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ÖZET 

 

TEZĠN BAġLIĞI : KARS-AHILKELEK-TĠFLĠS-BAKÜ 

DEMĠRYOLU PROJESĠ'NĠN TÜRKĠYE VE DÜNYA ĠÇĠN 

YERĠ VE ÖNEMĠ 

YAZARIN ADI  :     Salih GÜLLÜ 

 

UlaĢtırma sektörü, dünyadaki hızlı teknolojik geliĢmelere paralel olarak önemi 

giderek artan bir sektördür. UlaĢtırma bir toplumun bütün kesimlerini etkilediği gibi 

aynı zamanda, ulaĢtırma sektörünün birçok sektör ile doğrudan veya dolaylı bir 

iliĢkisi vardır. Bu bağlamda, ulaĢtırma sektörünün geliĢmemiĢ olması diğer sektörleri 

de olumsuz etkileyeceğinden dolayı, mutlaka geliĢmiĢ bir ulaĢtırma sektörüne ihtiyaç 

duyulmaktadır. 

UlaĢtırma, ekonomik faaliyetlerin her aĢamasında katkısı bulunan ve sektörleri 

birbirine bağlayan bir hizmet sektörü olması nedeniyle ulaĢtırma politikalarının 

belirlenmesinde ve ulaĢtırmanın geliĢmesinde devlete önemli görevler düĢmektedir. 

Bu bağlamda, ulaĢtırma sektörünün artan öneminden gerekli dersleri çıkaran 

ülkelerden biri de Türkiye‟dir. Yakın geçmiĢe kadar ciddi projeler üretemeyen 

Türkiye ülke içindeki ve dıĢındaki demiryollarının revizyonuna ve yeni projelerin 

inĢasına yönelmiĢtir. Bu bağlamda çalıĢma kapsamında “Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü 

Demiryolu Projesi‟nin” günümüz dünyasındaki ve bölgemizdeki ulaĢtırma 

politikaları içindeki yeri ve önemi değerlendirilecektir. 
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SUMMARY 

 

TITLE OF THE THESIS : THE PLACE AND 

IMPORTANCE OF KARS-AHILKELEK-TIFLIS-BAKU 

RAILWAY PROJECT FOR TURKEY AND THE WORLD 

AUTHOR           : Salih GÜLLÜ 

 

Transportation is a technological related sector and it‟s importance is 

increasing gradually. These is a directly or in directly relationship between 

transportation and the other sectors and also it affects all sectors of society. Due to 

the unimproved one would affect badly the other sectors, mostly it is needed an 

improved transportation sector.  

 

Transportation contributes every level of the economic facilities and it connects 

the sectors to one another. Because of this government has important tasks to 

determine the policy of transportation and the development of it.  

 

Turkey has just got the point that transportation has a real importance of all 

over the world and as many countries. Turkey couldn‟t produce important projects 

contemporarily and it has been trying to revise the railways all over the country. The 

importance and the place of “The Projects of Kars-Ahılkelek-Tiflis-Baku Railway 

Projects” will be evaluated in today‟s world and the place of the transportation 

policy. 
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1. GĠRĠġ 

 

UlaĢtırma sektörü, dünyadaki hızlı teknolojik geliĢmelere paralel olarak önemi 

giderek artan bir sektördür. UlaĢtırma bir toplumun bütün kesimlerini etkilediği gibi 

aynı zamanda, ulaĢtırma sektörünün birçok sektör ile doğrudan veya dolaylı bir 

iliĢkisi vardır. Bu bağlamda, ulaĢtırma sektörünün geliĢmemiĢ olması diğer sektörleri 

de olumsuz etkileyeceğinden dolayı, mutlaka geliĢmiĢ bir ulaĢtırma sektörüne ihtiyaç 

duyulmaktadır. Bir ülkede, milli birlik ve bütünlüğün sağlanmasında bölgelerarası 

kalkınmıĢlık farklılığının ortadan kaldırılmasında ve ekonomik geliĢmenin 

sağlanmasında ulaĢtırma sektörünün rolü büyüktür. UlaĢtırma, ekonomik 

faaliyetlerin her aĢamasında katkısı bulunan ve sektörleri birbirine bağlayan bir 

hizmet sektörü olması nedeniyle ulaĢtırma politikalarının belirlenmesinde ve 

ulaĢtırmanın geliĢmesinde devlete önemli görevler düĢmektedir. Aksi takdirde 

ulaĢtırmanın yetersizliğinden dolayı diğer sektörlerin geliĢmesi engellenecektir. Bu 

nedenle geçmiĢte olduğu gibi günümüzde ülkeler ekonomik, siyasal ve toplumsal 

hedeflerine ulaĢmak için ulaĢtırma yaptırımlarını farklı alanlarda sürdürmektedirler. 

Günümüzde sadece ekonomik ve teknolojik geliĢmelere bağlı olarak değil, aynı 

zamanda siyasal alanda jeopolitik konumunu geliĢtirmek isteyen ülkeler alternatif 

ulaĢtırma politikalarına yönelmektedirler. Ayrıca son dönemin en gözde ilgi 

alanlarından olan enerji kaynaklarına ulaĢım ve enerji kaynaklarının ulaĢtırılması 

konularında avantaj elde etmek isteyen alternatif politikalarını gerek bireysel gerekse 

diğer ülkelerle geliĢtirdikleri politikalarla sürdürmektedirler. 

Bu bağlamda, ulaĢtırma sektörünün artan öneminden gerekli dersleri çıkaran 

ülkelerden biri de Türkiye‟dir. Ülkemizde ulaĢtırma sektörü plansız büyümüĢ ve 

ulaĢtırma türleri arasında dengesizliklerin olduğu görülmüĢtür. Karayolu taĢımasının 

payı oldukça yüksek ve kayıt dıĢı fazladır. Üç tarafımız denizlerle çevrili olmasına 

rağmen yurtiçi taĢımacılığında denizyoluna gereken önem verilmemiĢ, demiryolu ise 

1940 yıllarından sonra adeta durmuĢtur. Demiryolları, 1950‟li yıllardan itibaren, 

dönemin Komünizm fobisi ile de desteklenerek, adeta komünist rejimlerle 

özdeĢleĢtirilmiĢtir. Türkiye‟nin demiryollarının önemini yeniden keĢfetmesi ise 

Soğuk SavaĢ sonrası dönemde mümkün olabilmiĢtir. 
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Yakın geçmiĢe kadar ciddi projeler üretemeyen Türkiye ülke içindeki 

demiryollarının revizyonuna ve yeni projelerin inĢasına yönelmiĢtir. Bunun yanında 

komĢu coğrafyalara yönelik alternatif ulaĢtırma politikalarına demiryollarını da 

eklemiĢtir. Son yıllarda Türkiye‟nin önem verdiği coğrafyalardan biri de 

Kafkasya‟dır. 

Soğuk SavaĢ ve öncesinde uzun zaman dünyanın diğer bölgelerindeki 

geliĢmelerin gerisinde kalarak politik gündemde önemli bir konuma sahip olamayan 

Kafkasya Bölgesi, Soğuk SavaĢın bitiĢini simgeleyen SSCB‟nin dağılmasından sonra 

önem kazanmaya baĢlamıĢtır. Bu önem artıĢı 1990‟ların ilk yıllarında bölgenin 

hemen yakınındaki Yugoslavya ve Balkan krizleri nedeniyle gölgelenmiĢ olsa dahi, 

dünyanın dikkatinin bu bölgeye yoğunlaĢması nedeniyle Karadeniz Bölgesi de bu 

dikkatten pay almıĢtır. Sovyetler Birliği‟nin dağılması, 11 Eylül saldırıları, Rusya-

Gürcistan SavaĢı, her zaman jeopolitik ve jeostratejik değeri yüksek olan Türkiye 

coğrafyasının önemini bir kez daha göstermiĢ, belki de artırmıĢtır. 

Türkiye‟de bu öneme paralel olarak Kafkasya ve Orta Asya‟da aktif politika 

izleme amacını somutlaĢtırmaya baĢlamıĢtır. Bu amaçla Türkiye siyasal ve ekonomik 

beklentiler içinde olduğu Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesini Gürcistan 

ve Azerbaycan‟ın da katılımıyla uygulamaya koymuĢtur. Proje, Türkiye ve 

Azerbaycan‟ı birbirine demiryolları ile bağlamayı öngörmektedir. Ermenistan 

faktörünü devre dıĢı bırakan bu proje, taraf ülkelere ekonomik ve siyasal katkılar 

sağlayacaktır. Deniz taĢımacılığının geliĢmesiyle önemini kaybeden ve yüzyıllar 

boyunca ticaret mallarının Avrupa-Asya arasında taĢınmasına hizmet eden tarihi Ġpek 

Yolu‟nun, günümüzde deniz ulaĢtırmasında yaĢanan tıkanmalar sonucunda yeniden 

canlandırılmasına ihtiyaç duyulmaktadır. Ayrıca, Avrupa‟dan Çin‟e kadar yapımı 

süren transit ulaĢım ağları ya da projelerinin içindeki yerini alacaktır. 

Bu bağlamda çalıĢma kapsamında “Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu 

Projesi‟nin” günümüz dünyasındaki ve bölgemizdeki ulaĢtırma politikaları içindeki 

yeri ve önemi değerlendirilecektir. 
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2. KAVRAMSAL ÇERÇEVE 

 

2.1. UlaĢtırma Sektörü ve Önemi 

 

UlaĢtırmanın tanımında günümüze gelinceye kadar herhangi bir değiĢme söz 

konusu değildir. Sadece insanoğlunun yaĢamıĢ olduğu geliĢmeler ıĢığında tanıma 

yeni eklemeler yapma imkânı doğmuĢtur. UlaĢtırma: Ġnsanların, malların, haberlerin 

ulaĢmasını sağlayan iĢlerin ve araçların tümü, münakalat.
1
 UlaĢtırma: insanların ve 

malların belli amaçlarla bir yerden baĢka bir yere hareketinin, taĢınmasının 

oluĢturduğu bir etkenlik alanıdır.
2
 Tanımdan da anlaĢılacağı gibi ulaĢtırmada temel 

iki unsur söz konusudur. Yer değiĢtirme ve bu yer değiĢtirmenin ekonomik 

olmasıdır. Ayrıca ulaĢımın en kısa sürede ve güvenli bir Ģekilde yerine getirilmesi 

ulaĢtırmanın diğer unsurlarıdır. 

UlaĢtırma daha genel bir anlamda insanların sonsuz istek ve ihtiyaçlarını tatmin 

etmek amacıyla insanların kendilerinin, nesnelerin, malların, enerji ve bilgilerin bir 

yerden ikinci yere zaman ve mekan açısından fayda sağlayacak Ģekilde yer 

değiĢtirmesini sağlayan bir hizmet türüdür.
3
 Her sektörün olduğu gibi ulaĢtırma 

sektörünün de kendine has özellikleri bulunmaktadır.
4
 

UlaĢtırmada asıl geliĢmeler XVII. yüzyıl baĢlarından itibaren yaĢanmıĢtır. 

XVII. yüzyıl teknolojik geliĢmelerle birlikte kitle üretiminin arttığı dönem olmuĢtur. 

Bu dönemde kanal sistemlerinin inĢası ve buhar gücünün gemilerde ve 

demiryollarında kullanılması ekonomik geliĢmeyi beraberinde getirmiĢtir. 

Demiryollarından önce sanayileĢen ülkelerin ulaĢım ihtiyaçları kanallar ile 

karĢılanmıĢtır.  

                                                             
1 Türk Dil Kurumu, Genel Türkçe Sözlük,  

http://tdkterim.gov.tr/bts/?kategori=veritbn&kelimesec=320697 
2 Türk Dil Kurumu, Genel Türkçe Sözlük, 

http://tdkterim.gov.tr/bts/?kategori=veritbn&kelimesec=320714 
3 Cem Saatçioğlu, Ulaştırma Sistemleri ve Politikaları Türkiye – Avrupa Birliği Uygulamaları, Gazi 

Kitabevi, Ankara, 2006, s. 9. 
4 Cem Saatçioğlu, Ulaştırma Sistemleri ve Politikaları Türkiye – Avrupa Birliği Uygulamaları, Gazi 

Kitabevi, Ankara, 2006, s. 23. 

http://tdkterim.gov.tr/bts/?kategori=veritbn&kelimesec=320697
http://tdkterim.gov.tr/bts/?kategori=veritbn&kelimesec=320714
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Örneğin Ġngiltere‟de 1767 yılında inĢa edilen Bridgewater Kanalı sanayi 

devrimindeki üretim biçiminin ulaĢtırma ihtiyacına yönelik inĢa edilen ilk 

kanallardan birisidir. 1850 yılında ise Ġngiltere‟de taĢıma yapılabilen suyollarının 

toplam uzunluğu 4.250 mile ulaĢmıĢtır.
5
 Bu rakam Ġngiltere‟nin o dönemlerde niçin 

süper güç olduğunu kanıtlar niteliktedir. Kanal çağı demiryollarının inĢa edilmeye 

baĢlanmasıyla sona erse de yaklaĢık yüz yıl boyunca sanayileĢmiĢ ülkelerin ulaĢtırma 

taleplerini karĢılamıĢtır. 

 Hareket halindeki (mobilite) insanların, yüklerin ve bilginin bir yerden baĢka 

bir yere taĢınması açısından iktisadi faaliyetin olmazsa olmazları arasındadır. 

Ġnsanların, metaların ve bilginin yer değiĢtirmesinde hız önemli bir faktördür. 

Dolayısı ile ulaĢtırmada hız ön plandadır. Sektörde insanların, metaların ve bilginin 

düĢük maliyetli, güvenli olarak hızlı yer değiĢtirmesi esastır.UlaĢtırma sektöründe 

hizmet, adı üzeri ve yapısı gereği depolanamayan bir niteliğe sahiptir. Fazla 

üretilirse, kaynak israfına, az üretilirse yapılacak iĢin tam yapılamamasına hatta hiç 

yapılamamasına neden olur. Yani ne fazla ne de az olması gereken özelliğe sahiptir, 

ihtiyacı karĢılayacak kadar üretilmesi gerekir.  Bu sektörde toplam yatırım 

maliyetinin içinde sabit maliyetin oranı çok yüksektir. 

 Demiryollarının döĢenmesi, hava alanların inĢası, karayollarının yapımı gibi 

baĢlangıç maliyetlerinin çok yüksek düzeyde olması yatırımları piyasaya tamamen 

bırakılamaz, devletin müdahil olması gerekir hale getirmektedir. Ancak az geliĢmiĢ 

ülkelerde ve geçiĢ ekonomilerinde devletin yeterli kaynaklarının olmayıĢı yabancı ve 

yerel özel Ģirketlerin yatırımlara dâhil edilmesini gerektirmektedir.DüĢük maliyetli, 

güvenli olarak hızlı yer değiĢtirme hizmeti sunması beklenen ulaĢtırma sektörünün 

bu hizmeti ihtiyaç anında sunabilmesi gerekir. Gerektiğinde sunulamayan 

ulaĢtırmanın kalitesi ne olursa olsun anlamsız olacaktır.
6
  

O halde “sektörde insanların, metaların ve bilginin düĢük maliyetli, güvenli 

olarak hızlı ve zamanında yer değiĢtirmesi esastır” diyebiliriz. UlaĢtırma sektörü 

üretim, dağıtım ve tüketim sürecinin önemli bir öğesidir. Bu nedenle iktisadi 

anlamda geliĢmek isteyen ülkeler ulaĢtırma sektörüne yatırım yapmak zorundadırlar. 

                                                             
5 Jean-Paul Rodrigue, Claude Comtois, Brian Slack, The Geography Of Transport Systems, London, 

2009, http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch2en/conc2en/ch2c1en.html 
6 Cem Saatçioğlu, Ulaştırma Sistemleri ve Politikaları Türkiye – Avrupa Birliği Uygulamaları, Gazi 

Kitabevi, Ankara, 2006, s. 22. 

http://www.people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch2en/conc2en/ch2c1en.html
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UlaĢtırma sektöründe yatırımın sabit maliyeti çok yüksektir. Bu nedenle sektöre 

yapılan yatırımlar yarattığı ekonomik etkiler açısından ülke ekonomisinde önemli bir 

yere sahiptir.
7
 

Örneğin yatırımlarını finanse edecek tasarruf bulmakta zorlanan geliĢmekte 

olan ekonomilerde ulaĢtırma yatırımlarının hatalı yapılması (yanlıĢ sistemlere 

yatırım, ihtiyaçtan fazla yatırım, zamansız yatırım vs.) kıt kaynakların verimsiz 

kullanılması açısından ekonomi için olumsuz bir husus olacaktır. 

 Sektörde fiyatlama yaparken marjinal maliyete dayalı bir fiyatlama politikası 

uygulamak pek mümkün değildir. Çünkü ulaĢtırma sektöründe kapasite kullanımı 

arttıkça ortalama maliyet azalmaktadır.
8
 Buna ek olarak, ulaĢtırma sektöründe 

fiyatlama yapılırken topluma sağladığı sosyal fayda göz önünde bulundurulur. 

Dünya ticareti, 1980‟li yıllardan itibaren baĢlayan canlanma ile pazar 

ekonomisi ve serbest ticaretin yaygınlık kazanması, çok uzak ülkeler arasında ticari 

iliĢkiler, gümrük tarifelerindeki düĢüĢler, devlet teĢvikleri, ithalat ve ihracatın 

geliĢmesi sonucunda, ulaĢtırma koridorlarını ortaya çıkarmıĢ ve hızlı ulaĢtırma önem 

kazanmıĢtır. Teknolojik geliĢmeler ulaĢtırma türlerinde hız, kalite ve verimlilik 

artıĢını beraberinde getirmiĢ, bu teknolojik geliĢmeleri uygulayan ülkeler rekabet 

üstünlüğü sağlamıĢtır. 

Sektörde azalan marjinal maliyet söz konusudur, ama marjinal maliyete dayalı 

bir fiyatlandırma politikası uygulanmamaktadır. Sektörde tam kapasite çalıĢmak 

maliyetleri azami derecede en aza indirir. UlaĢtırma sisteminin ekonomik, toplumsal 

ve siyasi etkileri vardır, bu yüzden yatırımları bu yönde değerlendirmek gerekir. 

UlaĢtırma sektörünün önemi sadece ekonomik ya da sektörel değildir. ÇalıĢma 

kapsamında sıkça değinilecek olsa da bu aĢamada siyasal öneminden de kısaca söz 

etmek de fayda vardır. UlaĢtırma bölgeler arası geliĢmiĢlik farkının ortadan 

kaldırılmasında önemli bir araçtır. Birbirine etkin bir ulaĢtırma ağı ile bağlanan 

bölgeler ekonomik geliĢmiĢlik açısından birbirilerine yakın bir performans 

sergilerler. UlaĢtırma özellikle kapalı köy toplumlarının dıĢa açılmasını sağlayarak 

                                                             
7 Haluk Gerçek, “Otoyolların Mali ve Ekonomik Değerlendirilmesi”, 5. Ulaştırma Kongresi 

(Bildiriler), TMMOB Yayınları, Ġstanbul, 2001, s. 90. 
8 Cem Saatçioğlu, Ulaştırma Sistemleri ve Politikaları Türkiye – Avrupa Birliği Uygulamaları, Gazi 

Kitabevi, Ankara, 2006, s. 9. 
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bölgeler arası geliĢmiĢlik farkını ortadan kaldırdığı için nüfusun ülke içinde dengeli 

dağılmasına katkıda bulunur.
9
 Böylelikle nüfusun belirli bölgelerde yoğunlaĢmasıyla 

ortaya çıkan ekonomik ve sosyolojik sorunlar engellenmiĢ olur.  

 Devletlerin en önemli amaçlarından birinin ülkede siyasal birliğin ve Ģuurun 

kuvvetlenmesini sağlamak olduğunu varsaydığımızda ulaĢtırmanın köy-kent, devlet-

toplum bütünleĢmesini baĢlatarak homojen, kaynaĢmıĢ bir toplum yarattığı 

söylenebilir.
10

 UlaĢtırmanın geliĢtirilmesi ile birlikte ülkenin farklı bölgeleri birbirine 

bağlanacağından örf ve adetlerdeki etkileĢim sayesinde kültür birliği de sağlanmıĢ 

olur.  Etkin bir ulaĢtırma sistemi devlet mekanizmasının daha iyi iĢlemesine olanak 

sağlar. Devlet egemen olduğu her bölgeye hizmet götürmede yeterli güce sahip 

olmuĢ olur. Özellikle milli güvenlik konusunda ulaĢtırma ve lojistiğin önemi 

tartıĢılmazdır. Ġlk kapsamlı ulaĢtırma ve lojistik çalıĢmalarının askeri alanda yapılmıĢ 

olması bu durumu kanıtlar niteliktedir. 

 

2.2. Günümüz Ekonomik Sistemi Ġçinde UlaĢım 

  Sektörünün Önemi 

 

Dünya ulaĢtırma sektörü, bütünleĢen küresel ekonominin artan talepleri 

karĢısında geliĢme gösteren uluslararası ticaretin önemli yapı taĢlarından biridir.  

Bölgesel kalkınma stratejilerinin uygulanması, teknolojik geliĢmeler, alt yapı 

olanaklarının iyileĢtirilmesi, ticaretin serbestleĢtirilmesi ve düzenleyici otoritelerin 

belirlediği kurallar, ticari hizmet anlayıĢında kalitenin ve müĢteri memnuniyetinin 

önem kazanması ulaĢtırma sektöründe hızlı geliĢmelere yol açmıĢtır. Üretim 

sistemlerinde mal ve hizmet ticaretinin geliĢmesine olanak veren yenilikler, ulaĢtırma 

maliyetlerindeki azalmalar ve ülkesel ve bölgesel bütünleĢmeler dünya ticaretinin 

geliĢimini hızlandırmıĢtır.
11

 

                                                             
9 H. Sami Güven, Türkiye’de Ulaşım Sistemi ve Karayolu Ulaştırma Kooperatifleri, TODAĠE 

Yayınları, Ankara, 1982, s. 32. 
10 İsmet Ergün, Türkiye’nin Kalkınmasında Ulaştırma Sektörü, Hacettepe Üniversitesi İİBF Yayınları, 
Ankara, 1985, s. 51, 52. 
11 Yücel Candemir, “Küreselleşme, Teknolojik Gelişme ve Ulaştırmada Yenilikler: Dünya ve 

Türkiye”,6.Ulaştırma Kongresi, Maya Basın Yayın, 23-24-25 Mayıs 2005, Ġstanbul, 2005, s.23-24. 
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KüreselleĢme ile dünyanın küçülmesi, iletiĢimin artması, iliĢkilerin sıklaĢması 

olarak tanımlanabilen küreselleĢme, çok uluslu sermaye ve çok uluslu Ģirketlerin 

varlığından oluĢan yeni mali düzenin geliĢmesiyle oluĢan bir dünya ekonomisi 

sistemidir. Pazarlar, kendini uluslararası Ģirketlere bırakmıĢtır.  

UlaĢtırma bir toplumun bütün kesimlerini etkileyen önemli bir sektördür. 

Ayrıca ulaĢtırma sektörünün birçok sektör ile doğrudan veya dolaylı bir iliĢkisi 

vardır. O halde ulaĢtırma sektörünün geliĢmemiĢ olması diğer sektörleri de olumsuz 

etkileyeceğinden dolayı, mutlaka geliĢmiĢ bir ulaĢtırma sektörüne ihtiyaç 

duyulmaktadır. Aksi takdirde ulaĢtırmanın yetersizliğinden dolayı diğer sektörlerin 

geliĢmesi engellenecektir
12

. 

Günümüzde ulaĢtırma sektöründe çok hızlı teknolojik geliĢmeler ortaya 

çıkmıĢtır. UlaĢımdaki teknolojik geliĢme hem ulaĢtırma alt sistemleri arasındaki 

iliĢkileri değiĢtirmekte hem de yeni ulaĢım sistemleri ile birlikte taĢımada yeni 

seçeneklerin ortaya çıkmasına neden olmaktadır. Bu durumda geliĢmelerin seyrine 

göre ulaĢım alt sistemlerinin yerlerinin yeniden belirlenmesi ve buna bağlı olarak 

ulaĢtırma politikasının değiĢmesi durumu da söz konusudur.
13

 Çünkü günümüzde 

küresel ekonomi olgusundan söz edilmektedir.  

