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Abstract

The crucial technical changes in the transport has significantly contributed to the globalization of production
and trade. But, in the pure foreign trade theory, transport costs have been ignored, transportation costs are
assumed to be zero. With the new approaches, the importance of logistics services in foreign trade has been
understood. According to Porter's model, the logistics services are among the main activities and it determines
the cost advantage. This study focuses on relationships between logistics services and foreign trade in the Central
Asia. Central Asian countries’ data were compared with the other countries. Central Asia does not have a direct
connection to any sea. Due to lack of territorial access to the sea and therefore remoteness and isolation from
world markets causing high transit and transportation costs. While logistics performances are low in the
landlocked developing countries, it is high in the developed countries. The low logistics performance increases
the costs of foreign trade and cause waste of time in region. For reducing logistics costs in Central Asia, it should
be renewed transport infrastructure, constructed alternative networks, harmonised customs and transit regimes in
Asian countries and realized other arrangements facilitating the trade. These arrangements for cooperation
among countries in the region as well as regional organizations are also required.

1 Giris

Ticaretin (i¢ ve dig) gelismesiyle birlikte ticarete konu olan mal ve hizmetlerin tiiketiciye ulasmasinda lojistik
faaliyetler giderek onem kazanmustir. Dis ticarete konu olan mallar1 tasima (nakliye) sekli (tekli yada ¢oklu
model) kadar depolama, ellecleme (handling) ve giimriikleme gibi lojistik hizmetlerinin etkinligi ticaret
maliyetlerini etkilemektedir. Orta Asya lilkelerinin gelismis lilkelerle dis ticaret yapilabilmeleri i¢in en az bir
iilkeden transit gegis yapmasi gerekmektedir. Bu nedenle transit iilke(ler)deki lojistik altyapi(lar), transit ticaret
ve gegis licretleri ve ticareti kolaylastirici islemler de kara ile kapli (agik denizlere kiyisi olmayan) iilkelerin dig
ticaretlerinin 6nemli belirleyicileri arasinda yer alir.

Bu calismada kara ile kapli (landlocked) Orta Asya iilkelerinin dis ticaretinde lojistik (tasima ve diger lojistik
faaliyetler) faaliyetlerin rolii ele alinmustir. Bu iilkelerde ozellikle dis ticarette tasima ve diger lojistik
maliyetlerin makul diizeylere c¢ekilebilmesi igin kisa ve uzun vadede alinacak tedbirler ile uygulanacak
politikalar tizerinde durulmustur.

Calismada ele almman iilkeler; Azerbaycan, Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan, Tacikistan ve
Tiirkmenistan’dan olusmaktadir. Goriildiigii gibi Giliney Kafkasya’da yer alan Azerbaycan da Orta Asya iilkeleri
ile birlikte ele alinmigtir. Béyle bir yonteme bagvurulmasinin ilk sebebi, Azerbaycan kara ile kapli olmasina
karsilik acik denizdeki limanlara nispeten yakin olmasi ve bunun dis ticarette lojistik maliyetleri ne kadar
etkiledigini gérmek ikinci sebep ise anlatimda akicilik saglamaktir. ilk akicihk saglamak ikincisi ise
karsilastirmalar1 daha dikkat ¢ekici hale getirmektir. Ele alinan iilkeler ilgili bir diger husus ise Tiirkmenistan ile
ilgili diizenli verilerin bulunamamasidir. Bu ise s6z konusu iilkenin nispeten ice kapali ve izole olmasi ile

ilgilidir.

2 D Ticarette Lojistik Hizmetleri

Lojistik hizmetleri denildiginde akla ilk olarak tagima (nakliye) faaliyetleri gelse de dis ticarette lojistik
hizmetleri pek ¢ok faaliyetten olusur. Uluslararas: ticarette genelde tasima, stoklama, depolama gibi temel
lojistik faaliyetlerinin yam sira gimriikleme, ellecleme (handling), satis sonrasi servis destegi gibi destek lojistik
faaliyetleri biiyliik role sahiptir. Bu faaliyetlerin etkinligi, yeterliligi ve maliyetleri potansiyel dis ticareti
etkilemektedir. Ticari mallarin i¢ ve dis piyasalara en kisa siire ve en az maliyet ve istenilen sekilde ulagsmasinda
lojistik altyapinin modern ve yeterli olmasinin yani sira lojistik sektoriiniin etkin ve verimli ¢aligmasi da dnem
arz etmektedir. Ticarete konu olan malin bozulmadan dis pazarlara ulagsmasinda tagima giin sayisi ve maliyeti
kadar bu siire i¢cinde giimriikte ve diger depolarda (indirme/bindirme terminallerinde) saglikli bir sekilde
depolanmasi ve diger lojistik hizmetlerin yeterliligi de biiyiik neme sahiptir.

Dis ticarette lojistik faaliyetlerin etkinligi, yeterliligi ve maliyetlerini etkileyen temel unsurlar ise dis ticaret
yapan iilkeler arasindaki fiziki uzaklik (mesafe), iilkelerin agik denizlere kiyisinin olup olmamasi, ulastirma ve
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diger lojistik altyapilarin yeterli olup olmamasi, giimriik mevzuatlarmin seffafligi ve yolsuzlugun yaygimn olup
olmamasi seklinde siralanabilir.

3 Dais Ticaret Teorilerinde Tasima Maliyetleri

Giliniimiizde uluslararasi ticareti etkileyen temel etmenlerden biri olan tagima maliyetleri, soyut (piir) dis ticaret
teorisinde sifir olarak varsayilmis ve dis ticareti etkilemedigi kabul edilmistir. Klasik dis teorilerinde sadece
iiretimdeki uzmanlagma tizerine odaklanildigindan dis ticareti etkileyen diger degiskenler ya sabit yada sifir
olarak kabul edilmistir. Kurulus yeri teorisinde bdlgelerin birbirine uzaklig1 ve tagima maliyetleri gibi unsurlarin
mallarin fiyatlar1 kadar mallarin iretilecekleri yerleri belirledigi ifade edilmektedir. Heckscher-Ohlin (H-O)
Teorisi’nde bolgelerin dogal ozellikleri ve tagima maliyetleri kurulus yeri ile iliskilendirilmistir (Aydinonat,
2007; Aricioglu, 2011). Benzer sekilde yeni ekonomik cografya teorisinde tasima maliyetleri bir mekan1 6nemli
hale getiren dort temel 6zellik arasinda sayilmaktadir. Bazi neo-klasikler ise tagima maliyetlerinin dig ticarete
etkileri ile ilgili ¢aligmalar yapmiglarsa da teorik ¢aligmalarda tagima maliyetlerinin 6neminin anlagilmasi daha
¢ok yeni dis ticaret teorileri ile olmustur.

