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GIRIS

Giiniimiizde Birlesmis Milletler'e iye 193 iilkenin yan1 sira, Vatikan Sehri ve
Filistin olmak tizere taninmis iki bagimsiz devlet daha bulunmaktadir. Bu dogrultuda,
diinya genelinde toplam 195 egemen iilke mevcuttur. Bu iilkelerden 44°i, denize kiyisi
olmayan kara ile ¢evrili iilkelerdir(COSTA, 2025). Yeryiiziiniin yaklasik %70’inden fazlasi
denizlerle kaplidir (Malanczuk, 1997). Bu durumda, denizlerin hem insanlik hem de
devletler acisindan stratejik, ekonomik ve cevresel agilardan biiyiik bir 6neme sahip
olmasina neden olmaktadir. Ozellikle uluslararas: ticaret agisindan denizler vazgecilmez
bir rol ustlenmektedir. Nitekim, kiiresel dis ticaretin yaklasik %90’1 deniz tagimacilig
yoluyla gerceklestirilmektedir. Dis ticaretin etkin bir bigimde yiiriitiilmesinde lojistik
sektorli merkezi bir 6neme sahiptir. Mallarin bir {ilkeden bagka bir {ilkeye ulastirilmasi
stireci; hava yolu, kara yolu ve deniz yolu gibi ¢esitli tastma modlariyla saglanmaktadir.
Bu tasima modlar1 arasinda, maliyet acisindan en uygun olani genellikle deniz yolu
tagimaciligidir. Deniz tagimaciligi, biliylik hacimli ve agir yiiklerin uzun mesafeler
boyunca diisiik maliyetle taginabilmesini miimkiin kilmas1 agisindan, lojistik siireclerde

tercih edilen temel yontemlerden biridir.

Bu baglamda, denize kiy1s1 olmayan iilkelerin lojistik maliyetlerinin yiiksek
olmasi, kiiresel pazarlara erisimlerini zorlastirmakta ve rekabet gii¢lerini sinirlamaktadir.
Dolayisiyla, deniz erisimi ve deniz tagimaciligi altyapisi, uluslararasi ticaretin

stirdiiriilebilirligi ve iilkelerin ekonomik kalkinmasi agisindan kritik 6neme sahiptir.

Adam Smith, 1776 yilinda yayimladig: eserinde, karayla ¢evrili tlkelerin
(landlocked countries) dezavantajli konumuna dikkat c¢eken ilk diisiiniirlerden biri
olmustur. Smith, denize dogrudan erisimi olmayan i¢ cografi bolgelerin sinirli ekonomik
gelisim diizeyleriyle iliskilendirilebilecegini ifade etmistir(Faye et al., 2004).Smith’e
gore, bir ulusun dis ticaretini, dogrudan denize agilmayan ve bagka bir iilkenin
topraklarindan gegmeden ulasilamayan bir nehir araciligiyla yiiriitmesi, ticaret hacminin

biiyiikliigii agisindan ciddi kisitlamalar dogurur. Ozellikle, nehir ¢ok sayida kol veya kanal



olusturmuyorsa ve tek bir giizergah lizerinden denize ulasiliyorsa, bu durum ilgili {ilkenin
ticari bagimsizligini zedeler. Ciinkii bu iletisim hattin1 kontrol etme ve ticari faaliyetleri
kisitlama giicli, her zaman nehir boyunca yer alan ve deniz ¢ikisina sahip olan diger
tilkenin elinde bulunmaktadir. Bu durumda , denize dogrudan erisimin olmamasi,

ekonomik kalkinmay1 sinirlandiran 6nemli bir faktor olarak degerlendirilmistir.

Giliniimiizde, diisiik gelirli 54 tlkenin 20’si kara ile ¢evrili konumdadir ve bu
iilkelerden 16°s1 ayn1 zamanda En Az Gelismis Ulkeler (EAGU) kategorisinde yer almakta
olup, ciddi giivenlik sorunlariyla kars1 karsiya kalmaktadir(Chowdhury, 2006). Her ne
kadar Isvicre ve Avusturya gibi, yiiksek gelir seviyesine ulasmis ve giivenlik agisindan

istikrarli kara ile ¢evrili iilkeler bulunsa da, bu tiir 6rnekler istisna niteligindedir.

Buna karsilik, Ruanda, Mali, Afganistan ve Ermenistan gibi ililkeler hem kara ile
cevrili olmalar1 hem de uzun siireli i¢ ¢catismalar ve giivenlik sorunlar1 yagamis olmalari
nedeniyle dikkat ¢ekmektedir. Bu durum, s6z konusu iilkelerde yalnizca ekonomik
kalkinmay1 degil, ayni zamanda bolgesel giivenlik ortamini da olumsuz ydnde

etkilemistir.

Denize dogrudan erisimin olmamasi, kara ile cevrili iilkelerin dis ticaret ve
ekonomik bagimsizlik agisindan ciddi yapisal dezavantajlar yasamasina neden olmaktadir.
Bu baglamda, denizle baglantis1 olmayan devletler, ticaret yollar1 ve lojistik imkanlar
acisindan denize kiyist olan komsu iilkelere kars1 gorece daha zayif bir gii¢ iliskisi icinde
bulunmaktadir(Glassner & Blij, 1989). Bu asimetrik iliski, kara ile cevrili {ilkelerin dis
politika, giivenlik ve ekonomik stratejilerini sekillendiren temel unsurlardan biri olarak

degerlendirilmektedir.

Uluslararas ticaret, iilkelerin kiiresel pazarlara erisimini saglayarak ekonomilerini
cesitlendirmelerine ve genel refahlarini artirmalarina olanak taniyan kritik bir rol
oynamaktadir. Ancak, denize kiyis1 olmayan tlkeler, cografi dezavantajlar1 nedeniyle dis
ticaret faaliyetlerinde benzersiz zorluklarla karsilagsmaktadir. Bu {ilkeler, limanlara

dogrudan erisimleri olmadig1 i¢in ticaret yollar1 acgisindan komsu kiyr devletlerine



bagimlidir. Bu durum, artan ulasim maliyetleri, lojistik karmagikliklar ve dis politika ile

altyapiya bagimlilik gibi sorunlara yol agmaktadir.

Nepal, Cin ve Hindistan gibi yiikselen biiyiik ekonomiler arasinda yer alan, denize
kiyis1 olmayan bir gelismekte olan iilkedir. Sahip oldugu stratejik konuma ragmen, Nepal
ekonomisi bugiine kadar beklentilerin oldukca gerisinde kalmis ve ekonomik biiyliime
performansi hayal kiriklig1 yaratmistir. Bu durum, biiyiik 6l¢iide iilkenin karsi karsiya
bulundugu c¢esitli yapisal ve kurumsal sorunlara dayanmaktadir.Nepal, ihtiyath
makroekonomik politikalarin siirekliligini saglayamamakta; bununla birlikte yonetisim
zafiyetleri ve yetersiz altyap1 kosullar1 gibi sorunlarla miicadele etmektedir. Ayrica, iilke
heniiz Diinya Ticaret Orgiitii’niin (DTO) kural ve diizenlemelerine tam anlamryla uyum
saglayamamustir. Nepal'in, cografi olarak stratejik bir bolgede yer almasina; Asya’nin en
biiyiik iki ekonomisi olan Hindistan ve Cin arasinda konumlanmasina ve bir¢ok yiiksek
gelirli pazara gorece kolay erisim potansiyeline sahip olmasina ragmen, ekonomik
kalkinma performansinin diisiik diizeyde kalmasinin temel nedeninin igsel politika
tercihlerinden ve uygulama eksikliklerinden kaynaklandigi giderek daha agik hale
gelmektedir(Sharma, 2015).

Nepal, denize kiyisi olmayan en az gelismis iilkelerden biridir ve kuzeyde Cin
Halk Cumhuriyeti, doguda, batida ve glineyde Hindistan ile ¢evrilidir. Bu cografi konum,
tilkenin dis ticaretinde onemli sinirlamalar yaratmaktadir. Cin iizerinden uluslararasi
pazarlara erisim, Himalaya Daglari'nin zorlu cografyas: ve ki aylarinda sik sik karla
kaplanmalar1 nedeniyle hem maliyetli hem de operasyonel olarak zordur. Bu nedenle,
Nepal'in uluslararasi ticaretinin biiyiik bir kismi1 Hindistan iizerinden gerceklesmektedir.
Nepal'in dis ticaretinin yaklasik %80'1 Hindistan limanlar1 aracilifiyla yapilmaktadir ve
en yakin liman, Nepal-Hindistan smirma yaklastk 740 kilometre uzakliktaki
Kalkiita'dir(Sharma, 2025). Cin ile 2016 yi1linda imzalanan Ticaret ve Transit Anlagmasi
kapsaminda, Nepal'e Cin limanlari tizerinden alternatif ticaret yollari sunulmustur. Ancak,
bu rotalar heniiz etkin bir sekilde kullanilmamaktadir; ¢linkii Cin limanlari, Nepal'e

yaklasik 4.000 kilometre uzakliktadir ve ulasim altyapisi smirlidir(Gupta, 2023). Bu



cografi ve altyapisal kisitlamalar, Nepal'in dis ticaretinde Hindistan'a olan bagimliligini
artirmakta ve ekonomik kalkinmasini sinirlamaktadir. Nepal, stratejik konumuna ragmen,

bu engeller nedeniyle uluslararasi pazarlara erisimde zorluklar yasamaktadir.

Nepal, Cin ve Hindistan arasinda yer alan denize kiy1s1 olmayan bir iilke olarak bu
zorluklart en iyi sekilde yansitan orneklerden biridir. Stratejik konumuna ragmen, Nepal
yuksek transit maliyetleri, biirokratik engeller, sinir gecikmeleri ve yetersiz ticaret
altyapis1 gibi sorunlarla miicadele etmektedir. Ayrica, ticaret yollar1 konusunda biiyiik
Olciide Hindistan'a bagimli olmasi, ekonomik istikrarin1 ve politik 6zerkligini de
etkilemektedir. Bu zorluklar, Nepal'in uluslararasi pazarlarda rekabet etme yetenegini
sinirlamakta ve kiiresellesmenin sundugu firsatlardan tam anlamiyla yararlanmasin

engellemektedir(Timalsina, 2023).

Nepal, diinyanin en biiyiik ve en hizli biiyliyen iki ekonomisi olan Hindistan ve
Cin arasinda yer almasi bakimindan stratejik bir konuma sahiptir. Bu iki lilke, kiiresel
niifusun yaklasik %36’sin1 ve diinya gayrisafi yurtici hasilasinin (GSYIH) beste birini
olusturmaktadir. Bu baglamda Nepal, cografi yakinlig1 sayesinde s6z konusu iilkelerle
olan ekonomik entegrasyonunu derinlestirerek kayda deger ticaret ve yatirim olanaklari
elde edebilecek bir potansiyele sahiptir.Nepal, orta diizeyde egitimli ancak genis bir
vasifsiz isgiicii arzina sahip bir iilke olarak, 6zellikle yiiksek katma degerli fakat diisiik
hacimli iriinlerin {retiminde rekabet¢i avantaj saglayabilecek bir konumda
bulunmaktadir. Bitkisel ilaglar ve kasmir gibi sektorlerde, bu isgiicii potansiyeli
araciligiyla ihracat kapasitesinin artirilmasi miimkiindiir. Bununla birlikte, Nepal’in
yalnizca Hindistan ve Cin gibi bolgesel gii¢ merkezlerine degil; ayn1 zamanda Avrupa ve
Kuzey Amerika gibi yiiksek gelirli pazarlara erisim olanaklarina da sahip olmasi, iilkenin
kiiresel ticaret aglarina daha etkin bi¢gimde entegre olabilmesini miimkiin kilmaktadir. Bu
cercevede, dis ticaretin ve dogrudan yabanci yatirimlarin Nepal’in siirdiiriilebilir kalkinma

siirecinde belirleyici bir rol iistlenebilecegi degerlendirilmektedir(Sharma, 2015).



BIiRINCIi BOLUM

1.1 DENIZE KIYISI OLMAYAN ULKELERIN YAPISI VE DIS TICARET

Kiiresellesme caginda dis ticaret, iilkelerin ekonomik kalkinma siireclerinde
belirleyici bir rol oynamaktadir. Ancak, uluslararasi pazarlara erisimde deniz
tasimaciligina duyulan yiiksek bagimlilik, 6zellikle denize kiy1is1 olmayan iilkeler (DKOU
- landlocked countries) i¢in yapisal engeller dogurmaktadir. Bu iilkeler, deniz limanlarina
erisimleri bulunmadigi i¢in dis ticaretlerini komsu iilkelerin altyapilarina, politikalarina
ve transit rejimlerine bagli olarak yiiriitmek zorundadir. Bu durum, tasimacilik
maliyetlerini artirmakta, tedarik zincirlerinde belirsizlik yaratmakta ve kiiresel rekabet

giiclerini sinirlamaktadir(Martea et al., 2010).

1.1.1. Denize kiyis1 olmayan devletlerin tanimi

Birlesmis Milletler tarafindan yapilan tanima gore denize kiyist olmayan
iilkeler, kendi smirlar1 igerisinde uluslararasi sularda bir limana dogrudan erisimi
bulunmayan egemen devletlerdir(UN-OHRLLS,2020). Diinya Bankas1 ve UNCTAD
(Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi) verilerine gore, 2024 itibartyla
diinya genelinde 44 iilke karayla ¢evrili statiisiindedir. Bu iilkelerden bir¢ogu, Afrika, Orta
Asya ve Orta Avrupa gibi i¢ bolgelerde yer almaktadir.

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi (UNCLOS), denize kiyis1 olmayan
devletleri, "deniz kiyisi bulunmayan devletler" olarak tanimlar (Madde 124(1)(a)) . Bu
tanim, {ilkelerin kendi topraklarinda uluslararasi sularda bir limana dogrudan erisimi

bulunmadigini ifade eder”(Turk & McKinnon, 2021).

Denize kiyis1 olmayan iilke ( landlocked country), ya da bir diger ifadeyle kara

iilkesi, denizlere dogrudan kiyis1 bulunmayan ve tiim sinirlari diger kara iilkeleriyle ¢evrili



olan devletleri tanimlamak icin kullanilan bir cografi terimdir. Bu tiir iilkeler, deniz
tasimaciligina dogrudan erisim imkanina sahip olmadiklarindan, dis ticaret ve ekonomik
entegrasyon siireclerinde genellikle komsu tilkelere ve onlarin liman altyapilarina bagimli
hale gelmektedirler. Giiniimiizde yaklasik 195 bagimsiz devlet bulunmakta, bunlarin 44’1,
diger bir ifadeyle yaklasik %20 denize kiyis1 olmayan devlerlerden olusmaktadir.Denize

kiyis1 olmayan tilkelerin sekil 1°de cografi olarak gosterilmektedir.

sekil 1. 1: Diinyada Denize Kiyisi Olmayan Ulkelerin Gostergesi

Bagimsiz ve egemen bir devlet olarak tanimlanan bir iilke, dogrudan bir
okyanusa, 6rnegin Atlantik Okyanusu’na, veya karayla ¢evrili olmayan bir denize, 6rnegin
Akdeniz’e, cografi olarak erisimi bulunmayan bir konumda yer aliyorsa, bu devlet karayla
cevrili (landlocked) bir devlet olarak smiflandirilir. Ornegin, Orta Asya’da bulunan
Kazakistan gibi iilkeler, yalnizca Hazar Denizi gibi karayla ¢evrili bir i¢ denize kiyisi
oldugu i¢in karayla ¢evrili lilke kategoriye dahil edilmektedir. Bu tiir devletler, cografi
konumlar1 nedeniyle bazi stratejik ve ekonomik dezavantajlara sahiptirler. Kara ile ¢evrili

devletler asagidaki gibi ¢esitli acilardan siniflandirilabilir(COSTA, 2025);

Klasik kara ile ¢evrili Devletler (Classical Landlocked States)

Enklav Kara ile Cevrili Devlet (Enclave Landlocked State)

Iki Kat Kara ile Cevrili Devletler (Double Landlocked States)

Gelismis Kara ile Cevrili Devletler (Developed Landlocked States



e Gelismekte olan Kara ile Cevrili Devletler (Developing Landlocked States)

e Gegici Kara ile Cevrili Devletler (Temporarily Landlocked States)

1.1.1.1. Klasik kara ile c¢evrili Devletler (Classical Landlocked States)

Klasik kara ile ¢evrili devletler (Classical Landlocked States), denize dogrudan
kiy1s1 olmayan ve tiim sinirlar1 diger kara devletleriyle ¢evrili olan tilkeleri ifade eder. Bu
durum, bu tiir devletlerin uluslararasi ticaret, ulasim ve ekonomik kalkinma gibi alanlarda
yapisal dezavantajlarla kars1 karsiya kalmalarina neden olmaktadir. Uluslararasi hukukta
bu devletler, 6zellikle 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS)
cercevesinde bazi 6zel haklara sahiptirler. S6z konusu s6zlesmenin 125. maddesi, kara ile
cevrili devletlere transit geg¢is hakki tanimakta ve onlari kiyidas devletlerle is birligi

yapmaya tesvik etmektedir(Bay, 1982).

Diinyada denize kiyis1 olmayan 44 devletten yaklasik olarak 12 tanesi klasik kara
ile ¢evrili devlet arasinda yer almaktadir . Klasik kara ile ¢evrili devletler arasinda Nepal,
Bolivya, Paraguay, Cad, Burkina Faso ve Afganistan gibi iilkeler Ornek olarak
gosterilebilir. Bu iilkeler, yalnizca cografi konumlari itibariyla degil, ayn1 zamanda diisiik

gelir diizeyleri ve siirli bolgesel entegrasyonlariyla da 6ne ¢ikarlar.
1.1.1.2 Enklav Kara ile Cevrili Devlet (Enclave Landlocked State)

Enklav kara ile ¢evrili devlet(enclave landlocked state), yalnizca tek bir devletin
topraklariyla ¢evrili ve denize dogrudan erisimi olmayan devletleri tanimlamak igin
kullanilan bir kavramdir(Dilmurod, 2021). Bu tiir devletler, klasik anlamda kara ile ¢evrili
devletlerden (landlocked states) daha 6zel bir kategoriye girer. Zira geleneksel kara ile
cevrili devletlerin ¢ogu birden fazla komsuya sahipken, enklav kara ile ¢evrili devletler
yalnizca tek bir egemen devletin kara simirlar1 iginde kalir. Bu durum, hem jeopolitik
bagimliliklarin1 hem de dis ticaret, ulasim ve giivenlik politikalarin1 daha karmagik hale

getirir.



Giliniimiizde uluslararas1 hukuk ve cografya literatiiriine gore tam anlamiyla
"Enklav Kara ile Cevrili Devlet" yalnizca Lesotho’dur. Diger bazi iilkeler "mikro devlet",
"yar1 enklav" veya "yar1 kara ile ¢evrili" olabilir ancak tam anlamiyla enklav kara ile
cevrili devlet statiisiinde degildir. Ornegin; San Marino ve Vatikan, Italya tarafindan
cevrilidir ancak denize yakinliklar1 ve mikrostatiileri nedeniyle bazi tanimlarda ayrik

tutulurlar. Ayrica ekonomik ve diplomatik erigsimleri farklidir.
1.1.1.3. iki Kat Kara ile Cevrili Devletler (Double Landlocked States)

Iki kat kara ile cevrili devleti, dogrudan denize kiyis1 olmayan ve tiim
komsulari kara ile ¢evrili olan {ilkeleri tanimlamak i¢in kullanilmaktadir . Diinyada 2025
itibarryla yalnizca iki iilke bu kategoriye girmektedir: Lihtenstayn ve Ozbekistan.
Lihtenstayn, tamamen Isvigre ve Avusturya ile cevrilidir; her iki iilke de kara ile ¢evrilidir.
Benzer sekilde, Ozbekistan da yalmzca kara ile gevrili olan Tiirkmenistan, Kazakistan,

Tacikistan, Kirgizistan ve Afganistan ile komsudur(CIA World Factbook,2024).

Ozbekistan, 31 Agustos 1991'de Sovyetler Birligi'nden ayrilarak bagimsizligini
ilan etmistir . Bagimsizlik oncesinde, Sovyetler Birligi'nin bir parcasi olarak,
Ozbekistan'in mallar1 ve halki diger Sovyet cumhuriyetleri aracilityla okyanusa erigim
saglayabiliyordu. Ancak bagimsizlik sonrasi, Ozbekistan'n denize dogrudan erisimi
olmayan bir kara iilkesi haline gelmesi, dis ticaret ve lojistik agisindan yeni zorluklar
dogurmustur.Bu yeni duruma uyum saglamak amaciyla, Ozbekistan, Sovyetler Birligi
doneminde baskin giic olan Rusya ile iligkilerini slirdiirmiis ve 2004 yilinda stratejik
ortaklik, 2005 yilinda ise ittifak iligkisi anlagmalar1 imzalamistir(Tolipov, 2019) . Ayrica
Ozbekistan , 2006 yilinda Rusya'nin onciiliigiinde kurulan Avrasya Ekonomik

Toplulugu'na (EurAsEC) katilmistir .

Ancak Ozbekistan, dis ticaretini gesitlendirme cabalari kapsaminda, 6zellikle Cin
ile ekonomik iliskilerini giiclendirmistir. 2018 y1l1 itibartyla, Cin, Ozbekistan'mn en biiyiik

ticaret ortag: haline gelmis, Rusya ise ikinci siraya gerilemistir . Bu degisim, Cin'in Orta



Asya'daki ekonomik etkisinin artmasi ve Ozbekistan'in ¢ok yénlii dis politika stratejisiyle

uyumludur(Svili, 2021).

Lihtenstayn, Bat1 Avrupa'da, Isvigre ve Avusturya arasinda yer alan ve denize
kiy1s1 olmayan kiiciik bir iilkedir. Lihtenstayn , Avrupa'nin Alp bolgesinde yer aldigi i¢in
baz1 yiiksek dag zirvelerine ev sahipligi yapar ve bu da kara ulasimin1 zorlastirabilir.
Ayrica, Lihtenstayn'in havalimani yoktur. Yine de, bu kiigiik iilke diinyadaki kisi basina
diisen en yiiksek GSYIH'lerden birine sahiptir.

Peki Lihtenstayn, iki tarafi karayla ¢evrili olmanin getirdigi zorlukla nasil basa
¢ikiyor? Bunu, dncelikle, is dostu politikalar ve tesviklerle yapryor. Ulkenin diisiik, sabit
bir gelir vergisi var. Ayrica, bircok holding sirketini cezbeden cok gevsek sirketlesme
kurallar1 da var. Aslinda, holding iilkelerinin Lihtenstayn'da kurdugu ofisler, iilkenin
gelirinin %30'unu olusturuyor(Walt & Hoop, 2025). Ikinci olarak, Lihtenstayn cesitli
ticaret anlasmalarina katilmustir. Ulkenin Isvigre ile giimriik birligi vardir ve enerjisinin
%90'm1 Isvigre'den ithal etmektedir. Lihtenstayn ayrica Avrupa Serbest Ticaret Birligi'nin
bir liyesidir ve su anda ekonomik politikalarin1 Avrupa Birligi’nin politikalariyla uyumlu

hale getirmek icin ¢caligmaktadir(Svili, 2021).

Ek olarak, Lihtenstayn, Schengen Bolgesi'nin bir parcasidir ve pasaport almak
zorunda kalmadan yirmi alti Avrupa iilkesi arasinda serbest dolagimin gerceklesmesine
izin verir. Bu, Lihtenstayn'in iki kat kara ile ¢evrili olmasina ragmen ulagim ve finansal
erisilebilirlik agisindan 6nemli avantajlara sahip olmasini saglamaktadir. Bu kiigiik devlet,
Schengen tiyeligi sayesinde hem mal hem de insan hareketini kolaylastiran biirokratik
engelleri ortadan kaldirarak Avrupa'ya dahil olmaktadir(Cercone, 2011). Uzun lafin kisasi,
Lihtenstayn, iki kez karayla ¢evrili olmasina ragmen, kendisini is dostu hale getirerek ve

giderek daha fazla entegre olan bir Avrupa'ya katilarak refaha kavusabilmistir.

1.1.1.4. Gelismis Kara ile Cevrili Devletler (Developed Landlocked States)



Kara ile ¢evrili devletler cografi dezavantajlari nedeniyle ekonomik
kalkinma ve uluslararas: ticaret acisindan Onemli zorluklarla karsilagsmaktadirlar. Bu
ilkelerin lojistik sorunlar1 ve uluslararasi pazarlara erisim maliyetleri, deniz erisiminin
olmamasit nedeniyle artmaktadir(UN,UNCTAD, 2024). Bununla birlikte, baz1 kara ile
cevrili llkeler, gelismis ekonomik yapilari, altyapr kapasiteleri ve kurum kaliteleri

sayesinde bu dezavantaj1 biiyiik ol¢iide agabilmis ve gelismis {ilke statiisline ulagmistur.

2025 itibariyla, ekonomik ve insani gelisme kriterlerine (yiiksek gelir, yiiksek iGE,
ileri sanayilesme) gore 9 tane gelismis kara ile cevrili devlet bulunmaktadir. Bazilari
kiiciik oOlcekli mikro-devlet olsa da, ekonomik ve insani gelismislik ac¢isindan
“gelismis kara ile cevrili devlet” tanimina uymaktadir. Gelismis kara ile c¢evrili
devletlerin asagidaki Tablo 1.1°de gosterilmektedir. Tabloda sunulan veriler, 2024
yilina ait olup Uluslararasi1 Para Fonu (IMF), Diinya Bankasi, Birlesmis Milletler
Kalkinma Program (UNDP) ve Uluslararasi Yonetim Gelisimi Enstitiisii (IMD)

kaynaklarindan diizenlenmistir.

Tablo 1. 1 :Gelismis kara Ile Cevrili Devletleri (Read, 2024)

Ulke GSYIH(Kisi basi, dollar | insani gelisme Altyap1 Kalitesi (0-

cinsindedir) endeksi(HDI) 100)

Isvicre 111.716 0.970 88.4
Avusturya 61.080 0.930 85
Cekya 50.474 0.915 78
Slovakya 44.081 0.880 75
Liiksemburg 140.940 0.922 88
Lihtenstayn 169.049 0.938 80
San Marino 61.518 0.915 70
Macaristan 45.691 0.870 72

Vatikan

Kaynak: (Read, 2024) ,Diinya Bankasi, Birlesmis Milletler Kalkinma Programi (UNDP),
Uluslararas1 Yonetim Gelisimi Enstitiisii (IMD) VE Uluslararasi Para Fonu,(2024).
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Tablo 1.1°de 2024 yil1 verilerine gore, gelismis kara ile c¢evrili iilkeler arasinda
kisi bas1 gayri safi yurt i¢i hasila (GSYIH), insani gelisme endeksi (HDI) ve altyap:

kalitesi gostergeleri onemli farkliliklar gostermektedir.

Lihtenstayn, kisi bast GSYIH bakimindan 169.049 USD ile en yiiksek degere
sahip olup, bunu Liiksemburg (140.940 USD) ve Isvigre (111.716 USD) takip etmektedir.
Bu iilkeler yiiksek ekonomik refah diizeyine isaret etmektedir. Insani gelisme endeksinde
ise Isvigre (0.970) ve Lihtenstayn (0.938) énde gelmekte, yiiksek yasam kalitesi ve sosyal

gelismislik diizeylerini yansitmaktadirlar.

Altyapi kalitesi agisindan ise Isvicre (88.4) ve Liiksemburg (88) en gelismis yapiya
sahip iilkeler arasinda yer almaktadir. Genel olarak, listeye dahil iilkeler, gelismis
ekonomik yapilar1 ve yiiksek insani gelisme gostergeleriyle kara ile ¢evrili olmanin

getirdigi cografi dezavantajlar1 asmislardir.

Vatikan gibi mikro devletlerin ekonomik ve insani gelisme verileri mevcut

olmadigindan bu analiz disinda birakilmistir.

1.1.1.5. Gelismekte olan Kara ile Cevrili Devletler (Developing Landlocked
States)

Diinya iizerinde bulunan 44 iilkeden sadece dokuz tanesi Avusturya, Cek
Cumbhuriyeti, Macaristan, Liiksemburg, Slovakya ve Isvigre gibi istisnai olarak gelismis
tilkeler kategorisinde iken diger 34 devlet gelismekte olan iilkeler kategorisinde yer
almaktadir. Kara ile cevrili gelismis iilkelerin istisnai durumu, biiyiik Ol¢iide cografi
konumlarinin sundugu avantajlarla aciklanabilir. Bu iilkelerin tamaminin Avrupa kitasinda
yer almast ve denize kiyist olan gelismis komsularla cevrili olmasi, s6z konusu
avantajlarin temelini olusturmaktadir. Avrupa Birligi (AB) entegrasyonu cergevesinde,
kara ile ¢evrili bir iilke olmanin olumsuz etkileri biiylik dl¢iide bertaraf edilebilmekte,

hatta bazi durumlarda bu durum bir avantaja dahi doniisebilmektedir. Zira AB iginde
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ulastirma altyapisinin biitiinlesmis yapist ve sinir dtesi tagimacilik sistemlerinin etkin
entegrasyonu, kara ile cevrili iilkelerin tagima maliyetlerini minimize etmelerine olanak
tanimaktadir(Limao & Venables, 2001). Bu durum, ticaretin uzak yerlerden daha az
bagimli hale gelmesine yardimei olur ve uluslararasi pazarlara erisimi kolaylagtirmaktadir.
Avrupa'da kara ile gevrili gelismis iilkeler, bolgesel entegrasyonun sagladigi olanaklar

sayesinde cografi dezavantajlarini biiyiik 6l¢iide dengeleyebilmektedir.

Buna karsilik, giiclii bir bolgesel entegrasyon yapisindan yoksun olan diger kara
ile cevrili iilkeler benzer avantajlara sahip degildir. Bu iilkeler, cografi konumlarinin
getirdigi yapisal kisitlarin yani sira, sinir 6tesi altyapi yetersizlikleri ve siyasi istikrarsizlik
gibi faktdrler nedeniyle ekonomik kalkinma siireclerinde dnemli zorluklarla kars1 karsiya
kalmaktadir(Martea et al., 2010). Bolgesel is birliginin smirli diizeyde oldugu bu
ilkelerde, ulastirma maliyetleri yiiksek seyretmekte ve dis pazarlara erisim ciddi sekilde
kisitlanmaktadir. Ozellikle denize ¢ikist olmayan gelismekte olan iilkeler, ticaret
akislarinin kesintiye ugramasi, zaman kayiplar1 ve yiiksek lojistik maliyetler gibi
olumsuzluklarla miicadele etmektedir(Scott, 2009). Bu baglamda, kara ile ¢evrili
gelismekte olan {llkeler bulunduklart bolgesel konum itibartyla Tablo 1.2'de

siiflandirilarak gosterilmektedir.
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Tablo 1. 2: Gelismekte olan Kara ile Cevrili Ulkeleri

Afrika Giinay Asya Dogru Asya ve | Avrupa ve | Latin
pasifik Orta Asya America

Botsvana Afganistan Laos Azerbaycan Bolivya

Burkino faso | Nepal Mogolistan Ermenistan Paraguay

Burundi Butan Belarus

Orta  Afrika kazakistan

Cuh. kirgizistan

Cad kosova

Ethopiya Makedonya

Lesoto Moldova

Malavi Sirbistan

Mali Tacikistan

Nijer Tiirkmenistan

Ruwanda Ozbekistan

Svaziland

Uganda

zambia

Zimbabve

Kaynak:( UN, UNCTAD, 2024)

Kara ile ¢evrili olma ve acik denizlere erisimin olmamasi diisiik biiyiime hizinin
ve az gelismisligin en temel nedenlerinden biri olarak ifade edilmektedir. O nedenle kara
ille  c¢evrili  ilkelerin olan”  tlkeler

“gelismekte kategorisinde

cogu
degerlendirilmektedir(Camyamag, 2010). Bir iilkenin gelismislik diizeyini belirlemede
cesitli gostergeler kullanilmakla birlikte, bu gostergeler arasinda en temel ve yaygin kabul
gorenlerden biri kisi basina diisen gelir diizeyidir. Kisi basina diisen gelirdeki artis, genel
olarak yasam standartlarinin yilikselmesi ve toplumsal refahin artmasiyla dogrudan

iliskilidir. Bu baglamda, kisi basina diisen gelir, hem ekonomik biiylimenin hem de
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kalkinmanin 6nemli bir 6l¢iitii olarak degerlendirilmektedir(Popkova, 2014). Asagidaki
Sekil 1.2°de kisi bas1 diisen gayri sayfi yurtigi hasilatin(GSYIH) yillar itibari ile gelisim

stiresini gostermektedir.

sekil 1. 2: Sabit Fiyatlarla Kisi basina GSYTH ($)

Sabit Fiyatlarla Kisi Basina GSYiH (2010-2022)

LLDCs (Kara ile gevrili gelismekte olan UGlkeler)
—m— Gelismekte olan Ulkeler
10000 | —— Dinya
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4000 W/,J//—‘f”,////.
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Kisi Basina GSYIH (USD)

2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022
Yil

Kaynak: (WORLD BANK, 2025)

Sekil 1.2°de 2010-2022 donemini kapsayan sabit fiyatlarla kisi basina gayrisafi
yurt igi hasila (GSYIH) verileri, farkli iilke gruplar1 arasinda dikkat cekici ekonomik
farkliliklarin siirdiglinii gostermektedir. Grafik, kara ile ¢evrili gelismekte olan iilkeler
(LLDCs), genel olarak gelismekte olan iilkeler ve diinya ortalamasi arasindaki gelir

diizeylerini karsilagtirmali olarak ortaya koymaktadir.

Sekil 1.2°deki Verilere gore, diinya ortalamasi, incelenen donem boyunca

istikrarli bir sekilde artis gostererek yaklasik 8.800 USD'den 10.800 USD seviyesine
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ulasmistir. Bu artis, kiiresel ekonomik biiylimenin sabit fiyatlarla kisi bagina refah

diizeyini artirdigini ortaya koymaktadir.

Gelismekte olan iilkeler, diinya ortalamasinin altinda seyretmekle birlikte, kisi
basina gelirlerini 2010 yilinda yaklasik 3.700 USD seviyesinden 2022 yilinda 4.900 USD
diizeyine ¢ikarmay1 basarmistir. Bu artis, s6z konusu iilke grubunda goérece olumlu bir

bliylime egilimini isaret etmektedir.

Buna karsin, kara ile ¢evrili gelismekte olan tilkeler (LLDCs) i¢in tablo daha sinirlt
bir bityiimeyi gdstermektedir. 2010 yilinda yaklasik 1.100 USD olan kisi basina GSYIH,
2022 itibartyla yalnizca 1.600 USD seviyesine yiikselmistir. Bu diisiik artis orani,
LLDC’lerin dis ticaret erisimindeki yapisal kisitlar ve yliksek lojistik maliyetler gibi
cografi ve altyapisal dezavantajlarin ekonomik performans {iizerinde belirleyici rol

oynadigin1 gostermektedir.
1.1.1.6 Gegici Kara ile Cevrili Devletler (Temporarily Landlocked States)

Bu kavram, cografi olarak normalde denize erisimi olan bir devletin, bazi
gecici sebeplerle (Ornegin savas, abluka, dogal afetler, siyasi krizler veya limanlarin

islevsiz hale gelmesi) denize dogrudan ulagim imkanini kaybetmesini ifade ediyor olabilir.

Gegici Kara ile Cevrili Devletleri ,Bagka bir kavramiyla de jure egemenligi altinda
bir deniz kiyis1 bulunmasina ragmen, dissal ve genellikle akut kriz kosullar1 nedeniyle, bu
kiytya etkin (fiili) erisimini gegici olarak kaybetmis devletlerin spesifik durumunu

nitelendirmek i¢in kullanilmaktadir( Grigoryan & Nranyan,2023 ).

