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B Yénetici Ozeti

Orta Koridor (OK), Cin’i Avrupa’ya baglayan ve Rusya’nin Ukrayna'yi isgal etmesinin
ardindan biytik ilgi géren cok modlu bir ulasim koridorudur. Orta Koridor, Dostyk
veya Khorgos/Altynkol Uzerinden Cin ile Kazakistan'i birbirine baglamakta, Kazakistan'i
demiryolu ile gecerek Aktau Limanina baglamakta, Hazar Denizi'ni gecerek BakU/Alyat
Limanina ulasmakta, Azerbaycan ve Gurcistan't demiryolu ile gecmekte, sonrasinda ise
ya Turkiye Uzerinden demiryolu ile ya da Karadeniz'i gegerek Avrupa'ya ulasmaktadir
(Sekil YO1). Turkiye'deki verimsizlikler ve altyapi eksiklikleri nedeniyle su anda isletmeciler
tarafindan Karadeniz gluzergahi tercih edilmektedir. Bu rapor Kazakistan, Azerbaycan
ve GUrcistan'dan gegen glzergah Uzerinde odaklanmaktadir; daha sonra yapilacak bir
calisma ise Turkiye Uzerinde odaklanacaktir. Cok sayida sinirdan gecen, modlar arasi
aktarmalarin yapildigi ve operasyonel verimsizliklerin yasandigi Orta Koridor, Kuzey
guzergahina (Rusya Uzerinden gegen) gore Ug¢ kat daha uzun zaman almaktadir ve sure
bakimindan deniz guzergahi ile benzerdir. Sonug olarak, uzun mesafe ticaretinde daha
dusuk bir oncelige sahip olmustur:

Sekil YOI. Avrupa ve Asya’yi baglayan ticaret koridorlari arasinda Orta Koridorun yeri
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Rusya’nin Ukrayna'yi isgali, ticaret yollarini ¢esitlendirerek ve ekonomik dayaniklilik
olusturarak, Rusya Ulzerinden gegen koridorlara bagimliligi azaltacak alternatif bir
koridor olarak Orta Koridor icin yeni bir perspektif ortaya cikardi. Orta Koridordaki
konteyner trafigi 2022 yilinda 2021 yilina gére yUzde 33 artis kaydetti. Ancak Rusya'nin
Ukrayna'yi isgalinin hemen ardindan nakliyecilerin benzeri géorulmemis miktarlardaki
yuk tasimacihigini Orta Koridora kaydirmasi ile birlikte, Koridorun sinirlari hemen ortaya
ciktl. Orta Koridorun teknik isletme kapasitesine ulasilmasa da, sinir gecisleri, aktarma ve
koordinasyon sorunlari, tasimacilikta cok yuksek gecikmelere ve alternatif koridorlara geri
donulmesine yol acmis, 2023 yilinda (ilk 8 aylik donem) konteyner trafiginde 2022 yilinin
ayni dénemine gore yuzde 37'lik bir dUsuse sebep olmustur.

Bu zorluklar ve Orta Koridorun potansiyeli g6z 6niine alindiginda, uluslararasi
toplumun giiclii destegi ile birlikte Orta Koridorun verimliliginin artiriimasi,
Azerbaycan, Glrcistan ve Kazakistan (ve ayni zamanda Turkiye) icin bir zorunluluk
haline gelmistir. Kasim 2022'de Azerbaycan, GUrcistan, Kazakistan ve TUrkiye arasinda,
Orta Koridorun iyilestirilmesi icin gereken oncelikli yatirimlarin ve eylemlerin belirlendigi
bir “Yol Haritas!” imzalandi. Haziran 2023'te Azerbaycan, Gurcistan ve Kazakistan ortak bir
lojistik isletmecisinin olusturulmasini kararlastirdilar. Ayni zamanda, DUnya Bankasi, AB,
EBRD, Asya Kalkinma Bankasi ve diger ¢ok tarafli kalkinma bankalari ile ikili ortaklar, teknik
yardim ve yatirim saglama konusundaki desteklerini ve ilgilerini teyit etmislerdir.