Klasik dig teorilerinin aksine yeni dis ticaret teorilerinin (iiriin devreleri teorisinde) ¢ogunda karsilagtirmali
iistiinliiklerin belirlenmesinde ucuz isgiiciiniin yani1 sira tasima maliyetlerinin diislikligii de 6nemlidir. P.
Krugman’in tekelci rekabet ile acikladigi yeni dis ticareti teorisinde endiistri-igi ticaretin ortaya g¢ikma
nedenlerinden birisi de tagima maliyetleridir. Porter Modeli’nde ana faaliyetlerden biri olan lojistik hizmetleri
maliyetleri etkilemekte boylece iilkelerin (firmalarin) rekabetgiliginde 6nemli role sahiptir. Buna gore diisiik
lojistik maliyetler uluslararasi rekabette tilkeye 6nemli bir Gistiinliik saglamaktadir.

4 Bazi Ampirik Cahismalara gore Dis Ticarette Tasima Maliyetleri

[k gruptaki galismalar kara ile kaph iilkelerle denize kiyist bulunan iilkeler arasinda karsilastirma yapan
calismalardir. Radelet ve Sachs (1998) tasima maliyetini temsilen CIF/FOB marjin1 kullanarak yapmis oldugu
calismada tagima maliyetlerinin kara ile kapli (agik denizlere kiyist olmayan) iilkelerde %50’den daha fazla
oldugunu bulmuslardir. Radelet ve Sachs (1999) bir baska ¢alismalarinda nakliye (tasima) ve sigorta
masraflarmin denize kiyisi olmayan {ilkelerde kiyi iilkelerinden iki kattan daha fazla oldugunu tahmin etmislerdir
(Grigoriou, 2007). Limao ve Venables (1999) ise 6zellikle kara ile kapl iilkelerde ticaret maliyetlerine altyapi
kalitesinin biiyiik bir etkisi oldugunu bunun yani sira transit gecis iilkesindeki altyapi kalitesinin de 6nemli etkisi
oldugunu bulmuslardir. Buna gore kotii (diisiik kalitedeki) altyap1 denize kiyisi olan iilkelerde dngoriilen tagima
maliyetlerine yaklasik %40 kadar, kara ile kapli iilkelerde ise %60’dan daha fazlas1 kadar etkide bulunmaktadir.

Stone (2001) Afrika ile ilgili caligmasinda denize kiyist olmayan Afrika iilkelerinin denize kiyist olan Afrika
iilkelerine gore %10; gelismis iilkelere gore %20’den daha fazla navlun (freight) 6demesi yaptigini belirlemistir.
MacKeallar vd (2002) de denize kiyist olmayan iilkelerde mallarin sinirlardan gegisleri ve oncesindeki
giimriikleme ve ellecleme siireglerindeki yiiksek islem maliyetlerinin ithalat fiyatlarini artirdigii ve ihracat
gelirlerini azalttigini belirtmektedirler (Arvis vd., 2007). BM Ticaret ve Kalkinma Konferansi’nin (UNCTAD) da
ortaklar arasinda yer aldig1 calismada ise kara ile kapli iilkelerde tagima (nakliye) ve sigorta masraflari, ihracat
tutarinin yaklasik %12,9°u iken, bu oran kiy1 tilkelerinde %8,1 ve gelismis iilkelerde ise %5,8’dir (UNCTAD,
2003). Carrere (2006) panel yer¢ekimi modeli temelinde, diger sartlar sabitken, bir kara iilkesinin bir kiy1
iilkesinden yaklagik %28 daha az ticaret yapabildigi sonucuna ulagmistir.

Ikinci gruptaki caligmalar tagima maliyetlerinin ticaret maliyetlerindeki yeri ile ilgilidir. Baier ve Bergstrand
(2001) ticaret maliyetlerinde diisiislerin ticaretin biiylimesine katkisinin kii¢iik oldugunu bulmustur (%8). Bu
calismaya gore ticaretin biiylimesinde gelir artisinin pay1 %66, ticaretin kolaylastirilmasinin pay1 ise %26’dir.
Fakat ticaretin kolaylastirilmasina yonelik pek ¢ok faaliyet ve dnlemin lojistik maliyetleri etkiledigi de dikkate
alinirsa, lojistik maliyetlerin dig ticaretin gelismesinde 6nemli bir paya (%34) sahip oldugu goriiliir. Limao ve
Venables (2001) ise 1973-2005 doneminde 21 OECD iilkesinde ihracatta ortalama tasima maliyetlerinin nominal
olarak arttigini, navlun oranlarinin kesit varyasyonlarina bakildiginda ise tasima maliyetlerinde ¢cok dnemli diisiis
olmadig1 sonucunu elde etmistir (Behar ve Venables, 2010). Jacks vd. (2008) ise ticaretin genislemesinde tasima
maliyetlerinin i¢inde yer aldig1 ticaret maliyetlerinin payimin yaklasik %30 oldugunu bulmustur.

Son grupta ise fiziki uzaklik ile dis ticaret arasinda baglantiya yonelik ¢aligmalar yer almaktadir. Anderson ve
van Wincoop (2004) ticaret yapan iki tlilke arasindaki fiziki uzakliga dikkati ¢cekerken, Carrere ve Schiff (2004)
de dis ticarette ortalama mesafenin (fiziki uzakligin) giderek kisaldigini belirtmektedir. Brun vd. (2005) dis
ticarette fiziki uzaklik ile dig ticaret isleminin siiresi (zamani) arasinda karsilikli etkilesime vurgu yapmistir.
Disdier ve Head (2008) dis ticaret denkleminde fiziki uzaklik (mesafe) katsayisinin 1960°dan 2000°1i yillara
kadar arttigini, fiziki uzakligin giderek dis ticareti daha fazla etkiledigi sonucuna ulagmustir.

Ampirik ¢aligmalara bakildiginda kara ile kapl iilkeler tagimacilik ve lojistik maliyetler agisindan dezavantajl

konumda olduklar1 goriilmektedir. Ulkelerin tasima ve lojistik altyapilari, uluslararasi anlasmalar ve
diizenlemeler ile gimriklerde (cross-border) isbirligi gibi faktorler s6z konusu maliyetleri etkilemektedir (Arvis
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vd. 2007). Dolayisiyla dig ticaretin yapilabilmesi i¢in sadece iiretimde sahip olunan karsilastirmali istiinliikler
yeterli degildir, lojistik (dar kapsamda tagima) maliyetleri de dis ticaretteki dnemli maliyet unsurlar1 arasindadir.
Eger tasima (ulastirma) maliyetlerinin de icinde yer aldigi lojistik maliyetler iki iilke arasinda ticaretin
yapilmasini engelleyecek kadar yiiksek ise, dis ticaret imkani ortadan kalkar. Kara ile kapli tlkeler yiiksek
lojistik maliyetler nedeniyle dis ticarette yapip yapmama konusunda ciddi ikilem ile kars1 karsiyadirlar.