Transit gecis yapilmast gereken komsu {lkelerdeki c¢atigmalar, abluka
uygulamalari, sinir kapatmalar1 ya da devletler arasi diismanlik durumlari, karayla cevrili
tilkelerin dis ticaret ve lojistik altyapilarina ciddi diizeyde tehdit olusturmaktadir. Karasal
ulasimin birden fazla egemen devletin topraklarindan ge¢mesi gerektigi durumlarda, bu
tiir siyasal gerginlikler transit giivenligini kirilgan hale getirmektedir. Ornegin,

Ukrayna’nin Karadeniz limanlarma erisimi, 2022 yilinda Rusya’nin genis ¢apl isgali ve
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ardindan gelen deniz ablukasi nedeniyle ciddi bi¢imde kesintiye ugramis ve bu durum
yalnizca Ukrayna’nin degil, kiiresel gida arz giivenliginin de zayiflamasina neden
olmustur(Ruta, 2025).Benzer sekilde, Ermenistan ile Azerbaycan arasinda 2020 Karabag
Savasi sonrasinda imzalanan ateskes anlagmasinda ongoriilen Zengezur Koridoru gibi
transit geg¢is haklari1 halen siyasi belirsizliklerle kusatilmis durumdadir. Azerbaycan'in bu
koridora yonelik taleplerinin ve Ermenistan’in egemenlik kaygilarinin ¢akismasi,
bolgedeki ulagim entegrasyonunun oniindeki en bliyiik engellerden biri olmaya devam
etmektedir(Grigoryan &Nranyan,2023). Bu 6rnekler, ulasim koridorlarinin sadece fiziksel
altyaprya degil, ayn1 zamanda bolgesel jeopolitik denklemlere de son derece bagimli

oldugunu gostermektedir.

1.2. DENIZE KIYISI OLMAYAN ULKELERIN DIS TICARETEKI ETKIiSi

Kara ile cevrili gelismekte olan iilkeler (LLDC'ler), denize dogrudan
erisimden yoksundur ve bu nedenle Onemli ulasim ve hizmet aglarmin disinda
kalmaktadir. Bu durumda, bu {iilkelerin ithal veya ihra¢ etmeye calistig1 her malin bagka
bir tilkeden ge¢mesi gerekiyor. Kara sinirlart olan iilkeler, ge¢is iilkelerine kiyasla ¢cok
daha ytiksek ticaret maliyetlerine sahiptir, bu da ticaret yapma yeteneklerini azaltir.
LLDC'ler diinya ticaretinin yalnizca %]1'lik bir kismin1 olustururken, kiy1 gecis tilkeleri
ticaretin yaklasik %24'linii olusturuyor. LLDC'lerde yasayan ¢ogu insan, kisi basina reel
GSYIH agisindan "en alt milyar" kategorisine girer. Yaygin olarak kabul edildigi gibi,
LLDC'lerin karsilastig1 karsilastirmali dezavantajlar1 aciklamak i¢in yalnizca mesafenin
veya erigim altyapisinin yeterli olmadigi aciktir: yeni bir tahmine gore, kara ile ¢evrili bir
tilkede ticaret maliyeti ylizde yiiz daha fazladir ve bunun sadece onda biri ilave nakliye
maliyetlerine baglidir(Dairabayeva, 2015). Ornegin, Diinya Bankasi'nin raporuna gére,
karasal tlkelerdeki tasimacilik maliyetleri, kiy1 tilkelerine kiyasla ortalama %50 daha
yuksektir. Ayrica, ithalat ve ihracat islemleri, kiy1 iilkelerine gore iki kat daha uzun

stirebilmektedir(Rodrigue, 2025).
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Bir ilkenin ekonomik biiyilimesini siirdiiriilebilir ve kapsayici bir sekilde
gergeklestirebilmesi igin dis ticaret ¢ok onemlidir. Mal ve hizmetlerin kiiresel piyasalara
arzi, hem iiretim kapasitesinin kullanilmasina hem de doviz girdisi saglayarak ekonomik
biliylimeye katkida bulunmaktadir. Bu nedenle, dis ticaret hem gelismis tilkeler hem de
gelisen tllkeler i¢in stratejik Oneme sahiptir. Dis ticaret, denize kiyisi olmayan iilkeler i¢in
hayati 6nem tasimaktadir. Cografi sinirlamalar nedeniyle bu iilkeler, uluslararasi pazarlara
erisim saglamak icin transit lilkelere bagimli hale geldi. Bu, lojistik giderlerini ve dis
ticarette karsilagilan yapisal engelleri artiriyor. Dolayisiyla, denize kiyisi olmayan iilkeler
icin dig ticaret, yalnizca ekonomiyi biiyilitmek i¢in bir ara¢ degil, ayn1 zamanda diinya
ekonomisine entegrasyonu ve disa agiklig1 saglamak i¢in 6nemli bir arag olarak goriiliiyor.
Sekil 1.2'de, diinya genelinde, denize kiyis1 olmayan {lilkeler ve Nepal'e ait dis ticaret

hacmindeki gelisim karsilastirmali olarak sunulmaktadir..
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sekil 1. 3: Dis Ticaret Hacmi

Foreign Trade Volume (2010-2022)
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Kaynak:(WTO, 2023)

Sekil ’de, 2010-2022 donemi boyunca diinya genelinde toplam dis ticaret
hacmi ile denize kiyis1 olmayan ilkelerin (landlocked countries) ve Nepal'in dis ticaret

hacmindeki gelisimi karsilagtirmali olarak géstermektedir.

Diinya Ticaret Hacmi (mavi c¢izgi), bu donemde istikrarli bir artis egilimi
gostermektedir. 2010 yilinda yaklasik 30 trilyon ABD dolar1 seviyesinde olan kiiresel
ticaret hacmi, 2022 itibariyla yaklasik 40 trilyon ABD dolar1 seviyelerine ulasmistir. Bu

durum, kiiresellesmenin ve ekonomik etkilesimin artarak devam ettigini gostermektedir.

Denize Kiyis1 Olmayan Ulkelerin Ticaret Hacmi (turuncu ¢izgi) ise daha sinirli bir
artis gostermektedir. 2010 yilinda yaklagik 1 trilyon ABD dolar1 civarinda olan hacim,
2022'de yaklasgik 2 trilyon ABD dolar1 diizeyine ulagmistir. Bu iilkelerin diinya
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ticaretinden aldig1 paym smnirli kaldigi, ulasim ve lojistik dezavantajlarin siirdiigii

anlasilmaktadir.

Nepal’in dis ticaret hacmi (yesil ¢izgi), logaritmik Olgekte gosterilen grafikte
dikkat cekici bicimde daha diisiik seviyelerde seyretmektedir. 2010 yilinda 5 milyar ABD
dolar1 civarinda olan Nepal’in dis ticareti, 2022 itibartyla yaklasik 11 milyar ABD dolar1
seviyesine yiikselmistir. 2019 yili, grafik {izerinde 6zel olarak vurgulanmis olup Nepal'in
ticaret hacminin 11 milyar USD seviyesine ulastig1 yil olarak isaretlenmistir. Bu deger,

pandemi 6ncesi donemdeki ekonomik ivmeyi yansitmaktadir.

Ek olarak, denize kiyist olmayan iilkeler kiiresel ticaret sistemine tam anlamryla
entegre olabilmek i¢in basta bolgesel is birligi mekanizmalarinin gii¢lendirilmesi, lojistik
altyap1 yatirnmlarinin artirilmasi ve giimriik siireglerinin dijitallestirilmesi gibi reformlara
ihtiyag duymaktadir. Bu reformlar, gelismekte olan denize kiyisi olmayan devletlerin
kiiresel deger zincirine daha etkin bigimde katilimini kolaylastirarak, yapisal ticaret

acmazlarii agsmalarina olanak taniyacaktir.

1.3 KARA iLE CEVRILI OLMANIN DIS TICARET UZERINDEKI ETKIiSi:
TEORIK BiR INCELEME

Ticaretin, bir lilkenin toplam tiretimi i¢cindeki payinin artmasi, yatirimlar: artirarak
ekonomik bilylimeyi olumlu yonde etkileyebilmektedir. Bu iligki, iilkeler arasinda yapilan
karsilastirmali ¢alismalarda en tutarli ve gilivenilir sonuglardan biri olarak One
cikmaktadir. Bu bulgu, cografi dezavantajlara sahip iilkelerde ekonomik biiylimenin sinirh
kalmasinin en 6nemli nedenlerinden birinin, ticaret hacmindeki diisiisler olabilecegini
gostermektedir. Yani, cografi engeller dogrudan degil, biiyiik dl¢ilide ticaretin azalmasi

yoluyla biiylime iizerinde olumsuz etkide bulunmaktadir.

1.3.1 Neoklasik Teorik
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Mallarin uluslararasi sinirlart gegmesi, cesitli giimriik ve islem maliyetlerini
beraberinde getirir. Tasima modunda bir degisiklik s6z konusu oldugunda ise, yiikleme,
bosaltma ve muhtemelen depolama maliyetleri gibi ek maliyet kalemleri ortaya ¢ikar. Bu
cergevede, denize kiyist olmayan iilkelerin (landlocked countries — LLC) kars1 karsiya
kaldig1 kosullar, ithalat fiyatlarin1 yiikseltirken, tagima maliyetlerindeki artislar ihracat
gelirlerini diisiirme egilimindedir. Zira, uluslararas1 pazarda fiyat belirleyici degil, fiyat

kabul edici konumda olan iilkeler, bu maliyetleri karsilamak zorunda kalmaktadir.

Bu durum, LLC’lerin dis ticaret hadlerinin (terms of trade) bozulmasima yol
acmakta ve dolayisiyla reel gelir diizeylerini olumsuz etkilemektedir. Thracat sepetinde
ham maddelerin, ithalat sepetinde ise islenmis mallarin agirlik kazanmasi, bu olumsuz
etkinin derinlesmesine neden olur. Bunun temel nedeni, ham maddelerin birim degerinin
genellikle diisiik, islenmis mallarin birim degerinin ise yiiksek olmasidir. Ticaret
hadlerindeki bozulmanin yarattig1 gelir etkisi, ithalat hacminin azalmasina yol acar. Buna
ek olarak, ikame etkisi devreye girer; tiiketiciler ithal mallar yerine yerli mallar1 tercih
etmeye baslar. Bu durum, ihracata yonlendirilebilecek fazla tliretimin azalmasina ve yerli
tiiketimin firsat maliyetinin diismesine sebep olur. Sonug olarak, ithalat ve ihracattaki bu

diisiis, toplam dus ticaretin GSYIH igindeki payin1 azaltir.

Buna ek olarak, ytiiksek tasima maliyetleri yalnizca maliyetleri artirmakla kalmaz;
ayn1 zamanda denize kiyis1 olmayan iilkelerin gereginden az ithalat yapmalarina (verimsiz
ithalat ikamesi) ve potansiyel olarak karl ihracat firsatlarini degerlendirememelerine de
yol agabilir. Bununla birlikte, tagima maliyetlerinin, bazi durumlarda uygulanan ithalat ve
thracat vergilerine kiyasla daha diisiik kalabilecegi de gbz 6niinde bulundurulmalidir. Bu
durum, lojistik maliyetlerin ticaret lizerindeki etkilerinin sadece ekonomik degil, ayni
zamanda yapisal ve kurumsal faktorlerle birlikte ele alinmasi gerektigini ortaya

koymaktadir(MacKellar et al., 2000).

Denize kiyisi olmayan iilkeler (LLCs), kara yoluyla transit ge¢is saglayan iilkeler

tizerinden ithal ettikleri mallar i¢in giriste ve ihrag¢ ettikleri mallar icin ¢ikista giimriik
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vergilerine tabi tutulabilmektedir. Bu uygulama, transit ticarete iligkin alternatif bir
yaklasim olarak degerlendirilmektedir. Gegis iilkesi, tasima siirecindeki tekelci konumunu
sirdiiriilebilir bir gelir kaynagima doniistiirme c¢abasi iginde, tasima {icretlerini
LLC’lerdeki arz ve talebin fiyat esnekliklerini dikkate alarak belirlemeyi tercih edebilir.
Bununla birlikte, tasima hizmetlerinin keyfi bi¢imde sinirlandirilmasi, fiyat
manipiilasyonu ve yolsuzluk gibi uygulamalar, gecis iilkelerinde rant yaratici davranislara
yol agmakta ve denize kiyis1 olmayan iilkelerin dis ticaretini olumsuz etkilemektedir. Bu
durum, transit gegis rejimlerinin yalnizca ekonomik degil, ayn1 zamanda yonetisim ve

kurumsal seffaflik boyutlariyla da degerlendirilmesini gerekli kilmaktadir.

Son olarak, yazarlar denize kiyist olmayan {ilkelerin (LLC'lerin) stratejik ticaret
kesintilerine kars1t yapisal olarak savunmasiz olduguna dikkat cekmektedir. Ancak,
cezalandiric1 nitelikteki ticaret yaptirnmlarinin etkilerine iliskin ampirik bulgulara
dayanan bazi karsilastirmali analizler, boyle bir ticaret kesintisinin ekonomik etkisinin
beklenenden daha sinirli olabilecegini ileri stirmektedir(van Bergeijk & van Marrewijk,
1995). Bir Diinya Bankasi ¢alismasi, proje tasarimi ve degerlendirmesinde oncelikli
kriterin maliyet degil, gecisin giivenilirligi oldugunu ortaya koymustur. Bu baglamda,
belirsizlik faktorii, kara ile ¢evrili lilkeler ile gecis iilkeleri arasindaki siklikla gergin olan
styasi iliskileri daha da olumsuz etkileyen 6nemli bir unsur olarak degerlendirilebilir(
World Bank Operations Evaluation Division 1994). Gegis iilkeleriyle yapilan ikili
anlagmalar genellikle belirli siireli olup, cogunlukla gecici ya da duruma 6zgii niteliktedir
ve bazilar1 daha biiylik kapsamli anlagmalarin kiigiik bir pargasini olusturur. Denize kiyisi
olmayan iilkelerin limanlara erisimi siklikla bu tiir anlagsmalarla diizenlenmektedir. Bu
belirsizlik ortami, potansiyel miisterilerin uzun vadeli ihracat sdzlesmeleri imzalamaktan
ve yabanci firmalarin LLC'lerde yatirim yaparak fabrika kurmaktan ¢ekinmesine yol
acmaktadir. Ancak, karayla cevrili iilkelerin ¢ok azi tamamen tek bir transit iilkeye
bagimlidir. Alternatif giizergahlarin miizakere edilmesi ve entegre bolgesel yatirim
programlarinin  gelistirilmesi, mevcut bagimlilik iligkilerinin azaltilmasina katki

saglayabilir.
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1.3.2 Endojen biiyiime teorisi (yeni ticaret teorisi)

Neoklasik teoriye gore, miikemmel rekabet ve sabit 6lgek getirileri ¢er¢evesinde
ticaretten elde edilen kazanglar duragan bir yapiya sahiptir. Bu teori, kara ile ¢evrili
tilkelerin (LLC’lerin) kisa vadede karsilastiklar1 olumsuzluklar1 agiklamakla birlikte, bu
zararlarin uzun vadede giderilememesinin nedenlerini yeterince ag¢iklamamaktadir.
Ornegin, ekonomik sektorleri gelismis olmasina ragmen karayla cevrili bir iilke olan
Isvigre incelendiginde, karaya sahip olmanin LLC’lerin mali durumunu kismen
tyilestirebilecegi ancak bu durumun LLC’lerin ekonomik biiylimesini hizlandirmadigi

goriilmektedir.

Bununla birlikte, neoklasik teorinin dinamik ekonomik ortamlarda ticaretin roliini
yeterince vurgulamadigini savunan bir¢ok arastirmaci bulunmaktadir. Eger bu goriis
dogruysa, kara ile ¢evrili iilkelerin (LLC’lerin) yasadigi ticaret kayiplari, ekonomik
biiyiime siireclerini dnemli dl¢lide yavaslatabilir. Endojen biiylime modellerine gore, bazi
sektorlerde Olgek getirileri veya liretime yonelik digsalliklar artis gostermektedir. Bu
literatiirde, 6zellikle aragtirma-gelistirme faaliyetlerinden kaynaklanan pozitif digsalliklar
ve “yaparak 6grenme” mekanizmasi (kiimiilatif artan 6lgek getirileri) temel temalar olarak
one ¢ikar. Biiylimenin kaynaklari—yatirimlar, beseri sermaye birikimi, teknolojik
yenilikler ve altyapr ile kamu mallarinin saglanmasi—modelden modele degisiklik
gostermektedir; benzer sekilde, rekabet yapisi da (tam rekabet ya da oligopol) farklilik arz
etmektedir. Ancak ortak bir sonug¢ olarak, dezavantajli baslangi¢ kosullarinin {ilkeleri
diisiik biiylime tuzaklarina siiriikleyerek ekonomik gelisme firsatlarini kisitladigr ileri
striilir. Bu durum, arastirma-gelistirme, altyap: yatirimlari, beseri sermaye gelisimi,
sanayi politikalar1 ile bolgesel ve ticaret politikalar1 gibi alanlarda uygulanacak “biiyiik
atilim” niteligindeki kamu politikalari i¢in dnemli bir firsat sunmaktadir(MacKellar et al.,

2000).

Artan 6lcek getirilerinin ekonomik biiylime siire¢lerindeki belirleyici rolii, endojen

biiylime teorisi ile yeni ticaret teorisi arasinda dogal ve giiclii bir baglanti kurmaktadir.
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Krugman (1987), bu iki literatiiriin kesisim noktalarin1 vurgulayarak, artan Olcek
getirilerinin hem biliyiime hem de uluslararasi ticaret dinamiklerinde merkezi bir kavram
oldugunu ortaya koymustur(KRUGMAN, 1987, s. 496-497). Bu teorinin temel vurgusu,
devletin ticaret politikasinda aktif bir rol iistlenmesi gerektigidir. Ticaret, ekonomik
biiylime oranlarini etkileyebilmek i¢in {iretim yapisinin ve ¢ikti bilesiminin doniisiimiine
aracilik edebilir(Dosi et al., 1990). Karsilastirmali {istiinliik, liretim bilesimindeki
degisikliklerin fiyatlar {izerindeki etkisi aracilifiyla dolayl olarak igsellestirilir. Bu etki,
ozellikle sektor diizeyinde “yaparak 6grenme” (learning-by-doing) digsalliklart mevcutsa
daha da belirgin hale gelir. Kara ile ¢evrili iilkeler (LLC’ler), ticaret hacminin azalmasi
nedeniyle diisikk seviyeli bir denge tuzagma diisme riski tagimaktadir; bu durum,
karsilastirmali tistlinliigiin gelisimini engeller. Ayrica, kara ile ¢evrili olmak, dis rekabete
maruz kalmanin  azalmasina baghi olarak yeni isletmelerin  biiylimesini
kisitlayabilir(Tybout, 1992). Artan 6lgek ekonomilerinin dinamik bir ortamda stirekli
degisim halinde oldugu durumlarda, ticaret akimlar1 ve firmalarin konumlanma kararlari

da biiylik 6nem tagimaktadir(KRUGMAN, 1987).

Belirli bir cografi bolgede ¢ok sayida isletmenin bir araya gelmesiyle ortaya ¢ikan
digsal ekonomilere yigilma ekonomileri denir. Bu durum, ya aym sektérde faaliyet
gosteren firmalarin yakin konumlanmasiyla ya da farkhi sektorlerden isletmelerin ayni
sehir veya bolgede yogunlasmasiyla gerceklesebilir. ikinci durumda ortaya ¢ikan faydalar
ise kentlesme ekonomileri olarak adlandirilir. Ozellikle bilgiye dayali, yenilikgi ve yiiksek
teknoloji sektorleri, bilgi akisinin hizli gerceklestigi ortamlar ve gelismis hizmet sektoriine
olan ihtiyaclari nedeniyle y1gilma ekonomilerinden 6nemli 6l¢iide fayda saglarlar. Silikon
Vadisi 6rnegi, Kaliforniya’daki isletmelerin cografi yogunlagsmaya olan bagimliligini agik
bicimde ortaya koymaktadir. Buna karsin, cografi olarak izole olan ve limanlara erisimi
bulunmayan kara ile ¢evrili ilkeler (LLC’ler), bu tiir ileri teknoloji ve yenilik¢i sektorlerin
firmalarin1 ¢ekmekte yapisal zorluklarla karsilagabilmektedir. Bu baglamda, hizli
sanayilesme ve kalkinmay1 desteklemek amaciyla, s6z konusu {ilkelerde “biiylik hamle”
(big push) olarak adlandirilan kapsamli politika miidahaleleri gerekmektedir(Barry,
1996).
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Bununla birlikte, sanayi yer se¢imi kararlar1 ¢ok daha karmasik yapilar arz edebilir.
Bu nedenle, bolgesel ekonomik dinamikleri daha iyi anlayabilmek amaciyla gesitli
dinamik modeller gelistirilmistir(Barry, 1996). Ulasim maliyetlerinin azalmasi
durumunda, Ozellikle artan getiri saglayan sektorlerin yigilma ekonomilerinden
faydalanmak amaciyla ¢evre (periphery) bolgelerden merkeze (core) dogru gog ettigi
gozlemlenmektedir. Daha diisiik maliyetli iiriinlere erisim, hem merkez hem de ¢evredeki
tiikketiciler i¢in avantaj saglarken, sanayilerin yer degistirmesi reel iicretlerde
degisikliklere yol agmaktadir. Zamanla, {icret farkliliklar1 yigilma ekonomilerinden daha
belirleyici bir faktor haline gelmekte ve bunun sonucunda firmalar ¢evre bdlgelere geri
donmektedir. Bu modele gore, ulasim engelleri ortadan kalktiginda, kara ile ¢evrili
tilkelerin (LLC) artan getirili sanayileri transit iilkelere (TS) kayabilir. Sanayilerin iilkeden
ayrilmasi, beseri sermaye birikimi ile arastirma-gelistirme faaliyetlerinden elde edilen
getirilerin azalmasina ve dolayisiyla 6nemli digsalliklarin kaybina neden olacaktir. Bu
stireg, dinamik ve siirekli degisen bir yapiya sahiptir ve ulasim maliyetlerinin

azaltilmasiyla elde edilen tek seferlik ticaret kazang¢larindan farklidir.

Bu c¢ergevede altyapr yatirnmlarinin saglanmasi bizzat kendisi gii¢lii pozitif
digsalliklar yaratmaktadir ( World Bank, 1996). Yiiksek kaliteli ulasim altyapisi, hem
fiziki hem de beseri sermaye olusumunun getiri oranm artirirken, diger {iiretim
bilesenlerinin verimliligini artirmaktadir(Vickerman, 1995). Bununla birlikte, ulagim
yatirrmlarmin verimliligi artiricr etkisi, isletmelerin geleneksel tiretim kaynaklart yerine
daha ucuz ulagim yontemlerine ge¢meleri durumunda kismen azalmaktadir. Diger
faktorler Kara ile ¢evrili tilkelerin (LLC'ler) kalkinma yolu, nicel olarak dlgiilmesi veya
tam olarak tanimlanmasi zor olan diger faktorler tarafindan etkilenebilir. Dogal felaketler,
siyasi krizler ve siddetli uluslararasi ¢catigsmalar gibi felaketlere kars1 LLC'ler iki kat daha
savunmasizdir. Bunun nedeni, sirketlerin kendi hesaplar1 ve transit iilkelerinin (TS)
durumudur. Kara ile ¢evrili olmalar1 ve bagimli olduklar transit tilkelerin yetersiz olmasi,
LLC'leri iki kat daha az giivenli hale getirebilir(Reitsma, 1980). Kara ile ¢evrili iilkeler
(LLC’ler), cografi konumlar1 geregi genellikle ¢ok sayida sinir komsusuna sahiptir ve bu

durum, 6zellikle siddetli ¢catigsma riski baglaminda 6nemli bir kirilganlik yaratmaktadir.
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Nicel uluslararas: iligkiler literatiiriinde, bir {ilkenin sahip oldugu uluslararasi siir
sayistyla siddetli uluslararasi ¢atisma olasilig1 arasinda pozitif bir korelasyon oldugunu
ortaya koyan sinirli fakat saglam ampirik bulgular bulunmaktadir. Bununla birlikte,
ekonomik kalkinma literatiirlinde 6ne c¢ikan temel g¢ikarimlardan biri, siirdiiriilebilir
ekonomik kalkinmanin saglanabilmesi i¢in baris ve istikrarin vazgegilmez bir 6n kosul

oldugudur.

Birgok uluslararasi sinirin varligi ile transit iilke (TS) ve kara ile ¢evrili tilke (LLC)
arasindaki yapisal bagimlilik iligkisi, beyin gociinii ve nitelikli is giicliniin disa akisini
artirarak kalkinma siirecini olumsuz etkileyebilir. Bu durum, diisiik verimlilige sahip
sektorlerden yiiksek verimlilige sahip sektorlere ig giiciiniin aktarilmasiyla saglanabilecek
toplam verimlilik artislarinin da kaybina yol acar. Ozellikle diisiik verimlilige sahip is
giiciniin dogrudan transit iilkelere go¢ etmesi, potansiyel iiretkenlik kazanimlarinin
gerceklesmesini engeller.Kara ile ¢evrili iilkeler (LLC’ler), denize erisimin sundugu kiy1
balik¢ilig1 ve kiy1 turizmi gibi ekonomik firsatlardan yoksundur. Ancak bu tiir sinirlamalar
her zaman ekonomik biiyiimeyi engellemez. Ornegin, turizm sektérii gelismemis birgok
tilke yine de hizli biiylime gosterebilir, zira balikgilik gibi sektorler cogu zaman yalnizca

sinirlt bir ulusal veya bolgesel oneme sahiptir.

Nepal bu baglamda dikkate deger bir 6rnektir. Gelismekte olan ve kara ile ¢evrili
bir {ilke olmasina ragmen, turizm sektorii Nepal ekonomisinin baslica gelir
kaynaklarindan biri haline gelmistir. Bunun temel nedeni, Nepal’in hem Budizm’in
kurucusu Buda’nin dogum yeri olmast hem de Hinduizm’in 6nemli tanrilarina ait kutsal
tapmaklara ev sahipligi yapmasidir. Bu dini ve kiiltiirel 6zellikler, 6zellikle komsu

tilkelerden gelen turistler acisindan Nepal’i cazip bir destinasyon haline getirmektedir.

Kara ile ¢evrili olmanin ekonomik biiylime iizerindeki olumsuz etkileri dikkate
alindiginda, bu duruma yonelik politika tepkileri gelistirilmesi gerekmektedir. Neoklasik
teoriye gore, transit iilkelerin tekelci konumundan kaynaklanan dissalliklar devlet

miidahalesini mesru kilar. Bu ¢er¢evede, Pigou vergileri yoluyla elde edilen kaynaklarin
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alternatif ulasim altyapilarima yonlendirilmesi Onerilmektedir. Her ne kadar bu tiir
yatirimlar baslangigta yiiksek maliyetli olsa da, uzun vadede kalkinmay1 engelleyici bir
unsur olarak goriilmemektedir. Yeni ticaret teorisi ve endojen bliylime kuramlari ise, 6lgek
ekonomileri ve bilgi dissalliklar1 {izerinden daha giiglii kamu miidahalelerini
desteklemektedir. Ancak bu yaklasimlar, gelismekte olan ve kara ile ¢evrili lilkelerdeki
kurumsal ve yapisal smirliliklar ¢ercevesinde dikkatle ele alinmalidir(Alam, 1995).
Oncelikle, ¢cok az sayida kara ile ¢evrili iilke (LLC), siirekli artan getiri saglayan yiiksek
teknoloji endiistrilerinde rekabet avantajina sahiptir. Macaristan gibi bazi Avrupa iilkeleri
istisna teskil etse de, bu tiir sektorlerde mukayeseli {istlinlik gelistirme olasilig1 genel
olarak sinirhdir. Ikinci olarak, siirekli artan getiri varsayimi, korunan bebek sanayilerin
zamanla Ol¢ek ekonomilerinden yararlanabilecegi Olclide genis bir i¢ pazara sahip
olunmasim 6ngoriir. Ancak, ¢ogu LLC’nin ekonomik ve demografik dlgegi bu kosulu
karsilayacak biiyiikliikte degildir. Ornegin, Nepal gibi gelismekte olan kara ile gevrili
tilkelerde sanayi yapist gorece yogun olsa da, bu yogunluk artan 6lgek ekonomilerinden
ziyade, pazara giris engelleri ve firmalar arasi ortiik igbirliklerinden kaynaklanan bir

piyasa kesigmesine dayanmaktadir.

Kara ile ¢evrili olmanin (LLC) yol agtig1 temel yapisal sorunlardan biri ulagim
kisitlaridir. Bu baglamda, politika yapicilarin s6z konusu sorunu gidermeye yonelik
ulagim odakl1 stratejiler gelistirmesi rasyonel bir yaklagim olarak degerlendirilmektedir.
Kara ile ¢evrili lilkelerde ulagim altyapisinin genellikle diisiik kalitede olmas1 nedeniyle,
i¢ ulasim yatirnmlar1 araciligiyla tliketicilerin, kara ile cevrili olmanin yaratti:
olumsuzluklara maruz kalmadan 6nceki refah diizeylerine geri dondiiriilmesi miimkiin
olabilmektedir. Her ne kadar bu durum teorik anlamda "ikinci en iyi" bir ¢ézlim olarak
degerlendirilse de, mevcut kosullar altinda anlamli bir ilerleme niteligi tasimakta ve
ulagima iliskin sorunlarin sanayi veya ticaret politikalar1 yoluyla dolayli olarak

cOziilmesine kiyasla daha diisiik riskli bir miidahale bi¢imi sunmaktadir.

Ayrica, bu baglamda bolgesel olcekte gelistirilecek politikalarin dnemi dikkat

cekicidir. Transit gecis imkanlarmin iyilestirilmesi yalnizca kara ile gevrili {ilkeler
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acisindan degil, ayn1 zamanda transit iilkeler (TS) bakimindan da karsilikli ekonomik
faydalar yaratma potansiyeline sahiptir. Bu nedenle, ulasim politikas1 miidahalelerinin
yalnizca ulusal diizeyde degil, bolgesel diizeyde ve oOzellikle ulasim koridorlar
cercevesinde tasarlanmasi, daha etkili, siirdiiriilebilir ve isbirligine dayali sonuglar

doguracaktir.
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IKiINCi BOLUM
2.1. DENIZE KIYISI OLMAYAN ULKELERIN SORUNLARI; JEOPOLITIK VE
DIS TICARET

Agik denizlere dogrudan erisim imkanindan yoksun olmak, denize kiyisi olmayan
tilkelerin en belirgin cografi 6zelligidir. Bilindigi lizere, diinya ticaret hacminin %80’ inden
fazlas1 deniz tasimacilig araciligiyla gerceklestirilmektedir. Bu dogrultuda, denize ¢ikisi
olmayan devletlerin cografi konumu, hem ithalat hem de ihracat siireglerinde lojistik
maliyetleri 6nemli Olgiide artirmakta ve dis ticaret iizerinde ciddi ekonomik yiikler
dogurmaktadir. S6z konusu maliyetleri daha da artiran temel yapisal sorunlardan biri ise,
bu iilkelerin transit gecis haklar1 ve yabanci ulastirma altyapilarina olan bagimliligidir.
Bunun yani sira, denize kiyisi olmayan devletlerin dis ticaretlerini stirdiirebilmek adina
komsu iilkelerle kurmak zorunda olduklar1 transit iliskiler, zaman zaman siyasi
gerginliklere ve diplomatik sorunlara da yol agabilmektedir. Bu tiir anlagmazliklar, lojistik
akislarda kesintilere neden olarak ekonomik maliyetleri daha da artirmakta ve bolgesel
istikrarsizligi derinlestirebilmektedir(CAMYAMAC, 2010). Dolayisiyla, ortaya ¢ikan bu
tiir yapisal ve siyasal sorunlar, temel ekonomik faaliyetlerin saglikli bir bigimde
yiiriitiilmesini zorlagtirmakta ve bu durum, uzun vadede ekonomik kalkinma iizerinde

olumsuz etkiler yaratmaktadir(UN-OHRLLS,2013).

2.1.1. Denize Kiyis1 Olmayan Ulkelerin Cografi Dezavantajlari

Denize kiyis1 olmayan bir iilke olmanin yol actig1 temel sorunlar, hem cografi
konumdan kaynaklanan siirliliklar hem de bunun dis ticaret ve kalkinma tizerindeki

etkileri baglaminda asagidaki sekilde belirtilebilir;

2.1.1.1. Ulasim ve Lojistik Kisitlari
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Denize kiyis1 olmayan iilkeler (Landlocked Developing Countries - LLDCs), dis
ticaret faaliyetlerinde 6nemli 6l¢iide ulasim ve lojistik kisitlamalarla kars1 karsiyadir. Bu
iilkeler, deniz limanlarina dogrudan erisimlerinin bulunmamasi nedeniyle, dis ticaretlerini
genellikle bir ya da daha fazla transit iilke araciligiyla gerceklestirmek zorundadir. Bu
durum, hem tasima maliyetlerini hem de teslimat siirelerini kayda deger bicimde
artirmakta; aynm1 zamanda dis ticaret siireglerini daha kirilgan ve belirsiz hale
getirmektedir. Ulasim altyapisinin yetersizligi ile denize olan uzakligin tasimacilik
maliyetlerini %50’ye kadar artirabildigini, bunun da toplam ticaret hacmini olumsuz

yonde etkiledigini ortaya koymaktadir(Limao & Venables, 2001).

Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan Logistics Performance Index (LPI) verileri,
denize kiyist olmayan iilkelerin biiyiik cogunlugunun diisiik diizeyde lojistik performansa
sahip oldugunu ortaya koymaktadir. Bu iilkelerde ozellikle smir gecis siirelerinin
uzunlugu, karmasik ve zaman alici giimriik prosediirleri ile yetersiz lojistik hizmet
altyapisi, dis ticaret islemlerinin maliyetini ve siiresini artiran baglica etmenler arasinda
yer almaktadir. Ornegin, 2023 yil1 LPI verilerine gore, Uganda'nin LPI puam 2.4 olarak
Olciilmiis ve bu iilke 139 iilke arasinda 125. sirada yer almistir. Bu durum, Uganda’nin
sinir gegcislerinde ciddi gecikmeler ve yetersiz tasimacilik altyapisi ile karsi karsiya
oldugunu gostermektedir. Arvis et al., (2018), s6z konusu lojistik altyapinin
kalitesizliginin yalnizca tagimacilik maliyetlerini artirmakla kalmadigini, ayn1 zamanda
thra¢ triinlerinin teslimat siirelerinde belirsizlik yaratarak kiiresel pazarlarda rekabet
giiclinii zayiflatigini ifade etmektedir. Ozellikle zaman acisindan hassas sektorlerde
faaliyet gosteren firmalar icin bu durum, uluslararasi pazarlarda yer edinmeyi

zorlagtirmakta ve potansiyel ihracat gelirlerini sinirlandirmaktadir.

Denize kiyis1 olmayan iilkelerde ulagim altyapisinin yetersizligi, 6zellikle Afrika
kitasinda 6nemli ve yapisal bir sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir. Carruthers, Krishnamani
ve Murray (2009), Sahra Alt1 Afrika’daki denize kiyist olmayan iilkelerde tasima
maliyetlerinin, malin nihai degerinin %40°mna kadar ¢ikabildigini ifade etmektedir. Bu

durum, ulagim altyapisina yonelik yatirimlarin sinirli kalmasimin ekonomik biiyiime ve
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ihracat kapasitesi lizerinde kayda deger olumsuz etkiler yarattigini gdstermektedir. Denize
kiy1s1 olmayan iilkelerin karsilastig1 ulasim ve lojistik kisitlamalar ise yalnizca cografi bir
dezavantajin 6tesinde; ¢ok boyutlu yapisal ve yonetisimsel problemlerin bir yansimasidir.
Bu baglamda, dis ticaretin etkinliginin artirilmasi i¢in ulasgim altyapisina yapilan
yatirimlarin artirilmasi, siir 6tesi lojistik is birliginin giiclendirilmesi ve transit tilkelerle
karsilikli anlagsmalara dayali giivenli ve hizli tasima koridorlarinin tesis edilmesi
gerekmektedir. S6z konusu politikalar, bu iilkelerin uluslararasi ticarette rekabet giiciiniin
artirilmasi ve siirdiiriilebilir ekonomik kalkinmalarinin desteklenmesi acisindan kritik bir

Ooneme sahiptir.