KüreselleĢme bir pazar iliĢkisidir. KüreselleĢmiĢ bir dünya pazarına hâkim 

olmak için bugün gitgide sınırlar kaldırılmakta, ülkeler, Ģirketler ve insanlar 

arasındaki iliĢkiler artan bir hızla geliĢmektedir. Merkez ülkeler olarak adlandırılan 

geliĢmiĢ ülkeler, “küresel taĢıma ağlarını” kontrol etmektedir. Küresel taĢıma ağlarını 

kontrol altında tutmanın nedenlerine baktığımızda; 

- Uzun dönemli ekonomik çıkarlar, 

- Politik baskı, nüfuz oluĢturma, 

- Güvenlik bölgesi sağlama, 

- Gereksinim duyulan mal ve hizmetlerin dıĢ kaynaklardan temini, 

                                                             
12 Cem Saatçioğlu, Ulaştırma Sistemleri ve Politikaları Türkiye – Avrupa Birliği Uygulamaları, Gazi 

Kitabevi, Ankara, 2006, s. 33-34. 
13 Yücel Candemir, “Küreselleşme, Teknolojik Gelişme ve Ulaştırmada Yenilikler: Dünya ve 

Türkiye”,6.Ulaştırma Kongresi, Maya Basın Yayın, 23-24-25 Mayıs 2005, Ġstanbul, 2005, s. 24. 



8 
 

Ayrıca rekabet gücünü koruyacak ve geliĢtirecek unsurları incelendiğinde; 
14

 

- Pazarlara en kolay, en güvenilir ve en az maliyetle ulaĢma, 

- Ucuz, yeterli ve güvenilir mamul ve hammadde akıĢı, 

- Güvenilir, yeterli ve ucuz enerji gereksinimi, 

- Ucuz, yeterli, güvenilir ve eğitilmiĢ iĢ gücü olarak görülmektedir. 

Bu bağlamda günümüz ekonomik sistemi içinde ön plana çıkan ulaĢtırma 

sistemlerine genel hatları ile değinmekte fayda vardır. 

 

2.2.1. Demiryolu TaĢımacılığı 

 

Ġnsanlık tarihinin önemli buluĢlarından biri olan demiryolu, ülkelerin, siyasî, 

askerî, sosyal, kültürel ve ekonomik hayatlarına yön veren etkenlerden biridir. 

UlaĢımın bir kolu olarak demiryolu, aynı zamanda bir ülkede milli birlik ve 

bütünlüğün yanı sıra güvenliğin sağlanmasında da önemli bir yere sahiptir. 

Ülkelerin ve bölgelerin iktisadi hayatında ve savunmasında önemli bir yeri olan 

yolların, o bölgenin medeniyet nimetlerinden faydalanmasında da çok büyük etkileri 

bulunmaktadır. Tarihin ilk çağlarından beri kullanılan bütün yollar için durum 

aynıdır. Yollar, insanların refah ve mutluluğunu artıran birer vasıta olmakla birlikte, 

ülke savunması için de vazgeçilmez bir ihtiyaçtır.
15

 Demiryolu, insanların önce taĢ, 

sonra tahta, demir ve çelikten raylar döĢeyerek bunların üstünden araçlar geçirmek 

suretiyle taĢıma iĢini gerçekleĢtirdikleri, çok eski zamanlara inen bir ulaĢım 

kavramıdır.
16

 

 

 

                                                             
14 Sedat Laçiner, Memet Özcan ve Ġhsan Bal, Türkiyeli Avrupa, Hayat Yayınları, Ġstanbul, 2004, s. 

110-111. 
15 Yücel Candemir, http://www.econ.utah.edu/~ehrbar/erc2002/pdf/P475.pdf 
16 Yücel Candemir, http://www.econ.utah.edu/~ehrbar/erc2002/pdf/P475.pdf 

http://www.econ.utah.edu/~ehrbar/erc2002/pdf/P475.pdf
http://www.econ.utah.edu/~ehrbar/erc2002/pdf/P475.pdf
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2.2.2. Karayolu TaĢımacılığı 

 

Karayolu ulaĢtırması insanlığın kullandığı en eski ulaĢtırma sistemidir. 

Dünyada karayolu ulaĢtırması özellikle II. Dünya SavaĢı sonrasında otomobilin ve 

diğer motorlu kara taĢıtlarının geliĢimine bağlı olarak geliĢme göstermiĢtir.
17

 Motorlu 

araçların geliĢmesiyle hızla yayılan karayolu ulaĢtırması günümüzde de en yaygın 

kullanılan ulaĢtırma alt sistemidir. 

TaĢımacılık sistemleri geliĢmiĢ ülkeler de dâhil olmak üzere birçok ülkede 

karayoluna sürekli artan bir talep olduğunu gözlemlenmektedir. Ekonomik kalkınma 

ve refahın geliĢiminde büyük rolü olan karayolu taĢımacılığı, kendi bünyesi içinde 

baĢlı baĢına ekonomik bir faaliyet olduğu gibi, diğer sektörlerle de yakın iliĢkisi olan 

ve bu sektörleri etkileyen bir hizmet türü konumundadır.
18

 

Karayolu taĢımacılığının sahip olduğu avantajlar, diğer taĢıma sistemlerine 

göre daha fazla tercih edilmesine yol açmıĢtır. Karayolu araçları ile küçük miktarda 

yük sevkiyatı yapılabilir. Yüksek eriĢebilirlik derecesi sayesinde, yükün alıcıya kadar 

taĢınmasında bütün taĢımacılık modelleri için tamamlayıcı ulaĢım türüdür. 

Aktarmasız taĢıma imkânı ile yükün zarar görmeden ve kayıp vermeden 

taĢınması mümkündür. Karayolu taĢımacılığı diğer taĢıma türlerine göre kötü hava 

Ģartlarından daha az etkilenir.
19

 Karayolu ulaĢtırmasının aktarmasız taĢımayı 

sağlaması, yolu kullananlara en yüksek hareket ve davranıĢ serbestîsi vermesi, 

“kapıdan kapıya taĢıma” imkânı bulunması nedeniyle terminal ihtiyacının 

bulunmayıĢı, tüm coğrafi yapılarda inĢa edilebilme imkânının olması nedeniyle 

ulaĢım ağı kurmanın adeta sınırsız oluĢu sistemin avantajlarını teĢkil etmektedir.
20

 

Buna ek olarak karayolu ulaĢtırması diğer ulaĢtırma sistemleri arasında bağlantı 

olarak da kullanılmaktadır. 

                                                             
17 Güngör Evren, “Türkiye’de Ulaştırma Politikalarına Eleştirel Bir Bakış”, II. Ulaşım Ve Trafik 

Kongresi-Sergisi Bildiriler Kitabı, Ankara, TMMOB Yayınları, 2001, s. 4. 
18 Hürrem Cansevdi, Editör, Avrupa Birliği’nin Enerji ve Ulaştırma Politikaları ve Türkiye’nin 

Uyumu, ĠKV Ġktisadi Kalkınma Vakfı Yayınları, Ġstanbul, Aralık 2004. 
19 Özdem, Cavit, Ulaştırma Sistemi ve Dış Ticaretimiz, 

http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/ead/konjokturızlemedb/ulsis.doc 
20 Ġsmet Ergün, Türkiye’nin Kalkınmasında Ulaştırma Sektörü, Hacettepe Üniversitesi ĠĠBF Yayınları, 

Ankara, 1985, s. 51-52. 

http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/ead/konjokturızlemedb/ulsis.doc
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Karayolu taĢımacılığı teknolojisi ve altyapısı sayesinde hareketlilik sağlar, 

kalkıĢ ve varıĢ zamanları açısından esnektir. Büyük miktardaki yüklerin taĢınmasında 

karayolu araçlarının boyutlarının yetersizliği, denizaĢırı taĢımacılıkta karayolunun 

kullanılamaması, taĢıma birim maliyetinin yüksek olması, ülkelerarası taĢımalarda 

politik ortamdan kaynaklanan problemler karayolu taĢımacılığının olumsuz 

yönleridir.
21

 

Dünya yol istatistikleri incelendiğinde diğer taĢıma sistemleri çok geliĢmiĢ olan 

ülkeler dâhil birçok yerde yük ve yolcu taĢımacılığında karayoluna olan talebin 

sürekli artan bir eğilim gösterdiği izlenmektedir. Karayolu taĢımacılığı, üretim 

yerinden tüketim mahalline aktarmasız ve hızlı taĢıma yapılmasına uygun olması 

nedeniyle, diğer taĢıma türlerine göre daha fazla tercih edilmektedir. Ekonomik 

kalkınmanın ve refahın geliĢmesinde büyük önemi olan karayolu taĢımacılığı, kendi 

bünyesi içinde baĢlı baĢına ekonomik bir faaliyet olduğu gibi, diğer bütün sektörlere 

de çok yakın iliĢkisi olan ve bu sektörleri olumlu veya olumsuz yönde etkileyen bir 

hizmet türü konumundadır.
22

 

Karayolu taĢımacılığında mesafe arttıkça diğer taĢımacılık türlerine göre 

ekonomik olmaktan uzaklaĢmaktadır. TaĢımacılık türleri arasındaki dengesizlik son 

otuz yılda artıĢ göstermiĢtir. Demiryolu ve denizyolu taĢımacılığının avantajlarından 

yeterince yararlanılmaması, dengelerin karayolu taĢımacılığı lehine bozulmasına 

sebep olmuĢtur. 

 

2.2.3. Havayolu TaĢımacılığı 

 

UlaĢtırma sistemleri içerisinde en yeni ve en az yararlanılan alt sistem 

havayolu ulaĢtırmasıdır. Wright KardeĢlerin 1903 yılında gerçekleĢtirdikleri uçuĢ, 

modern havacılık tarihinin baĢlangıcı kabul edilir. Ticari havacılık, hava taĢıtlarının 

geliĢimi ve üretiminde büyük adımlara sahne olan II. Dünya SavaĢı sonrası askeri 

uçakların yük ve yolcu taĢımacılığında kullanılması ile geliĢmeye baĢlamıĢtır. Ġlk 

                                                             
21 Özdem, Cavit, Ulaştırma Sistemi ve Dış Ticaretimiz, 

http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/ead/konjokturızlemedb/ulsis.doc 
22 Hürrem Cansevdi, Editör, Avrupa Birliği’nin Enerji ve Ulaştırma Politikaları ve Türkiye’nin 

Uyumu, ĠKV Ġktisadi Kalkınma Vakfı Yayınları, Ġstanbul, Aralık 2004, s. 57 

http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/ead/konjokturızlemedb/ulsis.doc
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ticari hava seferleri 1919‟da Fransa‟da baĢlamıĢ, daha sonra 1926 yılında ABD‟de 

görülmüĢtür. Düzenli seferler ise II. Dünya SavaĢı sonrasında baĢlamıĢtır.
23

 

Günümüzde ise havayolu ulaĢtırması teknolojik geliĢmeye, küreselleĢme sürecinde 

üretim ve tüketimin uluslararası nitelik kazanmasına paralel olarak ulaĢtırma 

sistemleri arasında kullanımı giderek yaygınlaĢan bir sistem haline gelmiĢtir. En hızlı 

ulaĢım Ģekli havayoludur.  

Ülkeler arasında doğrudan iletim sağlandığı için politik ve bürokratik 

olumsuzluklardan en az etkilenen ulaĢım türüdür. Küçük miktarlardaki eĢyanın 

naklinde en uygun ulaĢım türü havayolu taĢımacılığıdır. Hava taĢımacılığı, kısa 

sürede çok hızlı teknolojik ve yapısal değiĢiklikler gösteren bir sektördür. Bir yandan 

geniĢ kapasiteli, yakıt tasarrufu sağlayan, düĢük gürültü ve emisyon seviyelerine 

sahip uçakların geliĢtirilmesinin; havayolu Ģirketlerinin faaliyetleri, yönetimi, hizmet 

kalitesi ve kapsamı üzerinde büyük ölçüde etkili olurken diğer yandan 

serbestleĢtirme, özelleĢtirme, sektörün daha ticari bir yapıya dönüĢtürülmesi ve 

iĢbirliklerin oluĢması sektörün yapısını değiĢtirmiĢ ve sektörü tüketicilerin hakim 

olduğu bir pazara dönüĢtürmüĢtür.
24

 

Havayolu taĢımacılığı, her türlü yükün nakli için uygun değildir. Havayolu ile 

nakledilen bir yükün alıcının deposuna iletiminde karayolunun kullanılması 

zorunludur. Büyük miktarlardaki yükün iletiminde havayolundan yararlanılması 

mümkün değildir.
25

 Havayolu taĢımacılığı, küresel ekonominin durumu ile yakından 

iliĢkili dinamik bir sektördür. Dünya çapındaki ekonomik büyüme; ekonomik 

reformların, serbest-ticaret anlaĢmalarının ve ekonomilerin bütünleĢmelerinin bir 

sonucudur. 1990‟lı yıllarda uluslararası ticaretin doğası çarpıcı bir biçimde 

değiĢmiĢtir.
26

 

Küresel ekonomik iliĢkiler, serbest ticaret anlaĢmaları, seyahat ve turizmin 

geliĢmesi havacılık sektörünü olumlu etkilemiĢtir. Ayrıca havayolu ulaĢtırması ile 

coğrafi koĢulların ulaĢtırmaya getirdiği kısıtlamalar da asgariye indirilmiĢ olur. 

                                                             
23 Cem Saatçioğlu, Ulaştırma Sistemleri ve Politikaları Türkiye – Avrupa Birliği Uygulamaları, Gazi 

Kitabevi, Ankara, 2006, s. 47 
24 DPT, Sekizinci Beş Yıllık Kalkınma Planı – Ulaştırma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Hava Yolu 

Ulaştırması Alt Komisyon Raporu, Ankara, 2001, s. 2. 
25

 Özdem, Cavit, Ulaştırma Sistemi ve Dış Ticaretimiz, 

http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/ead/konjokturızlemedb/ulsis.doc 
26 ĠKV, Avrupa Birliği’nin Ulaştırma Politikası, İKV Yayın No:14, Ġstanbul, 2005, s. 6. 

http://www.dtm.gov.tr/dtmadmin/upload/ead/konjokturızlemedb/ulsis.doc
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2.2.4. Denizyolu TaĢımacılığı 

 

Kıta içi karasular içinde ulaĢım ile baĢlayan denizyolu ulaĢımının tarihi çok 

eskilere dayanır. Nehirlerden karĢıya geçmek için kullanılan sallar, zamanla göllerde, 

sonra denizlerde kısa mesafede kullanılmaya baĢlamıĢtır. Zamanla insan gücü ve 

akıntılarla hareket ettirilen bu küçük ulaĢım araçları rüzgâr gücünün kullanılmasıyla 

beraber çağ atlamıĢtır. BaĢlangıcı çok eski devirlere kadar uzanan denizyolu 

ulaĢtırmasının geliĢimi uzmanlar tarafından üç ana evrede sınıflandırılırlar.  

Bu evrelerden ilki XV. yüzyıla kadar olan evredir ki bu evrede sahillere bağlı 

olarak kısa mesafelerde denizcilik yapılmıĢtır. XV-XVI. yüzyıllar arasındaki süreçte 

ise pusula ve dürbünün icadı ile denizcilikte kat edilen mesafe artmıĢtır. XVI. 

yüzyıldan sonraki evrede ise teknolojik geliĢmeye paralel olarak denizyolu 

ulaĢtırmasında kullanılması ise okyanus aĢırı seyahatler gerçekleĢtirilmeye 

baĢlanmıĢtır.
27

 

Denizyolu taĢımacılığı günümüzde özellikle büyük hacimli hammadde, yarı 

mamul ve mamul maddelerin taĢınmasında tercih edilen bir sistemdir. Yük 

taĢımacılığı yanında kısıtlı da olsa yolcu taĢımacılığında da kullanılmaktadır. Modern 

çağımızda kullanılan gemiler kuru yük gemileri, petrol taĢıyan tankerler, çeĢitli 

madenleri sıvı ve katı halde taĢıyan gemiler, tabi (NPG) ve sıvılaĢtırılmıĢ (LPG) gaz 

taĢıyan gemiler, gıda ve soğuk taĢınması gerek olan yükler için soğutma sistemli 

gemiler, kara ve demiryolu araçlarının taĢınması için feribotlar ve RO-RO (roll-on 

roll of-TIR ve kamyonların yükü ile beraber taĢınan gemiler) gemileri ve konteynır 

gemileridir.
28

 

Çok büyük miktarda yüklerin taĢınmasında denizyolu taĢımacılığı alternatifsiz 

taĢıma Ģeklidir. Kıtalararası ve özellikle denizaĢırı ülkeler arasında tek taĢıma Ģekli 

denizyolu taĢımacılığıdır. Denizyolu taĢımacılığı tahıl, kömür gibi bazı ürünlerin 

naklinde tek taĢıma Ģeklidir. Demiryoluna oranla yaklaĢık 2,5 kat, karayolu 

taĢımacılığına göre 6 kat daha ucuzdur.
29

 Ülkeler arasındaki politik sorunlardan diğer 

                                                             
27 Metin Çancı ve Murat Erdal, Uluslararası Taşımacılık Yönetimi, UTĠKAD Yayınları, Ġstanbul, 

2003, s. 266, 
28

 Hasan Özgen, Ulaştırma Yönetimi, Ġstanbul, 2005, s. 31. 
29 Hasan Özgen, Ulaştırma Yönetimi, Ġstanbul, 2005, s. 31. 
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taĢıma Ģekillerine oranla çok daha az olarak etkilenmektedir. Denizyolu taĢımacılığı 

büyük miktarda istihdam temin ettiğinden ülke ekonomisine olumlu katkı 

sağlamaktadır.  Denizyolu taĢımacılığında yaĢanan problemlerden diğer önemli 

bazıları ise, deniz ve iç suyolları taĢımacılığının karayolları taĢımacılığı ile rekabet 

halinde olması ve denizyolunun karayoluna alternatif olmasıdır. Denizyolu ve iç 

suyolları taĢımacılığı karayolu taĢımacılığına göre daha güvenilir, ekonomik, 

çevrecidir. 

Dünya deniz taĢımacılığı verilerinde incelendiğinde, 2000 yılı ile 2007 yılı 

arasında dünya deniz taĢımacılığı % 35 büyüme sağlayarak 7.572 milyon tona 

ulaĢmıĢtır. Dünya deniz taĢımacılığının %25‟i ham petrol, % 7‟si petrol ürünleri,  

%10,5 demir cevheri, % 10,5 kömür, % 41‟i kargo, % 6‟sı tahıl-fosfat-boksit-

alüminyum‟dan oluĢmaktadır.
30

 Dünya ticaretinin yaklaĢık dörtte üçü denizyolu ile 

yapılmaktadır. Denizyollarının karayolu ve demiryollarına birçok üstünlüğü vardır. 

Bir defa, denizyolları ile taĢıma çok daha ucuzdur. Tek seferde kara ve 

demiryollarına göre çok daha fazla yükün aynı zamanda daha güvenli olarak, uzak 

mesafelere taĢınabilmesi, daha fazla hareketli oluĢu, yani güzergâhta değiĢiklik 

yapabilme olanağı sayılabilir.
31

 

 

2.2.5. Boru Hattı TaĢımacılığı 

 

Özellikle 1990 sonrası dönemde çok sıkça duyulan bir kavram olan enerji 

olgusu kendisine ait bir ekonomiyi de yaratmıĢtır. Hatta enerjinin ekonomi politiği 

konusu da birçok açıdan değerlendirilmektedir. Enerjinin özellikle sanayi sektöründe 

etkin ve verimli kullanımı önem arz etmektedir. Ancak enerji kaynaklarını edinme 

konusunda tüm ülkeler aynı oranda potansiyele sahip değildir. Hatta birçok ülke bu 

kaynaklardan tamamen yoksun oldukları için dıĢa bağımlıdırlar. GeliĢmiĢ ülkeler 

sömürge dönemlerinde enerji ya da hammadde bakımından zengin ülkelerde 

sömürgeler oluĢturarak zenginleĢmiĢlerdir. Bu bağlamda enerji kaynakları ile 

kalkınma arasında sıkı bir bağ bulunmaktadır. Bunun yanında geliĢmekte olan 

                                                             
30

 T.C. BaĢbakanlık Denizcilik MüsteĢarlığı, Performans Programı 2009, Ankara, 2009, s. 5. 
31 Metin Çancı ve Murat Erdal, Uluslararası Taşımacılık Yönetimi, UTĠKAD Yayınları, Ġstanbul, 

2003, s. 266, 267. 
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ülkeler bu kaynaklardan yoksun oldukları ve kendi içsel koĢulları nedeniyle geliĢme 

sürecinde geride kalmıĢlardır.
32

 

Özellikle günümüzde enerjinin artan önemi ve ülkelerin ekonomik geliĢme için 

enerjiye Ģiddetle ihtiyaç duymaları, dünyanın önemli enerji potansiyeline sahip 

ülkelerinde sıkı bir rekabet içine girmelerine neden olmaktadır. Ülkeler arasındaki 

kalkınma ve ticaret yarıĢı ekonomik yaĢamı daha da hızlandırmaktadır. Bu bağlamda 

dünya ekonomisinin geleceği için enerjinin önemi giderek artmaktadır. 

Enerjinin ekonomik yaĢamdaki rolü konusunda yapılan değerlendirmelerde, 

dünyadaki mevcut petrol ve doğal gaz kaynaklarının % 50‟ sinin Orta Doğu‟ da 

olduğu, Afrika, Orta Doğu, Rusya ve Hazar Denizi‟nden temin edilecek petrol 

ihtiyacının 2010 yılında bugünkü % 20 oranından % 40 oranına çıkacağı 

belirtilmektedir.
33

 Çin‟ in petrol ihtiyacının önümüzdeki 10 yıllık dönemde iki kat 

artacağı, bu ülkenin 2030 yılında dünya petrolünün % 14‟ üne ihtiyacı olacağı 

belirtilmektedir.
34

 Ayrıca, ABD Ġstihbarat Konseyi (NIC) değerlendirmesinde
, 
 enerji 

tüketiminin 1980–2000 yılları arasında % 34 oranında artmıĢ iken, 2020 yılına kadar 

bu artıĢın % 50 olacağı, Hazar Denizi, Orta Doğu ve Afrika‟nın bu nedenle önemli 

olduğu belirtilmektedir. Dünyada üretilen doğal gazın % 95‟ inin boru hatları ile 

taĢındığı, 2030 yılına kadar dünyadaki petrol ve doğal gazın çıkarılması ve dağıtımı 

için toplam 16 trilyon dolarlık bir yatırıma ihtiyaç olacağı belirtilmektedir.
35

 Bu 

göstergeler itibariyle günümüzde enerji ekonomisinin önemli yollarından biri de boru 

hattı taĢımacılığıdır. 

Boru hattı taĢımacılığı; doğalgaz, ham petrol ve petrol ürünleri gibi maddelerin 

taĢınmasını ve bu konuda planlayıcı, yatırımcı ve iĢletmeci kuruluĢların faaliyetlerini 

kapsar. Dünyamızda, arz talep merkezlerinin çeĢitli taĢıma yollara ve en önemlisi 

boru hatlarıyla birbirine bağlanması zorunlu kılınmıĢtır. 19.yy. sonlarında, küçük 

çaplı ve kısa mesafeli hatlar ile baĢlayan petrol ve doğal gaz taĢımacılığı, artan 

                                                             
32

 S. Atman, “Türkiye’nin Enerji Kaynakları ve Rezervleri”, SEMPOZYUM: Türkiye’nin Enerji 

Stratejisi Ne Olmalıdır? (26-27 Ocak 2006), Harp Akademileri Basımevi, Ġstanbul, 2006, s. 60-62, 63. 
33

 S. Atman, “Türkiye’nin Enerji Kaynakları ve Rezervleri”, SEMPOZYUM: Türkiye’nin Enerji 

Stratejisi Ne Olmalıdır? (26-27 Ocak 2006), Harp Akademileri Basımevi, Ġstanbul, 2006, s. 62, 63. 
34

 T. Akat, AB’nin Enerji Politikaları ve Türkiye’ye Yansımaları, Ulusal Politika AraĢtırmalar Vakfı, 

Ankara, 2003, s. 44. 
35

 F. Karaosmanoğlu, “Dünyada Enerjiye Duyulan İhtiyaç ve Alternatif Enerji Kaynaklarına Yöneliş”, 

SEMPOZYOM: Türkiye’nin Enerji Stratejisi Ne Olmalıdır?, 26-27 Ocak 2006, Harp Akademileri 

Basımevi, Ġstanbul, 2006. 
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tüketime, talebe ve teknolojik geliĢmelere paralel olarak, günümüzde daha büyük 

çaplı borularla, daha uzun mesafelerde ve yüksek basınçlarda yapılmaktadır.
36

 Çünkü 

gerek kara, gerekse deniz taĢımacılığına göre ilk yatırım maliyeti daha ekonomik 

olan boru hattı taĢımacılığı, diğer taĢıma Ģekillerinden daha süratli ve daha emniyetli 

olup, yapılan yatırımlar kısa sürede geri dönmesi gibi üstünlükleri bulunmaktadır.
37

 

Ayrıca kesintisiz bir taĢımaya imkân vermektedir. Boru hatları maden cevheri 

ve kömür gibi yüklerin hidrolik ortamda taĢınması veya esas kullanım alanı olan 

petrol ve doğalgaz taĢımacılığında kullanılmaktadır. Boru hattı taĢımacılığı petrol ve 

doğalgaz rezervlerinin bulunduğu ve üretildiği merkezlerden baĢlayarak tüketim 

pazarlarına doğru yapılmaktadır. Zengin ham petrol ve doğal gaz rezervlerine sahip 

Orta Doğu, Rusya ve Kuzey Afrika bölgesinden boru hatları ile Akdeniz ve Avrupa 

pazarlarına ulaĢtırılmaktadır.
38

 Amerika kıtasında da petrol ve doğal gaz boru hatları 

ile ülke içinde ve Kanada arasında ulaĢtırma sağlanmaktadır. 

