardir.

Kurumsal boyutun {igiinci temel wunsuru inovasyon
kapasitesidir.  Dijital doniisiim, sadece mevcut siireglerin
dijitallestirilmesini degil, ayn1 zamanda is modellerinin, operasyonel
akislarin ve hizmet siire¢lerinin yeniden tasarlanmasini da igerir. Bu
dontlistim, etkin bir arastirma-gelistirme ydnetimi ve inovasyon
kiiltiirtintin kurumsal yapiya entegre edilmesini gerektirmektedir
(Gonzalez-Cancelas vd., 2025). Limanlar, teknoloji sirketleri, enerji
tedarikgileri, tiniversiteler ve yerel yonetimler gibi farkli aktorleri
kapsayan agik inovasyon platformlar1 araciligiyla bilgi paylasimi ve
ortak deger iiretimi i¢in uygun ortamlar olusturmalidir. Bu sayede
limanlar, rekabetci sinirlarini yeniden tanimlayarak, yenilik¢i hizmet
modelleri ve ¢evreci ¢ozlimler gelistirilebilir.

Siirdiiriilebilirlik Boyutu: Enerji Verimliligi, Karbon Ayakizi,
Cevresel izleme

Stirdiiriilebilirlik boyutu, Liman 4.0 vizyonunun merkezinde
yer almakta ve limanlarin ekonomik biiyiime, ¢evresel koruma ve
toplumsal refah arasinda denge kurmasimi hedeflemektedir. Bu
boyut, genellikle TBL ¢ergevesi kapsaminda ekonomik verimlilik,
cevresel sorumluluk ve sosyal kapsayiciligi bir arada ele almaktadir
(Dagistan vd., 2025). Liman 4.0’1n stirdiiriilebilirlik boyutu, yalnizca
cevre odakli degil, ayn1 zamanda limanlarin ekonomik rekabet
giiciinii ve sosyal sorumluluk kapasitesini de gliclendiren bir ¢cerceve
sunmaktadir. Bu noktada enerji verimliligi, karbon ayakizi azaltimi
ve cevresel izleme uygulamalari, akilli limanlarin kiiresel 6lcekte
yesil doniisim ve karbon noétr hedeflerine ulasmasinda 6nemli
parametreler degerlendirilmektedir.

Enerji verimliligi, Liman 4.0 kapsaminda siirdiiriilebilir
liman yonetiminin en kritik bilesenlerinden biridir. Akilli limanlar,
enerji tikketimini azaltmak, kaynak kullanimini optimize etmek ve
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yenilenebilir enerji kaynaklarinin entegrasyonunu saglamak igin
ileri teknolojilerden yararlanmaktadir (Gonzalez-Cancelas vd.,
2025; Karli vd., 2020). Bu kapsamda, giines panelleri, riizgar
tirbinleri ve enerji depolama sistemleri gibi yenilenebilir enerji
kaynaklar1 liman altyapisina entegre edilmekte; ayrica enerji
yonetim sistemleri aracilifiyla tliiketim modelleri izlenmekte ve
analiz edilmektedir. Gullo vd. (2025), akilli limanlarin enerji
verimliligini yalnizca operasyonel maliyetlerin azaltilmasi agisindan
degil, ayn1 zamanda karbon emisyonlarinin diisiiriilmesi ve iklim
degisikligiyle miicadele baglaminda da stratejik bir unsur olarak ele
aldigmi  belirtmektedirler. Bu acgidan enerji optimizasyonu,
stirdiiriilebilir liman politikalarinin temel yap1 taslarindan birini
olusturmaktadir.

Stirdiiriilebilirlik boyutu ile ilgili olarak liman faaliyetlerinin
ekosistemler, hava kalitesi ve toplum tizerindeki olumsuz etkilerinin
azaltilmasini1 amaclamaktadir (Giirsoy ve Hatunluoglu, 2022). Bu
kapsamda karbon ayakizi yonetimi, emisyon izleme sistemleri, yesil
enerji altyapilar1 ve atik yonetimi ¢oziimleri aracilifiyla gevresel
performanslar siirekli olarak izlenmektedir (Belmoukari vd., 2023).
Ayrica liman yonetimleri, ¢evre performanslarint uluslararasi
standartlarla uyumlu hale getirmek amaciyla ISO 14001 ve
MARPOL gibi g¢evresel yonetim sistemlerine bagl olarak faaliyet
gostermektedir (Bastug vd., 2020; Karli1 vd., 2020). Dolayisiyla,
cevre bilincinin artirilmasi, personel egitimi ve kurumsal ¢evre
politikalarmin  gliglendirilmesi, siirdiirtilebilir liman yOnetimi
stratejilerinin basarisi agisindan kritik 6nem tasimaktadir.

Diinya’da Liman 4.0 Uygulamalan

Avrupa Limanlari: Rotterdam, Hamburg ve Antwerp

Avrupa’daki Rotterdam, Hamburg ve Antwerp limanlari,
Liman 4.0 doniisim siirecinin Oncii ornekleri olarak kabul
edilmektedir. Bu limanlar, dijitallesme, otomasyon, enerji verimliligi
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ve cevresel stirdiiriilebilirlik konularinda attiklar1 yenilik¢i adimlarla
kiiresel 6lgekte model teskil etmektedir (Karli vd., 2020; Behdani,
2023). Giinlimiizde kiiresel konteyner limanlar1 siralamasinda
Rotterdam, 11’inci; Antwerp, 13’lincii; ve Hamburg, 19 uncu sirada
yer almaktadr.