2.1.1.2. Ticaret Maliyetlerinin Artmasi

Ticaret maliyetlerinin artmasi, 6zellikle denize kiyis1 olmayan {ilkeler i¢in dig
ticaretin etkinligini ve ekonomik biiyiimeyi olumsuz yonde etkileyen dnemli bir sorundur.
Son yillarda, kiiresel lojistik maliyetlerindeki artis, bu iilkelerin dis ticaret performansini
daha da kirilgan hale getirmistir. Ozellikle 2021-2022 yillarinda deniz tagimacilig
maliyetlerindeki artis, uluslararas ticaretin kiiresel 6lgekte yeniden yapilandirilmasina yol
acmustir. Artan deniz tagimaciligit maliyetlerinin, kiiresellesme egilimlerini tersine
cevirerek, yerellesmeye (short-shoring) yol actigimi ve altyapr eksiklikleri bulunan

bolgelerin bu degisime daha duyarl oldugunu belirtmektedir(Ferrari et al., 2023).

Amerika Birlesik Devletleri Merkez Bankasi (Federal Reserve Bank of Boston)
tarafindan yapilan bir ¢alismada, deniz tasimaciligi maliyetlerindeki %]1'lik bir artisin,
ithalat fiyatlari1 %0.01 oraninda artirdigr ve bu etkinin 6zellikle 2020 sonrasinda
belirginlestigi bulunmustur . Bu durum, denize kiyis1 olmayan {ilkelerde, dis ticaret
maliyetlerinin artmasinin, ulusal ekonomiler tizerinde enflasyonist baskilar olusturdugunu

ve rekabetciliklerini zayiflattigini gostermektedir(Boston, 2024).
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Denize kiyis1 olmayan iilkelerin karsilastigi artan ticaret maliyetleri, yalnizca
cografi dezavantajlardan kaynaklanmamakta; ayn1 zamanda kiiresel lojistik altyapidaki
kirilganliklar ve korumaci ticaret politikalarinin dogrudan bir yansimasi olarak ortaya
¢ikmaktadir. Diinya Ticaret Orgiitii'niin (WTO) giincel bulgularina gére, dzellikle ithalat
tarifeleri gibi kisitlayict uygulamalar, diisiik gelirli haneler iizerinde orantisiz etkiler
yaratarak temel tiiketim mallarinin fiyatlarim1 yilikseltmekte ve ekonomik esitsizlikleri
derinlestirmektedir. Bu ¢ergevede, ticaret maliyetlerindeki artis yalnizca ekonomik
biliylimeyi sinirlandirmakla kalmamakta, ayn1 zamanda toplumsal refahin dagiliminda
adaletsizlige yol agmaktadir(Reuters, 2024). Dolayisiyla, denize kiyisi olmayan iilkelerde
dis ticaretin siirdiiriilebilirligini saglamak amaciyla altyap1 yatirimlarinin artirilmas,
lojistik sistemlerin etkinlestirilmesi ve ticaretin serbestlestirilmesini esas alan kapsamli

politikalarin hayata gecirilmesi gerekmektedir.

2.1.1.3. Komsu Ulkelere Bagimhiik

Denize kiyist olmayan gelismekte olan iilkeler (LLDC’ler), uluslararas: pazarlara
erisimlerini saglamak amaciyla komsu transit iilkelere yiiksek diizeyde bagimlidir. Bu
yapisal bagimlilik, coklu smir gegisleri, diisiik lojistik performans, altyap: yetersizlikleri
ve politik riskler gibi ¢esitli faktorler nedeniyle dis ticaret maliyetlerini artirmakta ve

ticaret siireglerini karmagiklastirmaktadir.

Diinya Bankast’nin (2024) raporuna gore, LLDC’lerin mallar1 genellikle birden
fazla transit iilkenin liman ve smir kapilarinda bekletilmekte, bu da teslimat siirelerinin
uzamasina ve tasima maliyetlerinin katlanmasina neden olmaktadir. Ornegin, Uganda,
Ruanda ve Burundi gibi lilkelerde, ithalat {irlinlerinin Tanzanya’daki Dar-es-Salaam
limani1 {izerinden taginmasi, normal silirenin iki kat1 kadar zaman alabilmektedir (World

Bank, 2024).
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Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi’'nin (UNCTAD, 2022)
yaymladig1 Uretken Kapasiteler Endeksi raporuna gére, LLDClerin lojistik performansi
bliyiik olgiide transit iilkelerin altyapr kalitesi ve glimriik islemlerindeki verimlilige
baghdir. Transit iilkelerde yasanan liman gecikmeleri, yetersiz smir yonetimi ve
koordinasyonsuz giimriik siiregleri, LLDC’lerin ticaret verimliligini 6nemli O&lglide

azaltmaktadir.

Transit tilkelerin lojistik performansinin, LLDC’lerin ihracat hacimleri tizerindeki
etkisi ampirik olarak da dogrulanmistir. UNESCAP biinyesinde gerceklestirdigi calismaya
gore, transit iilkenin LPI (Logistics Performance Index) skorunda %1’lik bir artis,
baglantili LLDC’nin ihracat hacminde %]1.1 ila %1.2 oraninda artisa yol agmaktadir.
LLDC’nin kendi lojistik kapasitesindeki esdeger bir gelisme ise ihracat1 %2.8 ila %3.3
oraninda artirmaktadir. Bu durum, LLDC’lerin yalnizca kendi i¢ performanslarina degil,
ayni zamanda transit iilkelerin altyapi ve yonetisim kalitesine de bagimli olduklarini

ortaya koymaktadir(Kharel & Belbase, 2010).

Komgu transit iilkelerle yaganan siyasi anlagsmazliklar ve jeopolitik belirsizlikler,
denize kiy1s1 olmayan iilkelerin dis ticaret giizergdhlari lizerinde dogrudan olumsuz etkiler
yaratmaktadir. Bu tiir politik kirilganliklar, yalmizca tagima maliyetlerini artirmakla
kalmayip, ticaretin siirdiiriilebilirligini ve 6ngdriilebilirligini de tehdit etmektedir. Nitekim
2025 tarihli UNECEverilerine gore, Burundi’nin Tanzanya ve Kenya ile yasadig
diplomatik gerilimler nedeniyle, iilkenin geleneksel ticaret giizergahlari kullanamayip
daha uzun ve maliyetli alternatif rotalara yonelmek zorunda kaldig1 gozlemlenmistir. Bu
durum, transit iilkelere olan yiiksek diizeydeki bagimliligin, LLDC’lerin dis ticarette karsi
karsiya kaldigir yapisal kirillganliklarin baglica sebeplerinden biri oldugunu ortaya
koymaktadir.

2.1.1.4. Altyap1 Eksiklikleri
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Denize kiyis1 olmayan iilkelerde altyap: eksiklikleri, dis ticaretin etkinligi ve
rekabet giicii lizerinde 6nemli kisitlamalar yaratmaktadir. Kiiresel lojistik veriler iizerine
UN-OHRLLS (2023) tarafindan yapilan analizler, bu {ilkelerde yeterli karayolu,
demiryolu ve liman baglantilarinin bulunmamasinin, transit maliyetleri ve teslim siiresini
kiy1 tilkelerinin yaklasik 1,4 kat {lizerine ¢ikardigini ortaya koymaktadir( UN-OHRLLS,
2023). Asya ve Pasifik bolgesindeki LLDC’lerde altyap1 eksikligi, ihracat maliyetlerine
%30 ila %60 oraninda ek yiik getirmektedir ve bu durum yabanci yatirim girisini de
caydirmaktadir(ESCAP, 2020). UNCTAD’1n 2022 Uretken Kapasiteler Endeksi (PCI)
raporu ise, ulasim altyapisina ait gostergelerin (0rnegin yol uzunlugu, demiryolu
yogunlugu) LLDC’lerde iiretken kapasitenin en zayif bilesenini olusturdugunu

gostermekte; bu durum, kitasal esitsizlikleri gliclendirmektedir .

Afrika boyutunda somut 6rnekler de bulunmaktadir: Demiryolunun zayif oldugu
Demokratik Kongo Cumbhuriyeti’nde, sadece %?2 oraninda asfalt yollardan olusan
karayolu ag1 ve sinirli demiryolu ulasimai, ticaretin hizini ciddi bigimde sinirlamaktadir .
Benzer sekilde, Cad’da toplam 44 000 km yol agina karsin yalnizca 260 km’si asfalt olup,
kuzey bolgeleri yalnizca mevsimlik patika yollar iizerinden erisime agik
birakilmaktadir(UNCTAD, 2022). Bu durum, bu {ilkelerde kara tasimacilifinin dahi

stirdiiriilebilir bir temel tastyiciliga doniismesini neredeyse imkansiz kilmaktadir.

Sonug olarak, altyap: eksikliklerinin giderilmesi, denize kiyis1 olmayan iilkelerin
dis ticaret maliyetlerini diislirmek, lojistik performanslarini artirmak ve siirdiirtilebilir

ekonomik biiylimeyi desteklemek acisindan merkezi bir stratejidir.
2.1.1.5. Disa Bagimhihigin Artmasi

Denize kiyis1 olmayan gelismekte olan iilkeler (LLDC’ler), cografi dezavantajlari
nedeniyle dis ticaret, enerji arzi, ulastirma ve iiretim girdileri gibi temel sektorlerde yiiksek
diizeyde disa bagimli bir yapiya sahiptir. Bu tilkeler, kiiresel pazarlara erigsimlerini komsu
transit llkelerin liman altyapilarina ve tasimacilik sistemlerine bagli olarak

gerceklestirmekte; bu da hem ekonomik hem de siyasi kirilganliklar1 derinlestirmektedir.
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UNCTAD’1n (2022) Uretken Kapasiteler Endeksi raporu, LLDC’lerin iiretken
kapasite bilesenleri arasinda altyapi, enerji ve sanayi alanlarinda 6nemli eksikliklerin
bulundugunu ve bu durumun disa bagimlilig: artirdigini ortaya koymaktadir. Ozellikle
Sahra Alt1 Afrika ve Orta Asya’daki LLDC’lerde temel tiiketim mallar1, enerji kaynaklar
ve sanayi girdileri biiylik Olciide ithalata dayalidir. Bu yiiksek ithalat orani, doviz

rezervleri lizerinde baski olusturmakta ve cari agiklarin kalici hale gelmesine neden

olmaktadir( UNCTAD, 2022).

Disa bagimliligin sadece ekonomik degil ayni zamanda stratejik boyutlar1 da
bulunmaktadir. Transit {ilkelere olan asir1 bagimlilik, bu iilkelerde yasanabilecek siyasi
istikrarsizliklar, ticaret anlagsmazliklar1 veya sinir gegislerindeki gecikmelerin LLDC’lerin
ekonomik faaliyetlerini dogrudan sekteye ugratmasina yol acabilmektedir. Bu baglamda,
disa bagimliligin azaltilmasi, yalnizca kalkinma politikalar1 agisindan degil, ayni zamanda
ekonomik giivenlik ve direnclilik baglaminda da dncelikli bir politika alanidir(World

Bank, 2024).

Denize kiyis1 olmayan gelismekte olan tilkeler (LLDC’ler), tiretim, enerji ve dis
ticaret alanlarinda ytiksek disa bagimlilikla kars1 karsiyadir. Bu durum, hem ekonomik
kirilganlig1 artirmakta hem de transit {ilkelere olan bagimlilig1 derinlestirmektedir. Bu
sorunun ¢oziimii, Uiretim kapasitelerinin giiclendirilmesi, enerji ¢esitliliginin saglanmasi,
alternatif  transit koridorlarinin  gelistirilmesi ve dijital lojistik sistemlerinin
entegrasyonuyla miimkiindiir. Ayrica, bolgesel altyap: is birlikleri disa bagimlilig

azaltarak stirdiiriilebilir kalkinmay1 destekleyecektir( UN-OHRLLS ,2023).
2.1.1.6. Bolgesel Entegrasyonda Zorluklar

Denize kiyisi olmayan gelismekte olan iilkeler (LLDC’ler), cografi konumlari,
zay1f altyap1 baglantilar1 ve sinirli kurumsal kapasiteleri nedeniyle bolgesel entegrasyon
stireclerinde cesitli zorluklarla kars1 karsiyadir. Bolgesel ticaretin etkin isleyebilmesi i¢in
gerekli olan lojistik uyum, siir yonetimi reformlar1 ve tasimacilik aglarinin biitiinligi,

LLDC’ler acisindan biiylik Olglide transit iilkelere bagimlidir (UNCTAD, 2022). Bu
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durum, LLDC’lerin bdlgesel deger zincirlerine entegrasyonunu sinirlarken, ayn1 zamanda

dis ticaret maliyetlerini de artirmaktadir.

Ozellikle Afrika ve Orta Asya’daki LLDC’ler, bolgesel serbest ticaret
anlagmalarina taraf olmalarina ragmen, sinir gegislerinde yasanan gecikmeler, tarifeye tabi
olmayan engeller ve dijitallesme eksikligi nedeniyle entegrasyon siirec¢lerinden sinirli
Olclide faydalanabilmektedir (World Bank, 2024). Afrika Kitasal Serbest Ticaret
Anlagmasi (AfCFTA) gibi bolgesel girisimler LLDC’ler i¢in 6nemli firsatlar sunmakla
birlikte, bu iilkelerin teknik uyum diizeyleri, giimriik kapasiteleri ve altyap1 baglantilari
gibi yapisal eksiklikleri uygulama asamasinda dnemli sinirlamalar yaratmaktadir (UN-

OHRLLS, 2023).

Ayrica, bazi LLDC’ler i¢in transit tilkelerle yasanan jeopolitik gerilimler ve siir
Otesi is birligine yonelik giiven eksikligi, bolgesel entegrasyonun siirdiiriilebilirligini
tehdit etmektedir. Dolayisiyla, LLDC’lerin bolgesel ticaret aglarina daha etkin bigcimde
entegre olabilmesi i¢in giimriik sistemlerinin dijitallestirilmesi, sinir gegis prosediirlerinin
sadelestirilmesi ve altyapt uyumunun artirilmas: gibi ¢ok boyutlu reformlara ihtiyag

duyulmaktadir.
2.1.1.7. Jeopolitik Kisitlamalar

Denize kiyist olmayan iilkeler, cografi konumlarinin getirdigi yapisal
dezavantajlar nedeniyle wuluslararast ekonomik entegrasyonda ciddi jeopolitik
kisitlamalarla kars1 karsiya kalmaktadirlar. Bu devletler, denize dogrudan erisimlerinin
bulunmamasi nedeniyle hem dis ticarette hem de stratejik hareket alanlarinda bagimlilik
iliskileri gelistirmek zorundadirlar. Bu durum, onlarn transit iilkelerin politik istikrarina,

altyapi diizeyine ve dis iliskilerine hassas hale getirmektedir(Faye et al., 2004).

Jeopolitik baglamda LLDC’lerin karsilastig1 baslica sorunlardan biri, dis ticaretin
yuksek maliyetli ve riskli hale gelmesidir. Denize kiyis1 olan komsu iilkelerden gecen

ulastirma rotalarmin kontrolii, ¢ogu zaman siyasi gerginliklere ve pazarlik iliskilerine
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konu olabilmektedir. Transit tilkelerin uyguladig: giimriik tarifeleri, lojistik engeller, sinir
gecislerindeki gecikmeler ve keyfi uygulamalar, LLDC’lerin kiiresel pazarlardaki rekabet
gliciinii zayiflatmaktadir (Carruthers, Krishnamani & Murray, 2009, s. 4-5).

Ayrica, LLDC’lerin dis politikasi ve glivenlik stratejileri de cografi kisitlamalar
nedeniyle sinirlandirilmistir. Bu ilkeler deniz giicii insa edemedikleri gibi, deniz
yollariyla stratejik ittifaklar gelistirme potansiyelinden de yoksundurlar. Dolayisiyla kara
baglantil1 diplomasiye ve bolgesel ittifaklara daha fazla bagimli hale gelirler(Glassner &
Blij, 1989). Bu baglamda LLDC’ler, 6zellikle ulasim koridorlar1 tizerindeki kontroliin
transit iilke lehine olmasi nedeniyle, dis politika manevralarinda da kirilgan konumda

kalmaktadirlar.

Jeopolitik kisitlamalar sadece fiziksel erisimle sinirli degildir. Enerji giivenligi,
sinir asan altyap1 yatirimlart ve bolgesel istikrarsizliklar da bu {ilkeler i¢in ilave
tehditlerdir. Enerji ithalat1 biiylik 6l¢tide komsu tilkelerden gegen hatlara bagimlidir ve bu
durum ulusal giivenlik agisindan stratejik bir zafiyet yaratir(Martea et al., 2010,s.13).
Benzer sekilde, altyapr projelerinde ¢ok tarafli is birligine duyulan ihtiyag, politik

uyusmazliklar nedeniyle sekteye ugrayabilmektedir.

Tiim bu unsurlar g6z 6niinde bulunduruldugunda, denize kiyis1 olmayan iilkelerin
sadece ekonomik degil, aym1 zamanda siyasi ve stratejik olarak da dezavantajli bir
jeopolitik konumda olduklar1 sdylenebilir. Bu nedenle, bu iilkeler i¢in bolgesel is birligi
mekanizmalarinin giiclendirilmesi, ¢ok tarafl transit anlagmalarinin hayata gegirilmesi ve
alt bolgesel entegrasyonlarin tesvik edilmesi, jeopolitik kirilganliklarimi azaltabilecek

temel stratejiler arasinda yer almaktadir.

2.1.2. Nepal (")rneginde Dis Ticarette Karsilasilan Zorluklari

Nepal orneginde dis ticarette karsilasilan zorluklar, cografi dezavantajlarin yani

sira yapisal ve kurumsal engellerle de sekillenmektedir. Denize kiyisi olmayan bir iilke
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olarak Nepal, dis ticaretinde biiylik dl¢iide Hindistan’a bagimli olup, transit iilkedeki
siyasi ve ekonomik dalgalanmalardan dogrudan etkilenmektedir. Ulkenin yetersiz ve
daglik araziye uygun olmayan lojistik altyapisi, limanlara erisimde gecikmelere ve yiiksek
maliyetlere yol agmakta, bu durum ticari verimliligi diistirmektedir. Ayrica, karmagsik ve
biirokratik giimriik prosediirleri ile sinir kapilarindaki verimsizlikler, dis ticaret siire¢lerini
uzatmakta ve maliyetleri artirmaktadir. Nepal’in ihracat yapisi ise diisiik katma degerli
tirlinlere dayandigindan, dis ticaret agig1 siirekli bir sorun olarak varligini stirdiirmektedir.

Bu baglamda, Nepal’in dis ticaretteki temel zorluklari, asagidaki gibi ayirabiliriz;
2.1.2.1. Transit devletlere bagimhihk

Acik denizlere dogrudan erisimi bulunmayan kara ile ¢evrili devletler, 6zellikle
uluslararasi ticaretin siirdiiriilebilirligi acisindan, komsu ve transit ilkelerle is birligi
gelistirmek zorundadir. Bu devletler, dis ticaret faaliyetlerini deniz yoluyla
gergeklestirebilmek i¢in cografi konumlart geregi transit konumdaki komsu iilkelerin
topraklarini kullanmak durumundadir. Bu durum, kara ile ¢evrili iilkelerin transit tilkelere
kars1 belirli ol¢lide ekonomik ve siyasal bagimlilik iligkisi igerisinde olmasina yol
acmaktadir. S6z konusu bagimlilik, hem ticaretin siirekliligi hem de ekonomik biiylime
acisindan stratejik bir 6nem arz etmektedir(Gilingor, 2015). Bu nedenle, kara ile ¢evrili
ilkelerin uluslararasi ticaret hacimleri, cografi olarak yakin ¢evrelerinde bulunan tilkelerle
yiiriittiikleri ekonomik ve siyasi iligkilere biiyiik dl¢iide baglidir. Bu devletlerin dis ticaret
performansi; transit gecislerin giivenligi, glimrikk islemlerinin etkinligi, altyap1
olanaklarinin yeterliligi ve diplomatik iligskilerdeki istikrar gibi faktorlerden dogrudan
etkilenmektedir. Dolayisiyla, kara ile ¢evrili iilkeler agisindan komsu ve transit tlilkelerle
gelistirilen is birligi mekanizmalari, yalnizca lojistik ac¢idan degil, ayni zamanda
ekonomik biiylimenin siirdiiriilebilirligi bakimidan da stratejik bir énem tasimaktadir.
Asagidaki Tablo 2.1°te denize kiyis1 olmayan baz1 devletlerin dis ticarette kullandiklar

ana transit iilkeler temelinde hazirlandig: tabloyu sunulmaktadir.
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Tablo 2. 1: Denize Kiyis1 Olmayan Ulkleri ve Transit Ulkelerin Tablosu ;

Kara ile Cevrili Ulke

Transit Ulke(ler)

Notlar / Aciklamalar

Afganistan Pakistan, iran Karagi ve Cabahar limanlarina
kara yoluyla erisim

Andorra ispanya, Fransa iki Glkenin baglantilari

Ermenistan Gurcistan, Turkiye Gurcistan limanlari ve Turkiye
Uzerinden transit

Avusturya Almanya, italya, Slovenya Avrupa ici transit

Bhutan Hindistan Hindistan limanlarina kara
yolu ile erisim

Bolivya Sili, Peru, Brezilya Arica ve llo limanlari,
Brezilya’'nin Atlantik limanlari

Botsvana Namibya, Glney Afrika Walvis Bay ve Durban

limanlari

Burkina Faso

Gana, Fildisi Sahili, Togo

Tema, Abidjan ve Lome
limanlari

Burundi Tanzanya, Kenya Dariisselam ve Mombasa
limanlari

Cad Kamerun, Nijerya Douala ve Lagos limanlari

Cekya Almanya, Polonya, Avusturya | Avrupa ici transit

Etiyopya Cibuti, Somali Cibuti limani dis ticarette
temel

Glney Sudan Kenya, Sudan Mombasa limani, kara
baglantilar

Kazakistan Rusya, Cin, iran Hazar Uzerinden deniz
baglantilar

Kirgizistan Kazakistan, Cin, Ozbekistan Kara yoluyla transit

Kuzey Makedonya Yunanistan, Bulgaristan Selanik limani, Avrupa
baglantilar

Laos Tayland, Vietnam Tayland ve Vietnam limanlari

Lesotho Gulney Afrika Durban limani

Liechtenstein isvicre, Avusturya Kara transit

Liksemburg Belgika, Almanya, Fransa Avrupa ici transit

Macaristan Slovenya, Hirvatistan, | Adriyatik limanlara erisim

Romanya

Mali Senegal, Fildisi Sahili Dakar ve Abidjan limanlari

Moldova Romanya, Ukrayna Tuna nehrinden Karadeniz
baglantis

Nepal Hindistan, Cin (kisith) %60-65 Hindistan limanlari,
kara yolu ile limanlara erisim

Nijer Benin, Nijerya Kara yoluyla limanlara erisim
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Ozbekistan Kazakistan, Kirgizistan, | Kara yolu ve Hazar Uzerinden
Tacikistan, Tuirkmenistan, | deniz limanlarina erisim
Afganistan, Rusya
Paraguay Arjantin, Brezilya Rio de la Plata nehri ve
Atlantik limanlari
Ruanda Tanzanya, Kenya, Uganda Mombasa ve Dariisselam
limanlari
San Marino italya Tamamen italya ile gevrili
Slovakya Avusturya, Cekya, Polonya Avrupa igi transit
Svaziland (Eswatini) Guney Afrika, Mozambik Durban limanlari
Tacikistan Ozbekistan, Kirgizistan, Cin Kara transit
Uganda Kenya, Tanzanya Mombasa, Dariisselam
limanlari
Zambiya Tanzanya, Giney Afrika, | Darlisselam ve Durban
Mozambik limanlari
Zimbabve Mozambik, Gliney Afrika Beira ve Durban limanlari

Kaynak: (World Bank, 2023).

Tablo 2.1’te yer alan veriler 1s18inda, denize kiyisi olmayan iilkelerin dig
ticaretinde transit iilke tercihlerinin, tarihsel baglar ve cografi yakinlik gibi faktorlerden

onemli dlgiide etkilendigi goriilmektedir.

Ozellikle Giiney Asya orneginde, Nepal’in dis ticaretinde Cin’in transit iilke
olmasia ragmen, ticaret yollarinin biiylik oranda Hindistan limanlar1 ve kara yollar1
tizerinden sekillenmesine yol a¢maktadir. Bu durum yalnmizca cografi konumdan
kaynaklanmay1p, ayn1 zamanda iki iilke arasindaki tarihsel ekonomik ve kiiltiirel baglarin
da transit glizergahlarin Hindistan odakli bicimlenmesinde belirleyici oldugunu
gostermektedir. Bu baglamda, Nepal’in transit ticaretinde Hindistan’1n sundugu altyap1 ve
lojistik imkanlar; lojistik maliyetlerin diisiiriilmesi, ticaret siiresinin kisaltilmasi ve disa
acilim olanaklarinin artirllmasinda temel unsurlar arasinda yer almaktadir. Bdoylece,
bolgesel isbirligi mekanizmalar1 ve tarihsel iligkiler, denize kiyist olmayan iilkelerin
transit iilkelerle kurdugu baglantilarin sekillenmesinde kritik bir rol oynamaktadir(Sharma

& Gautam, 2021 ; WORLD BANK, 2023).

39



2.1.2.2. .Yiiksek Tasima Maliyetleri

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferans1,2023’e gore Denizasiri
iilkelerle gerceklestirilen dis ticarette denizyolu tasimaciligi, birim basina en diisiik
maliyetli tasima modu olarak one ¢ikmaktadir. Kara ile ¢evrili {ilkeler (landlocked
countries), deniz limanlarina dogrudan erisim imkanindan yoksun olduklarindan, dis
ticaret faaliyetlerini gergeklestirebilmek i¢in komsu iilkelerin giimriik prosediirlerine,
ulagim altyapilarina ve transit gecis diizenlemelerine bagimli hale gelmektedirler. Bu
durum, sinir gegis siireglerinde ilave zaman kayiplarina ve maliyet artislarina yol agmakta;
tagimacilik siiresini uzatmakta ve dis ticaret islemlerinde rekabet giiciinii olumsuz

etkilemektedir (WORLD BANK, 2023).

Kara ile cevrili gelismekte olan iilkeler agisindan bu durum, 6zellikle rekabetci
thracat yapma kapasitesi iizerinde dnemli kisitlamalara neden olmaktadir. Uzak limanlara
erisim i¢in 0denen yiiksek tasima maliyetleri, ihracat tiriinlerinin uluslararas: pazarlarda
fiyat avantajin1 kaybetmesine yol agmakta ve bu iilkelerin kiiresel deger zincirlerine
entegrasyonunu zorlagtirmaktadir(Arvis et al., 2018). Cografi dezavantajlar, ayn1 zamanda
bu ilkelerin ihracat hacmini daraltmakta ve ekonomik biiylime potansiyelini
siirlamaktadir. Dolayisiyla, kara ile cevrili gelismekte olan iilkelerin rekabet giiciinii
artirabilmesi icin lojistik altyapilarini giiclendirmeleri, transit {ilkelerle etkin igbirlikleri
kurmalar1 ve boélgesel tasimacilik entegrasyonlarmi derinlestirmeleri biiyiik 6nem

tagimaktadir(Lahiri & Masjidi, 2012).

Limao ve Venables (2001)'den aktaran Giingdr, (2008: 19)’e gore “Denize kiyisi
olmayan iilkelerin dis ticaret faaliyetleri, cografi konumlarinin getirdigi yapisal
kisitlamalar nedeniyle ciddi 6lclide dezavantajli bir konumdadir. Yapilan ampirik
caligmalar, denize dogrudan erisimi olmayan iilkelerde tasima maliyetlerinin, denize kiyis1
olan tilkelere kiyasla yaklasik %50 oraninda daha yiiksek oldugunu ortaya koymaktadir.
Bu durum, yalnizca lojistik maliyetleri artirmakla kalmamakta, ayn1 zamanda bu tilkelerin

kiiresel ticaret sistemine entegrasyonunu da zorlastirmaktadir. Nitekim, denize kiyisi
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olmayan iilkelerin ortalama ticaret hacimleri, denize kiyisi olan iilkelere gore yaklasik
%60 oraninda daha diisiik seviyededir. Bu veriler, cografi dezavantajlarin ekonomik disa
aciklik ve rekabet giicii tizerinde 6nemli bir belirleyici oldugunu géstermektedir”’(Giingor,

2015).

Nepal, denize kiyisi olmayan bir iilke olmasi nedeniyle dis ticaretinin biiyiik bir
kismin1 Hindistan iizerinden yiiriitmek zorundadir. Bu baglamda, Nepal'in uluslararasi
pazarlara erigimi, basta Hindistan olmak {iizere iigiincii iilkelerin altyapisina ve glimriik
prosediirlerine bagimli durumdadir. Ulkenin en yakin deniz liman1 olan Hindistan’daki
Kalkiita Limani’na yaklasik 1.000 kilometre mesafede bulunmasi, tasima siiresini
uzatmakta ve lojistik maliyetleri 5nemli dlgiide artirmaktadir. Ozellikle Kalkiita—Birgun;
giizergahinda konteyner basina ortalama tasima maliyeti 2.000 ila 2.500 Amerikan dolar1
arasinda degismektedir(Golchha, 2019). Nepal’in tasima maliyetleri, benzer gelismislik
diizeyindeki diger tilkelerle kiyaslandiginda oldukea yiiksek bir seviyede seyretmektedir.
Asagidaki Sekil 2.1°te, diinya genelinde ortalama tasima maliyeti ile gelismekte olan
tilkeler, kara ile ¢evrili iilkeler ve Nepal’in tasima maliyetleri endeksi ve dis ticaret hacmi

Karsilastirmal1 seklinde sunulmaktadir.
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Sekil 2. 1: Diinya, Gelsmekte olan Ulkeler, Kara ile Cevrili ve Nepal’m Tasima

Maliyetleri(Endeks) ve Dis Ticaret Hacmi Karsilastirmasi

Tasima Maliyeti ve Dis Ticaret Hacmi Karsilastirmasi

Tasima Maliyeti Endeksi (1-5)

Dunya Ortalamasi  Gelismekte Olan Ulkeler Kara ile Cevrili Ulkeler
Ulke/Kategori

Kaynak: (World Bank,2023; UNCTAD,2022)

Yukaridaki Sekil 2.1°de, diinya ortalamasi, gelismekte olan tilkeler, kara ile ¢evrili
tilkeler ve Nepal’in tasima maliyeti diizeylerini (kirmiz: siitunlar) ve bu maliyetlerin dig

ticaret hacmi tizerindeki etkilerini (mavi ¢izgi) karsilastirmali olarak gostermektedir.

Sekil 2.1°te Veriler, kara ile ¢evrili olmanin ve 6zel iilke kosullarinin tasima
maliyetlerinde artisa yol a¢tigini agikca ortaya koymaktadir. Diinya ortalamasi, yaklasik
4 birimlik en yiiksek tasima maliyetine sahipken, buna karsilik dig ticaret hacmi yaklagik
-100% oraninda azalmaktadir. Bu, kiiresel kosullarda bile tasima maliyetlerinin ticareti
onemli Olgiide kisitladigini gostermektedir. Gelismekte olan iilkelerde tagima maliyeti
yaklasik 2,5 birime diiserken, dis ticaret hacmi yaklasik -60% azalmaktadir; bu, altyap1
gelisimindeki farkliliklara bagli ilimli bir iyilesmeyi igaret eder. Kara ile ¢evrili tilkelerde

ise tasima maliyeti yaklasik 2 birime gerilese de, dis ticaret hacmi keskin bir sekilde -
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80%’e diismektedir; bu Raballand, (2003) tarafindan kara ile ¢evrili olmanin ticareti %80
oraninda azalttigina dair bulgularla uyumludur. Bu durum, cografi izolasyonun, limanlara
mesafe, sinir gegisi sayisi ve ek ulasim maliyetleri gibi faktorlerle ticaret tizerindeki ciddi

etkisini vurgular.

Kara ile cevrili bir iilke olarak Nepal, yaklasik 1,5 birimlik en diisiik tagima
maliyetine sahip olmasina ragmen, dis ticaret hacminde yaklasik %120 oraninda en
siddetli diisiisii sergilemektedir. Bu belirgin azalma, Nepal’in Hindistan {izerinden transit
yollarma olan yiiksek bagimlilig: ile Cin ile gelismekte olan baglantilarinin yani sira,
Sharma ve Gautam (2021) tarafindan vurgulanan lojistik verimsizliklerin birlesik etkisini
ortaya koymaktadir. Mavi cizgiyle gosterilen dis ticaret hacmi egiliminin, diinya
ortalamasindan Nepal’e dogru belirgin bir azalma gostermesi, tasima maliyetlerindeki
diisiise ragmen ticaret cezasinin yogunlastigini ifade etmektedir. Bu durum, cografi
dezavantajlar, transit bagimlilik ve altyapt kisitlamalarinin Nepal’in dis ticaret

performansi tizerindeki birlesik ve derin etkilerini yansitmaktadir.

sekil 2.1°de, kara ile ¢evrili iilkelerin karsilastig1 orantisiz ticaret zorluklarini ve
yiiksek tasima maliyetlerini gorsellestirirken, Nepal bu etkinin en yogun yasandigi 6rnek

olarak one ¢ikmaktadir.
2.1.2.3. Altyap1 Sorunlar

Kara ile ¢evrili iilkelerde diisiik gelir diizeyi, ulagtirma altyapisinin finansmaninda
onemli smirhliklar dogurmaktadir. Oysa bu {ilkeler agisindan ulastirma altyapisi, dis
ticaretin etkinligi ve ekonomik entegrasyon bakimindan kritik bir rol oynamaktadir.
Ulasim aglarmin giliclendirilmesi, transit tilkeler {izerinden gergeklestirilen ticaretin
maliyet ve zaman acgisindan daha verimli hale gelmesini saglamakta; dolayisiyla
ekonomik kalkinma siirecine olumlu katki sunmaktadir(Carcamo-Diaz, 2004). Diinya
Ekonomik Forumu (WEF) tarafindan yayimlanan rapora gore, sinir yonetimi ile ulasim
ve iletisim altyapisinin iyilestirilmesi, kiiresel ticaret hacmini yaklasik 1,6 trilyon ABD

dolar1 (%14,5) ve kiiresel GSYH’yi 2,6 trilyon ABD dolart (%4,7) oraninda artirma
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potansiyeline sahiptir. Bu iyilestirmeler, ayn1 zamanda uluslararasi tagimacilikla iligkili
maliyetlerde %12 ila %15 arasinda azalma saglayarak, ticaretin etkinligini ve rekabet
gliciinii 6nemli Olgiide artirmaktadir ( WEF,2013 ,s:13). Ancak denize kiyisi olmanan
tilkelerde, i¢ ulasim altyapisinin gelismisligi tek basina yeterli olmamakta; ayn1 zamanda
komsu transit lilkelerin altyap: kapasiteleri de es derecede kritik bir rol oynamaktadir. Bir
iilkenin ulasim altyapisi ne kadar gelismis olursa olsun, komsu transit tlkenin
altyapisindaki yetersizlikler, ulastirma sisteminin genel etkinligini 6nemli Olgiide
diisiirerek lojistik siireclerin aksamasina neden olabilir. Bu durum, ekonomik biiylime
hedeflerinin beklenen diizeyde ger¢eklesmemesine yol agabilmektedir(Keser & Cetin,
2016). Limao ve Venables (2001) tarafindan yapilan ¢alismada, “transit tllkelerdeki
ulastirma ve haberlesme altyapisinin yetersizliginin, kara ile ¢evrili iilkelerin ticaret
maliyetlerini ortalama %75 oraninda artirdig: belirtilmektedir. Bu durum, transit altyap1
eksikliklerinin kara ile gevrili {ilkelerin dis ticaret performansi lizerinde ciddi maliyet

baskilar1 olusturdugunu gostermektedir”(Giingor, 2015).