5 OrtaAsya Ulkelerinde Lojistik Altyap:

Lojistik altyap: tasima ve diger lojistik maliyetleri dogrudan etkiledigi i¢in 6nemlidir. Tagima maliyetlerinin
yiiksek oldugu tilkelerde ulasim altyapisinin yetersiz oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir. Lojistik altyapiy1
ele alirken karayollar1, demiryollari, boru hatlari, haberlesme (telekomiinikasyon) gibi ulasim altyapisinin ve
giimriik kapilarinin (kara ve havayollari ulasimdaki) gelismis lilkelerdeki diizeylere ulasip ulasmadigina bakmak
gerekir (Nordas ve Piermartini, 2004). Tablo 1°deki verilere bakildiginda demiryolu yogunlugu bakimindan
sadece Azerbaycan ve Ozbekistan’m diinya ortalamasmin iistiinde oldugu goriilmektedir. Ayrica Orta Asya
tilkelerinin verileri Avrupa ortalamasinin oldukg¢a altindadir. UNESCAP’in (BM Asya ve Pasifik Ekonomik ve
Sosyal Komisyonu) 2013 yili raporundaki verilere gore bolge tilkelerinde otoban niteliginde (yiiksek standartli)
otoyol bulunmamaktadir. Bununla birlikte Kirgizistan ve Tacikistan’da birinci sinif yol da yoktur. S6z konusu iki
iilkede de yollar diisiik kalitededir. Tiirkmenistan’da ise 60 km birinci sinif yol olmasina karsilik, ikinci sinif yol
yoktur, karayollarinin neredeyse tamami ii¢iincii sinif yollardan olusmaktadir (Tablo 1). Azerbaycan’da ii¢iincii
simif ve daha altindaki kalitede karayolu bulunmakta, karayolunun 280 km birinci simif, 1.184 km ise ikinci
siuftir.

Demiryolu o o Ikarayolu Uzunlugu
__ Vogunaga | KR | s Aol Gond 2010
Ulkeler ((jl.O(_JO km alanda karayolu) olarak)

emiryolu)

1990 |2000 |2010 | 1990 |2000 |2009 |2000 |2005 |2008 |i. 2. 3. Toplam
Azerbaycan .| 256 252 " " . . " " 280 1.184 0 1.464
Kazakistan 54| 50| 53 . . 36 .| 91,2| 899 557| 5.407| 6.389| 12.828
Kirgizistan . " 2,2 " " 1771 911 " . 0 604 682 1.695]
Ozbekistan .| 86| 99| 170| 192 .| 873 1195 1.101 670 2.966
Tacikistan . .| 44] 213| 198 . . . . 0 966 0| 1.907
Turkmenistan . " 6,6 45 51 .| 812 " . 60 0 2120 2.204
igyz:y ve Orta 55 5.4 5.5 59 . 65 .| 838 ) 4815 24.695 10.314| 42.525
Avrupa 50,5| 47,2| 499] 1.139| 1.079| 1.133| 85,2
Dinya 8,0 8,2 9,3 224 271

(1) 3. suifin altinda yollar gosterilmemekle birlikte toplam karayolu uzunlugunda bu yollarda yer almaktadir.
Tablo 1. Bazi Ulasum Altyapr Gostergeleri Kaynak: UNESCAP (2013)

Kazakistan ulagim sistemi verimlilik (efficient) ve maliyet-etkinlik (cost-effective) acisindan diger Orta Asya
iilkelerine gore daha iyi durumda olsa da geligmis iilkelerin olduk¢a gerisindedir (Kie ve Akhmet 2009). Genis
bir yilizdl¢limiine sahip iilkenin ulasim aglarinda altyap: ve kullanilan teknoloji yetersiz ve eskimistir. Bu ise
ekonomik faaliyetlerde tasima maliyetlerini artirmaktadir. Bir nihai malda tasima maliyetleri %8 ile %11
arasinda iken, bu oranlar sanayilesmis iilkelerde %4-%4,5’tir. Uluslararasi kargolardan istenen teknik ve
dokiimantasyon sartlarmin fazlaligi, bu {ilkenin ulasim aglarmin diinya ile entegrasyonu (biitiinlesmesini)
siirlandirmaktadir (Kie ve Akhmet, 2009). 2004-2010 doneminde Kazakistan karayolu ulasim altyapisini
yenileme konusunda ilerlemeler saglamis (yaklasik 500 km birinci sinif,) olsa da istenilen dizeye heniz
ulasamamistir (UNESCAP, 2013).

Cografi konumu itibariyle Orta Asya'min merkezinde bulunan Ozbekistan lojistik altyapisim gelistirme, ulagim
aglarin1 yayginlastirma noktasinda ilerlemeler saglamistir. 2004-2010 doneminde birinci ve ikinci simif
karayollarinin uzunlugu artarken, ii¢lincii sinif ve daha alt kalitedeki kara yollarinin uzunlugu ise kisalmistr.
Ozbekistan 1.195 km ile diger bes iilkeden daha uzun birinci simif karayoluna sahiptir. Buna karsilik ulasim
standartlari, uluslararasi standartlara ulagamamustir.

Tacikistan Cin, Orta Asya, Giiney Asya ve Ortadogu iilkeleri arasinda bir kdprii gorevi gdrmektedir. Tacikistan
karayolu yogunlugu diger bdlge iilkelerine gore yiiksek olmasina karsilik yol kalitesi oldukca diisiiktiir. Mevcut
karayolu ulasim aginin yaklasik yarisi iigiincii sinifinda altinda bir kaliteye sahiptir (UNESCAP, 2013). Sonug
olarak Orta Asya iilkeleri diinya pazarlarina ulagimi yetersiz altyapi ile saglamaktadir. Bolgenin en 6nemli
ihracat kalemlerinden petrol ve dogalgazin diinya pazarlarina ulagimi eski ve boru hatlar1 gergeklestirilse de
heniiz istenilen diizeyde olmayan boru hatlar1, dig ticaret potansiyelinin tam olarak degerlendirilememesine yol
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acmaktadir. Yeni boru hatlarinin agilmasi bolgenin ihracatina ve diinya ekonomisi ile daha fazla entegre olmasina
katk1 saglayacaktir.

