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ÖZET 

Ġpek Yolu Projesi, Doğuda Çin‟den baĢlayıp Batıda Avrupa‟ya kadar olan 

ülkeler için geniĢ, yüksek bir potansiyele sahip ticari pazar sunmaktadır. 

Tarihte çeĢitli medeniyetleri bir birine bağlayan Ġpek Yolu, Ġpek Yolu Projesi 

sayesinde dünya ekonomisine hem de Türkiye ekonomisine ideal fırsatlar 

getirmektedir. Ġpek Yolu Projesi‟nin ulaĢım kolaylığı sağlaması, finansal 

bütünlüğü kurması, iĢbirliğini çoğaltması Türkiye-Çin DıĢ Ticari Hacminin 

arttırılmasında olumlu bir katkıda bulunacağı beklenmektedir. Aynı zamanda 

Deniz Yolu Ġpek Yolu ve Ġpek Yolu Ekonomik KuĢağı olmak üzere iki kanalı 

olan projenin gerçekleĢmesi için bazı engellerin geçilmesi gerekiyor. 

Türkiye‟nin bu artan iliĢkiler sonucunda önemli kazançlar sağlayacağı 

beklenmektedir. 

Anahtar Kelimeler: İpek yolu projesi, Türkiye Dış Ticaret Hacmi, Çin 

ABSTRACT 

The Silk Road Project offers a broad, high-potential commercial market 

for countries starting from China in the east to Europe in the west. This project 

is important in increasing Turkey's foreign trade relations of China. Silk Road 

Project to provide ease of transportation, financial integrity of the building is 

expected to find a positive contribution in enhancing cooperation in the 

replication of the Turkey-China Foreign Trade Volume. At the same time, 

some obstacles have to be crossed in order to realize the project, which is a 

two-channel project, namely Sea Line Silk Road and Silk Road Economic Belt. 

Turkey is expected to provide significant gains as a result of this growing 

relationship. 

Key words: China, Silk road Project, Turkey trade volume  
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GİRİŞ 

Ġpek Yolu‟nun yeniden canlandırılmasına yönelik 1991‟den bu yana birçok 

proje gündeme gelmiĢtir. Çin devlet baĢkanı Xi Jinping 2013‟te “Tek Yol, Tek 

KuĢak” slogan ile adlandıran Ġpek Yolu Projesi, Çin‟in bugüne kadar uygulayan 

en önemli ticari politikalarındandır. Bugüne kadar yapılan Ġpek Yolu Projesi 

konusundaki araĢtırmalarda, Ġpek Yolu Projesi, Çin‟in Marshall Planı olarak 

nitelendirilmektedir. (Keyvan, Ġpek Yolu Projesi‟nde Türkiye‟nin Yeri ve 

Önemi, 2017, s. 1) Aynı zamanda, Yeni Ġpek Yolu projesinin sayesinde Çin ve 

Türkiye çeĢitli alanlarda iĢbirliği yapabilmesi beklenmektedir. 

Doğu ile Batı arasındaki iletiĢimde tarihten bugüne kadar önemli yere 

sahip olan Türkiye, Ġpek Yolu Projesi içeresinde önemli bir kavĢak noktasıdır. 

Türkiye'nin, bu fırsatları iyi değerlendirebilmesi halinde küresel ekonomide 

önemli bir ticaret merkezi haline gelmesi mümkündür. Fakat Ġpek Yolu 

ekonomik kuĢağı ve Deniz Ġpek Yolu olmak üzere iki aĢaması olan projenin 

bütünüyle gerçekleĢmesi için bazı engellerin kaldırılması gerekiyor. 

Uluslararası standartlara uygun olmaması, ekonomik gücün zayıf olması, DıĢ 

Ticaret Açığı gibi problemler Türkiye Çin arasındaki ticaret iliĢkilerini 

etkilemektedir. Ġpek yolu projesinin tanıtılması ve Türkiye için olan ticari 

önemi, engel olabilecek problemler araĢtırılması gereken bir soru iĢareti olarak 

kalmıĢtır. 

Bu çalıĢmada, Ġpek Yolu Projesinin Türkiye Çin DıĢ Ticaret Hacmini 

arttırabileceği sorunu üzerinde odaklanmıĢtır. Bu nedenle, Türkiye‟nin Ġpek 

Yolu Projesi içerisinde nasıl bir strateji izlemesi gerektiği sorusunda ele 

alınmıĢtır. Türkiye, Çin Ġpek Yolu Projesi sayesinde neler yaptığını ve Ġpek 

Yolu Proje öncesi ve sonrası nasıl değiĢiklikler sağladığını örneklerle ele alınır. 
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ÇalıĢmanın amacı, Ġpek Yolu Projesinin Türkiye Çin DıĢ Ticaret Hacmini 

arttıracağını kanıtlamaktır. 

Ġpek Yolu Projesi sayesinde Türkiye‟de dâhil olmak üzere birçok ülke 

büyük yatırımlarda bulunmaktadır. Bu yatırımlar, devletlerarası iĢbirlikleri Ġpek 

Yolu Projesinin Türkiye dıĢ ticaretini olan önemini dehada arttırmaktadır. Öte 

yandan araĢtırma sonuçları ilgili yazına da bilimsel bir zenginlik katacak ve 

belirsiz kalan bazı alanları aydınlatacak niteliktedir. 

ÇalıĢmamızın GiriĢ bölümünden sonra Birinci bölümde Ġpek Yolu tarihi ve 

Ġpek Yolu Projesi‟nin tanımı, kapsamı ve hedefleri; Ġkinci bölümde Ġpek Yolu 

Projesinin Türkiye Çin DıĢ Ticaret Hacmine olan etkisi, Üçüncü bölümde 

problemler ve engeller ve sonunda ise Sonuç ve Öneriler yer almıĢtır. 
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1. İPEK YOLU’NUN TARİHİ VE İPEK YOLU PROJESİ 

1.1 Tarihi İpek Yolu 

“Ġpek Yolu‟nun baĢlangıcı güzergâhı Çin‟dir. Ġpek üreticiliğinin asıl vatanı 

MS V. ve VI. yy.‟lere kadar Çin idi. Bazı Çin arkeolojik buluntularına göre MÖ 

3. binde, tahminen 2700 tarihlerinde ipek ipliklerin dokumacılıkta kullanıldığı 

bilinmektedir. Fakat dıĢarıda tanınmaya baĢlandığı MÖ I. binin ikinci yarısına 

kadar ipek, Çin‟e münhasır bir ürün olarak kaldığı bilinmektedir. Bazı Sanskrit 

kayıtlarına göre Hintlilerin, oldukça erken bir dönemde, MÖ IV. yy. ‟de ipek 

yapımından haberdar oldukları malumdur. (Tezcan, 2014, s. 97) 

Ġpek üretimi MS I. - II. yy. ‟lerde Hami‟ye, III. yy. „de Kore‟ye ve 

muhtemelen Japonya‟ya, V. yy. „de ise Turfan vahasına ve Hotan‟a girdi. MÖ 

III. yy. baĢında Çinliler, ipekten kâğıt yapmaya, II. yy. „de ise ilk lüks ipek 

kâğıt imal etmeye baĢladılar. Ġpek elbise giymek Çin‟de lüks olarak kabul 

ediliyordu. Öyle ki Qing Hanedanlığı (1644-1911) devrine kadar köylülerin 

ipek elbise giymeleri yasaklanmıĢtır.” (Tezcan, 2014, s. 97) 

“Ama alınan bütün bu gibi önlemlere rağmen MS 419 yılında Çinli bir 

prensesin saçlarına gizlenmek suretiyle gizlice Hotan‟a taĢınan ipek böceği, o 

tarihten sonra Orta Asya‟nın baĢka ülkelerine, Ġran‟a ve bu arada Bizans 

Ġmparatorluğu‟na da yayılmıĢ. O tarihten beri oralarda da ipek üretimi 

baĢlamıĢtır. Ancak buralardaki ipeğin kalite açısından zayıf ve diğer yerlerdeki 

üretimin pahalıya mal olması, Batı‟daki ülkeleri ipeği Çin‟den almaya ve bu 

münasebetle de Çin ile olan ticaret yollarını araĢtırmaya yöneltmiĢtir.” (Tezcan, 

2014, s. 97) 

“Ġpek Yolu‟nun yaklaĢık olarak 2000 yıllık bir mazisi vardır. Ġlk defa MÖ 

II. yy. ‟nin sonlarında açıldığı hakkında bilgiler bulunmaktadır. Doğu‟nun, 

ürettiği ipek ve ipekli mallarına pazar aradığı, Batı‟nın da, Doğu‟daki ipek ve 
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diğer kıymetli malları elde etmek maksadıyla giriĢimlerde bulunarak 

geliĢtirdiği bir yollar ağıdır. BaĢka bir deyiĢle, Doğu‟dan ziyade Batı 

ülkelerinin ihtiyaçları dikkate alınarak yapılmıĢ bir giriĢimdir. “Ġpek”, “Ġpek 

Halkı” ve “Ġpek Ülkesi” anlamlarında Batı‟da Herodotos‟tan itibaren ilk 

kaynaklarda “ipek” için kullanılan kelime, Grekçe ve Latince “Seres” olup 

“Serica” ise ipek ülkesi” anlamında kullanılmıĢtır. Ġpek Yolu tabirinin ilk 

kullanılıĢı da bu 2000 yıllık geçmiĢine rağmen oldukça yeni olup, ilk defa 1877 

tarihinde Alman bilgini Ferdinand von Richthofen (1833-1905) tarafından 

kullanılmıĢ (Seidenstraße), ondan sonra gerek Batı‟da, gerekse Doğu‟da 

yaygınlaĢtığı bilinmektedir.” (Tezcan, 2014, s. 97) 

Doğuda Çin‟in Xi‟ an Ģehrinden baĢlayarak Orta Asya aracılığıyla 

Avrupa‟ya kadar uzanan kadim ticaret yolu tek bir rotadan oluĢmamakta, tam 

aksine bütün Asya‟yı birbirine bağlayan büyük bir ağ biçiminde örgütlenmiĢti. 

Bu açıdan Asya‟yı dünya ekonomisine bütünleĢmiĢ eden bir iĢlevi olan Ġpek 

Yolu, özellikle 2. yüzyıl ve 16. yüzyıl arasında tartıĢmasız bir ekonomik güç 

merkezi konumunda olmuĢtur. Adını en önemli simgesi olan ipekten alan bu 

ticaret yolu ticari malların, insanların, kültürlerin ve fikirlerin taĢınmasında 

araç olarak kullanılmıĢtır. Doğu ile Batı kültürü arasındaki etkileĢimi tarih 

boyunca sağlamıĢ olan Ġpek Yolu, alternatif güzergâhların bulunmasıyla birlikte 

önemini kaybetmemiĢtir.” (Karagöl, 2017, s. 1) 

Ekonomik güç daha sonra Atlantik Okyanusu‟nun ortasına kayınca Ġpek 

Yolu‟nun önemi azalmıĢtır (Sak, 2015). Jean Paul Roux‟a göre ise eskiden Ġpek 

Yolu, Orta Asya‟nın servetiydi. Zamanla daha ekonomik ve güvenli yolların 

bulunması ile önemini büyük ölçüde yitiren Ġpek Yolu, günümüzde ise baĢta 

Çin olmak üzere Asya‟da birçok ülkenin ekonomik olarak yükseliĢe geçmesi 

ile yeniden önemli hale gelmiĢtir. (ÖzdaĢlı, 2015) 
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Yüzlerce yıl imparatorlukların, kontrolü için birbirleriyle savaĢtığı bu 

ticaret yolu, modern projelerle günümüz devletleri için geniĢ bir ekonomik alan 

olacaktır. (Serper, s. 1) 

“Ġpek Yolu, tek bir yoldan artısı bir yollar ağı niteliğindedir. Ġpek Yolu‟nun 

geçtiği yolları araĢtırma iĢi MS I. yy. „de yaĢayan ve eserini 107-114 tarihleri 

arasında yazmıĢ olan Tyrli Marinus tarafından aktarılmaktadır. Onun verdiği 

bilgilere göre, Maes Titianus, bu yolun menzillerini ve “Mesafe TaĢlarını” 

araĢtırmak üzere Doğu‟ya adamlarını göndermiĢti. Kendi ülkelerine deniz 

yoluyla gidemeyeceklerinden kara yoluyla Parth ülkesinden Orta Asya‟ya 

gittiği bilinmektedir. Maes Titianus ve Tyrli Titianus‟un getirdiği bilgiler daha 

sonra coğrafyacı Claudius Ptolemaios tarafından bize aktarılmıĢtır.” (Tezcan, 

2014, s. 98) 

Ġpek Yolu baĢlıca iki ana bölgeye ayrılır. Batıdan Doğu‟ya devam eden 

yolun, Doğu‟dan Batı‟ya gelen yol ile bugünkü Pamir eteklerinde (TaĢ-Kurgan) 

bir yerde kesiĢtiği ve burada her iki bölgeden gelen malların takas edildiği 

bilinmektedir. (Hermann & Zürcher, 1935, s. 26-27) 

Çin‟de üretilen ipekli malların Batı‟nın hangi noktasına kadar gittiği tam 

olarak bilinmemekle birlikte bu durum MÖ II. yy. sonlarına kadar devam 

etmiĢtir. Çin‟in bu durumun farkına varması Ġmparator Wudi (MÖ 140-87) 

döneminde MÖ 136 tarihlerinde Batı‟ya siyasi bir maksatla gönderilen elçi 

Zhang Qian ile baĢlamıĢtır. Ama o tarihlerde Çin‟in böyle uzak mesafeli bir 

ticaret politikası bulunmadığı açıktır. Bu faaliyet, Çin‟deki Han Hanedanlığının 

(MÖ 206 - MS 220) son dönemlerinde baĢlayacak ve Çin, Roma Ġmparatorluğu 

ile doğrudan ticaret yapmanın çarelerini araĢtırmıĢtır.” (Tezcan, 2014, s. 98) 
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Ulu Ġpek Yolu 2000 yıl tarih öncesine kadar Akdeniz ve Çin arasında 

Avrasya kıtasının tamamını geçen, dünyanın her bir yanına kadar uzanan ve 

Doğuyu Batı ile bağlayan eski kervan yollarından oluĢan ticaret yoludur. (ġekil 

1-1)de gösterildiği gibi, Ulu Ġpek Yolu doğuda Çin topraklarından baĢlayıp, 

bütün Orta Asya ülkeleri sınırlarından geçerek batıya yol açmıĢtır. Ġpek Yolu 

sayesinde ticari, ekonomik, kültürel, dini birçok faaliyet ve iliĢkiler Doğu-Batı 

coğrafyası arasında taĢınmıĢtır. (Joldasbayev S., 2003) 

Dolaysıyla, tarihin en eski ticaret yolu durumundaki Ġpek Yolu, iktisadi, 

kültürel ve dini pek çok etkinin karĢılıklı oluĢtuğu görülmektedir. Bu yola adını 

veren ipek, en eski devirlerden beri insanların dikkatini ve ilgisini çekmiĢtir. 

Ġpeğe sahip olmak, ayrıca, toplumda statü sahibi kıldığı gibi ipeğin önemini de 

kat kat arttırmıĢtır. Ġpek yolu aracılığıyla ipeğin dıĢında baĢka da değerli mallar 

taĢınmıĢtır. Ġpek Yolu‟nun bu özelliği, tarihin çeĢitli devirlerinde bu yola sahip 

olabilme mücadelelerini de beraberinde gerektirmiĢtir. (Ablayeva, 2013, s. 7) 

Daha eski dönemlerde var olan Hun devletinin hükümdarlığı zamanında da 

Uzak Doğuyu Batıya bağlayan ticaret yolları olmuĢtur. Daha önceden yapılmıĢ 

araĢtırmalara göre Hun sülalesi döneminde Çin‟den Batıya giden üç ana yol 

ġekil 1- 1: Ulu Ġpek Yolu 
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bulunmaktaydı. Bunlar Kuzey Ġpek Yolu, Orta Ġpek Yolu ve Güney Ġpek 

Yolu'ydu. (Ġsayev & Rzayev, 2012) 

1.1.1 Kuzey ipek yolu 

Kuzey Ġpek Yolu Tarım Havzasından geçer. Kuzey Ġpek Yolu‟nun Altay 

Dağlarıyla Pamir arasındaki geçide daha çok tercih edildiği ve yapılan 

arkeolojik kazılar sonucunda ve orda bulunan tarihi eserler sayesinde ortaya 

çıkmaktadır. Heredot‟un M.Ö. 430‟da tuttuğu belgeler neticesinde Kuzey Ġpek 

Yolu, Çin‟in batı eyaleti Gansu‟ya kadar izlenebilmektedir. (Roux, 2001) 

Kuzey Ġpek Yolu Doğuda Partların oturduğu topraklara varmadan kuzeye 

kıvrılmakta, oradan hem Tanrı Dağlarının kuzeyine giden deve kervanları 

tarafından kullanılmakta. Heredot‟un kayıtlarına göre Turfan ve Hami 

üzerinden Gansu eyaletine ulaĢılmaktadır. (Ablayeva, 2013) Kuzey hattı Hami, 

Urumçi ve Yining'den, Karadeniz'den, Hazar Denizi'nden Türkiye'ye geçer. 