Denize kiyis1 olmayan iilkeler, deniz limanlarina dogrudan erisimlerinin olmamast
nedeniyle yiiksek tasima maliyetleri, yetersiz ulagim altyapisi ve zayif sinir yonetimi gibi
sorunlarla karsilagmaktadir. Nepal bu iilkeler arasinda dikkat c¢eken bir Ornektir.
Ticaretinin biiyiik kism1 Hindistan lizerinden gerceklesen Nepal, sinir blokajlari, yetersiz
karayolu ve demiryolu altyapisi, karmasik glimriikk prosediirleri ve dijital eksiklikler

nedeniyle dis pazarlara erisimde zorluk yasamaktadir.

Cin’in Kusak ve Yol Girisimi kapsaminda Onerilen alternatif giizergahlar (6rnegin:
Trans Himalaya Demiryolu), Nepal’in transit bagimliligin1 azaltmay:1 hedeflemektedir.
Ancak bu tiir fiziksel projelerin bagarili olabilmesi i¢in kurumsal reformlar, dijitallesme
ve bolgesel isbirligi mekanizmalarinin da gelistirilmesi gerekmektedir. Nepal Ornegi,
altyap1 sorunlariin sadece cografi degil, ayn1 zamanda siyasi ve kurumsal yonleriyle de
ele alinmasi gerektigini ortaya koymaktadir. Nepal’in altyapi performansini diinya

siralamastyla asagida tablo 2.2’de inceleyelim;
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Tablo 2. 2: Nepal’in lojistik, altyapi, liman, hava ulasimi, dijital altyapr ve enerji endekslerini diinya
ortalamalariyla karsilagtirmali

Endeks/Kategori Sira™/Skor Diinya Ortalamasi
LPI (lojistik toplam) 114./2.51/5 (167 iilke) ~2.5 ortalamasi
LPI — Altyapr alt-endeksi 2.19/5 Daha yiiksek
(Republica, 2018)
WEF Altyap1 (GCI) 130./2.16/7 ~4-5
Liman Altyapis1 (WEF) 2.00/7 (2019) Diinya ort. ~4
Hava Ulagimi (WEF) 3.20/7 ~4.55
Dijital Altyapi (internet) Internet %46, diisiik sabit Diinya %64 ort.

bant

Enerji (Climatescope) 48./2.03/5 Asya ort. 1.88

Kaynak:(Republica, 2018) (The Global Economy, 2025) (Climate Scope, 2024)

Yukarida sundugum tabloya dayanarak, Nepal’in altyap1 gostergeleri bes baslik

altinda yorumlanmaistir:

A. Lojistik Performans1 (LPI) ve Altyap:r Yetersizligi: Tablo 2.2’deki
verilen ilk verilere gére Nepal, Diinya Bankasi’nin Lojistik Performans
Endeksi’nde (LPI) 114. sirada yer alarak diisiik performans
sergilemektedir. 2.51/5 puanlik genel skor, diinya ortalamasinin biraz
altinda yer alsa da daha dikkat ¢ekici olan husus altyap: alt-endeksidir.
Altyap1 puani yalnizca 2.19°dur; bu durum, 6zellikle karayolu aglari, sinir
gecis altyapisi ve depolama tesisleri gibi ticari lojistikte kritik olan
unsurlarin eksikligini yansitmaktadir(Republica, 2018)

B. Genel Altyapr Kalitesi (WEF GCI): Tablo 2.2°deki verilen ikinci ve
liciincii verilere gore, diinya Ekonomik Forumu’nun Kiiresel Rekabetgilik
Endeksi'nde (GCI), Nepal altyap1 kategorisinde 130. sirada ve yalnizca
2.16/7 puan almistir. Bu deger, kiiresel ortalamanin (yaklasik 4-5) oldukga
gerisindedir. Altyap: kalitesindeki bu eksiklik, 6zellikle kirsal bolgelerde
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ekonomik faaliyetlerin yayginlastirilmasint ve bdolgesel kalkinmayi
zorlastirmaktadir(Republica, 2018).

. Liman ve Hava Ulasim Altyapisi: Tablo 2.2°deki verilen dordiincii ve
besinci verilere gore , Nepal’in denize kiyist olmamasi nedeniyle liman
altyapis1 dogrudan bulunmamakta; ancak transit olarak kullandig
Hindistan  limanlarina  bagimliligt  nedeniyle liman  altyapisi
degerlendirmeleri yine de yapilmaktadir. Liman altyapisina iligkin 2.00/7
skoru, transit tasimacilikta karsilasilan darbogazlara ve liman hizmetlerinin
Nepal’e yanstyan zayifligina isaret etmektedir. Hava tasimacilig altyapist
ise 3.20/7 ile nispeten daha yiiksek olsa da kiiresel ortalamanin (4.55)
oldukca altindadir. Bu durum, acil lojistik hizmetlerin etkinligini
azaltmaktadir.

. Dijital Altyapi ve Erisim Kisithih@i: Tablo 2.2°deki verilen altinci verilere
gore , Nepal’de internet kullanim oram1 %46 seviyesindedir ve sabit
genisbant erisimi oldukc¢a sinirlidir. Dijital altyapidaki bu yetersizlik, hem
e-ticaretin gelismesini hem de dis ticarete dayali dijital hizmetlerin
(giimriik beyannameleri, lojistik takibi vb.) etkinligini sinirlandirmaktadir.
Diinya ortalamasinin (%64) altinda kalan bu oran, Nepal’in kiiresel deger
zincirlerine entegrasyonunu zorlastirmaktadir.

. Enerji Altyapis1 — Bolgesel Acidan Giiclii Performans : Tablo 2.2°de
verilen yerdinci Climatescope verilerine gore Nepal, enerji altyapisi
acisindan gelismekte olan Asya iilkeleri arasinda nispeten 1yi bir konuma
sahiptir. 2.03/5 puanla diinya genelinde 48., gelismekte olan iilkeler
arasinda 25. siradadir. Elektrik {retiminde hidroelektrik kaynaklarin
yayginligi, enerji arz giivenligini gorece olumlu etkileyen bir unsurdur.
Ancak elektrik dagitim sistemlerindeki teknik kayiplar ve kirsal bolgelerde
yasanan erisim  eksiklikleri halen Onemli bir engel teskil

etmektedir(Climate Scope, 2024).
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Altyapr yetersizligi, Nepal'in dis ticaret performansini sinirlayan en biiyiik yapisal
sorunlardan biridir. Kara sinirlar1 nedeniyle dis ticaretinde transit iilkelere (6zellikle
Hindistan) yiiksek derecede bagimli olan Nepal, ulastirma, lojistik ve dijital altyapi
sorunlart nedeniyle hem ihracatta rekabet¢ilik kaybi yasamakta hem de ithalat
maliyetlerinin artmasina neden oluyor. Lojistik siire¢lerde limanlara dolayli erisim, zaman
ve maliyet kaybina neden olurken, ulagim altyapisi ve internet erisimi eksiklikleri ticaretin
giivenilirligini ve hizim diisiiriir. Bununla birlikte, gii¢lii bir enerji altyapis1 performansi,
sanayi Uretimi ve siirdiiriilebilir kalkinma agisindan bir avantaj saglar. Bu nedenle,
Nepal'in dis ticaretini gelistirebilmesi i¢in dijital ve fiziksel altyapiya kapsamli ve uzun

vadeli yatirnmlar dnceliklendirilmelidir.
2.1.2.4. Lojistik Performansin Diisiik Olmasi

Kara ile ¢evrili gelismekte olan iilkeler (LLDC — Landlocked Developing
Countries), acik denizlere erisim eksikligi nedeniyle ¢ok modlu tagimaciliktan yeterince
faydalanamazlar. Bu durum, tasimacilik siirecine ek yiik getirir; ¢linkii yilikler hem
limanlara hem de sinir noktalarina karayolu, demiryolu veya i¢ su yollariyla taginmak
zorundadir. Bu da maliyetlerde ve zaman planlamasinda ciddi aksamalara yol
acmaktadir(Akiwumi, 2022). Kara ile ¢evrili gelismekte olan iilkeler, denize erisimi
olmayan cografi konumlar1 nedeniyle komsu transit tilkelerle hassas siyasi ve ekonomik
iligkilere sahiptir. Transit giizergdhlar1 yonetiminde siyasi gerginlikler, yiiksek tarife
uygulamalari, sinir kapilarinda ekstra izin rejimleri ve glimriikte yaygin yolsuzluk gibi
engeller, lojistik siireclerin uzamasina ve maliyetlerin artmasina neden oluyor. Limanlarda
gecikmeler, smirda uzun bekleme siireleri ve kontrol noktalarinda biirokratik
usulsiizlikler bu durumlarin yaygin bir sonucudur. Kara ile ¢evrili iilkelerin lojistik
performansini dlgen Diinya Bankasi Lojistik Performans Endeksi (LPI) gibi araglarda,
LLDC'lerin LPI puanlar kiiresel ortalamanin yaklasik %17 altindadir(The World Bank,
2023). Bu, bu olaylarin genel etkisinden kaynaklanmaktadir.
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Nepal, kara ile cevrili bir iilke olarak denize erisimini biiyiik dl¢iide Hindistan
tizerinden saglamaktadir. Kalkiita Limani'na olan uzaklik, yiiksek tasima maliyetlerine ve
uzun teslim siirelerine neden olurken, iki iilke arasinda zaman zaman yasanan siyasi
gerilimler de sinir gegislerini aksatmaktadir. 2015°teki sinir krizi bu kirilganligin somut
bir 6rnegidir. Ayrica, Nepal’in ¢cok modlu tasimacilik altyapisi yetersizdir. Bu nedenlerle

Nepal’in Lojistik Performans Endeksi (LPI) diisiiktir.

Lojistik Performans Indeksi (LPI), Diinya Bankasi tarafindan 2007 yilindan
bir degerlendirme aracidir. Uluslararas: karsilagtirmalara imkan taniyan bu endeks,
tilkelerin dis ticaret siireglerinde karsilastiklari lojistik zorluklari ve altyapisal yeterlilikleri
analiz etmeye olanak sunar.Lojistik performans endeksi, alti temel bilesene
dayanmaktadir: glimriik islemlerinin etkinligi, ulastirma ve ticaret altyapisinin kalitesi,
uluslararas1 sevkiyatlarin diizenlenebilirligi ve maliyeti, lojistik hizmetlerin yeterliligi,
sevkiyatlarin izlenebilirligi ve teslimatlarin zamaninda gergeklesme orani. Bu boyutlar
araciligiyla, lilkelerin lojistik sistemlerinin gii¢lii ve zayif yonleri belirlenmekte ve politika
yapicilara yapisal iyilestirme alanlarinda yol gosterici bir cergeve sunulmaktadir.
Asagidaki Sekil 2.2°te, 2018-2023 yillar1 arasinda Nepal’in Lojistik Performans endeksi
(LPI) skorlarini, gelismekte olan iilkeler, diinya ortalamasi ve kara ile ¢evrili iilkeler

kategorileriyle karsilastirilmaktadir.
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Sekil 2. 2: Lojistik Performans Endeks1 (LPI)

Lojistik Performans Endeksi (2018-2023)

Diinya Ortalamasi

341 o Gelismekte Olan Ulkeler

—e— Kara ile Cevrili Ulkeler
—e— Nepal
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LPI Skoru (1-5)
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Yil

Kaynak: (WORLD BANK, 2023).

Yukaridaki ¢izgi Sekil 2.2°de , 2018-2023 yillar1 arasinda Diinya, gelismekte olan
uilkeler, kara ile c¢evrili iilkeler ve Nepal’in Lojistik Performans Endeksi (LPI)

skorlarindaki degisim goriilmektedir.
* Nepal’in LPI degeri, stirekli olarak diger gruplarin altinda seyretmektedir.

* Kara ile ¢evrili lilkeler ortalamasi da benzer sekilde diisiik seyretmekte, ancak

Nepal’in daha altinda degildir.

* Diinya ve gelismekte olan iilke ortalamalar1 arasinda ise belirgin bir fark

bulunmaktadir.
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Bu durum, Nepal'in lojistik altyapi, glimriik etkinligi ve uluslararasi tagimacilik

kabiliyeti agisindan yapisal zorluklar yasadigini ortaya koymaktadir.

2.1.2.5 Ana piyasalara uzakhk

Agik denizlere dogrudan erisimin bulunmamasi, kara ile ¢evrili iilkelerin kiiresel
ticaret sistemine etkin bicimde entegre olabilmesini 6nemli Olclide kisitlamaktadir. Bu
yapisal dezavantaj, s6z konusu iilkelerin basta biiyiik tiikketim ve tiretim merkezleri olmak
lizere ana piyasalara erisimini zorlagtirmakta; lojistik maliyetleri artirmakta ve dis ticaret
potansiyelini sinirlamaktadir. Her ne kadar bazi kara ile ¢evrili {ilkeler bu olumsuzluklari
kismen asabilmis olsa da, biliylik ¢ogunlugu cografi konumlarinin yarattigi yapisal
engeller nedeniyle ekonomik olarak marjinallesmis durumdadir. Nitekim, bu iilkelerin
onemli bir kismi, piyasa erisimindeki kisitlilik ve disa acikliktaki diisiikk seviyeler

nedeniyle diinyanin en az gelismis ve en yoksul ekonomileri arasinda yer almaktadir.

Ana piyasalara yakinlik, denize kiyis1 bulunmasi ve yiiksek kalkinma diizeyi ile
giiclii rekabet kapasitesi, kara ile c¢evrili iilkelerin karsilastigi yapisal sorunlarin
astlmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Bu tiir iilkeler, transit konumda olmalarindan
dolay1 kara ile cevrili komsu iilkeler ic¢in stratejik bir lojistik ve ticaret ortagi haline
gelebilmekte, boylece bu iilkelerin deniz limanlarina erisimini kolaylastirarak bolgesel
ekonomik entegrasyona katkida bulunmaktadir. Ayrica, gelismis altyapiya, etkili giimriik
sistemlerine ve istikrarli siyasi yapilara sahip denize kiyist olan iilkeler, kara ile ¢evrili
ilkelerin dis ticaret siireclerinde karsilastiklart maliyetleri ve belirsizlikleri azaltmada kilit

aktorler arasinda yer almaktadir(Paudel, 2014).

Diinya Banka, 2009’un rapore gore ,Kara ile c¢evrili olmanin getirdigi cografi
siurliliklara ragmen, bazi iilkeler bu yapisal dezavantajlar etkili politika ve stratejilerle
asabilmislerdir. Bu baglamda, Liiksemburg ve Isvigre siklikla istisnai 6rnekler olarak

gosterilmektedir. Liikksemburg, Avrupa Birligi’nin i¢ piyasalarina tam entegre bir yapiya
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sahip olup, finans, hizmet ve bilisim sektorlerindeki yiiksek katma degerli faaliyetleriyle,
bliyiik bir lilkenin kentsel ekonomisi gibi islev gérmektedir(Theis, 2024). Bu nedenle,
denize kiyis1 olmamasina ragmen ana piyasalara erisim konusunda herhangi bir yapisal

zorluk yasamamaktadir.

Benzer sekilde, Isvigre nin kara ile gevrili cografi konumu, Avrupa’nin gelismis
ulagim altyapilarina olan entegrasyonu ve uluslararasi rekabet giicii yiiksek ekonomi
modeli sayesinde ekonomik kalkinma siirecini sekteye ugratmamustir. Isvicre, basta ileri
teknoloji, hassas imalat ve finans hizmetleri olmak iizere uzmanlasmis sektorlerde
derinleserek hem ekonomik cesitliligini artirmis hem de kiiresel piyasalara etkin bir
sekilde erisim saglamistir(Zwinggi, 2023). Bu ornekler, kara ile ¢evrili olmanin mutlak
bir kader olmadigimni, uygun ekonomik yapilar ve giiclii bolgesel entegrasyon

mekanizmalari ile bu siirliliklarin agilabilecegini gostermektedir.
2.1.2.6. Daha fazla sinir islemleri ve kurumsal darbogazlar

Denize kiyis1 olmayan tlkeler, cografi konumlarinin getirdigi yapisal sinirhiliklar
nedeniyle, denize kiyisi olan tilkelere kiyasla 6zellikle uzak pazarlarla gergeklestirdikleri
dis ticarette daha yogun ve karmagsik smir islemleriyle karsi karsiya kalmaktadir. Bu
durum, yalnizca tagima mesafesini uzatmakla kalmamakta, ayn1 zamanda transit iilkelerin
uyguladigi farkli yasal diizenlemeler, giimriik prosediirleri ve teknik gerekliliklerin yerine
getirilmesini zorunlu kilmaktadir. Coklu sinir gegislerine tabi olan bu iilkeler, her bir
geciste degisen mevzuat ve biirokratik silirecler nedeniyle zaman kayb1 yasamakta, islem
maliyetleri artmakta ve dis ticaretlerinde ciddi verimsizliklerle karsilasmaktadir. Bu
baglamda, smir Otesi tagimaciligin siirdiiriilebilirligini artirmak ve lojistik siireglerde
biitiinliik saglamak amaciyla komsu iilkelerle yapilacak bolgesel entegrasyon ve ig birligi
mekanizmalar1 kritik bir rol iistlenmektedir. Ozellikle smir ydnetimi siireglerinin
uyumlastirilmasi, ticaretin kolaylastirilmasina yonelik anlagmalarin yayginlastirilmasi ve
dijitallesme odakli reformlarin hayata gegirilmesi, kara ile ¢evrili iilkelerin kiiresel tedarik

zincirlerine daha etkin bi¢gimde entegre olabilmesini miimkiin kilacaktir.
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Nepal, kara ile cevrili bir iilke olarak dis ticaretinde biiyiik 6l¢iide Hindistan’a
bagimlidir. Nepal'in ihracat ve ithalatinin %80’inden fazlas1 Hindistan limanlari
tizerinden, 6zellikle Kolkata Limani araciligiyla gergeklestirilmektedir. Ancak bu liman
Nepal sinirma yaklasik 740 km uzaklikta olup, siiregte ¢ift tarafli glimriik islemleri
gereklidir. Sinir gecislerinde yasanan altyap yetersizlikleri, artan mal hacmi ve glivenlik

kontrolleri ciddi gecikmelere ve maliyet artislarina neden olmaktadir.

Nepal tarafinda, Birgunj'da faaliyet gosteren I¢ Giimriikleme Merkezi (ICD),
tiiccarlara Kolkata Limani’na dogrudan gitmeksizin giimriik islemlerini tamamlama
imkan1 sunmaktadir. Ancak s6z konusu merkezin etkinligi, kapasite agimi ve tasimacilik
sektorlindeki sik grevler nedeniyle giderek azalmaktadir. Buna ek olarak, konteyner
temininde yasanan yetersizlikler ve Kolkata Limani’ndaki kronik tikanikliklar, transit
stireclerini ciddi sekilde aksatmaktadir. Karayolu tagimaciligl ise ozellikle Kathmandu

cevresinde artan trafik yogunlugu nedeniyle verimliligini kaybetmektedir.

Hindistan ve Nepal arasinda imzalanan Transit Anlagmasi uyarinca, Hindistan’a
ait kamyonlar Nepal topraklarina girig yaptiktan sonra 72 saat icerisinde geri donmek
zorundadir. Buna karsmn, Nepal kamyonlar1 i¢in benzer bir siire kisitlamasi
bulunmamaktadir. Bu durum, Hindistanli tasiyicilarin Nepal’e mal tagimaktan
kaginmalarina ve bu nedenle Nepal’de ciddi bir tagima kapasitesi agig1 olugsmasina neden
olmaktadir.Teknolojik a¢idan degerlendirildiginde, Nepal Giimriik Departmani tarafindan
kullanilan ve Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD) tarafindan
gelistirilen ASYCUDA++ adli glimriik yOnetim yazilimi, hald manuel islemlerle
desteklenmekte ve Hindistan’in Giimriik ve Merkezi Vergiler Kurulu (CBIC) tarafindan
yiriitiilen ICEGATE sistemiyle entegre bi¢cimde ¢aligmamaktadir. Bu yapisal
uyumsuzluk, bilgi akisinda gecikmelere yol agmakta; islem siiresini uzatmakta ve lojistik
maliyetleri artirmaktadir. Benzer bigimde, Kolkata Limani’ndaki transit islemlerin halen
manuel yliriitiilmesi ve Elektronik Veri Degisimi (EDI) sisteminin eksikligi, slirecin genel

verimliligini ciddi sekilde diisiirmektedir(Taneja et al., 2020).
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Ayrica, Kolkata limanindaki transit modiilii manuel olarak isletilmektedir, bu da
gecikmelere katkida bulunmaktadir. Elektronik Veri Degisimi (EDI) kullanilmasi, islem
siiresini 6nemli Olgiide azaltacaktir. Bu altyapit ve yazilim sorunlar1 agikga transit
maliyetlerine eklenmekte ve uluslararasi rekabetgiligi azaltmaktadir. Ne yazik ki, bu
sorunlar, Diinya Ticaret Orgiitii’niin (WTO) , Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferans1 (UNCTAD) Nepal Ticaret ilgili raporlarinda yeterince ele alinmamaistir.

2.1.3. Uluslararas1 Hukukta Denize Kiyis1 Olmayan Devletlerin Transit

Haklar1 ve Diizenlemeleri

Hukukun stiinliigi ilkesi, kanun Oniinde esitlik prensibine dayanmaktadir.
Uluslararas1 hukuk baglaminda devletler birincil aktorler olarak tanimlanmakta olup, her
devletin esit diizeyde korunmasinin saglanmasi temel bir gerekliliktir. Ancak, devletler
arasindaki yapisal esitsizlikler, uluslararas1 hukukun sundugu yasal mekanizmalardan tam
anlamryla faydalanmay1 engelleyen bir asimetri yaratmaktadir. Ozellikle denize kiyist
olmayan iilkeler, cografi konumlarindan kaynaklanan erisim kisitlamalar1 nedeniyle
onemli dezavantajlarla kars1 karsiya bulunmaktadir. Bu kapsamda, uluslararasi hukuk
metinleri igerisinde yer alan ¢esitli antlasma ve sozlesmeler, denize kiyisi olmayan
devletlerin haklarin1 giivence altina almay:r hedeflemektedir. Ancak, bu ilerici

diizenlemelerin etkin sekilde uygulanmasi biiyiik dlciide denize kiyis1 olmayan iilke ile

Denize kiyis1 olmayan devletler, tamamen diger devletlerle gevrili lilkeler olarak
tanimlanmaktadir. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’nin 124. maddesinde ise
denize kiyis1 olmayan devletler, kiy1 seridine sahip olmayan iilkeler seklinde ifade
edilmektedir. Giiniimiizde, Birlesmis Milletler tarafindan taninan 44 adet denize kiyisi
olmayan devlet bulunmaktadir. Cografi dezavantajlar nedeniyle dogrudan denize erisim
imkan1 bulunmayan devletler, onemli zorluklarla karsi karsiya bulunmaktadir. Bu

devletlerin kiy1 seridine ulasabilmeleri icin en az bir komsu devleti ge¢meleri
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gerekmektedir. Deniz erigimi, uluslararasi ticaretin yiiriitilmesi, deniz kaynaklarinin
kullanimi, bilimsel arastirmalar ve diger kalkinma faaliyetleri agisindan hayati 6neme
sahiptir. Kiy1 seridine sahip olmamanin sonucu olarak, denize kiyis1 olmayan devletlerin
deniz ticaretine katilimi olumsuz etkilenmekte ve ayn1 zamanda insanligin ortak mirasi
olarak kabul edilen deniz kaynaklarindan faydalanma imkanlar1 sinirlanmaktadir. Bu
baglamda, denize kiyisi olmayan devletlerin deniz kaynaklarina erisimini kolaylastirmak
ve deniz ticaretine entegrasyonlari saglamak amaciyla, g¢esitli uluslararasi hukuki
diizenlemeler bu devletlerin denize serbest erisim haklarini giivence altina alan hiikiimler

icermektedir.
2.1.3.1. Barcelona Transit Serbestligi Sozlesmesi ve Statiisii, 1921

Barcelona Transit Serbestligi sozlesme, transit hakkini giivence altina alan ilk
uluslararasi belge olma 6zelligini tagimaktadir. 15 maddesiyle "transit serbestisi"ni hiikiim
altina almistir. 1. maddede “transit” kavrami, bir Akit Devletin egemenligi veya yetkisi
altindaki topraklardan gergeklesen gecisin, bu Devletin sinirlar1 disinda baslayan ve yine
bu sinirlar disinda sona eren biitiinciil bir yolculugun yalnizca bir kesitini olusturmasi
kosuluyla, aktarma, depolama, yiikiin boliinmesi veya tagima seklinin degistirilip
degistirilmedigine bakilmaksizin; kisilerin, bagajlarin, mallarin, gemilerin, posta ve yiik
tastyan araglar ile diger ulasim vasitalarinin s6z konusu topraklardan gegisi biciminde

tanimlanmaktadir (Convention and Statute on Freedom of Transit, 1921).

Her ne kadar ilgili s6zlesme hukuken gecerliligini siirdiirmekte olsa da, bugiine
dek yalnizca 50 devlet tarafindan onaylanmis olmasi, sézlesmenin uluslararasi diizeyde
genis bir kabul gérmesini engellemistir. Bu durum, s6zlesmenin baglayiciligini sinirladigi
gibi, uygulamadaki etkinligini ve transit serbestisine iligskin kiiresel Slgekte ortak bir
hukuki cerceve olusturma islevini de zayiflatmaktadir. Dolayisiyla, s6z konusu sinirlt
onay orani, sdzlesmenin pratikteki etki alanin1 daraltmakta ve kiiresel transit rejiminde

belirleyici bir rol listlenmesini engellemektedir(Acharya, 2021).
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2.1.3.2. Denize Kiyis1 Olmayan Devletlerin Transit Ticareti Sozlesmesi, 1965

Denize Kiyisi Olmayan Devletlerin Transit Ticareti Sozlesmesi (Convention on
Transit Trade of Land-Locked States), 1965 yilinda Birlesmis Milletler ¢atis1 altinda kabul
edilmis olup, karaya kapali lilkelerin uluslararasi ticarete erisimini kolaylastirmayi
amaglayan ilk ¢ok tarafli baglayict hukuk metinlerinden biridir. S6zlesme, denize ¢ikisi
olmayan devletlerin, kiyidas devletlerin topraklari lizerinden denize erisimlerini diizenli
ve engelsiz bir bigimde ger¢eklestirebilmeleri i¢in transit gecis hakkini uluslararast hukuk
cergevesinde giivence altina almistir(United Nations Treaty Collection, 1965). Bununla
birlikte, sdzlesmenin baglayicilig1 sinirh diizeydedir; zira yalnizca 38 devlet tarafindan
onaylanmistir . Ayrica, denize kiyist olmayan tim devletlerin dahi sozlesmeyi
onaylamamis olmasi, s6z konusu diizenlemenin evrensel bir nitelik kazanmasini

engellemektedir(N. Giri, 2023).

Nepal, 1965 Denize kiyist Olmayan Devletlerin Transit Ticareti Sozlesmesi’ne
taraf olmustur. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi 6zetiyle yayimlanan
tutanaklar, bu konferansa Afganistan, Laos ve Nepal gibi karaya kapali tilkelerin de

katildigini ve s6zlesmeyi imzaladigini gostermektedir(Paperzz, 2025).
2.1.3.3. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (UNCLOS), 1982

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS), devletlerin denizlerle
ilgili haklarimi diizenleyen kapsamli bir uluslararasi sozlesmedir. 1994’te yiirtirliige girmis
ve 167 iilke ile Avrupa Birligi tarafindan onaylanmistir. ABD gibi baz1 lilkeler taraf

olmasa da, sozlesme evrensel bir belge olarak kabul edilmektedir.

So6zlesme, denize kiyisi olmayan devletlerin haklarini 6zellikle koruyan hiikiimler
icermektedir. Bu hiikiimler arasinda( United Nations Convention on the Law of the

Sea,1982):

e Kiy1 devletlerinin ekonomik boélgelerinde denize kiyis1 olmayan tilkelerin

deniz kaynaklarindan adil sekilde yararlanma hakki (Madde 69),
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Deniz ulagimi ve transit gegis haklart (Madde 125),(Islam, 2024)

Glimriik vergilerinden muafiyet (Madde 127),

Limanlarda esit muamele (Madde 131),

Teknik engellerin azaltilmasi (Madde 130) gibi diizenlemeler yer

almaktadir.

Ayrica, bu devletlerin zararsiz gecis, deniz alt1 kablo déseme ve agik denizlerde

esit haklar gibi diger deniz kullanim haklart da giivence altina alinmaktadir.

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi (UNCLOS), 6zellikle denize kiyist
olmayan {ilkelerin uluslararasi ticarete ve deniz kaynaklarina erigsimini kolaylastiran

onemli bir hukuki ¢er¢ceve sunmaktadir.
2.1.3.4. Diinya Ticaret Orgiitii (DTO) Anlasmalar1

Diinya Ticaret Orgiitii (DTO), 166 iiye ve 25 gdzlemci hiikiimetten olusan bir
hiikiimetler aras1 kurulustur(WTO, 2025b). 1995 yilinda Giimriik Tarifeleri ve Ticaret
Genel Anlagsmasi’nin (GATT) kurumsal bir devam olarak kurulan Diinya Ticaret Orgiitii
(DTO), uluslararasi ticaretin kurallara dayali bicimde diizenlenmesini amaglayan temel
bir yapi olarak islev géormektedir. Orgiitiin temel hedefi, iiye iilkeler arasinda tarifeler ve
tarife dis1 engellerin azaltilmas1 yoluyla serbest ticaretin tesvik edilmesidir. DTO niin
faaliyetlerinin merkezinde, liye devletleri karsilikli olarak baglayici ticaret politikalarina
uymaya zorlayan ve uluslararasi ticaretin hukuki cercevesini olusturan ¢ok tarafli
anlagmalar yer almaktadir.Ozellikle denize kiyis1 olmayan iilkeler agisindan transit {ilkeler
tarafindan uygulanan cesitli ticaret engelleri ciddi yapisal kisitlar yaratmakta; bu nedenle,
DTO niin ticaret engellerinin kaldirilmasina yonelik diizenlemeleri bu iilkeler igin 6zel
onem arz etmektedir. DTO niin kurumsal yapis, ii¢ ana anlasma temelinde sekillenmistir:
GATT, Hizmet Ticareti Genel Anlasmasi (GATS) ve Ticaretle Baglantili Fikri Miilkiyet
Haklar1 Anlasmasi (TRIPS); Bu anlagmalar, ticaretin mal, hizmet ve fikri miilkiyet
boyutlarinda kapsamli diizenlemeler icermektedir.Ozellikle GATT kapsaminda yer alan

V. Madde, iiye iilkeler arasinda transit gegis 0zgiirliigiinii teminat altina alarak, denize
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erisimi olmayan devletlerin tgilincli ilke pazarlarina erisimini kolaylastirmay1
hedeflemektedir. Bu baglamda, DTO’niin ticaretin serbestlestirilmesine yonelik ¢ok
tarafli hukuk normlari, denize kiyis1 olmayan iilkelerin kiiresel ticaret sistemine daha etkin
bicimde entegre olmasina katki saglamaktadir(General Agreement on Tariffs and Trade,
1986). Mevcut 44 denize kiyist olmayan iilkenin 32’si, gelismekte olan denize kiyisi
olmayan iilke (LLDC) olarak smiflandirilmaktadir. DTO, ticaretteki yapisal zorluklari
dikkate alarak, en az gelismis ve gelismekte olan iilkeler icin tercihli uygulamalar

yiirtirlige koymustur(World Trade Organization, 2012).

Nepal, 1989 yilinda yasanan Hindistan-Nepal ticaret anlasmazliginin ardindan
GATT tyeligi siirecini baglatmistir; s6z konusu anlasmazlik, GATT 1994’iin V. Maddesi
kapsaminda bir uyusmazlik konusu olabilecek nitelikteydi. Gilinlimiizde Hindistan, Nepal
icin tek uygulanabilir transit saglayicis1 konumundadir. Her iki iilke de Diinya Ticaret
Orgiitii (DTO) iiyesi oldugundan, GATT in V. Maddesi'nde yer alan hiikiimlere riayet
etmekle yiikiimliidiir(Thapa, 2010).

Nepal, 23 Nisan 2004 tarihinde Diinya Ticaret Orgiitii’ne (DTO) resmf iiye olarak
katilmistir. Bu katilim, Nepal'in ¢ok tarafli ticaret sistemine entegrasyonu agisindan
Onemli bir doniim noktas1 olmus ve iilkenin 6zellikle transit, tarife indirimi ve ticaret
kolaylastirma alanlarinda yiikiimliiliikler tistlenmesini beraberinde getirmistir. Nepal, ayn1
zamanda gelismekte olan Ulke (LDC) statiisiinde yer aldig1 igin, DTO kapsaminda bazi

esnekliklerden ve tercihli muamelelerden yararlanmaktadir.
2.1.3.5. Birlesmis Milletler Sart1 (UN Charter)

Birlesmis Milletler (BM), II. Diinya Savasi’nin ardindan uluslararasi barig ve
giivenligin korunmasini saglamak amaciyla 1945 yilinda kurulmustur. Kurulusun temel
belgesi olan Birlesmis Milletler Sart1, devletlerin egemen esitligi, uluslararasi is birligi ve
insan haklarinin korunmasi gibi ilkeleri igeren wuluslararast hukuki c¢erceveyi
belirlemektedir.BM Sarti’nda yer alan temel ilkelerden biri, devletlerin i¢ islerine dis

miidahaleyi yasaklayan “miidahale etmeme” (non intervention) ilkesidir(Roscini, 2024).
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Bu ilke, 6zellikle karaya kiyis1 olmayan devletlerin transit iilkeler araciligiyla uluslararasi
pazarlara erisiminde 6nem arz etmekte olup, transit devletlerin komsu iilkelerin i¢ islerine
herhangi bir siyasi, ekonomik veya idari miidahalede bulunmamasini gerektirir. Bu
baglamda, transit hakkiin kotiiye kullanilmast ya da keyfi engellemeler, s6z konusu
ilkenin ve dolayistyla uluslararast hukukun ihlali anlamina gelmektedir. Birlesmis
Milletler (BM), II. Diinya Savasi’nin ardindan uluslararasi baris ve giivenligin
korunmasini saglamak amaciyla 1945 yilinda kurulmustur. Kurulusun temel belgesi olan
Birlesmis Milletler Sarti, devletlerin egemen esitligi, uluslararasi is birligi ve insan
haklarinin ~ korunmasi  gibi ilkeleri igeren uluslararast hukuki ¢ergeveyi

belirlemektedir(Affairs, 2024).

Nepal o6rnegi, bu c¢ercevenin uygulamadaki yansimalarini incelemek agisindan
onemlidir. Hindistan, karaya kiyis1 olmayan Nepal'in dis pazarlara erisiminin énemli bir
parcasidir. Nepal, transit bagimliligi nedeniyle Hindistan ile iligkilerinde zaman zaman
siyasi gerilim yasamistir. 1989 ve 2015 yillarinda sinir gegislerinde yasanan tikanikliklar,
Nepal tarafindan siyasi bir miidahale olarak degerlendirilmistir. Bu tiir uygulamalar, BM
Sarti'nin miidahale etmeme ilkesi ve transit serbestisini diizenleyen uluslararasi

anlagmalar (6rnegin GATT 1994 Madde V) ile ¢elismektedir.