Rotterdam limani, 2030 vizyonu ¢ergevesinde akilli liman
dontistimiinii  gergeklestiren limanlardan biridir. Bu dogrultuda,
kamu ve 0Ozel sektor is birligiyle akilli liman platformu
olusturulmustur (Gurzhiy vd., 2021). Operasyonel diizeyde, IoT
sensorleri araciligiyla olusturulan dijital ikiz uygulamalari sayesinde
gemi trafigi, ylik operasyonlari ve altyapt durumunu ger¢ek zamanli
olarak izlenebilmektedir. “ETA Predictor” ile gemilerin tahmini
varig sureleri, “Barge Stay Predictor” ile tahmini kalig stireleri
hesaplanarak lojistik planlama optimizasyonu saglanmaktadir.
Ayrica “PortXchange” platformu, tiim paydaslarin bilgi paylagimim
kolaylastirarak liman ¢agrist planlamasinda zaman ve yakit tasarrufu
saglamaktadir. Limanin “Portbase” adli PCS sistemi, paydaslar
arasinda veri paylagimini kolaylastiran entegre bir dijital ag islevi
gormektedir (Yorulmaz ve Derici, 2023a). Enerji ve ¢evre acisindan
Rotterdam liman yonetimi, siirdiiriilebilirlik hedeflerine biiylik 6nem
vermektedir. Yesil gemilere mali tesvikler sunularak diisiik karbonlu
operasyonlar  desteklenmekte, ‘“Power-2-Hydrogen”  projesi
kapsaminda yesil hidrojen iiretimi tesvik edilmektedir. Ayrica liman
sahasinda konuslandirilan e-Noses sensor agi, hava kalitesi ve
kimyasal degisiklikleri izleyerek ¢evresel riskleri erken tespit
etmektedir. Rotterdam limani, giines panelleri ve agik deniz riizgar
tirbinleri gibi yenilenebilir enerji kaynaklarina dayali enerji
altyapisina sahiptir. Ayn1 zamanda liman, giivenlik acisindan, liman
belgelerinin ve yiik transfer bilgilerinin giivenli paylasiminda blok
zinciri teknolojisini kullanmakta, “Port Cyber Hotline” araciligiyla
siber tehditlere kars1 hizli miidahale yetenegine sahiptir.
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Hamburg limani, 2012 yilinda baglatilan akilli liman
girigsimiyle dijitallesme siirecine girmistir (Yang ve Hsieh, 2024). Bu
girisim, limani sehir altyapisiyla biitiinlestirerek akilli ulagim, enerji
yonetimi ve lojistik entegrasyonu alanlarinda oncli uygulamalar
gelistirmeyi hedeflemistir (Neugebauer vd., 2024). Operasyonel
diizeyde, lojistik siireclerinde otomasyon ve intermodal
tasimaciligin  entegrasyonuna odaklanilmistir. Derin  6grenme
temelli sinir aglar kullanilarak karayolu tasimaciligi akisini tahmin
eden karar destek sistemleri gelistirilmistir. Ayrica, liman
altyapisinin izlenmesi ve iletisimin hizlandirilmas1 icin 5G
teknolojisinden yararlanilmaktadir. “Port Monitor” ve “Port Traffic
Center” uygulamalari, deniz ve kara trafigini eszamanli yonetirken,
“Dakosy” sistemi liman toplulugu veri paylasimini saglamaktadir.
Enerji ve cevre alaninda ise Hamburg limani, enerji verimliligini
artirmay1 ve diisilk emisyonlu yakit teknolojilerini yayginlagtirmay1
hedeflemektedir. Bu kapsamda gelistirilen “Hummel” adli hibrit
teknoloji, LNG yakitiyla ¢alisan ve yolcu gemilerine diisiik
emisyonlu enerji saglayan yenilik¢i bir uygulamadir. Liman,
cevresel siirdiiriilebilirligi tesvik etmek amaciyla yesil gemilere
indirim politikalar1 uygulamaktadir (Karli vd., 2020). Emniyet ve
giivenlik agisindan, konteyner ellegleme siireclerinde blok zinciri
tabanl sistemler ve yapay zeka destekli veri analitigi kullanilarak
hem operasyonel giivenlik hem de seffaflik artirilmaktadir.

Antwerp limani, 2010 yilinda baglattigi dijital doniisiim
stratejisi kapsaminda 6zellikle veri paylasimi, ¢evresel yonetim ve
otonom sistemlerde gelismis teknolojilere sahiptir. Operasyonel
diizeyde, “NxtPort” platformu ile liman paydaslarinin veriye dayal
karar alma siirecleri desteklenmekte, “Harbour of Things”
girisimiyle IoT sensorleri kullanilarak altyapt durumu izlenmekte ve
bakim planlamasi yapilmaktadir. “Tuimelaar” adli otonom tekneler
aracilifiyla gemi trafigi kontrolii yapilmaktadir. Ayrica “Intelligent
Wharf Wall” uygulamasiyla gemilerin yanagma siireglerinde
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emniyet ve zaman verimliligi saglanmaktadir (Karli vd., 2020).
Enerji ve cevre agisindan Antwerp limani, hidrojen tabanli yesil
enerji sistemlerine sahiptir. “Hydro Tug” adli hidrojenle calisan
romorkor, sifir emisyonlu operasyonlarin Onciilerindendir. Ayrica
“Ecluse” adli atik-enerji sistemiyle endiistriyel atiklardan {iretilen
buhar 1sis1, elektrik ve bolgesel 1sitma  sistemlerinde
kullanilmaktadir. Liman sahasinda yer alan iNoses sensorleri,
tehlikeli gaz salimlarmi erken asamada tespit ederek ¢evresel
yonetimi desteklemektedir (Sanri, 2022). Emniyet ve giivenlik
kapsaminda, blok zinciri tabanli dogrulama sistemleri ve otomatik
gorlintli tanima teknolojileri liman ¢evresindeki hareketleri
izlemekte, otonom dronlar ve akilli kameralar araciligiyla
operasyonlarin uzaktan denetimi saglanmaktadir (Yorulmaz ve
Derici, 2023b).

Rotterdam, Hamburg ve Antwerp limanlari, Liman 4.0’1n
Avrupa’daki en gelismis ornekleridir. Bu limanlar, dijital ikiz, [oT,
yapay zeka ve blok zinciri gibi teknolojileri kullanarak yalnizca
operasyonel verimliligi degil, ayni zamanda enerji yOnetimi,
cevresel stirdiirtilebilirlik ve siber giivenligi de ele almaktadir. Ortak
hedef; dijitallesme yoluyla akilli, siirdiiriilebilir ve entegre bir liman
ekosistemi olusturmaktir. S6z konusu limanlar, Avrupa limanlarinin
hem kiiresel rekabet giiciinii artirmakta hem de yesil ve dijital gecisin
gelecekteki modelini tanimlamaktadir (Behdani, 2023; Turklim,
2024).

Asya Limanlari: Singapur, Sanghay, Busan

Asya limanlari, kiiresel konteyner tagimaciligi ve deniz
ticaretinde Oonemli merkezler arasinda yer almaktadir. 2020 yili
itibartyla, diinyanin en biiyiik dokuz konteyner limanindan yedisi
Asya kitasinda yer almakta olup, bolge limanlari akilli liman
teknolojileri ve dijitallesme siireclerinde 6ne ¢ikmaktadir
(Henriquez vd., 2022). Singapur, Sanghay ve Busan limanlari,
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Liman 4.0 vizyonunun Asya’daki en gelismis Orneklerini
olusturmaktadir.