5.1 Orta Asya Ulkelerinin Lojistik Performanslar

Diinya Bankasi tarafindan hesaplanan lojistik performans indeksinde (LPI: Logistics Performance Index) en
yiiksek deger 5, en diisiik deger ise 1°dir. Bu degerlerde en iyi performanstan en diisige dogru bes parcaya
ayrildiginda, Orta Asya iilkelerinin en diisiik beste birlik (1/5) kisim ile dordiincti beste birlik kisim sinirinda yer
aldig1 goriilmektedir. 2014 yili LPI raporundaki siralamada (160 iilke arasinda) en iyi performansa sahip Orta
Asya lilkesi Kazakistan (88’inci) en diisiik performansa sahip iilke ise Kirgizistan’dir (149’uncu). 2007-2014
donemindeki dort rapor bir arada degerlendirildiginde Kirgizistan’in LPI degerinin giderek kotiilestigi (2.62’den
2.21’e), Kazakistan’in ise bolge iilkeleri arasinda en yiiksek LPI degerine sahip oldugu, Tacikistan’in LPI
degerinin giderek yiikseldigi (2012 harig) sOylenebilir. Tirkmenistan i¢in tek bir veri mevcut oldugu icin
kargilagtirma yapilamamustir.

LPI'yi olusturan 6 degiskende en yiiksek ve en diigiik degerlerin iilkelere gore dagilimi su sekildedir (2014):
Gumrikte en yiiksek deger Azerbaycan’a (2.57) en diisiik deger ise Ozbekistan’a (1.80); altyapida en yiiksek
deger Azerbaycan’a (2.71) en diisiikk deger ise Kirgizistan (2.05) ve Tiirkmenistan’a (2.06) aittir. Kazakistan
lojistik yeterlilik (2.72), takip ve izleme (2.83) ile zamanlamada (3.24) bdélgenin en iyi performansa sahip
Ulkesidir.

z % > @ ©
__ t_ i 5 | 2| 8 | .| 22 |%: | =
Ulkeler il S8 = ® E z s 3 =5 g 2 g
RS- @ < E dg | == g
S5 @ - 5 N
2014 125 2,43 2,57 2,71 2,57 2,14 2,14 2,57
Azerbaycan 2012 116 2,48 1,92 2,42 2,43 2,14 2,715 3,23
2010 89 2,64 2,14 2,23 3,05 2,48 2,65 3,15
2007 111 2,29 2,23 2,00 2,50 2,00 2,38 2,62
2014 88 2,70 2,33 2,38 2,68 2,72 2,83 3,24
Kazakistan 2012 86 2,69 2,58 2,60 2,67 2,75 2,83 2,73
2010 62 2,83 2,38 2,66 3,29 2,60 2,70 3,25
2007 133 2,12 1,91 1,86 2,10 2,05 2,19 2,65
2014 149 2,21 2,03 2,05 2,43 2,13 2,20 2,36
Kirgizistan 2012 130 2,35 2,45 2,49 2,00 2,25 2,31 2,69
2010 91 2,62 2,44 2,09 3,18 2,37 2,33 3,10
2014 114 2,53 2,35 2,36 2,73 2,47 2,47 2,74
Tacikistan 2012 136 2,28 2,43 2,03 2,33 2,22 2,13 2,51
2010 131 2,35 1,90 2,00 2,42 2,25 2,25 3,16
2007 146 1,93 1,91 2,00 2,00 1,90 1,67 2,11
Tlrkmenistan 2014 140 2,30 2,30 2,06 2,56 2,07 2,32 2,45
2014 129 2,39 1,80 2,01 2,23 2,37 2,87 3,08
Obekistan 2012 117 2,46 2,25 2,25 2,38 2,39 2,53 2,96
2010 68 2,79 2,20 2,54 2,79 2,50 2,96 3,72
2007 129 2,16 1,94 2,00 2,07 2,15 2,08 2,713
Almanya 2014 1 4,12 4,10 4,32 3,74 412 4,17 4,36
Singapur 2012 1 4,13 4,10 4,15 3,99 4,07 4,07 4,39
Yiiksek Gelirli
OECD Ulkeleri 2012 3,63 3,45 3,68 3,44 3,64 3,69 3,93
Ust-orta Gelirli
Ulkeler 2012 2,84 2,57 2,72 2,83 2,77 2,87 3,27
Alt-orta Gelirli
Tl 2012 2,55 2,33 2,37 2,56 2,50 2,53 3,00

Tablo 2. 2007-2014 Déneminde Bazi Ulkelerin Uluslararas: Lojistik Performans Indeksi Kaynak: World Bank
(2014)

2010-2014 donemindeki ii¢ LPI verileri karsilastirildiginda Azerbaycan’in 89’dan 117°ncilige disiislini
uluslararasi gonderi (yiik), lojistik yeterlilik, takip ve izleme ile zamanlamadaki olumsuz gelismeler etkilemistir.
Kazakistan’in 62’den 88’ncilige gerilemesinde giimriik, altyapi, uluslararasi yiikk ve zamanlama onemli rol
oynamustir. Kirgizistan’in 91°den 149’nculuga inmesinde giimriik, altyapi, uluslararasi gonderi, lojistik yeterlilik,
takip ve izleme ile zamanlamadaki performans diisiisleri etkili olmustur. Tacikistan’in 131°den 114’nciiliige
yiikselmesinde belirleyici olanlar glimriik, altyapi, uluslararasi gonderi, lojistik yeterlilik, takip ve izlemedeki
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degerlerin artmasidir. Ozbekistan’in 68’nden 129°nculuga gerilemesinde temel belirleyiciler giimriik, altyaps,
uluslararas1 gonderi (yiik), lojistik yeterlilik, takip ve izleme ile zamanlama endekslerindeki degerlerin
diisiisleridir.

Orta Asya iilkelerinin kara ile kapli bir cografyada bulunmalar: lojistik performanslar: etkiledigi bir gergek
olsa da iilkelerin dis ticaret ve lojistik ile ilgili politikalar bu olumsuz performansta etkilidir. Orta Asya
iilkelerinin diisiik performansinda sadece sahip oldugu cografi konumun etkili olmadigini gormek i¢in bu
iilkeleri a¢ik denizlere kiyis1 olmayan bazi Afrika iilkeleri ile karsilastirmakta fayda vardir. Orta Asya iilkelerinin
tamami1 2012 yili LPI siralamasinda Burundi, Mali, Zambiya ve diger denize kiyis1 olmayan Afrika iilkelerinin
tistiinde yer alirken, 2014 yilindaki siralamada sadece Kazakistan (88) s6z konusu Afrika iilkelerinin (Burundi
(107), Mali (119) ve Zambiya 'nin (123)) iistiinde yer almistir. (World Bank, 2012 ve 2014).

