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Oz: Calismarun temel amaci, Cin tarafindan 2013 yilinda ilan edilen Kusak ve Yol Girisimi'nin (KYG) ortaya
cikisindaki tarihsel dinamikleri gostermek ve Girisim kapsaminda yapilandirilan alti ekonomik koridorun temel
Ozelliklerini iilke bazli verilerle ortaya koymaktr. Tarihsel arka plani, yol iizerindeki iilke ve kralliklarin
ekonomik ve Kkiiltiirel gelisimi temelinde insa edilen bir ticaret yolu olan antik Ipek Yolu'nun yeniden
canlandirilmasi ve genisletilmesini igermektedir. KYG, kaynaklari ve ekonomik kapasiteleri bakimindan
birbirini tamamlayan ve giiclii isbirligi potansiyeline sahip {ilkeleri birbirine baglayan bir ekonomik koridor
olarak yapilandirilmistir. Koridorlarda yer alan iilkelerin ¢ogunun gelismekte olan hatta az gelismis iilkeler
olmasi da Kusak ve Yol Girisimi'nin kiiresel dlgekte bir tiir Giiney-Giiney isbirligi érnegi olarak goriilebilir.
KYG'nin baslangicindan 2023 yii sonuna kadar toplam yatirim tutari 1 trilyon dolara yaklasmustir. Bu
yatirnmlara ragmen ev sahibi {ilkelerin siyasi ortami, bolge {ilkeleri arasindaki anlasmazliklar, bolgesel

catismalar ve finansman zorluklar1 gibi riskler bulunmaktadir.

Anahtar Kelimeler: BRI, Kusak ve Yol, ipek Yolu
Jel Kodlar1: FOO, F02, F16

China’s Belt and Road Initiative: A Political Economy Analysis from the Perspective of
the Corridors

Abstract: The main purpose of the study is to show the historical dynamics in the emergence of the Belt and
Road Initiative (BRI), announced by China in 2013, and to reveal the basic features of the six economic corridors
structured within the scope of the Initiative with country-based data. Its historical background includes the
revival and expansion of the ancient Silk Road, a trade route built on the basis of the economic and cultural
development of the countries and kingdoms along the Road. BRI is structured as an economic corridor
connecting countries that are complementary in terms of their resources and economic capacities and have
strong cooperation potential. The fact that most of the countries in the corridors are developing or even
underdeveloped countries can also be seen as an example of the Belt and Road Initiative as a kind of South-
South cooperation on a global scale. The total investment amount from the beginning of BRI until the end of
2023 has approached 1 trillion dollars. Despite these investments, there are risks of the political environment of

the host countries, disputes between the countries of the region, regional conflicts, and financing difficulties.
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1. Giris
“Tek Kusak Tek Yol Girisimi” (OBOR) olarak da adlandirilan “Kusak ve Yol
Girigimi” (BRI), Eyliil 2013’te Orta Asya ve Giineydogu Asya’ya yaptig1 ziyaret sirasinda
Cin Devlet Bagkani Xi Jinping tarafindan, ortaklasa insa edilecek bir ”ipek Yolu Ekonomik
Kusag1” ve bir “21. Yiizyil Deniz ipek Yolu” seklinde resmen Onerilmistir (Lin vd., 2021).
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Bu Onerinin ortaya ¢ikmasinda tarihi ipek Yolu'nun izleri bulunmaktadir. ipek
Yolu'nun siiphesiz en biiyiik degeri kiiltiir aligverisiydi. Bir ticaret yollar1 ag1 olarak Ipek
Yolu, yiizyillar boyunca Dogu ile Bati arasinda kiiltiirel bir koprii gorevi gormiis
(Hoshmand, 2018) ve tarih boyunca sanat, din, felsefe, teknoloji, dil, bilim, mimari gibi
uygarlik unsurlarmmin aligverisine olanak tamimistir (Mark, 2014). Dogu ve Bati
kiiltiirlerini birbirine baglayan ipek Yolu, Yol iizerinde yer alan etnik gruplarin ve
iilkelerin maddi yasamini zenginlestirmis ve diinyanin medeniyet siirecini
kolaylagtirmistir. Bu nedenle 2000 yildan fazla bir gegmise bakildiginda Ipek Yolu sabit
bir ticaret yolunun &tesinde Dogu ile Bat1 arasinda bir iletisim kopriisii gorevi gormiistiir
(Weidong, 2019). Boylece Ipek Yolu Cinliler igin zengin ve gorkemli bir gecmisin anisini
cagristirirken Xi Jinping, ona modern bir yeniden dogus vererek “bu paha bicilmez miras:
ileriye tasimanin” (Chaisse & Matsushita, 2018) sorumlulugunu da almistir.