Koridorun Cin ile Avrupa arasinda bir kara képriist olarak roli, Gizerinde en fazla
odaklanilan husus olmakla birlikte, koridor lGizerinde yer alan tlkeler i¢cin daha
o6nemli bir rol oynamaktadir. Rusya’'nin Ukrayna'yl isgali, oynak bir jeopolitik baglama
uyum saglamak icin ekonomik dayanikliligi ve fazlaligi saglayacak kitalararasi bir ticaret
yolu olarak Orta Koridora olan ilgiyi arttirmistir. Bununla birlikte, ticaret ve ekonomi
perspektifinden bakildiginda, Orta Koridor temel olarak Azerbaycan, Gurcistan Kazakistan
icin ticaret guzergahinin gesitlendiriimesi ve baglanti olanaklarinin gelistiriimesi icin

bir firsat sunmaktadir. Bu Ulkeler, dnemli bir ticaret ortagi ve klresel ticaret limanlarina
erisim araci olarak buyuk 6lcude Rusya'ya bagimli durumdadir; bu durum ithalatin yuzde
39'unun Rusya'dan geldigi Kazakistan'da 6zellikle belirgindir'. Dolayisiyla Orta Koridor, bu
Ulkelerle diger Ulkeler arasindaki ticareti arttirma ve gesitlendirme firsati sunabilir. Temel
olarak, bu rapor deniz tasimaciligi da dahil olmak Uzere cesitli rakip rotalarin bulundugu
kitalararasi trafik ile nispeten Orta Koridora daha fazla bagli olan bolgesel olarak Uretilen
trafigi birbirinden ayirmaktadir.

Bu calisma, Orta Koridor icin beklenen talebin yani sira bu talepleri karsilamak igin
gereken eylem ve yatirimlarin kapsamli bir degerlendirmesini sunarak Orta Koridora
iliskin yeni ve benzersiz bir yaklasim sunmaktadir. DUnya Bankasi, USAID, Asya
Kalkinma Bankasi ve en son olarak EBRD'nin cogunlukla kapasite ve yatirim ihtiyaclari
Uzerinde odaklanan gecmis calismalarini tamamlayici ve genisletici nitelikteki bu calisma,
Uzerinde yogunlastigi hususlar bakimindan iki dnemli degdisiklik ortaya koymaktadir. ilk
olarak, hedefli politikalar araciligiyla ilave ticaret firsatlarinin belirlenmesi de dahil olmak
Uzere, koridora yonelik potansiyel talebi daha iyi anlamak icin, modelleme ve tahminleri
de iceren kapsamli bir ticaret dederlendirmesi sunmaktadir. ikinci olarak, altyapi
onceliklerinin bir dederlendirmesini sunarken, temel olarak verimliligin arttirilmasi ve
mevcut kapasitelerin kullaniminin en Ust duzeye cikarilmasi Uzerinde odaklanmaktadir.
Mevcut calismanin cografi kapsami Azerbaycan, GUrcistan ve Kazakistan Uzerinde

1 Deger olarak. 2017 ile 2021 yillari arasindaki ortalama.



odaklanmaktadir. Daha sonra yapilacak bir tamamlayici takip ¢alismasi, TUrkiye'yi
kapsayacak ve alternatif koridorlarin ve modlarin yarattigi rekabeti degerlendirecektir.
Diger tamamlayici calismalar arasinda bir koridor dijitallestirme raporu ve koridor Uzerinde
yer alan ana limanlarin daha derinlemesine bir degerlendirmesi bulunmaktadir.