6 OrtaAsya Ulkelerinin Dis Ticaretinde Tasitma Maliyetleri

Orta Asya iilkelerinden Kazakistan, Kirgizistan, Ozbekistan ve Tacikistan baskentlerinin en yakin limana
uzaklig yaklasik 4.000 km’dir. A¢ik denizlere kiyist olmayan bu iilkelerin gelismis diinya piyasalara ulasim igin
uzun mesafelerin kat etmesi gerekmektedir. Bu nedenle Orta Asya iilkelerinin dis ticaret maliyetlerinde tagima
maliyetleri 6nemli role sahiptir. Diinyada en diisiik maliyetle ihracat yapilan iilke olan Malezya (konteynir basina
maliyet 450 dolar) ile Orta Asya’da en diisiik maliyetle ihracat tilke olan Azerbaycan (konteynir basina maliyet
3.540 dolar) arasinda yaklasik 7 kat fark vardir (Doing Business, 2013). Thracat maliyeti yiiksek gelirli OECD
tilkelerinde ortalama 1.070 dolar iken, diinyanin en az gelismis iilkelerinin bulundugu Sahra-alti Afrikasi’nda
ortalama 2.108 dolardir. Orta Asya’da en diisiik maliyetle ihracat yapan {ilke 3.540 dolar ile Azerbaycan’dir (en
yiiksek iilke 8.650 dolar ile Tacikistan). Tablo 3’ten Azerbaycan ve Kazakistan digindaki iilkelerin ihracat
maliyetlerinin yaklasik %85’lik kisminin yurti¢i nakliye ve tagimaya ait oldugu goriilebilir.

Ithalat maliyetleri acisindan bakildiginda diinyada en diisiik maliyet ile ithalat yapan Malezya (konteynir
basina 435 dolar) ile Orta Asya’da en diisiik maliyet ile ithalat yapan Azerbaycan (konteynir basina 3.560 dolar)
arasinda fark yaklasik 7 kattir (Doing Business, 2013). ithalat maliyetleri yiiksek gelirli OECD iilkelerinde 1.090
dolar, Sahra-altt Afrika’sinda ise 2.793 dolardir. Diinyanin en yiiksek maliyet ile ithalat yapan Ulkesi olan
Tacikistan (10.250 dolar) ile az gelismis Sahra-alti Afrika’si arasindaki fark, 2,5 kat civarindadir (Doing
Business, 2013). Orta Asya’da ithalat maliyetlerinde, ihracatta oldugu gibi, tasima maliyetleri 6nemli yer
tutmaktadir. Tacikistan’da ithalat maliyetlerinin yaklasik %87°lik kismu yurti¢i nakliye ve tasimaya aittir (Tablo
3).

7 Orta Asya Dis Ticaretinde Fiziki Uzaklik ve Tasima Seklinin Lojistik Maliyetlere
Etkisi

Orta Asya dis ticaretinde fiziki uzakligin yan sira ¢oklu tagima sekilleriyle (karayolu-demiryolu- denizyolu
gibi) nedeniyle yiikleme/bosaltma yapilan terminallerin fazlaligi, glimriikleme, fiziki kontrol, depolama, istenen
evrak sayisi, altyapi, resmi izinler ve harglar gibi pek ¢ok faktor, lojistik maliyetleri etkilemektedir. Fiziki
mesafenin yaratmis oldugu maliyetlere yiiksek transit iicretleri, altyapr eksiklikleri, yolsuzluk ve riigvet
parametreler de eklenince lojistik maliyetler daha da artmakta ve ihracat ve ithalat icin ortalama sireler de
uzamaktadir. Yukaridaki etkenlerde dikkate alindiginda iilkelerin birbirine yakinlig1 ve kolay ulasilabilir olmalar
ile agik denizlere kiyilarinin bulunmasi dis ticareti kolaylagtirmaktadir. Bunlarin bir sonucu olarak agik denizlere
kiyist olmayan {ilkelerin ticareti denize kiyisi olan {ilkelerden daha azdir (ortalama %30) (Arvis vd. 2007).
Yiiksek tasima maliyetlerinin de etkisiyle uluslararasi ticarette ortalama uzaklik giderek kisalmakta iilkeler daha
ziyade komsu veya yakin iilkelerle ticarete yonelmektedir.

Uluslararas: ticarette en ucuz tagima sekli, denizyoludur. Orta Asya ile dis ticarette sadece denizyolunun
kullanilma sans1 oldukg¢a smirhdir. Ticarete konu olan mallarin yapist (hammadde, nihai iiriin, diisiik veya
yiiksek katma degerli iriin) bolge dis ticaretinde tasima seklini belirlemektedir. Orta Asya dis ticaretinde petrol
ve dogalgaz gibi 6nemli ihra¢ kalemlerinin tagimasi sadece karadan yapilmaktadir (karayolu, demiryolu ve
blyik 6lgude boru hatti ile). En yakin limanlara ¢oklu tagima sekli (karayolu-demiryolu-i¢ su yolu-karayolu) ile
ulasan mallar denizyolu uzak pazarlara ulagmaktadir. Coklu tagimadaki indirme-bindirme, depolama gibi lojistik
faaliyetleri ticaret maliyetlerini artirmaktadir. Fakat Orta Asya dis ticaretinde tagima maliyetlerinin biiyiik bir
kismi bu iilkelerdeki tasima maliyetlerinden kaynaklanmaktadir.