Singapur limani, dijitallesme ve otomasyon alanindaki
yenilik¢i uygulamalariyla akilli liman dontisiimiinde kiiresel bir
model olarak goriilmektedir (Cunha vd., 2023). 2004 yilinda
Rotterdam’1 geride birakarak diinyanin en biiyiik konteyner limani
konumuna yiikselen Singapur, teknoloji tabanli liman y&netiminde
oncii bir merkezdir. Operasyonel diizeyde Singapur liman,
Rotterdam ile birlikte olusturdugu ortak calisma gruplar1 sayesinde
akilli liman konseptini gelistirmeye yonelik kiiresel veri paylagim
aglar1 kurmaktadir. PCS olarak kullanilan Portnet uygulamasi, liman
paydaslar1 arasinda bilgi akisin1 kolaylastirmakta ve tedarik
zincirinin tiim asamalarinda dijital koordinasyonu saglamaktadir
(Yau vd., 2020). Buna ek olarak, 2012 yilinda ingasina baslanan Tuas
Mega Terminali, tamamlandiginda diinyanin en biiyiik tam otomatik
konteyner terminali olma  Ozelligini  tasiyacak  sekilde
planlanmaktadir. Bu terminal, otonom vingler, uzaktan ydnetilen
gemi operasyonlart ve dijital ikiz tabanli altyapt yoOnetim
sistemlerine sahiptir (Yang ve Hsieh, 2024). Singapur limani, yapay
zeka destekli karar verme sistemleri, [oT tabanli operasyon izleme
ve blok zinciri uygulamalariyla 6ne ¢ikmaktadir. Bu sayede liman,
Endiistri 4.0 ilkelerini liman 6lgeginde uygulayan on yenilik¢i liman
arasinda yer almaktadir (Henriquez vd., 2022). Bununla birlikte
akilli yesil liman girisimi kapsaminda, liman yonetimi dijitallesme
ve siirdiiriilebilirlik  hedeflerini  entegre  bir  yaklasimla
yuriitiilmektedir.

Sanghay limani, son yillarda kiiresel konteyner
tasimaciliginda lider konuma ulasmistir. Operasyonel diizeyde
Sanghay Liman1 Endiistri 4.0’1n yedi temel bilesenini - dijitallesme,
otonomizasyon, seffaflik, mobilizasyon, modiilerizasyon, ag is
birligi ve sosyallesme - liman siire¢lerine basariyla entegre etmistir
(Bastug vd., 2020). Bu kapsamda, Yangshan Limani Faz IV Projesi,
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diinyanin en biiylik tam otomatik konteyner terminali olarak one
cikmaktadir. Terminalde otonom tasima araglari, insansiz ving
sistemleri, yapay zeka destekli rota planlama ve dron tabanli gézetim
teknolojileri aktif olarak kullanilmaktadir (Gurzhiy vd., 2021).
Limanin dijital donilisim siirecinde Huawei ve Accenture gibi
kiiresel teknoloji sirketleriyle gergeklestirilen is birlikleri belirleyici
bir rol oynamustir. Ayrica, artirilmis gergeklik tabanli sanal terminal
sistemleri, calisanlara gercek zamanl operasyon destegi saglayarak
stireclerin etkinligini artirmaktadir. Limanin PCS’ye entegre edilen
otomatik saha yoOnetimi, akilli trafik kontrolii ve otomatik kap1
sistemleri, operasyonel silireclerde hem zaman hem de enerji
verimliligi saglamaktadir.

Busan limani, Giliney Kore’nin en biiyiikk ve Asya’nin en
yogun konteyner limanlarindan biri olup, gelismis dijital altyapisi
sayesinde son yillarda diinyanin en yenilik¢i limanlar1 arasinda
gosterilmektedir (Giirsoy ve Hatunluoglu, 2022). Operasyonel
diizeyde otomasyon, veri analiti3i ve blok zincir teknolojilerini
entegre ederek liman lojistigini yeniden yapilandirmaktadir.
Ozellikle blok zincir tabanli belge yonetimi ve giimriik siirecleri,
operasyonlarda seffaflik ve hiz kazandirmistir. Liman yonetimi
tarafindan gelistirilen akilli liman yonetim sistemi, sensor tabanl
veri toplama, tahmine dayali bakim ve akilli planlama modiilleriyle
operasyonel verimliligi artirmaktadir. Busan limani, yapay zeka
destekli gemi tahsis sistemleri, otonom tasima araclar1 ve dijital ikiz
uygulamalariyla siireglerin entegrasyonuna sahiptir. “K-Digital
Port” stratejisi kapsaminda yiiriitilen projeler, akilli liman
endiistrisinin iilke ekonomisine iiretkenlik, katma deger ve istthdam
acisindan onemli katkilar sundugunu ortaya koymaktadir (Giirsoy ve
Hatunluoglu, 2022).
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Amerika Limanlari: Los Angeles ve Long Beach

Amerika’daki limanlar, dijital doniisiim siirecinde Avrupa ve
Asya’daki 6ncii 6rneklerin biraz gerisinde kalmasina ragmen, Liman
4.0 uygulamalarinin benimsenmesi yoniinde onemli ilerlemeler
kaydetmislerdir. Ozellikle Los Angeles ve Long Beach limanlari,
Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) Liman 4.0 konseptinin en
gelismis bigimde uygulandigi limanlar arasinda yer almaktadir
(Cunha vd., 2023; Sanr1, 2022).

Los Angeles limani, kapsamli dijital doniisiim stratejileri ve
cevresel siirdiiriilebilirlik politikalartyla diinyanin 6nde gelen akilli
limanlar1 arasinda yer almaktadir. Liman, dijitallesme, veri yonetimi
ve karbon emisyonlarinin azaltilmasina yonelik uygulamalara
sahiptir. Liman tarafindan gelistirilen “Port Optimizer” platformu,
tedarik zinciri paydaglar1 arasinda gercek zamanli veri paylasimini
saglayarak  operasyonlarin  goriiniirligiini  ve  verimliligini
artirmaktadir. Bu sistem, biiyiik veri analitigi ve tahmine dayali
planlama araglar1 kullanarak gemi varis siirelerini, konteyner akisini
ve terminal faaliyetlerini optimize etmektedir (Neugebauer vd.,
2024). Ayrica, gelismis bilgi teknolojileri altyapisi sayesinde akilli
trafik yonetimi, ekipman izleme ve operasyonel planlama siirecleri
dijital ortamda takip edilmektedir. Siirdiiriilebilirlik agisindan Los
Angeles Limani, 2006 yilinda baslattigi “Clean Air Action Plan”
(CAAP) kapsaminda c¢evresel performansint Onemli Olgiide
iyilestirmistir. Bu plan aracilifiyla liman kaynakli hava kirliligi
%350 nin lizerinde azaltilmis, dizel emisyonlar1 ve sera gazi salimlari
belirgin bi¢cimde diisiiriilmiistiir (Gullo vd., 2025). Ayrica liman
yoOnetimi, sifir emisyonlu kargo ellecleme sistemlerinin kullanimini
yayginlastirmakta ve elektrikli liman ekipmanlarini operasyonel
siireglere entegre ederek c¢evresel siirdiiriilebilirlik hedeflerini
desteklemektedir.