Bu faaliyet icin gelistirilen ticaret modeli, Cin ile AB arasindaki ticarette 2030 yilina
kadar yaklasik ytizde 30’luuk bir toplam artis 6ngérmektedir. Bu ticaretteki dengesizlik
devam edecek, batiya yonelik akislar toplam ticaretin ylzde 62'sini olusturacaktir. Buyuk
olcude Kazakistan'in ihracatinin etkisiyle, Azerbaycan, Gurcistan ve Kazakistan'dan
kaynaklanan ticaret toplam ticareti yUzde 37 artarken, bu Uc¢ Ulke ile AB arasindaki ticaret
yUzde 28 artacaktir. Koridor ve guzergah bazinda yuk tahsisinde, maliyet ve suUreyi iceren
koridor &zelliklerinin yani sira, mevcut her alternatif icin maliyet ve zaman bilesimine olan
hassasiyetin temsil ettigi yuk ozellikleri belirleyici olmaktadir. GUzergah veya koridora
kapasite kisitlari uygulanmamaktadir.

gerceklesen ticaret hacimlerinin 2030 yilina kadar
uc katina cikmasi beklenmektedir; ancak bu buyuk
Olctde bdolgesel bir koridor olarak kalacaktir ve
kitalar arasi ticaret bu ticaret hacimlerinin sadece
klucuk bir oranini olusturacaktir”

‘ ‘ “Modelimize gore Orta Koridor Gzerinden



Sekil YO2. Hazar Denizi tizerinden gerceklesen Orta Koridor trafiginin 2030 yilina kadar Uc katina ¢ikarak 11
milyon tona ulasacagi éngorulmektedir

Kazakistan
6,2 milyon = +%186

Orta Koridor Ulkelerinin

Giircistan

Ticareti 0,9 milyon = +%52

7 milyon ton = +%169

Azerbaycan

Hazar Denizi Uzerinden 0,7 milyon = +%86

Toplam Akis
11 milyon ton = +%209

Cin/Avrupa
2,7 milyon = +%5268
Transit
4,4 milyon ton = +%303
Ozbekistan/Avrupa
1,3 milyon = +%71

Kaynak: InfraForecast yaziliminda yapilan sadelestirilmis ticaret ve tasimacilik modellemesine dayali olarak
yazarlarin kendi hesaplamalari. Not: O isareti 2021 ile 2030 arasindaki ylUzdelik artisa esdeger anlamina
gelmektedir.

iyi performans gésteren bir koridor varsayiminda altinda bile, Orta Koridor cogunlukla
boélgesel bir koridor olarak kalacak ve 2030 yilina kadar kitalararasi ticaret toplam
ticaret hacminin yluzde 40'iIndan azini temsil edecektir (Sekil YO 2). Ayni sekilde Orta
Koridor kitalar arasi ticarette kucuk bir oyuncu olarak kalacaktir. Bunun nedeni, kitalararasi
ticaret icin, ozellikle de Asya ile Avrupa arasindaki derin deniz tasimaciligi secenegdi olmak
Uzere farkh baglanti seceneklerinin bulunmasidir. Orta Koridorun faaliyete gectigi bir
senaryoda, Hazar Denizi Uzerinden Orta Koridor boyunca gergeklesen akisin 2030 yilina
kadar 2021 yilina gore Ucge katlanarak 11 milyon tona ulasmasi beklenmektedir. Hazar Denizi
Uzerinden gergeklesen toplam akisin yaklasik 4 milyon tonu, konteyner tasimaciligina
yonelik 6ngorulen talebi temsil etmektedir. Orta Koridorda iyilestirmelerin yapilmamasi
durumunda tasimacilik talebi 6ngorulen artistan yuzde 35 daha dusuk olacaktir. Avrupa
ile Kazakistan arasindaki ticaret ve Avrupa ile Cin arasindaki ticaret, Orta Koridor Uzerinden
gerceklesen transit yuk tasimaciligi hacimlerinin en buyUk bolumdnd olusturacaktir. Cin
ile Avrupa arasindaki ticaret, 2030 yilina kadar koridor kullaniminda gerceklesecek artisin
en buUyUk bolumunu olusturacaktir (yuzde +5.268), ancak bu toplam ticaretin kuguk bir
kismini olusturacaktir (AB-Cin ticaretinin yaklasik yuzde T1'). Orta Koridorun isler hale
gelmesi durumunda, 2030 yilinda Hazar Denizi Uzerinden gerceklesecek ticaret, Orta
Koridor Ulkeleri arasindaki ticaretin yuzde 60'Indan fazlasini olusturacaktir; bu oran 2021 yili
itibariyle ydzde 40 idi.