Bununla birlikte, Birlesmis Milletler Sarti'min VII. Boliimii uyarinca, Giivenlik
Konseyi uluslararas1 baris ve giivenlige yonelik tehditlerin, barig ihlallerinin veya saldir
eylemlerinin varligini tespit etmesi halinde, ilgili devlet ya da devletlere kars1 ambargo,
abluka veya benzeri nitelikte zorlayici tedbirler uygulanmasina karar verme yetkisine
sahiptir. Ancak bu tiir 6nlemler, yalnizca Giivenlik Konseyi'nin ag¢ik karar1 ve Sart’ta
belirtilen kosullar ¢ercevesinde mesru kabul edilmektedir. Bu kapsamin disinda, tek tarafli
olarak alinan ve transit gegis serbestisini keyfi bi¢cimde kisitlayan dnlemler, uluslararasi
hukuka aykir1 olup, Birlesmis Milletler Sarti’nin temel ilkeleriyle bagdagsmamaktadir. Bu
tiir uygulamalar, 6zellikle miidahale etmeme ilkesi ile devletlerin egemen esitligi
prensibini ihlal etme riski tasimakta ve uluslararasi diizlemde hukuki sorumluluk

dogurabilmektedir.
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2.1.3.6. Bolgesel anlasmalar(Regional agreements)

Nepal, Giiney Asya Bolgesel Isbirligi Teskilat1 (SAARC), Bengal Korfezi Cok
Sektorlii Teknik ve Ekonomik Isbirligi Girisimi (BIMSTEC) ve Sanghay Isbirligi Orgiitii
gibi bolgesel isbirligi platformlarinda aktif bir rol iistlenmektedir. SAARC biinyesinde
olusturulan Giiney Asya Serbest Ticaret Alan1 (SAFTA) gibi mekanizmalar, Nepal’in
bolgesel ticaret entegrasyonunu artirarak iilkeler arasindaki ticaret engellerinin
azaltilmasma katki saglamaktadir. Ayn1 sekilde, BIMSTEC c¢atis1 altinda gelistirilen
Serbest Ticaret Anlagmasi, Nepal’in sadece ticaret hacmini genisletmekle kalmayip, ayni
zamanda ekonomik isbirligi ve yatirim firsatlarinin artmasina olanak tanimaktadir.
Ozellikle denize kiyis1 olmayan bir iilke olarak Nepal’in dis ticaret faaliyetlerinde
karsilastig1 lojistik ve transit zorluklar gz dniine alindiginda, bu tiir bolgesel anlagsmalar
ticaretin kolaylastirilmasi ve transit gecis imkanlarinin iyilestirilmesi acisindan stratejik
bir 6neme sahiptir. Bu anlagsmalar, Nepal’in kiiresel ticaret aglarina daha etkin bir sekilde

entegre olmasini saglarken, ekonomik kalkinmasina da dogrudan katki sunmaktadir.

2.1.4. Nepal ile Hindistan Arasinda Transit Haklar1 ve Lojistik Erisim

Miizakereleri

Nepal, dogusunda, batisinda ve giineyinde Hindistan ile cevrilidir. Nepal,
Hindistan ile ortak din, gelenek, bayramlar, gorenekler, toplumsal degerler ve halklar aras1
iligkilerle isaretlenmis, ¢ok eskiye dayanan bir iliskiye sahiptir. Hindu mitolojisine gore
Nepalli prenses Sita, Hintli prens Ram ile evlenmistir. Nepalli uygarlik ile Hint uygarligi
her ikisi de Vedik felsefe ile aydinlanmistir. Nepal ile Hindistan arasindaki agik sinir, bu
iki iilke arasindaki yakinligin bir simgesidir. “Komsu {ilkeler olarak pek cok benzerligi
paylasan bu iki {ilkenin, karsilikli ¢ikar alanlarinda iligkilerini genisletme konusunda

biiyiik potansiyelleri vardir”(Hamal,2014 ,s:73).

Her ne kadar Nepal kuzeyde Cin ile sinir komsusu olsa da, Nepal’e en yakin Cin’e
ait deniz limani olan Lianyungang Limani yaklasitk 4000 kilometre uzaklikta

bulunmaktadir. Buna karsilik, Nepal’e en yakin deniz ise yaklagik 1127 kilometre
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mesafedeki Bengal Korfezi’dir. Bu cografi kosullar baglaminda, Nepal’in denize erisim
konusunda birincil tercihi, glineydeki komsusu Hindistan {izerinden saglanan glizergahtir.
Nepal, bagimsiz Hindistan ile 1947 yilinda diplomatik iligkiler tesis etmis olmakla
birlikte, diplomatik iligkiler baglaminda bu doneme kadar uzanan daha derin tarihsel
baglara sahiptir. Zira Nepal, 1816 yilindan itibaren Birlesik Krallik ile ve Hindistan’1 1947
yilina kadar yéneten Ingiliz Dogu Hindistan Sirketi ile diplomatik iliskilere sahip
olmustur(N. Giri, 2023).

Nepal ile Ingiliz Dogu Hindistan Sirketi arasinda imzalanan Sugauli Antlasmast,
Nepal’in egemenligi acisindan asagilayici nitelikte olup, iilkenin bagimsizlik statiistinii
onemli Olclide zayiflatmistir. Ancak, sonrasinda iktidarda bulunan Rana rejimi,
Ingilizlerle yakin iligkiler tesis ederek, Nepal’in egemen bir devlet olarak belirli bir
diizeyde taninmasini saglamistir. Tarihsel siiregte, Nepal ile Dogu Hindistan Sirketi
arasinda ilk ticari anlasma 1792 yilinda imzalanmistir. Bu antlagma c¢ergevesinde,
Hindistan topraklar1 tizerinden gergeklestirilen ithalat ve ihracat islemlerinde esit glimriik
tarifelerinin uygulanmasi kabul edilmistir. S6z konusu tarife diizenlemesi, 1923 yilinda
Nepal ile Britanya Hindistan1 arasinda imzalanan dostluk antlagmasiyla yiiriirliikten
kaldirilmistir(Nayak, 2016). 1950 yilinda Nepal ile bagimsiz Hindistan arasinda
imzalanan Ticaret ve Transit Anlagmasi, iki {lilke arasindaki ekonomik iligkilerde yeni bir
dénemin baslangicini simgelemektedir. Bu anlasma ile birlikte, Nepal’in gecmiste Ingiliz
yonetimiyle — Hindistan adina — imzaladig1 tiim antlagmalar, s6zlesmeler ve diizenlemeler
gecerliligini yitirmistir. Boylece Nepal ile Hindistan arasindaki ticari iligkiler, somiirge
mirasindan arindirilarak, iki egemen devletin esitligi temelinde yeniden yapilandiriimistir(

Nepal -Bharat Ra China Shandi, 2009).

1950 yilinda imzalanan Ticaret ve Transit Anlagmasi’nin 1. maddesi, Nepal’e
Hindistan topraklar1 ve limanlari tizerinden “her tiirlii mal ve tiretimin tam ve sinirs1z ticari
transitine” iligkin bir hak tanimistir. Ancak, anlagmanin miiteakip maddeleri, bu hakk1
cesitli diizenlemelerle kisitlamis ve uygulamada transit serbestisini dnemli Olcilide

siirlamistir. Nepal, Hindistan ile ticaret iliskilerini ve ti¢lincii iilkelerle gerceklestirdigi
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dis ticareti giivence altina almak amaciyla 1960 yilinda yeni bir Ticaret ve Transit
Anlagmas1 imzalamistir. Buna ragmen Nepal, transit meselesinin yalnizca Hindistan ile
Nepal arasinda ikili bir konu olarak degerlendirilemeyecegini savunmus; karayla ¢evrili
bir iilke olarak, uluslararast hukuk ¢ercevesinde taninan transit hakkinin kendisi i¢in dogal
ve evrensel bir hak oldugunu vurgulamistir. Bu baglamda Nepal, transit hakkinin,
uluslararast hukuk normlar1 ve teamiiller uyarinca, cografi konumu nedeniyle denize
erisimi olmayan devletler i¢in vazgecilmez bir ilke olarak taninmasi gerektigini ileri

strmiistiir.

1969 yilinda Nepal, Hindistan'in kuzey sinir hattinda konuslanmig askeri kontrol
noktalarini geri cekmesini talep etmistir. Bu talebin ardindan Hindistan, Ticaret ve Transit
Antlagmasi'n1 yenilemeyi reddetmis ve boylece Nepal'e yonelik ilk ambargosunu
uygulamaya koymustur. Ancak 1970'li yillarin sonlarina gelindiginde, Hindistan ve Nepal
arasindaki diplomatik iligkilerde gdrece bir normallesme siireci yasanmistir. Bu siirecin
bir sonucu olarak, Nepal'in transit gecise iligkin talepleri Mart 1978'de imzalanan ayr1 bir
antlasma ile resmiyet kazanmis ve taraflar arasindaki ekonomik is birligi yeniden
yapilandirilmistir(Nayak, 2016). Nepal, Hindistan ve diger iilkelerle baglantili olarak
denize erisimini giivence altina almak amaciyla, bu dogrultuda ayr1 bir ticaret ve transit
anlagsmasi imzalamay1 hedeflemistir. Ancak siirecin seyrini belirleyen temel unsurun niyet
oldugu goriilmistiir. 1989 yilinda Cin'in Nepal'e silah temin etmesi, bolgedeki jeopolitik
dengeleri etkilemis ve Hindistan’in tepkisini beraberinde getirmistir. Bu baglamda
Hindistan, Nepal ile imzalanmis olan Ticaret ve Transit Antlagsmalarinin es zamanli olarak
sona erecegini ve bu anlagsmalarin yenilenmeyecegini duyurmustur. Bu gelismenin
ardindan s6z konusu iki anlagma yiiriirlikten kalkmis ve Nepal, tarihindeki ikinci
ekonomik ambargo ile kars1 karsiya kalmistir. Ancak bu ambargo, 1990 yilinda Nepal’de

yasanan siyasi doniisiimle birlikte sona ermistir(Sarwar, 2018).

Nepal ile Hindistan arasindaki Transit Antlagmasi’nin yenilenmesi siirecinde,
Nepal tarafi otomatik yenileme hiikmiiniin antlasmaya déhil edilmesi konusunda 1srarci

olmustur. Orijinal antlasma (1999), her yedi yilda bir otomatik yenilemeyi gilivence altina
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almaktaydi. Nepal Bagbakani Puspa Kamal Dahal ‘Prachanda’nin 31 Mayis—3 Haziran
2023 tarihleri arasindaki Hindistan ziyareti sirasinda iki tlke, yenilenmis Transit
Antlagsmast’n1 imzalamistir. Bu yeni diizenleme, Nepal’in demiryolu hatlar1 ve i¢ su
yollar1 aracilifiyla erisim olanaklarini genisletmis; Hindistan ise ortak basin toplantisinda,
Nepal halki i¢in yeni demiryolu gilizergahlarinin a¢ilmasinin yani sira, Hindistan i¢ su

yollarinin kullanimina iligskin kolaylastirici tedbirlerin alindigini agiklamistir(Modi,2023).

Baslangicta Nepal, ticaret ve transit haklarmin ayr1 antlagsmalarla giivence altina
alimmasinin kesintisiz deniz erisimini saglayacagi kanaatindeydi. Ancak, bu ayri
diizenlemelerin yetersiz kalmasi ve ikinci ambargonun gergeklesmesi iizerine, Nepal
¢ozlimilin Transit Antlagsmasi’na dahil edilen otomatik yenileme hiikmiinde oldugunu
diisiinmiistiir. Zamanla ise odak, antlagma hiikiimlerinden ziyade taraf devletlerin siyasi
iradelerine kaymustir. 2015 yilinda Nepal, Hindistan’in onay1 olmaksizin yeni anayasasini
yiirtirliige koymus; bunun ardindan Hindistan, Nepal’e tiglincii kez ambargo uygulamistir.
Her ne kadar Transit Antlasmasi otomatik yenileme mekanizmasi igerse de, Hindistan
Madhesi bolgesindeki siyasi partilerin neden oldugu i¢ sinir engellerini gerekce gostererek

ulastirma faaliyetlerinde aksamalara yol agmistir (Sharma, 2017; Singh, 2020).

Nepal’in Hindistan topraklari izerinden transit hakkina iliskin iliskileri, dalgali ve
inisli ¢ikisli bir seyir izlemistir. Hindistan, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesi’ne taraf olmasinin yani sira, Diinya Ticaret Orgiitii iiyesi olarak Nepal’e transit
kolaylig1 saglama ytikiimliiliigiine sahiptir. Ayrica, hem Nepal hem de Hindistan, Giiney
Asya Bolgesel Isbirligi Birligi (SAARC) ve Korfez Isbirligi Mekanizmasi (BIMSTEC)
gibi ¢ok tarafli platformlarda serbest ticaret bolgesi kurulmasini 6ngdéren anlagmalara
tiyedir (Kumar, 2019; Adhikari, 2021). Tiim bu uluslararast hukuk cergevesindeki yasal
yiikiimliiliiklere ragmen, Hindistan’in teknik ya da siyasi gerekgelerle transit hakkini
kisitlayarak Nepal’e yonelik tekrar eden ambargolar uyguladigi goézlemlenmektedir
(Thapa, 2018). Asagidaki Sekil 2.3’te Nepal ile Hindistan arasindaki transit gecis

giizergahini gostermektedir.
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Sekil 2. 3 : Nepal ve Hindistan Arasindaki Transit Gegis Glizergahlari

SPECIFIED LAND

Sekil 2.3’te, kara ile ¢evrili bir iilke olan Nepal’in uluslararasi ticaretini
destekleyen temel kara transit koridorlarini1 detayli bir sekilde tasvir etmektedir. S6z
konusu harita, Nepal’i Hindistan’daki Kolkata/Haldia, Visakhapatnam ve Dhamra gibi
ana limanlara, ayn1 zamanda Banglades’teki Chittagong Limani’na baglayan yollar1 6ne
cikarmaktadir. Birgunj-Raxaul, Biratnagar-Jogbani ve Bhairahawa-Sunauli gibi stratejik
siir noktalari, Nepal’in Hindistan ulasim aglarina entegrasyonunu saglayan kritik giris-
cikig noktalari olarak islev gormektedir. Yollarin yaklasik mesafeleri, 6zellikle Raxaul’dan

Kolkata Limani’na (740 km), Raxaul’dan Visakhapatnam Limani’na (1800 km) ve
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karsilastig1 cografi zorluklar1 agikca ortaya koymaktadir. Harita 2, Hindistan’in Nepal’in
birincil transit {ilkesi olarak sahip oldugu stratejik onemi yansitirken, Banglades tizerinden
ek rotalar ve Cin’e yonelik potansiyel gelecekteki baglantilar da dahil edilerek, transit
seceneklerinin ¢esitlendirilmesine yonelik ¢abalarla uyumlu bir yaklasim sergilemektedir.
Bu gorsellestirme, Nepal’in kara altyapisina olan bagimliligini ve ticaret baglantilarin

sekillendiren jeopolitik dinamikleri akademik bir perspektiften vurgulamaktadir.

2.1.5. Nepal ile Cin Arasinda Transit Haklari ve Lojistik Erisim Miizakereleri

Nepal, kuzeyinde Cin’in 6zerk bolgesi Tibet ile cografi olarak ¢evrilidir. Nepal,
kuzeydeki komsusuyla da yakin bir iliskiye sahiptir. Efsanelere gore, bir zamanlar
Kathmandu Vadisi’nde biiyiik bir gl bulunmaktaydi. Cin’den geldigine inanilan
Manjushree, Kathmandu’ya gelmis, Chovar tepesini keserek golii bosaltmis ve vadinin
yasanabilir hale gelmesini saglamistir. Kathmandu Vadisi’nin Malla krallar1 ile Tibet, eski
zamanlardan itibaren gii¢lii ticari iliskiler slirdiirmiislerdir. O donemde Nepal, Tibet i¢in

giimiis para basma hakkina sahiptir(Acharya, 2019).

Nepal ile Cin arasindaki cografi yakinlik, iki lilke arasindaki iligkilerin tarihsel
siirecte gelismesinde ve derinlesmesinde belirleyici bir unsur olmustur. Ozellikle smir
bolgelerinde yasayan topluluklar, ortak dini inanglar, kiiltiirel benzerlikler, akrabalik
iligkileri ve sinir Gtesi ticari faaliyetler araciligiyla giiclii ve ¢ok katmanl etkilesimler
kurmuslardir. Bu durum, Nepal Cin iligkilerinin yalnizca devlet diizeyinde degil, ayni1
zamanda toplumsal diizeyde de saglam bir zemine oturmasma katki
saglamaktadir(Hamal,2014). Cin Halk Cumhuriyeti’nin 1949 yilinda kurulmasinin
ardindan, Nepal ile Cin arasindaki diplomatik iliskiler 1955 yilinda resmiyet kazanmstir.
Bu tarihten itibaren Nepal, Cin’in egemenlik ve toprak biitiinliigiine yonelik temel dis
politika yaklasimlarindan biri olan “Tek Cin” politikasim1 istikrarli bir bigimde

desteklemis; Tibet meselesinde ise Cin’in tezleriyle uyumlu bir tutum benimseyerek,
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Tibet’i Cin’in ayrilmaz bir pargasi olarak tanimistir. Bu yaklagim, Nepal'in Cin ile olan
iliskilerinde siireklilik ve karsilikli giivenin ingasi agisindan 6nemli bir temel teskil

etmistir (Adhikari, 2025).

Nepal, tarihsel olarak Cin’i {iglincii {ilkelerle ticarette bir transit glizergah olarak
kullanmaya sicak bakmamis; cografi zorluklar, uzun mesafeler ve daglik engebeler
nedeniyle kuzey rotasini tercih etmemistir. Ancak 2015°te Hindistan’in uyguladigi ve
resmi olmasa da sarsici etkisi olan ambargo, Nepal’i yeni alternatifler aramaya itmistir.
Bu baglamda, 23 Nisan 2016’da “Transit Tasimacilik Anlasmas1” (TTA) imzalanmais,
ardindan 4-6 Eyliil 2018 tarihlerinde {i¢ deniz limani1 (Tianjin, Shenzhen, Lianyungang,
Zhanjiang) ile ii¢ kara kapisi (Lanzhou, Lhasa, Shigatse) kullanimini dngoren protokol
imzalanmistir(N. Giri, 2023). Teorik olarak, bu diizenleme Hindistan’1n Nepal {izerindeki
transit tekeline karst bir alternatif olusturmus, ancak bugiline dek uygulamada tek bir
ticiincii tilke konsinye bile taginamamuistir . Lojistik ve biirokratik engeller (yliksek rakim,
yetersiz demir yolu ve yol baglantilari, altyap1 eksiklikleri, karmasik giimriik prosediirleri)

nedeniyle bu imkanlar hala kagit iizerinde kalmakta, pratikte hayata gec¢irilememektedir .

Nepal’in tiglincii iilkelerle ticaretinde kuzey rotasini kullanma potansiyeli, hem
cografi hem de siyasi nedenlerle sinirli kalmistir. Cin'in Sanghay gibi biiyiik limanlarindan
gelen mallar bile hald Hindistan’in Kolkata limanlar1 lizerinden Nepal’e ulasmaktadir.
Giiglii karayolu ve demiryolu altyapist ile entegre sinir kontrol noktalarmin eksikligi, Cin
limanlarma erigimi Nepalli tiiccarlar i¢in maliyetli hale getirmektedir(Nayak, 2018).
Ayrica Cin, Tibet Ozerk Bolgesi’nin hassasiyeti nedeniyle bu rotanin aktif kullanimina
temkinli yaklagmaktadir. 2015 depremi sonrast Tatopani sinir kapisi uzun siire kapali
kalmig, COVID-19 pandemisiyle birlikte sinir gegisleri daha da kisitlanmistir(Bhattarai,
2022). Bunun yaninda, Cin, kuzey rotasinin Tibetli miilteciler tarafindan anti-Cin
faaliyetler i¢in kullanilmasindan da endise duymaktadir. Bu nedenle kuzey rotasi, pratikte

hala giivenilir ve siirdiiriilebilir bir alternatif olmaktan uzaktir(A. Giri, 2023).

65



Nepal ile Cin arasinda imzalanan Transit Tasimacilik Anlagsmasi, Nepal’in transit
seceneklerini ¢esitlendirme cabasinda onemli bir doniim noktas: teskil etmistir. Ancak
Hindistan ile iligkilerin normallesmesi sonrasinda, Nepal’in kuzey rotasini islevsel hale
getirme yoOniindeki cabalarinda belirgin bir aciliyet goézlemlenmemektedir. Cografi
zorluklar, yliksek tasima maliyetleri ve limanlara olan uzaklik gibi faktorler, kuzey rotasini
gliney alternatifine kiyasla daha az cazip kilmaktadir. Buna ragmen Hindistan’in transit
erisimini bir dis politika araci olarak kullanmasi ve zaman zaman gayriresmi ambargolar
yoluyla Nepal iizerinde baski kurmasi, tek yonlii bagimliligin risklerini ortaya

koymaktadir.

Bu baglamda, Nepal’in Hindistan’a olan transit bagimliligin1 azaltmasi, yalnizca
ekonomik degil, ayn1 zamanda stratejik ve gilivenlik temelli bir gereklilik olarak one
cikmaktadir. Alternatif transitrotalarinin gelistirilmesi, dis ticaretin siirdiiriilebilirligi ve

ulusal egemenligin korunmasi agisindan kritik 6nemdedir(Shrestha , 2020).

Kuzey giizergahlarinin gelistirilmesi, yalnizca Cin ile ticaret, yatirim ve turizm
iligkilerinin derinlesmesine katki saglamakla kalmayip, ayn1 zamanda Nepal i¢in yeni bir
erisim koridoru olusturma islevi de gormektedir. Etkin ulastirma altyapisinin tesis
edilmesiyle Nepal, ihracat pazarlarimi c¢esitlendirme imkéani bulacak, Cin pazarina
erisimini artiracak ve dogrudan yabanci yatirimlart ¢ekerek ekonomik biiylime siirecini
destekleyebilecektir. Bu baglamda, Nepal’in uzun vadeli kalkinma hedefleri, ¢ok yonlii

ve dengeli bir transit stratejisinin benimsenmesiyle uyumlu bir sekilde ilerlemektedir.

2.1.6. Denize Kiyis1 Olmayan Ulkelerin Dis Ticarete Erisim Sorunlarina

Uluslararasi1 Coziim Arayislar

Denize kiyis1 olmayan iilkeler ( LLDCs), kiiresel ticaret sistemine entegrasyon
siirecinde cografi sinirlamalar nedeniyle yapisal engellerle karsilagsmaktadir. Bu iilkeler,

deniz limanlarina dogrudan erisimlerinin bulunmamasi nedeniyle dis ticaret
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faaliyetlerinde transit (gegis) lilkelere bagimli hale gelmektedir. Transit geciste yasanan
blirokratik gecikmeler, yetersiz smir altyapisi, politik gerilimler ve tasima
maliyetlerindeki artig, dis ticaretin etkinligini ciddi sekilde etkilemektedir(Faye et al.,
2004).

Nepal, bu yapisal sorunlart en yogun sekilde yasayan denize kiyist olmayan
gelismekte iilkelerlerden biridir. Hindistan ile ¢evrili ve tek transit erisim noktasi olarak
Hindistan’in Kolkata Limani’n1 kullanan Nepal, dis ticaret siireglerinde bir¢ok zorlukla
kars1 karstya kalmaktadir. Karayolu ve demiryolu altyapisinin yetersizligi, sinir gecis
noktalarindaki gecikmeler, gimriik prosediirlerinin karmasikligi ve limanlardaki
tikanikliklar, ticaret siireclerini maliyetli ve Ongoriilemez hale getirmektedir. Denize
Kiyis1 Olmayan Ulkelerin (LLDCs) dis ticaret engelleri ve ¢dziim arayiglarina iliskin
onemli konferanslar uluslararas1 diizeyde diizenlenmistir. Bu konferanslarin ¢ogu
Birlesmis Milletleri (UN), Birlesmis Millerler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
(UNCTAD) , Diinya Bankasi (WTO) ve ilgili bolgesel kuruluslar tarafindan organize

edildi. Baz1 6nemli konferanslar sunlardir:
2.1.6.1. Almat1 Eylem Program (Almaty Programme of Action) Konferansi

Almati Eylem Programi (Almaty Programme of Action) Konferansi, 28-29
Agustos 2003 tarihleri arasinda Kazakistan’in Almati kentinde, Birlesmis Milletler En Az
Gelismis, Kara ile Cevrili Gelismekte Olan Ulkeler ve Kiiciik Ada Devletlerinden
Sorumlu Yiiksek Temsilciligi (UN OHRLLS) tarafindan diizenlenmistir. Almat1 Eylem
Programinin bashgi “Denize Kiyisi Olmayan Gelismekte Olan Ulkelerin Ozel
Ihtiyaglarinin, Denize Kiyisi Olan ve Olmayan Gelismekte Olan Ulkeler I¢in Yeni Bir
Kiiresel Transit Tasimaciligi Is Birligi Cercevesinde Ele Almmasi”dir. Bu Eylem
Programi'min temel amaci, denize kiyisi olmayan gelismekte olan iilkelerin 6zel
ithtiyaglarini ele almak ve hem denize kiyist olmayan hem de transit konumda bulunan

gelismekte olan tilkelerin yararina olacak sekilde, etkin transit tasimacilik sistemlerinin
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gelistirilmesine yonelik yeni bir kiiresel eylem g¢ercevesi olusturmaktir. Bu dogrultuda

Program, asagidaki hedefleri ger¢eklestirmeyi amaglamaktadir(United Nations, 2003);

e Uluslararas1 hukuk cergevesinde, kara ile ¢evrili {ilkelerin denize ulasimi
ve denizden erigimi her tiirli ulasim araciyla giivence altina alinmalidir.

e Thracatin rekabet giiciinii artirmak i¢in maliyetler diisiiriilmeli ve hizmet
kalitesi yiikseltilmelidir. « ithal {iriinlerin teslim maliyetlerinin azaltilmasi

e Ticaret yollarindaki gecikme ve belirsizlikler ortadan kaldirilmalidir.
Uygun ve yeterli ulusal ulagim aglar gelistirilmelidir.

e Tagima siirecindeki kayip, hasar ve bozulmalar azaltilmalidir.

Ihracatin genislemesi desteklenmeli ve engeller kaldiriimalidar.

Karayolu tasimaciligi glivenli olmali, koridorlar boyunca insan emniyeti

artiriimalidir.

Almati1 Eylem Programi1 Konferansi'nin amaci, denize kiyisi1 olmayan gelismekte
olan iilkelerin (LLDC'ler) ticaret ve ulasim alaninda karsilastiklar1 yapisal engellerin
azaltilmasina yonelik uluslararasi igbirligi ve yardim mekanizmalari olusturmaktir. Nepal,
denize kiyis1 olmayan bir iilke oldugu i¢in konferansta 6nemli bir yer tutmus ve programin
en onemli konularindan biri olmustur. Konferansin tartisma odaklarindan biri, Nepal'in
transit erisim sorunlar1 ve altyapi eksiklikleriydi. Ulkenin ihracat1 ve ithalati, 6zellikle
Hindistan iizerinden yapildigindan, iilkenin lojistik, giimriik ve altyap1 sorunlari ayrintili

olarak ele alinmistir(United Nations, 2003).

Almati Eylem Programi(APA), Nepal gibi iilkelerin ticaret maliyetlerini
diistirmek, transit sistemlerini gelistirmek ve uluslararas: ticarette karsilagtiklar1 yapisal
sorunlart1 ¢6zmek i¢in uluslararas1 diizeyde destek mekanizmalari olusturmayi
amaclamaktadir. Bu siirecte Nepal, hem bolgesel isbirligini hem de uluslararas1 yardimi
artirmak i¢in en 6nemli {ilke olarak goriilmiistiir. Sonug¢ olarak, Nepal, Almati Eylem
Programi ¢ercevesinde, denize kiyisi olmayan {ilkelerin kars1 karsiya oldugu ulasim ve

ticaret engellerinin giderilmesinde desteklenen kritik aktdrlerden biri olarak 6ne ¢ikmaistir.
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2.1.6.2. Viyana Eylem Program (Vienna Programme of Action) Konferansi

Viyana Eylem Programi (VpoA) konferansi; 3-5 Kasim 2014 tarihleri arasinda
Avusturya'nin Viyana sehrinde diizenlenen “ikinci Birlesmis Milletler Konferansi: Denize
Kiyis1 Olmayan Gelismekte Olan Ulkelerin Gelecegini Sekillendirmek” baslikli toplanti,
denize kiyis1 olmayan gelismekte olan iilkelerin kalkinma giindemini belirlemek {izere
toplanmistir. Birlesmis Milletler’in Disisleri Ofisi (UN-OHRLLS) tarafindan organize
edilen bu konferansa, 130’dan fazla iilke katilim saglamis ve 400’iin iizerinde delege yer

almistir.

Toplantinin temel amaci, 2003 yilinda kabul edilen Almat1 Eylem Programi’nin
uygulama siirecini degerlendirmek ve 2014-2024 donemini kapsayan yeni bir kalkinma
yol haritas1 olusturmak olmustur. Konferans, denize kiyis1i olmayan gelismekte olan
tilkelerin karsilastig1 yapisal zorluklarin ele alindig1 ¢ok boyutlu bir platform sunmus;
ozellikle ulastirma ve altyapi, enerji, uluslararas: ticaret, bolgesel entegrasyon ve yapisal
ekonomik doniisiim alanlar1 odak noktasi olarak belirlenmistir.. Viyana Eylem

programi’nin dncellikleri asagidaki sekilde belirlenmistir;

A. Temel transit politikast sorunlar

B. Altyap1 gelistirme ve bakim ¢alismalari, ulasim, enerji ile bilgi ve iletisim
teknolojileri altyapilarini

C. Uluslararas1 ticaretin gelistirilmesi ve bu siirecin etkinligini artirmaya
yonelik ticaretin kolaylastirilmasi

D. Bolgesel entegrasyon ve is birligi.

E. Yapisal ekonomik doniisiim(Nations, 2014).

Viyana Eylem Programi (Vienna Programme of Action), denize kiyis1 olmayan

gelismekte olan iilkelerin (LLDCs) kalkinma 6nceliklerini ele alan 6nemli bir uluslararasi
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cergevedir. Nepal, cografi konumu nedeniyle bu programin hedef kitlesi icerisinde yer

alan kritik bir iilke olarak 6zel bir dneme sahiptir.

Birlesmis Milletler (BM) Genel Sekreteri Ban Ki-mun gore konferansi’nin hedefi;
“Denize kiyis1 olmayan gelismekte olan tilkeler, ihracat hacimlerini artirmalarina ragmen
yiksek ulasim maliyetleri nedeniyle ticari avantajlardan tam anlamiyla
faydalanamamaktadir. Thracat gelirleri simirli kalmakta ve ithalat maliyetleri ekonomik
yiik olusturmay1 siirdiirmektedir. Bu baglamda, kiiresel politika ve kalkinma planlarinin,
bu tlkelerin 6zgiin kosullarim1 g6z Onilinde bulundurarak, bdlgesel entegrasyon
mekanizmalarini giiclendirmesi gerekmektedir. S6z konusu entegrasyon, ticaret aglarini
genisleterek bu {ilkelerin lojistik dezavantajlarini azaltmakta ve onlar1 ‘denize kiyisi
olmayan’ statlistinden ‘denize baglantili’ bir konuma doniistiirme potansiyeline

sahiptir”(Nations, 2014).

2.1.6.3. Denize kiyis1 olmayan gelismekte olan iilkeler icin Vianna Eylem

Programi (Vpoa) Konferansi orta donem degerlendirmesi;

Viyana Eylem Programi’nin uygulanma siirecine iliskin besinci yilim
degerlendirmek amaciyla diizenlenen Orta Donem Degerlendirme Toplantisi, 5-6 Aralik
2019 tarihlerinde New York’taki Birlesmis Milletler Genel Merkezi’nde
gerceklestirilmistir. Bu yliksek diizeyli toplanti, Birlesmis Milletler’in En Az Gelismis
Ulkeler, Denize Kiyis1 Olmayan Gelismekte Olan Ulkeler ve Kiigiik Ada Devletlerinden
Sorumlu Yiiksek Temsilciligi (UN-OHRLLS) koordinasyonunda organize edilmistir.

Viyana Eylem Programi (2014-2024) uygulanmasinda kaydedilen ilerlemeleri ve
mevcut zorluklart kapsamli bir sekilde incelemek bu degerlendirmenin amaciydi.
Toplantiya denize kiyis1 olmayan gelismekte olan iilkeler (LLDC'ler), transit {ilkeler,
gelismis iilke bagiscilari, Birlesmis Milletler sistemi i¢indeki ilgili kuruluslar, bolgesel ve

uluslararasi kalkinma bankalar1 ve ¢ok sayida sivil toplum kurulusu katilmiglardi. Viyana
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Eylem Programi’nin Orta Donem Degerlendirmesi, denize kiyisi olmayan gelismekte olan
iilkelerin (LLDC’ler) siirdiriilebilir kalkinma siireclerinde karsilagtiklar1 yapisal
zorluklar ele alarak, bu sorunlara yonelik ¢cok paydasli bir yaklasimla politika 6nerilerinin
gelistirilmesine katki saglamistir. Degerlendirme siireci, programin kalan uygulama
donemi icin stratejik Onceliklerin yeniden tanimlanmasina imkan vermistir. Ayrica,
LLDC’lerin 2030 Siirdiiriilebilir Kalkinma Giindemi’ne ulasabilmesi i¢in kiiresel
isbirliginin giiclendirilmesi, bolgesel baglantisalligin artirilmasi ve ticaret kolaylastirici

onlemlerin yayginlastirilmasi gerektigi vurgulanmistir(United Nations, 2019).

Nepal'in BM Daimi Temsilcisi Amrit Bahadur Rai, “denize kiyis1 olmayan
gelismekte olan tilkelerin (LLDC’ler) ekonomik biiyiime, altyapu, ticaret ve teknoloji gibi
alanlarda ciddi zorluklar yasadigini, bu iilkelerin kiiresel ticarette diisiik paya sahip
oldugunu ve teknolojik doniisiimden yeterince yararlanamadigini belirtmistir. Ayrica
iklim degisikligi ve afetlere karsi savunmasiz olduklarini vurgulamistir. Rai, Viyana
Eylem Programi’nin (VPoA) etkili sekilde uygulanmasi gerektigini, bunun da ulusal
cabalarin yani sira uluslararasi destek, yatirim ve teknoloji transferi ile miimkiin olacagini
ifade etmistir. Nepal’in Onceligi altyap1 agigini kapatmak ve yapisal doniisiim saglamak
olup, bu amacla “Miireffeh Nepal, Mutlu Nepalli” vizyonuyla kalkinma planlari
yiritiilmektedir. Sinirh kaynaklar nedeniyle dis desteklerin artirilmasi gerektiginin altini

c¢izmistir’(United Nations, 2019, s:26).

Saym Nagaraj Naidu Kakanur’un beyanina gore “Hindistan, Viyana Eylem
Programi’nin (VPoA) 2030 Siirdiiriilebilir Kalkinma Giindemi ile uyumlu oldugunu kabul
etmekte ve bir gecis ile gelismekte olan tilke olarak bu siirece hem teknik hem de kurumsal
katkilar sunmaktadir. Hindistan’in onciiliigiinde kurulan Banglades-Butan-Hindistan-
Nepal (BBIN) girisimi, bolgesel ekonomik entegrasyonu giiglendirmeyi ve katilimer
iilkelerin kiiresel tedarik zincirlerine erisimini kolaylastirmayi amaglamaktadir. Bu
cercevede, Hindistan-Nepal ve Hindistan-Butan arasinda imzalanan ticaret ve hava

tagimaciligr anlagmalari, mallarin giimriiksiz ve kisitlamasiz transit gegisine imkan
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tanimakta, ayni zamanda turizm baglantilarin1 da desteklemektedir’(United Nations,

2019, s:17).