Ticarette tasima seklinde 6nemli bir faktor, ulasim maliyetleri ve taginan mallarin toplam degeri arasindaki ters
iliskidir. Havayolu tagimaciligr zaman agisindan dnemli bir Gstiinliige sahip olsa da pahali bir tagima (ulagim)
sekli oldugu igin diisik katma degerli mallar havayolu taginamamaktadir. Bu ise kara ile kapli olmanin
dezavantajin1 ortadan kaldirabilecek konumdaki havayolu se¢eneginin goz ardi edilmesine neden olmaktadir.
Yiiksek ulagim maliyetleri, ihracatlarinin 6nemli bir kism1 hammaddeye dayanan Orta Asya iilkeleri i¢in ciddi bir
sorundur.
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7.1 Ticaretin Kolaylastirilmasi ve Seffafigin Lojistik Maliyetlere Etkisi

Dis ticaretin kolaylastirilmasi 6zellikle giimriik islemlerinin seffaflig1 ve islemlerin sadeligi, istenen evraklarin
sayisi, dis ticaret igleminde siirenin uzunlugunu ve maliyetleri etkilemektedir. Orta Asya iilkelerinde dig ticaret
islemi yapmak icin gerekli evrak sayisi gelismis iilkelerden oldukca fazladir. Thracat igin Fransa’da 2 evrak
yeterli iken (yuksek gelirli OECD (Uyelerinde 4 ve Sahra-alti Afrika sinda ise ortalama 8) Orta Asya ulkelerinin
cogunda 10°dan fazla evrak istenmektedir. Ithalat icin en fazla evrak Ozbekistan’da istenmektedir (14 adet
belge). Orta Asya tilkeleri dis ticaret agisindan cografyanin yaratmis oldugu engellere baska engeller ekleyerek
dis ticareti daha zorlagtirmakta ve maliyetli hale getirmektedirler.

Orta Asya iilkelerinin agik denizlere kiyilarinin bulunmamasi ve diger engeller dis ticarette hem siireyi hem de
maliyetleri ciddi oranda etkilemektedir. Orta Asya iilkeleri igin seffaflik ciddi bir sorun oldugu i¢in dis ticareti de
etkilemektedir. Dis ticarette istenen evrak sayist ve dis ticaret iglemlerinin tamamlanma siiresi sanayilesmis
iilkelerle karsilastirldiginda olumsuz bir tablo ortaya ¢ikmaktadir. Uluslararas: Seffaflik Orgiitii’niin yayimlamig
oldugu Yolsuzluk Algilama Endeksi’nde Orta Asya iilkelerinin verileri seffafligin az, yolsuzlugun ise yaygin
oldugunu goéstermektedir. 177 iilke arasinda iistten alta dogru Azerbaycan (127), Kazakistan (141), Kirgizistan
(151), Tacikistan (156), Tiirkmenistan (169) ve Ozbekistan (170) seklinde siralanmaktadir (Transparency
International, 2013). Bu olumsuz tablo lojistik faaliyetlerin her asamasinda ciddi sikintilara yol agmaktadir.

7.2 Orta Asya Dis Ticaret islemlerinde Siirenin Maliyetlere Etkisi

Diinyada uluslararasi ticaret islemlerin ¢ok kisa siirede gergeklestigi iilkeler genelde agik denizlere kiyist olan
ve liberal dis ticaret politikalari izleyen iilkelerdir. 2013 verilerine gére Danimarka, Estonya, Hong Kong ve
Singapur gibi iilkelerde ihracat ortalama 6 giinde gerceklesirken (yiiksek gelirli OECD iilkeleri ve Sahra Alti
Afrika st ortalamalar: 11 ve 31 giin), Azerbaycan’da ihracat igin ortalama 28 giin gereklidir (Doing Business,
2013). Orta Asya’da genis bir cografyaya sahip olan Kazakistan’da ihracat i¢in gerekli ortalama siire 2,5 aydan
fazladir (81 giin). Danimarka’da ihracat ile ilgili biitiin siiregler 6 giinde tamamlanirken (Business Doing, 2013),
Ozbekistan ihracatinda giimriikleme ve teknik kontrol igin 5, yurt ici nakliye ve tasima icin 45 gin
gerekmektedir (Tablo 3).

Azerbaycan’da ihracat igin toplam 28 giinliik siirenin yaklagik yarist (15 giin) gerekli evraklarin
tamamlanmasinda, toplam siirenin dértte biri ise nakliye ve tasima islemlerinde ge¢mektedir. Ozbekistan’da
evraklarin hazirlanmasi yaklasik bir aydir. Belgelerin fazlaligi ve bekleme siireleri de dikkate alindiginda Orta
Asya iilkelerinde ciddi bir biirokrasi mevcudiyetinden soz edilebilir. Thracatin en uzun siire aldig: iilke ise
Kazakistan’dir (81 giin). Bu iilkede toplam siirenin yaridan daha fazlasi (46 giin) yurt i¢i nakliye ve tagima
faaliyetleri ile ilgilidir. Nakliye ve tasima islemlerinde siire uzadik¢a maliyetlerde artmaktadir. Bu ise 4.885
dolarlik ihracat maliyetinin 3.800 dolarlik kismina esittir. Ulke cografyasimin genisligi, agik denizlere en uzaklik
ve altyapinin yetersizligi, bu durumun baslica nedenidir.

Azerbaycan Kazakistan Kirgizistan Ozbekistan Tacikistan

Sure | Maliyeti | Sure | Maliyeti| Sure | Maliyeti| Sire | Maliyeti| Sure | Maliyeti
Ihracat Prosediirleri | (giin) | (Dolar) | (gin) | (Dolar) | (gin) | (Dolar) | (gun) | (Dolar) | (giin) | (Dolar)

Belgeler hazirlik 15 515 21 330 23 210 31 285 20 700
Gumrikleme ve

teknik kontrol 4 425 9 425 3 300 5 200 3 550
Limanlar ve terminal

ellecleme 2 300 5 330 3 150 5 300 3 200
Yurtigi nakliye ve

tagima 7 2.300 46 3.800 34 3.700 38 4.000 45 7.200
Toplamlart 28 3.540 81 4.885 63 4.360 79 4.785 71 8.650

Sure | Maliyeti| Sure | Maliyeti| Sure | Maliyeti| Sire | Maliyeti| Sure | Maliyeti
ithalat Prosediirleri | (giin) | (Dolar) | (giin) | (Dolar) | (gin) | (Dolar) | (gin) | (Dolar) | (giin) | (Dolar)

Belgeler hazirlik 14 535 21 310 25 280 46 335 20 580
Gumrikleme ve

teknik kontrol 3 425 9 425 11 420 8 200 4 420
Limanlar ve terminal

ellecleme 2 300 4 330 3 300 3 300 3 300
Yurtigi nakliye ve

tagima 6 2.300 35 3.800 36 4.150 38 4.400 45 8.950
Toplamlari 25 3.560 69 4,865 75 5.150 95 5.235 72| 10.250

Tablo 3. Dus Ticaret Islemlerinde Siire ve Maliyetler Kaynak: Doing Business (2013)
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Diinyada ithalatin ortalama olarak en kisa siirede gerceklestigi iilke, 4 giin ile Singapur’dur (ylksek gelirli
OECD iilkeleri ve Sahra Alti Afrikasi ortalamalart 10 ve 38 giin) (Doing Business, 2013). Orta Asya’ya
bakildiginda ithalat icin en uzun siire, 95 giin ile Ozbekistan’a (dis ticarette siki devlet kontrolii mevcut ve yogun
ithal ikameci sanayilesme uygulanmakta) aittir. Azerbaycan diger bolge iilkelerine gére agik denizlere daha
yakin ayrica dis ticarette istenen evrak sayisi ve bunun i¢in gerekli olan siire daha az oldugu i¢in ithalat i¢in
ortalama siire 25 giindiir. Buna karsilik Kirgizistan’da ihracat i¢in gerekli evraklarin hazirlanmasi 25 giindiir.