Orta Koridorun isler hale gelmesinin, ylik tasimaciligi cirosunu mutlak bazda énemli
olcude arttirmasi, konteyner tasimaciliginin 1,5 kat artmasi beklenmektedir. Bu
gelisme neredeyse iki katina ¢cikmasi beklenen gilibre gibi yuksek katma degerli
emtialarin lehine akislarin gesitlendirilmesini de saglayacaktir. Olumlu yonde etkilenen
diger emtialar arasinda metal esyalar, hazir gida urunleri, makine ve kimyasallar yer
almaktadir. Onerilen tum iyilestirmelerin gerceklestirildigi, Orta Koridorun isler hale
getirildigi senaryoda, daha yuksek dedere sahip mallar, 6zellikle de seyahat suresine daha
duyarli olan ve su anda Kuzey guzergahinin kullanildigi mallar kismmen Orta Koridora
kayacaktir. Hammaddenin payi ylUzde 60'tan ylUzde 53'e dusUrUlecektir. Hazar Denizi
Uzerinden gerceklesen ‘temel’ Orta Koridor baglantilariicin, petrol ve petrol Grdnleriile
demir ve demir disi metaller gibi Urdnler dnemli hacim olusturmaya devam edecektir. Bu
emtialarin Orta Koridorun dogu bélumlerinden ylklenmesi nedeniyle (Sekil YO3), Orta
Koridorun dogu bolumleri icin toplam talep daha yuksek kalacaktir. Bu durum, koridorun
gelistirilmesinin OK Ulke duzeyindeki etkileri bakimindan belirleyici olacaktir.

“Orta Koridor, Orta Asya ve Guney Kafkasya'ya
ticaret yollarini ve ortaklarini cesitlendirmeleri
icin bir firsat sunmaktadir”

Sekil YO3. 2021 ve 2030 yillarinda Orta Koridor tzerinden ytk akislari
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Orta Koridorun, Kazakistan, Azerbaycan ve Giircistan icin ticaret yollarinin
cesitlendiriimesinde potansiyel olarak biytik bir rolit bulunmaktadir. Orta Koridor, bu
Ulkelerden kaynaklanan tedarik zincirlerini yeniden yonlendirmede, Ulkelerin ticaretindeki
direncliligi arttirmada ve bolgesel olarak yakin geleneksel ticaret ortaklarina (Rusya ve Cin)
bagdimhhgi azaltmada rol oynayacaktir. Ozellikle ithalatin cesitlendirilmesi ve Avrupa'ya
ulasan ihracat payinin artmasinin yani sira Orta Dogu, Kuzey Afrika, GUney ve GUneydogu
Asya'daki potansiyel yeni pazarlar buna katkida bulunacaktir. Bu Ulkeler yeni pazarlara



ihracat yapma girisiminde bulunarak ihracatlarini gesitlendirebilecek ve boylece daha
karmasik Urunlerin Uretimini yapabileceklerdir.

Kazakistan, Azerbaycan ve Glrcistan, 6zel olarak olusturulan politikalarla Giretim
faaliyetlerinin kiimelenmesini tesvik ederek ihracat hacimlerini ve Griinlerin katma
degderini artirabilir. 2021 yilindan 2030 yilina kadar olan dénem icin, U¢ Ulkenin kargo
tabanindaki toplam potansiyel artis 90 milyon ton (yUzde +44) olacaktir. Bunun 70 milyon
tonu Kazakistan'in ilave ihracatini olusturmaktadir. En buyuUk ticaret potansiyeli firsatlari,
ulasim baglantilarinin olmamasi ve yUksek ticaret maliyetleri nedeniyle bu Ulkelerin
neredeyse erisemedigi yeni pazarlara yonelik ihracatin arttirilmasinda yatmaktadir.
Lojistik kUmelerindeki iyilesme ve uzmanlasmis faaliyetlerin yogunlasmasi, sirketlerin

bir yandan yer paylasimindan yararlanirken ayni zamanda entegre lojistik ¢cozUmler
sunmalarini saglayacaktir. Bu kimelenme merkezleri, daha yUksek katma degerli mallarin
gelistirilmesinin desteklenmesine yardimci olacaktir.