2.1.7. Denize kiyis1 olmayan gelismekte olan iilkelere Ozel Etkinlikleri — BM
Siirdiiriilebilir Kalkinma Zirveleri (HLPF, SDG Summit)

Stirdiirtilebilir Kalkinma i¢in Yiiksek Diizeyli Siyasi Forum (HLPF), Birlesmis
Milletler’in 2030 Giindemi ve 17 Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefi’nin (SDG) takibini ve
degerlendirmesini yapan ana platformdur. 2012°de Rio+20 Konferansi’nda kurulmustur.
Her y1l Ekonomi ve Sosyal Konsey (ECOSOC) himayesinde toplanir ve {ilkeler goniillii
ulusal inceleme raporlari sunar. Forum, bakanlar ve ¢ok c¢esitli paydaslari bir araya getirir
ve miizakere edilmis bildiriler yayimlar. Her dort yilda bir, Devlet ve Hiikiimet Baskanlar1
diizeyinde “SDG Zirvesi” olarak toplanir ve siyasi bildiriler kabul edilmektedir(United
Nations, 2025). Etkinliklerin temel amaci, denize kiyis1 olmayan gelismekte olan tiklerler
(LLDC)’lerin kiiresel ekonomik sistemle biitiinlesmesini sinirlayan transit bagimliligi,
yetersiz altyap, yiiksek lojistik maliyetleri ve cografi dezavantajlar gibi temel sorunlarin,

cok paydash ve kalkinma odakli bir yaklasim ¢ercevesinde degerlendirilmesidir.
2.1.7.1. UNCTAD & WTO Etkinlikleri

Denize kiyist olmayan gelismekte olan {iilkeler (LDC'ler) uluslararas: ticarette
Oonemli sorunlar yagsamaktadir. Bu iilkeler, iirlinlerini kiiresel pazarlara tagimak i¢in komsu
kiy1 devletlerinin lojistik hizmetlerine ve altyapisina giliveniyor. Sonug olarak, LDC'lerin
ticari entegrasyonu, Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (UNCTAD) ve
Diinya Ticaret Orgiitii (WTO) gibi uluslararasi kuruluslar tarafindan ¢esitli forumlar,
teknik yardim programlar1 yoluyla desteklenmektedir.
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2.1.7.2. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferans1 (UNCTAD)

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi (United Nations Conference
on Trade and Development - UNCTAD), 1964 yilinda kurulmus ve 1968’den itibaren
faaliyete baslamis uluslararasi bir orgiittii. UNCTAD’1in temel amaci, gelismekte olan
tilkelerin kiiresel ticaret sistemine entegrasyonunu kolaylastirmak, stirdiiriilebilir
kalkinmay1 desteklemek ve ekonomik kalkinma siireglerini hizlandirmaktir(UNCTAD,
2025).

UNCTAD, LDC’lerin ticari potansiyelini artirmak i¢in teknik yardim, arastirma ve
kapasite gelistirme faaliyetlerinde bulunmaktadir. UNCTAD’1n “Trade Logistics Branch”

birimi, 6zellikle su alanlarda 6nemli katkilar sunmaktadir:

e Gilimriik Verileri i¢in Otomatiklestirilmis Sistem (ASYCUDA)
UNCTAD, kurulusunun 60. yilin1 “Degisen Bir Diinyada Yeni Bir
Kalkinma Rotast Belirlemek” temasiyla kutlarken, kiiresel olgekte
kapsayict ve strdiiriilebilir kalkinmay1 tesvik etme taahhiidiini
yinelemistir. Bu kapsamda, UNCTAD’1n 40 yili askin siiredir yuriittiigi
ASYCUDA (Automated System for Customs Data) teknik yardim
programi, dijitallesme temelli giimriik reformlar1 yoluyla ticaretin
kolaylastirilmasi, kamu gelirlerinin artirilmast ve yolsuzlukla miicadele

gibi alanlarda 6nemli katkilar sunmustur.

ASYCUDA, elektronik tek pencere sistemleri {izerinden kamu kurumlari
arasindaki etkilesimi giiclendirmis; insani krizlere miidahale, koruma altindaki tiirlerle
ticaretin diizenlenmesi, tagimacilik ve lojistik kapasitesinin iyilestirilmesi ile yiiksek
kaliteli ticaret verilerinin politika yapiminda kullanilmas1 gibi alanlarda destek
saglamistir. Program, teknolojik gelismeleri benimseyerek, dijital doniisiim siireclerinde
gelismekte olan iilkeleri ve bolgesel entegrasyon yapilarimi giiclendirmeyi

hedeflemektedir.(UNCTAD, 2024).
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“Degisen Bir Diinya i¢in Yenilik” baslikli raporda, ASYCUDA’nin 2023-2024
donemine ait faaliyetleri aktarilmakta; dijital ticaret c¢oziimlerinin gelistirilmesi,
glimriiklerde reformlarin desteklenmesi, tedarik zinciri glivenligi ve e-ticaret yonetimi
gibi konulardaki yenilik¢i uygulamalart vurgulanmaktadir. UNCTAD, ASYCUDA’nin
gelecekte de dijital teknolojileri kullanarak siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine katki

saglamaya devam edecegini ifade etmektedir(UNCTAD, 2024).

Nepal, UNCTAD is birligiyle 2017°den itibaren ASYCUDA World sistemine
gecmistir.

2.1.7.3. Diinya Ticaret Orgiitii (WTO)

Denize kiyis1 olmayan gelismekte olan iilkeler (LDCs) i¢in yiiriitiilen faaliyetler;
ticaret altyapisinin giiclendirilmesi, transit ticaretin kolaylastirilmasi ve sinir asan isbirligi
mekanizmalariin desteklenmesini kapsamaktadir. Bu baglamda, glimriik islemleri ve
lojistik altyapinin iyilestirilmesi dncelikli alanlar arasinda yer almakta, uluslararasi ticaret
mevzuatina uyum saglanmasi amaciyla teknik yardim ve kapasite gelistirme programlari
uygulanmaktadir. Transit ve lojistik siireglerin optimize edilmesi i¢in komsu denize kiyis1
olan iilkelerle isbirligi artirllmakta; glimriik prosediirlerinin sadelestirilmesi ve
standartlastirilmas1 yoniinde calismalar yapilmaktadir. Ayrica, ticaret altyapisi ve lojistik
sektoriine yonelik yatirimlarin artirtlmasi igin finansal destek ve kredi mekanizmalar
olusturulmakta, bolgesel entegrasyon projeleri desteklenmektedir(WTO, 2025).
Uluslararas1 platformlarda ise LLDC’lerin ticarette karsilastiklari yapisal engellerin
giindeme tasimnmasi saglanarak, Birlesmis Milletler, Diinya Ticaret Orgiitii ve diger
uluslararas1 kuruluglarda bu {ilkelere yonelik 6zel destek politikalarinin gelistirilmesi
hedeflenmektedir. Bu biitlinciil yaklasim, LDC’lerin kiiresel ticaret sistemine
entegrasyonunun giiclendirilmesi ve siirdiiriilebilir kalkinmalarinin desteklenmesine katk1

saglamaktadir.
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UCUNCU BOLUM

3.1 METODOLOJi

3.1.1. Denize kiyis1 olmayan devletlere Yonelik Literatiir taramasi

Literatiirde kara ile cevrili iilkelere yonelik cesitli akademik ¢aligmalar
bulunmaktadir. Bu ¢aligmalar, kara ile ¢evrili olmanin ekonomik biiylime iizerindeki
etkilerini inceleyen teorik ve ampirik aragtirmalarin yani sira, s6z konusu durumun neden
oldugu ekonomik kisitlar, dis ticaret faaliyetlerinde karsilasilan zorluklar, altyap:
yetersizlikleri ve yapisal sorunlar iizerinde yogunlasmaktadir. Ayrica, belirli {ilke
orneklerine odaklanan ve somut politika dnerileri gelistiren analizlerin yani sira, kara ile
cevrili olma durumunun ekonomik performans iizerindeki etkisini nicel verilerle

degerlendirmeyi amaglayan ampirik ¢alismalar da literatiirde 6nemli bir yer tutmaktadir.

Jayaraman & Shrestha, (1976) kara ile ¢evrili {ilkelerle ilgili literatiirdeki ilk
sistematik caligmalardan birini yapmigslardi . Bu c¢alismada , 6zellikle Giiney Asya
baglaminda kara ile ¢evrili iilkelerin (landlocked countries) dis ticaret sorunlarina dair
yapilan erken donem ¢aligsmalardan biridir. Nepal gibi denize kiyis1 olmayan {ilkelerin
ticari bagimliliklari, tasima maliyetleri ve altyap: kisitlar: gibi temel sorunlari kapsamli
bicimde inceyip komsu iilkesi olan Hindistan {izerinden denize erisim yoluyla bu

sorunlara ¢oziim Onerileri ortaya koymuslardir.

Srinivasan, (1986) , cografi dezavantajlarin ekonomik kalkinma {izerindeki
etkilerini ilk sistematik ve kapsamli bi¢imde ortaya koyan calismalardan biridir.
Literatiirde, kiiclik ve kara ile cevrili iilkelerin ekonomik kirilganliklart konusundaki
teorik temellerin atilmasma katkida bulunmus ve kalkinma politikalariin cografi

kosullar1 dikkate almasini saglamigtir
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MacKellar, Worgotter ve Worz (2000), diistik ve orta gelir diizeyine sahip 92
iilkeye ait 1980—1996 donemi verilerini kullanarak, kara ile ¢evrili olmanin ekonomik
bliyiime lizerindeki etkisini ampirik olarak incelemislerdir. Calismanin bulgularina gore,
kara ile cevrili iilkeler, benzer gelir diizeyindeki denize kiyisi olan iilkelere kiyasla

ortalama olarak yillik %1,5 daha diisiik ekonomik biiylime oranina sahiptir.

Raballand, (2003) ¢alismasinda panel veri yontemi ile Orta Asya iilkelerinde kara
ile ¢evrili olmanin ticarete etkisini arastirmistir. Yaklasik 10.000 gozlem igeren, 46 iilkeyi
kapsayan ve bes yillik bir donemi temel alan veri setiyle gergeklestirilen ampirik analizler,
kara ile ¢evrili olmanin dig ticaret hacmi lizerinde %80’in {izerinde bir azalmaya neden
olabilecegini ortaya koymaktadir. Ozellikle, gecilmesi gereken sinir sayisindaki artis, kara
tasimaciliginin deniz tasimaciligina kiyasla daha yiiksek maliyetli olmasina yol agarak

ticaretin etkinligini ciddi bi¢imde sinirlandirmaktadir.

Faye et al.,( 2004) tarafindan kaleme alinan bu ¢aligma, kara ile ¢evrili gelismekte
olan tilkelerin kars1 karsiya bulundugu zorluklar yalnizca fiziksel ve cografi sinirliliklar
diizleminde ele almakla kalmayip, ayni zamanda bu {ilkelerin ekonomik, siyasi ve
kurumsal kirilganliklarini da kapsamli bir bigimde analiz etmistir. Makale, bu tilkelerin
uluslararas1 pazarlara erisimde yasadigi yapisal dezavantajlarin kalkinma {izerindeki
kalic1 etkilerine dikkat ¢ekerek, kalkinma iktisadi ve uluslararas: kalkinma politikalari
literatiiriine 6nemli katkilarda bulunmustur. Bu c¢alisma, kara ile ¢evrili olmanin
yoksulluk, diisiik beseri sermaye birikimi, sinirlt bolgesel entegrasyon ve zayif altyapr ile
birlikte degerlendirildiginde, ¢ok katmanli bir “cografi dislanmiglik” yarattigin1 6ne
stirmiistiir. Bu ¢ergcevede, kara ile ¢evrili gelismekte olan iilkelerin karsilastigi sorunlarin
yalnizca transit erigsimle smirli kalmadigini, daha genis kapsamli kalkinma stratejileri

gerektirdigini savunmustur.

Cércamo-Diaz, (2004) yilinda CEPAL (Birlesmis Milletler Latin Amerika ve
Karayipler Ekonomik Komisyonu) biinyesinde yayimlanan “Denize kiyist olmayan

ekonomilerde kalkinmaya dogru” kara ile cevrili iilkelerin (landlocked countries)
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kalkinma sorunlarinmi ele alan 6nemli akademik katkilardan biridir. CEPAL tarafindan
yayimlanan bu ¢alisma, 6zellikle gelismekte olan kara iilkelerinin yapisal zorluklarini ve

bu zorluklarin asilmasi i¢in izlenebilecek stratejileri degerlendirir.

Martea, Raballand, et al., (2010) calismasinda, tasima maliyetlerine yonelik
gerceklestirilen nicel analiz aracilifiyla, kara ile gevrili iilkelerde karsilagilan yiiksek
lojistik maliyetlerin tasima hizmetlerinin etkinligi ve tedarik zinciri sisteminin
giivenilirligi iizerindeki olumsuz etkileri ortaya konulmaktadir. Calisma, s6z konusu
maliyetlerin yalnizca cografi dezavantajlardan degil, ayn1 zamanda transit rejimlerinin
yapisal igleyiginden, sinir gegislerindeki gecikmelerden ve kurumsal verimsizliklerden

kaynaklandigin1 da ampirik bulgularla desteklemektedir.

Grigoriou, (2007), denize kiyis1 olmayan devletlerin ve sahip olsukalar: altyap:
ozelliklerinin ticaret lizerindeki etkilerini, 1992-2004 doneminde Orta Asya iilkelerine
iligkin veriler ile panel veri yontemine gore ortaya koymustur. Calismanin sonucuna gore,
transit iilkenin altyapisindaki gelisme, kara ile ¢evrili iilkenin ticaretini %49 oraninda
arttirabilme potansiyeline sahiptir. Bunun i¢in, altyapinin gelisimine yonelik politikalarin
uygulanmasi, uluslararasi igbirligi kapsaminda transit koridorlarin yonetimi, denize kiyisi
olan tlkeler {izerinden alternatif transit gilizergahlarin belirlenmesinin  6nemi

vurgulanmistir.

Friberg & Tinn, (2009), calismasi, kara ile ¢evrili iilkelerin karsilastigi ticaret
engellerini geleneksel altyapr ve mesafe perspektiflerinin 6tesine tasiyarak, bu tilkelerin
dis ticaretlerinde karsi karsiya kaldigi "tutulma (holdup)" problemini kuramsal bir
cercevede ele almaktadir. Calismada, kara ile ¢evrili iilkelerin transit iilkeler tarafindan
potansiyel olarak pazarlik giiciine maruz birakildig1 ve bu durumun dis ticaret %50’den
daha fazla maliyetlerini artirarak ekonomik kalkinmay:r olumsuz etkiledigi ileri
stiriilmektedir. Bu nedenle transit {ilkeler ile yapilacak serbest ticaret anlagsmalarinin ticaret

tizerinde 6nemli etkiye sahip oldugunu belirtmislerdir.
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Glingdr, (2015)’’1 ¢alismasi, kara ile gevrili lilkelerin karsilastigi transit gegis
sorunlarini ve bu durumun ekonomik biiyiime tizerindeki etkilerini bolgesel bir baglamda
ele alarak literatiire farkli bir yaklasim sunmaktadir. Ozellikle, Ermenistan'n denize
erisim eksikliginin ekonomik izolasyona ve dis ticaret maliyetlerine neden oldugu
vurgulanmaktadir. Bu nedenle, Tiirkiye-Ermenistan sinirinin agilmasinin Ermenistan
ekonomisi i¢in Onemli ticaret firsatlar1 yaratabilecegi ve bolgesel isbirligini tesvik

edebilecegi belirtilmektedir.

Camyamacg, (2010)’in bu calismasinda, denize kiyisi olmayan devletlerin
uluslararas1 hukuk ¢ercevesinde denize erisim haklarini ve bu haklarin uygulanabilirligini
detayl1 bir sekilde incelemektedir. Caligmada, kara ile ¢evrili devletlerin karsilastig1 transit
gecis zorluklarin1 ve bu durumun ekonomik kalkinma {izerindeki etkilerini uluslararasi
hukuk baglaminda ele alarak, literatiire 6nemli bir katki sunmaktadir. Ayrica, makale,
denize erisim konusunda Onerilen bazi projeleri ve bu projelerin uluslararasi hukuk

acisindan degerlendirmesini yaparak, pratik ¢oziimler tizerinde de durmaktadir.

Camyamag, (2010)’in  “Denize kiyisi olmayan ve cografi olarak elverissiz
devletlerin hukuki durumu”, uluslararas1 hukukta "6zel durumdaki devletler" kategorisi
icinde degerlendirilmekte; kiiresel esitsizliklerin azaltilmasi, transit haklarinin
diizenlenmesi ve deniz kaynaklarma adil erisim ilkeleri baglaminda Onem arz
etmektedir.Bu tiir caligmalar, sadece normatif hukuki cerceveyi degil, ayn1 zamanda
jeopolitik iligkiler, bolgesel isbirligi modelleri ve ekonomik kalkinma stratejileri agisindan

da literatiirde yer bulmaktadir.

Keser & Cetin, (2016)’1n ¢alismasi, gelismekte olan Avrupa ve Orta Asya iilkeleri
0zelinde panel veri analizi kullanarak, kara ile ¢evrili lilkelerin ihracat performanslarini
cografi dezavantajlar baglaminda ele alarak, bu iilkelerin karsilastig1 ekonomik sorunlari
detayli bir sekilde analiz etmektedir. Yiiksek tasima maliyetleri, transit iilkelere bagimlilik
ve yetersiz ulastirma altyapist gibi faktorlerin ihracat iizerindeki olumsuz etkileri

vurgulanmaktadir.
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Khanal, ( 2017)’1in “denize kiyist olmayan gelismekte olan iilkelerin, 6zellikle
Nepal” baslik ¢alismasi, denize kiyisi olmayan iilkelerin uluslararasi hukuk c¢ergevesinde
denize erisim haklarmi ve bu haklarin pratikteki uygulanabilirligini derinlemesine
inceleyen 6nemli bir akademik katkidir. Bu ¢alisma, 6zellikle Nepal'in Hindistan ile olan
transit iligkileri lizerinden, denize erisim hakkinin uluslararasi hukukta taninmasina
ragmen, bu hakkin etkin kullanilabilmesinin biiyiik dl¢iide transit devletlerle yapilan ikili
veya cok tarafli anlagsmalara ve bu devletlerin siyasi iradesine bagli oldugunu

vurgulamaktadir.

Paudel & Thapa-Parajuli, (2018) tarafindan yazilan baslikli makale, kara ile ¢evrili
gelismekte olan iilkelerin makroekonomik politika uygulamalarindaki 6zgiin kisitlarini
ortaya koyan ve bu lilkelerin kirillganliklarini "Gulliver Etkisi" kavramiyla aciklayan
Ozglin bir akademik katkidir. Makele, Botsvana, Laos ve Nepal gibi kara ile cevrili
gelismekte olan tilkelerin sirasiyla Giliney Afrika, Tayland ve Hindistan gibi biiyiik komsu
tilkelere ekonomik olarak nasil bagimli oldugunu incelemektedir. Bu duruma "Gulliver
Etkisi" ad1 verilmis olup, bu iilkelerdeki makroekonomik degiskenlerin (ticaret, enflasyon,

doviz kuru gibi) komsularininkine paralel hareket ettigini gostermektedir

Uprety, (2020)’1n ¢alismasi, kara ile ¢evrili iilkelerin denize erisimle ilgili hukuki
sorunlarini uluslararas1 hukuk c¢ercevesinde ele alarak, UNCLOS'un bu iilkelerin transit
gecis haklarint nasil korudugunu vurgular. Calisma, kara ile g¢evrili iilkelerin deniz
hukukundaki yerini belirlemek icin ikili ve ¢ok tarafli anlasmalarin hukuki temellerini
inceler. Nepal gibi {ilkelerin karsilastig1 6zel sorunlar1 evrensel ilkeler 1s181inda analiz

etmesi ise literatiire 6nemli bir katkida bulunmaktadir.

Mabhat, (2021) “Denize kiyis1 olmayan devletlerin altyapisal gelismenin bolgesel
giivenligin arttirilmasindaki rolii:Nepal 6rnegi” baglikli tezinde anket yontemi kullanarak
, %095’1n lizerinde katilimla ankete katilanlar, altyapinin bolgesel giivenlik iizerinde “cok

kritik” bir rol oynadigini ispat etmistir .
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(Khurelchuluun et al., 2023)’in yayimladig1 “kara ile cevrili gelismekte olan
iilkelerde ticaret agikliginin ekonomik biiylime iizerindeki etkisi” baslik makalesi 6zellikle
Kazakistan ve Mogolistan 6rnekleri tizerinden, 1993-2021 donemini kapsayan verilerle
Autoregressive Distributed Lag (ARDL) modeli kullanarak analizler yapmistir. ARDL
modeli kullanilarak yapilan analizler, ticaret agikliginin hem kisa hem de uzun vadede

ekonomik biiylime iizerinde olumlu etkileri oldugunu gostermektedir.

3.1.2 Arastirmanin Amaci ve Onemi

Bu c¢aligmanin temel amaci, denize kiyisi olmayan iilkelerin uluslararasi ticaret
faaliyetlerinde karsilagtiklar1 yapisal, cografi ve lojistik temelli zorluklar1 incelemek ve bu
zorluklarin dis ticaret performansi {lizerindeki etkilerini analiz etmektir. Bu kapsamda,
Giiney Asya’da yer alan ve denize kiyis1 olmayan geligsmekte olan bir lilke Nepal, 6rnek

olay incelemesi kapsaminda ele alinmistir.

Nepal’in cografi konumu, transit bagimliligi, altyap:r eksiklikleri ve sinir asan
ticaret diizenlemelerine bagl olarak karsilastig1 dis ticaret engelleri, hem teorik cerceve
hem de ampirik veriler 1s131inda degerlendirilmistir. Ayrica, bu darbogazlarin ihracat ve
ithalat siireclerine etkisi ile Nepal’in Hindistan ve Cin gibi komsu {ilkelere olan transit
bagimhilig1 incelenerek, siirdiiriilebilir ve verimli dis ticaret stratejileri gelistirme

potansiyeli degerlendirilmektedir.

Denize kiyist olmayan iilkelerin dis ticaret faaliyetlerinde karsilagtiklari cografi
dezavantajlar1 ¢ok boyutlu olarak ele alarak, s6z konusu yapisal sorunlarin dis ticaret
tizerindeki etkilerini analiz etmeyi amaglamaktadir. Calismada, transit iilkelere olan
bagimlilik, tasima ve islem maliyetlerinin yiiksekligi, diisiik lojistik performansi, yetersiz
fiziksel altyapu, ikili transit ve ticaret anlagsmalarinin sinirliligr ile giimriik prosediirlerinde

karsilasilan zorluklar temel odak alanlarini olusturmaktadir. Bu ¢ergevede, Nepal ornegi
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tizerinden yiiriitiillen ampirik analiz, kara ile ¢evrili gelismekte olan bir {ilkenin dis ticarette
maruz kaldig1 yapisal engelleri somut bigimde ortaya koyarak, mevcut durumu anlamaya

ve politika onerileri gelistirmeye katki sunmay1 hedeflemektedir.

Bu ¢alismada, 6rneklem grubunu dis ticaret alaninda faaliyet gosteren isletmelerin
sahipleri ile dis ticaret faaliyetlerinden sorumlu yonetici ve uzman diizeyindeki ¢alisanlar
olusturmaktadir. S6z konusu hedef kitleye yonelik olarak yapilandirilmis bir anket

calismas1 uygulanmustir.

Ayni zamanda, denize kiyis1 olmayan tilkelerin dis ticaret faaliyetleri kapsaminda
karsilastiklar1 zorluklarin incelenmesina iliskin Tiirkge literatiirde sinirl sayida akademik
calisma bulunmaktadir. Bu baglamda, ¢aligmanin temel hedefi, mevcut literatiirdeki bu

boslugu doldurmak ve konuya 6zgiin bir katki sunmaktir.

3.1.3. Arastirmamin Hipotezleri
Arastirmanin hipotezleri asagida siralanmistir.

H1: Nepal’in denize kiyisi olmayan cografi konumu, dis ticaret maliyetlerinin

artmasina neden olmaktadir.

H2: Transit iilkelere (6zellikle Hindistan ve Cin) olan bagimlilik, Nepal’in dis

ticaret performansi lizerinde olumsuz etkiye sahiptir.

H3: Yetersiz fiziksel altyap1 (yol, demiryolu, giimriik altyapisi vb.), dis ticaret

stireclerinde gecikmelere ve verimlilik kayiplarina yol agmaktadir.

H4: Nepal’deki dis ticaretle ilgili kurumsal ve biirokratik engeller, ihracat ve

ithalat islemlerinin etkinligini azaltmaktadar.
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H5: Smir asan ticaret diizenlemeleri ve transit geg¢is protokollerindeki

belirsizlikler, dis ticaret yapan firmalar {izerinde risk algisini artirmaktadr.

H6: Lojistik performans diizeyi diisiik olan Nepal’de, dis ticaret yapan isletmeler,

rekabet giiclinii kaybetme riski ile kars1 karsiyadir.

H7: Dis ticaret yapan isletmelerin 6lcegi (KOBI vs. biiyiik isletme), dis ticaret

zorluklarini algilama diizeylerinde anlamli bir fark yaratmaktadr.
3.1.4. Arastirmanin Simirhiliklar:

Bu calisma, denize kiyis1 olmayan {ilkelerin dis ticaret faaliyetlerinde
karsilastiklar1 zorluklar1 Nepal 6rnegi tizerinden degerlendirmeyi amaglamaktadir. Ancak
arastirmanin kapsami belirli sinirlamalar igermektedir. Konuyla ilgili literatiirde ¢ok
sayida calisma bulunmasina ragmen, bu arastirmada veri toplama siireci yalnizca
Tiirkiye'deki Bursa ili ile sinirlandirilmistir. Bu baglamda, Bursa Ticaret ve Sanayi Odasi
(BTSO) ile Bursa Ihracatcilar Birligi (BIB) biinyesindeki firmalar arastirmanin temel veri

kaynagini olusturmustur.

Anket calismalar1 kapsaminda ilgili kurumlar (Bursa Ticaret ve Sanayi Odasi ile
Bursa Ihracatgilar Birligi) ziyaret edilerek veri temini amaglanmis, ancak s6z konusu
kurumlardan beklenen diizeyde geri donilis alinamamistir. Bu nedenle, arastirmacinin
bireysel gayretiyle Bursa ilinde dis ticaret alaninda faaliyet gosteren firmalara dogrudan

ulagilmis ve anket uygulamalar1 bu firmalar araciligiyla gergeklestirilmistir.

Aragtirmanin Orneklem grubunu, dig ticaret faaliyetinde bulunan firmalarin
sahipleri, yoneticileri, dis ticaret uzmanlar1 ve ilgili personel olusturmaktadir. Ornekleme
dahil edilen katilime1 sayis1 30 ile sinirlt olup, bu durum arastirmanin genellenebilirligini

siirlayan bir unsur olarak degerlendirilmelidir.

3.1.5. Yontem
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Aragtirma, nicel arastirma yontemi ve iliskisel tarama modeli kapsaminda
yuriitiilmistir. Calismada, denize kiyis1 olmayan iilkelerin dis ticaret faaliyetleri
cercevesinde karsilastiklar1 zorluklar incelenmis; bu baglamda Nepal 6rnegi lizerinden s6z

konusu iilkelerin kars1 karstya kaldig1 temel sorunlar degerlendirilmistir.

Bilimsel arastirmalar yiriitiiliirken, ¢alismanin sistematik bir sekilde organize
edilmesi, uygun veri toplama araglarinin belirlenmesi, verilerin elde edilmesi, bulgularin
olusturulmas1 ve ulasilan sonuglarin bilimsel temellere dayandirilmas1 amaciyla ¢esitli
arastirma yontemlerinden yararlanilmaktadir. Nicel arastirma yontemi, olgu ve olaylari
Oznellikten arindirarak gozlemlenebilir, dlgiilebilir ve sayisal olarak anlamlandirilabilir
bicimde ortaya koymay1 amaglayan bir arastirma tiiriidiir. Nicel arastirma modellerinde,
arastirma konusu ile ilgili olarak, evreni temsil edebilecek nitelikteki bir 6rneklemden elde
edilen veriler araciligtyla sayisal sonuclara ulasilmaktadir. Bu tiir calismalarda, arastirma
evreninin  arastirma  konusu  hakkindaki  goriislerinin = yonelimi  analiz
edilmektedir(Biiyiikoztiirk et al., 2024). Bu noktada dikkat edilmesi gereken temel husus,
arastirma evrenini temsil edecek uygun bir 6rneklemin belirlenmesi ve bu d6rnekleme,
calismanin amact dogrultusunda yapilandirilmis gegerli ve gilivenilir sorularin
yoneltilmesidir. Bu baglamda, s6z konusu arastirmada nicel aragtirma tekniklerinden biri

olan anket yontemi kullanilmas1 uygun goriilmiistiir.

Nicel aragtirma yontemi, ¢ok sayida 6geden olusan bir evrende, bu evren hakkinda
genelleyici yargilara ulasmak amaciyla ya dogrudan evrenin tamami iizerinde ya da
evrenden secilen bir 6rneklem grubu iizerinde yapilan sistematik diizenlemeleri kapsar.
Nicel veriler genellikle yapilandirilmis anketler aracilifiyla toplanmakta ve elde edilen
veriler istatistiksel analiz yontemleriyle degerlendirilerek belirli ¢ikarimlar yapilmaktadir.
Bu siirecte, arastirma konusu ya da durumu hakkinda genel bir ¢ergeve olusturulmakta;
bu genel yapidan hareketle daha 0zgiill ve simirli durum analizlerine gecis
saglanabilmektedir. Nicel arastirmalar temel olarak durumlarin, olgularin, nesnelerin,
kurumlarm ya da belirli alanlarin "ne" oldugunu aciklamaya ve betimlemeye yonelik

bilgiler iiretmeyi amaglamaktadir(Biiyiikoztiirk et al., 2024).
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Nicel aragtirma yonteminin en 6nemli avantajlarindan biri, cok sayida bireyin yer
aldig1 genis Orneklemler araciligiyla elde edilen veriler sayesinde, arastirma evreni
hakkinda genelleyici yargilara ulagsma imkanmi sunmasidir. Bu tiir arastirmalarda,
ornekleme dahil edilen bireylerin demografik 6zellikleri, belirlenen konulara iligkin
goriisleri ve tercihleri sistematik bicimde analiz edilmektedir. Bu baglamda, s6z konusu
calismada da katilimcilarin konuya iliskin toplam puanlarinin, belirlenen degiskenler

dogrultusunda anlamli farklilik gésterip gostermedigi incelenmistir.

3.1.6. Veri Toplama araclan

Bu aragtirmada veri toplama araci olarak iligkisel tarama modeli ¢ergevesinde
yapilandirilmis anket formu kullanilmistir. Anketin birinci boliimiinde katilimcilarin
demografik 6zelliklerine iliskin siniflayict (nominal) ve siralayici (ordinal) 6l¢ek tiirlerine
yer verilmistir. Tkinci boliimde ise arastirma degiskenlerini 6l¢gmeye yonelik ifadeler, besli

Likert tipi 6l¢ek formatinda diizenlenmistir.

3.1.7. Evren ve Orneklem

Bu aragtirmanin evrenini, dis ticaret faaliyetlerinde bulunan firmalarin yoneticileri,
uzmanlar1 ve ilgili personelleri olusturmaktadir. Ancak veri toplama siireci, ¢esitli
sinirliliklar nedeniyle Tiirkiye’de yer alan Bursa ili ile siirlandirilmigtir. Bu kapsamda,
Bursa Ticaret ve Sanayi Odas1 (BTSO) ile Bursa Ihracatcilar Birligi (BIB) biinyesindeki

firmalar, arastirmanin temel hedef kitlesi olarak belirlenmistir.

Anket ¢aligmalar1 kapsaminda ilgili kurumlar dogrudan ziyaret edilerek veri temini
amaglanmis, ancak s6z konusu kurumlardan beklenen diizeyde geri doniis alinamamustir.

Bu durum iizerine, arastirmaci tarafindan bireysel girisimlerle Bursa ilinde dis ticaret
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alaninda faaliyet gosteren firmalara dogrudan ulasilmis ve anket uygulamalar1 bu firmalar

araciligiyla gergeklestirilmistir.

Arastirmanin O0rneklemini, dis ticaret faaliyeti yiiriiten firmalarin sahipleri,
yoneticileri, dis ticaret uzmanlar1 ve ilgili personelleri olusturmaktadir. Ornekleme dahil
edilen toplam katilimci sayist 30 olup, bu smrli 6rneklem biiylikligi aragtirma

bulgulariin genellenebilirligini belirli 6l¢giide kisitlamaktadir.
3.1.8. Veri Analizi

Bilimsel arastirmalarda dikkat edilmesi gereken en 6nemli asamalardan biri, elde
edilen verilerin ¢ézliimlenmesi siirecidir. Aragtirma verilerinin, aragtirmanin amactyla
uyumlu ve uygun analiz yontemleriyle ¢oziimlenmesi, elde edilen bulgularin dogru bir
sekilde yorumlanabilmesi acisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Verilerin nicel ya da nitel
olma durumuna gore uygun analiz stratejilerinin belirlenmesi ve bu dogrultuda gerekli
istatistiksel bilgiye sahip olunmasi, arastirmacinin sorumlulugundadir. Bu dogrultuda, s6z
konusu ¢alismada elde edilen verilerin analizi i¢cin SPSS 27.0 paket programi
kullanilmistir. Veri analiz siirecinde, oncelikle katilimcilara iligskin betimsel istatistikler
elde edilmis; bu kapsamda aritmetik ortalama, standart sapma, frekans (n) ve yiizde (%)

degerleri hesaplanarak sunulmustur.

3.1.9. Bulgular

Bu arastirmanin 6rneklemi tamami erkek 30 katilimcidan olusmaktadir.
Arastirmaya katilan bireylerin demografik 6zelliklerine iliskin bulgular incelendiginde,
katilimeilarin biiyiik cogunlugunu 20-30 yas araliginda yer alan bireylerin olusturdugu
goriilmektedir. Bu kapsamda, katilimcilarin 26’s1 (%86,7) 20-30 yas grubunda, 4’i
(%13,3) ise 30-40 yas grubundadir. Egitim diizeylerine gore dagilim incelendiginde,

85



katilimcilarin 18’1 (%60) lisans mezunu iken, 12°si (%40) yliksek lisans veya doktora

diizeyinde egitime sahiptir.

Katilimcilarin uyruklaria bakildiginda, 1’er kisiyle (%3,3) Afganistan, Nepal ve
Pakistan vatandaslarimin yani sira, biiyiikk cogunlugun (%90) Tiirkiye Cumhuriyeti
vatandast oldugu belirlenmistir. Mesleki pozisyonlarina gore degerlendirildiginde ise,
katilimeilarin - gesitli unvanlara sahip oldugu goézlemlenmektedir. Bu dogrultuda,
katilimcilarin 2’si (%6,7) danisman, 3’1 (%10) dis ticaret miidiirii, 8’1 (%26,7) dis ticaret
sorumlusu, 7’si (%23,3) dis ticaret uzmani, 3’ (%10) firma sahibi, 2’si (%6,7) genel
miidir, 2’si (%6,7) ihracat miidiirii ve 3l (%10) uluslararasi satiglar sorumlusu olarak

gorev yapmaktadir.

Bu bulgular, arastirmanin hedef kitlesinin hem yas hem egitim diizeyi hem de
profesyonel pozisyon bakimindan dis ticaret alaninda bilgi ve deneyime sahip bireylerden
olustugunu ortaya koymaktadir.Katilimcilarin demogreafik 6zelliklerine iliskin bulgular

Tablo 3.1’de sunulmustur.