Orta Asya tlilkelerinde dnceki yillarla karsilastirildiginda ticaretin kolaylastirilmasina yonelik 6nlemlerin yani
sira altyapilarin yenilenmesi ve yeni teknolojilerin daha fazla kullanimi ile birlikte dis ticaret islemlerinin
tamamlanmasi i¢in gerekli olan ortalama siire azalmakla birlikte mevcut siireler de olduk¢a uzundur. Di1s ticaret
icin gerekli evraklarin sayica fazlaligi ve bunlarin tamamlanmasi ile siirenin uzunlugu ciddi bir olumsuzluktur.

8 Ulasim Altyapisim Gelistirmeye Yonelik Projeler ve Bélgesel Isbirligi

Sovyetler Birligi’nin dagilmasinin ardindan 1990’11 yillarda Orta Asya {ilkeleri yetersiz ulasim altyapist
nedeniyle nispeten yakin bolgesel piyasalardan bile izole idi. Sovyet doneminin ardindan Orta Asya llkeleri hem
yakin bolgelerle hem de diinya her alanda iligkilerini artirmak istemistir. Bolgede bulunan onemli enerji
kaynaklart (petrol), madenler ve sanayi acisindan onemli tarim iriinleri (pamuk gibi) Orta Asya iilkelerinin
diinya ekonomisi ile entegre olmasini (biitiinlesmesini) daha cazip hale getirmistir. Bélgenin diinya pazarlari ile
biitiinlestirilmesinde en 6nemli sorunlarda birisi de yetersiz ulagim altyapisidir.

Kara ile kapl bir cografyada yer almak bir iilke i¢in 6nemli bir dezavantaj yaratsa da alinacak tedbirler
olumsuzlugu azaltabilmektedir. A¢ik denizlere kiyist olmayan Orta Asya iilkeleri ile Orta Avrupa iilkeleri
karsilastirildiginda Orta Asya iilkelerinin cografi, ekonomik ve kurumsal konularda engelleri artirirken, Orta
Avrupa Ulkelerinin cografi, ekonomik ve kurumsal alandaki giiglerini birlestirdikleri goriilmektedir (Raballand,
2003, 521). Ulkelerin kendi ulusal gabalari ile ulasim altyapilarini modernlestirme ve diinya ile entegre etme
cabasinin etkileri sinirhidir. Bu iilkelerde ulagimla ilgili projeler hem maliyetli hem de birden fazla iilkeyi
ilgilendirdigi i¢in plan, proje, finansman ve uygulama noktasinda uluslararasi bir koordinasyonu gerekli
kilmaktadir.

Orta Asya Ulkelerinin uluslararasi ulasim koridoru projelerine katilimi ulagim altyapisinin diinya ile entegre
olmast ve standardinin yiikseltilmesi agisindan 6nemlidir. Bu baglamda Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim
Koridoru (TRACECA: Transport Corridor Europe-Caucaus-Asia) ile Orta Asya’nin Hazar Denizi, Kafkasya ve
Karadeniz gegisli olarak Avrupa’ya baglanmasini hedeflemektedir. Amag iilkeler arasindaki ekonomik iliskileri,
dis ticareti, ulasimi ve iletisimi gelistirmektir. 2000’li yillarda Birlesmis Milletler Asya ve Pasifik Sosyal
Komisyonu’nun (UNESCAP: United Nations Economic and Social Commission for Asia and the Pacific)
onciiliigiinii yaptig1 bir baska projede amag, kara ile kapli ve transit konumdaki gelismekte olan Asya iilkelerinin
ulagim altyapilarini entegre etmek ve yenilemektir. Bu proje kapsaminda 3 ulasim koridoru Orta Asya iilkelerini
ilgilendirmektedir. Ulagim ile ilgili bir bagka proje ise Asya Kalkinma Bankasi’nin (ADB) Orta Asya Bolgesel
Ekonomik Isbirligi Programi’nin (CAREC: Central Asia Regional Economic Cooperation) ulasimi ve
ticareti kolaylastirmaya yonelik stratejisidir. Ulasim ile ilgili 80 projenin 33’{i tamamlanmus, geri kalan 47
projenin 37°sinde gesitli nedenlerle gecikmeler olmakla birlikte bu projelerin yaklasik %40’1 tamamlanmistir
(CAREC, 2013). Ayrica ticareti kolaylastirma agisindan her giimriik kapisinda beklemeyi azaltacak tek pencere
(single windows) sistemini bolge iilkeleri arasinda gelistirmek i¢in gerekli altyapinin olusturulmast noktasinda
CAREC’in ¢aligmalar1 mevcuttur.

Orta Asya’da ulasim altyapisina yonelik projeler uzun vadeli projeler olup pek ¢ok iilkeyi kapsadig i¢in farkli
nedenlerle gecikebilmektedir. Bu projelerin tamamlanmasinin yani sira ticaretin kolaylastirilmasina yonelik her
tirli onlem bolge tilkelerinin hem kendi aralarindaki ticarete hem de diinyanin geri kalan iilkeleri ile olan
ticaretine ciddi katki saglayacaktir. Lojistik maliyetlerin azaltilmasi ve ticareti kolaylagtirici 6nlemlerin etkin bir
sekilde uygulanmasinda bolgesel kuruluglar ve inisiyatiflere 6nemli rol diigmektedir. Bu kapsamda ulasim
altyapilarinin modernlestirilmesi, ulusal sebekelerin birbirine entegre edilmesi ve diger ortak projelerde Orta
Asya’ya yonelik ¢aligmalar1 olan kuruluglarin hem kendi {iyeleri arasinda hem de diger bolgesel kuruluslarla
etkin igbirligi gereklidir. Dolayistyla Avrasya Ekonomik Toplulugu (EurAsEc), Ekonomik Isbirligi Orgiitii
(ECO), Asya Kalkinma Bankasi1 (ADB), BM Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (UNESCAP),
Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEI) ve diger bolgesel kuruluslarin ortak calismalari ulasim ile ilgili sorunlar:
6nemli dlgiide ortadan kaldirabilir. Boylece dis ticaretin dniinde lojistik maliyetlerin yiliksekligi ile ilgili engeller
biiyiik olgiide azalacaktir. Diger yandan transit gegislerde beklemeleri azaltacak tek pencere sisteminin daha
etkili bir sekilde uygulanmasi, giimriiklerin modernize edilmesi ve bu kapsamda ticaretin kolaylastirilmasina
yonelik onlemler tagima ve lojistik maliyetleri azaltirken, dis ticaret potansiyelinin daha iyi degerlendirilmesini
saglayacaktir.
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9 Sonug