ilgili paydaslar arasinda yapilan bir anket, mevcut Orta Koridor nakliye maliyetlerinin
yuksek ve daha da 6nemlisi istikrarsiz oldugunu ortaya cikarmistir. Maliyet
dalgalanmakla birlikte, Orta Koridorda ulasim suresi iki kat daha uzun olmasina ragmen,
alternatif Kuzey Glzergahinin sabit Ucretine yakindir; 2022 yilinda Dostyk veya Khorgos'tan
Kostence'ye Orta Koridor Uzerinden yuk tasimasi ortalama 50-53 gUn stirmustur. En uzun
tasima sureleri, liman kapasitesi fazla olsa bile, deniz gecgislerinde yasanmaktadir; liman
operasyonlari ve tarifeler kritik konular olsa da, bildirilen temel sorunlar gemi azhdiyla
ilgilidir ve bunu nakliye belgelerindeki hatalar takip etmektedir. YUksek fiyatlar, stre
ongorulemezligi, takip sistemlerinin olmamasi, aktarma ve son kilometre teslimatiyla
ilgili sorunlar, demiryolu araglarinin ve lojistik merkezlerinin dusuk kalitesi, orta Koridor
Uzerinden demiryolu tasimaciligini etkileyen temel sorunlar olarak belirtiimektedir.

Bu ¢alisma icin yapilan degerlendirme paydas anketinin sonuclarini desteklemistir.
Orta Koridorun kapasite sinirlamalari ve operasyonel darbogazlari, koridor Uzerinde
zaman maliyetine gore siralanan bes ana tur faktorden kaynaklanmaktadir: Koridor
koordinasyonu ve yonetimi, limanlardaki ve deniz hizmetlerindeki darbogdazlar, demiryolu,
sinir gecis noktalari, bunlarin ttmunun ilgili oldugu veri ve bilgi paylasimindaki
darbogazlar.

verimlilik iyilestirmeleri sayesinde nakliye suresinin
yariya indirilmesiyle nemli kazanimlar elde
edilebilir.”

‘ ‘ “Orta vadede buyuk yatirimlar gerekli olsa daq,



Mevcut sorunlar sunlardir:

1. Bunlardan birincisi ve muhtemelen de en 6nemlisi koridor koordinasyonu ve
yonetiminin eksikligidir. ArayUzlerde ve aktarmalarda zaman kaybinin énlenmesini
saglayacak, baslangi¢c noktasindan varis noktasina kadar nakliyeden sorumlu bir
isletmecinin olmamasi, ¢cok sayida isletmecinin ve arayuzun olmasindan kaynaklanan
sorunu daha da koétulestirmektedir. Tek bir isletmecinin olusturulmasina iliskin yakin
zamanda yapilan anlasma, eger dogru sekilde uygulanirsa, bu soruna yanit vererek
sureyi kisaltabilir ve nakliyecilerin gUvenini artirabilir.

2. ikinci tar kisit, hem Hazar Denizi ve hem de Karadeniz'deki limanlarin ve Hazar
Denizi'ndeki nakliye hizmetlerinin isletme verimliliginin zayif olmasi ilgilidir.
Limanlar nominal kapasitelerinin altinda calismaktadir ve hepsi uygun ekipmanlara
sahip degillerdir. Bazilarinin demiryollarina ilk/son kilometre baglantisi zayiftir ve
yuksek ruzgar hizlari nedeniyle uzun sure kullanilamadiklari durumlar olmaktadir;
bunlarin tUmu nispeten uzun kargo bekleme surelerine ve maliyetlerine yol
acmaktadir. Ayrica Hazar Denizi'ni gececek gemi eksikligi yasanmaktadir ve mevcut
olanlar da dusuk hizlarda calisiyor. Nakliye tarifeleri de s6z konusu mesafeler icin
beklenenden ¢cok daha yuksektir.