Tablo 3. 1: Katilimcilarin Demografik Ozellikleri

Degiskenler n %
20-30 26 86.7
Yas
30-40 4 13.3
Lisans 18 60
Egitim
Yiiksek Lisans ve Doktora 12 40
Afganistan 1 33
; Nepal 1 3.3
Katilim Saglanan Ulke
Pakistan 1 33
Tiirkiye 27 90
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Danigsman 2 6.7

Dis Ticaret Miidiirii 3 10
Dis Ticaret Sorumlusu 8 26.7

Dis Ticaret Uzmani 7 233

Firmadaki Gorev

Firma Sahibi 3 10

Genel Miidiir 2 6.7

Thracat Miidiirii 2 6.7

Uluslararasi Satislar Sorumlusu 3 10

Katilimcilarin -~ ¢alistiklar1 ~ firmalarin  faaliyet  siirelerine iliskin  veriler
incelendiginde, firmalarin sektorel tecriibe ve kurulus tarihleri bakimindan cesitlilik
gosterdigi goriilmektedir. Buna gore, katilimcilarin 8’1 (%26,7) 1-5 yil 6nce kurulmug
firmalarda gorev yaparken, 5’1 (%16,7) 610 yil, 41 (%13,3) 11-20 y1l, 7’si (%23,3) 21—
30 y1l ve 67s1 (%20,0) ise 30 y1l ve {izeri siiredir faaliyet gosteren firmalarda ¢alismaktadir.
Bu dagilim, katilimcilarin hem yeni kurulan hem de koklii firmalarda edindikleri dig

ticaret deneyimlerine dayali olarak arastirmaya katki sunduklarini géstermektedir.

Katilimcilarin = gorev  yaptiklart  firmalarin  faaliyet gosterdigi  sektorler
incelendiginde ise, sektorel ¢esitliligin oldukga belirgin oldugu goriilmektedir. Buna gore,
6 katilimci (%20,0) makine sektoriinde, 5 katilimer (%16,7) metal ve celik sektoriinde, 9
katilime1 (%30,0) otomotiv ve otomotiv tedarik sanayisinde, 10 katilime1 (%33,3) ise
diger ¢esitli sektorlerde faaliyet gdsteren firmalarda gérev yapmaktadir. Bu dagilim,
caligmanin farkli sektorleri temsil eden firmalardan elde edilen verilerle daha kapsayici
ve genel gecer sonuglara ulasma potansiyelini artirmaktadir. Firmaya iligkin 6zellikler

Tablo 3.2’de sunulmustur.

Tablo 3. 2: Firmaya [liskin Ozellikler

Ozellikler n %
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1-5 yil 8 26.7

11-20 y1l 4 133
Firmanin Kurulus Siiresi 21-30 y1l 7 23.3
30+ yil 6 20.0
6-10 y1l 5 16.7
Makine 6 20.0
Firmanizin Faaliyet Metal ve Celik 5 16.7
Gosterdigi Sektor Otomotiv ve Otomotiv Tedarik Sanayi 9 30.0
Diger 10 333

Tablo 3.3’te , Katilimecilarin firmalarinin ihracat yaptiklari bolgelere
iligkin bulgular incelendiginde, dis pazarlara erisimde cografi ¢esitlilik gdze carpmaktadir.
Buna gore, katilimcilarin 1’1 (%3,3) firmalarinin Afrika tlkelerine, 3’1 (%10,0) Amerika
tilkelerine, 10°u (%33,3) Asya lilkelerine, 10’u (%33,3) Avrupa iilkelerine ve 6’°s1 (%20,0)
Orta Dogu tilkelerine ihracat gergeklestirdigini belirtmistir.

Ithalat faaliyetleri bakimindan degerlendirildiginde ise, katilimcilarin 1°i (%3,3)
firmalarinin Afrika iilkelerinden, 1’1 (%3,3) Amerika ilkelerinden, 13’1 (%43,3) Asya
ilkelerinden, 2’si (%6,7) Avrupa lilkelerinden ve 1’1 (%3,3) Orta Dogu iilkelerinden
ithalat yaptigini ifade etmistir. Bunun yani sira, 12 katilime1 (%40,0) firmalarinin ithalat

faaliyeti bulunmadigini beyan etmistir.

Bu bulgular, firmalarin dis ticaret faaliyetlerinin hem ihracat hem de ithalat
acisindan bolgesel olarak ¢esitlilik gosterdigini ve bazi firmalarin yalnizca ihracat ya da

sadece yerel kaynaklara dayandigini géstermektedir.Bulgular Tablo 3.3’te sunulmustur.

Tablo 3. 3: En Yogun Ihracat ve ithalat Yapilan Ulke Gruplar
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ithalat / ihracat Ulkeler n %

Afrika Ulkeleri 1 3.3
Amerika Ulkeleri 3 10.0

Ihracat Asya Ulkeleri 10 333
Avrupa Ulkeleri 10 333
Orta Dogu Ulkeleri 6 20.0

Afrika Ulkeleri | 33

Amerika Ulkeleri 1 3.3
ithalat Asya Ulkeleri 13 433
Avrupa Ulkeleri 2 6.7

Orta Dogu Ulkeleri 1 33

Yok 12 40

Sekil 3.1°de, katilimcilarin ihracat ve ithalat yapma durumlarini yiizdelik dagilim
biciminde gostermektedir. Sol taraftaki pasta grafigi, katilimcilarin ihracat yapma
durumunu yansitmaktadir. Buna gore, katilimcilarin %83,3" ithracat yaptigini belirtirken,
%16,7's1 ithracat yapmadigini ifade etmistir. Bu durum, anket yapilan grup icerisinde

thracat yapan firmalarin ¢ogunlukta oldugunu gostermektedir.

Sag taraftaki grafiginde ise ithalat durumu ele alinmistir. Katilimcilarin %26,7'si ithalat
yaptigim1  belirtmis, %73,3'0 ise ithalat yapmadigini ifade etmistir. Bu veriler,

katilimeilarin biiyiik bir kisminin ithalat faaliyetinde bulunmadigini ortaya koymaktadr.

Sonug olarak, analiz edilen 6rneklemde ihracat yapan firma orani1 oldukca yiiksek iken,
ithalat yapan firma oran1 nispeten diisiiktiir. Bu durum, ilgili sektér veya cografi bolgede
dis ticaretin daha ¢ok ihracat yonlii seyrettigine isaret etmektedir. Bu bulgular, ticaret

politikalarimin ve destek mekanizmalarinin ihracat faaliyetlerine daha fazla odaklandigi
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veya firmalarin ithalat yapma ihtiyacinin sinirli oldugu seklinde yorumlanabilir. Denize

kiy1s1 olmayan iilkelere ihracat ve ithalat oranlar1 pasta Sekil 3.1°de sunulmustur.

Sekil 3. 1: Denize Kiyist Olmayan Ulkelere Ihracat ve Ithalat Oranlart

ihracat Durumu ithalat Durumu

ihracat Hayir

ithalat Evet

ithalat Hayir

ihracat Evet

Sekil 3.2°de yer alan sirket tiirlerine iligkin dagilim, katilimc1 firmalarin yapisal
tercihlerini yansitmaktadir. Veriler, firmalarin biiylik cogunlugunun (%66,7) limited sirket
statiisiinde oldugunu gostermektedir; bu durum, sinirli sorumluluk ve esnek sermaye

yapisinin, 6zellikle KOBI segmentinde yaygin tercih sebebi oldugunu isaret etmektedir.
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Anonim sirketlerin %23,3 oraninda yer almasi ise, aragtirmaya dahil edilen firmalar
arasinda daha kurumsallasmis ve sermaye piyasalarina erisimi bulunan isletmelerin de
bulundugunu gdstermektedir. Gergek kisi sirketlerinin diisiikk orani (%6,7), bireysel
girisimciligin sinirlt 6lgekte temsil edildigini, sinirsiz sirketlerin ise ¢ok nadir tercih
edildigini ortaya koymaktadir. Firmanin hukuki statiisiine iliskin bilgiler Sekil 3.2’te

sunulmustur.

Sekil 3. 2:Firmanin Hukuki Statiisii

Katilimci Firmalarin Sirket Turlerine Gére Dagilimi

Sinirsiz Sirket

Limited Sirket (Ltd.)
66.7%

Anonim Sirket (A.S.)

Gergek Kisi

Katilime firmalarin dis ticaret faaliyetlerine iliskin iilke sayis1 dagilimi, firmalarin

uluslararasi piyasalardaki erisim ve ¢esitlilik diizeyine 151k tutmaktadir. Veriler, firmalarin
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onemli bir kisminin (%26,7) 30°dan fazla iilkeyle ticari iligkiler yiiriittiiglinii gostererek,
bu firmalarin genis capli ve ¢ok uluslu pazarlarda aktif oldugunu ortaya koymaktadir.
Benzer sekilde, %23,3 oranindaki firma 1620 {ilkeyle, %26,7 oranindaki diger bir grup
ise 615 iilkeyle dis ticaret faaliyetinde bulunmakta olup, orta 6lgekli uluslararas: aglara
sahip olduklar1 sdylenebilir. Buna karsilik, dis ticaret faaliyetlerini nispeten daha sinirl
tutan firmalarin orani (%10,0), 1-5 {ilkeyle is yapan azinlikta oldugunu géstermektedir.
Ayrica, %13,3’liik kesim 21-30 iilkeyle ticaret yaparak, orta-iist diizey bir uluslararasi
yayginliga isaret etmektedir. Bu cesitlilik, firmalarin kiiresel pazarlara entegrasyon
diizeyinde farklilasmalar oldugunu ve dis ticaret kapasitesinin firma 6l¢egi, kaynaklar1 ve
stratejileriyle yakindan iligkili oldugunu vurgulamaktadir. Firmanin dis ticaret faaliyetleri

Tablo 3.4’te sunulmustur.

Tablo 3. 4: Dis Ticaret Yiiriitiilen Ulke Sayisi

Ulke Sayisi n %
1-5 tilke 3 10.0
6-15 iilke 8 26.7
16-20 iilke 7 233
21-30 iilke 4 13.3
30+ tilke 8 26.7
Total 30 100.0

Katilimcilarin dis ticaret faaliyetlerinin denize kiyis1 olmayan {ilkelerle olan
dagilimi incelendiginde, firmalarin biiylik bir kisminin (%40,0) 1 ile 5 arasinda denize
kiy1s1 olmayan iilkeyle ticari iliskiler yiiriittiigli goriilmektedir. Bu durum, firmalarin s6z
konusu iilke grubu ile smurli fakat diizenli bir ticaret hacmine sahip oldugunu
gostermektedir. Ayrica %30,0’luk bir kesim, 6 ila 15 {ilkeyle dis ticaret yaptigini
bildirerek, daha genis bir iilke portfoyiine sahip olduklarini ortaya koymaktadir. %20,0
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oranindaki katilimcr ise 1620 iilke ile ticari iligkiler kurarak firmalarin uluslararasi erisim
kapasitesinin daha yiiksek oldugu bir diger grup olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bununla birlikte,
sadece %3,3’liikk bir boliim 21-30 iilkeyle ticaret gergeklestirmekte olup, coklu iilke
iliskisi kurma bakimindan nispeten daha smirli bir temsil sunmaktadir. Ote yandan, %6,7
oranindaki katilimcinin denize kiyisi olmayan iilkelere yonelik dig ticaret faaliyeti
bulunmamasi, bazi firmalarin bu cografi pazarlara erisimde ya da pazar cesitlendirmede

sinirlamalar yagsadigini gostermektedir.

Genel anlamda, bulgular firmalarin denize kiyis1 olmayan iilkelere yonelik dis
ticaret iliskilerinde ¢esitli diizeylerde yogunluk ve cesitlilik sergilediklerini; ancak
yogunlugun daha ¢ok az sayida iilkeyle sinirli kaldigini ortaya koymaktadir.. Bulgular

Tablo 3.5’te sunulmustur.

Tablo 3. 5: Dis Ticaret Yapilan Denize kiyis1 Olmayan Ulke Sayist

Ulke Sayisi n %
1-5 iilke 12 40,0
1620 tlke 6 20,0
21-30 tlke 1 3,3
6-15 iilke 9 30,0
Hig 2 6,7
Toplam 30 100,0

Aragtirma kapsaminda yer alan katilimcilarin ¢ogunlugunun (%63,3) firmalarinin
Giliney Asya tlkelerine ihracat gerceklestirdigi tespit edilmistir. Bu durum, bolge
tilkeleriyle olan dis ticaret iliskilerinin ihracat boyutunda kayda deger bir diizeyde
oldugunu gostermektedir. Ote yandan, katilimcilarin %36,7’si firmalarinin s6z konusu
bolgeye ihracat yapmadigini belirtmis olup, bu da bolgeye yonelik ihracat faaliyetlerinin

tam anlamiyla yayginlagsmadigini isaret etmektedir.
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Ithalat agisindan degerlendirildiginde ise katilimcilarin %39,0’1nin firmalarinin
Giiney Asya iilkelerinden ithalat yaptig1 gortilmektedir. Ancak, katilimeilarin %701 ise bu
bolgeden ithalat yapmadiklarini ifade etmislerdir. Bu durum, Giiney Asya iilkelerinin
ithalat tedarikgisi olarak firma bazinda daha sinirli bir konuma sahip oldugunu

gostermektedir.

Genel olarak degerlendirildiginde, firmalarin Giiney Asya bdlgesi ile olan ticaret
iliskilerinde ihracat faaliyetlerinin ithalata kiyasla daha yaygin oldugu, ithalatin ise daha
siurl kaldigr sonucuna ulagilabilir. Bu bulgu, bolgeye yonelik dis ticaret stratejilerinin
thracat agirlikli gelistigini ve ithalatin ise heniiz yeterince yayginlasmadigini ortaya

koymaktadir.Bulgular Sekil 3.3’te sunulmustur.

Sekil 3. 3 : Giiney Asya Ulkelerine Thracat ve Giiney Asya Ulkelerinden ithalat

Firmalarin Giiney Asya Ulkelerine Ihracati Firmalarin Giney Asya Ulkelerinden ithalati

ihracat Yapmayanlar

ithalat Yapmayanlar

ithalat Yapanlar

ihracat Yapanlar

Tablo 3.6’de, Arastirma katilimcilarinin yalmizea %10’u firmalarinin Nepal’e

thracat yaptigini belirtirken, %90°1 Nepal’e yonelik ithracat gerceklestirmediklerini ifade
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etmistir. Bu durum, firmalarin Nepal pazarina ihracat faaliyetlerinin oldukca sinirl
oldugunu gostermektedir. Buna karsilik, tiim katilimeilar (%100) firmalarinin Nepal’den
herhangi bir ithalat faaliyeti yiiriitmedigini belirtmislerdir. Bu bulgu, Nepal’in katilimci
firmalar agisindan hem ihracat hem de ithalat pazarinda diisiik bir ticari etkinlige sahip

oldugunu ortaya koymaktadir.. Bulgular Tablo 3.6’da sunulmustur.

Tablo 3. 6: Nepal’e ihracat ve Nepal’den Ithalat

n %
. Evet 3 10.0
Ihracat
Haylr 27 90.0
. Evet 0 0
Ithalat
Hayir 30 100.0

Son olarak katilimcilara 30 maddelik bir form verilmistir. Formun her bir

maddesine vermis olduklar1 yanitlar asagida ayrintilar1 ile sunulmustur:

1. “Isletmemiz dis ticaret faaliyetleri yiiriitmektedir.” maddesine 3 (% 10.0)
katilime1 kesinlikle katilmiyorum yanitint verirken, O katilimci katilmiyorum yanitini
verirken, 3 (% 10.0) katilimci kararsizzm yanitin1 veritken, 6 (% 20.0) katilimct
katiliyorum yanitimi verirken, 18 (% 60.0) katilimer ise kesinlikle katiliyorum yanitini
vermigstir. Katilimeilarin biiyiik ¢ogunlugu (%80,0) isletmelerinin dis ticaret faaliyetleri
yuriittiigiine giiclii bir sekilde katildigini ifade ederken, %20,0°lik bir kesim ya kararsiz
kalmis ya da kesinlikle katilmiyorum yaniti vermistir. Bu sonug, genel olarak firmalarin
dis ticaret faaliyetlerine yonelik yiiksek bir katilim ve benimseme diizeyine isaret
etmektedir.

2. “Isletmemiz ihracat yapmaktadir.” maddesine 2 (% 6.7) katilimci kesinlikle

katilmiyorum yanitim1 verirken, 0 katilimer katilmiyorum yanitimi verirken, 2 (% 6.7)
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katilimci kararsizim yanitini verirken, 7 (% 23.3) katilimci katiliyorum yanitini verirken,
19 (% 63.3) katilimer ise kesinlikle katiliyorum yanitint vermistir. Katilimcilarin biiyiik
cogunlugu (%86,6) isletmelerinin ihracat faaliyetinde bulundugunu olumlu sekilde
belirtirken, %13,4’1 ise ya kararsiz kalmis ya da kesinlikle ihracat yapmadigini ifade
etmistir. Bu sonug, firmalarin onemli bir kismimin aktif olarak ihracat yaptigini
gostermektedir.

3. “Isletmemiz ithalat yapmaktadir.” maddesine 8 (% 26.7) katilimci
kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken, 4 (% 13.3) katilimci katilmiyorum yanitini
verirtken, 7 (% 23.3) katilimci kararsizim yanitim1 veritken, 4 (% 13.3) katilimci
katiliyorum yanitint verirken, 7 (% 23.3) katilimer ise kesinlikle katiliyorum yanitini
vermistir. Katilimceilarin yaklasik %40°1 isletmelerinin ithalat yapmadigini belirtirken,
%36’s1 ise ithalat gergeklestirdiklerini ifade etmistir. Geri kalan %23’liikk kesim ise bu
konuda kararsiz kalmistir. Bu durum, firmalar arasinda ithalat faaliyetlerinin farklilik
gosterdigini ortaya koymaktadir.

4. “Isletmemiz denize kiyis1 olan iilkelere ihracat yapmaktadir.” maddesine 4
(% 13.3) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitin1 verirken, 1 (% 3.3) katilimci
katilmiyorum yanitin1 verirken, 2 (% 6.7) katilime1 kararsizim yanitin1 verirken, 6 (%
20.0) katilimec1r katiliyorum yanitini verirken, 17 (% 56.7) katilimer ise kesinlikle
katiliyorum yanitim1 vermistir. Katilimcilarin %76.7°si isletmelerinin denize kiyist olan
tilkelere ihracat yaptigini (20% katiliyorum + 56.7% kesinlikle katiltyorum) belirtirken,
%16.6’s1 bu duruma katilmamais, %6.7’si ise kararsiz kalmistir. Bu bulgu, firmalarin biiyiik
cogunlugunun denize kiyis1 olan iilkelere yonelik ihracat faaliyetlerine aktif olarak
katildigin1 gostermektedir.

5. “Isletmemiz denize kiy1s1 olan iilkelerden ithalat yapmaktadir.” maddesine
11 (% 36.7) katilimct kesinlikle katilmiyorum yanitim1 verirken, 3 (% 10.0) katilimci
katilmiyorum yanitim verirken, 6 (% 20.0) katilimci kararsizim yanitimi verirken, 4 (%
13.3) katilmci1 katiliyorum yanitim veritken, 6 (% 20.0) katilimci ise kesinlikle
katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimcilarin %46.7’si (36.7% kesinlikle katilmiyorum,

10.0% katilmiyorum) isletmelerinin denize kiyis1 olan iilkelerden ithalat yapmadigin
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belirtirken, %33.3’1 (13.3% katiliyorum, 20.0% kesinlikle katiliyorum) ithalat yaptigini
ifade etmistir. Ayrica %20.0’lik bir kesim bu konuda kararsiz kalmistir. Bu veriler, firmalar
arasinda denize kiyisi olan tilkelerden ithalat konusunda farkli yaklasimlar bulundugunu
gostermektedir.

6. “Isletmemiz denize kiyis1 olmayan iilkelere ihracat yapmaktadir.”
maddesine 4 (% 13.3) katilimc1 kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken, 0 katilimci
katilmiyorum yanitim verirken, 6 (% 20.0) katilimci kararsizim yanitimi verirken, 6 (%
20.0) katilimcr katiliyorum yanitint verirken, 14 (% 46.7) katilimci ise kesinlikle
katiliyorum yanitin1 vermigtir. Katilimeilarin %66.7’si (20.0% katiliyorum, 46.7%
kesinlikle katiliyorum) isletmelerinin denize kiyisi olmayan {ilkelere ihracat yaptigini
belirtirken, %13.3°1 kesinlikle katilmamakta, %20.0’1 ise kararsiz kalmistir. Bu sonug,
firmalarin 6nemli bir kisminin denize kiyis1 olmayan {ilkelere yonelik ihracat
faaliyetlerine aktif olarak katildigini gostermektedir.

7. “Isletmemiz denize kiyis1 olmayan iilkelerden ithalat yapmaktadir.”
maddesine 14 (% 46.7) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitim1 verirken, 2 (% 6.7)
katilmer katilmiyorum yanitini verirken, 7 (% 23.3) katilimer kararsizzim yanitini
verirken, 4 (% 13.3) katilimci katiliyorum yanitint verirken, 3 (% 10.0) katilimer ise
kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimcilarin %53.4°14 (46.7% kesinlikle
katilmiyorum, 6.7% katilmiyorum) isletmelerinin denize kiy1s1 olmayan iilkelerden ithalat
yapmadigmi belirtirken, %23.3’ii kararsiz kalmigtir. Ithalat yaptigin1 belirtenlerin orani
1se %23.3 (13.3% katiliyorum, 10.0% kesinlikle katiliyorum) seviyesindedir. Bu durum,
firmalarin denize kiyis1 olmayan {ilkelerden ithalat konusunda genel olarak smirl bir
faaliyet yiiriittiigiinii gostermektedir.

8. “Isletmemiz Nepal’e ihracat yapmaktadir.” maddesine 20 (% 66.7)
katilime kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken, 3 (% 10.0) katilimer katilmiyorum
yanitint verirken, 1 (% 3.3) katilimer kararsizim yanitini verirken, 2 (% 6.7) katilimci
katiliyorum yanitin1 verirken, 4 (% 13.3) katilimer ise kesinlikle katiliyorum yanitini
vermigstir. Katilimeilarin %76.7’s1 (66.7% kesinlikle katilmiyorum, 10.0% katilmiyorum)
isletmelerinin Nepal’e ihracat yapmadigini belirtirken, %20.0°1 (6.7% katiliyorum, 13.3%
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kesinlikle katiltyorum) ihracat yaptigini ifade etmistir. %3.3’liik bir kesim ise kararsiz
kalmistir. Bu sonug, firmalarin biliyilk c¢ogunlugunun Nepal pazarina ihracat
faaliyetlerinde bulunmadigini gostermektedir.

0. “Isletmemiz Nepal’den ithalat yapmaktadir.” maddesine 22 (% 73.3)
katilimer kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken, 3 (% 10.0) katilimer katilmiyorum
yanitint verirken, 1 (% 3.3) katilimer kararsizim yanitini verirken, 1 (% 3.3) katilimci
katiliyorum yanitin1 verirken, 3 (% 10.0) katilimei ise kesinlikle katiliyorum yanitini
vermigstir. Katilimcilarin %83.3’1 (73.3% kesinlikle katilmiyorum, 10.0% katilmiyorum)
isletmelerinin Nepal’den ithalat yapmadigini belirtirken, %13.3’i (3.3% katiliyorum,
10.0% kesinlikle katiliyorum) ithalat yaptigini ifade etmistir. %3.3’liikk bir kesim ise
kararsiz kalmistir. Bu bulgu, firmalarin biiylik c¢ogunlugunun Nepal’den ithalat
faaliyetinde bulunmadigin1 géstermektedir.

10.  “Denize kiyis1 olan iilkelerle yapilan ticarette nakliye sorunlar
yasamaktayiz.” maddesine 8 (% 26.7) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken,
10 (% 33.3) katilimer katilmiyorum yanitini verirken, 7 (% 23.3) katilimer kararsizim
yanitini verirken, 4 (% 13.3) katilimci1 katiliyorum yanitini verirken, 1 (% 3.3) katilimct
ise kesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Katilimcilarin %60°1 (26.7% kesinlikle
katilmiyorum, 33.3% katilmiyorum) denize kiyisi olan {ilkelerle yapilan ticarette nakliye
sorunlart yasamadiklarin1 belirtirken, %16.6’s1 (13.3% katiliyorum, 3.3% kesinlikle
katiliyorum) nakliye sorunlar1 yasadigini ifade etmistir. Diger yandan, %23.3’liik bir
kesim bu konuda kararsiz kalmistir. Bu sonug, nakliye sorunlarinin denize kiyis1 olan
ilkelerle ticarette genel olarak sinirli diizeyde oldugunu gostermektedir.

11.  “Denize kiyis1 olan {ilkelerle yapilan ticarette giimriikk sorunlar
yasamaktayiz.” maddesine 7 (% 23.3) katilime1 kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken,
8 (% 26.7) katilimer katilmiyorum yanitimi verirken, 11 (% 36.7) katilimc1 kararsizim
yanitini verirken, 2 (% 6.7) katilime1 katiliyorum yanitini verirken, 2 (% 6.7) katilimci ise
kesinlikle katiltyorum yanitin1 vermistir. Katilimcilarin yaklasik %50°’s1 (23.3% kesinlikle
katilmiyorum, 26.7% katilmiyorum) denize kiyist olan iilkelerle yapilan ticarette giimriik

sorunlart yasamadigimi belirtirken, %13.4’4 (6.7% katiliyorum, 6.7% kesinlikle
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katiltyorum) glimriik sorunlart yagsadigini ifade etmistir. Bununla birlikte, %36.7’lik bir
kesim bu konuda kararsiz kalmistir. Bu durum, giimriik sorunlarmin firmalar arasinda
farkl1 algilandigin1 ve genel olarak orta diizeyde bir belirsizlik bulundugunu
gostermektedir.

12. “Denize kiyis1 olmayan iilkelerle yapilan ticarette nakliye sorunlari
yasamaktayiz.” maddesine 8 (% 26.7) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken,
9 (% 30.0) katilimcr katilmiyorum yanitin1 verirken, 6 (% 20.0) katilimci kararsizim
yanitini verirken, 6 (% 20.0) katilimci1 katiliyorum yanitini verirken, 1 (% 3.3) katilimct
ise kesinlikle katiltyorum yanitini vermistir. Katilimeilarin %56.7°si (26.7% kesinlikle
katilmiyorum, 30.0% katilmiyorum) denize kiyist olmayan iilkelerle yapilan ticarette
nakliye sorunlar1 yasamadiklarini belirtirken, %23.3’4 (20.0% katiliyorum, 3.3%
kesinlikle katiliyorum) nakliye sorunlar1 yasadigini ifade etmistir. Ayrica %20.0’lik bir
kesim bu konuda kararsiz kalmistir. Bu bulgu, nakliye sorunlarinin denize kiyisi olmayan
tilkelerle ticarette de genel olarak sinirli diizeyde oldugunu gostermektedir.

13.  “Denize kiyis1 olmayan iilkelerle yapilan ticarette giimriik sorunlari
yasamaktayiz.” maddesine 8 (% 26.7) katilime1 kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken,
5 (% 16.7) katilimct katilmiyorum yanitin1 verirken, 9 (% 30.0) katilimcr kararsizim
yanitint verirken, 8 (% 26.7) katilimec1 katiliyorum yanitini verirken, 0 katilime ise
kesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Katilimcilarin %43.4°10 (26.7% kesinlikle
katilmiyorum, 16.7% katilmiyorum) denize kiyist olmayan iilkelerle yapilan ticarette
glimriik sorunlar1 yasamadigini belirtirken, %26.7°si bu tiir sorunlar1 yasadigini ifade
etmistir. Ayrica %30.0’lik bir kesim bu konuda kararsiz kalmistir. Bu durum, giimriik
sorunlarinin firmalar arasinda farkli algilandigini ve belirsizligin nispeten yliksek
oldugunu gostermektedir.

14. “Denize kiyis1t olmayan iilkelere ihracatta hava yolu tagimaciligini tercih
etmekteyiz.” maddesine 11 (% 36.7) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitin1 verirken,
5 (% 16.7) katilimer katilmiyorum yanitimi verirken, 7 (% 23.3) katilimc1 kararsizim
yanitin1 verirken, 3 (% 10.0) katilimer katiliyorum yanitini verirken, 4 (% 13.3) katilimci

ise kesinlikle katiltyorum yanitin1 vermistir. Katilimcilarin %53.4°1 (36.7% kesinlikle
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katilmryorum, 16.7% katilmiyorum) denize kiyis1 olmayan iilkelere ihracatta hava yolu
tasimaciligini tercih etmediklerini belirtirken, %23.3°1 kararsiz kalmistir. Hava yolu
tasimaciligini tercih edenlerin orami ise %23.3 (10.0% katiltyorum, 13.3% kesinlikle
katiliyorum) seviyesindedir. Bu sonug, firmalarin denize kiyisi olmayan tilkelere ihracatta
hava yolu tagimaciligini tercih etme konusunda farkli yaklasimlar benimsedigini
gostermektedir.

15. “Denize kiyis1 olmayan iilkelerden ithalatta hava yolu tasimaciligini tercih
etmekteyiz.” maddesine 10 (% 33.3) katilime1 kesinlikle katilmiyorum yanitin1 verirken,
8 (% 26.7) katilimci katilmiyorum yanitin1 verirken, 6 (% 20.0) katilime1 kararsizim
yanitini verirken, 2 (% 6.7) katilimer katiliyorum yanitini verirken, 4 (% 13.3) katilimci
ise kesinlikle katiliyorum yanitim1 vermistir. Katilimeilarin 9%60.0°1 (33.3% kesinlikle
katilmiyorum, 26.7% katilmiyorum) denize kiyist olmayan {iilkelerden ithalatta hava yolu
tagimaciligini tercih etmediklerini belirtirken, %20.0°1 kararsiz kalmistir. Hava yolu
tasimaciligini tercih ettigini ifade edenlerin orani ise %20.0 (6.7% katiliyorum, 13.3%
kesinlikle katiliyorum) seviyesindedir. Bu durum, firmalarin denize kiyis1 olmayan
tilkelerden ithalatta hava yolu tagimaciligi kullaniminda farkli tutumlar sergiledigini
gostermektedir.

16.  “Denize kiyist olan iilkelere ihracatta hava yolu tasimaciligim
kullanmaktay1z.” maddesine 10 (% 33.3) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini
verirken, 6 (% 20.0) katilimci katilmiyorum yanitint verirken, 5 (% 16.7) katilimct
kararsizim yanitini verirken, 5 (% 16.7) katilimci katiltyorum yanitini verirken, 4 (% 13.3)
katilime1 ise kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimeilarin %53.3’1 (33.3%
kesinlikle katilmiyorum, 20.0% katilmiyorum) denize kiyist olan iilkelere ihracatta hava
yolu tagimaciligini kullanmadigini belirtirken, %30.0’1 (16.7% katiliyorum, 13.3%
kesinlikle katiliyorum) bu tasima yontemini kullandigini ifade etmistir. Geri kalan
%16.7’lik kesim ise kararsizdir. Bu sonug, firmalar arasinda denize kiyisi olan tilkelere
yonelik ihracatta hava yolu tagimaciliginin kullanimina iligkin goriislerin cesitlilik

gosterdigini ortaya koymaktadir.
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17.  “Denize kiyis1 olan {ilkelerden ithalatta hava yolu tasimaciligim
kullanmaktayi1z.” maddesine 8 (% 26.7) katilime1 kesinlikle katilmiyorum yanitini
verirken, 8 (% 26.7) katilimci katilmiyorum yanitint verirken, 5 (% 16.7) katilimct
kararsizim yanitini verirken, 4 (% 13.3) katilime1 katiliyorum yanitini verirken, 5 (% 16.7)
katilimer ise kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimeilarin %53.4°14 (26.7%
kesinlikle katilmiyorum, 26.7% katilmiyorum) denize kiyis1 olan iilkelerden ithalatta hava
yolu tasimaciligin1 kullanmadigini belirtirken, %30.0°1 (13.3% katiliyorum, 16.7%
kesinlikle katiltyorum) bu tagima yontemini kullandigini ifade etmistir. Geri kalan
%16.7°1ik kesim ise kararsizdir. Bu durum, firmalar arasinda denize kiyis1 olan iilkelerden

ithalatta hava yolu tasimaciliginin kullanimi1 konusunda farkli goriislerin bulundugunu

gostermektedir.
18.  “Denize kiyist1 olan iilkelere ihracatta deniz yolu tasimaciligini
kullanmaktayiz.” maddesine 6 (% 20.0) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini

verirken, 3 (% 10.0) katilimer katilmiyorum yanitim1 verirken, 7 (% 23.3) katilimci
kararsizzim yanitim1 verirken, 4 (% 13.3) katilimer katiliyorum yanitini verirken, 10 (%
33.3) katilimcer ise kesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Katilimcilari %30.0°1 (20.0%
kesinlikle katilmiyorum, 10.0% katilmiyorum) denize kiyis1 olan iilkelere ihracatta deniz
yolu tasimaciligim1 kullanmadigini belirtirken, %46.6’s1 (13.3% katiliyorum, 33.3%
kesinlikle katiltyorum) bu tagima yontemini kullandigini ifade etmistir. Geri kalan
%23.3’liik kesim ise kararsizdir. Bu bulgu, deniz yolu tagimaciliginin denize kiyisi olan
ilkelere yapilan ihracatta dnemli bir tercih oldugunu ancak goriislerde bir kismi belirsizlik
bulundugunu gostermektedir.

19.  “Denize kiyist olan iilkelerden ithalatta deniz yolu tasimaciligim
kullanmaktayi1z.” maddesine 10 (% 33.3) katilime1 kesinlikle katilmiyorum yanitini
verirken, 4 (% 13.3) katilimci katilmiyorum yanitint verirken, 6 (% 20.0) katilimci
kararsizim yanitini verirken, 5 (% 16.7) katilimci katilryorum yanitini verirken, 5 (% 16.7)
katilimcr ise kesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Katilimeilarin %46.6’s1 (33.3%
kesinlikle katilmiyorum, 13.3% katilmiyorum) denize kiyisi olan iilkelerden ithalatta

deniz yolu tagimaciligini kullanmadigini belirtirken, %33.4’1i (16.7% katiliyorum, 16.7%
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kesinlikle katiliyorum) bu yontemi tercih ettigini ifade etmistir. Geri kalan %20.0’lik
kesim ise kararsizdir. Bu durum, deniz yolu tasimaciliginin ithalatta kullanimina iliskin
firmalar arasinda goris farkliliklarinin bulundugunu géstermektedir.

20.  “Denize kiyisi olan iilkelerle ticarette siyasi sorunlar yasamaktayiz.”
maddesine 7 (% 23.3) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken, 7 (% 23.3)
katilime1 katilmiyorum yanmitini verirken, 11 (% 36.7) katilimci kararsizim yanitini
verirken, 5 (% 16.7) katilimci katiliyorum yanitim1 verirken, 0 katilimer ise kesinlikle
katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimcilarin %46.6’s1 (23.3% kesinlikle katilmiyorum,
23.3% katilmiyorum) denize kiyist olan iilkelerle ticarette siyasi sorunlar yasamadigini
belirtirken, %16.7’si bu goriise katildigini ifade etmistir. Geri kalan %36.7°1lik kesim ise
kararsizdir. Bu sonug, denize kiyisi olan {ilkelerle ticarette siyasi sorun algisinin genel
olarak diisiikk oldugunu, ancak bir kisim katilimcinin konuya net bir goriis belirtmekte
cekimser kaldigini géstermektedir.

21.  “Denize kiyis1 olmayan iilkelerle ticarette siyasi sorunlar yasamaktayiz.”
maddesine 7 (% 23.3) katilimei kesinlikle katilmiyorum yanitint verirken, 7 (% 23.3)
katilmer katilmiyorum yanitini verirken, 11 (% 36.7) katilimeir kararsizim yanitini
verirken, 5 (% 16.7) katilimer katiliyorum yanitin1 verirken, 0 katilimci ise kesinlikle
katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimeilarin %46.6’s1 (23.3% kesinlikle katilmiyorum,
23.3% katilmiyorum) denize kiyist olmayan {ilkelerle ticarette siyasi sorunlar
yasamadigin1 belirtirken, %16.7’si bu goriise katildigim1 ifade etmistir. Geri kalan
%36.7’lik kesim ise kararsizdir. Bu bulgu, denize kiyis1 olmayan iilkelerle ticarette siyasi
sorun algisinin genel olarak diislik oldugunu, ancak katilimcilarin 6nemli bir kisminin bu
konuda kesin bir goriis bildirmekten ¢ekindigini gostermektedir.