Boru hatları herhangi iki nokta arasında döĢenebilir (su altından ve üzerinden 

de geçirilebilir). Ġlk sabit yatırımın maliyeti demiryolu ve karayoluna nazaran 2 kat 

daha ucuzdur. (Ġlgili yüklerden eĢit miktar ve hacimde taĢınması açısından) Ġklim ve 

hava durumundan etkilenmemesi bir diğer özelliğidir. Tam otomasyon olduğu için 

iĢletme giderleri çok düĢük bu yüzden verimlilik çok yüksektir. 

 

2.3. Ekonomik ĠliĢkilerde UlaĢım ve UlaĢtırmanın  

  Önemi 

 

KüreselleĢmenin her alanda etkisini gün geçtikçe daha fazla arttırdığı günümüz 

dünyasında, ticarette baĢarılı olmak için istenilen malı istenilen zamanda ve tam 

olarak teslim etmek en önemli unsurlardan biri haline gelmiĢtir. Bu dönemde 

                                                             
36

 TÜBĠTAK, “Ulastırma Ve Turizm Paneli”, Vizyon 2023 Teknoloji Öngörüsü Projesi, Ankara, 

2003, http://www.tubitak.gov.tr/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/utp_son_surum.pdf    s. 58. 
37 DPT, Sekizinci Beş Yıllık Kalkınma Planı – Ulaştırma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Boru Hattı 

Ulaştırması Alt Komisyon Raporu, Ankara, 2001 s. 2. 
38 DPT, Sekizinci Beş Yıllık Kalkınma Planı – Ulaştırma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Boru Hattı 

Ulaştırması Alt Komisyon Raporu, Ankara, 2001 s. 3-4. 

http://www.tubitak.gov.tr/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/utp_son_surum.pdf
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taĢımacılık hizmetleri maliyetlerin belirlenmesinde de önemli bir kriter olmuĢtur ve 

dünya hizmet ihracı içindeki payını sürekli arttırmaktadır.
39

 

Son yıllarda taĢımacılık sektörünün parlayan yıldızı demiryolları, dünya 

genelinde önemini her geçen gün daha da arttırmaktadır. Karayolu ağırlıklı yük ve 

yolcu taĢımacılığının sebep olduğu çevre kirliliği, kazalar, trafik tıkanıklığı ve 

yüksek yakıt maliyetleri dünya ekonomisinin geliĢmesinde en önemli unsur olan 

“taĢıma hareketliliği”ni yavaĢlatmakta ve sınırlamaktadır.   

Teknik üstünlüklerinden dolayı demiryolları, son yıllarda bütün dünya 

ülkelerinde adeta yeniden keĢfedilmekte ve her yönüyle yeniden 

yapılandırılmaktadır. Özellikle yüksek teknolojiye sahip ülkelerde, teknolojinin 

bütün imkânları kullanılarak, demiryolu sistemlerinin geliĢtirilmesi için çok büyük 

araĢtırmalar ve yatırımlar yapılmaktadır.
40

 Hem hızlı hem de ekonomik olması 

bakımından gelecekte, özellikle, uzun mesafe yük ve yolcu taĢımalarında demiryolu 

kullanımının oldukça artacağı öngörülmektedir. 

Dünyada yolcu ve yük taĢımacılığında ulaĢım türlerinden yalnızca birinden 

yararlanan ülke yoktur. Hemen her ülkede karayolu, demiryolu, havayolu ve ülkenin 

coğrafi yapısına göre denizyolu ulaĢtırması kullanılmaktadır. UlaĢtırma sistemlerinin 

etkinliği ve verimliliği için karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hattı 

ulaĢım türlerinin ülkenin ihtiyaçlarına, önceliklerine, taĢıma taleplerine ve arazinin 

kullanımına göre bir bütün olarak planlanması gerekmektedir.
41

 

 

 

 

 

                                                             
39

 Cem Saatçioğlu, Ulaştırma Sistemleri ve Politikaları Türkiye – Avrupa Birliği Uygulamaları, Gazi 

Kitabevi, Ankara, 2006, s. 24-25. 
40 TÜBĠTAK, “Ulastırma Ve Turizm Paneli”, Vizyon 2023 Teknoloji Öngörüsü Projesi, Ankara, 

2003, http://www.tubitak.gov.tr/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/utp_son_surum.pdf    s. 61. 
41 DPT, Sekizinci Beş Yıllık Kalkınma Planı – Ulaştırma Özel İhtisas Komisyonu Raporu Boru Hattı 

Ulaştırması Alt Komisyon Raporu, Ankara, 2001 s. 3-4. 

http://www.tubitak.gov.tr/tubitak_content_files/vizyon2023/ut/utp_son_surum.pdf
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2.4. Demiryollarının Tarihsel Açıdan Ekonomik ve 

  Siyasal Önemi 

 

UlaĢtırma bir toplumun bütün kesimlerini etkileyen önemli bir sektördür. 

Ayrıca ulaĢtırma sektörünün birçok sektör ile doğrudan veya dolaylı bir iliĢkisi 

vardır. O halde ulaĢtırma sektörünün geliĢmemiĢ olması diğer sektörleri de olumsuz 

etkileyeceğinden dolayı, mutlaka geliĢmiĢ bir ulaĢtırma sektörüne ihtiyaç 

duyulmaktadır. Aksi takdirde ulaĢtırmanın yetersizliğinden dolayı diğer sektörlerin 

geliĢmesi engellenecektir. 

Demiryolu, üzerinde makine gücü ile trenlerin çalıĢtığı bir ray dizisidir. 

Yüklerin, ya da yolcuların hayvanlarla çekilen araçlar ile ray üstünde taĢındığı sistem 

demiryolu değildir. Bir baĢka tanımlamaya göre demiryolu, araçların tekerleklerinin 

raylardan ayrılmadan hareket edebilecekleri Ģekilde düzenlendiği hatlardır. Bu 

tanımlamada önemli olan hattın belli bir amaçla hazırlanmıĢ olmasıdır; ne tür yük 

taĢındığının ötesinde, demiryolu ulaĢım amacına hizmet eden doğrusal bir araçtır. 

Demiryolunun ortaya çıkısı lokomotifin icat edilmesiyle olmuĢtur, ancak 

demiryolundan söz edilebilmesi için rayın varlığı da gereklidir.
42

 

Rayın tarihine bakıldığında, M.Ö. 2000 yılında Babil‟de saltanat arabaları için 

taĢlara yollar oyulduğu bilinmektedir. Bu tür yollar Roma Ġmparatorluğu döneminde 

de yaygın olarak kullanılmıĢtır. M.Ö. 6. yüzyılda Peloponnes‟te inĢa edilen Diolkos 

adlı yol, 6 km. uzunluğunda taĢtan yapılmıĢ bir hattır ve M.S. 9. yüzyıla kadar 

gemilerin taĢınmasında kullanılmıĢtır.
43

 Mekanik olarak iĢleyen ilk demiryolu 19. 

yüzyılın ilk yirmi yılında Ġngiltere‟de kullanılmıĢtır. Bunlar kısa ve izole 

güzergâhlardır.  Ancak kısa zamanda uzunlukları, trafik hacimleri, teknik olanakları, 

mali ve idari yapıları geliĢme göstermiĢtir. Stephenson, çalıĢmalarını ilerleterek 

ürettiği lokomotifi Stockton & Darlington arasında yük ve yolcu taĢımacılığında 

kullanmıĢtır.
44

 

                                                             
42 O. T. Taylan, Demiryolları İşletmesi: I. Kısım, Yüksek Mühendis Mektebi Matbaası, Ġstanbul, 1936, 

s. 1. 
43

 Erol Tümertekin, Ulaşım Coğrafyası, Ġstanbul, 1987, s. 205. 
44 A. Coulls, Railways as Word Heritage Sites,  ICOMOS, 1999, s. 2. 



18 
 

 Modern demiryollarının ilk örneğinin 1825 yılında açılan Stockton ve 

Darlington hattı olduğu genel bir kabuldür. Bu tarihten sonra demiryolu Avrupa ve 

Amerika‟da hızla geliĢim göstererek büyük bir ulaĢım ağı oluĢturmuĢtur. 

Ġngiltere‟den sonra 1830‟da Amerika‟da, 1835‟te Belçika ve Almanya‟da, 1838‟de 

Avusturya‟da, 1839‟da Ġtalya‟da kullanılmaya baĢlanmıĢtır.
45

 Pamuk sevk etmek 

üzere tasarlanan bu hat, hem yük, hem de yolcuyu lokomotifle taĢıyan ilk iĢletmedir. 

Fransa‟da ilk düzenli demiryolu olan St. Etienne ile Roann arasındaki hat da (1832) 

maden kömürü ve demir cevheri taĢımak üzere inĢa edildi. Demiryolları daha sonra 

çok nüfuslu merkezleri birbirine bağlamaya yöneldi. Almanya‟da ilk demiryolu 

1835‟de Nürnberg ile Fürth arasında
46

, Belçika‟da 1835‟de Brüksel ile Malines 

arasında, A.B.D.‟nde Baltimore ile Elliot‟s Mills arasında inĢa edilirken, Rusya‟da 

ise ancak 1855‟den sonra gerçekleĢecektir. Demiryolları 1860 – 1914 yılları arasında 

tüm dünyada büyük bir hızla inĢa edilmiĢtir. Örneğin Fransa‟da 1860 yılında 9.500 

km. demiryolu varken, bu rakam 1914 yılında 51.600 km.‟ye çıkmıĢtır. Avrupa 

genelinde ise 1860 yılında 51.800 km., 1914 yılında 390.000 km., dünyada 1860 

yılında 108.000 km., 1914 yılında 1.339.000 km. demiryolu inĢa edilmiĢ durumdadır. 

19. yüzyılda demiryolları iki ihtiyaca cevap vermiĢtir. Birincisi üreticilerin mallarını 

uzak mesafelere ucuz ve hızlı bir Ģekilde ulaĢtırmak, diğeri ise kapital sahiplerine 

yatırım yapabilme olanağı sağlamaktır.
47

 18. yüzyılın sonu ile 19. yüzyılın baĢında 

kanallar ve geliĢmiĢ yol sistemi de modern endüstriye hizmet etmiĢtir, ancak 

demiryolunun sağladığı hız, ucuzluk ve bunlar sayesinde uzak pazarlara ulaĢma 

imkânı demiryolunu endüstriyel geliĢmenin öncü ulaĢım aracı haline getirmiĢtir. 

TaĢımacılık sistemleri geliĢmiĢ ülkeler de dâhil olmak üzere bir çok ülkede 

karayoluna sürekli artan bir talep olduğunu gözlemlenmektedir. Ekonomik kalkınma 

ve refahın geliĢiminde büyük rolü olan karayolu taĢımacılığı, kendi bünyesi içinde 

baĢlı baĢına ekonomik bir faaliyet olduğu gibi, diğer sektörlerle de yakın iliĢkisi olan 

ve bu sektörleri etkileyen bir hizmet türü konumundadır.
48

 Karayolu taĢımacılığının 

sahip olduğu avantajlar, diğer taĢıma sistemlerine göre daha fazla tercih edilmesine 

                                                             
45 O. T. Taylan, Demiryolları İşletmesi: I. Kısım, Yüksek Mühendis Mektebi Matbaası, Ġstanbul, 1936, 

s. 39. 
46 Erol Tümertekin, Ulaşım Coğrafyası, Ġstanbul, 1987, s. 205. 
47 J. Coffin, Western Civilizations: Their History and Their Culture, W.W.Norton &Company, New 

York, 2002, s. 737. 
48 Hürrem, Cansevdi, Avrupa Birliği’nin Enerji ve Ulaştırma Politikaları ve Türkiye’nin Uyumu, ĠKV 

Ġktisadi Kalkınma Vakfı Yayınları, Ġstanbul, Aralık 2004. 
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yol açmıĢtır. Karayolu araçları ile küçük miktarda yük sevkıyatı yapılabilir. Yüksek 

eriĢebilirlik derecesi sayesinde, yükün alıcıya kadar taĢınmasında bütün taĢımacılık 

modelleri için tamamlayıcı ulaĢım türüdür. 

Aktarmasız taĢıma imkânı ile yükün zarar görmeden ve kayıp vermeden 

taĢınması mümkündür. Karayolu taĢımacılığı diğer taĢıma türlerine göre kötü hava 

Ģartlarından daha az etkilenir.
49

 Karayolu taĢımacılığı teknolojisi ve altyapısı 

sayesinde hareketlilik sağlar, kalkıĢ ve varıĢ zamanları açısından esnektir. 500 

km‟den kısa mesafelerde hızlı bir ulaĢım yoludur. Karayolu ulaĢımı Avrupa‟da 

olduğu gibi zorlu coğrafi yapı ve dağınık yerleĢimden dolayı fazla kısıtlanmamıĢtır.
50

 

Büyük miktardaki yüklerin taĢınmasında karayolu araçlarının boyutlarının 

yetersizliği, denizaĢırı taĢımacılıkta karayolunun kullanılamaması, taĢıma birim 

maliyetinin yüksek olması, ülkelerarası taĢımalarda politik ortamdan kaynaklanan 

problemler karayolu taĢımacılığının olumsuz yönleridir.
51

 

Günümüzde hemen hemen tüm ülkelerde ya piyasa ekonomisi hâkimdir ya da 

piyasa ekonomisine geçiĢ süreci yaĢanmaktadır. Piyasa ekonomisi tam rekabet 

koĢulları altında arzın ve talebin hiçbir engelle maruz kalmadan karĢılaĢabildiği, karı 

esas alan, özel mülkiyet, sözleĢme yapma, teĢebbüs ve tercih özgürlüğünün güvence 

altına alındığı, devletin ekonomiye müdahalesinin minimum düzeyde olduğu piyasa 

modelidir.
52

 

YaĢadığımız dünya ekonomik, sosyal ve kültürel açılardan bütünleĢme 

sürecindedir. KüreselleĢme olarak adlandırdığımız bu süreçte ulaĢtırma ve 

haberleĢme teknolojilerinin geliĢiminin de katkısıyla insanlar arasındaki iletiĢim ve 

etkileĢim artmaktadır. Dünyada insanların, malların ve bilginin dolaĢımını 

engelleyen sınırlar yok olmaktadır. Bu değiĢim dünyada iĢ yapma koĢullarını da 
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değiĢtirmektedir. Günümüz küresel pazarlarında firmaların rekabet güçleri maliyet 

üstünlüklerinden ziyade mal hareketi, malın pazara en kısa sürede kazandırılması ve 

müĢteri memnuniyeti gibi faaliyetlerindeki baĢarılarından kaynaklanmaktadır. Bu 

durum firmalar için ulaĢtırmanın önemini her geçen gün arttırmaktadır. Makro olarak 

bakıldığında ulaĢtırma sektörünün ülke ekonomilerini geliĢtiren önemli bir sektör 

halini aldığını söylemek mümkündür. 

Modele yönelik; piyasa ekonomisinin kendiliğinden iĢlemeyeceği, modelin 

varsayımlarının gerçekçi olmadığı, özellikle bölüĢüm faaliyetlerinde adaletin 

sağlanamadığı, piyasalara muhakkak devlet müdahalesinin gerektiği gibi eleĢtiriler 

mevcuttur. Söz konusu eleĢtiriler doğrultusunda geçmiĢten günümüze çeĢitli yeni 

modeller ortaya atılmıĢtır. Piyasa ekonomisinin eleĢtirisini yapanlarca değiĢik 

modeller ortaya atılsa da günümüzde dünya piyasalarının özünde piyasa ekonomisi 

anlayıĢı hâkimdir. Piyasa ekonomisinin etkin iĢleyiĢi de ancak ve ancak geniĢ 

pazarların mevcudiyeti ve arz ile talebin kısıtlamalara tabi olmaksızın karĢılaĢması 

ile mümkündür. Piyasanın geniĢlemesi ile arzın ve talebin kısıt olmaksızın 

buluĢmaları, diğer bir deyiĢle piyasalaĢma ulaĢtırma faaliyetlerinin etkinliği ile 

doğrudan alakalıdır. Diğer bir deyiĢle; bir piyasa ekonomisinde üretim, mübadele, 

bölüĢüm ve tüketim faaliyetlerinin her birinin dengeli ve düzenli yürütülmesinde 

etkin ulaĢtırmanın rolü büyüktür. 

KüreselleĢmenin etkisiyle ekonomik sınırlar kalkmıĢtır. KüreselleĢme olgusu, 

üretim faktörleriyle, mal ve hizmetlerin giderek artan hareketliliğinden kaynaklanan 

sınır ötesi karĢılıklı bütünleĢme ile baĢta iletiĢim, enformasyon ve ulaĢım olmak 

üzere etkileĢimin çeĢitli biçimleri uluslararasındaki coğrafi sınırların önemini 

yitirmesine yol açacak Ģekilde hızla yayılmıĢtır.
53

 Ticari faaliyetlerin, mal 

hareketlerinin ve sermaye hareketlerinin serbestleĢmesiyle artan taĢımacılık 

gereksinimleri için etkin, hızlı ve güvenli taĢımacılık sistemlerinin kurulması zorunlu 

olmuĢtur. Alternatif taĢıma koridorlarının ve taĢıma türlerinin oluĢturulmasına ve 

altyapı yatırımlarının yapılmasına yönelik faaliyetler giderek artmaktadır. 

Dünyada meydana gelen geliĢmeler hemen hemen bütün ülkeleri etkilemiĢtir. 

Bu etkileme ulaĢtırma sektöründe de etkili olmuĢtur. Mesela lokomotifin icat 
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edilmesiyle, dünyada demiryoluna olan ağırlığın hissedilmesi, motorlu aracın 

bulunmasıyla, karayoluna olan talebin artması gibi dünyada meydana gelen 

geliĢmelerden ülkeler birbirlerini etkilemiĢlerdir.
54

 

Ancak ulaĢtırma türleri arasında uyum sağlayan, bir baĢka deyiĢle, ulaĢtırma 

türleri arasında bir üstünlük değil de, birbirini tamamlayacak Ģekilde politika yürüten 

ülkelerin ulaĢtırma sektörleri daha çok geliĢmiĢtir. Bunun sonucu olarak da ülke 

kaynaklarını israf etmediklerinden dolayı, ülkelerinin ekonomik geliĢmelerini de 

sağlamıĢlardır. GeliĢmiĢ ülkelerin ulaĢtırma sektörlerine baktığımızda, ulaĢtırma 

türleri arasında ki oranlarda belli bir denge görülmektedir. 

 

 

3. KARS-AHILKELEK-TĠFLĠS-BAKÜ 

DEMĠRYOLU PROJESĠ 
 

3.1. Kafkasya Bölgesinin Tarihsel Önemi 

 

Kafkasya‟nın tarihi, coğrafyası ve jeopolitik önemi, bölgenin stratejik önemini 

de artırmaktadır. Kafkasya‟nın bu önemi, tarihte icra ettiği önemle paralellik arz 

eder. GeçmiĢte yaĢanan olaylar veya Kafkasların çevresindeki güç merkezlerinin, 

birbirlerine karĢı takip ettikleri politikalar bugün içinde aynen geçerlidir. “Tarih 

boyunca birçok istilâlara uğramıĢ, kavimlerin geçiĢ güzergâhı olmuĢ, çetin ve geçit 

vermez dağların coğrafyası Kafkasya; stratejik rolü ve jeopolitik konumu nedeniyle 

üzerinde sürekli mücadele verilen bir rekabet alanı olmuĢtur”. Kafkasya ve 

Azerbaycan bölgesi tarihsel geliĢimi içerisinde 16. Yüzyıldan itibaren, Osmanlı ve 

Ġran Devletleri‟nin mücadele alanı olmuĢ ve bu iki devlet arasında sürekli el 

değiĢtirmiĢtir. Rusya‟nın Kafkasya‟ya doğrudan ilk iniĢi, 1720‟li yıllarda, Hazar 
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Denizi‟nin kuzey kıyılarını ve Bakü‟yü ele geçirmeleriyle olmuĢtur 19‟uncu Yüzyılın 

baĢlarından itibaren, Rusya, Kafkasya‟ya tam olarak yerleĢmeye baĢlamıĢtır.
55

 

Birinci ve Ġkinci Dünya savaĢlarının ardından ise bölge aĢama aĢama Rusların 

kontrolüne girmiĢ ve bağımsızlıklarına ancak SSCB‟nin yıkılması ile 

kavuĢabilmiĢlerdir. Ancak hem soğuk savaĢ döneminde hem de sonrasında bölge 

stratejik açıdan önemini korumuĢtur. Bunun yanında özellikle son yıllarda dünyanın 

ekonomik ve siyasal açından enerji kaynaklarına odaklanması bölgenin önemini 

yeniden hatırlatmıĢtır. 

 

3.2. Soğuk SavaĢ Sonrası Dönemde Kafkasya Bölgesi 

 

Kafkasya, uluslar arası disiplinine yönelik araĢtırma yapanlar için her zaman 

önemli olmuĢtur. Tarihin hemen her döneminde bölge büyük güçlerin ve 

imparatorlukların ilgi odağı olmuĢtur. Hatta önemli güç iliĢkileri ve çatıĢmalarının 

yaĢandığı bir bölgedir. 

Dünya‟nın çatısı görünümündeki Kafkasya‟nın değiĢimi sadece coğrafi olarak 

değil, aynı zamanda ekonomik, siyasi ve stratejik olarak eĢzamanlı bir Ģekilde 

gerçekleĢmiĢtir. Soğuk savaĢın sona ermesini takiben ortaya çıkan yeni tabloda Ģu 

gerçek gün yüzüne çıkmıĢtır; Avrasya‟da istikrar, barıĢ ve refahın sağlanması ancak 

Kafkasya‟da atılacak adımlarla mümkün olacaktır.
56

 

Kafkasya jeopolitik konumu nedeniyle hem tarihsel hem de günümüz 

dinamikleri bakımından önemli bir coğrafyadır. Bu özelliği ile zengin bir petrol 

havzası olması yanında Basra Körfezi‟ni kontrol eden stratejik bir konuma sahiptir. 

Bunun yanında bütün büyük güçlerin çıkarları için dikkatini çeken Hazar Enerji 

Havzası‟nın dünya piyasalarına ulaĢım güzergâhı üzerinde bulunmaktadır.
57

 Bu 
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özelliği ile bölge küresel ölçekte ayrı bir önem arz etmektedir. Yine ayrıca Kafkasya 

bölgesi; Rusya‟nın Akdeniz, Ortadoğu ve Afrika bölgeleriyle bağlantı noktalarına 

hâkim olması münasebetiyle coğrafi konumundan kaynaklanan jeopolitik bir değer 

taĢımaktadır.
58

 

Kafkasya dünyanın önemli kriz noktalarından biri olma özeliğini hemen her 

dönemde sürdürmüĢtür. Bu bağlamda, bölgede istikrarsızlıklar yaĢanmaktadır. Bölge 

sömürge dönmelerinde, on dokuzuncu yüzyıldaki ulus devlet sisteminde ve günümüz 

küresel ekonomi döneminde de özellikle jeopolitik özellikleri nedeniyle bir takım 

çatıĢmaların kaynağını oluĢturmaktadır.
59

 

Kafkasya bölgesi jeopolitik önemi yanında, günümüz küresel ekonomi 

döneminde özellikle soğuk savaĢ sonrası dönemde bölgenin stratejik önemi artmıĢtır. 