Sonug olarak soyut dis teorisinin sifir olarak varsaydigi tasima (genis anlamda lojistik) maliyetleri dig ticaret
etkileyen ana faktorlerdendir. Bazi neoklasik iktisat¢ilar tasima maliyetlerinin dig ticareti etkiledigini ifade etmis
olsalar da tasima maliyetlerinin dis ticarete etkisi yeni dis ticaret teorilerinde daha kapsamli ele alinmistir. Dis
ticareti agiklamaya yonelik yeni teoriler tasima maliyetlerinin mallarin {iretim yerlerini ve dis ticareti etkiledigini
belirtmektedirler. Ampirik ¢alismalara bakildiginda ise tasima maliyetlerini etkileyen unsurlar fiziki uzaklik,
cografya, iilkelerin agik denizlere kiyisinin bulunup bulunmamasi, tasimaciligin sekli (tekli ve ¢oklu model)
ulagim ve haberlesme altyapilaridir. Orta Asya iilkeleri kara ile kapli bir cografyada yer almakta, daha ¢ok
hammadde ihracatg1 ve diisiikk katma degerli mallar ihrag etmektedir. Petrol ve dogalgaz gibi hammaddeler en
yakin limana kadar karadan boru hatlari ve demiryollar1 ile taginmaktadir. Diisiik katma degerli mallarda
havayolu tasima iicretlerinin yiiksekligi nedeniyle dis pazarlara karayolu ile tasinmaktadir.

Orta Asya’da dis ticarette yurtici nakliye ve tasimanin maliyeti iilkelere gore 2.300 dolar ile yaklasik 9.000
arasinda degismektedir. Ulkelere gore farklihk arz etmekle birlikte tasima maliyetleri toplam ticaret
maliyetlerinin yaklasik %65 ile %90 nin1 olusturmaktadir. Giimriikkleme ve teknik kontrol ile liman ve gesitli
terminallerdeki ellegleme siire ve maliyetleri, gelismis iilkelere gore oldukga yiiksektir. Orta Asya iilkelerinde dis
ticaret islemlerinde gerekli belgelerin (evraklarin) hazirlanmasi olduk¢a uzun siireler almaktadir. Bu siirelerin en
kisa oldugu Azerbaycan’da, gerekli evraklarin tamamlanmasi toplam ihracat/ithalat siirelerinin yarisindan daha
fazladir. Ozetle Orta Asya’da dis ticarette siirelerin uzun ve maliyetlerin yiiksek olmasinin temel sebepleri asiri
biirokrasi, yetersiz ulasim ve lojistik altyapilaridir.

Orta Asya iilkelerinin lojistik performans indeks degerleri ile yolsuzluk algilama endeks degerleri gelismis
Ulkelerden oldukga disiiktiir. Lojistik performansin diisiik olmasi tagima ve diger lojistik maliyetleri artirirken,
yolsuzluk endeksindeki diisiik degerler de yolsuzlugun ve riigvetin bolgede yaygin oldugunu goéstermektedir.
Yetersiz ulagim altyapisimin yani1 sira depolama, ellecleme, gimriikleme ve diger lojistik hizmetlerindeki
altyapinin yetersiz olusu, giimriikler ve diger resmi islemlerdeki siirelerin uzun olmasi, yolsuzluklarin yayginligi
ve diger etkenler, ticaret maliyetlerini artirmaktadir. Bu ise dis ticareti karli olmaktan ¢ikarmakta hatta bazi
durumlarda tasima lojistik maliyetlerin yiiksekligi tarifelerden daha fazla dis ticareti etkilemektedir. Lojistik
maliyetlerdeki artig tilkeleri uzak mesafedeki iilkelerle ticaret yapma noktasinda kararsizliga itebilmektedir.

Orta Asya’nin kara ile kapli olmasi dis ticaretin yami sira ekonomik ve sosyal konularda da &nemli
dezavantajlar yarattigi bir gergektir. Orta Asya iilkelerinin dig ticaret potansiyellerini daha iyi bir sekilde
degerlendirilmeleri icin oOzellikle tasima maliyetlerinin (daha kapsamli olarak lojistik maliyetlerini)
diistiriilmeleri gerekmektedir. Bolge iilkelerinin kendi ulusal projelerinin yani sira uluslararasit kuruluslarin
projelerinin tamamlanmasi tagima siire ve maliyetlerinde ciddi diisiisler saglayacaktir. Ayrica giimriik iglemlerin
sadelestirilmesi, transit ticaretin kolaylastirilmasi, tagimacilikta giimriik kontrollerinin azaltilmasi dolayistyla
zaman kayiplarinin dnlenmesi i¢in bolge iilkeleri arasinda tek pencere sisteminin etkin bir sekilde uygulanmasi
gerekmektedir. Lojistik hizmetler ve diger siirecler i¢in ciddi bir sorun olan riisvet ve yolsuzlugun azaltilmasi
bolge dis ticaretini gelistirecektir. Bolge iilkeleri cografyanin yarattigi olumsuzluklara kendileri de yeni engeller
cikarttiklar1 igin hem tagima ve lojistik maliyetler artmakta hem de dis ticarette istenilen sekilde
gelisememektedir. Sonug olarak bolgelerinin dis ticaretleri oniindeki en biiyiik engellerden bir olan yiiksek
lojistik maliyetleri azaltmak i¢in bolge tilkeleri arasindaki ¢ok tarafli igbirliginin gelistirilmesi gerekir. Boylece
ulusal sebekelerin yenilenmesi, gelismis lilke standartlarina ulagmasi ve {iilkelerdeki ulasim aglarmin birbirine
baglanmas1 daha kisa siirede ve etkin bir sekilde gerceklesecektir. Orta Asya iilkelerinin diinya ile
entegrasyonunun oniindeki ulasim engeli biiyiik 6l¢lide ortadan kalkacaktir.
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