1.1.2 Orta ipek yolu 

Batı'dan Doğu'ya doğru ilerlediğimizde zamanın Antakya'dan baĢlayan 

Ġpek Yolu Menbic Ģehrinde Fırat nehrini geçerek, buradan Hemedan'a 

ulaĢmakta, günümüz Tahran yakınlarındaki Rey ve Merv Ģehrine varıp, 

ardından Belh'e ulaĢmaktaydı. Ġpek Yolu buradan Pamir'e ulaĢıyordu. 

Pamir'deki bir vadide, Komeday Dağlarının yamaçlarında batılı tüccarlar ile 

Çinli tüccarların ticaret yaptığı taĢtan bir kule bulunmuĢtur. (Salman, 2008, s. 

148-149) 

TaĢkurgan'dan KaĢgar'a ulaĢan yol, burada iki kola ayrılmaktaydı. Kuzeye 

doğru devam eden yol, Tanrı Dağlarının güneyinden geçerek Kuça Ģehrine 

ulaĢıyor ve KaraĢar ve Lobnor'dan geçerek Lou-lan ve Yumen Gaun 

(Yümenguan) kapısından ilerliyordu. Burada Güney Ġpek Yolu ile birleĢerek 
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Ts'ieu-ts'iuen ve Çang-ye'de Çin'in iç bölgelerine uzanarak, devlet merkezleri 

Çang-ngan （Changan） ve Loyang（Luoyang）'da sona eriyordu. Aslında 

Büyük Ġpek Yolu bu Orta Ġpek Yolunu gösteriyor. Bu güzergâh hemen her 

devirde önemini korumakla beraber, yolun gidiĢ ve dönüĢünün 8-9 yıl kadar 

sürdüğü ve dünyanın çevresinin yaklaĢık 1/5'ine denk geldiği bilinmektedir. 

(Akpınar, s. 1) 

1.1.3 Güney ipek yolu 

Ġpek Yolu‟nun Güney güzergâhı M.Ö. VII. ve VII. Yüzyıllarda meydana 

geldiği söylenmektedir. Sınırları dar olan Güney Ġpek Yolu nispeten net 

hatlarıyla ortaya konulabilmektedir. Tanrı Dağları Kuzey ve Güney Ġpek Yolu 

diye adlandırılan yolları birbirinden ayıran doğal engeldir. Tanrı Dağları, 

baĢlıca üç yerden Kuzey Yolu ile Güney Yolunu birbirine bağlamaktadır. Tang- 

Shu (Tangshu)‟ya göre, bu yollardan biri, Chiai-ho (Jiaohe) ile Pe-t‟ing 

(Beiting)‟ı birbirine bağlayan 204 km uzunluğundaki ticaret yoludur. (Gökalp, 

1973, s. 41) 

Kuzey Yolu ile Güney Yolunu birbirine bağlayan ikinci yol ise Turfan‟ı 

Ürimçi‟ye birleĢtiren yoldur. Turfan‟dan baĢlayan bu yol kuzey batıya doğru 

devam etmekte olup her iki Ģehir arasında ve aĢağı yukarı yolun yarısında en 

önemli mevki olarak “Dawachin”（Dabancheng） bulunmaktadır. Üçüncü yol, 

KaraĢar‟ı Ġli nehri vadisine birleĢtiren yoldur. Bu yol KaraĢar‟dan baĢlanarak, 

Kaydu-gol ırmağından sonra Büyük Yulduz vadisini takip eder ve nihayet 

Kunges ırmağına ulaĢarak Kuzey Ġpek Yolu ile birleĢir. (Gökalp, 1973, s. 41) 

Bu iki koldan ayrılan yolların Ġpek Yolu ticaretinde son derece önemli rol 

taĢımaktadır. Bu yollar üzerindeki güzergâhların geliĢimleri Sosyo-ekonomik 

ilerleme açısından da önemlidir. (Gökalp, 1973, s. 42) 
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1.2 İpek Yolu Projesi 

1.2.1 Ortaya çıkma sebepleri 

Çin Devlet BaĢkanı Xi Jinping 7 Eylül 2013‟te “Tek Yol, Tek KuĢak” 

sloganıyla modernize edilmiĢ Ġpek Yolu Projesini dile getirmiĢti. Bu projenin 

tren yolları vasıtasıyla Orta Asya ülkelerini birbirine bağlanmayı hedeflediğini 

belirtmiĢti. Üç milyar nüfusuyla büyük bir Pazar oluĢturan Ġpek Yolu‟nun bölge 

ekonomisini yeniden canlandırabileceğini ifade etmiĢtir. (ÖzdaĢlı, 2015, s. 585) 

Çin‟in Ġpek Yolu Projesi‟nin sadece karayolu ile sınırlı kalmadığı; bu 

projenin deniz ayağının da olduğu 2013 yılında Çin BaĢbakanı Li Keqiang‟ın 

Bruney‟de düzenlenen 16. ASEAN Çin zirvesinde yaptığı açıklamada dünyaya 

duyurulmuĢtur. (Çin Halk Cumhuriyeti Ulusal Kalkınma ve Reform 

Komisyonu, 2015) 

Çin ve ASEAN ülkeleri arasında yakın iĢbirliği kurulması yönündeki 

önerisini dile getiren ve bölge ülkelerinin desteğini beklediklerini ifade eden XĠ 

Jinping, Çin‟in ASEAN ülkeleri ile deniz ticaretinde ortaklık iliĢkilerini 

geliĢtirerek projeyi birlikte inĢa etmeye hazır olduklarını açıklamıĢtır. Jinping 

ayrıca, projenin altyapı inĢaatını finanse etmek ve bölgesel bağlantı kurulması 

ile ekonomik bütünleĢmeyi teĢvik edecek Asya Altyapı Bankası'nın 

kurulmasını da önermiĢtir. Projenin deniz ayağıyla Çin özellikle Güney-Doğu 

Asya, Hint Okyanusu‟nun çevresi ve Doğu Akdeniz bölgesinde limanları 

geliĢtirmeyi hedeflemektedir. Deniz Ġpek Yolu Projesi, Çin tarafından 

öngörüldüğü üzere büyük ölçüde Batı Pasifik, Hint Okyanusu ve Akdeniz 

arasında, Güney Asya ve Doğu Afrika arasında ve Doğu Asya ile Avrupa 

arasında bağlantıları artıracaktır. (Putten & Meijinders, 2015, s. 25) 

Sovyetler Birliği dağıldıktan sonra, Orta Asya‟da çeĢitli bağımsız ülkeler 

meydana gelmiĢtir. Dünya‟nın bu topraklara olan ilgisinde arttı açıktır. Orta 
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Asya ülkelerinin öne çıkan en önemli ortak değeri Ġpek Yolu olarak biliniyordu. 

Ġpek Yolunun yeniden canlanma faaliyetlerini birçok ülke benimsemektedir. 

Dünya ekonomisine büyük etkisi olan Çin baĢta olmak üzere, uzak doğu 

ülkelerinin üretim potansiyelleri ve Orta Asya ülkelerinin dünya ile uyum 

sağlama arzuları Ġpek Yolu‟na olan ilgiyi artırmaktadır. Özellikle Orta Asya 

coğrafyası ürünlerin Batı‟ya daha ucuz ve kısa sürede ulaĢtırılabilmesi bu 

yolun yeniden canlandırılmasındaki en önemli amil durumundadır. (Atasoy, 

2010, s. 4) 

Asya‟nın kapılarının küreselleĢme ile beraber dünyaya açılması, Ġpek 

Yoluna olan ilgiyi yeniden artırmıĢtır. Çin‟in modern dönemde bir üretim 

merkezi olması gerçek anlamda kolay ulaĢım ihtiyacını gündeme getirmiĢtir. 

Çin‟de ucuz olarak üretilen malların dünya pazarlarına ulaĢması için karadan 

Batı dünyasına ulaĢacak olan yol güzergâhları tekrar gündeme girmiĢtir. 

(Atasoy, 2010, s. 5) 

“Günümüzün önemli bir problemlerden biri karayolu veya demiryolu ile 

ticaret mallarının nasıl daha ucuz ve kolay Ģekilde ulaĢtırılabileceğidir. Bu 

konuda ülkeler ve ticari kuruluĢlar farklı arayıĢ içindedirler. Türkiye‟nin destek 

verdiği “Demir Ġpek Yolu Projesi” bu arayıĢlardan birisidir. Turizm ve kültürel 

miras konusunda ise Sovyetler Birliği dağıldıktan sonra BirleĢmiĢ Milletler 

kuruluĢlarının devreye soktuğu Ġpek Yolu projeleri son derece önemlidir.” 

(Atasoy, 2010, s. 5) 

Ġpek Yolu üzerinde Doğu-Batı ticaretinin yeniden canlandırılması fikri 

bütün Orta Asya ülkeleri, Avrupa Birliği ve Türkiye tarafından büyük ilgi 

görmüĢtür. Yalnızca bir kervan yolu olan tarihi Ġpek Yolunun aksine Ġpek Yolu 

Projesi politik, ekonomik, teknolojik ve hukuki alanlarda geliĢmiĢ, çift yönlü 

olarak insanların, malların ve bilgi kaynaklarının geçiĢini sağlayacak bir proje 

olacağı beklenmektedir. Ayrıca karayolu, demir yolu, deniz yolu, havayolu ve 
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boru hatları gibi bütün ulaĢtırma sistemlerini kapsayacak olup çok modelli bir 

ulaĢımı sağlaması hedeflenmektedir. (Gorshkov & Bagaturia, 2001, s. 1-2) 

Ġpek yolunun yeniden canlandırılması Çin için çok büyük fırsat olarak 

bilinmektedir. Çinli bir yazarın makalesinde Ġpek Yolu Projesi, Çin için Batı 

dünyasına ulaĢmayı sağlayan büyük kıtasal bir köprü niteliğindedir. 

Dolayısıyla Ġpek Yolunun yeniden canlandırılması Çin için stratejik önemlidir. 

Orta Asya devletleri ve Batılı devletlere ulaĢmada önemli roller üstlenen bir 

ulaĢım zemini ortaya çıkaracaktır. (Atasoy, 2010, s. 6) 

2014 rakamlarına göre DıĢ Ticaret Hacmi 4,5 trilyon dolara yaklaĢan 

Çin‟in Yeni Ġpek Yolu Projesi‟nin hayata geçirilmesi ile daha da büyüyeceği 

tahmin edilmektedir. Ekonomideki bu hızlı geliĢim devam ederse Çin‟in 

2020‟de 10 trilyon dolarlık mal ithal etmesi, yurtdıĢına 500 milyar dolarlık 

doğrudan yatırım yapması ve 500 milyon Çinli turistin yurtdıĢına çıkması 

beklenmektedir. Sadece dünyadaki mal ticaretinin yaklaĢık olarak %10‟unun 

Çin tarafından gerçekleĢtirilmesi bile Çin ekonomisinin küresel tabandaki 

değerini net olarak ortaya koymaktadır. (ÖzdaĢlı, 2015, s. 584) 

Ancak tüm bu olumlu tabloya rağmen küresel krizin dıĢ pazarlarda talep 

daralmasına sebep olmuĢtur. Bununla beraber iĢgücü ve girdi maliyetlerinin 

yükselmesi Çin‟in ihracat avantajını azaltmıĢ durumundadır. Bu nedenle,  

Çin‟in yeni pazarlara, sermayeye ve kaynaklara ihtiyacı olduğu bir hakikattir. 

Bu bakımdan Çin‟in gündeme getirdiği Yeni Ġpek Yolu Projesi; ABD‟ye karĢı 

sürdürülen küresel mücadelenin bir parçası olmakla birlikte Çin ekonomisinin 

geliĢimini sürdürecek yeni kaynaklara, sermayeye ve pazarlara ulaĢması için de 

bir fırsat olarak görülmektedir. (ÖzdaĢlı, 2015, s. 585) 
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Örnek olarak, Çin ekonomisinin geliĢmesi ile beraber, enerjiye olan 

ihtiyaçlarında artmıĢtır. Ayrıca, Çin üretmiĢ olduğu malları dünya pazarında 

ulaĢtırabilmek için yeni bir pazar arayıĢı içerisinde idiler. Bu noktada Ġpek Yolu 

projesi cazip bir seçenek olarak nitelendirilebilir. Bu çerçevede Çin Doğu ile 

Batı‟yı bağlayacak olan Yeni Ġpek Yolu inĢa etmek için çalıĢıyor. (Atasoy, 2010, 

s. 4) 

Ġncelendiğinde Ġpek Yolu Projesi‟nin içerdiği ülkeleri genel olarak 

güzergâh üzerindeki geliĢmekte olan ülkeler olduğu görülmektedir. Proje 

kapsamındaki ülkelerin yaklaĢık 21 trilyon dolarlık bir ekonomik büyüklüğü 

oluĢturduğu göz önünde bulundurulduğunda Ġpek Yolu Projesinin ciddi bir 

ekonomik potansiyeli barındırdığı açıktır. (Serper, s. 3) 

Ġpek Yolu Projesi demiryolu, karayolu, hava, deniz ve boru hattı geçiĢlerini 

içermektedir. Proje bittiğinde Çin‟den Avrupa içlerine kadar oluĢturulan ulaĢım 

ağları, ticaret hatlarının farklılaĢmasına ve teknolojideki geliĢmeler ise ülkeler 

arası yapılacak ticaret sürelerinin azalmasına katkı sağlayacaktır. GeliĢtirilecek 

lojistik sistemleriyle de maliyet düĢecektir. Çin, ağır sanayisi için gerekli olan 

petrolün büyük bir kısmını boru hatlarıyla sağlamaktadır. Geri kalan kısmı ise 

deniz ticaretiyle gerçekleĢmektedir. Bu nedenle Çin Tarihi Ġpek Yolunun 

canlandırılma projesini ortaya koymuĢtur. 
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1.2.2 Proje’nin kapsamı 

ġekil 1- 2: Ġpek Yolu Projesi 

Ġpek Yolu Projesi kapsamında kara ve deniz yolu olarak iki farklı hattın 

oluĢturulması planlanmaktadır. (ġekil 1-2) Birincisi “Ġpek Yolu Ekonomik 

KuĢağı” (Silk Road Economic Belt) diye adlandırılan kara hattı olup, Çin‟den 

Avrupa‟ya kadar olan ülkeleri birbirine bağlar. “Proje kapsamında yüksek hızlı 

demir yolu, kara yolu, limanlar, havaalanları, doğalgaz hatları ve diğer altyapı 

projeleri yer almaktadır.” (Mcbride, 2015) 

Çin‟in bu projesi yanında Ġpek Yolu güzergâhının tekrar canlandırılması 

ilgili pek çok ülke ve kuruluĢun gündemini içeriyor. 2005 yılı sonlarında 

Türkiye‟den Uluslararası Nakliyeciler Derneği‟nin (UND) de üyesi olduğu 

Uluslararası Karayolu TaĢımacılığı Birliği (IRU), Ġpek Yolu'nun Projesi‟ne 

yönelik Çin'den Avrupa'ya ilk ticari TIR kervanını yürüterek attı. 5 TIR'dan 

oluĢan bu kervan Pekin'den baĢladığı 12.000 kilometrelik yolculuğunu 14 gün 

gibi kısa bir sürede tamamlayarak “Yeni Ġpek Yolu” fikrinin 

gerçekleĢebileceğinin resmi bir kanıtı oldu.” (ġener, 2006, s. 4) 
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Ġkinci hat “Deniz Ġpek Yolu” (Maritime Silk Road) diye adlandırılan, Çin‟i 

Hint Okyanusu üzerinden Basra Körfezi ve Akdeniz‟e bağlayacak olan deniz 

yolu hattıdır. “Bu hat aracılığıyla Basra Körfezi ve Hint Okyanusu üzerinden 

deniz yoluyla yapılan ticaretin geliĢtirilmesi planlanmaktadır.” (Atlı & Ünay, 

2014) 

ġekil 1- 3: Modern Ġpek Yolu Projesi Güzergâhında Yer Alan Ülkelerin 

Makroekonomik Göstergeleri (2015) 

Ġpek Yolu Projesi Çin‟e yapacağı katkılar ile beraber projede yer alan diğer 

ülkelerin de ekonomik iliĢkiler ağını güçlendirmesi beklenmektedir. “Geçtiği 

coğrafyalarda ticarete yeni bir soluk getirmesi, bölgelerin refahını artırması ve 

yeni istihdam alanları açacak olması ile proje, özellikle Orta Asya ülkelerini ve 

daha yüksek pazar payları hedefleyen Ortadoğu ülkelerini olumlu yönde 

etkileyecektir. Projenin geçeceği ülkelerin ticaret hacmini artırması ve 

bölgelerinde güç kazanmalarını sağlaması öngörülmektedir”. (ġekil 1-3). 