Yeni devletlerin kurulması, bu yeni devletlerin iliĢkileri, rekabetleri ve hatta 

çatıĢmaları (Azerbaycan-Ermenistan savaĢı gibi) beraberinde getirmiĢtir. Rusya‟nın 

bölgeyi arka bahçesi olarak görmesi, Amerika BirleĢik Devletlerinin bölgeye 

müdahalesi önemli geliĢmeler olarak karĢımıza çıkmaktadır. 

Özellikle Rusya‟nın, tarihsel bağ ve çıkarları nedeniyle; ABD‟nin de küresel 

bir süper güç ya da hegemon olması nedeniyle Kafkasya‟da bu iki gücün mücadelesi 

artmıĢtır. Bu mücadele bölgeye yön verme bağlamında bir güç rekabetidir.
60

 Ancak 

günümüzde Kafkasya‟yı önemli kılan ve dünya gündeminin merkezine oturtan 

geliĢme, bölgenin doğal zenginlikleridir. Petrol ve doğal gaz kaynaklarının zenginliği 

önem kazanmaktadır.
61

 Bu zenginliğe sahip olma ya da zenginliği kendi çıkarı 

doğrultusunda kullanma büyük güçlerin ve elbette ki çok uluslu Ģirketlerin ilgi odağı 

olmasını yeterli kılmaktadır. 

Günümüzde bölgenin doğal zenginlikleri bağlamında yaĢanan güç savaĢı çok 

bilinmeyenli bir denklem niteliğindedir. Ekonomik, siyasal ve kültürel boyutları olan 

bir çok aktörün oyuna dahil olduğu bir süreçtir. Aynı zamanda yaĢanan geliĢmeler 
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bölge ülkelerini de etkilemektedir bu bağlamda yaĢanan değiĢim ya da geliĢmelerin 

olası sonuçlarından ekonomik ve siyasal olarak olumsuz etkilenmek istemeyen 

bölgeye komĢu güçlerde ister istemez Kafkasya politikalarına dâhil olmaktadır. 

Ġran, Çin ve benzeri ülkeler bölgedeki geliĢmelere karĢı dıĢ politikalarını revize 

etmektedir. Bu bağlamda özellikle soğuk savaĢ sonrası dönemde ve bölgenin doğal 

zenginliklerinin tahsisi konusunda geliĢmeler Türkiye‟yi de yakından ilgilendirmekte 

ve etkilemektedir. 

 

3.2.1. Ekonomik Açıdan 

 

Kafkasya ekonomik yapısı bakımından birbirine yakın ülkelerden 

oluĢmaktadır. GeliĢmekte olan ülkeler olarak tanımlanabilecek bu ülkelerin en dikkat 

çeken ve büyük devletleri en fazla cezbeden yanı, önemli enerji kaynaklarına sahip 

olmaları ya da enerji koridorları için önemli stratejik konumlarda olmalarıdır. 

Kafkasya bir bütün olarak ele alındığında, dünyada çok az bölgede bulunan doğal 

zenginliklere sahiptir. Uluslararası Enerji Ajansı‟na göre Orta Asya ve Güney 

Kafkasya‟nın belirlenmiĢ petrol rezervleri, 15 ila 40 milyar varildir.
62

 Hem kendisi 

bölgeye özgü zengin bir petrol havzasıdır ve hem de Basra Körfezini kontrol eden 

stratejik bir mevkie sahiptir. Kafkasya‟nın giriĢ kapısı durumunda olan Kuzey 

Kafkasya, bölgenin kontrolünü sağlayabilecek, asıl stratejik önemi olan kritik arazi 

kesimi özelliğini taĢır. Stratejik yeraltı zenginliklerini ve petrol yatakları nedeniyle 

uygun ekonomik ham madde kaynağı ve pazar imkânlarına sahiptir. 

Söz konusu Cumhuriyetler, SSCB‟nin dağılmasının ardından kapitalist 

sermaye birikim modeline geçmeyi tercih ettiklerinden, bağımsızlık hareketlerini, 

kapitalizmin iĢleyiĢine karĢı hareketler saymamak gerekir. Tam tersine, yeni düzen, 

üretimin uluslararasılaĢtırıldığı aĢamada, merkez ülkelere ait çokuluslu Ģirketlerin 
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faaliyetlerini kolaylaĢtırdığı için, merkez ülkelerin çıkarları doğrultusunda 

seyretmiĢtir.
63

 

Cumhuriyetlerde ekonomi, bağımsızlığın kazanılması ile birlikte Rusya ile olan 

sıkı bağların aniden kopması ve sübvansiyonların durdurulması nedeniyle hızlı bir 

düĢüĢe geçmiĢtir. Kırsal alandaki iĢsizliğin ve çevresel daralmanın yol açtığı keskin 

sorunlar bir sonraki aĢamada “farklı etnik kökenler” arasındaki iliĢkilerin de 

kötüleĢmesine neden olmuĢtur.
64

 

Bunun yanı sıra, ekonomide uygulamaya konulan piyasa ekonomisine geçiĢ 

yaklaĢımları ile ülke ekonomileri yeni ekonomik düzen içinde yapılandırılmaya 

çalıĢılmıĢtır. Bu süreç, Orta Asya ve Kafkasya Türk Cumhuriyetleri‟ne daha önce hiç 

karĢılaĢmadıkları piyasa ekonomisinin kendi dinamiklerinden kaynaklanan çeĢitli 

olumsuz etkenlerini de beraberinde getirmiĢtir.
65

 

Bunun sonucu olarak söz konusu ülkelerin tamamında, üretim ve kiĢi baĢına 

düsen ulusal gelir azalmaya, iĢsizlik ve enflasyon artmaya devam etmiĢtir. Bunun 

yanı sıra 1998 yılında Rusya‟da gerçeklesen büyük mali krizden bütün eski SSCB 

ülkeleri gibi Orta Asya ve Kafkasya Türk Cumhuriyetleri de önemli ölçüde 

etkilenmiĢtir.
66

 

Orta Asya ve Kafkasya bölgesi, SSCB döneminde Sovyetler Birliği‟nin Avrupa 

bölümü kadar sanayileĢmemiĢ ve geliĢmemiĢtir. Bu nedenle bu bölge Sovyetler 

Birliği ölçütlerine göre az geliĢmiĢ bir bölgedir. Buna bağlı olarak, bağımsızlığın 

ardından kimi eski sosyalist ülkeler için sorun, merkezi planlamaya göre 

örgütlenmiĢ, geliĢmiĢ bir ekonomik yapıyı serbest piyasa ekonomisine dönüĢtürmek 

iken; Orta Asya ve Kafkasya Türk Cumhuriyetleri için sorun, hem serbest piyasaya 

geçmek, hem de ekonomik kalkınmayı hızlandırmaktır.  

Bunun yanında büyük devletler ve komĢu ülkelerin Kafkasya bölgesinin ticaret 

potansiyelini dikkatle izlemektedirler. 
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Azerbaycan topraklarının yüzde 7‟si tarıma elveriĢlidir. Bu tarım topraklarının 

büyük bölümü Kura ve Aras nehirleri etrafındadır ve ülkede, tarım büyük ölçüde 

sulamaya dayanmaktadır. Azerbaycan‟da sanayi sektörü net maddi üretimin % 

48,3‟ünü oluĢturmaktadır. En önemli ihracat gıda ürünleridir. Petrol ve petro-kimya 

ürünleri de ihracatta önemli yer tutmaktadır.
67

 

 

3.2.2. Siyasal Açıdan 

 

Tarih boyunca Avrasya‟nın değiĢik bölgelerine yayılan, kavim göçlerinin en 

önemli kavĢak noktalarından birini oluĢturan ve bu nedenle de göreceli olarak küçük 

bir alanda son derece karmaĢık bir etnik ve dil yapısı barındıran Kafkaslar sürekli 

Anadolu, Akdeniz ve step Karadeniz nitelikli siyasi güçler arasındaki en önemli 

rekabet alanı olmuĢtur. Bölgenin uluslar arası konumunu üç özellikle açıklamak 

mümkündür. Ġlk olarak, genellikle dağlık olup, birbirine geçit vermez çok sayıda 

vadiden oluĢması bölgenin sosyo-politik yapısını belirleyici en önemli özelliğidir. Bu 

sayede değiĢik ülkelerden gelen topluluklar, tarih boyunca yaĢanan iĢgallerden 

kendini koruyabilmiĢ ve kültürlerini sürdürebilmiĢlerdir. Coğrafi bağlamda bir baĢka 

özellik; bölgenin büyük devletlerarasında bir tampon oluĢturmasıdır. KomĢu olan 

Araplar, Ġranlılar, Ruslar ve Türkler her zaman Transkafkasya ile yakından 

ilgilenmiĢler ve bu nedenle bölge zaman zaman çeĢitli güçlerin egemenliğine 

girmiĢtir. Bölgenin coğrafi yapısına iliĢkin baĢka bir özellik, ticaret ve ulaĢımda 

büyük bir köprü görevi teĢkil etmiĢtir.
68

 

 Sovyet Ġmparatorluğunun çöküĢünün ardından Güney Kafkasya‟da eski SSCB 

üyesi olmuĢ üç Cumhuriyet- Azerbaycan, Gürcistan ve Ermenistan bağımsızlıklarını 

kazandılar. Eski SSCB mekânında oluĢan bu bağımsız devletlerin varlığı ABD‟nin 

dıĢ politikasında yeni bir yol açmıĢ oldu. 1991 yılına kadar bu bölgeyi kendisi için 
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bir tehdit olarak algılayan ABD artık burayı kendi nüfus alanına çevirmeye 

baĢlamıĢtır. 

Bölgede yüzyıllardır etkinliğini sürdürmüĢ olan SSCB‟nin yıkılması sonucunda 

yerine kurulan Rusya, kendisini SSCB‟nin varisi olarak görmüĢ ve “arka bahçem” 

olarak nitelendirdiği Kafkasya‟yı tekrar denetimi altına almaya çalıĢmıĢtır. Rusya 

Federasyonu‟nun SSCB sonrası yeniden toparlanması aĢamasında Kafkasya‟da 

bulunan bazı uluslar devletleĢme yolunda hızla yapılanma sürecine girmiĢlerdir.
69

 Bu 

süreçte Rusya, Kafkasya‟nın kuzeyindeki ulusların devletleĢme sürecini kontrol 

altına alabilmiĢ fakat aynı baĢarıyı Güney Kafkasya bölgesinde gösterememiĢtir.
70

 

Ortaya çıkan bu otorite boĢluğu sonucunda Güney Kafkasya bölgesinde 

bulunan Azerbaycan, Gürcistan ve Ermenistan bağımsızlıklarını ilan ederek 

CumhuriyetleĢme yolunu seçmiĢlerdir. Bağımsızlığını ilan eden bu üç devletten 

Azerbaycan ve Gürcistan dıĢ politikasını daha çok ABD ve AB merkezli 

yapılandırmıĢtır. Ermenistan ise kendisine mahsus bir dıĢ politika geliĢtirememiĢ, 

Rusya hegemonyasının etkisinde bağımsızlığını sürdürmeye karar vermiĢtir.
71

 Fakat 

bazı dönemlerde Ermenistan Rusya‟yı kısmen saf dıĢı edip ABD yanlısı politikalar 

da izlemiĢtir. 

Bugüne gelindiğinde ise ABD, Rusya ve AB gibi büyük güçlerin çıkarları 

Kafkasya ve Hazar Havzasında çatıĢmaktadır. “Dünya Hâkimiyeti” felsefesini, 

dünyanın tepesi olarak kabul edilen Avrasya‟yı kontrol altına almakla 

gerçekleĢtirebileceğini düĢünen ABD, Avrasya‟nın da kalbi olan Kafkaslar bölgesine 

azami oranda önem göstermektedir. Buna karĢılık bölgeyi kendi “arka bahçesi‟‟ 

olarak gören Rusya da Kafkaslardaki etkinliğini kaybetmemek ve enerji yollarının 

kontrolünü elinde tutmak istemektedir. 
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3.3. Projenin Tarihçesi 

Kars Ahılkelek Tiflis demiryolu projesinin tarihi çok eski değildir. Proje 

aslında, dünyada ürün ticaretinin geliĢimi ile birlikte, demiryollarının önem 

kazanması ile bölge için alternatiflerin tartıĢılması kadar eskidir. 1993 yılında 

yaĢanan Azerbaycan ile Ermenistan arasındaki savaĢ nedeniyle Türkiye ve Orta Asya 

Cumhuriyetleri arasındaki bağlantı kesilmiĢti. SavaĢ sırasında ve sonrasında Türkiye 

Ermenistan ile sınırını kapatmıĢtır. Türkiye, bu bağlantının yeniden kurulabilmesi 

için alternatif bir plana yönelmiĢtir. Bu süreçte Kars-Tiflis-Bakü hattı Türkiye ve 

diğer ülkeler için bir alternatif olarak belirmiĢtir.
72

 

Bölgenin ulaĢım olanakların ve alternatif güzergâhların tartıĢılması ile birlikte 

gündemde olan konulardandır. Ancak bu projenin tam olarak netleĢmeye baĢlaması, 

Azerbaycan ve Türkiye‟nin demiryolu ulaĢımında birbirine doğrudan bağlanmak 

istemesine dayanır. Bu nedenle, ilgili projenin fikri temelleri, hazırlanma süreci, 

imzalanması ve aĢamaları gibi süreçlerin değerlendirilmesinde fayda vardır. 

Proje ile Türkiye; Azerbaycan ve Türk Cumhuriyetleri ile doğrudan 

bağlantısını sağlayabilecektir. Bu bağlamda, BTK Demiryolu projesi ile ilgili 

anlaĢma ġubat 2007‟de Tiflis‟te imzalanmıĢtır. AntlaĢma ise Azerbaycan 

CumhurbaĢkanı Ġlham Aliyev, Gürcistan CumhurbaĢkanı Mihail SaakaĢvili ve 

Türkiye BaĢbakanı Recep Tayyip Erdoğan tarafından imzalanmıĢtır. AntlaĢmanın 

imzalanmasının ardından, Ermeni lobisinin ABD Kongresi ve finans kuruluĢlarına 

baskı yaparak projeye kredi verilmesini önlemiĢtir. Bunun ardından antlaĢmaya taraf 

olan bu üç ülke demiryolunu kendi imkânları ile yapmaya karar vermiĢtir.
73
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3.3.1. Projenin Fikri Temelleri 

 

Kars Ahılkelek Tiflis demiryolu projesinin tarihi çok eski değildir. 1993 

yılında yaĢanan Azerbaycan ile Ermenistan arasındaki savaĢ nedeniyle Türkiye ve 

Orta Asya Cumhuriyetleri arasındaki bağlantı kesilmiĢti. SavaĢ sırasında ve 

sonrasında Türkiye Ermenistan ile sınırını kapatmıĢtır. Türkiye, bu bağlantının 

yeniden kurulabilmesi için alternatif bir plana yönelmiĢtir. Bu süreçte Kars-Tiflis-

Bakü hattı Türkiye ve diğer ülkeler için bir alternatif olarak belirmiĢtir.
74

  Proje ile 

Türkiye; Azerbaycan ve Türk Cumhuriyetleri ile doğrudan bağlantısını sağlaması 

amaçlanmıĢtır.  

 

3.3.2. Projenin Hazırlanma Süreci 

 

Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü demiryolu projesi, Türkiye, Azerbaycan ve 

Gürcistan‟ın ekonomik, siyasal ve toplumsal anlamda birbirileri ile yakın iliĢkiler 

kurmalarına paralel olarak gündeme gelmiĢtir. Ülkeler, aralarındaki ticari iliĢkileri 

geliĢtirmek ve jeo-politik anlamda önemlerini arttırmak için üçlü bir mekanizma 

oluĢturarak projenin maliyeti, bu maliyetin paylaĢımı, güzergâh ve yapım aĢamalarını 

planlamıĢlardır. Ülkeler tarafından belirlenen komiteler siyasi ve konu ile ilgili 

teknik bilgiye sahip uzmanlardan oluĢmuĢtur. OluĢturulan komiteler, projenin teknik 

ve siyasi hazırlığını yaparak ülkelerin siyasi otoritelerine sunmuĢlardır. 

 

3.3.3. Projenin Ġmzalanması 

Bu bağlamda, BTK Demiryolu projesi ile ilgili anlaĢma ġubat 2007‟de Tiflis‟te 

imzalanmıĢtır. AntlaĢma, Azerbaycan CumhurbaĢkanı Ġlham Aliyev, Gürcistan 

CumhurbaĢkanı Mihail SaakaĢvili ve Türkiye BaĢbakanı Recep Tayyip Erdoğan 
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tarafından imzalanmıĢtır. AntlaĢmanın imzalanmasının ardından, Ermeni lobisinin 

ABD Kongresi ve finans kuruluĢlarına baskı yaparak projeye kredi verilmesini 

önlemiĢtir. Bunun ardından antlaĢmaya taraf olan bu üç ülke demiryolunu kendi 

imkânları ile yapmaya karar vermiĢtir.
75

 

 

3.3.4. Yapım AĢamaları ve Amaçları 

 

Tarihi Ġpek Yolu‟nun tekrar canlandırılmasını amaçlayan TRACECA ve Trans 

Asya projelerinin tamamlanabilmesi için Kars-Tiflis-Bakü demiryolu hattı oldukça 

önemli bir parçadır ve bu hattın mutlak suretle tamamlanması ülkeler tarafından 

amaçlanmıĢtır. Ermenistan ile Türkiye arasındaki sınırın siyasi bir takım 

problemlerden dolayı kapalı olması Kafkasya‟dan Anadolu‟ya geçiĢte bu hattın 

önemini bir kat daha attırmaktadır.  

 

Harita 1: Kars Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi 
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Proje Ģu aĢamaları kapsamaktadır: 

Öncelikle, proje 420 milyon dolara mal olacaktır.  Ġlgili bedelin ise 220 milyon 

dolarlık kısmı Türkiye tarafından karĢılanacaktır. Kars ve Ahılkelek arasındaki 105 

km‟lik hattın altyapısı tamamlanarak, çift hatlı olarak inĢa edilecektir. Ġlgili alanın üst 

yapısı ise tek hatlı olarak düĢünülmüĢ olup, elektrikli ve sinyalli olarak inĢa 

edilecektir. Ġlgili 105 km‟lik hattın Türkiye sınırları içinde kalan 76 km‟lik kısmı 

Türkiye tarafından, 20.09.2007 „de ihale edilmiĢtir.  Bunun yanında Gürcistan 

sınırlarında kalan diğer kısmın temeli ise 21 Kasım 2007 tarihinde Türkiye, 

Azerbaycan ve Gürcistan CumhurbaĢkanlarının katıldığı bir törenle atılmıĢtır. 

Sonrasında Ahılkelek-Marabda-Tiflis arasındaki 160 km‟lik mevcut hattın 

rehabilitasyonunun yapılması planlanmaktadır.
76

 Gürcistan, Azerbaycan‟dan aldığı 

200 milyon dolarlık krediyle Türkiye sınırından Ahılkelek e kadar olan yaklaĢık 29 

kilometre yeni hat inĢa edecek ve var olan 160 kilometrelik demiryolunu da 

onaracak.
77

 

Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü demiryolu projesinin en temel amacı, Türkiye 

Azerbaycan ve Gürcistan arasında ulaĢım bağlantısını kurmaktır. Buna göre, 

Gürcistan ile Azerbaycan arasındaki mevcut ve fiziki standartları her türlü 

iĢletmeciliğe uygun olan demiryolu bağlantısına, yeni projenin eklenmesi ile bu üç 

ülke arasında demiryolu bağlantısı doğrudan kurulabilecektir.
78

 

 Projenin bu ana amacı yanında, Orta Asya bölgesinin Hazar üzerinden 

Türkiye‟ye bağlanması da amaçlanmaktadır. Proje ile sadece Türkiye ve Orta Asya 

arasında bağlantı kurulmayacaktır, bunun yanında Türkiye üzerinden Avrupa ile de 

demiryolu bağlantısı kurulacaktır. Bunun yanında Hasan Kanbolat projenin amaçları 

Ģu Ģekilde sıralamaktadır.
79

 

-Avrupa ile Orta Asya arasında daha kısa bir yol üzerinden ulaĢımın 

sağlanması,  
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-Türkiye-Gürcistan-Azerbaycan-Türkmenistan üzerinden geçen demiryolu-

denizyolu kombine taĢımacılığıyla Orta Asya‟nın Akdeniz‟e bağlanması  

-Orta Asya ile yapılan transit taĢımacılığın geliĢtirilmesi amaçlanmaktadır. 

Türkiye Kars-Tiflis bağlantısı hayata geçirdiği anda Sovyetler Birliği 

döneminden kalma Kars-Gümrü-Ayrum-Tiflis hattına artık ihtiyacı kalmayacaktır.
80

 

Projenin çerçeve antlaĢmasını ġubat 2007‟de imzalayan dönemin UlaĢtırma Bakanı 

Binali Yıldırım hattın tamamlanmasından sonra 20 yıl içerisinde yıllık 30 milyon 

tonluk bir kapasite ile taĢıma yapılabileceğini belirtmiĢtir.
81

 

 

3.4. Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi’ne 

Gereksinim Duyulmasının Nedenleri 

 

Yukarıdaki konu baĢlıklarındaki değerlendirmelerde, Kars-Ahılkelek-Tiflis-

Bakü Demiryolu Projesinin tarihsel geliĢiminden söz edilirken, bu projenin nedenleri 

bir biçimde açıklamıĢtır. Ancak bu noktada projenin hedef ve olası ulaĢılacak 

amaçlarının incelenmesinde fayda vardır. Buna göre ekonomik, siyasal ve toplumsal 

açıdan bir sınıflandırmaya gerek görülmüĢtür. 

 

3.4.1. Ekonomik Açıdan 

 

Kanımızca projenin en görünür ve birincil amacı ekonomiktir. Bölgenin 

ekonomik potansiyeli ve enerji kaynak ve ulaĢım yolları üzerinde bulundurması 

bakımından gerek projeye taraf ülkelere gerekse projeden dolaylı olarak etkilenecek 

ülkelere ekonomik katkılar sağlayacaktır. 
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Özellikle ticaretin yoğunluk kazanması, ülkeler arası iyi niyet anlaĢmaları ya 

da talebin olumlu yönde seyretmesi ile değil, aynı zamanda alt yapısal unsurların da 

hazırlanmasını gerektirir. Örneğin, Avrupa‟nın ticaret kapitalizminde geliĢmesinin en 

önemli nedenlerinden birisi demiryollarıdır.  

Pazardan çıkan mallar gerek iĢlenmek gerekse iĢlendikten sonra diğer pazarlara 

ulaĢtırmak için demiryolları vasıtasıyla nakledilmiĢlerdir. Günümüzde karayolu, 

havayolu ve denizyolu taĢımacılığı geliĢmiĢ olmasına rağmen, bölgenin dağlık ve 

engebeli yapısı düĢünüldüğünde ülkeler arası ve bölgesel ticaret için önemli bir gelir 

kaynağı oluĢturacaktır. Bunun yanında ülkeler içindeki talep, diğer ülkeye kanalize 

olabilecektir.  

Ayrıca 26 Temmuz 2007‟de üçlü bir protokolün imzalandığı toplantıya katılan 

Kazakistan, projenin gerçekleĢmesi halinde Hazar kıyısındaki Aktau Limanı‟ndan 

Bakü Limanı‟na Hazar geçiĢli olarak yıllık 10 milyon ton yük sağlamayı taahhüt 

etmiĢtir. Bu geliĢme bize söz konusu projenin ne denli önemli ve cazip olduğunu 

kanıtlamaktadır. Kazakistan‟ın da hatta dâhil olması durumunda mevcut hatlar çift 

hatta çevrilecektir. Sovyet döneminde Gümrü-Kars hattıyla yılda 2 milyon ton yükü 

Ortadoğu‟ya aktaran Rusya‟nın hatta kayıtsız kalmayacağı açıktır. Çin‟in de katılımı 

ile birlikte hattın 20 yıl içerisinde yıllık 30 milyon tonluk bir kapasiteye ulaĢması 

beklenmektedir. Türk ulusal demiryollarının 2006 yılında toplam 19,5 milyon tonluk 

bir kapasite ile çalıĢtığı göz önüne alınırsa, yapılan yatırımın ne denli faydalı olduğu 

daha iyi anlaĢılabilecektir. Kars-Tiflis bağlantısı Ģu an en kısa mevcut bağlantı olan 

Ġran bağlantısından 375 km daha kısadır. Böylece Orta Asya, Avrupa, Ortadoğu ve 

Akdeniz‟e diğer güçlerin uygun gördüğünden değil, gerçekten en kısa güzergâhtan 

bağlanmıĢ olacaktır.
82

 

Örneğin Gürcistan için Türkiye‟den ticaret yapmak daha az maliyetli ve daha 

fazla avantajlı olacağı için, Türkiye ile olan ithalat ve ihracatını geliĢtirebilecektir. 