Long Beach limani, ABD’nin ikinci en yogun konteyner

limanidir (Karli vd., 2020). Bu liman, operasyonel otomasyon, veri
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yonetimi ve g¢evresel siirdiriilebilirlik ile ilgili uygulamalara yer
vermektedir. Operasyonel diizeyde, liman modern konteyner
terminalinde otomatik istifleme vingleri ve otonom tagima sistemleri
kullanmakta; siire¢lerin izlenmesi, planlanmasi ve optimizasyonu
icin ileri veri analitigi sistemlerinden yararlanmaktadir. Bu yoniiyle
liman, tam otomatik operasyon yapisiyla ABD’nin en gelismis ve
teknolojik liman tesislerinden biri haline gelmistir. Enerji ve ¢evre
yonetimi agisindan Long Beach limani, “cold ironing” (shore power)
olarak bilinen karadan gemiye elektrik temini sistemini uygulamaya
koyarak gemilerin limandayken motorlarii1 kapatmalarini ve
boylece emisyon salimlarim1  Onemli oOlgiide azaltmalarini
saglamaktadir (Yau vd., 2020). Liman yOnetimi, yenilenebilir enerji
kaynaklarimin operasyonel altyapiya entegrasyonuna yonelik
yatirnmlarin1 artirmis ve sifir emisyonlu tasima ekipmanlarinin
kullanimin1 tesvik ederek c¢evresel siirdiiriilebilirlik hedefleri
dogrultusunda 6nemli bir doniisiim gerceklestirmistir.

Los Angeles ve Long Beach limanlar1 dijitallesme, veri
analitigi, otonom sistemler ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik alanlarinda
onemli ilerlemeler kaydetmis, ayn1 zamanda yesil liman (green port)
uygulamalar1 operasyonel siireclere entegre edilmistir. Son yillarda
baglatilan “Digital Infrastructure and Clean Port Initiative” gibi
ulusal politikalar, ABD limanlarinin akilli ve siirdiiriilebilir liman
doniistimiinde daha etkin bir rol iistlenecegine isaret etmektedir.

Tiirkiye’de Liman 4.0 Doniisiimii

Tiirkiye, stratejik cografi konumu itibariyle Avrupa, Asya ve
Afrika kitalarim1  birbirine baglayan Onemli deniz ticareti
merkezlerinden biridir. Bu konumu sayesinde Tiirkiye, uluslararasi
deniz tagimaciliginda 6nemli limanlara ev sahipligi yapmaktadir.
Artan kiiresel ticaret hacimleri, iklim degisikligi kaynakli ¢evresel
baskilar ve lojistik maliyetlerini azaltma gereksinimi, liman
hizmetlerinde ileri teknoloji kullanimini zorunlu kilmaktadir
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(Gonzalez-Cancelas vd., 2025). Bu noktada Liman 4.0
uygulamalarinin entegrasyonu, Tiirk limanlarinin dijital doniistim
stirecini hizlandirarak hem ekonominin biiytimesine hem de bolgesel
lojistik merkez olarak sahip oldugu potansiyelin gerceklesmesine
katki saglayacagini belirtmek gerekir.

Tirkiye’de limanlarin dijitallesmesine yonelik politika
cercevesi, Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi ile Deniz Ticaret Odasi
gibi 6nemli kamu ve sektér paydaslarinin koordinasyonunda
yiriitiilen kapsamli stratejik planlar aracilifiyla sekillenmektedir.
2020 sonrasinda gelistirilen Dijital Tiirkiye Yol Haritas1 ve Akill
Ulagim Sistemleri Strateji Belgesi, limanlarda dijitallesmeyi sadece
bagimsiz bir uygulama olarak degil, ulusal ulagtirma aginin ayrilmaz
ve entegre bir pargasi olarak ele almaktadir (Ulastirma ve Bakanligi,
2020). Bu stratejik belgelerde, akilli lojistik merkezlerin kurulmasi,
dijital veri paylasim aglarinin  gii¢lendirilmesi ve liman
operasyonlar1 siireclerinde yapay zeka temelli sistemlerin
yayginlagtirilmas: gibi ileri teknoloji uygulamalarinin hayata
gecirilmesi hedeflenmistir.

Ayrica, Tiirkiye’nin AB uyum silireci dogrultusunda
olusturulan ve uygulamaya konulan Yesil Mutabakat Eylem Plani
(2021), liman operasyonlarinda karbon emisyonlarinin sistematik
olarak azaltilmasi, enerji verimliliginin artirilmasi ve g¢evresel
stirdiiriilebilirligin  saglanmas1 amaciyla dijital c¢evre izleme
uygulamalarinin gelistirilmesi gibi 6ncelikli alanlar1 da kapsam igine
almigtir. Bu politikalar biitiin olarak degerlendirdiginde, Liman 4.0
doniigiimiiniin sadece teknolojik inovasyonlarla sinirli kalmayip
ayni zamanda g¢evresel ve sosyal siirdiiriilebilirlik eksenlerini de
icerecek sekilde ¢cok boyutlu ve kapsamli bir yaklasimla ilerlemesini
saglamayr amaglamaktadir. Bununla birlikte, s6z konusu
dijitallesme siireglerinin etkin uygulanabilmesi ig¢in altyap1
yatirimlariin artirilmasi, insan kaynagi kapasitesinin gelistirilmesi
ve mevzuat uyumunun siirekli gilincellenmesi gibi destekleyici
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tedbirlerin hayata gegirilmesi gerektigi de dnemle vurgulanmaktadir
(Turklim, 2024).

Tiirkiye’deki Limanlarin Dijitallesme Siireci

Tirkiye’deki liman altyapisinin dijital entegrasyon diizeyi
farkli limanlar arasinda 6nemli Olgiide farklilik gostermektedir.
Ozellikle 6zel sektdr tarafindan isletilen konteyner limanlar,
ornegin DP World Yarimca, Mersin liman1 ve Kumport liman1 gibi
isletmelerde otomasyon sistemleri, sensor tabanli izleme
teknolojileri ve kapsamli dijital yonetim platformlar1 aktif olarak
kullanilmaktadir (Karli vd., 2020). Bununla birlikte, Tiirkiye’deki
daha kiiciik 6lgekli ve orta biiyiikliikteki limanlarda otomasyon ve
dijital altyapr diizeyi sinirlidir ve bu limanlar yalnizca temel
operasyonel fonksiyonlar1 destekleyen dijital sistemlere sahiptirler
(Bastug vd., 2020).

Tirk limanlarinda kullanilan  dijital teknolojiler ve
otomasyon uygulamalar1 genel itibariyle operasyonel verimliligin
artirtlmasi, siireglerin standardizasyonu ve liman paydaslarinin
entegrasyonunun saglanmasina yoneliktir. Bu kapsamda gelistirilen
Terminal  Operasyon  Sistemleri, yiikleme ve bosaltma
programlarinin yani sira saha i¢i transferlerin planlanmasinda
anahtar gorev istlenmektedir. Bu sistem, is ekipmanlarmin
sevkiyatin1 organize ederek, liman icindeki trafik yogunlugunu
azaltmakta ve bu sayede operasyonel verimliligin yan1 sira miisteri
memnuniyetinin de artirilmasini saglamaktadir. Liman Yonetim
Bilgi Sistemleri (LYBS), 2010 yilindan bu yana Denizcilik
Miistesarlig1 tarafindan aktif olarak hizmete sunulmus olup, gemi
giris-cikis islemlerini dijital ortamda takip etmeye olanak
saglamaktadir. Bu sistemde finansal raporlama siireclerini elektronik
ortama tastyarak belge yonetimini kolaylagtirmakta ve konsimento,
giimriikk  belgeleri gibi ¢esitli evraklarin  ¢evrimigi olarak
diizenlenmesini miimkiin kilmaktadir. Liman Topluluk Sistemleri
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(LTS) ise, evraklarin dijital formatta, kagitsiz ve standart bir sekilde
hazirlanip paylasilmasint hedeflemekte, boylece tasimacilik modlari
arasindaki  koordinasyonun artirllmasina  6nemli  katkilar
sunmaktadir. Bu dijital ¢oziimler, yalnizca operasyon siireclerinde
hiz ve dogruluk saglamamakta, ayn1 zamanda veri temelli karar alma
mekanizmalarmin etkinligini artirarak liman yonetimi ve tedarik
zinciri entegrasyonunda 6énemli bir rol oynamaktadir (Yorulmaz ve
Derici, 2023a).