(Karagöl, 2017, s. 4) 

Ġpek Yolu Projesi giriĢimi için yaklaĢık 65 ülke planlanmıĢtır. Bunlardan 

içeresinde Çin iĢbirliği anlaĢmaları imzalayan kırktan fazla ülke ve uluslararası 

örgüt vardır. Rusya‟nın Avrasya Ekonomik Birliği, Türkiye‟nin Orta Koridor 

GiriĢimi, Kazakistan‟ın Nurlu Yol giriĢimi gibi atılımlar Ġpek Yolu Projesi 

giriĢiminin gerçekleĢtirilmesi için koordinasyonu sağlamada etkili olmaktadır. 

(Karagöl, 2017, s. 4) 
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Çin‟in ekonomik büyümesi ve kendine yeni pazarlar bulmak istemesi 

neticesinde tarihinden örnek alarak oluĢturduğu bu proje birçok ülkeyi 

ekonomik anlamda birbirine bağlaması beklenmektedir. Bununla beraber 

Doğu-Batı ticari hattı kurulacak ve kesintisiz bir Ģekilde malların değiĢimi de 

sürekli hale gelecektir. Ġpekyolu için yapılan yatırımlar için Çin tarafından 

kurulan “Ġpekyolu Ekonomik KuĢağı Fonuna 40 milyar dolar kaynak 

aktarılmıĢtır. Altyapıların desteklenmesi ve geliĢtirilmesi için kurulan, aynı 

zamanda Türkiye‟nin de kurucu üye olduğu Asya Altyapı Yatırım Bankası‟na 

da 100 milyar $ yatırımda bulunmuĢtur. Çin‟in yapmıĢ olduğu bu yatırımlar 

Ġpekyolu‟nun önemini vurgulamaktadır. Hattın geçtiği ülkelerin de ticaretine ve 

ekonomisine katkı sağlaması beklenen yol uluslararası ticareti büyük ölçüde 

etkileyecektir. 

1.2.3 Proje’nin ilke ve hedefleri 

Çin Ulusal Kalkınma ve Reform Komisyonu yayınladıkları “Ġpek Yolu 

Ekonomi KuĢağı ile 21. Yüzyıl Deniz Ġpek Yolunun OrtaklaĢa ĠnĢa Edilmesini 

TeĢvik Üzerine Vizyon ve Faaliyetler” bildirgesine göre Ġpek Yolu Projesinin 

ilkeleri Ģu Ģekilde sıralanmaktadır: 

a) “Ġpek Yolu Projesi öncelikle tarihi Ġpek Yolu bölgesini kapsamaktadır. 

Ancak, daha fazla bölgenin faydalanabilmesi için tüm ülkelerin ve uluslararası 

/ bölgesel örgütlerin katılımına açıktır. 

b) Ġpek Yolu Projesi uyumlu ve kapsayıcıdır. Proje, uygarlıkların birbirine 

karĢı hoĢgörülü olmasını savunmaktadır, ülkelerin seçtiği farklı kalkınma 

yollarına/usullerine saygı göstermekte ve farklı uygarlıklar arasındaki diyaloğu 

desteklemektedir. 
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c) Ġpek Yolu Projesi pazar operasyonlarına uyumludur. Piyasa kurallarına 

ve uluslararası normlara uyacak, kaynak tahsisinde pazardaki belirleyici role ve 

iĢletmelerin temel rollerine engel olmayacak ve hükümetlerin kendilerinden 

beklenen görevlerini yerine getirmelerine imkân sağlanacaktır. 

d) Ġpek Yolu Projesi karĢılıklı fayda için çabalayacaktır: Projeye dâhil 

olacak tüm tarafların ilgilerine ve menfaatlerine uyumludur ve menfaatler ile 

“en büyük ortak paydanın birleĢtirilmesi için çaba göstererek tüm tarafların 

ilmini, yaratıcılığını, güçlü yönlerini ve potansiyellerini kullanmaları için tam 

destek verecektir.” (Durdular, 2016, s. 25) 

Proje iĢbirliği açısından büyük bir potansiyele ve alana sahiptir. Çünkü 

proje kapsamındaki ülkelerin ekonomileri karĢılıklı olarak birbirini 

tamamlayıcıdır. Ortak bildirgeye göre, proje kapsamındaki ülkeler, ana 

hedefleri desteklemeli ve bu alanlarda iĢbirliğini güçlendirmelidir. Bu hedefler, 

engelsiz ticaret, finansal bütünlük, politika koordinasyonu, olanakların 

birbirine bağlana bilirliği ve halklar arasında birebir bağların kurulmasıdır. 

(Durdular, 2016, s. 25) 
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2. İPEK YOLU PROJESİ’NİN TÜRKİYE ÇİN DIŞ TİCARET 

HACMİNE OLAN ETKİSİ 

2.1 Türkiye-Çin Dış Ticaret İlişkileri 

2.1.1 Türkiye’nin dış ticaret durumu 

Türkiye‟nin DıĢ Ticaret Hacımı 2002‟den 2015‟e kadar yüksek bir hızla 

artmıĢ durumdadır. (ġekil 2-1) 2006‟den sonrasına bakıldığında, 2006 ile 2008 

yılları arasında Türkiye‟nin Dünya‟ya ihracatı 3 sene boyunca sürekli artmıĢtır. 

2009 yılına gelindiğinde dünya ekonomi krizinden dolayı ihracatta bir azalmıĢ 

olmuĢtur. 2009 ve 2012 yıllarında Dünya‟ya ihracatı, 2012 ve 2015 yılları 

arasında dalgalı bir Ģekilde yükselmiĢtir. 2014 yılında Türkiye ihracatı 157,6 

milyar dolar olarak en yüksek seviyeye çıkmıĢtır. (ġekil 2-2) Türkiye‟nin 

ihracatı 2006 yılında 85,53 milyar dolar iken, 2015 yılında 143,85 milyar 

dolarlık ihracatı ile 10 yılda 1,7 kat büyüme gerçekleĢmiĢtir ve dünyanın 31. 

büyük ihracatçısı olmuĢtur. (Kawaili & Adıgüzel, 2017, s. 4) 
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ġekil 2- 1: Türkiye‟nin Yıllara Göre DıĢ Ticaret Hacmi 

ġekil 2- 2: Türkiye‟nin Son 10 Yıllık Dünya‟ya Ġhracatı 2006-2015 

Türkiye Ġstatistik Kurumu ile Gümrük ve Ticaret Bakanlığı iĢbirliğiyle 

oluĢturulan geçici dıĢ ticaret verilerine göre; ihracat 2017 yılı Ocak ayında, 

2016 yılının aynı ayına göre %18,1 artarak 11 milyar 278 milyon dolar, 

ithalat %15,9 artarak 15 milyar 586 milyon dolar olarak gerçekleĢti. (Doe, 
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2017, s. 1) 

Türkiye‟nin Dünya‟ya Ġthalatı 2006 ile 2008 yılları arasında sürekli artmıĢ 

durumundadır. (ġekil 2-3) 2009 yılına Türkiye‟nin Ġthalatında bir düĢüĢ 

kaydedilmiĢtir. 2009 ve 2011 yıllarında artıĢı devam eden Dünya‟ya Ġthalatı, 

2012 ve 2015 yılları arasında dalgalı bir seyir izlemiĢtir. 2013 yılında ise 

Ġthalatımız 251,66 milyar dolar olarak zirveye ulaĢmıĢtır. Türkiye‟nin 

Dünya‟ya ithalatı 2006 yılında 139 milyar dolar iken, 2015 yılında 207 milyar 

dolarlık ithalatı ile 10 yılda 1,5 kat büyümeyi gerçekleĢtirmiĢtir ve dünyanın 20. 

büyük ithalatçısı olmuĢtur. (Kawaili & Adıgüzel, 2017, s. 5) 

 

ġekil 2- 3: Türkiye‟nin Son 10 Yıllık Dünya‟dan Ġthalatı 2006-2015 

“Türkiye‟nin dünya mal ihracatındaki payı 2006 ve 2015 yılları arasında 

dalgalı bir seyir izlemiĢtir. 2015 yılında ise % 0.88 düzeyine yükselerek, son 10 

yılın zirvesine ulaĢmıĢtır.” (ġekil 2-4) 
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ġekil 2- 4: Türkiye‟nin Son 10 Yıllık Dünya Mal Ġhracatındaki Payı % 

 

Türkiye‟nin dünya mal ithalatındaki payı 2006 ve 2015 yılları arasında 

dalgalı bir seyir izlemiĢtir. 2013 yılında % 1,33 olarak son 10 yılın en yüksek 

miktarına ulaĢmıĢtır. 2015 yılında ise % 1,25 düzeyinde gerçekleĢmiĢtir.(ġekil 

2-5) 
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ġekil 2- 5: Türkiye‟nin Son 10 Yıllık Dünya Mal Ġthalatındaki Payı % 

2.1.2 Türkiye-Çin ihracat ilişkileri 

Türkiye‟nin Çin‟le olan ihracat seviyesi yıllar temel alındığında artan 

oranda olmuĢ fakat yine de Çin‟in ihracat potansiyelinin çok dıĢında ve yeterli 

oranda olmadığı tespit edilmiĢtir. Türkiye‟nin Çin‟e ihracatı 2000 yılında 

sadece 96 milyon Doları iken 2007 yılında 1,04 milyar Amerikan Dolarına, 

2012 yılında ise 2,83 milyar Dolarına yükseldiği yer almaktadır. (ġekil 2-6) 

(Ünlü, 2015, s. 37) 
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ġekil 2- 6: Türkiye‟nin Çin Halk Cumhuriyeti‟ne Yıllara Göre Ġhracatı 

Türkiye‟nin Çin Halk Cumhuriyeti‟ne 2013 yılında 3.600 ve 2014 yılında 

2.861 milyon dolar ihracatı bulunmuĢtur. Son iki yılda Çin Halk 

Cumhuriyet‟inin 2005 senesinden itibaren gösterdiği istikrarlı yükseliĢin 

2013‟de de devam ettiği ancak 2014 yılına gelindiğinde yaklaĢık 739 milyon 

dolar kayıpla ihracatın azaldığı görülmektedir. (ġekil 2-7) 
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ġekil 2- 7: Türkiye‟nin Çin Halk Cumhuriyeti‟ne Yıllara Göre Ġhracatı 

Türkiye 2012 yılı Çin‟e yaptığı toplam ihracatı 2,8 milyar dolar oluĢmuĢtur. 

(ġekil 2-8) Türkiye‟nin Çin‟e en fazla ihracat yaptığı 10 ürünün beĢ tanesinde 

ihracat miktarı karĢılaĢtırıldığında, Türkiye‟nin dünya ihracatında lider 

konumunda olduğu anlaĢılıyor. Çin‟e en fazla ihracat yapılan malların hemen 

hepsinde Türkiye, ağırlıklı dünya ortalama fiyatlarının altında fiyatlarla ihracat 

yapıyor. Türkiye‟nin Çin‟e yoğun ihracat yaptığı sektörlerin yine birçoğunda 

ihracatın birim fiyatı dünya ortalama birim fiyatlarının da altında. (Kızılca, 

2014, s. 72-73) 
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ġekil 2- 8: 2012. Yıl Türkiye‟nin Çin‟e En Fazla Ġhraç Ettiği 10 Ürünün Birim Fiyat 

KarĢılaĢtırması 

2.1.3 Türkiye-Çin ithalat ilişkileri 

Yıllar itibariyle Türkiye‟nin Çin‟den ithalatı ġekil (2-9)‟da 

gösterilmektedir. 

 

ġekil 2- 9: Türkiye‟nin Çin Halk Cumhuriyeti‟nden Yıllara Göre Ġthalatı 
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Türkiye‟nin Çin‟den yüksek oranda ithal ettiği sektörlere bakıldığında 

makine sektörünün önemli paya sahip olduğu dikkat çekiyor. (ġekil 2-10)de 

2013 yılı Türkiye makine ithalatının %26‟sını Çin‟den yapığını gösteriyor. 6‟lı 

fasıl ayrımında Türkiye‟nin Çin‟den en fazla ithalatını yaptığı 10 ürünün 

hemen hepsinde Çin‟den ithal etmenin birim fiyatı, Çin dıĢında baĢka bir 

ülkeden ithal ettiği fiyatın altında olduğu görülüyor. (Kızılca, 2014, s. 72) 

“Çin‟in, Türkiye‟ye yoğun ihracat yaptığı sektörlerin hepsinde büyük fiyat 

rekabetçiliğine sahip olup ağırlık andırılmıĢ dünya ortalama birim fiyatlarının 

oldukça altındaki fiyatlarda Türkiye‟ye mal satıyor. Örneğin Türkiye 1,3 milyar 

dolarlık taĢınabilir dizüstü bilgisayar ithalatını Çin‟den kilogram fiyatı 168 

dolara yaparken, Çin dıĢında bir ülkeden ithal etmesinin kilogram fiyatı 325 

dolar. Yine telsiz ve uzaktan kumanda aksam ve parçaları sektöründe Çin 

dıĢında bir ülkeden ithal etmesinin fiyatı 259 dolar iken, Çin‟den ithal etmenin 

birim fiyatı 32 dolar.” (Kızılca, 2014, s. 72) 

ġekil 2- 10: 2012.Yıl Türkiye‟nin Çin‟den En Fazla Ġthalat Ettiği 10 Ürünün Birim 

Fiyat KarĢılaĢtırması 
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“Türkiye, Çin‟e hammadde satmaktan öteye geçememiĢ ve Uzak 

Doğu‟daki pazar payını arttıramamıĢtır. 1996 yılında Türkiye toplam 

ithalatının %10‟unu Asya ülkelerinden yaparken 2013 yılı itibarıyla bu 

oran %21‟e yükseldi. Ġhracatta ise Türkiye 4,5 katrilyon dolarlık ithalatı olan 

Asya pazarına yaptığı 6,9 milyar dolarlık ihracatıyla ancak %0.15‟lik bir paya 

sahip oldu. Türkiye‟nin Asya‟daki en önemli ihracat ortağı Çin‟dir. 1996 

yılında 138 milyar dolar olan Çin‟in toplam ithalatı hızla artarak 2012 yılında 

1,8 katrilyon dolara ulaĢtı.” (Kızılca, 2014, s. 75) 

“Çin‟in Türkiye‟nin ithalatındaki büyük önemine rağmen Türkiye aynı 

önemi büyük fırsatlarla dolu Çin pazarında yakalayamadı. 1996-2012 

döneminde Çin‟in toplam ithalatı 13 katına çıkarken, Türkiye‟nin Çin‟in 

toplam ithalatından aldığı pay 1996 yılında %0,5 iken 2012 yılında 

itibarıyla %0,15‟e geriledi. Türkiye‟nin Çin‟e ihracat yaptığı ürünler de diğer 

Asya ülkelerine sattıklarıyla benzerlik gösteriyor. Türkiye Asya pazarında 

yalnızca hammadde ve doğal kaynak ürünleri satabiliyor.” (Kızılca, 2014, s. 

75) 

(ġekil 2-11)‟de Türkiye ile Çin arasındaki ticari iliĢkilerin hacmi 1999 

yılından 2015 yılına düzenli bir geliĢme göstermektedir. Ġkili ticaret hacmi, 

2005 yılında 4,9 milyar, 2010 yılında ise 19,5 milyar Amerikan dolarına 

yükselmiĢtir. 2011 yılında ilk kez 24 milyar doların üzerine çıkan DıĢ Ticaret 

Hacmi, 2012 yılında da aynı seviyeyi koruyarak 24,12 milyar dolar olmuĢtur. 

2013 yılında ise DıĢ Ticaret Hacmi 2012 yılında ara verdiği artıĢ ivmesine 

devam ederek 28,29 milyar dolara sıçramıĢtır. (Kawaili & Adıgüzel, 2017) 

Türkiye ile Çin dıĢ ticareti 1990‟ların sonundan bu yana hızla artmıĢtır. 

2000‟lerin baĢında 1 milyar dolardan az olan Türkiye ile Çin arasındaki DıĢ 

Ticaret Hacminin 2012 yılı itibarıyla 24 milyar doları aĢtığı gösteriyor. Türkiye 

2012 yılı itibarıyla Çin‟e yaptığı 2,8 milyar dolarlık ihracata karĢılık Çin‟den 

21,2 milyar dolarlık ithalat yaptığı ve 18,4 milyar dolarlık açık verdiği 
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görülüyor. (Kızılca, 2014, s. 71) 

 

ġekil 2- 11: Türkiye-Çin DıĢ Ticaret Değerleri 

“Türkiye‟nin Çin ile dıĢ ticaretinin Türkiye için önem kazandığı bu 

dönemde Çin ile olan ticari iliĢkilerinde üç önemli nokta dikkat çekiyor. 