Aynı durum her açından geçerli olduğu için Azerbaycan, Türkiye ve Gürcistan 

ekonomik çıkarları gereği ve bölge ticareti için yukarıdaki konu baĢlıklarındaki 

değerlendirmelerde, Kars Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesine gereksinim 

duymuĢlardır. 
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Eski Sovyetler Birliği içinde önemli bir ekonomik gücü bulunan Gürcistan, 

Sovyetler Birliği‟nin dağılmasının ardından önemli ekonomik sorunlar yaĢamıĢtır. 

Bunun sonucunda da ülkede istikrarsız bir ortam meydana gelmiĢtir. Bu dönemden 

sonra tarım, ekonomideki en büyük sektör olma özelliğini kazanmıĢ, sanayi 

sektörünün GSYĠH‟daki payı azalırken hizmet sektörünün payı artmıĢtır. Sanayi 

sektöründe kullanılan makinelerin eski teknoloji oluĢu bu sektörün atıl durumda 

olmasına neden olmaktadır. 2800 adet sanayi iĢletmesi bulunan Gürcistan‟da bu 

iĢletmelerin sadece 50 adedi üretime büyük katkıda bulunarak toplam üretimin 

%75‟ini üretmektedir. Ülkede gerçekleĢtirilen özelleĢtirme politikaları ve imzalanan 

ekonomik anlaĢmalarla sanayi sektörüne doğrudan yabancı yatırım giriĢi 

gerçekleĢmektedir. Gürcistan‟ın istatistik kurumu, ülke ekonomisinde GSYĠH‟nın 

%30‟u kadar kayıt dıĢılık bildirse de IMF raporlarına göre bu oran %60‟tır.
83

 

2007 yılında da iĢletmelerin özelleĢtirilmeye devam edilmesi yeniden 

yapılanmaya ve yatırımların artmasına neden olmuĢtur. Bu da ekonomik büyümeye 

hız kazandırmıĢtır. Birçok Avrupa ülkesi ve uluslararası kuruluĢ Gürcistan‟da yatırım 

yapmak istemektedir. Bu da ülkenin altyapısının oluĢturulması ve bütçe açıklarının 

kapatılması için gerekli dıĢ mali desteğin ülkeye giriĢini sağlayacaktır. Ülkenin 

sanayi yapısı geliĢmediğinden, büyümek için gerekli olan altyapı projelerinin 

gerçekleĢtirilmesi için yeterli donanıma sahip değildir. Sermaye malları ithalatı, 

taĢımacılık ve danıĢmanlık hizmetlerine iliĢkin harcamalarda büyük bir artıĢ 

gözlenmektedir.  

TRACECA UlaĢtırma Projesi sonrasında, Gürcistan‟ın Poti Limanı‟nın demir 

yoluna bağlanmasıyla 1999 ġubat ayından itibaren Varna, Poti ve Ukrayna arasında 

yük taĢımacılığına baĢlanmıĢtır.
84

 

Azerbaycan‟ın Asya, Avrupa ve Kafkasya arasında bir geçit noktasında olması, 

dıĢ ülkeleri en az Bakü petrolleri kadar ilgilendirmekle beraber; Avrupa-Kafkasya-, 

Hazar-Orta Asya nakliyat ve ticaret yolu projesi ise Türk dünyasını için önem arz 

etmektedir. Bu proje, Asya‟yı Avrupa ile birleĢtiren tarihi “Ġpek Yolu”nun modern 
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Ģeklini oluĢturmaya adaydır. Azerbaycan, bugün, geçmiĢte olduğu gibi; Rusya ve 

Ġran etkisine kısmen maruz kalmaktadır.
85

 

Gerek Gürcistan gerekse Azerbaycan örneklerinden de görüldüğü üzere, bölge 

ülkeleri jeopolitik ve stratejik açıdan önemli bir konuma sahip olmalarına ve önemli 

kaynaklara sahip olmalarına rağmen ekonomileri geliĢmekte olan ülkeler 

konumundadırlar.  

Ekonomilerini geliĢtirip sorunlarını gidermek isteyen bölge ülkeleri bu projenin 

özellikle ticari getirilerinden yararlanmak için 2007 yılındaki imzayı; deyim yerinde 

ise büyük umutlarla atmıĢlardır.  

Ekonomik açıdan önemli nedenlerden biri de ülkelerin ulaĢım yolları açısından 

avantajlı hale gelmeleri, yabancı yatırımları da geliĢtirebilecektir. Maliyet avantajı 

sağlayabilecek yatırımcılar için bölgenin stratejik konumu, önemli hale geleceği için 

ülkeler bu projenin ekonomik getirilerini de düĢünerek, yola çıkmıĢlardır. 

 

3.4.2. Siyasal Açıdan 

 

Soğuk SavaĢ‟ın bittiği 1990‟lı yıllardan günümüze uluslararası iliksiler 

analizinde eskisine oranla çok daha karmaĢık bir sistemin ve birbirinden farklılaĢmıĢ 

aktörlerin ortaya çıktığı, bu aktörlerin sistem içerisinde daha bağımsız hareket 

etmeye baĢladığı bir süreç söz konusudur.  Soğuk SavaĢ süresince Sovyetler 

Birliği‟nin sınırları dâhilinde bulunan coğrafyanın bugünkü bağımsız aktörleri, 

uluslararası arenada kendilerine yer bulmaya, iktisadi, siyasi ve sosyal alanda uyum 

sağlamaya çabalamaktadırlar.
86

 Bu coğrafyadaki bağımsız devletlerin 1990‟lı yıllar 

boyunca çekim merkezi olan Rusya yavaĢ yavaĢ eski gücüne kavuĢmakta, Soğuk 
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SavaĢ dönemini andıran ancak çok kutuplu bir uluslar arası sistemde kendisini 

önemli bir aktör olarak tekrar kabule çalıĢmaktadır.
87

 

Bu nedenle özellikle projeye imza atan ve eskiden SSCB yönetimi altında yer 

alan Gürcistan ve Azerbaycan Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi‟ni 

siyasal açıdan kendilerine fayda sağlamasını amaçlayarak dâhil olmuĢlardır. Projenin 

nedenlerini ekonomik getirilerle sınırlamak yukarıda açıklanan soğuk savaĢ sonrası 

bölge dinamikleri bağlamında son derece yetersiz kalacaktır. O nedenle projenin 

siyasi nedenlerini genel hatları ile değerlendirmekte fayda vardır.  

 Siyasal açıdan Azerbaycan, Gürcistan ve Türkiye dünyanın siyasi istikrar 

açısından sorunlu bölgelerinde bulunmaktadırlar. Ülkeler kendi iç ve dıĢ 

politikalarındaki dengeleri gözeterek Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi 

için ilk adımı atmıĢlardır. Çünkü günümüzde giderek daha da fazla anlaĢılmaktadır 

ki, özellikle enerji nakil yollarının güvenliği tüm dünya ülkeleri için önemlidir.
88

 

Enerji koridorlarının güvenliği sadece ilgili ülkeler için değil bölge ülkeleri için 

de önemli olduğu için, bölgede istikrarı ortadan kaldıracak politikalardan uzak 

durulabilmektedir. Bu nedenle projeye imza atan ya da dıĢarıdan destekleyen ülkeler 

için önemli nedenlerden biri, projenin siyasi istikrarın sağlanmasına katkıda bulunma 

amacıdır. Bunun dıĢında önceden de belirtildiği üzere, projeye dâhil olan ülkeler, 

demiryolları ile birbirine bağlanarak, stratejik önemlerini pekiĢtirmek 

istemektedirler. 

Bunun dıĢında Azerbaycan örneği için Ermenistan; Gürcistan örneği için 

Rusya; Türkiye için ise Güney Kafkasya ve Orta Asya politikalarında önemli bir 

avantaj sağlaması amacı, ülkeler için önemli bir siyasi neden oluĢturmuĢtur. Örneğin, 

Gürcistan, jeopolitik konumu itibariyle Güney Kafkasya‟nın en sancılı bölgelerinden 

birini oluĢturmaktadır. Sınırları dâhilinde patlak veren iç karıĢıklıklar ve bağımsızlık 

hareketleri ülkeye büyük ölçüde zarar vermektedir. Türkiye ise bu ülke ile iliĢkilerini 
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daha çok BTC Petrol Boru Hattı üzerine temellendirmiĢ, siyasi iĢbirliği ve 

diplomatik açılım düĢüncesini göz ardı etmiĢtir.
89

 

Özellikle 2008 yılı Ağustos ayında patlak veren bağımsızlık hareketlerinde 

Türkiye kendinden emin olmayan ve vereceği kararlarda bağımsız olmadığı imajı 

veren bir ülke profili çizmiĢtir. SSCB‟nin yıkılması akabinde ki diplomatik 

hazırlıksızlık durumu bu bağımsızlık hareketlerinde de görülmüĢtür. 

Türkiye, Gürcistan ve Azerbaycan son yıllarda artan ekonomik, siyasi ve askeri 

iĢbirliğini de siyasal anlamda pekiĢtirmeyi de amaçlamaktadır. Bu konuya örnek 

olarak Azerbaycan ve Gürcistan arasındaki yakınlık gösterilebilir.Bu aslında, 

Kafkasya bölgesinde değiĢen konjonktürün sonucudur.  Bu geliĢmeler iki ülkeyi 

birbirine yaklaĢtırmıĢ ve bazı konularda (Rusya karĢıtlığı) müttefik olmaya 

yöneltmiĢtir.  

Bir bölgede bulunan üç cumhuriyetten ikisinin bu kadar benzer ve paralel 

geliĢmeleri yaĢamaları rastlantı ürünü olamaz, dahası derin manevi kökleri olan 

benzer hedeflerinin varlığından haber verir. Bu, sömürge olmama veya diğer adıyla 

Rusya karĢıtlığıdır. Bağımsızlığını kazanınca bu iki cumhuriyetin karĢı karĢıya 

olduğu meseleler de aynı idi, bağımsızlıklarının geri dönülmezliğini ve toprak 

bütünlüğünü sağlamak, yaĢanan ekonomik sorunları gidererek Batı‟yla bütünleĢmiĢ 

demokratik hukuk devletini tesis etmek. Bu temel görevler söz konusu iki 

cumhuriyetin dıĢ politikalarını da birbirine benzetmiĢ ve birbirlerine 

yakınlaĢtırmıĢtır.
90

 

Her iki ülkenin de ortak kaderleri, kendi topraklarındaki etnik kargaĢalar 

sebebiyle sıkıntılar yaĢamalarıdır. Bu sebeplerden dolayıdır ki, iki ülkenin dıĢ politik 

kararlarında ve yeni siyasi açılımlarında ortak hareket etmeleri muhtemeldir. ĠĢte bu 

amaçla yapılan giriĢimlerden biri de Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu 

Projesinin hayata geçirilmesi olmuĢtur.  
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Ülkeler birçok alanda gerçekleĢtirdikleri iĢbirliğini diğer alanlara yansıtmakta 

da heveslidir. Elbette ki bu giriĢimlerin altında yatan en önemli nedenlerden biri de 

ülkelerin karĢılıklı ve bireysel siyasi çıkarlarıdır. 

Avrupa-Asya demiryolu ağı Türkiye‟yi aĢarak Ermenistan‟a gelmekte ve 

Ermenistan‟da üç kola ayrılmaktadır. Bunlardan birincisi (Kars-Gümrü- Ayrum-

Marneuli-Tiflis yoluyla) Gürcistan‟a, ikincisi (Ġçevan-Kazakh-Bakü yoluyla) 

Azerbaycan‟a, üçüncüsü (Kars-Gümrü-Erivan-Nahçıvan-Meğri-Bakü yoluyla) 

Azerbaycan‟a ulaĢmaktadır.
91

 Günümüzde Türkiye-Ermenistan sınırı kapalı olduğu 

için Avrupa-Asya demiryolu ağı kullanılamamaktadır.
92

 

Türkiye‟ye bu ağın kullanılmamasından dolayı Orta Asya‟ya ulaĢamaz hale 

gelmiĢtir. Bu nedenle Türkiye ile Orta Asya arasındaki demiryolu taĢımacılığı Ġran 

üzerinden yapılmaktadır. Bunun Türkiye‟ye olan zararlı etkileri ve transit geçiĢ 

gelirlerinde azalmaya yol açması durumu da söz konusudur. Türkiye-Ermenistan 

sınırı açılsa bile, Türkiye son derece hassas politik dengeler üzerine kurulu olan 

bölgede Orta Asya‟ya çıkıĢını tek bir hatta bağlamak istememektedir.
93

 Türkiye tüm 

bu nedenlerden dolayı Kars-Tiflis-Bakü demiryolu hattı projesini hayata geçirmek 

istemektedir. 

 

3.4.3. Toplumsal Açıdan 

 

Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesinin toplumsal amaçlarla da 

imzalandığı söylenebilir. Projenin görünür ya da öncelikle belirtilen amaçları 

arasında görülmese de kanımızca, toplumsal nedenler de projeye yön vermektedir. 

Ülke halklarının iletiĢiminin sağlanması için ulaĢım politikaları önemlidir. Birbirine 

karĢı vize uygulamayan bu üç ülke arasında insanların rahatça seyahat edebilmesi de 

önemlidir. Bu amaçla ülkeler deniz, hava ve karayolu ulaĢımı yanında hem daha 

ekonomik hem de daha kesintisiz bir ulaĢımı kendi halklarının hizmetine sunmak 

istemiĢlerdir. 
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Özellikle iĢ adamları ya da yatırımcıların ulaĢım alternatiflerinin geliĢtirilmesi, 

toplumsal ve ekonomik amaçları yansıtmaktadır. Ülkelerin turizm gelirleri için de 

ulaĢım olanaklarının geliĢmesi önemlidir. 

 

3.5. “Demirden Ġpekyolu” ve Bölgesel Dinamikler 

 

Bilindiği ve sıkça tekrarlandığı üzere Kafkasya bölgesinin önemi, Soğuk 

SavaĢın ardından daha da artmıĢtır. Bir yandan siyasal dengeler ve büyük güçlerin 

bölgedeki mücadelesi, diğer yandan da enerji kaynakları bölgesel dinamikleri 

yeniden belirlemiĢtir. Tarihi ipekyolu‟ndan adını alan proje, tamamlandığı zaman, 

tıpkı tarihteki gibi ekonomik, siyasi ve kültürel faaliyetlerin geliĢmesine katkıda 

bulunacaktır. 

Demirden Ġpekyolu, Türkiye, Azerbaycan ve Gürcistan‟ın, jeo-politik ve 

ekonomik önemini arttırdığı ölçüde, bölgesel dinamikler ve güç mücadeleleri 

açısından kendilerine hareket alanı kazandıracaktır. 

 

3.6. Projenin Yolcu TaĢımacılığı Açısından Önemi 

 

Yolcu taĢımacılığı ya da ulaĢtırmanın insan boyutu son yıllarda giderek önem 

kazanmıĢtır. Özellikle bölge ülkelerinin ticari iliĢkilerinin geliĢmesi, eğitim alanında 

iĢbirliği gibi konular insan hareketliliğini de arttırmıĢtır. Ülkemiz ne yazık ki, yolcu 

taĢımacılığında geçmiĢ yıllarda karayollarına daha fazla önem vermesinden dolayı, 

demiryolları açığını kapatmaya çalıĢmaktadır. Bu bağlamda, ilgili proje, Türkiye‟nin 

demiryolları alanındaki yatırımlarına yolcu taĢımacılığı alanında da katkı 

sağlayacaktır. Ayrıca, bölgenin dağlık coğrafi koĢulları ve özellikle kıĢ aylarındaki 

sert iklimi düĢünüldüğünde demiryolu, yolcu taĢımacılığı için ucuz ve güvenli bir 

alternatif sunacaktır. 
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Bölge ülkeleri açısından, yolcu taĢımacılığının demiryolu ayağını güçlendirmiĢ 

olacaktır. KüreselleĢme sürecinde insan hareketliliğinin önemi ve AB projesinde 

insan hareketliliği için ulaĢtırmaya yapılan yatırımların boyutları düĢünüldüğünde, 

yolcu taĢımacılığının geliĢimi ilgili ülkelerin iliĢkilerini geliĢtirme ve karĢılıklı ve 

çok taraflı iĢbirliğinin artmasına katkı sağlayacaktır. 

 

3.7. Projenin Yük TaĢımacılığı Açısından Önemi 

 

Projenin yolcu taĢımacılığı açısından faydaları, benzer Ģekilde yük taĢımacılığı 

için de geçerlidir. Gürcistan, Türkiye ve Azerbaycan giderek artan önemde dıĢ ticaret 

iliĢkisi geliĢtirmektedirler. Gerek ithalat gerekse ihracat açısından, Ermenistan 

faktörünü ve gümrük vergilerini devre dıĢı bırakarak yapılacak dıĢ ticaret ya da yük 

taĢımacılığı ekonomik çıkarlar için önemlidir. Ayrıca, proje yük taĢımacılığı alanında 

sadece bu üç ülkeye değil, diğer bölgelerin de yük taĢımacılığı alanında bir alternatifi 

olacaktır. Yük taĢımacılığı alanındaki maliyetlerin azalması ister istemez bölge 

ticaret hacmini geliĢtirecektir. 

 

 

4. KARS-AHILKELEK-TĠFLĠS-BAKÜ 

DEMĠRYOLU PROJESĠNĠN BÖLGE VE 

ÜLKELER AÇISINDAN ÖNEMĠ 
 

 

4.1. Projenin Ülkeler Açısından Önemi 

 

Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesinin tarihsel geliĢimi, aĢamaları, 

teknik özellikleri ve sürece devletleri yönlendiren nedenler bir önceki bölümde 

değerlendirilmiĢtir. Ülkelerin bu denli önem verdiği projenin, projeye dâhil olan ve 

dolaylı yoldan ilgilenen ülkelere olası etkilerini incelemekte fayda vardır.  
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4.1.1. Türkiye 

 

Soğuk savaĢı ardından Kafkasya ve Orta Asya‟daki ülkelerin bağımsızlıkları 

kazanma sürecinin ardından, Türkiye bölgede artan stratejik önemini ve rolü 

yeterince oynayamamıĢtır. Ülkelerle iyi ya da yakın iliĢkiler kurulmaya çalıĢılmıĢsa 

da ekonomik, askeri, politik alanda yeterince öncü olamamıĢtır. Özellikle bölgenin 

en önemli unsuru olan enerji politikalarına yeterince dâhil olamamıĢtır.  

Türkiye bu süreçte daha çok ABD ve AB‟nin politikaları ekseninde faaliyet 

sürdürmüĢtür. 2000‟li yıllardan itibaren ise Türkiye dıĢ politikasında bölgede daha 

fazla öncü olmaya baĢlamıĢ ve ülkelerle soyut alandaki iliĢkileri, somutlaĢtırmak için 

çeĢitli projelere dâhil olmuĢ ya da öncülük etmiĢtir.  

Bunlardan biri de Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesidir. Türkiye 

bu proje sayesinde ekonomik ve siyasi bazı faydalar elde edecek olup, aynı zamanda 

bölge dinamikleri açısından da önemli bir avantaja sahip olacaktır. 

Türkiye bölgedeki avantajını idrak etmiĢ durumdadır. Bu bağlamda son 

yıllarda ulaĢtırma politikalarında umut verici değiĢimler yaĢanmaktadır. Türkiye 

önümüzdeki 10 yıl içerisinde bölgede önemli bir lojistik üs olmayı hedeflemektedir. 

Türkiye lojistik pazarının 4 milyar dolarlık bir hacme ulaĢtığı ve gelecekte bu 

rakamın hızla artarak Türkiye‟nin potansiyeli olan 15 milyar dolara ulaĢacağı 

beklenmektedir.
94

 Ayrıca artan hacimle birlikte önümüzdeki yıllarda lojistik 

sektörünün 50 bin kiĢiye istihdam yaratacağı tahmin edilmektedir. 

Türkiye‟nin Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢtırma Koridoru‟nda Avrupa‟yı 

Asya‟ya karadan daha kısa yolla bağlayabilmesi için Kars-Tiflis-Bakü 

Demiryolu‟nun kendi sınırları içerisinde de etkin olarak devam ettirmesi önemlidir. 

Bu bağlamda Türkiye kendi iç hatlarında da iyileĢtirmeler yapmak durumundadır. Ġç 

hatlar yenilendiğinde ve Ġstanbul Boğazı‟nda yapımı devam eden MARMARAY 

Projesi bittiğinde Türkiye kendi sınırları içerisinde Kars‟tan Edirne‟ye kadar 

kesintisiz bir demiryolu ağına sahip olarak Avrupa ve Asya‟yı karadan birbirine 

bağlayan önemli bir köprü haline gelecektir. 

                                                             
94 M. Hakan Keskin, Lojistik Tedarik Zinciri Yönetimi, Geçmişi, Dünü, Bugünü, Geleceği, Ankara, 

Nobel Yayın Dağıtım, 2008, s. 177. 
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Projenin bir diğer yanı ise “Doğu- Batı Koridoru” görevini üstleneceği ve aynı 

zamanda “Ġpek Yolunun Canlandırılması” olarak da nitelendirilmiĢ olmasıdır. Bu 

anlamda Türkiye‟nin istikbali için de önemli bir konuma sahiptir. 

Avrupa‟dan bağlantı yolları Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi 

aracılığıyla Orta Asya ve hatta Çin‟e kadar transit bir ulaĢım ağı yaratacaktır. Bu 

sadece yük taĢımacılığı için değil, enerji nakli, yolcu taĢımacılığı gibi farklı alanlarda 

Türkiye‟ye önemli katkılar sağlayacaktır. Proje sayesinde, transit olarak geçilen bu 

bölgeye sağlayacağı ekonomik faydanın yanı sıra diğer Türk Cumhuriyetleriyle 

arasındaki kültürel bağı güçlendirecektir.  

Bağımsızlıklarını kazanmaları ardından ekonomilerini yeni yeni toparlamaya 

baĢlayan bu devletler ticari ürünlerini, petrollerini ve mamullerini dünya pazarına 

çıkarırken Türkiye gibi sağlam bir kardeĢ ülkenin ellerine teslim edeceklerdir. 

Transit geçiĢ rolü oynamasına rağmen bölge ekonomisinin geliĢimi ve istikrarının 

sağlanması açısından Türkiye‟nin bu projedeki konumu çok önemlidir. 

Bu bağlamda Türkiye hem ekonomik, hem siyasal ve hatta kültürel olarak 

bölgenin önemli aktörlerinden olacaktır. Bakü-Tiflis-Ceyhan projesinden sonra genel 

anlamda artan jeostratejik önemi, bu proje ile demiryolu ağını da ekleyerek Rusya 

baskısından bir ölçüde kurtulması, bölgede aktif rol oynaması ve enerji ihtiyacını 

uzun vadede garanti altına alması ise önemli bir avantaj sağlayacaktır. 

Bununla birlikte benzer Ģartlar, ileride üyesi olmak istediği AB için de 

geçerlidir. AB‟nin enerji ihtiyacı, Rusya‟ya bağımlılığı, bölgede önemli bir güç 

olmak istemesi gibi nedenler düĢünüldüğünde Türkiye gelecekte enerji konusunda 

sağlayacağı artıları AB‟ye üyelik sürecinde fayda sağlayacaktır. AB‟de Türkiye‟yi 

dâhil ederek istediği ekonomik ve politik faydalar için önemli bir yol alabilecektir.  

Doğu - Batı Enerji Koridoru‟nun en kritik ayağını oluĢturan bu proje ile tıpkı 

Bakü-Tiflis-Ceyhan Petrol Boru Hattı projesi gibi, hem Türkiye‟nin jeopolitik önemi 

artıracak hem de ciddi sorunlar yaĢadığı Ermenistan‟a karĢı ekonomik ve siyasi bir 

koz elde edecektir. Projenin dıĢında kalan Ermenistan‟ın, bu projenin sağlayacağı 

ekonomik ve siyasi çıkarlardan geri kalması onu Türkiye ile arasındaki sorunları 

ortak bir noktada çözme konusunda zorlayabilecektir. Bölgede yalnızlaĢacak 

Ermenistan Türkiye ile olan iliĢkilerini gözden geçirmek durumunda kalabilecektir. 
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Bunun yanında, Azerbaycan ve Gürcistan‟ın siyasi ve iktisadi istikrarına katkı 

yapılacak olan bu projenin bir nevi “büyük abisi” olan Türkiye bu iki ülke ile olan 

iliĢkilerini daha rahat geliĢtirebilecektir. BTC ile Azerbaycan, dünya genelinde sayılı 

üreticiler arasında girerken, Gürcistan da kritik ve önemli bir geçiĢ ülkesi olarak ön 

plana çıkması söz konusu olmuĢtur. 