Tiirkiye’deki limanlarin arasinda dijitallesme alaninda 6ne
¢ikan Orneklerden biri olan Mersin limaninda, terminal operasyon
sistemi ile operasyonel faaliyetler optimize bir bigimde
yuritiilmektedir. Mersin limani, web tabanli platformlar araciligiyla
is emri verme ve konteyner takibi gibi hizmetleri ¢evrimigi olarak
sunmakta, bu sayede kullanicilarina yiiksek kullanim kolayligi ve
seffaflik saglamaktadir (Yorulmaz ve Derici, 2023b). Liman, enerji
yonetim sistemleri ve atik yOnetimi c¢ercevesinde yesil liman
standartlarina sahiptir.

DP World Yarimca limani, Tirkiye’de dijital doniisiim
stirecinde One ¢ikan ve Onemli teknolojik altyapiya sahip bir
limandir (Inanli ve Yorulmaz, 2021). Limanda, vinglerin uzaktan
kontrol edilmesine imkan veren otomasyon sistemleri aktif olarak
kullanilmakta ve bu sayede operasyonel giivenlik ile verimlilik iist
diizeye ¢ikarilmaktadir. DP World Yarimca, Arag Rezervasyon
Sistemi (ARS), Optik Karakter Tanima (OCR) ve Otomatik
Kilavuzlu Arag Sistemleri (AGS) gibi ileri seviye dijital ¢dzlimleri
kullanmakta, bu teknolojilerle operasyonlarda zaman tasarrufu ve
maliyet etkinligi saglanmaktadir. Siirliciilere yonelik gelistirilen
mobil uygulamalar ile konteyner yerlerinin anlik olarak tespiti
mimkiin kilinmakta, boylece liman i¢indeki trafik akisi optimize
edilerek yakat tiikketimi ve bekleme stireleri azaltilmaktadir.

Aliaga Petkim limani, Liman 4.0 kapsaminda kimya ve enerji
sektorlerine 0zel entegre dijital operasyon yonetimi sistemleri



uygulamaktadir. Liman biinyesinde biiylik veri analitigi teknikleri ile
dijital ikiz modelleri kullanilarak terminal verimliligi artirilmakta,
boylece operasyonel siireglerde ongoriilebilirlik ve proaktif yonetim
biiylik 6l¢iide saglanmaktadir (Turklim, 2023).

Asyaport, Tiirkiye’nin ilk transit konteyner limani1 olarak,
karayolu ve demiryolu ulasim seceneklerini entegre ederek
multimodal tasimaciliga sahiptir. Liman web sitesi {izerinden
sundugu ardiye hesaplama, DBA/VGM sorgulama, rthtim plani
goriintlileme ve konteyner takip islemleri gibi dijital hizmetler,
kullanict deneyimini iyilestirmekte ve is siireglerinin dijital ortamda
seffaf bir sekilde yonetilmesine olanak vermektedir (Yorulmaz ve
Derici, 2023a).

Tiirkiye’de limanlarin dijitallesmesi, genel olarak liman
isletmelerinin kurumsal yapisi, finansal kaynaklar1 ve kamu
politikalartyla birlikte sekillenmektedir. Cogu limanda operasyonel
stireclerin kismen manuel yiiriitiilmesi devam etmekte, veri
paylasimi siurlt kalmakta ve tedarik zinciri entegrasyonu ile bilgi
sistemlerinin  birlikte c¢aligabilirligi heniiz yeterli diizeyde
saglanamamaktadir (Dagistan vd., 2025). Bu nedenle Tirkiye’de
liman hizmetlerinde dijitallesmenin siirekliligini saglamak adina
hem sektorel is birligi mekanizmalarmin giiglendirilmesi hem de
dijital standartlarin ve regiilasyonlarin gelistirilmesi gerekmektedir.

Tiirkiye’deki Limanlarin Doniisiim Potansiyeli ve Kisitlar:

Tiirkiye limanlari, jeostratejik konumu, gelisen dis ticaret
hacmi ve artan lojistik talepler sayesinde Liman 4.0 doniisiimii i¢in
onemli bir potansiyele sahiptir. Bu doniigiim siireci, Tiirkiye’nin
lojistik aglarinin gilivenilirligini ve tercih edilebilirligini 6nemli
olgtide artirarak uluslararasi tagimacilik ve lojistik sektoriinde giiclii
bir rekabet iistiinliigli yaratabilir (Turklim, 2024). Ayrica, giderek
artan dijitallesme ve teknoloji entegrasyonu ile desteklenen akilli
liman uygulamalar i¢in gerekli teknolojik altyapinin pazari da hizla
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bliytimektedir. Bu biiylime, Tiirkiye i¢cin hem yerel teknoloji
ireticileri hem de uluslararas1 ortakliklar baglaminda Onemli
firsatlar sunmakta, iilke ekonomisine katma deger saglamaktadir.

Dijital doniisiim, limanlarda operasyonel siireglerin
otomasyonunu ve veri odakli yOnetimini mimkiin kilarak, is
akiglarinin  optimize edilmesini ve verimliligin artirilmasin
saglamaktadir. Bu sayede limanlar, daha hizli, giivenli ve maliyet
etkin hizmet sunarak uluslararasi rekabet ortaminda diger limanlara
kiyasla belirgin bir avantaj elde etmektedir (Gullo vd., 2025; Karli
vd.,, 2020). Bunun yan1 sira, siirdiiriilebilirlik hedefleri
dogrultusunda akilli limanlarin enerji verimliligi, yenilenebilir enerji
kaynaklarimin kullanilmast ve karbon emisyonlarinin minimize
edilmesi gibi ¢evresel performanslarini iyilestirmeye yonelik
caligmalari, Tiirkiye’nin 2050 yilina kadar ulagsmayi hedefledigi
emisyon azaltimi hedeflerinde kritik bir rol oynamaktadir. Bu
dogrultuda, ¢evre dostu teknolojilerin benimsenmesi ve uygulamaya
alinmasi, sadece ekosistem {iizerinde olumlu etkiler yaratmakla
kalmayip, ayn1 zamanda Tirkiye’nin kiiresel ¢apta siirdiiriilebilir
bliyiime ve yesil donlisim politikalarindaki itibarim1  da
giiclendirecektir.