Birincisi, Türkiye Çin‟den ileri teknoloji ürünü malları düĢük fiyatlarla alıyor. 

Ġkincisi, Türkiye Çin‟e yüksek oranda niteliksiz doğal kaynak ürünlerini dünya 

ortalama fiyatlarının altında satıyor. Üçüncü olarak, son 16 yılda Türkiye‟nin 

Çin‟e olan ihracatı hızla artmasına rağmen Çin‟in ithalatından önemli bir pay 

elde edemediği bilinmekte. Türkiye‟nin geliĢmekte olan Asya pazarına uyum 

sağlayamadığı ortaya çıkmıĢtır.” (Kızılca, 2014, s. 71) Bu olumsuzluklar Ġpek 

Yolu projesi ise çözülmesi ve Ġpek Yolu bölgesindeki ülkelerin DıĢ Ticaret 

Hacminin arttırılması beklenmektedir. 
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Türkiye ile Çin Halk Cumhuriyeti arasındaki eskilere dayanan ticari 

iliĢkilerin geliĢme sürecinin istatistiki boyutu aĢağıdaki (ġekil 2-12)‟de 

gösterilmektedir. (Ünlü, 2015, s. 37) Türkiye-Çin DıĢ Ticaret Hacmi 1990 ile 

2000‟li yıllar arasında dalgalı olarak artmıĢtır. 2000 yılında sonra ise küresel 

krizin etkisine maruz kalan 2009 yılı hariç bugüne kadar düzenli olarak artıĢ 

göstermektedir. (Ünlü, 2015, s. 36) 

 

ġekil 2- 12: Türkiye‟nin Çin Halk Cumhuriyeti DıĢ Ticaret Hacmi 

21. yüzyıla girildiğinde Türkiye ile Çin arasında ki ekonomik iliĢkiler 

katlanarak artmaya baĢlamıĢtır. 2001 yılında Türkiye‟ ye gelen Çin Hükümeti 

DıĢ ticaretten sorumlu Bakan Yardımcısı Zhou Keren, otuzdan fazla iĢ adamı 

ile Ġzmir fuarına katılmıĢ ve Çin hükümetinin Türkiye ile olan ticarete verdiği 

önemi dile getirmiĢtir. Son yıllarda Türkiye‟nin DıĢ ticaretinde Çin‟in yerini 

inceleyecek olursak aĢağıdaki istatistiki bilgiler yardımcı olacaktır. (Ünlü, 2015, 

s. 28) 
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ġekil 2- 13: Türkiye‟nin Ġhracatında Yer Alan Ġlk 20 Ülke Arasında Çin'in Yeri, Önceki 

Yıla Göre DeğiĢim (2012) 

2012 yılında Türkiye‟nin en fazla ihracat gerçekleĢtirdiği ilk üç ülke 

Almanya, Irak ve Ġngiltere olmuĢtur. (ġekil 2-13) Çin ise 14. sırada yer 

almaktadır. Türkiye Ġstatistik Kurumu‟nun 2012 yılı dıĢ ticaret verilerine göre 

Çin Halk Cumhuriyeti 2,833 milyar Dolar değerindeki ihracatı ile Türk dıĢ 

ticareti içinde %1,9 oranında pay almıĢtır. (Ünlü, 2015, s. 29) 
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ġekil 2- 14Türkiye‟nin Ġhracatında Yer Alan Ġlk 20 Ülke Arasında Çin'in Yeri, Önceki 

Yıla Göre DeğiĢim (2013) 

2013 yılında Türkiye‟nin en fazla ihracat gerçekleĢtirdiği ilk üç ülke 

Almanya, Irak ve Ġngiltere olmuĢtur. (ġekil 2-14) Çin Halk Cumhuriyeti ise bir 

önceki seneye bakıldığında 4 sıra ilerleyerek 10. sıraya yükselmiĢtir. “Türkiye 

Ġstatistik Kurumu‟nun 2013 yılı dıĢ ticaret verilerine göre Çin Halk 

Cumhuriyeti bir önceki seneye göre yüzde 27,1 artarak 3,600 milyar Dolar 

değerindeki ihracatı ile Türk dıĢ ticareti içinde %2,4 oranında pay almıĢtır.” 

(Ünlü, 2015, s. 30) 
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ġekil 2- 15: Türkiye‟nin Ġhracatında Yer Alan Ġlk 20 Ülke Arasında Çin'in Yeri, Önceki 

Yıla Göre DeğiĢim (2014) 

2014 yılında Türkiye‟nin en fazla ihracat gerçekleĢtirdiği ilk üç ülke 

Almanya, Irak ve Ġngiltere olmuĢtur. (ġekil 2-15) “Çin Halk Cumhuriyeti ise 

bir önceki seneye bakıldığında 8 sıra gerileyerek 18. sıraya düĢmüĢtür. Türkiye 

Ġstatistik Kurumu‟nun 2014 yılı dıĢ ticaret verilerine göre Çin Halk 

Cumhuriyeti bir önceki seneye göre yüzde -20,5 gerileyerek 2.861 milyar 

Dolar değerindeki ihracatı ile Türk dıĢ ticareti içinde %1,8 oranında pay 

almıĢtır.” (Ünlü, 2015, s. 31) 
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Çin Halk Cumhuriyeti Türkiye‟nin en çok ithalat yaptığı ülkeler arasında 

yer almaktadır. Çin‟in Türkiye‟ye olan ithalatındaki payı da sürekli yükselmiĢ 

durumundadır. (ġekil 2-16) Türkiye‟nin 2012 yıllık dıĢ ticaret verilerine göre 

Çin bir önceki yıla göre yüzde 1,8 artarak yaklaĢık 22000 milyar Dolar 

değerindeki ithalatı ile Türkiye dıĢ ticaretinde %9,0 pay almıĢtır. (Ünlü, 2015, s. 

32) 

ġekil 2- 16: Türkiye‟nin Ġthalatında Yer Alan Ġlk 20 Ülke Arasında Çin‟in Yeri, Önceki 

Yıla Göre DeğiĢim (2012) 
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2013 yılında Türkiye‟nin en fazla ithalat gerçekleĢtirdiği ilk üç ülke Rusya, 

Çin ve Almanya olmuĢtur. (ġekil 2-17) “Çin Halk Cumhuriyeti ise bir önceki 

seneye bakıldığında 1 sıra ilerleyerek 2. sıraya yükselmiĢtir. Türkiye Ġstatistik 

Kurumu‟nun 2013 yılı dıĢ ticaret verilerine göre Çin Halk Cumhuriyeti bir 

önceki seneye göre yüzde 15,9 yükselerek 24.685 milyar Dolar değerindeki 

ithalatı ile Türk dıĢ ticareti içinde %9,8 oranında pay almıĢtır.” (Ünlü, 2015, s. 

33) 

 

ġekil 2- 17: Türkiye‟nin Ġthalatında Yer Alan Ġlk 20 Ülke Arasında Çin‟in Yeri, Önceki 

Yıla Göre DeğiĢim (2013) 
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2014 yılında Türkiye‟nin en fazla ithalat gerçekleĢtirdiği ilk üç ülke Rusya, 

Çin ve Almanya sırayla olmuĢtur. (ġekil 2-18) “Çin Halk Cumhuriyeti bir 

önceki seneye bakıldığında yerini koruyarak 2. Sırada kalmıĢtır. Türkiye 

Ġstatistik Kurumu‟nun 2014 yılı dıĢ ticaret verilerine göre Çin Halk 

Cumhuriyeti bir önceki seneye göre yüzde 0,9 yükselerek 24.918 milyar Dolar 

değerindeki ithalatı ile Türk dıĢ ticareti içinde %10,3 oranında pay almıĢtır.” 

(Ünlü, 2015, s. 34) 

 

ġekil 2- 18: Türkiye‟nin Ġthalatında Yer Alan Ġlk 20 Ülke Arasında Çin‟in Yeri, Önceki 

Yıla Göre DeğiĢim (2014) 
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2.1.4 Türkiye dış ticaret açığı problemi 

(ġekil 2-19)‟a bakıldığında, Türkiye ile Çin arasındaki ikili ticaretin 

baĢlamasından bu yana sadece 1993 ve 1994 yıllarında Türkiye Çin karĢısında 

bir ticaret fazlasına ulaĢmıĢ; geriye kalan yılların tamamında ise ticaret açığı 

söz konusu olmuĢtur. “Çin‟in küresel krizin etkilerini diğer geliĢmiĢ 

ekonomilere göre daha rahat atlatmasıyla bu ülkenin ihracatı kısa sürede 

toparlanmıĢ ve Türkiye‟nin Çin‟den yaptığı ithalat da artmaya devam etmiĢtir. 

2013 yılı itibariyle Türkiye‟nin Çin‟e ihracatı 3,6 milyar dolar, bu ülkeden 

ithalatı ise 24,7 milyar dolar olarak gerçekleĢmiĢtir.36 BaĢka bir deyiĢle, geride 

bıraktığımız sene içerisinde Türkiye Çin‟e sattığı her bir dolarlık mal 

karĢılığında bu ülkeden yaklaĢık 7 dolarlık mal satın almıĢtır.” (Atlı & Ünay, 

2014, s. 22) 

Fakat Çin‟in Türkiye‟nin toplam ithalatı içerisindeki payı hızla artmasına 

rağmen Türkiye‟nin ihracatındaki payının aynı Ģekilde artmadığını gösteriyor. 

“1980‟ler ve 1990‟larda bu iki oran paralel bir seyir izlerken, 2000‟li yıllarda 

Çin‟den yapılan ithalatın, Türkiye‟nin toplam ithalatından daha hızlı artması 

durumu değiĢtirmiĢtir. Çin‟e yapılan ihracatın ortalamanın altında bir hızla 

artması nedeniyle de Türkiye‟nin Çin‟e karĢı ticaret açığı genel ticaret 

açığından daha hızlı büyümüĢtür.” (Atlı & Ünay, 2014, s. 22) 
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ġekil 2- 19: 1975-2013 Yıllara Göre Türkiye‟nin Çin Ġle Ticareti 

Türkiye‟nin DıĢ Ticaret Açığı 2006 ile 2008 yılları arasında sürekli arttığı 

görülmektedir. (ġekil 2-20) 2009 yılına geldiğinde ise DıĢ Ticaret Açığı 

azalmıĢtır. 2010 ve 2011 yıllarında DıĢ Ticaret Açığı artıĢı devam eden 

Türkiye‟nin, 2015 yılında DıĢ Ticaret Açığı önemli bir miktarda azalması ve 

2014‟e göre 25,2 azalarak 84 milyar 567 milyon dolardan 63 milyar 268 

milyon dolara inmesi görülmektedir. (Haberler, 2015 cari açık rakamları 

açıklandı, 2016) 
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ġekil 2- 20: Türkiye‟nin Son 10 Yıllık DıĢ Ticaret Açığı 2006-2015 

Ġpek Yolu Projesi ise Türkiye için DıĢ Ticaret Açığını azaltmak için bir 

sahne uluĢturmuĢ durumundadır. Proje sayesinde Türkiye Çin DıĢ Ticaret 

Hacminin artması Türkiye açısından çok önemli yer almaktadır. 

2.2 İpek Yolu Projesi’nin Türkiye Dış Ticaret Hacminin 

Artırılmasındaki Rolü 

2.2.1 Ulaşım kolaylığı sağlama 

Kadim Ġpek Yolu‟nun en önemli merkezlerinden biri olan Türkiye‟nin 

Çin‟in yeni projesinde de önemli bir aktör olacağı düĢünülmektedir. Projenin 

hayata geçirilmesi ile kilit ülkelerden biri haline gelecek olan Türkiye, Pekin‟e 

en fazla destek veren ve katılım yönünde istekli olan ülkelerden birisi haline 

gelmiĢtir. Doğu-Batı koridorunun yeniden canlanmasına önem veren Türkiye, 

projenin hayata geçirilmesi ile Güney Asya pazarına daha rahat ulaĢma 

fırsatına kavuĢacaktır. Bu noktada Türkiye‟nin en esaslı kazanımı, geliĢmiĢ bir 

Ġpek Yolu Projesi ile Türkiye‟nin Doğu-Batı arasında bir köprü haline 

gelmesidir. (ÖzdaĢlı, 2015, s. 592) 
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Türkiye‟nin en önemli projelerinden biri olan ve Kars‟tan Edirne‟ye kadar 

inĢa edilmesi düĢünülen Doğu-Batı Yüksek Hızlı Tren Hattı‟nın devreye 

girmesi Ġpek Yolu Projesi‟nin bütünüyle hayata geçebilmesi için de önemli bir 

geliĢmedir. Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu ile bağlanması durumunda Türkiye 

Doğu‟yu Batı‟ya bağlayan transit ülke rolünü güçlendirecektir. Söz konusu 

yolun diğer seçeneklere göre daha güvenli ve maliyetinin düĢük olması Çin‟in 

Türkiye‟ye verdiği ehemmiyeti artırmaktadır. 

Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu Trans-Sibirya Demiryolundan 2 bin kilometre 

daha kısadır. Çin‟den baĢlayıp Orta Asya üzerinden Türkiye ve Avrupa‟ya 

ulaĢacak bu demiryolu hattının deniz taĢımacılığına göre yarım nakliye süresi 

tasarrufu öngörmesi beklenmektedir. Böylece 21.yüz yılın en önemli stratejik 

planlamalarından biri haline gelecek bu yeni “Avrasya Köprüsü “nün 

gerçekleĢmesi ile Doğu‟nun ucuz iĢ gücü ile Batı‟nın zengin yer altı 

kaynaklarını bir araya getirileceği dev bir piyasa oluĢacaktır. (ÖzdaĢlı, 2015, s. 

593) 

Türkiye‟nin son dönem dıĢ ticaret rakamları analiz edildiğinde en az etkili 

olduğu bölgelerin baĢında Asya gelmektedir. “Uluslararası sistemin güç 

merkezinin Atlantik ekseninin tekelinden çıkararak çok kutupluluğa yöneldiği 

ve dünya ekonomik gücünün Asya‟ya kaydığı bir dönemde Türkiye‟nin 

bölgede etkin olmaması ciddi bir eksiklik olarak görülmektedir. Bu durumun 

birçok nedeni olmakla birlikte en önemli sorun Türkiye ile bölge arasında 

ulaĢım konusunda yaĢanan eksikliklerdir.” (Ergunsü, 2017, s. 108) 

“Türkiye‟nin bölge ülkeleri ile doğrudan ekonomik iliĢki kurması lojistik 

açıdan oldukça maliyetli ve güvenlik anlamında risklidir. Bu nedenle 

Türkiye‟nin Ġpek Yolu‟na dâhil olması gittikçe geliĢen Asya pazarına 
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ulaĢmasını kolaylaĢtıracaktır.” (ÖzdaĢlı, 2015, s. 593) 

Avrupa, Asya ve Ortadoğu coğrafyasının kesiĢtiği noktada yer alan 

Türkiye, projenin kara ve demiryollarını içeren Ġpek Yolu Projesi‟nin 

Avrupa‟ya bağlantı noktasını oluĢturmaktadır. G20 üyesi olan Türkiye‟nin 

enerji ticaret merkezi olma yolunda yaptığı çalıĢmalarda Çin ile iliĢkilerinin 

geliĢtirilmesi kapsamında önemli bir destek sunması beklenen Ġpek Yolu 

projesi, Türkiye‟nin gelecekteki ekonomik hedeflerine ulaĢması açısından da 

önemli fırsatları beraberinde getirecektir. (Karagöl, 2017, s. 20) 

“Ġpek Yolu‟nun “Orta Koridor “unu oluĢturan Türkiye ile Çin arasındaki 

sevkiyat süresinin 30 günden 10 güne düĢmesi ve Pekin‟den deniz yolu ile iki 

ayda teslim edilen ürünlerin iki haftadan daha kısa bir sürede Ġstanbul‟a 

ulaĢtırılacak olması bu anlamda projeyi Türkiye açısından daha da önemli hale 

getirmektedir.” (Haberler, Modern Ġpek Yolu Projesi'nde bilmeniz gerekenler, 

2017) 

Yeni teknolojik ilerlemeler ulaĢım ve iletiĢim maliyetlerini önemli ölçüde 

düĢürdü. Çin'in ağır kargo trenleri, Çin'in Xinjiang, Kazakistan, Rusya, Beyaz 

Rusya ve Polonya vasıtasıyla çeĢitli mallarla yüklendi ve 13 gün sürdü ve 

Almanya'nın Duisburg kentine (Duisburg) ulaĢmak için 11179 km yol kat etti. 