 Bu proje ile ülkelerin önemleri daha da artacaktır. Hattın geçtiği güzergâh 

Doğu ile Batı arasında bir enerji köprüsü oluĢturacak ve her Ģeyden önemlisi Kars 

Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi Avrasya ile Avrupa‟nın birbirine neredeyse 

kesintisiz bağlanmasına yardımcı olacaktır. Türkiye ise bu güzergâhın deyim yerinde 

ise kalbinde yer alacaktır.
95

 

Türkiye üzerinden bazı büyük devletler bağımsız yeni devletlerle ekonomik 

iĢbirliğine girmek için Türkiye üzerinden politika yapmak zorunda kalmıĢlardır. Bu 

da Türkiye için en büyük toprak bütünlüğü ve jeostratejik açıdan önemli bir avantaj 

olarak ortaya çıkmıĢtır. Jeopolitik konumunun getirdiği avantajlar Türkiye için 

sürekli olarak büyük imkânlar sağlamıĢtır.  

Soğuk SavaĢ sonrası bu konumu Türkiye‟ye çok getirisi olan bir avantaj daha 

sunmuĢtur. Yeni avantaj Türkiye‟nin dünyanın en önemli petrol ve doğal gaz 

kaynaklarının üretildiği alanlarla tüketildiği merkezler arasında bulunmasından 

kaynaklanmaktadır.  

Kafkas Petrolleri‟nden (yanı sıra Orta Asya doğal gaz kaynaklarından) batı 

pazarlarına kadar kurulacak hatlar güvenli bir Ģekilde Türkiye üzerinden 

geçebilecektir
96

. Bu da Türkiye‟nin toprak bütünlüğü ve siyasi istikrarı gibi olguların 

büyük devletler baĢta olmak üzere diğer ülkelerin dikkat etmeleri gereken bir husus 

haline gelecektir. 

Türkiye açısından Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesinin bazı 

politik ve ekonomik getirilerini Ģu Ģekilde özetlemek mümkündür;
97

 

                                                             
95 H. Kanbolat, “Kars-Tiflis-Bakü Demiryolu Bir Başka Baharı mı Kaldı?”, s.66-67. 
96 Ahmet Davutoğlu, Stratejik Derinlik, Küre Yayınları, Ġstanbul 2007, s. 132-135. 
97

 T.C. UlaĢtırma Bakanlığı Resmi Ġnternet Sitesi,  “Kars-Tiflis-Bakü Demiryolu Hattı Projesi 

Çerçeve Antlaşması Törenle İmzalandı”, 2007, 

http://www.dlh.gov.tr/Demiryollari/Turkiye_Gurcistan_.htm 

http://www.dlh.gov.tr/Demiryollari/Turkiye_Gurcistan_.htm
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-Bu proje ile bölgedeki ekonomik faaliyetler içinde daha rahat ve aktif bir 

biçimde yer alarak, ekonomisine ve diğer devletlerin ekonomisine katkıda 

bulunabilecektir, 

-Kendi ihtiyacı olan enerji ve hammadde kaynaklarını çeĢitlendirerek, daha 

ucuz yolla temin edecektir, 

-Bölgesel güç olmada iddialı bir devlet olarak, Hazar ve Kafkasya bölgelerinde 

etkinliğini arttırabilecektir. 

-Kendi bölgesinden lider devlet olma olasılığını gerçekleĢtirebilecektir, 

-Türkiye Doğu-Batı koridoru diye adlandırılan coğrafi alanın da ortasında yer 

almakta olup, bölge üzerinde Orta Asya ve Kafkasya doğal gaz ve petrolünü Batı 

pazarlarına iletmesi yanında bu proje ile Türkiye‟nin doğu ve batı devletleriyle 

ekonomik ve politik açıdan yakınlaĢmasına yardımcı olabilecektir. 

-DıĢarıya bağlılığı azaltarak serbest politika yürütebilecektir, 

-Enerji konusunda kendi politikalarını serbestçe yürütebilecektir, 

-Toprak bütünlüğü konusunda önemli bir avantaj elde edebilecektir. Çünkü, 

bölgedeki dünyanın en büyük mega projesi buna ilave destek vermektedir, 

-Türkiye‟nin Avrupa Birliği yolundaki geliĢmelerinin hızlanması için Avrupa 

devletleriyle sürekli ekonomik ve politik açıdan temas halinde olması AB üyeliği 

sürecini daha da kolaylaĢtırabilecektir. 
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Harita 2: TRACECA Haritasında Karadeniz Sahil Yolu ve Doğu-Batı Transit Demiryolu 

Bağlantısı 

 

4.1.2. Gürcistan 

 

Gürcistan proje kapsamında belki de en kritik ve risk içeren ülkelerden biridir. 

Kendi sınırları içindeki ayrılıkçı eylemlerin yarattığı sorunlar dıĢında Rusya ile 

iliĢkilerindeki kriz ve hatta 2008 yılında yaĢanan savaĢ Gürcistan‟ı bölgedeki 

istikrarsız ülkelerden biri haline dönüĢtürmüĢtür. Elbette ki bu süreç Gürcistan için 

demiryolu projesi kapsamında bazı sorunları da bünyesinde barındırmaktadır. Rusya, 

Gürcistan‟ın gereğinden fazla güçlenmesine ve bölgede bağımsız politikalar 

uygulamasına endiĢe ile baktığı için proje kapsamında Gürcistan hala risk içeren 

ülkelerden biridir.  

Tarihsel geliĢim süreci ve Soğuk savaĢ sonrası Rus ve Gürcü iliĢkilerinin 

gerginliği 2000‟li yılların sonuna kadar sürmüĢtür. Osetya sorunu ise bu gerilimi 

arttıran unsur olmuĢtur. 2008 yılı içinde Gürcistan özerk konumda olan Osetya‟ya 

girmiĢ ve bunun üzerine Rus müdahalesi gerçekleĢmiĢtir. YaklaĢık iki hafta süren 

Rus müdahalesi sonunda Gürcistan askeri kuvvetleri büyük oranda imha edilmiĢ ve 

Gürcistan kendi topraklarında yenilgiye uğramıĢtır. SavaĢta ölen yüzlerce insan ve 
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tahrip olan bölgeler yanında, Rusya bu müdahale ile uzun zamandır aradığı fırsatı 

bulmuĢtur. 

Rusya hem Gürcistan hem de ona destek veren AB ve ABD gibi batılı güçlere 

önemli bir mesaj vermiĢtir. Bölgede kendi gücünün hala devam ettiği ve çıkarları 

doğrultusunda neleri göze alabileceğini gösteren Rusya bu süreçten belki de en fazla 

karlı çıkan ülkedir. Gürcistan ise ani ve aceleci müdahalesi ile ciddi bir prestij kaybı 

yaĢamıĢtır. 

Türkiye ise deyim yerinde ise ciddi bir dıĢ politika ikilemi yaĢamıĢtır. Bir 

yanda ciddi bir stratejik ortağı olan Gürcistan ve diğer yanda önemli bir güç ve 

özellikle enerjide bağlı olduğu Rusya karĢısında bir ikilem yaĢamıĢtır. Ayrıca 

Türkiye‟de yaĢayan Gürcüler yanında Osetya ve Abhazya kökenli vatandaĢlarında 

benzer bir kamuoyu baskısı Türkiye‟nin ikilemini arttırmıĢtır.
98

 

Bu süreç içinde Türkiye iki ülke arasında bir arabulucu rol oynamaya çalıĢmıĢ 

ve tarafları bir anlamda anlamaya ve ortak bir yol bulmaya çalıĢmıĢtır. Kriz Ģu an 

sona ermiĢ gibi görünse de Türkiye‟de aynı ikilem ile karĢılaĢma riskini her zaman 

dıĢ politikasında barındırmaktadır. Bunun yanında, Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü 

Demiryolu Projesini yürüten bu iki ülkenin yaĢadığı bu ikilem projenin de uzun 

vadedeki sürdürülebilirliği konusunda tarafları düĢündürmüĢtür. 

Abhazya meselesi Rusya ve Gürcistan‟ın çıkarları doğrultusunda yeni 

geliĢmelere her an açık beklemekte ve yakın gelecekte bir çözüme kavuĢma Ģansı 

görülmediği değerlendirilmektedir. Türkiye‟nin Gürcistan sınırlarının bir kısmını 

oluĢturan ve baĢkenti Batum olan Acaristan, Gürcistan için yıllarca sorun teĢkil etmiĢ 

bir diğer bölge olarak gündeme gelmiĢtir.
99

 

Ürkek bir siyasi tavır içerisinde olan Gürcistan, Rusya mahiyetinde iç ve dıĢ 

politikasını belirlemeye çalıĢırken bir yandan da ABD ve Batı ile iliĢkiler kurmaya 

çalıĢmıĢtır. Gürcistan‟ın jeopolitiğine farklı bir perspektiften bakmıĢ ve Ģu Ģekilde 

yorumlamıĢtır; “Gürcistan‟ın dezavantajlarından biri de onun coğrafi açıdan belirli 

                                                             
98

 “Gürcistan Türkiye ĠliĢkileri Örnek Alınacak Düzeyde”, 

http://www.diplomatikgozlem.com/haber_oku.asp?id=2082; Haluk Selvi, “Türkiye-Azerbaycan-

Gürcistan İlişkilerinde Ermenistan Faktörü”, www.satemer.sakarya.edu.tr/pdf/azerbaycan.pdf 
99 K. Ağacan, “Kardeş Devletler Azerbaycan-Gürcistan ilişkileri”, Avrasya Dosyası, Azerbaycan 

Özel, Ġlkbahar 2001, cilt:7, Sayı:1, s. 320-321. 
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dönemlerde kanat kuĢatmalarına neden olacak Ģekilde etnik azınlıklarla çevrelenmiĢ 

olmasıdır. Tiflis ile Rusya‟yı birleĢtiren ulaĢım yolları Abhazalar ve Osetler'in 

denetimi altındadır. Ermenistan-Gürcistan sınırında Azerbaycan Türkleri, Gürcistan-

Türkiye sınırında da Ermeniler yaĢamaktadır. Bütün durumlarda da Gürcistan‟ın 

komĢu devletlerle kara iliĢkisi iç etnik bölgeler üzerinden sağlanmaktadır.
100

 

“Türkiye‟nin hassasiyetinin bir baĢka sebebi ise Gürcistan‟ın Türkiye için bir 

geçiĢ ülkesi olmasıdır. Önemli boru hatları ve ulaĢım koridorları bu ülkeden 

geçmektedir. Bakü-Tiflis-Ceyhan Hattı (BTC), ġahdeniz-Erzurum Gaz Kemeri, 

Kars-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi gibi stratejik hatlar sebebiyle Türkiye‟nin 

endiĢesi bir kat daha artmaktadır.”
101

 

Gürcistan‟ın yeni dönemdeki en önemli hedefleri, Avrasya ulaĢım 

koridorlarının merkezi haline gelmek ve Hazar petrollerinin Batı‟ya açılmasında 

etkin ve kilit rol oynamaktır. Bakü-Tiflis-Ceyhan Boru Hattının açılıĢı ile bu amacına 

daha da yaklaĢan Gürcistan, yeni süreçte Rus izlerini silmeye baĢlayarak AB ve 

NATO‟ya yönelmiĢ, geleceğini Batı dünyasına eklemleme politikası izler 

olmuĢtur.
102

 

Ancak bu süreç Gürcistan için son derece risklidir. UlaĢtırma koridorlarında 

söz sahibi bir aktör olması için iç istikrarı sağlaması gereklidir. Ancak bunu 

gerçekleĢtirmesi önünde en önemli engel Rusya‟dır. 

 Kars-Ahılkelek Tiflis projesinin muhtemel getirileri için Rusya ile olan 

iliĢkileri son derece önemlidir. Çünkü projeni Gürcistan‟ın siyasi ve ekonomik 

önemini arttırması Rusya‟yı rahatsız edecektir. Bu süreçte Gürcistan‟ın Rusya ile 

iliĢkilerini önemsemesi ve diplomasinin hemen her yolunu etkin Ģekilde kullanması 

önemlidir. 
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 K. Ağacan, “Kardeş Devletler Azerbaycan-Gürcistan ilişkileri”, Avrasya Dosyası, Azerbaycan 

Özel, Ġlkbahar 2001, cilt:7, Sayı:1, s. 321. 
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 Nejat Eslen, “Türkiye Hazırlıksız Yakalandı”, 
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102 Günnur Tuba TürksavaĢ, AB’nin Güney Kafkasya Politikası ve Türkiye, Gazi Üniversitesi, Sosyal 
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4.1.3. Azerbaycan 

 

Azerbaycan‟ın güvenliği aynı zamanda Türkiye‟nin bölgesel çıkarları kadar, 

askeri anlamda güvenlik stratejiler bağlamında da önemlidir. Azerbaycan‟ın Türkiye 

ile uzlaĢtırılmıĢ bir Kafkasya politikasına sahip olması gerekmektedir. Azerbaycan, 

Kafkasya‟nın en büyük ve en etkili devleti statüsünü diğer deyiĢle bölge devleti 

statüsünü kazandığı zaman güvenliğini de garanti altına almıĢ olur. Bu zor, fakat asla 

hayal olmayan hedefe ulaĢmak için Azerbaycan‟ın önce toprak bütünlüğünü 

sağlaması, Karabağ sorununu çözmesi, ekonomik açıdan güçlenmesi ve bütünleĢmesi 

gerekmektedir.
103

 

Son yıllarda Türkiye‟nin dıĢ politika ve güvenlik gündeminde çok değiĢik ve 

oldukça fazla konu yer almıĢtır. Bunların baĢında da ABD‟nin Afganistan‟a ve 

özellikle Irak‟a müdahalesi, Türkiye‟nin AB‟ye giriĢ süreci ve bu maksatla müzakere 

tarihi alabilmek için gösterilen çabalar ve Kıbrıs konuları yer almıĢtır. Bu konular 

üzerinde Türkiye çok taraflı dıĢ politika izlemek ve bunlar da etkili olmak zorundadır 

ve bu konuların baĢında Kafkasya gelmektedir. 

Kafkasya bölgesinin dinamikleri sadece coğrafyasında bulundurduğu ülkeler, 

bu ülkelerde cereyan eden olaylar, bu ülkelerin Türkiye ile olan iliĢkileri, bu 

iliĢkilerin dıĢ politikaya etkileri ve Türkiye‟nin bölgesel menfaatleri ile sınırlı 

kalmayıp bölgeye etki eden Rusya ve ABD‟nin bölge üzerindeki rekabeti, bu 

rekabetin yarattığı sonuçlar ve bunların Türk iç ve dıĢ politikasına etkilerini de 

kapsamaktadır.
104

 

Özellikle büyük güçlerin bölgeye yönelik yoğun politikaları ve bunların 

bölgeye ve Türkiye‟ye olası sonuçları Orta Asya ile olan iliĢkilerimizi de 

etkilemektedir. Bölge de sağlanacak istikrar, istikrarı sağlamadaki katkı ve istikrar 

için ne derece etkili olduğumuz Türkiye‟nin jeopolitik gücünü doğrudan 

etkileyecektir.
105
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Türkiye ile Azerbaycan arasındaki uyumun bir diğer göstergesi ise iki devletin 

enerji alanına iliĢkin olarak geliĢtirmiĢ oldukları iliĢkilerdir. Türkiye Orta Asya, 

Kafkasya ve Orta Doğu petrol ve doğalgazının kendi ülkesi üzerinden geçirilecek 

hatlarla Batı‟ya ulaĢtırılması anlamına gelen Doğu-Batı enerji koridoru olma 

politikasını benimsemiĢ bir devlettir. Azerbaycan da zengin petrol ve doğal gaz 

kaynaklarına sahip olan ve bu kaynakları güvenli hatlar vasıtasıyla uluslararası 

piyasalarda pazarlamak isteyen bir devlet konumundadır. Bu durum, Türkiye ile 

Azerbaycan‟ın her iki devletin arzusuna uygun bir Ģekilde uyumlu politikalar 

geliĢtirmelerini sağlamıĢtır.  

GeliĢtirilen uyumlu politikalar sonucunda Bakü-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol 

Boru Hattı ve Bakü-Tiflis-Erzurum Doğal Gaz Boru Hattı kurulmuĢtur. Türkiye ile 

Azerbaycan arasındaki enerji alanına iliĢkin uyumunun ürünü olan bu hatlar her iki 

devletin uluslararası platformdaki önemine katkı sağlamaktadır. 

Azerbaycan özellikle son 10 yıllık zamanda jeopolitik ve ekonomik olarak 

dünyanın önemli bölgelerinden biri haline gelmiĢtir. Hazar denizi petrolleri ve doğal 

gaz rezervleri ile dünyanın dikkatini çekmektedir. Azerbaycan ya da genel olarak 

Orta Asya petrol ve doğal gazını Batıya sevk edecek boru hattı ya da enerji nakil 

yollarının inĢa edilmesiyle, Azerbaycan‟ın stratejik önemi daha da artmıĢtır. Kars-

Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi ile ise, Azerbaycan‟ın enerji nakil yollarına 

yeni bir tanesi eklenerek, günümüzdeki önemi daha da pekiĢmiĢ olacaktır. Bunun 

yanında Ermenistan alternatifinin devreden çıkarılmasıyla, hem siyasi rakibine karĢı 

avantaj sağlamıĢ olacak hem de Türkiye ile doğrudan bir bağlantı kurulmuĢ olacaktır. 

Benzer Ģekilde bu proje ile tıpkı Türkiye gibi, Avrupa‟dan Çin‟e kadar uzanan tarihi 

ipek yolunun yeniden canlandırılması projesinde merkezi ülkelerden biri haline 

gelecektir. 

Azerbaycan‟ın Türkiye ile ekonomik ya da ticari iliĢkilerinin önemli bir boyut 

kazandığı günümüzde, ithalat ve ihracat açısından da iki ülke önemli faydalar 

sağlayabilecektir. Elbette ki yolcu taĢımacılığının artması iki ülke toplumlarının 

iletiĢimi ve ulaĢımını daha da kolaylaĢtıracaktır.  

Özellikle kuzeyinde Rusya Batısında da Ermenistan ile güç mücadeleleri olan 

Azeriler, dıĢ politikalarında kendilerine hareket alanı yaratabilmek için bu projenin 



50 
 

kısa, orta ve uzun vadedeki fırsatlarını iyi değerlendirmelidirler. Bu süreçte Türkiye 

ile olan iliĢkilerin Ģekli ve mahiyeti daha da önem kazanmaktadır.  

Bu çerçevede Türkiye de, hem bu bölgelerde etkinlik mücadelesi veren hem de 

Doğu-Batı enerji koridoru olma politikası uygulayan bir devlet olarak, bölge 

devletleri ile yakın iliĢkiler geliĢtirmeye önem vermektedir. Türkiye ile Azerbaycan 

arasındaki uyumun Türkiye‟nin bu amacına ulaĢmasında olumlu etkileri olacağını 

söylemek mümkündür.  

Ġki devlet arasındaki uyumun her iki devletin de uluslararası platformdaki 

değerini attırmasına sağlayacağı fayda, adı geçen bölgelerdeki devletlerin de bu 

uyuma katılma veya en azından Türkiye ile iliĢkilerini geliĢtirme isteklerine katkı 

sağlayabilecek bir durum olarak ele alınabilir. Türkiye-Azerbaycan uyumunun 

etkisiyle, Türkiye ile Orta Asya ve Kafkasya devletleri arasında yakın iliĢkilerin 

geliĢmesinin, Türkiye‟nin bölgeye yönelik olarak oluĢturacağı politikaların bölge 

devletlerince kabullenilmesinde olumlu etkilere sahip olması muhtemeldir. 

 

4.1.4. Ermenistan 

 

Coğrafi yapısı gereği kıskaçta kalmıĢ bir görünüm sergileyen Ermenistan, 

bağımsızlığının ilk yıllarından beri yaptığı birçok diplomatik açılımda bu zaafını göz 

ardı etmiĢtir. Ermenistan, doğal kaynakları bakımından fakir, arazisi dağlık ve 

topraklarının büyük kısmı da kurak olduğu için tarım potansiyeli sınırlı olan bir 

ülkedir. Enerji kaynakları bakımından da fakirdir. Coğrafi olarak Orta Asya enerji 

kaynaklarının yakınındadır fakat kapı veya anahtar konumunda da değildir.
106

 

2006 Ocak ayında Ermenistan ve Gürcistan DıĢiĢleri Bakanlarının 

görüĢmelerinin ana gündem maddelerinden biri de, Kars-Ahılkelek demiryolu projesi 

olmuĢtur. Buna göre, dönemin Ermenistan DıĢiĢleri Bakanı Oskanyan, Gürcü 

mevkidaĢıyla birlikte düzenlediği basın toplantısında, Ermenistan‟ın bu projeye olan 

muhalefetini açıkça dile getirmiĢtir. Ermenistan DıĢiĢleri Bakanı Oskanyan Kars-

                                                             
106 Sedat Laçiner, “Ermenistan Dış Politikası ve Belirleyici Temel Faktörler, 1991-2002”, Ermeni 
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Gümrü demiryolu hattının var olduğu bir dönemde, yeni bir hattın inĢa edilmesinin 

anlaĢılır olmadığını belirtmiĢtir. Ermenistan dıĢ iĢleri bakanı ayrıca hattın devreye 

girmemesi için alternatiflerini de Ģu Ģekilde sıralamıĢtır. “Türkiye tarafı, Türkiye ve 

Ermenistan arasındaki iliĢkilerden dolayı söz konusu hattın hizmete girmesini 

istemiyorsa, o zaman Erivan, söz konusu hattı direkt kullanmamaya söz veriyor.”
107

 

Yukarıdaki açıklamalardan da anlaĢılacağı üzere, Ermenistan projenin 

baĢlangıcından bugüne, sürece muhaliftir. Bunun nedenini anlamak için zor değildir. 

Çünkü proje Ermenistan‟ın bölgedeki yalnızlığını ve sıkıĢmıĢlığını daha da 

arttıracaktır. Bağımsızlığını kazandığı günden itibaren Rusya ve Ermeni diasporasına 

güvenen ve dıĢ politikasını bu iki unsura göre belirleyen Ermenistan özellikle 

ekonomik olarak son derece zor durumdadır. Bölge ülkeleri ile ticaretini 

geliĢtiremediği gibi siyasi alanda uluslar arası iĢbirliği faaliyetlerine de katılamamıĢ 

ve dolayısıyla ekonomik ve siyasi getirileri olacak projelerden yeterince 

faydalanamamıĢtır.  

Ermenistan, aldığı kararlar ve gerçekleĢtirdiği açılımlardaki radikal çıkıĢları 

bölgeden izole olmasına neden olmuĢ, Karadağ meselesindeki gibi yaptığı 

diplomatik hatalarda bölgede ekonomik ambargolarla karĢı karĢıya kalmasın neden 

olmuĢtur. Bunun dıĢında Ermenistan dıĢ politikasının belirlenmesinde kendi iç 

dinamiklerinin yanında birtakım bölge ülkeleri ve bölge dıĢı süper güçlerinde etkili 

olduğu söylenebilir. 

 

4.2. Projenin Enerji Olgusu Açısından Olası Getirileri 

 

Tarihsel süreç içerisinde enerji kaynakları insanlar ve insanların oluĢturduğu 

siyasal yapı olan devletler için önem kazanmaya baĢlamıĢtır. Enerjinin kapsamı ve 

önemi arttıkça ülkelerin iç ve dıĢ politika amaç ve hedeflerinde daha da önemli hale 

gelmiĢtir. Enerji öncelikle ekonomik olarak değerlendirilirken zaman için içinde 

siyasal hedeflerle bağlantılı ele alınmıĢtır. 
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Enerji günümüzde siyasal bir olgu mudur Ģeklindeki bir soruya verilecek cevap 

üzerinde fazla düĢünülmeden evet olacaktır. Son yıllarda doğal gaz da ön plana çıksa 

da petrol uluslararası iliĢkilerin temel siyasal enstrümanlarından biri haline gelmiĢtir. 