Bununla birlikte Tiirk limanlarinin Liman 4.0 doniisiimiinde
bazi kisitlar bulunmaktadir. Bunlardan ilki, Endiistri 4.0 ve akill
liman konseptleri hakkinda bilgi ve farkindalik eksikligi, bu
donlisim siirecinin  Onlinde Onemli bir kisit olarak karsimiza
cikmaktadir. Liman ¢alisanlarinin ve yoneticilerinin bu yeni
teknolojilere dair yeterli bilgi diizeyine sahip olmamasi, adaptasyon
stirecini ciddi sekilde yavaslatmakta ve personel kaynakli zorluklar
artirmaktadir. Bu durum, dijital teknolojilerin benimsenmesini
zorlastirirken, ayn1 zamanda egitim ve yetkinlik gelistirme
ihtiyacglarinin da 6n plana ¢ikmasina neden olmaktadir (Gilirsoy ve
Hatunluoglu, 2022; Sanri, 2022). Ayrica, dijital teknoloji
uygulamalarinin yliksek maliyetli olmasi, liman isletmecilerinin
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yatirim kararlarinda tereddiit yasamalarina sebep olmaktadir. Kisa
vadede bu teknolojilerin isletmeye dogrudan ve gozle goriiliir katki
saglamayacag1 disilincesi, finansal c¢ekincelerin artmasina ve
yatirimlarin gecikmesine yol agmaktadir (Inanli ve Yorulmaz, 2021).

Ikincisi, liman tesislerinde kullanilan cesitli  bilgi
sistemlerinin birbirleriyle uyumlu hale getirilmemesi ve entegrasyon
konusunda net bir stratejinin olmamasi, altyapr sorunlarini
derinlestirmektedir. Ornegin, farkli teknolojik platformlarm
birbiriyle etkilesim kurmamasi, veri paylagimi ve siire¢ yonetiminde
aksakliklara neden olmaktadir. Ayni zamanda, limanlarin demiryolu
baglantilarindaki eksiklikler ve altyap1 yetersizlikleri operasyonel
verimliligi olumsuz etkileyerek, lojistik zincirlerinde darbogazlar
yaratmaktadir. Bu durum hem ulusal hem de uluslararasi ticaret
akisim1 kisitlayan onemli bir faktdr olarak degerlendirilmektedir
(Turklim, 2024).

Ugiinciisii ise, yonetimsel ve hukuki boyut agisindan
Tiirkiye’de liman yatirimlariyla ilgili olarak bir¢ok farkli bakanlik
ve yerel yonetimin siirece dahil olmasi, biirokratik islemlerin
karmasik ve uzun soluklu olmasina neden olmaktadir (Giirsoy ve
Hatunluoglu, 2022). Bu siireg, yatirim kararlarinin hizli alinmasini
engellemektedir. Ayrica, standartlarin olmamast ve hukuki
diizenlemelerin yetersizligi, teknoloji adaptasyonunu
zorlastirmaktadir.

Sonu¢ olarak, Tiirkiye’de faaliyet gosteren limanlarin
cogunun dijital olgunluk seviyesinin halen diisiik olmasi, doniisiim
stireclerini yavaglatan temel etkenlerden biridir. Dijital olgunlugun
disiik seyretmesi, limanlarin rekabet giiclinii olumsuz sekilde
etkilemektedir. Bu baglamda, dijitallesme stratejilerinin kapsamli bir
sekilde ele alinmasi, ilgili paydaslar arasinda koordinasyonun
saglanmast  ve  egitim  programlarmin  yayginlagtirilmasi
gerekmektedir. Boylece, Tiirkiye’deki limanlarin Liman 4.0
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standartlarina ulagsmasi ve siirdiiriilebilir bir akilli liman ekosistemi
olusturulmasi miimkiin hale gelecektir.

Sonu¢

Uluslararasi ticaretin dijitallesme siireci, deniz tasimaciligi
ve liman operasyonlarinda koklii degisimlerin oniinii agmistir. Bu
dontlistimiin merkezinde yer alan Liman 4.0 yaklasimi, yalnizca
teknolojik yeniliklerin degil, ayn1 zamanda siirdiiriilebilirlik,
verimlilik ve paydas entegrasyonu gibi ¢ok boyutlu hedeflerin bir
araya geldigi bir vizyonu temsil etmektedir. Nesnelerin interneti,
bliylik veri analitigi, yapay zeka, blok zinciri ve dijital ikiz
teknolojileri gibi yenilik¢i araglar, liman siire¢lerinin otomasyonunu
ve veri temelli karar alma mekanizmalarin1 giiclendirerek
operasyonel etkinligi artirmaktadir.

Diinya genelinde Rotterdam, Singapur, Sanghay ve Los
Angeles gibi limanlar, Liman 4.0 vizyonunu benimseyerek akilli
liman ekosistemlerine gecis yapmislardir. Bu limanlar, dijital
donlisimiin  enerji  verimliligi, ¢evresel siirdiiriilebilirlik ve
rekabetcilik tizerindeki etkilerini somut bicimde ortaya koymaktadir.
Tiirkiye’de ise limanlarin dijitallesme siireci son yillarda ivme
kazanmuis, 6zellikle kamu politikalar1 ve stratejik planlar araciligiyla
dijital altyap1 yatirimlar tesvik edilmistir. Ancak, insan kaynagi, veri
paylasimi, finansal tesvikler, yonetisim ve entegrasyon alanlarindaki
siirliliklar, doniisiimiin 6l¢egini ve hizini kisitlamaktadir.

Tirkiye’deki  limanlarin  Liman 4.0 adaptasyonunu
hizlandirmak i¢in teknoloji yatirimlarinin, inovasyonun ve paydas is
birliginin birlikte gelistirilmesi gerekmektedir. Tiirkiye’ nin stratejik
cografi konumu g6z Oniinde bulunduruldugunda, limanlardaki
doniigiim siireci, kiiresel Ol¢ekte rekabet giicliniin korunmasi ve
cevresel siirdiiriilebilirlik hedeflerine erisilmesi agisindan kritik
oneme sahiptir.
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BOLUM 9

EXAMINING THE EFFECTS OF THE EMISSIONS
TRADING SYSTEM ON THE TURKISH
MARITIME INDUSTRY

1. OLGAY OKSAS!

1. Introduction

Maritime transport is the backbone of global trade, but it is
also a critical sector responsible for approximately 3% of annual
global greenhouse gas emissions (IMO, 2020). The need to reduce
the sector's environmental footprint is gaining momentum on a
global scale. In this context, the International Maritime
Organization's (IMO) 2018 target of reducing emissions by at least
50% by 2050 compared to 2008 levels and the European Union's
(EU) Green Deal, which aims for climate neutrality by 2050, have
established the fundamental policy frameworks for decarbonizing
the maritime sector (IMO, 2018). These targets form the basis of the
IMO's strategy, which was revised in 2023 to be even more
ambitious, aiming to achieve net-zero emissions around 2050. The
Emissions Trading System (ETS) stands out as one of the most
important market-based policy tools used to achieve these targets.