Demiryolu taĢımacılığı ise deniz taĢımacılığından daha hızlı ve daha ucuzdur. 

Bu Ġpek Yolu projesinin en önemli baĢarılardan biri olarak nitelendirilmektedir. 

20. yüzyılın ikinci yarısından itibaren, Asya ve Avrupa'da demiryolu inĢaatı 

önemli bir teknolojik ilerleme kaydetti. Bugün, Ġpek Yolu lojistik pazarı 

popüler bir proje haline geldi. 

Ġpek Yolu Projesinde Türkiye Çin, Ġran, Rusya gibi ülkelerle olan geliĢmiĢ 

ekonomik iliĢkilerini sağlamakla beraber Kırgızistan, Kazakistan ve 

Özbekistan gibi Türki Cumhuriyetleri ile de iliĢkilerini artırabilecektir. (ġekil 
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2-21). (Karagöl, 2017, s. 5) Ġpek Yolu Projesi Türkiye Çin DıĢ Ticaret 

Hacminin arttırılmasında etkili olmakla beraber güzergâh üzerindeki ülkelerin 

ikili DıĢ Ticaret Hacminin arttırılmasında önemli rol oynayacaktır. 

 

ġekil 2- 21: Türkiye‟nin Ġpek Yolu Ekonomik KuĢağı'ndan Geçmesi Beklenen 

Ülkelere Ticari ĠliĢkileri (2016) 

2.2.2 Karşılıklı ekonomik bağımlığı geliştirme 

Ġpek Yolu Projesi güzergâhındaki ülkelerin ortak çıkarlarına dayanıyor. 

Ġpek Yolu'nun canlandırılması, ilgili ülkelerin ekonomik kalkınmasına ve 

kültürel refahına katkıda bulunmaktadır. Ġpek Yolu boyunca ülkelerin ticaret 

faaliyetlerini arttırarak, emtia ihracatçıları ve talep edenler yakınlardaki daha 

büyük pazarlardan kazanç sağlayacaklar. 

Bugün malların ve hizmetlerin pazarlanması süreci malların üretiminden 

daha önemlidir. Ġpek Yolu Birliği (Ġpek Yolu) ile dünyanın en büyük pazarı 

kurulacaktır. Bu büyük pazar, Ġpek Yolu Birliği ülkelerinin insan kaynaklarını 

ve doğal kaynaklarını geliĢtirmeye yardımcı olacaktır. 

Dünya nüfusunun yaklaĢık% 61'i Asya-Pasifik bölgesinde yaĢıyor. Son iki 

yüzyılda nüfus artıĢı 1990'ların baĢında yüzde 1,5 iken 2010'da yüzde 1'e 
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inmiĢtir. Ġpek Yolu Birliği üyesi ülkelerin ekonomik büyümesi ile birlikte, bu 

ülkelerin insanlarının satın alma gücü de büyük ölçüde artmıĢ durumundadır. 

Ġpek yolu pazarlaması ve sanayileĢme, Ġpek Yolu Birliği'nin uzmanlaĢmasını ve 

sanayileĢmesini artıracağı beklenmektedir. 

Ġpek Yolu Asya sanayileĢmiĢ ülkeler Birliği, Avrupa'nın zengin ülkelerine 

daha fazla mal ihraç etmekte, Avrupa üye ülkeleri özellikle Asya ülkeleri için 

hammadde talebini artırmaktadır. Bu değiĢiklik, satıcıların ve alıcıların gelirini 

artıracaktır. 

2.2.3 Olanakların birbirine bağlana bilirliği 

Olanakların birbirine bağlana bilirliği Ġpek Yolu Projesi‟nin hayata 

geçirilmesinde önemli bir yere sahip olduğundan, “Ġpek Yolu üzerindeki 

ülkeleri, altyapı oluĢturma planlarının ve teknik standartlar sistemlerinin 

birbirine bağlana bilirliğini arttırmak yoluyla Asya‟daki tüm alt bölgeler ile 

Asya‟yı, Avrupa‟yı ve Afrika‟yı birbirine bağlayacak bir altyapı ağı 

oluĢturmalıdır. UlaĢım altyapının inĢası için kilit öneme sahip geçitlere, 

projelere ve bağlantı noktalarına odaklanılacak, ulaĢımdaki engeller 

kaldırılarak yolların bağlı olmayan bölümleri bağlı hale getirilecektir. Ayrıca 

liman altyapısı inĢası ilerletilerek, kara-deniz yolundan ulaĢım kanalları 

oluĢturularak limanların iĢbirliği arttırılacaktır.” (Durdular, 2016, s. 83) 

“Ġpek Yolu Projesi kapsamında, projeye taraf ülkeler arasında sınır ötesi 

optik kabloların ve diğer iletiĢim ana hattı ağlarının yapımı geliĢtirilecek ve bu 

amaçla taraf ülkeler arasında bir “Bilgi Ġpek Yolu” kurulacaktır.” Ġpek yolu 

projesi bir tek Çin‟in solo oyunu değil, belki tüm ülkelerin ortak canlanma 

projesidir. (Haberler, "Ġpek Yolu Ekonomik KuĢağı ve 21. Yüzyıl Deniz Yolu 

Ġpek Yolu'nun Ortak Yapısının TeĢvik Edilmesi için Vizyon ve Eylemler")  
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2.2.4 Finansal bütünlük 

Ġpek Yolu Projesi sayesinde Ġpek Yolu güzergâhı üzerindeki ülkeler 

arasında sermayelerin akıĢlarının gerçekleĢmesi beklenmektedir. Özellikle 

Türkiye ile Asya ülkeleri arasında daha sıkı ticari finansal dayanıĢmaların 

ortaya çıkması ümit edilmektedir. Asya Altyapı Yatırım Bankası‟nın kurucu 

üyelerinden biri olan Türkiye, Ġpek Yolu projesinin finansal kararlasın 

alınmasından önemli bir yere sahip olduğunu gösteriyor. Türkiye‟nin bu kurucu 

üyeler arasında yer alması oldukça stratejik bir politika olmuĢtur. (Haberler, 

Asya Altyapı Yatırım Bankası için Ġmzalar Atıldı, 2015) 

Asya Altyapı Yatırım Bankası ile birlikte sermayenin daha hızlı ve 

sistematik bir Ģekilde yürütülmesini sağlayan Ġstanbul Finans Merkezi‟yle 

(ĠFM), Türkiye‟nin Ġpek Yolu projesi için uygulayan önemli yatırımlarından 

biridir. (Karagöl, 2017, s. 6) 

Asya Altyapı Yatırım Bankası ve ĠFM Ġpek Yolu Projesi‟nin yürüme 

süresinde finansal bütünlüğün sağlanmasında önemli rol oynayacaktır. 

Türkiye‟nin dıĢ sermayeni çekebilmesi için sağlam bir sistem oluĢturur. 

2.3 Dış Ticaret Hacminin Artmasındaki Stratejik Önemi 

Çin'den baĢlayıp sırayla Kazakistan, Özbekistan, Rusya, Türkiye ve 

Yunanistan üzerinden Avrupa‟ya uzanan Ġpek Yolu'nun yeni yorumuyla 

eyaletlerin 65 ülkede toplam 21 trilyon dolar boyutunda ekonomik 

hacimlerinin yükselmesi, ekonominin yenilenmesi ile mümkün olacak. Proje 

sayesinde, ilgili tüm ülkelerin yeni ticaret hacmine yükselme fırsatı ve Çin için 

mevcut ticaret hacminin iki katına çıkması mümkün olacak. Türkiye ile Çin 

arasındaki ikili DıĢ Ticaret Hacminde aynı Ģekilde artacaktır. Ġkili DıĢ Ticaret 

Hacminin artmasında bu projenin önemi ise alttaki baĢlıklar altında 

incelenecektir. 
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2.3.1 Türkiye'nin coğrafi avantajı 

Türkiye dünyanın 17. ekonomisi olarak G20 ülkesi konumunda,  Asya ve 

Avrupa arasındaki geçiĢ ülkesi olması nedeniyle tarihsel olarak üslendiği 

jeopolitik konumu, nitelikli iĢgücü, hızla geliĢen altyapısı, büyüyen ve 

çeĢitlenen hizmet ve sanayi sektörleri ile Yeni Ġpek Yolu Ekonomi KuĢağı'nın 

da kilit ülkesi olma potansiyeline sahip. GeçmiĢte doğal bir köprü niteliğinde 

olan Anadolu topraklar Türkiye üzerinde geçmiĢteki avantajlarını günümüze 

kadar taĢımaktadır. (Akkaymak, 2009, s. 115) 

Türkiye‟nin çok fazla etkin olmadığı Asya pazarına Ġpek Yolu Projesi 

sayesinde daha hızlı ve ucuz yollardan ulaĢma fırsatı bulmuĢtur. Çin ise 

Türkiye sayesinde, Beijing ile Londra arasında güvenli ve kesintisiz bir lojistik 

hat kurma olanağına sahip olacaktır. Diğer taraftan Çin, fosil kaynaklara 

duyduğu gereksinim nedeniyle Orta Doğu'da giderek daha fazla rol almak 

istiyor. Bu nedenle Çin Bir KuĢak Bir Yol GiriĢimi'nde Orta Doğuya ve 

özellikle de bölgedeki iki önemli aktör olan Türkiye ve Ġran'a önem veriyor. 

(Tuncel, 2017) 

Çin Ġpek yolu Projesini üç koridor üzerinden gerçekleĢtirmeyi 

planlamaktadır. Ġran ile Güney Koridorunu, Rusya ile Kuzey Koridorunu, 

Türkiye ile Orta Asya‟yı bağlayan Orta Koridoru oluĢturmaya 

çalıĢmaktadır.(ġekil 2-22) “Türkiye‟nin Orta Koridor giriĢimi, tarihi Ġpek 

Yolu‟nun kültürel ve tarihsel mirasının canlanmasının önemli bir adımıdır. Bu 

koridor Gürcistan, Azerbaycan, Hazar Denizi, Türkmenistan, Kazakistan, 

Afganistan ve Pakistan‟ın Türkiye‟den Çin‟e ulaĢmasına imkân tanımaktadır.” 

(Keyvan, Bir KuĢak Bir Yol GiriĢimi Çerçevesinde Türkiye-Çin ĠliĢkileri, 

2017) 
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ġekil 2- 22: Modern Ġpek Yolu: Üç Doğu-Batı Koridoru 

Kuzey Koridor, Kazakistan'da baĢlayan ve Rusya'ya bağlanan Rusya 

Trans-Sibirya Demiryolu hattını kullanıyor. Kuzey Koridoru, Rus anakarasını 

geçerek, Avrupa'nın kapısı olan Beyaz Rusya ve Polonya'ya ulaĢıyor. Bu 

koridor hali hazırda kullanılıyor. Aynı zamanda, bu koridor üzerinde sınır 

geçiĢleri az olduğu için daha etkin bir hat konumunda bulunuyor. Bu hattın 

dezavantajı ise hat boyunca ise iklimde meydan gelen değiĢmeler, kıĢ 

mevsiminde kuzeye doğru çıktıkça ilkim Ģartları sertleĢiyor. Güney koridor, 

Kazakistan'dan baĢlıyor, Türkmenistan ya da Kırgızistan üzerinden Tacikistan'a 

oradan da Ġran'a geçiyor. Ġran aracılığıyla Türkiye'ye ulaĢıyor ve sonunda 

Avrupa ile bağlantı kuruyor. Bu koridorun ana dezavantajı çok fazla sınır geçiĢi 

içermesi ve geçiĢ ülkelerindeki siyasi istikrasızlıklar olarak ortaya çıkıyor. 

Türkiye için önemli olan orta koridor ise Kazakistan'ı geçerek 

Kazakistan'ın Aktau limanına bağlanıyor. Deniz bağlantısıyla, Azerbaycan'ın 

yeni inĢa edilen Alat limanına ulaĢıyor. Koridor Güney Kafkasya'yı geçerek 

Türkiye üzerinden Avrupa'ya bağlanıyor. (Keyvan, Bir KuĢak Bir Yol GiriĢimi 

Çerçevesinde Türkiye-Çin ĠliĢkileri, 2017) 
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“Orta Koridor ile Türkiye‟den baĢlayıp demiryolu ile sırasıyla Gürcistan, 

Azerbaycan, Hazar Denizi‟nden feribot ile Türkmenistan, Kazakistan ve Çin‟e 

uzanan bir ekonomik koridorun oluĢması hedeflenmektedir. Orta Koridor 

geçiĢlerinden bir diğeri, Türkiye – Gürcistan – Azerbaycan – Türkmenistan - 

Afganistan transit taĢımacılık koridoru projesi Lapis Lazuli‟dir. Ayrıca, 

Pakistan da giriĢime dâhil olmak istediğini belirtmiĢtir.” (Ergunsü, 2017) 

“Hazar Denizi‟ndeki Azerbaycan‟ın Bakü, Kazakistan‟ın Aktau ve 

Türkmenistan‟ın TürkmenbaĢı limanları Orta Koridordaki denizyolu 

taĢımacılığında kullanılacaktır. Bu limanlara, Azerbaycan‟ın Alat ve 

Kazakistan‟ın Kuryk limanlarının da eklenmesi öngörülmektedir. Böylece Orta 

Koridor, Karadeniz‟in kuzeyinden Rusya üzerinden ve Ġran‟ın güneyinden 

denizaĢırı giden koridorlardan hem zaman hem maliyet açısından daha 

avantajlı hale gelecektir.” (Haberler, Bu coğrafyada bir koridor oluĢturmak 

istiyoruz, 2017) 

Türkiye özellikle orta koridor güzergâhı üzerinde kilit bir ülke 

konumundadır. Londra ile Pekin'i birbirine bağlaması beklenen kesintisiz 

demiryolu projesi Ġpek Yolu Ekonomi KuĢağı'nın en önemli alt projelerinden 

biri konumunda. 30 milyar dolarlık Edirne-Kars arasında planlanan yüksek 

hızlı tren projesi bu lojistik hattın Türkiye kısmını oluĢturuyor. (Tuncel, 2017) 

Türkiye'nin coğrafi avantajları giderek küreselleĢme çağında ön plana 

çıkıyor Soğuk SavaĢ'ın sona ermesiyle Türkiye, “çevre ülkesi” statüsünden 

kurtulmaya baĢladı. Türkiye, bundan sonra Batı ve Doğu'yu birbirine bağlayan 

bir “köprü” ve aynı zamanda Avrupa, Asya ve Afrika'yı birbirine bağlayan bir 

“merkez ülke” olarak konumlandırdı. Türkiye'nin son yıllardaki güçlü yükseliĢi 

Avrasya'nın merkezinde konumunu güçlendirdi. 
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2.3.2 Türkistan ülkeleri ile olan ilişkilerdeki önemi 

Türkiye, nüfusu 75 milyona yaklaĢan ve milli geliri yarım trilyon doları 

bulunan Türki Cumhuriyetleri ile olan kültürel ve ekonomik iliĢkilerini 

geliĢtirmek zorundadır. Türki Cumhuriyetleri ile kurulan iyi iliĢkiler 

Türkiye'nin ekonomisine fayda sağlaması ile birlikte zamanda bölgede söz 

sahibi olmasına da imkân verecektir. (Aydın, 2012, s. 222) 

“Türkiye açısından, aramızda tarihi, kültürel bağlarımız bulunan coğrafi 

konumu ve stratejik önemi itibarıyla, Türki Cumhuriyetleri ile her alanda 

iĢbirliğine gitmek ve Türk Dünyasında ekonomik iĢbirliğini sağlamak faydalı 

olacaktır. Böyle bir oluĢum, bölge ve dünya barıĢ ve refahına katkı yapabilecek 

sonuçları da beraberinde getirebilecek güce sahiptir.” (Aydın, 2012, s. 222) 

Tarihi Ġpek Yolu'nun canlandırılması Türkiye için birçok fırsat içermektedir. 