ġüphesiz enerji (özellikle petrol) devletlerin uluslar arası iliĢkiler alanında ekonomik 

ve stratejik çıkarları için kullandıkları bir araç haline dönüĢmüĢtür. 

21. yüzyılın ekonomi politiği enerji ile yakından iliĢkilidir. Özellikle petrol ve 

doğalgaz ve bu kaynakların ulaĢım yolları ile ilgili uluslar arası alanda önemli bir 

rekabet söz konusudur. 21. yüzyılda kapitalizmin, dünya siyasetinin ve devletlerin 

ekonomi politiğini belirleyecek en önemli unsurların baĢında enerji konusu 

gelmektedir. Enerjinin ekonomik çıkarlar yanında devletler için politik faydaları da 

bulunmaktadır. Bu bağlamda enerji konusunu incelemek sadece ekonomik bir olguyu 

değil aynı zamanda sosyo-politik ve askeri argümanları da düĢünmemizi 

gerektirmektedir. Bugünkü uluslar arası iliĢkilerde ve uluslar arası ekonomi politikte, 

enerji diplomasisi kavramı çok önemli bir yere sahiptir. Soğuk savaĢın yaĢandığı 

yıllarda dünya ülkelerinin birinci önceliği askeri güvenlikti.  

Bugün ise dünya devletlerinin birinci önceliği enerji arz güvenliği bağlamında 

enerji politikaları veya baĢka bir deyiĢle enerji diplomasisidir. Soğuk savaĢın Önemli 

aktörü SSCB'nin devamı olan Rusya Federasyonu son on yılda enerji diplomasisini 

yeniden ele almıĢ ve bugün elindeki en önemli gücü olan enerji kaynakları ile soğuk 

savaĢ yıllarındaki yerini daha güçlü temellerle alma yolunda ilerlemektedir.
108

 

“Soğuk savaĢ sonrası” kavramı 11 Eylül olaylarına kadar günümüz uluslararası 

iliĢkiler tartıĢmalarında en çok kullanılan terim olmuĢtur. Her konuda yapılan 

yorumların mutlaka buna atıf yapılarak yorumlandığı bu geçiĢ döneminin en önemli 

tartıĢma konusu ise; iki kutuplu sistemin yerini, ABD hegemonyasına mı, yoksa çok 

merkezli bir uluslararası yapıya mı bıraktığıdır. Görünürde, birkaç güç odağının 

politika ürettiği varsayılsa da, ABD‟nin tartıĢılmaz askeri üstünlüğünün dünyanın her 

yerine müdahale edebilecek konumda olması, tek kutuplu bir uluslararası sistem 

yaĢadığımızın en önemli kanıtı sayılmaktadır. 

Soğuk savaĢ sonrası dönemde enerji alanında geliĢmeleri doğrudan ya da 

dolaylı olarak belirleyen temel geliĢmeler; SSCB‟nin yıkılıĢı ardından Orta Asya ve 

                                                             
108 Deniz AltınbaĢ, “Avrupa, Enerji'de Rusya’ya Bağımlılığını Kırmaya Çalışıyor”, Stratejik Analiz 

Uluslar arası ĠliĢkiler Dergisi, Ankara, Haziran 2006, s. 34-37. 



53 
 

Kafkas Cumhuriyetlerinin bağımsızlığını kazanması ve Rusya‟nın bölgeye çeĢitli 

mücadeleleridir. Buna bağlı olarak özellikle petrol ve doğalgaz konusundaki çıkarları 

itibariyle baĢta AB ve son yıllarda bölgeye artan ilgisi ile AB‟nin Rusya ile 

mücadelesi söz konusudur.
109

 

Günümüz uluslararası sistemini, siyasi-askeri, ekonomik ve teknolojik 

açılardan tek düzeyde ele almak mümkün değildir. Askeri ve siyasal açıdan ABD‟nin 

üstünlüğünün tartıĢılmayacağı sistemde, ekonomik ve teknolojik parametreler 

açısından durum farklı olup, çok kutuplu bir yapı varlığını sürdürmektedir. Özellikle 

AB ülkeleri, Japonya ve Çin, ekonomik olarak ABD karĢısında sistemde diğer güçler 

olarak yerlerini almıĢlardır. Belirtildiği üzere enerji konusunda rekabet eden aktörler 

ilerleyen konularda değerlendirilecek olmakla birlikte bu aĢamada, Soğuk SavaĢın 

ardından yaĢanan en önemli geliĢmelerden birinin iki kutuplu sistemin tersine 

bölgede rekabet eden güçlerin fazlalığıdır. 

Soğuk SavaĢ sonrası dönemde değiĢen dünya koĢulları ile birlikte özellikle 

bölgeselleĢme hareketleri ve iĢbirliği süreçleri de enerji politikalarında etkili 

olmuĢtur. Dünyanın demir bir perde ile ikiye ayrıldığı ve birbirlerine üstünlük 

mücadelesi yapan iki gücün bulunduğu bir ortamdan çıkıp iĢbirlikleri ve çeĢitli 

siyasal ve ekonomik amaçların daha rahat takip edildiği bir dünya söz konusudur.
110

 

Örneğin Karadeniz Ekonomik ĠĢbirliği Örgütü, Avrupa Birliği, Shangay ĠĢbirliği 

örgütü gibi kurumlar kendi enerji politikaları olan ve bunları uluslar arası alanda 

korumaya çalıĢan örgütlerdir. 

Bu bağlamda hem bir enerji zengini hem de bölgede güçlü bir ülke olarak 

Rusya enerji (özellikle boru hattı) alanında önemli bir rol oynamaktadır. Rusya, ABD 

ve AB ile olan rekabetinde boru hatlarının güzergâhlarını kendi çıkarları eksenin 

belirlemek ve doğalgaz, petrol ve boru hatları konusunda tek söz sahibi olmak 

istemektedir. Bu süreç içinde ise Ġran ve Çin gibi ülkelerle yakın iliĢkiler kurup, 

enerji alanında anlaĢmalar imzalayarak konumunu güçlendirmeye çalıĢmaktadır. 
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Petrol ve doğalgaz konusu bağlamında, bu denli önemli bir rekabet yaĢanırken 

ve devletler kendi saflarını belirlemek isterken, diğer güçlerin konum ve çıkarlarına 

göre kendi politikaları ile uyumlu davranabilecek ülkeler belirlemektedirler. 

Günümüz dıĢ politikasında bu olgu stratejik ortak ve stratejik iĢbirliği kavramları ile 

anılmaktadır. 

Stratejik iĢbirliği, ülkelerin enerji, boru hattı gibi konularda olduğu gibi kendi 

çıkarlarının gerektirdiği her alanda birlikte hareket etmek anlamında 

kullanılmaktadır. Ülkeler bu Ģekilde ortaklıklarla rakiplerine karĢı güçlü bir pozisyon 

elde etmeye çalıĢmaktadırlar. 

Dünyanın en önemli projeleri arasında gösterilen MARMARAY projesi ile 

birlikte Türkiye‟nin Asya ile Avrupa yakasındaki demiryolu ağlarının birleĢtirilmesi 

planlanmaktadır. Ayrıca Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu ĠnĢaatı‟nın da söz konusu proje 

ile birlikte bitmesi ve Anadolu ve Trakya‟daki demiryolu hatlarının iyileĢtirilmesi 

durumunda uluslararası doğu-batı ulaĢtırma koridorunda Türkiye üzerinden 

demiryolu ile transit geçiĢ imkânı doğacaktır. Bu kapsamda Ankara-Sivas Demiryolu 

ve Halkalı-Bulgaristan hududu demiryolu proje çalıĢmaları devam etmektedir.
111

 

MARMARAY projesinin finansmanı devlet bütçesinden ayrılan ödeneğin yanı sıra 

çoğunluğu Japon ve Alman yatırım bankalarından sağlanan dıĢ kredi ile 

karĢılanmaktadır. Söz konusu proje bittiğinde Türk taĢımacılık sektörünün 

uluslararası pazardan önemli bir pay alması beklenmektedir. 

Kars-Tiflis-Bakü demiryolu hattının hayata geçirilmesi ile Orta Asya-Avrupa 

bağlantısı en kısa ve güvenilir biçimde sağlanmıĢ olacaktır. Orta Asya ülkeleri 

böylece diğer güçlerin uygun gördüğü değil en kısa ve en güvenilir yol olan Türkiye 

yolunu tercih etmiĢ olacaklardır. Bu hem transit geçiĢ ücret gelirlerinde önemli bir 

artıĢ hem de siyasi güvenilirlik ve yabancı yatırımın ülkemize giriĢ yapması 

açısından çok faydalı olacaktır. Mevcut projeler tamamıyla hayata geçirildiği 

takdirde Ġran‟ın Akdeniz‟e çıkma çabaları sonuçsuz kalacaktır. Rusya ve 

Ukrayna‟nın ise en ucuz, en kısa ve en güvenilir Ģekilde Akdeniz‟e inmeleri sadece 

Türkiye vasıtası ile mümkün olabilecektir. 
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4.3. Rusya ve Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu 

Projesi 

 

Soğuk SavaĢ sonrasında Rusya, gurur duyduğu sistemin yıkılıĢının ardından 

büyük hayal kırıklığı yaĢamıĢtır. Sovyetlerden sonra yakın çevrede üstleneceği 

“ağabeylik” rolü, Rusya için “süper güç” statüsünü tekrar kazanma Ģansı verebilirdi. 

Ancak Soğuk SavaĢ sonrasında Rus ekonomisinin ve siyasi koĢullarının kötülüğü 

Rusya‟nın süper güç olma iddiasının mümkün olmadığını göstermiĢtir.
112

 

 Aslında Rusya‟da süper güç olamayacağının farkındaydı ve bölgede büyük 

güç olma hedefini amaçlıyordu. 1990‟ların baĢından itibaren iç siyasi ve ekonomik 

zorlukların durulmaya baĢladığı dönemde ikinci dıĢ politika konsepti açıklanmıĢtır. 

2000‟de Putin‟in imzaladı yeni dıĢ politika konseptinde Rusya‟nın yakın çevresine 

yönelmesi gerekliliğine iliĢkin politikasında bir değiĢiklik olmadı. Konsept‟de 

Rusya, hem bölgesel hem de küresel güvenlik de önemli sorumluluklar taĢıyacak 

olan temel Avrasya ülkesi olarak tanımlanmaktaydı. Yeni dıĢ politika konsepti dıĢ 

politikanın öncelikli alanının BDT olduğunu vurgulamıĢ ve burada yaĢayan Rus 

azınlıkların haklarının ve çıkarlarının korunacağı belirtilmiĢtir. Bu doğrultuda yeni 

dıĢ politika konsepti BDT ile ortak kültürel mirasın korunması ve geliĢtirilmesi için 

görev üstleneceğini belirtmiĢtir.
113

 

Rusya Federasyonu DıĢ politikası özellikle 2000‟li yıllardan itibaren önemli 

değiĢimler göstermiĢtir. Ġktidara gelen Putin beraberinde çok önemli değiĢiklikleri de 

getirmiĢ oldu. Putin dönemi dıĢ politikayı da kendi içinde birkaç döneme ayırabiliriz. 

BaĢbakanlık döneminin baĢlaması ile birlikte ulusçu söylemlerin daha fazla ön plana 

çıktığı görülmüĢtür. Batı ile iliĢkileri bozmandan Avrasyacı söylemlerine ağırlık 

veren Putin bunu dıĢ politikasında da yansıttığı görülmektedir.
114
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 BaĢkanlık seçimlerini kazanması ile birlikte Rusya‟da iç ve dıĢ politika 

üzerindeki egemenliğini tamamen eline alan Putin bazı dıĢ etkenlerden dolayı kritik 

dıĢ politika revizyonları da yapmak zorunda kalmıĢtır. Bu dıĢ etkenlerden biri de 11 

Eylül saldırılarıdır. Hiç öngörmediği bir olay sonucunda ABD‟nin sert dıĢ 

politikasına iç politikasını riske atmak pahasına uyum sağlayan Putin yönetimi kritik 

kararlar almıĢtır.
115

 

11 Eylül saldırıları uluslararası sistemde geleneksel güvenlik tanımlarını ve dıĢ 

politika yaklaĢımlarında önemli değiĢiklikleri beraberinde getirmiĢtir. 11 Eylül 

saldırılarının ardından küresel düzeyde en önemli dıĢ politika revizyonu yapan 

ülkelerden birisi de Rusya Federasyonu olmuĢtur. 2000 yılından itibaren Rusya‟nın 

ABD ile bir iĢbirliği içinde olduğu görülmektedir. Durum Rusya‟nın ABD‟yi tek 

kutuplu dünyanın lideri olarak kabul etmesi olarak da görülebilir, ama ekonomik 

çıkarların ters düĢtüğü zaman ABD ve Rusya arasında bir gerilim ve karĢı durma 

yaĢandığı da kabul edilmesi gereken bir gerçektir.
116

 

Fakat bu konuyla ilgili en hassas kararları vermesi gereken ülkelerden biri 

Türkiye olmuĢtur. Türkiye Azerbaycan‟ın da ayrılıkçı hareketlerden dolayı çok 

sıkıntılar çekmiĢ olmasını düĢünerek ayrılıkçı hiçbir harekete sıcak bakmadığını ve 

ülkelerin toprak bütünlüğünden yana olduğunu ifade etmiĢtir. Ancak diğer taraftan 

Rusya ile de hassas olan iliĢkilere sorun teĢkil edecek giriĢimlerden ve söylevlerden 

kaçınmıĢtır. Gürcistan ordusunun modernizasyonunda Türkiye‟nin de önemli katkısı 

olduğu düĢünüldüğünde konu daha da önemli hale gelmektedir. Rus basınında da 

Gürcistan‟a askeri yardımda bulunan ülkelerin listesinde Türkiye‟nin öne 

çıkarılmaya çalıĢıldığı görülmektedir. 

Yukarıdaki bilgilere dayanılarak Rusya‟nın 2000‟li yıllardan itibaren dıĢ 

politikasını belirleyen iki ana unsurun söz konusu olduğu söylenebilir. Bunlardan 

birisi Putin‟den itibaren değiĢen dıĢ politika konsepti ve 11 Eylül 2001 tarihindeki 

saldırıların ardından, giderek güç kazanan Rusya‟nın ABD ile dünyanın değiĢik 

coğrafyalarında rekabet içine girmesidir. Bu bölgelerden biri de Orta Asya ve 
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Kafkasya bölgesidir. Kars-Tiflis-Bakü demiryolu projesi Rusya için hem avantajlar 

içeren hem de kendisini kaygılandıran unsurlar içermektedir. 

Rusya bölgedeki ekonomik ya da ticari faaliyetlere dahil olarak kendi 

ekonomisi lehine de bu süreci değerlendirebilecektir. Özellikle Tarihi Ġpekyolu 

projesinin tümüyle tamamlanması Rusya‟nın jeopolitik ve ekonomik önemini de 

arttırarak, tarihsel deyimle sıcak denizlere çıkmak isteyen Rusya‟ya bir alternatif 

oluĢturacaktır. Ancak özellikle projenin Gürcistan‟dan geçen kısmı ile ilgili 

Rusya‟nın soğuk bakıĢ açısı söz konusudur. Batı‟ya fazla yaklaĢan bir Gürcistan‟dan 

endiĢe eden Rusya bu konuda tedirgindir. Bunun yanında Türkiye‟nin bölgesel bir 

güç olarak ortaya çıkabilme ihtimali Rusya‟nın çıkarları ile terstir. Petrol ve doğalgaz 

konusunda da stratejik öneme sahip olan Azerbaycan‟ın görece bağımsız politikalar 

geliĢtirebilmesi Rusya için endiĢe verici olabilir. 

Rusya, son yıllarda baĢından bir türlü eksik olmayan ekonomik, sosyal ve 

siyasi sıkıntılara rağmen geleceğin dünya konjonktüründe ABD‟nin karĢısına 

alternatif bir güç odağı olarak çıkabilecek potansiyele sahiptir. Bölgede söz sahibi 

olmanın bölgesel güç odaklarından birini yanına çekmekle mümkün olacağını iyi 

bilen Rusya, Ermenistan‟a birçok alanda yardımlarda bulunmuĢ ve buna paralel 

olarak da bölgenin iki kaderdaĢ ülkesi olan Azerbaycan ve Gürcistan‟ı zayıf 

düĢürmeye çalıĢmıĢtır.
117

 Bu projenin tamamlanması ardından ülkelerin Rusya‟ya 

karĢı geliĢtireceği karĢıt tutumlar sonucunda Rusya Ermenistan kozunu oynayabilir. 

Örneğin Ermenistan ile alternatif güzergâhlar yöneliminde bulunabilir. Bunun 

yanında petrol boru hatları ile ilgili gelecekteki projeler konusunda Türkiye ve 

Azerbaycan‟a çeĢitli siyasi ve ekonomik zorluklar çıkarabilir. 

Bu bağlamda hem enerji zengini hem de bölgede güçlü bir ülke olarak Rusya 

enerji (özellikle boru hattı) alanında önemli bir rol oynamaktadır. Rusya, ABD ve 

AB ile olan rekabetinde boru hatlarının güzergâhlarını kendi çıkarları ekseninde 

belirlemek ve doğalgaz, petrol ve boru hatları konusunda tek söz sahibi olmak 

istemektedir. Bu süreç içinde ise Ġran ve Çin gibi ülkelerle yakın iliĢkiler kurup, 

enerji alanında anlaĢmalar imzalayarak konumunu güçlendirmeye çalıĢmaktadır. 
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4.4. Avrupa Birliği ve Kars Ahılkelek-Tiflis-Bakü 

Demiryolu Projesi 

 

Siyasi bütünleĢme amacı güden Avrupa Birliğinin ortak politikalarından biri de 

ulaĢtırma politikasıdır. UlaĢtırmanın ekonomik, siyasal ve toplumsal sonuçlarını iyi 

analiz eden AB politika yapıcıları, AB ulaĢtırma politikasını hemen her alanda 

uygulamaya çalıĢmakta ve uluslararası iĢbirliklerine yönelmektedir. 

Günümüzde geliĢen teknoloji ile birlikte hızla artan elektronik ticaret içinde 

dahi, sanal ürünler hariç, diğer bütün ürünlerin, alıcısına ulaĢtırılması için 

nihayetinde yine fiziksel olarak taĢınması gerekir. TaĢımacılık dıĢ ticaretin, turizmin, 

günlük hayatımızın önemli bir parçasıdır. Karayolu ulaĢımının yoğunluğunu diğer 

ulaĢım modellerine kaydırmak için çeĢitli tedbirler alınmıĢ, kazalarda ölen insan 

sayısını yarıya indirme yönünde konulan hedef doğrultusunda ilerleme 

kaydedilmiĢtir.
118

 

Demiryollarının tekrar canlandırılması için kombine taĢımacılık teĢvik 

edilmektedir. Ticari taĢımacılıkta önemli pay sahibi olan deniz ulaĢımında, 

güvenliğin arttırılması ve çevre felaketlerinin önlenmesi için çalıĢmalar 

yapılmaktadır.
119

 Günümüzde uluslararası alanda AB‟nin çıkarlarına hizmet eden 

önemli projelerden biri de TRACECA (Transport Corridor for Caucasus Europe 

Asia) projesidir. Bu proje AB‟nin ticari faaliyetlerinde önemli katkılar sağlayacaktır. 

AB menĢei ürünlerin transit olarak Avrupa‟ya ulaĢması sağlanacağı gibi ithal 

ürünlerde de maliyet avantajı sağlayacaktır. Aynı durum enerji nakli için de AB‟ye 

katkılar sağlayacaktır.
120

 

Günümüzde ABD ve Rusya kadar önemli bir aktör olamasa da, AB dıĢ 

politikalarında etkin olabilmek için Kafkasya ve Orta Asya‟ya özel bir önem 
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 Hürrem Cansevdi, Editör, Avrupa Birliği’nin Enerji ve Ulaştırma Politikaları ve Türkiye’nin 

Uyumu, ĠKV Ġktisadi Kalkınma Vakfı Yayınları, Ġstanbul, Aralık 2004, s. 43-44. 
119 Francis McGowan, “Ulaştırma Politikası”, Avrupa Birliği Ansiklopedisi, C.2, Ed. Dinan, 
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vermektedir.
121

 Bu nedenle, Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu, Rusya gibi AB 

için de önemli projelerden biridir. Avrupa-Kafkasya-Asya UlaĢtırma Koridoru 

TRACECA (Transport Corridor for Caucasus Europe Asia) 1993 yılında 8 Hazar ve 

Kafkas ülkesinin katılımı ile Brüksel‟de kurulmuĢtur. 1998 yılında gerçekleĢen Bakü 

Zirvesi sonucunda “Tarihi Ġpek Yolu‟nun Restorasyonu” deklarasyonu 

imzalanmıĢtır.
122

 

 

Harita 3: TRACECA UlaĢım Ağı 

 

Kaynak: http://www.traceca.org.tr/harita.htm 

                                                             
121 Keep Europe Moving, Office for Official Publications of the European Communities, Luxembourg, 

2006, s. 6. 
122 EU Energy and Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2007/2008, Office for Official 
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TRACECA Programına, Avrupa Yatırım ve Kalkınma Bankası (European 

Bank for Reconstruction and Development – EBRD), Dünya Bankası (World Bank -

WB) ve Asya Kalkınma Bankası (Asian Development Bank – ADB) tarafından mali 

destek sağlanmaktadır.
123

 TRACECA Programı ile 39 Teknik Destek projesine 57,4 

milyon Euro ve altyapının rehabilitasyonuna yönelik 14 yatırım projesine 52,3 

milyon Euro finansman sağlanmıĢtır.
124

 

Türkiye, TRACECA Programına 2000 yılında üye olmuĢtur. Türkiye‟nin yer 

aldığı TRACECA Koridorunda, Karadeniz ve Hazar Denizi‟nin verdiği olanaklarla 

kombine taĢımacılık yapılması öngörülmektedir. Ayrıca 4. Pan-Avrupa Koridorunun 

Türkiye üzerinden karayolu ve demiryolu ile Kafkasya ve Orta Asya bölgelerine 

uzatılması düĢünülmektedir.
125

 TRACECA koridoru ve 4. Pan-Avrupa Koridoru 

arasındaki bağlantıyı güçlendiren Karadeniz otoyolu 2007 yılında tamamlanmıĢtır.
126

 

Yukarıdaki açıklamalardan da anlaĢılacağı üzere, AB politikaları içinde 

ulaĢtırma büyük bir önem taĢımaktadır. Bu sadece hava ya da karayolu ulaĢımı değil 

demiryollarını da kapsamaktadır. AB fonları ve yatırımlarının bu tür projelere 

aktarıldığı söylenebilir.  Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu projesi de AB 

yatırımları içinde yer almasa da TRACECA projesinin bütünlüğü içinde önemli bir 

yerdedir. Ayrıca projede ciddi bir payı olan Türkiye, demiryolu yapımın bitimi 

ardından sağlayacağı faydaları AB sürecinde önemli bir koz olarak kullanabilecektir.  

 

4.5. Bölgesel Dengeler Açısından Kars-Ahılkelek-

Tiflis-Bakü Demiryolu Projesi 

 

Günümüzde Avrasya ve Ortadoğu merkezli alanlarda; dünyada ekonomik 

gücünü siyasal güce dönüĢtürmeyi amaçlayan AB, kaybettiği siyasi ve ekonomik 

                                                             
123

 Hürrem Cansevdi, Editör, Avrupa Birliği’nin Enerji ve Ulaştırma Politikaları ve Türkiye’nin 

Uyumu, ĠKV Ġktisadi Kalkınma Vakfı Yayınları, Ġstanbul, Aralık 2004, s. 41. 
124

 “TRACECA”, http://www.traceca-org.org/default.php?l=en 
125

 Sinan Ülgen, Selen Sarısoy Guerin, Mahmut Tekçe, Second Generation Structural Reforms: De- 

Regulation and Competition in Infrastructure Industries, The Evolution of the Turkish 

Telecommunications, Energy and Transport Sectors in light of EU Harmonization, Kasım 2007, 

http://www.edam.org.tr/images/pdf/projeler/edam_report.eng.pdf s. 140. 
126 “TRACECA Policies”, http://www.sedefed.org/default.aspx?pid=55043&nid=44623 

http://www.traceca-org.org/default.php?l=en
http://www.edam.org.tr/images/pdf/projeler/edam_report.eng.pdf
http://www.sedefed.org/default.aspx?pid=55043&nid=44623


61 
 

gücünü tekrar kazanmaya çalıĢan Rusya, Asya‟da gün geçtikçe ekonomik verileriyle 

yükselmekte olan Çin ile Hindistan ve Bölgeyle coğrafi bir bağlantısı olmayan ABD 

gibi dünyada birçok ülke gelecek petrol stratejilerini oluĢturmaktadır.
127

 

Dünya enerji alanlarında özellikle Hazar ve Ortadoğu alanlarında küresel 

rekabet arttıkça Türkiye de jeopolitik, ekonomik ve stratejik önemi ile ön plana 

çıkmaktadır. Türkiye‟nin enerji bölgelerine yakınlığı, transit enerji politikalarının 

(özellikle BTC ve yeni projeler ) etkisi ile enerji alanından önemli bir aktör haline 

gelmektedir. Türkiye‟nin bölgede izlemeye baĢladığı aktif politikalar özellikle 

bölgede rekabet eden küresel aktörlerin dikkatini çekmektedir. Bu bağlamda Türkiye 

dıĢ politika alanında önemli bir hareket alanı sağlamaya baĢlamıĢtır. 