22.  “Denize kiyist olan iilkelerle ticarette nakliye maliyetleri konusunda sorun
yasamaktayiz.” maddesine 5 (% 16.7) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken,
6 (% 20.0) katilime1 katilmiyorum yanitimi verirken, 11 (% 36.7) katilimc1 kararsizim
yanitim1 verirken, 8 (% 26.7) katilimer katiliyorum yanitini verirken, 0 katilimer ise
kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimcilarin %36.7°si kararsiz kalirken,

%36.7’s1 (%16.7 kesinlikle katilmiyorum, %20 katilmiyorum) denize kiyis1 olan tilkelerle
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ticarette nakliye maliyetleri konusunda sorun yasamadigini belirtmistir. Buna karsin,
%26.7’s1 nakliye maliyetleri konusunda sorun yasadigini ifade etmistir. Bu sonug, nakliye
maliyetlerine iligkin alginin katilimcilar arasinda belirgin bir goriis birligi olmadigini ve
konuya iliskin farkli deneyimlerin oldugunu gostermektedir.

23.  “Denize kiyist olmayan iilkelerle ticarette nakliye maliyetleri konusunda
sorun yasamaktayiz.” maddesine 4 (% 13.3) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitin
verirken, 6 (% 20.0) katilimci katilmiyorum yanitint verirken, 9 (% 30.0) katilimct
kararsizim yanitini verirken, 7 (% 23.3) katilime1 katiliyorum yanitini verirken, 4 (% 13.3)
katilimer ise kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimeilarin %33.3°14 (%13.3
kesinlikle katilmiyorum, %20 katilmiyorum) denize kiyis1 olmayan iilkelerle ticarette
nakliye maliyetleri konusunda sorun yasamadigini belirtitken, %36.6’s1 (%23.3
katiliyorum, %13.3 kesinlikle katiliyorum) bu konuda sorun yasadigini ifade etmistir. Geri
kalan %30’u ise kararsiz kalmistir. Bu bulgu, denize kiyis1 olmayan iilkelerle yapilan
ticarette nakliye maliyetlerine iligkin alginin katilimcilar arasinda boliinmiis oldugunu ve
konunun farkl goriislere acik oldugunu gostermektedir.

24.  “Nepal ile gergeklestirilen ticarette teslimat sorunlar1 yasamaktayiz.”
maddesine 12 (% 40.0) katilimc1 kesinlikle katilmiyorum yanitini verirken, 4 (% 13.3)
katilime1 katilmiyorum yanitimi verirken, 7 (% 23.3) katilimci kararsizim yanitini
verirken, 4 (% 13.3) katilimc1 katiliyorum yanitin1 verirken, 3 (% 10.0) katilimcr ise
kesinlikle katiltyorum yanitin1 vermistir. Katilimcilarin  %53.3°14 (%40 kesinlikle
katilmiyorum, %13.3 katilmiyorum) Nepal ile gerceklestirilen ticarette teslimat sorunlari
yasanmadigini belirtirken, %23.3’{i kararsiz kalmistir. Ote yandan, %23.3’ii (%13.3
katiliyorum, %10 kesinlikle katiltyorum) bu tiir teslimat sorunlar1 yasandigini ifade
etmistir. Bu sonuclar, Nepal ile ticarette teslimat sorunlarina dair algimin genel olarak
olumsuz oldugunu, ancak katihmecilar arasinda belirli bir goriis ayrihig: ve belirsizlik
oldugunu gostermektedir.

25.  “Nepal’e yapilan ihracatta glimriik prosediirleriyle ilgili sorunlar
yasamaktay1z.” maddesine 11 (% 36.7) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini

verirken, 5 (% 16.7) katilimc1 katilmiyorum yanitint verirken, 9 (% 30.0) katilimci
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kararsizim yanitini verirken, 1 (% 3.3) katilime1 katiliyorum yanitin1 verirken, 0 katilimet
ise kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimcilarin %53.4°1 ( %36.7 kesinlikle
katilmiyorum, %16.7 katilmiyorum) Nepal’e yapilan ihracatta glimriik prosediirleriyle
ilgili sorun yasamadiklarini belirtirken, %30’u kararsiz kalmigtir. Sadece %3.3’1 ise bu
konuda sorun yasadigini ifade etmistir. Bu durum, Nepal’e yapilan ihracatta giimriik
prosediirlerinin genel olarak isletmeler tarafindan biiyiik bir problem olarak
algilanmadigini1 gostermektedir.

26.  “Nepal’den yapilan ithalatta glimrilk prosediirleriyle ilgili sorunlar

b

yasamaktayiz.” maddesine 12 (% 40.0) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini
verirken, 6 (% 20.0) katilimer katilmiyorum yanitim1 verirken, 8 (% 26.7) katilimci
kararsizim yanitini verirken, 1 (% 3.3) katilimci katiliyorum yanitini verirken, 3 (% 10.0)
katilimer ise kesinlikle katiliyorum yamitini vermistir. Katilimeilarin %60°1 (- %40
kesinlikle katilmiyorum, %20 katilmiyorum) Nepal’den yapilan ithalatta giimriik
prosediirleriyle ilgili sorun yasamadiklarini belirtmistir. %26.7’lik bir kesim bu konuda
kararsiz kalirken, yalnizca %13.3’1 ( %3.3 katiliyorum, %10 kesinlikle katiliyorum)
giimriik prosediirlerinde sorun yasadigini ifade etmistir. Bu sonug, Nepal’den yapilan
ithalat siireclerinde glimriik islemlerinin genel olarak isletmeler i¢in biiyiik bir engel teskil
etmedigini gostermektedir.

27.  “Nepal’e yapilan ihracatta nakliye maliyetleriyle ilgili sorunlar
yasamaktay1z.” maddesine 12 (% 40.0) katilmci kesinlikle katilmiyorum yanitini
verirken, 4 (% 13.3) katilimci katilmiyorum yanitint verirken, 9 (% 30.0) katilimct
kararsizim yanitin1 verirken, 2 (% 6.7) katilimci katiliyorum yanitini verirken, 3 (% 10.0)
katilimcer ise kesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Katilmeilarin %53.3°4 (%40
kesinlikle katilmiyorum, %13.3 katilmiyorum) Nepal’e yapilan ihracatta nakliye
maliyetleriyle ilgili sorun yasamadiklarini belirtmistir. Buna karsin, %30’u kararsiz
kalmis, 9%16.7°s1 ise (%6.7 katiliyorum, %10 kesinlikle katiliyorum) nakliye maliyetleri
konusunda sorun yasadigini ifade etmistir. Bu durum, nakliye maliyetlerinin baz
isletmeler icin onemli bir problem olabilecegini ancak genel olarak bu sorunun

yaygin olmadigim gostermektedir.
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28.  “Nepal’den yapilan ithalatta nakliye maliyetleriyle ilgili sorunlar
yasamaktayi1z.” maddesine 12 (% 40.0) katilimc1 kesinlikle katilmiyorum yanitini
verirken, 4 (% 13.3) katilimci katilmiyorum yanitint verirken, 9 (% 30.0) katilimct
kararsizim yanitini verirken, 2 (% 6.7) katilimei katiltyorum yanitini verirken, 3 (% 10.0)
katilimcer ise kesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Katilmeilarin %53.3°4 (%40
kesinlikle katilmiyorum, %13.3 katilmiyorum) Nepal’den yapilan ithalatta nakliye
maliyetleriyle ilgili sorun yasamadigini belirtmistir. %30’u kararsiz kalirken, %16.7’s1
(%6.7 katiliyorum, %10 kesinlikle katiliyorum) bu konuda sorun yasadigini ifade etmistir.
Bu sonuglar, Nepal’den ithalatta nakliye maliyetlerinin baz1 isletmeler icin sorun
teskil ettigini ancak genel anlamda yaygin bir problem olmadigin1 gostermektedir.

29.  “Nepal ile gerceklestirilen dis ticarette siyasi mevzuat kaynakli zorluklar
yasamaktayiz.” maddesine 12 (% 40.0) katilimci kesinlikle katilmiyorum yanitini
verirken, 3 (% 10.0) katilimc1 katilmiyorum yanitini verirken, 11 (% 36.7) katilimct
kararsizim yanitini verirken, 3 (% 10.0) katilimc1 katiliyorum yanitini verirken, 1 (% 3.3)
katilimer ise kesinlikle katiltyorum yanitini vermistir. Katilimeilarin %50’si (yani %40
kesinlikle katilmiyorum, %10 katilmiyorum) Nepal ile gerceklestirilen dis ticarette siyasi
mevzuat kaynakli zorluklar yasamadigini belirtmistir. Ancak %36.7’s1 kararsiz kalmis,
%13.3’1 1se (yani %10 katiliyorum, %3.3 kesinlikle katiliyorum) bu tiir zorluklar
yasadigin1 ifade etmistir. Bu durum, siyasi mevzuat kaynakh zorluklarin baz
isletmeler icin bir sorun teskil ettigini ancak genel olarak yaygin ve net bir goriis
birligi olmadigim gostermektedir.

30. “Nepal ile gergeklestirilen dig ticarette vergi diizenlemeleri kaynakli
zorluklar yasamaktayiz.” maddesine 11 (% 36.7) katilimci kesinlikle katilmiyorum
yanitint verirken, 4 (% 13.3) katilimcr katilmiyorum yanmitin1 verirken, 10 (% 33.3)
katilimci kararsizim yanitimi verirken, 4 (% 13.3) katilimc1 katiliyorum yanitini verirken,
1 (% 3.3) katilmer ise kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Katilimeilarin %50’s1
(%36.7 kesinlikle katilmiyorum, %13.3 katilmiyorum) Nepal ile gerceklestirilen dis
ticarette vergi diizenlemeleri kaynakli zorluklar yasamadigimi belirtmistir. %33.3’i

kararsiz kalirken, 9%16.6’s1 (%13.3 katiliyorum, %3.3 kesinlikle katiliyorum) vergi
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diizenlemeleri nedeniyle zorluk yasadigini ifade etmistir. Bu sonuglar, vergi
diizenlemelerinin dis ticarette bazi isletmeler icin sorun teskil ettigini ancak genel
goriiste belirgin bir fikir birligi olmadigim gostermektedir.Bulgular Tablo 3.7°de

sunulmustur.

Tabloe 3. 7: Katilimcilarin Forma Vermis Olduklart Yanitlarin Dagilimi

Kiﬁ:::;’lﬂﬁm Katilmiyorum Kararsizim Katihyorum Klzflslll;:)l:‘(lllel:n
Maddeler

n % n % n % n % n %
Isletmemiz ~ dis ticaret
faaliyetleri yiiriitmektedir. . K0 v v g R0 9 A e cl
Isletmemiz hracst 5 | 67 | o 0 2 67 7 233 19 633
yapmaktadir.
Isletmemiz ithalat ¢ 267 4 133 7 233 4 133 7 233
yapmaktadir.
Isletmemiz denize kiyist
olan iilkelere ihracat 4 13.3 1 33 2 6.7 6 20 17 56.7
yapmaktadir.
Isletmemiz denize kiyist
olan iilkelerden ithalat 11 36.7 3 10 6 20 4 133 6 20
yapmaktadir.
Isletmemiz denize kiyist
olmayan {ilkelere ihracat 4 133 0 0 6 20 6 20 14 46.7
yapmaktadir.
Isletmemiz denize kiyist
olmayan iilkelerden ithalat 14 46.7 2 6.7 7 233 4 13.3 3 10
yapmaktadir.
Isletmemiz Nepal'e dhracat o | gor | 3 0 1 33 2 67 4 133
yapmaktadir.
Isletmemiz Nepal’den
ol e 22 73.3 3 10 1 3.3 1 3.3 3 10

Denize kiyisi olan iilkelerle

yapilan ticarette nakliye 8 26.7 10 333 7 23.3 4 13.3 1 33
sorunlar1 yasamaktayiz.

Denize kiyist olan iilkelerle

yapilan ticarette glimrik 7 23.3 8 26.7 11 36.7 2 6.7 2 6.7
sorunlar1 yasamaktay1z.
Denize  kiyist  olmayan
iilkelerle yapilan ticarette
nakliye sorunlari
yasamaktayiz.

Denize  kiyisi  olmayan
iilkelerle yapilan ticarette
glimriik sorunlari
yasamaktayiz.

Denize  kiyist  olmayan
iilkelere ihracatta hava yolu

8 26.7 9 30 6 20 6 20 1 33

8 26.7 5 16.7 9 30 8 26.7 0 0

11 36.7 5 16.7 7 233 3 10 4 133
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tagimaciligini tercih
etmekteyiz.

Denize  kiyisi  olmayan
iilkelerden ithalatta hava
yolu tasimaciligini tercih

etmekteyiz.

Denize kiyist olan iilkelere
ihracatta hava yolu
tagimaciligini
kullanmaktayiz.

Denize kiy1s1 olan
iilkelerden ithalatta hava
yolu tagimaciligimi
kullanmaktayiz.

Denize kiyisi olan iilkelere
ihracatta deniz yolu
tasimaciligini
kullanmaktayiz.

Denize kiyist olan
tilkelerden ithalatta deniz
yolu tagimaciligini
kullanmaktayiz.

Denize kiyisi olan iilkelerle

ticarette  siyasi  sorunlar
yasamaktayiz.

Denize  kiyisi  olmayan
iilkelerle ticarette siyasi

sorunlar yasamaktayiz.
Denize kiyist olan iilkelerle
ticarette nakliye maliyetleri
konusunda sorun
yasamaktayi1z.

Denize  kiyisti  olmayan
iilkelerle ticarette nakliye
maliyetleri konusunda sorun
yasamaktayiz.

Nepal ile gergeklestirilen
ticarette teslimat sorunlari
yasamaktayiz.

Nepal’e yapilan ihracatta
giimriik prosediirleriyle ilgili
sorunlar yagsamaktayiz.
Nepal’den yapilan ithalatta
glimriik prosediirleriyle ilgili
sorunlar yagsamaktay1z.
Nepal’e yapilan ihracatta
nakliye maliyetleriyle ilgili
sorunlar yasamaktay1z.
Nepal’den yapilan ithalatta
nakliye maliyetleriyle ilgili
sorunlar yasamaktay1z.

10

10

10

12

11

12

12

12

333

333

26.7

20

333

233

233

16.7

133

40

36.7

40

40

40
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26.7

20

26.7

10

133

233

233

20

20

13.3

16.7

20

13.3

13.3

11

11

11

20

16.7

16.7

233

20

36.7

36.7

36.7

30

233

30

26.7

30

30

6.7

16.7

133

133

16.7

16.7

16.7

26.7

23.3

133

3.3

3.3

6.7

6.7

10

13.3

13.3

16.7

333

16.7

13.3

10

10

10

10



Nepal ile gerceklestirilen dis
ticarette siyasi mevzuat

- sorluklar 12 40 3 10 11 36.7 3 10 1
yasamaktay1z.

Nepal ile gerceklestirilen dis

ticarette vergi diizenlemeleri 1 36.7 4 133 10 333 4 133 1
kaynakli zorluklar

yasamaktay1z.

SONUC VE ONERILERI

Denize kiyisi olmamasi, hem insan gelisimi hem de dis ticaret faaliyetleri
acisindan onemli dezavantajlar yaratmaktadir. Dis ticaret, bir iilke ekonomisinin temel
dinamiklerinden biri olup, iilkelerin kiiresel ekonomiye entegrasyonunu saglayan ana
araclardan biridir. Bu baglamda, dis ticaretin etkin bir sekilde yiiriitiilmesi, denize ¢ikisi
olmayan iilkeler i¢in kalkinma siirecinde kritik bir rol oynamakta; bu {ilkelerin diinya
pazarlarina erisimini kolaylastirarak ekonomik biiylime ve insan gelisimi agisindan

onemli firsatlar sunmaktadir.

Denize kiyist olmayan iilkelerin dis ticaret faaliyetlerinde karsilastiklar:
zorluklara iligkin yiiriitiilen anket ¢alismasi kapsaminda elde edilen bulgular, firmalarin
biiyiik 6l¢iide ihracata yoneldigini ortaya koymaktadir. Katilimcilarin %83,3’1i denize
kiyis1 olmayan filkelere ihracat gergeklestirdiklerini belirtirken, yalnizca %26,7’si bu
ilkelerden ithalat yaptiklarini ifade etmistir. Bu durum, denize kiyisi olmayan tilkelerle
gerceklestirilen dis ticaretin daha ¢ok ihracat odakli oldugunu gdstermektedir.Ozellikle

Nepal’e yonelik dis ticaret faaliyetleri incelendiginde, katilimci firmalarin %10°u bu
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tilkeye ihracat yaptigini belirtmis; buna karsin higbir katilimec1 Nepal’den ithalat
gergeklestirmedigini beyan etmistir. Bu bulgu, Nepal ile olan ticari iliskilerin tek yonli
bir yapida ilerledigine ve ithalatin sinirli ya da ihmal edilebilir diizeyde olduguna isaret
etmektedir. S0z konusu dengesizlik, lojistik, gilimriik prosediirleri ve transit gecislere
iliskin yapisal sorunlarin yani sira, pazar erisimi ve iriin ¢esitliligi gibi faktorlerden

kaynaklaniyor olabilmektedir.

Denize kiyis1 olmayan gelismekte olan iilkeler lojistik kisitlamalar, yetersiz
ulasim altyapist ve transit iilkelere olan yapisal bagimlilik gibi sorunlar nedeniyle kiiresel
ticaret sistemine entegre olmakta ciddi gii¢liikler yasamaktadir (UN-OHRLLS, 2020). Bu
tilkelerin, s6z konusu yapisal zorluklar1 asabilmesi ve diga bagimliliklarini azaltarak
stirdiiriilebilir kalkinmay1 destekleyebilmeleri i¢in bilgi teknolojileri, organik tarim, dijital
hizmetler ve yenilenebilir enerji gibi yiiksek katma degerli ve ihracat potansiyeli yiiksek
sektorlere stratejik yatirimlar yapmalari 6nem arz etmektedir (World Bank, 2023). Bu tiir
yatirimlar, ekonomik cesitlenmeyi tesvik ederek hem kirilganliklar1 azaltmakta hem de

kiiresel deger zincirlerine daha etkin entegrasyonu miimkiin kilmaktadir

Denize kiyis1 olmayan gelismekte olan {ilkelerin dis ticaret faaliyetleri baglaminda
ciddi cografi kisitlamalarla kars1t karsiya olduklari, inkadr edilemez bir gercektir. Bu
iilkeler, dogrudan deniz erisimine sahip olmamalari nedeniyle kiiresel pazarlara
entegrasyon siireclerinde yapisal dezavantajlar yasamaktadir. Transit iilkelere olan
bagimlilik, yiiksek lojistik maliyetler, uzun tasima siireleri ve sinir gegislerinde
karsilagilan biirokratik engeller, bu iilkelerin dis ticaret kapasitelerini dogrudan
sinirlamakta ve ekonomik kalkinmalarini olumsuz yonde etkilemektedir. Bu g¢ercevede
,denize kiy1s1 olmayan gelismekte olan Nepal, dis ticaret faaliyetlerini daha siirdiiriilebiilir

,rekabetci ve daha etkin kilmak iamaciyla asagidaki politika onerileri gelistirebiliriz:

e Nepal’in dis ticaret siireci, sinir kapilarinda karsilagilan belge yogunlugu,
biirokratik gecikmeler ve kurumlar arasi koordinasyon eksiklikleri nedeniyle 6nemli

Olclide yavaslamaktadir. Bu yapisal sorunlarin asilmasi igin, Diinya Ticaret
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Orgiitii’niin Ticaretin Kolaylastirilmas1 Anlasmas1 (TFA) kapsaminda dijital giimriik
uygulamalarmin yayginlastirilmas: biiyiik énem arz etmektedir. Ozellikle giimriik
islemlerinin dijitallestirilmesi, “tek pencere” sisteminin hayata gecirilmesi ve sinir
yonetimi kurumlar1 arasinda etkin esgiidiim saglanmasi, ticaret siire¢lerinin
sadelestirilmesine katki sunacaktir. Bu baglamda, UNCTAD tarafindan gelistirilen
ASYCUDA++ sisteminin hem Nepal hem de Hindistan tarafindan etkin ve entegre
bigimde kullanilmasi, siir otesi islemlerde zaman ve maliyet etkinligini artirarak
Nepal’in lojistik performansini ve ticari rekabet giiclinii gliclendirecektir.

. Nepal’in Transit haklarmin korunmasi ve ticaretin hukuki giivenceler
altinda ytiriitiilmesi i¢cin GATT, TFA ve UNCLOS gibi uluslararasi diizenlemelerin aktif
bicimde uygulanmasi 6nem arz etmelidir.

° Nepal’in dis ticareti biiyiik 6l¢iide Hindistan limanlarina bagiml sekilde
yiritilmekte olup, bu durum transit altyapisinin giiclendirilmesini ve bdlgesel
entegrasyonun derinlestirilmesini zorunlu kilmaktadir. Kara ve demiryolu baglantilarinin
modernize edilmesi, smir geg¢is noktalarinin lojistik kapasitelerinin artirilmast ve
Hindistan ile altyap1 yatirnmlarinda kurumsal koordinasyonun saglanmasi, ticaretin
etkinligi acgisindan kritik 6nemdedir. Ayrica, mevcut transit ve ticaret anlagsmalarinin
operasyonel diizeyde daha verimli hale getirilmesi, tasimaciliktaki gecikmeleri ve
maliyetleri azaltacaktir. Bununla birlikte, Cin’in yalnizca alternatif degil, aktif bir transit
giizergahi olarak degerlendirilmesi ve kara ile demiryolu altyapisina yonelik yatirimlarin
bu dogrultuda ¢esitlendirilmesi, Nepal’in disa agilimini ve bolgesel ticaret baglantilarini
uzun vadede 6nemli 6l¢iide giiclendirecektir.

o Nepal i¢i Karayolu, demiryolu ve lojistik merkez yatirimlarinin artirilmast,
ozellikle bolgesel i birlikleri kapsaminda ¢ok tarafli ulastirma projelerinin desteklenmesi,
transit tilkelere olan bagimliligin yonetilebilir hale gelmesini saglayacaktir.

. Nepal’in dis ticareti, biiylik 6l¢iide tekstil, tarim ve emek yogun {iriinlere
dayali olup bu durum, ihracat gelirlerinde dalgalanmalara ve siirdiiriilebilirlik sorunlaria
yol agmaktadir. Bu nedenle, yiiksek katma degerli sektorlerin (6rnegin bilgi teknolojileri,

organik tarim, yenilenebilir enerji) desteklenmesi ve dijital hizmet ihracatinin tesvik
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edilmesi, hem sektorel cesitliligi artiracak hem de Nepal’in kiiresel pazarlara
entegrasyonunu ve ekonomik direngliligini giiclendirecektir.

. Hammaddeye dayali dis ticaret yapisindan uzaklagsmak ve sanayi, tarim ve
hizmetler sektoriinde katma degerli liretimi tesvik etmelidir.

. Politika yapim siirecinin etkinligini artiran 6nemli bir unsur, 6zel sektoriin
lojistik ve dis ticaret siireglerine aktif olarak katiliminin saglanmasidir. Bu g¢ergevede,
finansal ve kurumsal destek mekanizmalarinin gelistirilmesi, kiigiik ve orta Slgekli
isletmelerin (KOBI'lerin) dis pazarlara erisimlerinin artirilmasina yardimei olacaktir.
Devlet, bu tiir girisimleri desteklemek ve tesvik etmelidir.

o Nepal ile Hindistan arasindaki dis ticaretin giivenligini saglamak amaciyla
siir kapilarinda etkin giris-¢ikis kontrolleri uygulanmali ve glimriik noktalar1 kagakg¢iliga
kars1 giliclendirilmelidir. Bu tlir 6nlemler, ticaretin diizenliligini korurken ayni zamanda

ekonomik kayiplarin 6nlenmesine ve yasal ticaretin desteklenmesine katki saglar.
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EKLER

Diinya Bankasi verilerine gore, 2020-2024 yillar1 arasinda Giiney Asya iilkelerinin
GSYIH degerleri asagida gosterilmektedir. Bu veriler, su anda mevcut olan en son

verilere dayanmaktadir

Giinay Asya Ulkelerin Gayri Safi Yurtici Hasilati (GSYIH)

Tablo 3. 8: Giinay Asya Ulkelerin Gayri Safi Yurtigi Hasilati (GSYIH)

Giiney Asya Ulkeleri GSYH (Cari ABD Dolar)(World Bank Open Data, 2024).

ULKE 2020 2021 2022 2023 2024
(Tahmini)

Hindistan 2.66T 3.12T 3.39T 3.73T 4.00T

Banglades 302B 416B 460B 465B 480B

Pakistan 263B 348B 375B 337.9B 350B

Sri lanka 81.1B 89.4B 84.3B 84.4B 85B

Nepal 33.7B 36.3B 401.B 40.9B 43B

Afganistan | 19.8B 20.1B 17.2B 17.2B 17.6B

Maldivler 3.4B 4.5B 5.4B 6.6B 7B

Butan 24B 2.6B 2.9B 3.1B 3.3B

Giiney Asya Ulkeleri Dis Ticaret Gostergesi

Giiney Asya iilkelerinin 2018-2022 yillar1 arasindaki ihracat ve ithalat verileri
tablo halinde sunulmustur (milyar ABD dolar1 cinsinden)(World Integrated Trade
Solution (WITS) | Data on Export, Import, Tariff, NTM, n.d.) (UN Comtrade, n.d.).

123



Tablo 3. 9: Giiney Asya Ulkeleri D1s Ticaret Gostergesi

Hindistan

Banglades

Pakistan

Yil

2018

2019

2020

2021

2022

2018

2019

2020

2021

2022

2018

2019

2020

20213

fhracat

323.25

324.24

275.49

394.81

452.68

39.25

40.53

38.75

44.39

52.08

30.62

30.22

27.97

1.58

ithalat
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507.59

478.88

368.97

570.40

723.89

60.17

64.02

60.76

72.35

89.16

67.95

62.81

52.40

62.73

Ticaret Dengesi
-184.34
-154.64
-93.48
-175.59

-271.21

-20.92
-23.49
-22.01

-27.96

-37.08

-37.33
-32.59
-24.43

-31.15



Sri Lanka

Nepal

Afganistan

Yil

2022

2018

2019

2020

2021

2022

2018

2019

2020

2021

2022

2018

2019

2020

2021

ihracat

39.60

11.89

11.94

10.05

12.50

13.59

0.80

0.78

0.75

1.00

1.30

0.87

0.87

0.80

0.85

ithalat

84.49

22.23

19.94

16.05

20.64

17.56

9.92

10.20

9.00

11.00

13.74

8.00

8.00

7.50

7.80
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-44.89

-10.34
-8.00
-6.00

-8.14

-3.97

-9.12
-9.42
-8.25

-10.00

-12.44

-7.13
-7.13
-6.70

-6.95



Maldivler

Butan

Yil

2022

2018

2019

2020

2021

2022

2018

2019

2020

ihracat

0.90

0.30

0.32

0.30

0.35

0.16

0.60

0.62

0.60

2021 0.65

ithalat

8.00

3.00

3.20

3.00

3.50

3.52

1.30

1.40

1.30

1.50

126

Ticaret Dengesi

-7.10

-2.70
-2.88
-2.70
-3.15
-3.36
- 0.70
-0.78
-0.70

-0.85



2022 0.70 1.60 -0.90

ANKET SORULARI

Bu aragtirma, denize kiyist olmayan bir iilkede dis ticaret faaliyetlerinde bulunan firmalarin ihracat
ve ithalat siireglerinde karsilastiklar1 zorluklari incelemeyi hedeflemektedir. Calisma, bir yiiksek
lisans tezi kapsaminda hazirlanmis olup, denize ¢ikisi olmayan iilkelerin dis ticaretteki sorunlarini
ele almaktadir. Katilimeilarin samimi ve eksiksiz yanitlari, aragtirmanin giivenilirligi ve anlamh
sonuclar elde edilmesi i¢in biliylik Onem tasimaktadir. Veriler yalnizca bilimsel amaglarla
kullanilacak olup, baska bir amagla paylagilmayacaktir. Katilim goniilliliik esasina dayanir.
Liitfen sorulart dikkatlice okuyarak uygun secenekleri isaretleyiniz ve higcbir soruyu yanitsiz

birakmayimiz. Katkilariiz i¢in simdiden tesekkiir ederiz.

Arastirmaci: Rehan Ansari
Kurum: Necmettin Erbakan Universitesi, Uluslararasi Ticaret ve Finansman, Yiiksek Lisans
Ogrencisi

Tez Danismani: Dr. Ogr. Uyesi Mehmet Burak Ceran
iletisim: Nepalireham&854@gmail.com, +90 531 401 09 32

Boliim I: Katihmal ve Firma Bilgileri

1. Adimz ve Soyadiniz: (Istege baglr)

2. Yasmmz:

3. Katihm Sagladigimiz Yer: (Yurtdisindan katiliyorsaniz iilke adini
belirtiniz)

4. Firmanizin Adx:
5. Firmamzdaki Goreviniz:
6. Firmamzin Kurulus Siiresi:

o 1yildanaz
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o 15yl
o 6-10yil
o 11-15y
o 16 yil ve iizeri
7. Firmamzin Faaliyet Gosterdigi Sektor:
o Enerji
o Makine
o Cam ve Seramik
o Otomotiv ve Otomotiv Tedarik Sanayi
o Plastik
o Tekstil
o Gida ve Icecek
o Metal ve Celik
o Boya ve Kimya
o Diger (belirtiniz):
8. En Yogun Ihracat Yapilan Ulke Grubu:
o Asya Ulkeleri
o Avrupa Ulkeleri
o Afrika Ulkeleri
o Amerika Ulkeleri
o Orta Dogu Ulkeleri
o Digerleri
9. En Yogun ithalat Yapilan Ulke Grubu:
o Asya Ulkeleri
o Avrupa Ulkeleri
o Afrika Ulkeleri

o Amerika Ulkeleri
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o Orta Dogu Ulkeleri
o Digerleri

10. Firmamz denize kiyisi olmayan iilkelere ihracat yapiyor mu?
o Evet

o Hayr
Evet ise iilke(ler)i belirtiniz:

11. Firmamz denize kiyisi olmayan iilkelerden ithalat yapiyor mu?
o Evet

o Hayrr
Evet ise iilke(ler)i belirtiniz:

12. Firmamzin Hukuki Statiisii:
o Anonim Sirket (A.S.)
o Limited Sirket (Ltd. Sti.)
o Kollektif Sirket
o Smirsiz Sirket (Genel Ortaklik)
o Diger (belirtiniz):
13. Egitim Durumunuz:
o Ilkokul/Ortaokul
o Lise
o Lisans
o Yiiksek Lisans ve Ustii

14. Firmamz kag farkl iilkeyle dis ticaret faaliyeti yiiriitmektedir?

o 1-5iilke
o 6-151iilke
o 1620 ulke

o 21 tlke ve lizeri

15. Firmamz ka¢ farkh denize kiyis1 olmayan iilkeyle dis ticaret yapmaktadir?
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o 1-5ilke
o 6-15iilke
o 16-20{lke
o 21 iilke ve iizeri
16. Firmamz Giiney Asya iilkelerine ihracat yapiyor mu?
o Evet

o Hayrr
Evet ise iilke(ler)i belirtiniz:

17. Firmamz Giiney Asya iilkelerinden ithalat yapiyor mu?
o Evet

o Hayrr
Evet ise iilke(ler)i belirtiniz:

18. Firmamz Nepal’e ihracat yapmakta midir?
o Evet
o Hayrr
19. Firmamz Nepal’den ithalat yapmakta midir?
o Evet
o Hayrr

20. Firmamzin dis ticaret hacminin toplam ticaret hacmine oram1 nedir?
Yiizdelik oran belirtiniz:

Boliim II: Dis Ticaret Faaliyetlerinde Karsilasilan Zorluklar

Liitfen asagidaki  ifadelere  iliskin  gOriisiiniziT 1-5 arasinda  derecelendiriniz:
(5 = Kesinlikle Katilryyorum, 4 = Katulryorum, 3 = Kararsizim, 2 = Katilmiyorum, 1 = Kesinlikle

Katilmiyorum)
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No

10

11

Soru

Isletmemiz dis ticaret faaliyetleri yiiriitmektedir.

Isletmemiz ihracat yapmaktadir.

Isletmemiz ithalat yapmaktadir.

Isletmemiz denize kiyis1 olan iilkelere ihracat yapmaktadr.

Isletmemiz denize kiyis1 olan iilkelerden ithalat yapmaktadir.

Isletmemiz denize kiyis1 olmayan iilkelere ihracat yapmaktadr.

Isletmemiz denize kiyis1 olmayan iilkelerden ithalat yapmaktadr.

Isletmemiz Nepal’e ihracat yapmaktadr.

Isletmemiz Nepal’den ithalat yapmaktadir.

Denize kiyisi olan iilkelerle yapilan ticarette nakliye sorunlar yagamaktayiz.

Denize kiyisi olan iilkelerle yapilan ticarette giimriik sorunlar1 yagamaktayiz.
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No

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

Soru 54321

[LLDT

Denize kiyis1 olmayan iilkelerle yapilan ticarette nakliye sorunlar1 yasamaktayiz.

11111

Denize kiyis1 olmayan iilkelerle yapilan ticarette giimriik sorunlarni[ [ [ [ [

yasamaktayiz. 11111

Denize kiyist olmayan d{ilkelere ihracatta hava yolu tasimaciligmm tercih [ [ [ [ [

etmekteyiz. 11111

Denize kiyist olmayan iilkelerden ithalatta hava yolu tasimaciligim tercih [ [ [ [ [

etmekteyiz. 11111
. . : _ (LD
Denize kiyisi olan iilkelere ihracatta hava yolu tasimaciligini kullanmaktayiz. 1111
. . , _ (LD
Denize kiyisi olan iilkelerden ithalatta hava yolu tagimaciligini kullanmaktayiz. 1111
. ) : . 3 [LLLT
Denize kiyisi olan iilkelere ihracatta deniz yolu tagimaciligini kullanmaktayiz. 11117
. " . . 3 [LLLT
Denize kiyisi olan iilkelerden ithalatta deniz yolu tagimaciligini kullanmaktaylz.] 1111
. ) : o [LLLT
Denize kiyisi olan iilkelerle ticarette siyasi sorunlar yagamaktayiz. 11117
. ) : o [LLLT
Denize kiyisi olmayan tilkelerle ticarette siyasi sorunlar yasamaktayiz. 11117

Denize kiyist olan iilkelerle ticarette nakliye maliyetleri konusunda sorun [ [ [ [ [

yasamaktayiz. 11111
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No

23

24

25

26

27

28

29

30

Soru 54321

Denize kiyisi olmayan iilkelerle ticarette nakliye maliyetleri konusunda sorun [ [ [ [ [

yasamaktayiz. 11111
: o . [LLLT
Nepal ile gergeklestirilen ticarette teslimat sorunlar1 yasamaktayiz. 11117
, : — TR [[I
Nepal’e yapilan ihracatta giimriik prosediirleriyle ilgili sorunlar yasamaktayiz. ]
, : - T, [[
Nepal’den yapilan ithalatta gliimriik prosediirleriyle ilgili sorunlar yasamaktayiz. .
, , : . o [[
Nepal’e yapilan ihracatta nakliye maliyetleriyle ilgili sorunlar yasamaktay1z. .
, : : o [
Nepal’den yapilan ithalatta nakliye maliyetleriyle ilgili sorunlar yasamaktayiz. .

Nepal ile gerceklestirilen dis ticarette siyasi mevzuat kaynakli zorluklar [ [ [ [ [
yasamaktayiz. 11111

Nepal ile gerceklestirilen dig ticarette vergi diizenlemeleri kaynakl zorluklar [ [ [ [ [

yasamaktayiz. 11111
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