Balkanlar, Kafkasya, Ortadoğu ve Türki Cumhuriyetleri'yle güçlü bağlara sahip 

olan Türkiye bu yeni projelerin kilit ülkesi konumundadır. Bunu iyi 

değerlendirmeli, demiryolu ulaĢım, enerji hatları altyapısını buna göre revize 

etmeli ve yenilemelidir. Çünkü Türkiye, petrol ve doğalgaz iletim güzergâhı 

üzerinde olduğu kadar, yeni geliĢmekte olan ulaĢtırma ağlarının da Jeo-stratejik 

ortağı konumundadır. “Traceca, Asya Otoyolu, Trans-Asya Demiryolu gibi 

projelerin önemli bir bölümü Türkistan coğrafyasından geçmekte ve bu 

projeler Türkiye üzerinden Avrupa'ya ulaĢmaktadır. Projelerin tam manada 

iĢlevsellik kazanması ile Türkistan ile olan Sosyo-ekonomik iliĢkilerimizin 

istenen düzeye ulaĢması daha da kolaylaĢacak.” (Demirel, 2015, s. 108) 

“Ġpek Yolu Projesi ile beraber, Türki Cumhuriyetleri'nden hammadde 

ihtiyaçlarını daha ucuza karĢılama imkânı bulurken, avantajlı fiyatlarla mamul 

maddeleri de bölgeye ihraç edebilecektir. Güvenli ve sürprizlerden uzak bir 

taĢımacılık sektörü dıĢ ticaret yapmaya, karĢılıklı yatırımlara giriĢmeye 
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hedefleyen bir giriĢimci kitleyi de beraberinde getirecektir. Bu ülkelerin 

kalkınmaları için bir zorunlu olan yabancı sermayeden de bu Ģekilde 

yararlanılabilecektir.” (Barutca, 2006, s. 10) 

2.3.3 Türkiye-Çin işbirliği 

“Türkiye ve ÇĠN, Ġpek Yolu‟nun yeniden canlandırılması çerçevesinde; 

öncelikli olarak ulaĢtırma, enerji, ticaret, kültür ve turizm alanlarında, çok 

taraflı kurum ve kuruluĢlarda iĢbirliği yapabileceklerdir. Kaynak çeĢitliliğinin 

sağlanması için Türkiye, nükleer enerjiden yararlanmayı hedeflemektedir ve 

Çin‟i nükleer enerji konusunda iĢbirliği yapabileceği potansiyel bir ortak olarak 

görmektedir. Ġki ülke 2016 yılında nükleer enerjinin barıĢçıl amaçlarla 

kullanımına yönelik iĢbirliği anlaĢması imzalamıĢtır. ÇĠN - ABD ortaklığındaki 

enerji devi SNPTC (Zhongguo Hedian Jishu Gongsi, Devlet Nükleer Enerji 

Teknoloji ġirketi) - Westinghouse Elektrik ġirketi (Westinghouse Electric 

Company)‟nin ülkemizde yapılacak üçüncü nükleer santrale talip olduğu 

bilinmektedir.” (Ergunsü, 2017, s. 114) 

“Yukarıda bahsedildiği gibi, Türkiye‟nin ÇĠN kaynaklı ticaret açığı çok 

yüksek seviyelerdedir ve bu açık her sene daha da artmaktadır. Bu dengesizliği 

azaltmak için, devletin ekonomideki etkisi dikkate alındığında, ÇĠN hükümeti 

ile iliĢkileri geliĢtirmek faydalı olacaktır. Ġki ülke hükümetlerinin yakınlaĢması 

için KuĢak ve Yol ile Orta Koridor giriĢimlerinin uyumlaĢtırılması önemli 

fırsatlar sunacaktır. Bunlardan biri, e-ticaret sayesinde ÇĠN ürünlerinin, baĢta 

AB olmak üzere, ülkemiz merkezli 3.000 km çapındaki bir alana eriĢiminin 

sağlanması ve KOBĠ‟lerin desteklenmesidir. Bu amaçla, ÇĠN ile ortak bir 

e-ticaret platformu oluĢturulması için “Bilgi Ġpek Yolunun GeliĢiminin 

Güçlendirilmesine ĠliĢkin E-ticarette ĠĢbirliği Mutabakat Zaptı” 2015‟te 

imzalanmıĢtır.” (T.C. DıĢiĢleri Bakanlığı Genel ve Ġkili Ekonomik ĠĢler Genel 

Müdür Yardımcılığı, 2016) 
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Finans alanındaki iliĢkiler açısından önemli bir geliĢme, Çin Industrial & 

Commercial Bank of China (ICBC)‟nın 2014 yılında Türkiye pazarına 

girmesidir. Ayrıca 2017 yılı itibariyle Bank of China Turkey Aġ‟nin banka 

açmak için gerekli sermaye Ģartı olan 300 milyon dolar sermayeyi Türkiye‟ye 

getirmiĢtir. Bu iki banka iki ülke arasındaki finansal altyapının 

güçlendirilmesine ve iki ülke ulusal para birimleri ile ticaretin yapılmasına 

katkı sağlayacakları gibi verecekleri krediler ile iki ülke firmalarının ortaklaĢa 

yapacağı projelere sermaye desteği sağlayacaklardır. Bu iki banka yanında 

Asya Altyapı ve Yatırım Bankası, Ġpek Yolu Fonu aracılığıyla da projelere 

yatırım ve finansman desteği sunacaktır. (Ergunsü, 2017, s. 116) 

Çin ile Türkiye arasındaki iĢbirliği örneklerinden biri ise güvenlik, 

ekonomi ve enerji konularındaki çalıĢmalara öncelik veren ġanghay ĠĢbirliği 

Örgütüdür (ġĠÖ). Türkiye bu örgütün ekonomik açıdan önemini 2012 yılında 

diyalog ortağı olmakla belirtmiĢtir. “Türkiye‟nin örgüte tam üyeliğine giden 

yolda Ġpek Yolu Projesi çerçevesinde yapılacak iĢbirlikleri önemli fırsatlar 

yaratacaktır.” (Ergunsü, 2017, s. 117) 

Türkiye‟nin örgüte üyeliği noktasında genel manada Rusya ve 

Kazakistan‟ın bakıĢı daha olumluyken, Çin Türkiye‟nin Asya Pasifik 

bölgesinde çok taraflı bir iĢbirliğine dâhil olmasına çok da olumlu bakmadığı 

söylenebilir. Ancak Türkiye‟nin Batı ile yakın dönemde yaĢadığı krizler sonrası 

Çin‟in de Türkiye‟nin üyeliğine bakıĢı olumlu anlamda geliĢmeye baĢlamıĢtır. 

Bu noktada Türkiye ile Çin arasında karĢılıklı güvene dayalı stratejik ve güçlü 

iliĢkilerin bir an önce inĢa edilmesi elzem görülmektedir. (Eren, 2017, s. 88) 

 



49 

 

2.3.4 SWOT testi 

2.3.4.1 Güçlü yönler 

a) UlaĢım kolaylıkların sağlanması 

b) Avrupa ve Asya yollarının kavĢağında yer alan elveriĢli 

konuma sahip olması 

c) Bağlantılarının iyi bir altyapısı 

d) Finansal bütünlüğün sağlanması 

e) Türkiye Çin iĢbirliğinin artması 

2.3.4.2 Zayıf yönler 

a) Ekonomik güç eksikliği 

b) Altyapının uluslararası kriterlere uygun olmaması 

c) DıĢ Ticaret Açığının yüksek olması 

2.3.4.3 Fırsatlar 

a) Daha çok ülke ile ikili ticareti geliĢtirme 

b) Yabancı yatırımcı potansiyelindeki artıĢ 

c) Asya ülkelerine coğrafi yakınlık 

d) Ġpek Yolu proje ve programları aracılığıyla ülkenin dünyaya 

tanınması ve imaj oluĢturması 

e) Ġstihdam oluĢturmada fırsatlar 
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2.3.4.4 Tehdit ve riskler 

a) Uluslararası standartlara uymayan ürünlerinden gelen riskle 

b) Hâkim durumunu kullanarak piyasaya egemen olmaları 

c) DıĢ talep ve iĢletmelerin kar marjları üzerindeki baskılarını 

arttırmaları 

2.4 İpek Yolu Projesinde Başarılı Örnekler 

“Yeni Ġpek Yolu konusunda en somut adım TRACECA (Transport Corridor 

Europe Caucasus Asia) adı verilen Avrupa, Kafkasya ve Asya UlaĢım Koridoru 

projesidir. TRACECA programı Orta Asya‟dan Avrupa‟ya uzanan bir ulaĢım 

koridoru olarak eski Ġpek Yoluna benzetiliyor. Doğu ile batıyı birbirine 

bağlayan bir ulaĢım koridoru bakımından çağdaĢ Ġpek Yolu Ģeklinde 

değerlendirilebilir.” (Gorshkov & Bagaturia, 2001) 

Türkiye‟nin bu çerçevede Çin ile imzaladığı “Ġpek Yolu Ekonomi 

KuĢağının, 21. Yüzyıl Denizdeki Ġpek Yolunun ve Orta Koridor GiriĢiminin 

UyumlaĢtırılmasına ĠliĢkin Mutabakat Zaptı Tasarısı” (Kanunlar ve Kararlar 

Genel Müdürlüğü, 2016) ve “Türkiye-Çin Demiryolu ĠĢbirliği AnlaĢma Tasarısı” 

(Haberler, Türkiye Ve Çin‟den Yeni Ġpek Yolu Hamlesi, 2016) TBMM 

Komisyonu‟ndan geçmiĢtir. 

“Türkiye, Marmaray, Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu, Edirne-Kars yüksek 

hızlı tren projelerinde yer alarak Ġpek Yolu üzerindeki merkezi konumunu 

güçlendirmektedir. Türkiye‟nin 2008 yılında baĢlattığı Ġpek Yolu GiriĢimi ve 

Kervansaray Projesi, Çin‟in Ġpek Yolu Projesi fikrini benimsemesini ve 

canlandırmasını sağlamıĢtır.” (Fedorenko, 2013, s. 9) 
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“Forum öncesinde “Çin Halk Cumhuriyeti ile KarĢılıklı Kültür 

Merkezlerinin Kurulmasına ĠliĢkin AnlaĢma” imzalanmıĢtır. Bununla birlikte 

2018 yılında Çin‟de „Türkiye Turizm Yılı‟ etkinliğinin düzenlenmesine karar 

verilmiĢtir.” (Haberler, China's ZTE To Acquire 48.04% Stake In Turkish 

Telecom Device Company, 2016) Bu giriĢimler iki ülke arasında önemli bir 

görev üstlenmiĢtir. Ġki ülke kültürel temasları ilerletmeyi ve ikili iliĢkileri 

sağlamlaĢtırmayı amaçlamıĢtır. 

Ġki ülke iliĢkilerini kültürel temaslarla ve ekonomik giriĢimlerle de 

tamamlamaya çalıĢmaktadır. 2015 yılında Türkiye CumhurbaĢkanı Recep 

Tayyip Erdoğan‟ın Çin‟e ziyaretinde ikili ticaret dengesini teĢvik etme, altyapı 

alanında yatırımları artırma, mali iliĢkileri derinleĢtirme, yüksek teknoloji 

alanlarında ikili temasları güçlendirme konularında iĢbirliğine değinilmiĢtir. 

“Ġki ülke arasındaki ticaret hacminin oranı hızla artmaktadır. Dünyanın hızla 

büyüyen bir ülkesi olarak Türkiye, dünyanın ikinci büyük ekonomisi olan 

Çin‟in iĢbirliğinde odak noktasına yerleĢmiĢtir. 2016 yılının sonunda Çinli 

akıllı telefon devi ZTE, Türk Telekom‟un %48‟ini satın almıĢtır.” (Haberler, 

China's ZTE To Acquire 48.04% Stake In Turkish Telecom Device Company, 

2016) Önümüzdeki yıllarda Türkiye‟de Çin‟in doğrudan yabancı yatırımlarının 

(DYY) ciddi bir oranda artıĢ göstermesi beklenmektedir. (Keyvan, Bir KuĢak 

Bir Yol GiriĢimi Çerçevesinde Türkiye-Çin ĠliĢkileri, 2017) 

Çin‟in modern Ġpek Yolu vizyonunun en önemli ayağını Londra ile Pekin‟i 

birbirine bağlaması hedeflenen kesintisiz demiryolu projesi oluĢturuyor. Demir 

Ġpekyolu‟nun bir kısmı ise 30 milyar dolarlık Edirne-Kars arasında planlanan 

yüksek hızlı tren projesi. Türkiye‟nin Ģu ana kadar içinde yer aldığı Marmaray, 

3. Köprü, Bakü-Tiflis-Kars demiryolu projeleri de Demir Ġpek Yolu‟nun orta 

koridorunu oluĢturuyor. Bu projeler, Doğu-Batı güzergâhında Pekin‟le 

Londra‟nın bağlantısına katkı sağlıyor. Çin bu nedenle Türkiye‟nin projedeki 

varlığını önemsiyor. (Haberler, Modern Ġpek Yolu projesi nedir?, 2017) 
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Bunlarla beraber, Ġpek Yolu projesinde demiryolu alnında bir kaç tane önemli 

örneklerde vardır. Bu örnekler Türkiye‟nin DıĢ Ticaret Hacminin arttırılması 

açısından önem taĢımaktadır. 

2.4.1 Demiryolu hattı 

Nisan 2014‟te düzenli seferlere baĢlayan ve Çin‟in Chongging kentinden 

baĢlayarak Almanya‟nın Duisburg kentinde sona eren Yuxinou Demiryolu Hattı 

projenin hayata geçmesi açısından ilk adımı teĢkil etmektedir. 11 bin 

kilometrelik yolu 21 günde kat eden konteyner trenlerinde hat üzerinde bir 

konteynerin taĢınma maliyeti 5 ile 8 bin dolar arasında değiĢmektedir. Deniz 

taĢımacılığına göre daha pahalı olmakla birlikte; Çin‟den Avrupa‟ya bir 

konteynerin ulaĢmasının 40 günü bulması ve gemilerin Malakka ve Aden 

Körfezi gibi riskli bölgelerden geçmesi nedeniyle sigorta primlerinin çok 

yükselmesi demiryolunu rasyonel bir alternatif haline getirmektedir. 

Buna ek olarak Ġpek Yolu Projesi‟nin kuzeyindeki demiryolu hatları ile 

Kazakistan, Rusya ve Beyaz Rusya aracılığıyla Çin Avrupa'ya bağlanacak ve 

Çin'den Avrupa‟ya yapılan ticaret artacaktır. 150 milyar dolara mal olması 

hesaplanan projenin 2020 ile 2025 yılları arasında tamamlanması 

beklenmektedir. Çin hâlihazırda Pekin ile Moskova arasında yüksek hızlı tren 

inĢa edileceğini de duyurmuĢtur. (Putten & Meijinders, 2015, s. 27) 

2.4.2 Marmaray projesi 

“UlaĢtırma Bakanlığı-Demiryolları, Limanlar, Hava Meydanları (DLH) 

Genel Müdürlüğü tarafından yürütülen proje ile Avrupa ve Asya kıtaları, 

Ġstanbul Boğazı altından demiryolu ile birbirine bağlanacaktır. Halkalıdan 

Gebze‟ye kadar olan banliyö hatlarının iyileĢtirilmesi, demiryolu Boğaz tüp 

geçiĢini ve banliyö hatları üzerinde çalıĢacak araçların alımını kapsayan proje 

ile Ġstanbul kent içi ulaĢım probleminin çözümüne katkıda bulunulması ile 
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yolcu ve yük trenlerinin Avrupa‟dan Asya‟ya kolay bir Ģekilde geçirilerek 

mevcut tasıma kapasitesinin arttırılır.” (Sekil 2-23). (Akkaymak, 2009, s. 109) 

 

ġekil 2- 23: Marmaray Projesi 

YaklaĢık 3 milyar $ bedelindeki Marmaray Projesi dünyadaki en büyük 

ulaĢtırma altyapı projelerinden birisidir. Finansmanı Japonya Uluslararası 

iĢbirliği Bankası ve Avrupa Yatırım Bankası tarafından sağlanan proje üç 

sözleĢmeden oluĢmaktadır: 

• Demiryolu Boğaz Tüp GeçiĢi, Tüneller ve istasyonlar hattı 

•Gebze-HaydarpaĢa, Sirkeci-Halkalı Banliyö Hatlarının iyileĢtirilmesi; 

Elektrik ve Mekanik Sistemler 

• Gebze-HaydarpaĢa, Sirkeci-Halkalı Banliyö Hatlarının iyileĢtirilmesi 

(Akkaymak, 2009, s. 109) 
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2.4.3 Bakü-Tiflis-Kars demiryolu projesi 

“Türkiye, Gürcistan ve Azerbaycan hükümetleri arasında yapılan 

görüĢmeler sonrası, ülkeler arası dostluk ve iĢbirliğini geliĢtirilmesi ve Tarihi 

Ġpek Yolu‟nun yeniden canlandırılması amacıyla Bakü-Tiflis-Kars‟ın 

demiryolu ile birleĢtirilmesine karar verilmiĢtir. UlaĢtırma 

Bakanlığı-Demiryolları, Limanlar, Hava Meydanları (DLH) Genel Müdürlüğü 

tarafından yürütülen proje kapsamında Kars‟tan Gürcistan sınırına kadar 76 km 

yeni demiryolu yapılması öngörülmektedir. Gürcistan Hükümeti tarafından 

yapılacak kısımda ise, Gürcistan sınırından Ahilkelek Ģehrine kadar 29 km yeni 

demiryolu yapılması ve Ahilkelek‟ten Tiflis‟e kadar olan kısımda ise mevcut 

hatların realite edilmesi öngörülmektedir.” (ġekil 2-24) (Akkaymak, 2009, s. 