! Assoc. Prof., Istanbul University-Cerrahpasa, Department of Maritime
Transportation Management Engineering, Orcid: 0000-0001-8235-6526
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Tiirkiye, with its strategic position in maritime trade and its 2053 Net
Zero Emissions target, is at the center of this global transformation
(Ministry of Transport and Infrastructure, 2024). Therefore,
analyzing the challenges and opportunities that mechanisms such as
ETS will bring to the Turkish maritime industry is crucial for the
sector's future competitiveness and sustainability. This study aims to
examine the conceptual framework and applications of the
Emissions Trading System, then analyze the economic, operational,
and strategic impacts of this system on the Turkish maritime
industry, considering both its positive and negative aspects.

2. Emission Trading System

Emissions trading began to take shape in the early 1990s
around various environmental policies in the European Union and
the United States. It first emerged as a system implemented under
the US Clean Air Act of 1990 to reduce acid rain. The European
Union, meanwhile, established the largest operational system in this
field by launching the European Union Emissions Trading System
(EU ETS) in 2005 (Borri et al., 2025; Wu, 2022).

2.1. The Basic Principles and Operating Mechanism of ETS

ETS is fundamentally based on the "polluter pays" principle.
This principle requires economic activities that generate greenhouse
gas emissions to bear the environmental costs they cause. The system
operates on a "cap and trade" logic (IEEP, 2023). In this mechanism,
the regulatory authority sets an upper limit (cap) on the total amount
of emissions for a specific sector or sectors. Within this limit,
emission permits (allowances) are distributed or sold to emitting
entities. Companies that reduce their emissions below their
allowances can sell their surplus allowances (trade), while
companies whose emissions exceed their allowances must purchase
additional allowances from the market (European Commission,
2025a). This system rewards companies that can achieve emission
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reductions at the lowest cost, ensuring that overall emission targets
are met in the most efficient manner.

There are several key elements in the operation of the

emissions trading system:

Emission Cap: The system sets the total permitted
emissions for a specific period. This cap is gradually
reduced over time with the aim of reducing overall
emissions (Marrache, 2023).

Trade Mechanism: If companies cannot reduce their
emissions, they can obtain the permits they need by
purchasing permits from other companies or selling
unused permits. This mechanism provides an economic
approach to emission reduction (Liu et al., 2024).

Monitoring and Reporting: Accurate monitoring and
reporting of emissions is critical to the transparency and
reliability of the system (Podolchuk, 2023).

The primary motivation behind the creation of these systems
is to provide economic flexibility in combating climate change. ETS

encourages companies to develop innovative solutions to reduce
their emissions while also aiming to control total emissions. In

particular, carbon pricing and trading stand out as mechanisms that
support economic development (Simpa et al., 2024).
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Figure 1 Emissions trading systems worldwide
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Source: (ICAP, 2025)

ETS is implemented in many countries around the world. For
example, the European Union ETS is one of the largest and most
advanced systems; however, active emissions trading systems also
exist in other regions such as California, China, and New Zealand
(Yu et al., 2022). China, in particular, has stepped up its efforts in
this area by establishing its own carbon trading system in 2021,
aiming to create the world's largest carbon trading market (Yan,
2023).

2.2. ETS Applications in the Maritime Industry

Although the IMO has adopted a global strategy to reduce
greenhouse gas emissions from shipping at the international level,
regional applications have a more direct and immediate impact on
the sector. Foremost among these applications is theEuropean Union
Emissions Trading System (EU ETS), which is also of close interest
to the Turkish maritime industry. The EU has included the maritime
industry in the ETS in line with the Green Deal targets. The key
elements of this regulation are as follows (EMSA, 2025):
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e Commercial vessels with a gross tonnage (GT) of 5,000
or above are included in the system.

e Currently, only CO2 emissions are priced; from 2026
onwards, methane (CH4) and nitrogen oxide (N2O)
emissions will also be included in the system.

e All emissions generated during voyages between EU
ports are covered by the system, while half of the
emissions generated during arrivals at and departures
from EU ports are covered.

e Fuel consumption and CO2 emissions from ships are
tracked through the EU's existing Monitoring, Reporting,
and Verification (EU-MRV) system. This system
establishes the data infrastructure for the ETS to operate
accurately and transparently.

Figure 2. Increase in the maritime transport surrender obligation under the EU
ETS
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Source: (DEHSt, 2025)
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3. The Effects of the Emissions Trading System on the Turkish
Maritime Industry

3.1. Negative Effects and Disadvantages

The negative effects and disadvantages of the European
Union Emissions Trading System (EU ETS) on the Turkish maritime
sector are mainly concentrated in the areas of cost increases,
technical compliance difficulties, and loss of competitiveness.

3.1.1. Cost Increases and Pressure on Competitiveness

The most significant negative impact of the EU ETS will be
an increase in operational costs. The requirement to purchase
emission allowances directly increases fuel costs and, consequently,
total voyage costs. Analyses predict that the EU ETS could increase
costs for ship owners by approximately 7% by 2030 and by 16% to
20% 1in the long term (by 2050) (Vierth et al., 2024). It is estimated
that this increase could have an impact on fuel costs ranging from
11% to 42% (Vierth et al., 2024). Companies must either pass these
costs on to freight rates or invest in low-carbon fuels (LNG, biofuels,
etc.).

Turkish shipowners must purchase emission allowances for
ships of 5,000 GT and above calling at EU ports (European
Commission, 2025b). Approximately 72.6 million euros is expected
to be paid in 2025 for the 2024 emissions of 220 Turkish shipping
companies. The total financial burden over three years is projected
to exceed 380 million euros (Turkish Shipowners Association,
2025). These costs are expected to increase over the years; 40% of
2024 emissions, 70% of 2025 emissions, and 100% of emissions
from 2026 onwards will be covered (Republic of Turkey Ministry of
Trade, 2025).

The high average age of the Turkish-owned fleet (over 20
years) makes it difficult for ships to comply with new environmental
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standards and increases carbon costs (Kanberoglu et al., 2023).
These inefficient ships risk being phased out as they cannot compete
under the system.

As can be seen in Table 1, Ro-Ro transport, which has the
highest emission intensity, is one of the segments in which the
Turkish fleet is most active on EU routes. The high cost increases in
this segment place Turkey in the position of being the second most
affected country among the EU's trading partners by this regulation
(Tunahan et al., 2023).