AB, ABD, Türkiye, Ġran, Rusya ve Çin bölgede kendi çıkarlarına en iyi Ģekilde 

hizmet edecek ulaĢtırma koridorlarını hayata geçirmeye çalıĢmaktadırlar. Bütün 

ülkeler çatıĢan ve çakıĢan çıkarlarını göz önüne alarak stratejilerini ve alternatiflerini 

geliĢtirmektedir. Koridorların güzergahları en düĢük birim maliyeti sağlayacak 

optimum çözümler göz önüne alınarak değil, ilgili gücün çıkarları gözetilerek 

planlanmaktadır.
128

 

Türkiye Avrasya‟da Avrupa ve Asya‟yı birbirine bağlayan en kısa güzergâh 

üzerinde bulunmaktadır. Bu avantaj sayesinde önümüzdeki yıllarda Türkiye‟nin 

bölgede lojistik üs olması muhtemeldir. Avrupa‟nın Avrasya‟ya yönelik stratejileri 

çerçevesinde oluĢturulan ulaĢtırma koridorlarında Türkiye önemli bir yere sahiptir. 

Türkiye doğu-batı ve kuzey-güney demiryolu hatlarını, uluslar arası limanlarını ve 

bunlar arası bağlantılarını güçlendirdiği takdirde bölgede Avrasya‟nın doğusundan 

en batısına kadar gerçekleĢen ticaretin alternatifsiz güzergâhı olacaktır.  

Kars-Tiflis-Bakü Demiryolu‟nun bitmesi ve MARMARAY Projesi ile birlikte 

Asya ve Avrupa‟nın en kısa yoldan demiryolu ile birbirine bağlanması XXI. Yüzyıl 

Ġpek Yolu‟nun Türkiye üzerinden demiryolu ile kesintisiz olarak Avrupa‟ya 

bağlanması demektir ki bu da Avrupa‟ya giren çıkan malların tamamına yakınının 
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Türkiye üzerinden hareket edeceği anlamına gelmektedir. Bu durum Türkiye‟deki 

lojistik sektörü açısından büyük avantaj yaratacaktır.  

Türkiye bu bölgelerle ilgili siyasetini tayin ederken kendi diplomatik açılımı 

yerine büyük devletlerin ya da uluslararası kuruluĢların (AB, NATO, BM) 

belirledikleri siyasi taktikleri uygulamaktadır. Bu tutum da bölge ülkelerini ya da 

bölge dıĢında bulunan diğer ülkeleri Türkiye ile diplomatik diyalog sürecine girme 

konusunda tereddütte bırakmaktadır. 

Bölgesel dengeler yönünde son dönemlerde atılan en önemli adımlardan biri de 

BAKÜ-TĠFLĠS-KARS Demiryolu Hattı Projesi olmuĢtur. Uluslar arası Stratejik 

AraĢtırmalar Kurumu baĢkan yardımcısı ve AB AraĢtırmaları Merkezi baĢkanı 

Kasım Kamer‟e göre, “Bakü-Tiflis-Kars demiryolu projesi 21 Kasım 2007 tarihinden 

itibaren emin adımlarla ilerlemektedir. 24 Temmuz 2008 tarihinde projenin Türkiye 

ayağının temelinin Türkiye, Azerbaycan ve Gürcistan Devlet BaĢkanları tarafından 

atılması bu üç ülkenin projedeki kararlılığını ortaya koymaktadır. Demirden Ġpek 

Yolu olarak da adlandırılan bu hattın yapımı ekonomik olduğu kadar stratejik 

değerlendirmelere de yol açmaktadır.”
129

 

Türkiye ĠĢadamları ve Sanayiciler Konfederasyonu (TUSKON) tarafından 

düzenlenen 2. Avrasya DıĢ Ticaret Zirvesi Programında; DıĢ Ticaretten Sorumlu 

Devlet Bakanı KürĢad Tüzmen, ekonomi güneĢinin artık batıdan doğup Asya'ya 

geçtiğini söyleyerek, "Ekonomi ekseni Atlantik'ten Pasifik'e kayıyor. Bu güneĢ bizim 

üstümüzden geçiyor, budan daha fazla yararlanmak için karĢılıklı ticareti 

artırmalıyız" dedi. Avrasya ülkeleri ile Türkiye'nin arasındaki ticaretin 2013 yılına 

kadar 100 milyar dolar tutarında bir ticaret hacmine ulaĢması olduğunu vurguladı. En 

geç iki yıl içinde tamamlanacak Ġstanbul Boğazı Tüp GeçiĢi inĢaatının tamamlanması 

ve aynı tarihlerde bitecek olan Kars-Tiflis hattı ile Avrupa'dan Çin'e ve Ġstanbul'dan 

Almatı'ya kadar kesintisiz ve hızlı tren taĢımacılığının sağlanması sonucu 

gümrüklerden beklemesiz geçiĢler, önümüzdeki yıllarda gerçekleĢtirmesi gereken en 

önemli proje. Tüzmen, bir diğer önemli projenin lojistik merkezleri olduğunu 

kaydederek, "BaĢta Güney Rusya Bölgesi ve Mersin/Akdeniz Bölgesi olmak üzere, 

                                                             
129 Kamer Kasım, “Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu: İpek Yolu’nun Demir Ağlarla Örülmesi”, 

http://www.turkishweekly.net/turkce/yorum.php?id=643 

http://www.turkishweekly.net/turkce/yorum.php?id=643


63 
 

sizlerle mutabık kalacağımız noktalarda Lojistik merkezler kurmak için ön 

çalıĢmalara baĢlamıĢ bulunmaktayız" diye konuĢtu.
130

 

16 Eylül 2010 tarihlerinde Ġstanbul‟da düzenlenen Türk Dili KonuĢan Ülkeler 

Devlet BaĢkanları Onuncu Zirvesini imzalayan Devlet BaĢkanları; Türk Dili 

KonuĢan Ülkeler aralarında ortak tarih, dil, kimlik ve kültüre dayanan ortak çıkarları 

ve iliĢkileri geliĢtirme, dayanıĢmalarını daha da güçlendirme niyetlerini yinelediler. 

Daha önce düzenlenen Türk Dili KonuĢan Ülkeler Devlet BaĢkanları Zirvelerinin 

yararlı sonuçlarını ve Nahçıvan Bildirisi dâhil, önceki Zirve Toplantıları 

Bildirilerinin maddelerini teyit ettiler. Türk Dili KonuĢan Ülkeler arasındaki 

kapsamlı iliĢkilerin ve dayanıĢmanın Avrasya coğrafyasındaki bölgesel ve 

uluslararası iĢbirliğini pekiĢtirdiği inancıyla; 3 Ekim 2009 tarihlerinde Nahçıvan‟da 

düzenlenen Türk Dili KonuĢan Ülkeler Devlet BaĢkanları 9. Zirvesi sırasında, Türk 

Dili KonuĢan Ülkeler ĠĢbirliği Konseyi‟nin kuruluĢuna dair “Nahçıvan 

AnlaĢması”nın imzalanmasından duydukları memnuniyeti yinelediler. Türk Dili 

KonuĢan Ülkeler arasındaki ulaĢımı kolaylaĢtıracak olan ve 2012 yılında hayata 

geçirilmesi planlanan Bakü-Tiflis-Kars Demiryolu bağlantısının aynı zamanda 

Avrasya bölgesindeki ticaret hacmini arttıracağını, bölgesel kalkınma ve ekonomik 

iĢbirliğini kolaylaĢtıracağını dile getirmiĢler ve demiryolu bağlantılarının kısa bir 

zamanda tesis edilmesinin önemini vurgulamıĢlardır.
131

 

Proje içeriği gereği öncelikle Türkiye, Azerbaycan ve Gürcistan arasındaki 

stratejik ve ekonomik bağları daha da güçlü hale getirecektir. Bölgenin entegrasyonu 

sürecinde üç ülkenin de ilgi odağı olma ve dikkatleri üzerine çekme olasılığı 

yüksektir. Bu projeden memnun olmayan ve projenin ulusal çıkarlarıyla örtüĢmediği 

ülkelerin baĢında Ermenistan gelmektedir. Ermenistan‟ı yok sayan bu proje zaten 

birçok alanda (enerji, vb.) dıĢa bağımlı olan bu ülkeyi daha zor duruma sokmaktadır. 

Zaman geçtikçe, petrol ve doğal gaz rezervlerinin azalacağı düĢünüldüğünde, 

fiyatların tekrar artacağı beklenebilir. Rezervlerin azalmasıyla devletler önce kendi 

ihtiyaçlarını karĢılamaya yönelecek, bu aĢamada Batılı petrol Ģirketler ile 

anlaĢmazlıklar büyüyecektir. ĠĢte ileride yaĢanacak bu durumda elini 
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kuvvetlendirmek isteyen Batı, Avrasya Bölgesi‟ne yerleĢmek için her türlü çabayı 

sarf etmektedir.  

Rusya‟nın çabası bu yerleĢmeyi önlemeye yöneliktir, ancak ekonomik ve 

askeri güç olarak Batı güçleri karĢısında çok yetersiz olması sebebiyle bunu 

baĢarması zor görünmektedir. Bunun farkında olan Rusya, Batılı güçleri bölme 

düĢüncesiyle Almanya ve Ġtalya ile anlaĢmalar yaparak en azından AB‟nin bölgede 

etkin güç olmasını önlemeye çalıĢmaktadır. Çin‟in etkisini azaltmak maksadıyla, 

ABD‟yi hedef göstererek yine Çin ile ġangay ĠĢ Birliği Örgütü sayesinde müttefik 

olmaktadır. Ancak Çin ekonomisindeki çok yüksek düzeyde olan ABD etkisi, bu 

iliĢkiyi ekonomik olmaktan ziyade güvenlik boyutunda tutmaktadır.  

Kısacası RF muazzam coğrafyasının ağırlığını taĢıyamamakta ve orta vadede 

bölünme ile karĢı karĢıya kalacağı değerlendirilmektedir. Ortaya çıkacak devletleri 

kontrol etmek için büyük güçler ön alıcı hamleler yapmakta, gelecekte yapılacak 

büyük hamle için mevzi kazanma çalıĢmaları yoğunlaĢarak devam etmektedir. 

Bunun yanında bölge ticareti ya da ekonomik iliĢkileri bakımından da projenin 

önemi fazladır. Deniz taĢımacılığının geliĢmesiyle değerini kaybeden Ġpek Yolu‟na, 

küreselleĢen ve ticaret hacmi büyüyen dünyada ülkeler eskisinden daha çok ihtiyaç 

duyar hale gelmiĢtir. Günümüzde dünyanın fabrikası haline gelen Çin‟de üretilen 

ürünlerin çoğu deniz konteynerleri ile taĢınmaktadır. Çin, Avrupa ve Amerika‟da 

bulunan birkaç liman, dünya ticaretinin büyük bir kısmını elinde tutmaktadır. Bunun 

sonucunda tıkanıklıklar, gecikmeler ve ek taĢıma masraflarının ortaya çıkması ve 

limanı olmayan kara ülkelerinin gittikçe ticari olarak çölleĢmesi nedeniyle, tarihi 

Ġpek Yolu‟nun yeniden canlandırılması, Avrupa‟nın Uzak Doğu‟ya karadan 

bağlanması konusu dünya gündemine oturmuĢtur. 

Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu projesi tarihi ipek yolunun yeniden 

canlanmasının önemli bir aĢaması olduğu için bölge ticaretini olumlu yönde 

etkileyebilecektir. Deniz taĢımacılığının olumsuz ya da eksik yönlerini Asya-Avrupa 

hattı için rahatlatacak olan proje, en azından ticari ulaĢım için bir alternatif 

yaratacaktır. Kafkasya gibi dünyanın önemli bölgelerinden birinde tamamlanması 

yakın olan bu proje Ģüphesiz bölgesel dengeleri etkileyecektir. Oyunun kartları 

yeniden dağıtılır mı Ģu an için erken bir söylem olsa da özellikle Rusya, ABD, AB ve 
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Çin gibi büyük güçlerin dikkatini Ģimdiden çekmektedir. Bunun yanında projeye 

taraf olan Türkiye, Azerbaycan ve Gürcistan için de bazı fırsat ve olası riskleri de 

bünyesinde barındırmaktadır. 

 

 

5. SONUÇ 
 

UlaĢtırma insanların hayatında olmazsa olmazlardan biridir. Eski tarihlerde 

bile genel anlamda ulaĢtırma kullanılmıĢtır. Teknoloji ve medeniyetler geliĢtikçe 

ulaĢtırma, insan yaĢamına daha da çok girmiĢ ve vazgeçilmez bir unsur olmuĢtur. 

UlaĢtırma tüm ekonomik ve sosyal faaliyetlerin birçok aĢamasında etkili olarak 

toplum hayatını etkilemiĢtir. Günümüzde de ülkelerin öncelikli politikaları içinde 

olan ulaĢtırma sektörünün önemi giderek artmaktadır.  Günümüzde ulaĢtırma 

sektöründe çok hızlı teknolojik geliĢmeler ortaya çıkmıĢtır. UlaĢımdaki teknolojik 

geliĢme hem ulaĢtırma alt sistemleri arasındaki iliĢkileri değiĢtirmekte hem de yeni 

ulaĢım sistemleri ile birlikte taĢımada yeni seçeneklerin ortaya çıkmasına neden 

olmaktadır. 

 Bu durumda geliĢmelerin seyrine göre ulaĢım alt sistemlerinin yerlerinin 

yeniden belirlenmesi ve buna bağlı olarak ulaĢtırma politikasının değiĢmesi 

gerekmektedir. Türkiye‟de ulaĢtırma sektörü günümüz geliĢen koĢullarına uyabilen, 

ekonomik ihtiyaçlara cevap verebilen bir yapıya kavuĢturulması için devletin 

politikalar belirleyip sektörler arasında uyumu sağlaması gerekmektedir. 

Küresel dünyada ülkeler ekonomik, sosyal ve kültürel açılardan bütünleĢme 

sürecindedir. KüreselleĢme olarak adlandırdığımız bu süreçte ulaĢtırma ve 

haberleĢme teknolojilerinin geliĢiminin de katkısıyla insanlar arasındaki iletiĢim ve 

etkileĢim artmaktadır. Dünyada insanların, malların ve bilginin dolaĢımını 

engelleyen sınırlar yok olmaktadır. Bu değiĢim dünyada iĢ yapma koĢullarını da 

değiĢtirmektedir. Günümüz küresel pazarlarında firmaların rekabet güçleri maliyet 

üstünlüklerinden ziyade mal hareketi, malın pazara en kısa sürede kazandırılması da 

önemlidir. 
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 Demiryolu taĢımacılığı kullanımında önümüzdeki yıllarda büyük bir artıĢ 

yaĢanacağı öngörülmektedir. Yapılan yatırımlar ve yapılandırmalar ile eski 

günlerdeki popülerliğini yeniden kazanması beklenmektedir. UlaĢtırma politikaları 

bağlamında son yıllarda dikkat çeken alanlardan biri de demiryolu projeleridir. 

Demiryolları sadece ülke içi projelerle değil, küresel ekonominin artan ticaret hacmi 

ve ekonomik gereksinimleri ile birlikte ülkelerin karĢılıklı iĢbirliği ile de 

geliĢtirilmektedir.  

Günümüzde bu projeler içinde ülkemizi de yakından ilgilendiren bir proje 

Kars Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu projesidir. Bu çalıĢma kapsamında ilgili 

projenin 2007 yılındaki imza süreci ardından yaĢadığı aĢamalar değerlendirilmiĢtir. 

Gürcistan‟ın baĢkenti Tiflis‟te yapılan ve Türkiye, Azerbaycan ve Gürcistan‟dan 

temsilcilerin katıldığı Bakanlar Ġzleme Koordinasyon Toplantısı‟nda; 2012 yılında 

bitirilmesi planlanan Ġstanbul Boğazı Tüp GeçiĢi ve Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü 

demiryolu projeleri hızla ilerlendiği bildirildi. Projenin Türkiye bölümündeki 

çalıĢmaların yüzde 53‟ünün tamamlandığını Gürcistan‟daki çalıĢmaların da 

planlandığı Ģekilde devam ettiği bildirildi. Türkiye-Azerbaycan ve Gürcistan‟ın kendi 

kaynakları ile hayata geçirdikleri ve yapımı süren bu projenin ülkelere olası 

ekonomik etkileri ticari iliĢkiler ve yolcu taĢımacılığı gelirleri gibi unsurlarla 

tartıĢılmıĢtır.  

Ayrıca ulaĢım ağlarını geliĢtiren ve birbirine bağlanan ülkeler, bu proje ile 

yabancı yatırımcılar için de cazip hale gelecektir. Havayolunun pahalı ve hava 

durumuna bağlı olarak aksayan yönleri yanında, denizyolu taĢımacılığının maliyetli 

ve artan trafik yoğunluğu sorunları demiryollarını alternatif olarak ortaya çıkarmıĢtır.  

Bu bağlamda, ilgili proje bu üç ülke için yeni fırsatları bünyesinde 

barındırmaktadır. En büyük fırsatlardan biri ise, 1990‟lı yılların sonlarından itibaren 

birçok ülke ya da AB gibi kuruluĢların gündeminde olan Avrupa-Asya transit ulaĢım 

ağının oluĢarak tarihi “ipek yolu” nun yeniden canlandırılması sürecidir. Bu proje ile 

insan ve mal hareketliliği etkin Ģekilde sağlanabilecek ve ilgili güzergâhtaki ülkeler 

doğrudan olumlu katkılar sağlayacaklardır. Örneğin, geçmiĢte Ġpek Yolu 

güzergâhının geçtiği bölgeler ekonomik olarak geliĢmiĢ ve genel olarak ticaret 

yolları geçtikleri bölgelere zenginlik katmıĢtır.  
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Dün olduğu gibi bugün de ülkeler taĢıma koridorlarının kendi toprakları 

üzerinden geçmesini istemektedirler. Bunun en çarpıcı örneği Rusya‟dır. Avrupa ile 

Asya arasındaki ticari iliĢkilerin ve yük akıĢının farkında olan Rusya, transit taĢıma 

ve lojistik konularında önemli yatırımlar yaparak, bu iki ticari blok arasındaki yük 

akısını kendi tarafına çekmeye çalıĢmaktadır. 

Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu projesinin Altyapı maliyetinin yüksek 

ama çevre ve iĢletme maliyetinin bir hayli düĢük olduğu demiryolu ağları özellikle 

kıta içi yük taĢımacılığında en ucuz ve en tercih edilir ulaĢtırma sistemidir. 

Günümüzde geliĢmiĢ ülkeler Ģehir içi ve Ģehir dıĢı yolcu taĢımacılığını da raylı 

sistemlere kaydırma alanında bir hayli mesafe kat etmiĢlerdir.  

Ayrıca turizm sektörünün seyahat, gezi, terminal ve konaklama yerleri arası 

ulaĢımını oluĢturan turizmin dinamik kısmında, ulaĢtırmanın önemi çok büyüktür. 

Turizmin ekonomideki rolüne orantılı olarak turizm ulaĢtırmasının ülke 

ekonomilerine dolaylı etkisi düĢünüldüğünde Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu 

ülkeler arasındaki insan hareketliliğini arttırabilecektir. 

ÇalıĢma kapsamında, Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu Projesinin 

ekonomik etkileri yanında, siyasi etkileri de söz konusu olduğu vurgulanmıĢtır. 

Bakü-Tiflis-Ceyhan petrol boru hatları konusundaki kadar Ģiddetli tartıĢmalar 

yaĢanmasa da bölgesel dengeler açısından önemli geliĢmelere gebe olabilir. Özellikle 

Gürcistan ve Azerbaycan gibi ülke içi istikrar sorunları ve komĢularıyla sınır 

çatıĢmaları bulunan ülkelerin gelecek politikalarını etkileyecektir. 

 AnlaĢmaya dâhil olan üç ülke için de stratejik önemlerini daha da artacak 

olması bilinen bir gerçektir. Bunun yanında küresel güçlerin bölgeye olan 

politikalarını da gözden geçirmelerini sağlayacakları bir sürecin de henüz baĢında 

bulunulmaktadır. ABD ve Rusya gibi iki önemli gücün Kafkasya ve Orta Asya 

rekabeti düĢünüldüğünde bölgesel dengelerinde dikkate alınması gerektiği ifade 

edilebilir.  

Örneğin, Rusya için; bölgede ABD-AB-NATO ilerlemesi kuĢatılmıĢlığını 

artırmaktadır. Bu geniĢlemeyi durdurmak için Gürcistan‟ın Güney Osetya saldırısını 

fırsat bilmiĢ ve Gürcistan‟a saldırarak Güney Osetya ve Abhazya bölgelerini 

Batı‟dan kopartmıĢ, Kafkasya‟daki etki sahasını geniĢletmiĢ-kuvvetlendirmiĢtir. Bu 
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sınırın çizilmesiyle, Batı‟nın hamlesi Ermenistan üzerine yoğunlaĢmıĢ, Türkiye-

Ermenistan iliĢkilerinin normalleĢtirilmesi, en azından Ģimdilik bir kapı açılması 

çalıĢmaları baĢlatılmıĢtır. 

Dağlık Karabağ‟ın Ermenistan‟ın iĢgali altında olması, Azerbaycan-

Ermenistan iliĢkilerini kestiği gibi, Türkiye-Ermenistan iliĢkilerini de kilitlemiĢtir. 

Ancak Rusya‟nın Ermenistan ile iliĢkileri göz önüne alındığında kısa vadede bu 

iliĢkinin devam edeceği, uzun vadede ekonomisinin zayıflamasıyla, bölgedeki 

etkisinin azalacağı değerlendirilmektedir. Kars-Ahılkelek-Tiflis-Bakü Demiryolu 

projesinin ülkelere getireceği avantaj ve risklerin özellikle taraf ülkelerce iyi 

değerlendirilmesi önemlidir. Uzun vadedeki menfaatler için özellikle Gürcistan‟ın 

Rusya ile olan iliĢkilerini önemsemesi gerekmektedir. 

Rusya‟nın bölgede palazlanan ya da güçlenen hiçbir unsura gerekenden fazla 

tahammül edemeyeceği düĢünüldüğünde projeye dâhil olan ülkelerin olası 

politikaları önemlidir. Kanımızca bu saptama bölgesel bir güç olmayı ve bu projeyle 

amacına biraz daha yaklaĢmak isteyen Türkiye için de geçerlidir. 

Ġpek Yolu güzergâhının geçtiği Anadolu toprakları üzerinde yer alan ülkemiz, 

yaĢanan son geliĢmeler ile tarihte sahip olduğu avantajları tekrar elde etmeye 

baĢlamıĢtır. Özellikle gittikçe önemi artan transit taĢımacılık ve lojistik konularını da 

göz önüne alarak düĢündüğümüzde, her türlü taĢımacılığın yapılmasına müsait, 

Karadeniz ve Akdeniz‟e kıyısı bulunan ülkemiz kıtaların geçiĢ noktasında, doğu-batı 

ve kuzey-güney ekseninde çok stratejik bir bölgede yer almaktadır. 

Ülkemiz, Avrupa-Asya ve Ortadoğu ulaĢım yollarının kesiĢtiği önemli bir 

bölgede bulunmaktadır. Türkiye bu kesiĢme noktasındaki ülke olarak uluslararası 

enerji ve ulaĢtırma koridorları arasındaki konumu ve AB üyeliği sürecinde olması 

nedeniyle karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hattı ulaĢtırmasına 

önemli görevler düĢmektedir. Bu yüzden devlet tarafından bu ulaĢtırma türlerinin 

geliĢmesi için her türlü yasal çerçeveler, yatırımlar, teĢvikler ve finansal desteklerin 

verilmesi gerekmektedir. 
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