3. Uglinci bir darbogaz demiryollarinin ugtan uca altyapisiyla ilgilidir. Teorik olarak
demiryollari, uzun mesafeler ve koridordan akan sevkiyat turleri géz 6nune alindiginda,
Orta Koridora goére karsilastirmali bir avantaja sahiptir. Ancak demiryolu isletmeleri,
liman-demiryolu arayUzlerinde ekipman eksikliginin, zayif baglantilarin ve verimsiz
isletme uygulamalarinin gecikmelere neden oldugu ve maliyetleri artirdigi yerel
kisitlardan etkilenmektedir.

4. Doérdunci darbogaz, farkh tlkelerdeki demiryolu isletmecilerinin arayiiz
olusturdugu sinir gegis noktalarindaki gecikmelerdir. Gecikmeler kismen, hizmet
saglayicilar ile duzenleyici kurumlar arasindaki verimsiz veri akisiyla ilgili olan besinci
ana darbogazdan kaynaklanmaktadir.

5. Orta Koridor paydaslarinin cogu modern bilgi teknolojisi c6ziimlerini kullanmakla
birlikte, sistemler standart bir sekilde kullanilmamaktadir ve birbirleri ile entegre
degillerdir. Bu durum mukerrer belge gerekliliklerine, standart veri gerekliliklerinin
olmamasina ve ayni Ulkedeki hizmet saglayicilar arasindaki ve koridor Ulkeleri
arasindaki arayuz noktalarinda verimsiz sureclere yol agmaktadir.



Koridorun cekiciligini artirmak amaciyla, orta vadeli yatirimlarla saglanacak daha iyi
koordinasyon, lojistik hizmetleri ve dijitallesme yoluyla kisa vadede elde edilebilecek
verimlilik kazanimlarina ihtiya¢ duyulmaktadir. Orta Koridor, 5nimuzdeki 10 yil icinde,
bUyUk dlcude belirlenmis ve Ulkeler tarafindan kabul edilmis olan (Kasim 2022'de Yol
Haritasl imzalandi) buyuk yatirimlar gerektirecektir; ancak kisa vadede diger énlemlerin
yani sira saglanacak daha iyi koordinasyon, lojistik hizmetleri ve dijitallesme yoluyla cok
buyuk verimlilik iyilestirmeleri elde edilebilir.

Raporun bes ana mesaji sunlardir:

1. Orta Koridorun ekonomik bir koridor olarak yeniden dustiniilmesi. Bu raporun
ana sonucu, Orta Koridorun baz talebinin igsel oldugu, yani koridor Ulkeleri icerisinde
uretildigidir. Dolayisiyla, Orta Koridor, koridorun gectigi bolgelerde baglanti
olanaklarinda yapilacak iyilestirmeler ve dogal ekonomik potansiyel arasindaki sinerji
ile, bir ekonomik koridor olarak gelisme konusunda buyUk bir potansiyele sahiptir ve
bu da daha fazla iyilestirmeyi tesvik etmektedir. Bir ekonomik koridorun gelistirilmesi
icin cesitli gereklilikler vardir; bunlardan en dnemlisi, Ulke sinirlarini asan ve koridoru
entegre bir ticaret yolu ve ekonomik bdlge olarak gelistirme, etkili bir sekilde tanitma
ve kullanimini en Ust duzeye ¢cikarma yetkisine sahip kurumsal bir mekanizmanin
kabul edilmesidir.

2. Koridor uzunluguna iliskin lojistik ¢é6ziimlerin sunulmasi. Baglanti olanaklarinda
erken asamada saglanabilecek kazanim kaynaklarindan birisi, koridor boyunca
kesintisiz isletme saglayarak elde edilebilir. Bu, koridor Ulkelerinin hizmet
saglayicilarinin, isletme faaliyetlerinin ve lojistik hizmetlerinin gUvenilirligine ve
ongorulebilirligine dncelik vermelerini, tarifeler agcisindan seffaflik saglamalarini ve
olcekten elde edilen kazanimi en Ust duzeye cikarmak amaciyla trafigi konsolide
edecek olanaklar gelistirmelerini gerektirmektedir. Koridorlarin deger 6nermesi,
buyUk hacimli trafikle galistiklarinda en Ust dUzeye ¢ikar ve bu da kapasite ve hizmet
kalitesinde surekli iyilestirmelerin yapilmasina yardimci olur. Ayrica mevcut daginik
uygulamalar karsisinda, ugtan uca hizmet standartlarinin ve tarifelerin sunulmasi
ozellikle dnemlidir.