Table 1. Total CO: Emissions by Ship Type in 2024

CO2 emissions Number of Per Vessel

Vessel Type [tonnes] Vessels Emissions [tonnes]
Ro-Ro ship 665.211 18 36956

Oil tanker 578.562 55 10519

Container ship 646.385 94 6877

Chemical tanker 555.920 114 4877

Gas carrier 48.062 12 4005

Bulk carrier 672.032 255 2635

General cargo ship  501.574 204 2458

Source: (Turkish Shipowners Association, 2025)
3.1.2. Operational and Administrative Obligations

ETS compliance imposes significant administrative and
operational obligations on companies. The process of accurately
monitoring, reporting, and verifying emissions according to the EU
MRYV system requires both specialized personnel and technological
infrastructure. Furthermore, the timely purchase and management of
emission permits according to market conditions creates a financial
risk management requirement. The costs associated with these
administrative obligations may place significant pressure on small
and medium-sized shipping companies, particularly those with
limited financial and human resources (Mistry, 2024). Additionally,
complex legal disputes may arise regarding how carbon costs should
be shared between the owner and the tenant (Akkaya, 2025).
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3.1.3. Market Behavior Risks

To avoid the cost increases brought about by ETS, two
fundamental negative behavioral risks may emerge in the market:

1.

Modal Shift: Freight rate increases in maritime transport
may cause certain cargo types and routes to shift to
alternative modes of transport, such as road or rail, which
have higher emissions but are exempt from ETS costs.
This situation could both reduce the maritime sector's
market share and lead to a result that is contrary to overall
emission reduction targets. Analyses differ on the
likelihood of this risk materializing; while the European
Commission views this risk as "very low," other
academic studies define it as a concrete risk (Vierth vd.,
2024).

Evasion: The regulation covering ships of 5,000 GT and
above may encourage some operators to opt for smaller,
generally less efficient ships below this threshold to avoid
costs. According to an analysis of ships calling at
Swedish ports, the high share of ships below 5,000 GT
(77%) in segments such as General Cargo increases the
seriousness of this risk. In contrast, the share of large
ships in the Ro-Ro segment being almost 100% makes
such avoidance behavior less likely for this segment
(Vierth vd., 2024).

3.2. Positive Effects and Advantages

Although the Emissions Trading System (ETS) poses a short-
term financial burden for the Turkish maritime industry, it offers

numerous positive effects and advantages in the long term, such as
technical modernization, energy efficiency, and a strategic
competitive advantage in the global market.
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3.2.1. Incentives for Technological Innovation and Fleet
Modernization

The most significant positive impact created by ETS is that it
directs the sector towards technological innovation by putting a price
on carbon emissions. A significant portion of EU ETS revenues
(approximately 20 million allowances, worth €1.6 billion) is
transferred to the Innovation Fund to support the decarbonization of
the maritime sector and innovative projects (European Commission,
2025a). Turkish companies have the opportunity to finance their
green transition costs by utilizing these funds. Rising fuel and
emission costs create a strong financial incentive for companies,
encouraging them to invest in more energy-efficient ships,
alternative fuels such as LNG, and emission reduction technologies.

It is planned that the auction revenues to be obtained under
the National ETS (TR ETS) will be spent entirely on green
transformation and climate action. These resources will create an
incentive mechanism for the modernization of the Turkish fleet and
the improvement of port infrastructure. This process not only
contributes to achieving environmental goals, but also acts as a
catalyst for the technological renewal and modernization of the
Turkish maritime fleet (ICAP, 2025).

3.2.2. Alignment with National Goals and Green Finance
Opportunities

Tiirkiye has begun establishing its own National Emissions
Trading System (TR ETS) with the Climate Law adopted in 2025 to
prevent these costs from leaving the country and to finance the green
transition (ICAP, 2025). This system is planned to be launched as a
pilot project in 2026 (Directorate of Climate Change, 2025).

Proactively complying with ETS is fully aligned with
Tiirkiye's national strategic goals, such as the 2053 Net Zero

Emissions target and the Green Deal Action Plan. This alignment
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strengthens the Turkish maritime sector's "green" image on the
international stage. Companies implementing decarbonization
projects and sustainable operations can improve their
Environmental, Social, and Governance (ESG) ratings, thereby
gaining easier access to national and international green financing
sources, sustainable investment funds, and low-interest loans
offering preferential terms. This creates a significant opportunity to
cover the high capital costs required for fleet modernization
(European Commission, 2025a).

3.2.3. Operational Efficiency and Environmental Benefits

The cap-and-trade system gives businesses the flexibility to
reduce their emissions at the lowest possible cost. Efficient ships that
reduce their emissions below the targets can earn additional revenue
by selling their unused allowances (Karakaya et al., 2023).

Energy efficiency measures (speed optimization, route
planning, etc.) improve air quality in port cities by reducing not only
carbon but also other harmful pollutants, and lower overall fuel costs
(Mistry, 2024)

3.2.4. Long-Term Strategic Positioning

Beyond short-term cost pressures, adapting early and
effectively to the decarbonization process could provide the Turkish
maritime industry with a significant strategic advantage in the long
term. In a world where global trade is increasingly shaped by
sustainability and low-carbon criteria, having a "green" and efficient
fleet will mean being a preferred business partner (ICAP, 2025).
Turkish operators who successfully manage this transformation will
not only survive in the green trade order of the future, but also gain
a strategic advantage by increasing their market share (Cecen, 2024).

4. Conclusion
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The Emissions Trading System (ETS) has both positive and
negative aspects for the Turkish maritime industry. On the one hand,
it exposes the sector to short-term cost increases, operational
difficulties, and international competitiveness issues, while on the
other hand, it offers a unique opportunity for technological
modernization, green transformation, and sustainable growth in the
long term. The costs, administrative burdens, and modal shift risks
that will emerge in the short term are inevitable challenges the sector
will face. However, adopting a passive approach to this
transformation process will lead to higher economic and strategic
costs in the future.

From a long-term perspective, ETS has the potential to be a
powerful driving force for the modernization of the Turkish maritime
fleet, increasing energy efficiency, and adopting innovative
technologies such as alternative fuels. This transformation will not
only prepare the sector for the green trade order of the future, but
will also play a critical role in Tiirkiye's achievement of its 2053 Net
Zero Emissions target. A comprehensive and proactive policy
framework is vital for the successful management of this challenging
but necessary transition process.

In this context, financial incentive mechanisms and technical
advisory services should be provided to support the modernization
of fleets and the transition to green technologies, with the aim of
facilitating the ETS compliance process, particularly for small and
medium-sized shipowners with limited financial resources.
Infrastructure investments such as shore power, which prevent ships
from producing emissions while waiting in ports, should be
encouraged and promoted by the public sector. In the design of
Tiirkiye's own national ETS and the management of the EU ETS
compliance process, an effective, transparent, and continuous
dialogue platform should be established between regulatory bodies

--217--



and industry stakeholders (shipowners, port operators, civil society
organizations).

As aresult, the Turkish maritime industry has the potential to
transform today's challenges into a long-term competitive advantage
and strategic leadership in the global green economy, provided it
manages this challenging transformation proactively, strategically,
and collaboratively.
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