110) 

 

ġekil 2- 24: Bakü-Teflis-Kars Demiryolu 
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“Projelerin baĢarıyla tamamlanması hem Türkiye‟deki hem de Ġpek Yolu 

giriĢimi çerçevesindeki hızlı tren projesi için Çin‟e ihale veren veya verecek 

olan ülkelerin Çinli firmalara duyduğu güveni artırmıĢtır. Aynı zamanda 

duyulan güven sayesinde Türkiye‟deki diğer altyapı projelerinin ihalelerini 

Çinli firmaların kazanması fırsatı ortaya çıkmıĢtır. Türkiye Cumhuriyeti Devlet 

Demiryolları‟nın 2023 hedefleri arasında, toplam 25.000 km demiryolu 

uzunluğuna ulaĢmak yer almaktadır. Çinli Ģirketler Türkiye‟nin demiryolu 

inĢaat sektöründe yer almayı istemektedirler. Çinli Ģirketler için bu yeni 

pazarda yer almak cazip bir fırsattır. Ġki ülke 2010 yılından beri iliĢkilerini 

stratejik ortaklık olarak tanımlamaktadır. Çin ve Türkiye‟nin birbirlerine 

duydukları ihtiyaç karĢılıklıdır. Çin, Ġpek Yolu‟nun giriĢiminin merkezi 

konumunda olan Türkiye ile iliĢkilerini geliĢtirirken Ġpek Yolu‟nu da 

canlandırmaya çalıĢmaktadır.” (Keyvan, Ġpek Yolu Projesi‟nde Türkiye‟nin 

Yeri ve Önemi, 2017) 
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3. PROBLEMLER ve İZLENMESİ GEREKEN 

STRATEJİLER 

3.1 Problemler ve Engeller 

Türkiye‟nin her yıl 20 milyar doların üstünde olan DıĢ Ticaret Açığı ve Çin 

ürünlerine uygulanan Anti-Damping Vergisi Çin-Türkiye ikili ticaretin baĢta 

gelen iki sorunudur. (Kawaili & Adıgüzel, 2017, s. 18) 

Türk hükümeti kısa vadede durumun tersine çevrilmesi zor olduğunun 

farkındadır ve Türkiye ile Çin arasındaki ticaret açığını azaltmanın baĢlıca yolu 

haline gelmek amacıyla uluslar üstü doğrudan yatırım da dâhil olmak üzere Çin 

ile çeĢitlendirilmiĢ ekonomik iliĢkiler geliĢtirmek için “Ġpek Yolu” kavramının 

kullanılması gereklidir. Yukarda naklettiğimiz DıĢ Ticaret Açığı ve 

anti-dumping sorunundan baĢka problem ve engeller yaĢanmaktadır. DıĢ 

Ticaret Hacminin olumlu bir Ģekilde artması için bu problem ve engellerin 

Türkiye ve Çin tarafından düzelmesi be aĢması beklenir. 

3.1.1 Uluslararası standartlar 

Çin dünyada en fazla ihracat yapan ülkeler arasında yer almasına rağmen, 

halen uluslararası ihracat standartlarına ve asgari teknik özellikleri konusunda 

uyuĢmazlıkları devam etmektedir. Bu noktada, Çin 2001 senesinde Dünya 

Ticaret Örgütü‟ne katıldığı zaman zorunlu olarak kabul ettiği Ģartlar içeresinde 

standartlara alakalı maddeler mevcuttur.  Dünya Ticaret Örgütü 15 senelik bir 

süre içeresinde Çin‟in Pazar Ekonomisi olarak kabul etmeyeceğini Ģart 

koymuĢtur. Bu Ģekilde ithal engelleyici kurulları uygulamıĢtır. Standartlar 

ulusal düzeyde benzer olmadığı gibi, eyaletler bazında da bir takım farklılar arz 

etmektedir. Ġpek Yolu Projesi‟nin uygun bir surette yürütebilmesi için Çin 

mallarının uluslararası kalite standartlarına uygunluğunu sağlaması son derece 
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önemlidir. 

Çin‟de üretilen malların uluslararası standartlara uygun olmama problemi 

ile beraber Çinli Ģirketlerin uluslararası yönetim standartları hakkında bilgisinin 

yeterli olmaması, ticaret kuralları bilgilerinin eksik olması, uluslararası 

standartlara hâkim olmaması temel problemlerden bir değeridir. (Durdular, 

2016, s. 87) 

Mallar ve yönetim standartların uygunsuzluğu Doğu ile Batı arasındaki 

Sosyo-kültürel farklılıklardan kaynaklandığını söyleyebiliriz. Fakat eğer Çin 

Ġpek Yolu Projesi sayesinde dünya pazarına daha iyi girmeyi hedefliyorsa, bu 

tür engelleri aĢması gerekiyor. Türkiye açısından da kaliteli malların ithal 

edilmesi, refah seviyesinin arttırılması, dıĢ ticareti olumlu etkileyecektir. 

3.1.2 Fikri mülkiyet hakları 

Fikri Mülkiyet Haklarının Çinli üreticiler tarafından ihlal edilmesi ve taklit 

yapılması Ġpek Yolu Projesinin önünde bulunan bir baĢka engellerden 

sayılabilir. Yabancı firmaların çaba sarf edip yapan tasarımların Çinli firmalar 

tarafından hiçbir ödeme yapılmadan kullanılması Çin mallarının çok ucuz 

fiyata mali olmasının sebeplerinden biridir. Ürünler bu durumda gerçek 

değerlerinden daha altında olan fiyatlarda piyasaya sunulmaktadır. Bu tür etik 

olmayan ticari hareketler Ġpek Yolu Projesi‟nin sağlam ilerlemesinde engeller 

teĢkil etmekte. (Ünlü, 2015, s. 55) 

Çin hükümeti Fikri Mülkiyet Haklarının korunmasını hedefleyen kanunlar 

yürürlüğe koymasına rağmen, yıllarca devam eden ihlallerin hemen 

durdurulması pek kolay gözükmüyor. Fikri Mülkiyet Hakları ‟nın ihlali 

alanında hale büyük eksikliklerin bulunduğunu söyleyebiliriz. Bir baĢka Fikri 

Mülkiyet Hakkı ihlali örneği de, bazı Çin firmalarının henüz tescili yapılmayan 

uluslararası ünlü markaların haklarını satın alarak kendi menfaattarı için pay 
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ayırmasıdır. Bu tür ihlallerin etkin bir Ģekilde düzeltilmesi Ġpek Yolu Projesinde 

devamlılık açısından son derece önemlidir. (Ünlü, 2015, s. 55) 

Fikri Mülkiyet Hakların korunması konusu dünya çarpında önemli bir yer 

almaktadır. Ġhlal hareketlerin azaltılması için bazı kuruluĢlar, organizasyonlar 

kurulmuĢtur. Örnek vermek gerekirse, “Kalite Markaları Koruma Komitesi” 

olarak adlandırılan uluslararası ülkelerin birlikte kurdu komite vardır. Bu 

komite çeĢitli lobi faaliyetlerini yaparak, devletlerin Fikri Mülkiyet Hakları 

koruma kanunların verimli bir Ģekilde yürümesini hedeflemiĢtir. (Ekrem, 2004, 

s. 32) 

Ġpek Yolu Projesinde son derece önemli sorumluluklardan biri de Fikri 

Mülkiyet Haklarının korunmasıdır. Eğer bahsettiğimiz ihlal durumları etkili bir 

Ģekilde engellenmezse, Ġpek Yolu Projesi etik dıĢı davranan firmalar için fırsat 

niteliğinde olmuĢ anlamına gelir. Proje hedefine tamamen ters olan bu durum 

projenin yürümesine engel olacaktır. Sonuç olarak bir tek Çin dıĢ ticaretini 

değil, Türkiye dıĢ ticaretini de olumsuz etkileyecektir. (Ekrem, 2004, s. 32) 

3.1.3 Mevzuatlar 

Ġpek Yolu Projesi üzerindeki ülkeler çeĢitli mevzuatlara sahiptir. Bu 

mevzuatların yeteri kadar açık, detaylı, Ģeffaf olmaması proje üzerinde 

düĢünülmesi gerekenler arasında yer alır. Maddelerin detaylı, Ģeffaf olmaması 

yerel uygulamaların bir birinden farklı olmasına sebep verir ve nihayet büyük 

sorular yaĢanır. Örnek olarak, ekonomik alanındaki yenilikler, değiĢikliklerin 

yeteri kadar aktarılmaması, bu alanda hareket eden firmalar için sıkıntılar 

oluĢturmaktadır. Yasa taslaklarından haberdar olamayan firmalar zaman zaman 

zarara uğradığı görülmektedir. 

Mevzuatların detaylı olmaması ile birlikte prosedürlerin yeteri kadar Ģeffaf 

olamaması çeĢitli kamu kurum ve kuruluĢlarda uluslararası ticaretin hızlı 
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yürümesine engel olmaktadır. Ġpek Yolu Projesi sayesinde ülkelerin 

mevzuatlarının uyumluluğun sağlanması ve Ģeffaf olması, proje açısından 

yapılması gerekenler arasındadır. 

3.1.4 İç pazara giriş hakkı 

Türk Ticaret Kanununa göre, uluslararası firmaların iç pazara giriĢine ilgili 

birimlere kayıt yaptırma Ģartıyla izin verilmiĢtir. Yeni ticaret kanunu 

MOFCOM‟a belli sektörlerde ticari faaliyetleri kısıtlama, gerektiği zamanlarda 

tedbirler alma, teknoloji ihracatı ve ithalatını belirli sınırlama gibi haklar da 

dâhil edilmektedir. Fakat uygulamada yine de pek çok sorun yaĢanmaktadır. 

YaĢanan sorunların çözümünde öncelikle yerel yönetim birimleri, daha sonra 

Pekin‟deki MOFCAM tarafından öneriler sunulmaktadır. (DıĢ Ekonomik 

ĠliĢkiler Kurulu, 2012, s. 28) 

“Çinli Ģirketlere gelince, yurtdıĢında faaliyet gösteren Çinli Ģirketlerin 

büyük bir kısmının faaliyet gösterdikleri ülkelerin yerel halkı yerine kendi 

Çinli iĢçilerini çalıĢtırmak istemeleri, bulundukları ülkelerin geleneklerini, 

kültürlerini, dinlerini ve alıĢkanlıklarını yeterince bilmemeleri bu Ģirketlerin 

yerel halk ile devlet yöneticileri arasında sorunlara neden olmaktadır.” (DıĢ 

Ekonomik ĠliĢkiler Kurulu, 2012, s. 28) 
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4. İPEK YOLU PROJESİ İÇİN YENİ STRATEJİLER 

OLUŞTURULMASI AMACIYLA YAPILAN ARAŞTIRMA 

4.1 İçerik Analizi 

Bu çalıĢmada da, değerlendirici analiz tekniği kullanılarak ilk aĢamada 

araĢtırma sorusunun seçimi yapılmıĢtır. Ġpek yolu canlandırma projesinin 

Türkiye Çin DıĢ Ticaretine nasıl bir etki sağlayacak sorusu ile baĢlamıĢtır. Ġlk 

bölümde Ġpek Yolu Projesi‟nin ortaya çıkıĢı, hedef ve ilkeleri literatür taraması 

niteliğinde sunulmuĢtur. Bu aĢamadan sonra örneklem seçiminde Türkiye ile 

Çin arasında gerçekleĢen dıĢ ticaret rakamları ile analiz yapılmıĢtır. Son 

yıllarda Türkiye ile Çin arasında dıĢ ticaret faaliyetlerinde önde gelen sektör 

verileri analiz edilerek ipek yolu projesi kapsamında değerlendirilmiĢtir. 

Türkiye ihracatında önce gelen maden, makine sektörleri ile Ġpek Yolu projesi 

kapsamındaki Türkiye Çin dıĢ ticareti incelenmiĢtir. Türkiye‟nin ithalat 

kapsamında ise Çin‟den en fazla elektrik cihazların ithal edildiği aktarılmıĢtır. 

Sonra değerlendirme ve çıkarsama aĢamasında toplanan veriler üzerinden 

değerlendirme yapılarak Ġpek Yolu projesinin Türkiye Çin arası ithalat, ihracat 

iliĢkileri sektörlere göre analiz edilerek, ikili DıĢ Ticaret Hacmine olan rolü 

açıklanmıĢtır. Son olarak, elde edilen bulgular yorumlanmıĢtır ve öneriler 

verilmiĢtir. 

Kullanılan içerik analiz tekniği: Değerlendirici analiz tekniği 

Bu çalıĢmada içerik analizinin yapılmasındaki sebepleri: 

• Uzun bir zaman kesitinde meydana gelen süreçleri incelemeye izin 

verebilmesi 

• Zaman tasarruf edilebilmesi 
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• Gerekirse araĢtırmanın bir kısmını yeniden yapmanın kolay olması 

• AraĢtırmacının araĢtırdığı denekler üzerinde nadiren etkisi varlığı 

• Güvenilirliği 

4.2 Araştırmanın Hipotezleri 

Ġpek yolu projesi sayesinde Türkiye‟de dâhil olmak üzere birçok ülke 

büyük yatırımlarda bulunmaktadır. Bu yatırımlar, devletlerarası iĢbirlikleri Ġpek 

Yolu projesinin Türkiye dıĢ ticaretini olan önemini daha da arttırmaktadır. Öte 

yandan araĢtırma sonuçları ilgili yazına da bilimsel bir zenginlik katacak ve 

belirsiz kalan bazı alanları aydınlatacak niteliktedir. 

ÇalıĢmada nitel araĢtırma yöntemi uygulanmıĢ ve Türkiye, Çin‟in iç ve dıĢ 

siyasi devrim, kararların etkisinin sabit olduğu varsayılmıĢtır. Sonuçların 

kalitesi üzerinde etkili olabilecek; planlama, veri toplama gibi diğer etkenlerin 

sonuç kalitesi üzerindeki etkilerinin sabit olduğu varsayılmıĢtır. 

4.2.1 Araştırma sorusu bir 

AS1: Türkiye Çin arasındaki DıĢ Ticaret iliĢkileri geçmiĢte nasıl ilerlemiĢ. 

H1: Türkiye Çin arasındaki DıĢ Ticaret iliĢkileri çoğalmıĢ ve DıĢ Ticaret 

Hacmi artmıĢ. 

4.2.2 Araştırma sorusu iki 

AS2:Türkiye Çin arasındaki DıĢ Ticaret iliĢkileri hangi sektörlerde en çok 

aktif olmuĢ. 

H2: Türkiye Çin arasındaki DıĢ Ticaret iliĢkilerinde Türkiye‟nin baĢlıca 

ihraç ettiği maden sektörü olmakla beraber, baĢlıca ithal ettiği de makineler ve 
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elektronik cihazlardır. 

4.2.3 Araştırma sorusu üç 

AS3: Ġpek Yolu Projesi Türkiye Çin arasındaki DıĢ Ticaret Hacmini nasıl 

etkiler 

H3: Ġpek Yolu Projesi Türkiye Çin arasındaki DıĢ Ticaret Hacmini arttırır 

4.2.4 Araştırma sorusu dört 

AS4: Ġpek Yolu Projesi‟nin Türkiye Çin arasındaki DıĢ Ticaret Hacmine 

olan olumsuz etkileri nelerdir. 

H4: Uluslararası standartların uyuĢmazlığından doğan problemler ve fikri 

mülkiyet haklarının ihlali konusu. 

4.2.5 Araştırma sorusu beş 

AS5: Ġpek Yolu Projesinde Türkiye‟nin dıĢ ticaret hacmini arttırması 

açısından avantajı nedir. 

H5: Türkiye‟nin coğrafi, kültürel ve finansal avantajları vardır. 

 

4.3 Araştırmanın Kısıtları 

A. Kaynakların akademik güvenilirlik ve yeterliliğe sahip olmaması. 

B. Yeterli ölçüde Türkçe kaynağa eriĢememe. 

C. EriĢilen kaynakların araĢtırma temelli olmaması. 
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D. Kaynakların ikincil nitelikte kalması, orijinal olmaması. 

E. AraĢtırmanın malî kaynakları ve zaman kısıtlığı açısından ortaya çıkan 

yetersizlikler. 

F. Zamanın yetersiz olması, alanın geniĢ olması ve malî kaynakların 

azlığı. 

 

4.4 Araştırma Bulguları ve Analiz 

4.4.1 Türkiye ihracatında önde gelen sektörler 

Türkiye 2016 yılında 142,5 milyar dolar ihracat tapmıĢtır. Bunun 

içeresinde Çin‟e yapılan ihracat 2.329 milyar dolar ile toplan ihracatının 1,6% 

sini oluĢturmuĢ. Türkiye‟nin dünya ihracatı içeresinde payı ise 0.89% ile 

Dünya mal ihracatında 31cı sırada yer almaktadır. Bu rakamlar Türkiye 

açsından ihracat konusunda büyük bir büyüme potansiyeline sahip olduğunu, 

Ġpek Yolu projesi ise Türkiye açısından değerli bir fırsat olduğunu gösteriyor. 