3. Sureclerde ve prosediirlerde reform ve sadelestirme yapilmasi. Cok modlu bir
koridor olarak Orta Koridordaki faaliyetlerin éne cikan unsurlari, isletme kuruluslari
arasindaki gesitli trafik, veri ve 6deme alisverisleridir. Bununla birlikte, bu tur alisverisler
maliyetlerin artmasina ve guvenilirligin azalmasina neden olabilecek bir sUrtusme
kaynagi da olabilir. Bu rapor, trafigin spesifik ve dinamik bir kategorisi olarak konteyner
operasyonlarinin sorumlulugunu Ustlenecek uluslararasi bir konteyner operatoruyle
guclu bir ortaklik kurulmasini ve transit olarak tasinan mallara iliskin islemlerin
sadelestiriimesi amaciyla 6zellikle gumrUk idareleri olmak Uzere sinir kurumlari
arasinda daha iyi koordinasyon saglanmasini 6nermektedir. Koridor tasimacilik
sisteminde 6zellikle 5nemli bir mod oldugundan dolayi, Ug Ulkenin demiryollari
arasindaki koordinasyon 6zellikle 6nem tasimaktadir.

4. Dijital veri akislarinin potansiyelinden kaldira¢ olarak yararlanilmasi. Orta Koridor
paydaslarinin dnemli bir endisesi, hareket halindeki sevkiyatlarin gérandrldgunun
sinirli olmasi ve sinirlardaki operasyonel ve duzenleyici kontrollerden dolayi veya iki
tasima modunun birbirine baglanmasi sirasinda yasanan gecikmelerdir. Bu rapor,
hizmet saglayicilar ile tasimacilar veya bunlarin acenteleri arasinda hizli ve dogru



bilgi paylasimini saglamak icin koridor sureclerinin dijitallestirilmesini ve dijital veri
akislarindan yararlaniimasini 6nermektedir. Orta Koridordaki islemlerin ve faaliyetlerin
dijital ddnustimune ydnelik birlesik, birlikte calisabilir bir gergevenin uygulanmasina
yonelik bir yol haritasinin gelistirilmesi dnemlidir.

5. Saglam bir 6nceliklendirme siirecine uygun olarak koridor boyunca altyapi ve
ekipman iyilestirmelerine devam edilmesi. Koridor Ulkeleri kapasiteyi artirmaya
devam etmek icin bir Yol Haritasi kabul etmis ve uygulamaya almis olsalar da, bu rapor,
spesifik riskler olusturmalari nedeniyle daha yuksek dncelige sahip olmasi gereken
belirli unsurlarin bulundugunu ortaya koymaktadir. Bunlar, limanlar ve demiryollari
arasindaki baglanti olanaklari, verimliligi artirmak icin belirli ekipmanlarin satin
alinmasi, liman operasyonlarini engelleyen hava kosullarina goére édnlem alinmasi ve
Hazar Denizi'ndeki dUsen su seviyelerine uyum saglanmasi ile ilgilidir. Yuksek ruzgar
hizlarinin neden oldugu operasyonel riskler, uygun ekipmanin alinmasiyla azaltilabilir.
Ancak deniz seviyesinde yasanan dusus, limanda dip taramasi yapilmasi veya daha
dusuk su cekimine sahip yeni nesil gemilerin kullanilmaya baslamasi gibi mUhendislik
cozumlerini de gerektirebilir. Bu ayni zamanda seyrusefere ve liman gemi trafigi
yonetimine yonelik modern yardimlara ve romorkorler ve kilavuzluk icin prosedurlerin
gelistirilmesine yatirnnm yapilmasini da icerebilir. Kazakistan'da, kapasite iyilestirmesi
konusunda birbiriyle catisan dncelikler, acik bir transit politikasi olusturulmasini
gerektirecektir.