Daha önceden dile getirilen Ġpek Yolu projesinin Türkiye için sunan avantajları 

açısından Türkiye‟nin Çin‟e olan ihracat miktarının arttırabileceğini tahmin 

edebiliriz. (ġekil 4-1) 
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ġekil 4- 1: Türkiye‟nin Ülkelere Göre Ġhracatı 2014-2016 

 

Türkiye‟nin ihracatında önde gelen sektörlere bakıldığında imalat 

sanayisinin 133,6 milyar dolar ile toplan ihracatın 93,7% sini oluĢturduğu 

görüyoruz. Ġmalat sanayisinde sonra sıra ile tarın ve ormancılık, madencilik 

sektörü gelmektedir. (ġekil 4-2) 
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ġekil 4- 2: Türkiye‟nin Ekonomik Faaliyetlere Göre Ġhracatı 2014-2016 

 

Türkiye‟nin 2016 da Çin‟e yapan ihracatında önce gelen fasıllar sırası ile 

Tuz, kükürt, topraklar ve taĢlar (840 milyon dolar), metal cevherler (485 

milyon dolar), kıymetli Metallar (160 milyon dolar), makineler ve mekanik 

cihazlar (129 milyon dolar) olmuĢtur. Çin ekonomik büyüme hızının yavaĢlama 

ile birlikte azalan maden sektör ürünlerin Ġpek Yolu projesi ulaĢım kolaylığı, 

finansal destek, teknik destekler sebebiyle tekrardan büyümesi beklenmektedir. 

ÇalıĢmamızın bulgusu olarak da bu önde gelen ihracat ürünlerin Ġpek Yolu 

projesi sayesinden daha faza ihracat edileceği ve dıĢ ticaret hacminin 

arttırılmasında olumlu etki sağlayacağı ortaya çıkmıĢtır. (ġekil 4-3) 
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ġekil 4- 3: Türkiye‟nin Çin‟e Fasıllara Göre Ġhracatı 2014-2016 

 

4.4.2 Türkiye ithalatında önde gelen sektörler 

Türkiye 2016 yılında dünyadan 198.610 milyar dolar ithalat tapmıĢtır. 

Bunun içeresinde Çin‟den olan ithalatı 25.44 milyar dolar ile toplam ithalatın 

12,8% sini oluĢturmuĢ.(ġekil 4-4) 



67 

 

 

ġekil 4- 4: Türkiye‟nin Ülkelere Göre Ġthalatı 2014-2016 

 

Ekonomi faaliyetlere göre ithalat ise ihracat verilerinde farklı olarak 

görünmektedir. Ġmalat sanayi malların ithalatı önde gelmektedir ve 167 milyon 

dolar ile 84.2% yer tutmaktadır. Sonra madencilik ve tarım ürünleri 

gelmektedir. Öndeki yıllara göre azalan ithalat rakamları Ġpek Yolu projesi 

sayesinde daha verimli bir Ģekilde devam etmesi öngörülmektedir. 
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ÇalıĢmamızda belirtildiği gibi Ġpek Yolu projesi Türkiye açısından finansal, 

teknolojik ve ulaĢım destek sunmaktadır ve Türkiye‟nin var olan avantajları 

beraber değerlendirildiğinde ithalat rakamların daha verimli bir Ģekilde devam 

edeceği tahmin edilebilir. Ġthalat rakamların artması durumunda daha kaliteli, 

daha ucuz malların ithal edilebilmesi Türkiye açısından halk refahını arttıran 

politika olarak değerlendirilebilir.(ġekil 4-5) 

 

 

 

ġekil 4- 5: Türkiye‟nin Ekonomik Faaliyetlere Göre Ġthalatı 2014-2016 

 

Çin‟den yapılan ithalat sektörlere gelince ilk sırada elektrik cihazlar 

gelmektedir. 8.5 milyon dolarlık ithalat rakamı ile Türkiye‟nin Çin‟den en çok 

ithal ettiği mallar arasında yer almıĢtır. Sıra ile demir çelik, plastik ürünler 

gelmektedir. Ġpek Yolu Projesi‟nin Türkiye açısında sağlayan teknik destekler 

ve finans yardımları, ulaĢımın kolaylaĢtırılması Türkiye‟nin ithalatına olumlu 
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etki sağlayacaktır. Elektrik cihazların daha ucuza, daha hızlı bir Ģekilde ithal 

edilebilmesini sağlayan Ġpek Yolu projesi Türkiye‟nin Çin ile olan dıĢ ticaret 

iliĢkilerini sektör bazında canlandıracaktır. (ġekil 4-5) 

 

 

ġekil 4- 6: Türkiye‟nin Çin‟den Fasıllara Göre Ġthalatı 2014-2016 

 

4.4.3 İç tüketimi canlandırma 

“Türkiye-Çin arasındaki dıĢ ticaretin son 20 yıllık süreçte ciddi biçimde 

geniĢlediği görülmektedir. 1996‟da Çin‟e yaptığımız ihracat sadece 65 milyon 

dolar iken, bu rakamın 2000‟li yıllarla birlikte hızla büyüdüğünü ve 2003 

itibariyle 500 milyon doların, 2007 itibariyle 1 milyar doların, 2010 itibariyle 

de 2 milyar doların üzerine çıktığı görülmektedir. 2016 itibariyle bu rakam 2.3 

milyar dolar olarak gerçekleĢmiĢtir”. (Tatlıyer, 2017) 

4.4.4 İhracat artırılmalı 

Türkiye‟nin Çin‟den yaptığı ithalat bütün dönemler boyunca artmıĢ 

durumundadır. Ġthalat Çin‟e yapılan ihracattan çok daha yüksek derecede 

olmuĢtur. Çin‟den Türkiye‟ye yaptığımız ithalat 1996 yılında 500 milyon dolar 
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olmuĢtur. Ġthalat miktarı 2003‟te 2.6 milyar dolar, 2016 yılında ise 25.4 milyar 

dolar olmuĢtur. Bu rakamlar Türkiye‟nin en fazla Çin‟den ithal yapan ülkeler 

arasından yer almasını gerçekleĢtirmiĢtir. Fakat Türkiye‟nin en çok ihracat 

yaptığı ülkelere bakıldığında, Çin‟in ancak 18. Sırada olduğu görülmektedir. 

Bu Türkiye açısından ihracatın arttırılması gerektiği gösteriyor. (Tatlıyer, 2017) 

“Tarihi Ġpek Yolu olarak anılan ticaret yollarının yeniden imar edilmesi ve 

bu yolların yeniden hareketlendirilmesi maksadıyla izlenecek stratejiler bir 

süreden beri çeĢitli platformlarda tartıĢılmaktadır. Bu bağlamda izlenecek 

stratejilerde dikkat edilmesi gereken hususları Ģu Ģekilde düĢünebiliriz: 

- Tarihi Ġpek Yolu güzergâhlarının belirlenmesi ve bu güzergâhlar 

üzerindeki yerleĢim yerlerinin belirlenmesi, 

- Tarihi Ġpek Yolu üzerindeki yerleĢim yerlerinden mevcudiyeti devam 

edenlerin mevcut durumlarının analizi ile Ģu an mevcut olmayanların yeniden 

yerleĢime kazandırılması için yapılması gerekenlerin tespiti, 

- Mevcut yerleĢimler ile yeniden yerleĢime kazandırılacak olan yerlerin 

birbiri ile olan ulaĢım altyapısının gözden geçirilmesi ve bu yerleĢim alanlarını 

birbirine bağlayacak ulaĢım stratejilerinin belirlenmesi, 

- Tarihi Ġpek Yolu üzerindeki pazar yerlerinin, kapalı çarĢıların, hanların, 

hamamların, köprülerin, limanların ve benzeri tarihi yapıların aslına uygun 

olarak yeniden tasarlanması, mevcut olanların onarımı ve yeniden kullanıma 

kazandırılması, 

- Tarihi Ġpek Yolu güzergâhlarında bulunan ülkelerin bu stratejilerin 

gerçekleĢtirilmesi için kuracakları uluslararası bir birime kaynak ayırmaları ve 

kendi ülke sınırları içinde kalan yükümlülüklerini süresinde ve diğer 

ülkelerinki ile uyumlu bir Ģekilde gerçekleĢtirmeleri, 



71 

 

- Kısa vadede tarihi Ġpek Yolu güzergâhının bir serbest ticaret koridoru 

olarak kabul edilmesi ve bu güzergâhta kalan yerleĢim alanlarının serbest 

ticaret bölgesi haline getirilmesi; uzun vadede ise bu güzergâhtaki ülkelerin 

birbiri ile olan ticaretinin tamamen serbestleĢtirilmesi, 

- Tarihi Ġpek Yolu güzergâhındaki ülke vatandaĢlarına bu güzergâhtaki 

ülkeler için serbest dolaĢım hakkı tanınması, 

- Tarihi Ġpek Yolu güzergâhındaki ülkelerin birbirlerinin milli paraları ile 

ticaret yapabilmelerinin sağlanması, 

- Tarihi Ġpek Yolu güzergâhındaki ülkelerin yükseköğretim kurumlarında 

özellikle tarih, sosyoloji, antropoloji, arkeoloji, turizm, ticaret gibi alanlarda 

eğitim veren bölümlerin birbirleri ile müĢterek programlar geliĢtirerek Ġpek 

Yolu güzergâhındaki faaliyetlerinin artırılması, 

- Tarihi Ġpek Yolu ile ilgili farkındalığı ve görünürlüğü artıracak görsel 

medya uygulamalarına önem verilmeli ve özellikle ilkokullarda öğrencilerin bu 

konuda bilinçlendirilmesine çalıĢılmalıdır.” (Yereli, 2012, s. 6) 

4.5 Tarihi İpek Yolu İçin Geliştirilecek Stratejiler 

“Tarihi Ġpek Yolu için geliĢtirilecek stratejiler, daha önce de belirtildiği 

üzere, kervanlarla yapılacak ticareti canlandırmak yerine bu güzergâhta ulaĢım 

alt yapısını güçlendirerek bölgelerin tarihi ve Sosyo-kültürel yapısını ön plana 

çıkararak kültür turizmini geliĢtirmeye yönelik olmalıdır. Yoksa sanayileĢmeye 

dayalı politikalar negatif dıĢsallıklarla birlikte Ġpek Yolu‟nun nostaljik 

dokusunu tahrip edecektir.” (Yereli, 2012, s. 6)   
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SONUÇ ve ÖNERİLER 

“Ġpek Yolu Ekonomik KuĢağı” ve “Deniz Ġpek Yolu” hatlarını içeren Ġpek 

Yolu Projesi Türkiye açısından önem arz etmektedir. Çünkü ciddi anlamda 

ticaret potansiyeli olan pazar arayıĢ içeresinde olan Türkiye için Ġpek Yolu 

Projesi ideal bir çözümdür. 

Türkiye‟nin Çin‟e olan ihracatı 2016 yılında 2.329 milyar dolar olup, 

ihracatımızdaki payı ise 1,6% olmuĢtur. En çok ihraç edilen ürünler sıra ile tuz 

taĢlar, çimento, metal cevherler, kıymetli madenler ve makinalar olmuĢtur. 

Türkiye ihracatına bakıldığında imalat sanayi sektörünün(133,6 milyar dolar) 

önde geldiğini sürebiliriz. Önce gelen sektörler arasında tarın ve ormancılık 

(5,4 milyar dolar), balıkçılık (400 milyon dolar), madencilik ve taĢocakları (2,7 

milyar dolar) yer almaktadır. 

Çin‟de altyapı, inĢaat ve sanayi yatırımlarında büyüme yavaĢlamakta ve 

ekonomik büyüme hızı düĢmektedir. Buna bağlı olarak Çin‟in metal, mineral 

ve ham madde ithalatı da zayıflamaktadır. Türkiye‟nin bu ürünler ağırlıklı Çin 

ihracatında 2016 yılında olumsuz etkilenmiĢtir. Ġpek Yolu Projesi sayesinde 

Türkiye ulaĢım kolaylığı, finansal destek ve Orta Asya ülkeleri ile olan 

Sosyo-kültürel alakalardan yararlanarak Çin‟e olan ihracatını olumlu bir 

Ģekilde artırabilmesi beklenmektedir. 

Türkiye‟nin Çin‟den ithalatına gelince, Türkiye genel ithalatında düĢme 

varken Çin ithalatında artmıĢ görünmüĢtür. Çin‟den ithal edilen mallar arasında 

elektrik cihaz ve makineler yer almaktadır ve 2016 senesinde 23,5% artmıĢtır. 

Demir çelik ithalatı ise 103% artmıĢtır. Çin‟den yapılan ithalatta önce gelen 

mallar elektrik cihazlar, makineler, demir ve çelik, plastik ve mamuller, organik 

kimyasal ürünler yer almaktadır. Ġpek Yolu Projesi sayesinde Türkiye yukarıda 

ithalat hacı yüksek orandan olan malları daha ucuza ithal edebilme veya kendi 
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üretebilme imkânına sahip olacaktır. Teknoloji desteklemeler, finansal 

yardımlar sayesinde Türkiye dıĢ ticaretine olumlu bir etki sağlaması 

öngörülmektedir. 

Tarihten günümüze baktığımızda, Çin ile Türkiye arasındaki DıĢ Ticaret 

Hacmi dalgalanarak artmıĢ durumundadır. Özellikle Çin‟in reformundan sonra 

hızlı bir Ģekilde artmıĢtır. DıĢ Ticaret Hacmine etkisi olan sektörlerin baĢında 

Türkiye‟nin Çin‟den ithal ettiği teknolojik ürünler ve makineler gelmekle 

beraber, Türkiye‟nin Çin‟e ihraç ettiği maden sektörlü ürünler gelmektedir. 

Ġpek Yolu Projesi sayesinde eskisinden daha kolay olan ulaĢım yolları, 

Türkiye‟nin avantajlarını arttıracaktır. Türkiye Ġpek Yolu Projesinde coğrafi 

olarak merkezinde yer almaktadır. Tarihten boyan Kafkasya ve Türkistan 

bölgeleri ile olan yoğun ticari, siyesi iliĢkiler sayesinde Ġpek Yolu Projesi 

üzerinde daha kolay ilerleyebilmesi muhtemeldir. DıĢ ticaret hacmini arttırarak, 

kültürel olarak etkileĢimde bulunduğu eski ticaret yolunu yeniden 

canlandırarak ilgi odağı olması amaçlanmaktadır. Yer altı kaynakların dan daha 

verimli Ģekilde faydalanabilir. 

Türkiye son yıllardaki dünya pazarlarda etkin bir pay elde edememiĢti. 

Özellikle Asya pazarında Türkiye‟den gelen mallar oldukça azdır. Türkiye‟nin 

sadece niteliği düĢük ve ucuz ürünleri ihracat etmesi Türkiye ekonomisi 

açısından problem olarak düĢünülebilir. Türkiye‟nin ihracat yapısı malların 

üretimi, ulaĢımı ve ülkeler arası ticari iliĢkiler yapısına bağlıdır. Dolaysıyla, 

Türkiye‟nin dıĢ ticaretinin yavaĢ artması ve yüksek cari açığı problemleri 

ancak Ġpek Yolu Projesi gibi ticari potansiyeli yüksek olan ticari iĢbirliği ile 

çözülebilir. Bu noktalar Türkiye açısından Ġpek Yolu Projesi‟nin ne kadar 

önemli olduğunu gösteriyor. 
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Ġpek Yolu Projesi‟nin güç kaynağı olan Çin karĢısında Türkiye‟nin 

yapması gerekenler vardır. DıĢ Ticaret Açığını kontrol edebilmesi için ithalatı 

uygun Ģekilde kontrol etmek ve ihracatını stratejik ve planlı olarak arttırılması 

gerekiyor. Çin‟e olan ticaret politikası açısından,  Çin‟den yatırım çekebilecek 

politikalar uygulaması gerekiyor. Sermayenin Türkiye‟ye akması DıĢ Ticaret 

Açığını kontrol etmesi için önemlidir. 

Yeni Ġpek Yolu Projesi sadece Çin‟in ekonomik büyüme stratejisi değil, 

belki projedeki tüm ülkelerin katıldığı bir küresel pazar olarak kabul 

edilmelidir. YaklaĢık 65 ülkeni içerine alan proje, üye ülkelerin beraber 

mücadelesi ile beraber baĢarı kazanabilecektir. Türkiye‟nin de merkezi konumu 

giriĢimin değerini artıracaktır ve nihayet dıĢ ticaret hacminin arttırılmasına 

olumlu etkide olacaktır. 
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