Bu eylemlerle birlikte, Orta Koridor, 2030 yilina kadar tasima siirelerini 2021 yilina

gore yari yariya indirirken, tasima hacimlerini Gic katina ¢ikarabilir. Yatirrmlarin ve
politika mudahalelerinin dikkatli bir bilesimiyle birlikte, Orta Koridorun bir dereceye kadar
kitalararasi ticaret icin ekonomik ve jeopolitik direnclilik saglayabilecedi ve limanlara erisim
yoluyla Cin'e, Avrupa’ya ve duUnyaya ulasan guvenilir bir glzergah saglayarak Orta Asya

ve GUney Kafkasya'nin ticaret ve kalkinma potansiyelinin ortaya cikarilmasina katkida
bulunacagdi beklenmektedir.



Sekil YO4. 2022 yili icin ve bu rapordaki énerilerin uygulanmasi halinde 2030 yili icin beklenen, Orta Koridor
guzergahlarinin sure dagilimi (gun olarak).
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Kaynak: Yazarlar tarafindan ulusal demiryollari ve limanlarin resmi ulusal belgelerine ve yatirim programlarina
esas alinarak derlenmistir. Not: Bu sekilde 2022 icin asiri zirve degerler (aykiri degerler) dikkate alinmamistir

Hizli ve maliyet etkin operasyonel iyilestirmeler icin bircok firsat bulunmaktadir.
Yukarida 6zetlenen ve BolUm 3'te ayrintilari verilen bazi eylem ve yatirimlarin hazirlanmasi
ve uygulanmasi yillar alirken, asagida dzetlenen bazi eylemler sinirli yatirimlarla

onemli iyilestirmeler saglayabilir ve acil olarak dikkate alinabilecek dncelikler olarak
degerlendirilebilir.

Tablo YOI. Hizli bir sekilde dikkate alinabilecek operasyonel eylemlerin dzeti - “hizli kazanimlar”

Kazakistan Azerbaycan Glrcistan

Tasimacilik
zinciri
genelinde

Nihai nakliye fiyatlarinin seffafliginin ve éngaérulebilirliginin saglanmasi.

Kargo hareketinin takip edilebilirliginin saglanmasi.

Hem demiryolu hem de Hazar Denizi i¢in olmak Uzere, elektronik belgelere uygun bir
gegcisin saglanmasi.

YUk birlestirmenin tesvik edilmesi, demiryoluna gegis yapilmasi ve lojistik merkezlerinin
olusturulmasi yoluyla dogu-bati trafik dengesinin iyilestirilmesi.

Limanlar ve Bekleme suUresinin Bekleme suresinin azaltiimasi, | Liman demiryolu/
Denizcilik azaltilmasi, liman kapatma gemiden kiyiya ellecleme karayolu operasyonlarinin
parametrelerinin gdzden faaliyetlerinin iyilestirilmesi. iyilestirilmesi, seyrusefer
gecirilmesi. BakU-Aktau gUzergahinda kanalinin iyilestirilmesi.
Aktau-Baku glzergahinda konteyner nakliye Konteynerlere yonelik
konteyner tasima kapasitesinin artirilmasi. liman tarifelerinin
kapasitesinin artirilmasi. Konteynerler icin nakliye dUsurulmesi (su anda tum
Konteynerler icin nakliye Ucretlerinin ve liman Karadeniz'deki en yUksek
Ucretlerinin ve liman tarifelerinin dusurulmesi. tarifelerdir).
tarifelerinin dUsurulmesi.
TUm piyasa oyuncularinin
liman hizmetlerine ayrimci
olmayan erisiminin
saglanmasi.
Demiryollar Demiryolu araglarinin Ozellikle Gurcistan/Azerbaycan Sinir gecis Noktasinda
ve Sinir Gegis mevcudiyetinin saglanmasi, olmak Uzere demiryolu araglarinin mevcudiyetinin
Noktalari manevra operasyonlarinin saglanmasi, karayolu ve liman aktaSrmalarinin iyilestirilmesi.

iyilestirilmesi.