Girisim bu tarihsel zemine dayali olarak deniz ticaret yolu ve karada antik Ipek Yolu
tizerindeki iilkeler i¢in kapsaml bir bélgesel kalkinmayi tesvik etmeyi amaglamaktadir
(Tung & Wen, 2019). Girisim ayni zamanda yiiz milyarlarca dolarlik projelerle dort kitada
tilkeleri birbirine baglamasiyla biiyiik bir iyilestirme anlamina da gelmektedir (Afraz &
Khawar, 2019). Boylece yeni bir ticaret ve yatirim ag ile katilan tiim devletler icin bir gesit
“kazan kazan ig birliginden” dogan sinerjiler yaratilmas: hedeflenmektedir (Hu, 2018).
BRI'yi tesvik eden lider iilke olan Cin bu girisimle giiclii bir ekonomik biiyiime saglamak
i¢in durgun ekonomisini canlandirmak, Avrasya iilkelerindeki yeni boru hatlar1 yoluyla
enerji arzini giivence altina almak ve uluslararasi islemlerde kiiresel bir rezerv para birimi
olarak Renminbi’'nin uluslararasi itibarini giiglendirmek arzusuyla motive olmaktadir
(Rechberg & Guo, 2019). BRI'nin sadece katilimai {ilkelere kazan kazan stratejisine dayali
bir kalkinma modeli 6tesinde Cin’in BRI kapsamindaki jeopolitik vizyonu dikkate
alindiginda Cin’in katilimci tilkeler {izerinde yeni bir politik-ekonomik hegemonya bigimi
kurmay1 planladigini savunanlar da bulunmaktadir (Islam, 2018). Bununla birlikte, BRI
girisimleriyle Cin’in, jeopolitik ve jeostratejik niifuzunu genisletmek icin ticareti bir arag
olarak kullandig1 da goriilmektedir (Kundu, 2016).

Cin, Girisim’in iki nemli ayag1 olan “Ipek Yolu Ekonomik Kusag1” ve “Deniz Ipek
Yolu” ile ulasim baglantilarin1 ve ulasim koridorlarini, uluslarin artan iletisim ve ag
sistemlerini birbirine baglamay1 hedeflemektedir (Kundu, 2016). Son yillarda bu girisime
yeni bir boyut daha eklenmistir: “Kutup Ipek Yolu” olarak adlandirilan Arktik Rotast (Liu
& Solski, 2022). Girisim kapsaminda Cin, artan hammadde ve sermaye taleplerini
karsilamak amaciyla gelismekte olan ve az gelismis iilkeleri Cin ekonomisiyle yakin bir
sekilde biitiinlestirmek i¢in yollar, havaalanlari ve limanlar insa etmektedir (Sarker, 2018).
Cinli yetkililer bu amag¢ dogrultusunda genellikle BRI'ya atifta bulunurken baglanti,
kapsayicilik ve katilima tilkeler kavramlarini siklikla dile getirmektedir (Lingliang, 2016).

Bu, yerlesik kentsel ekonomik diigiimleri birbirine baglayan ve yol boyunca
yenilerini yaratan fiziksel koridorlarla yapilandirilmis, devlet odakl: giiclii bir kalkinma
giindemi anlamina gelmektedir. Kusak ve Yol Girisimi bu agidan Cin’in “koridor” olarak
adlandirdig: seyi yaratmay1 amaglamaktadir (Hu, 2018). Bu kapsamda alt1 ana ekonomik
koridor bulunmaktadir: Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridoru, Cin-Orta Asya-Bat1 Asya
Koridoru, Cin-Pakistan Koridoru, Cin-Rusya Koridoru. Cin-Mogolistan Koridoru,
Banglades-Cin-Myanmar Koridoru ve Cin-Cinhindi Yarimadasi Koridoru.

Calismanin temel amaci Kusak ve Yol Girisimi'nin arkasinda yatan nedenleri ortaya
koymak ve ozellikle “Ipek Yolu Ekonomik Kusagi” kapsaminda olusturulan alt
ekonomik koridor baglaminda Kusak ve Yol Girisimi'n ekonomi politik analizini
yapmaktir. Bu amagla cevabi aranan arastirma sorulari sunlardir: Kusak ve Yol
Girisimi'nin ortaya ¢tkmasinda hangi nedenler etkili olmustur? Kusak ve Yol Girisimi
kapsaminda tanimlanan ekonomik koridorlar hangi yapisal 6zelliklere sahiptir? Bu
koridorlarin her biri Cin'in dis politika ve ekonomi stratejileri agisindan nasil bir islev
gormektedir? Cin'in Kusak ve Yol Girisimi kapsamindaki koridor politikalari, Kiiresel
Giiney {ilkeleriyle kurdugu ekonomik ve siyasi iliskileri nasil sekillendirmektedir?
Koridorlar {izerinden gergeklestirilen altyap: yatirimlar ilgili {ilkeler i¢in ne tiir firsat ve
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riskler yaratmaktadir? Koridorlar iizerinden Kusak ve Yol Girisimi'nin bolgesel
entegrasyon tizerindeki etkisi nasil degerlendirilebilir? Kusak ve Yol Girisimi'nin
koridorlar baglaminda kars1 karsiya kaldig: riskler nelerdir?

Calismada oncelikle Kusak ve Yol Girisimi'nin kapsaminda tanimlanan alt1 ana
koridor temel alinarak bir koridor siniflandirmas: yapilmistir. Bu koridorlar, resmi Cin
belgeleri (Cin Kalkinma Bankasi raporlari, Cin Disisleri Bakanlig1 agiklamalari),
uluslararas1 kurulus raporlar1 ve ikincil literatiir taramasi ile tanimlanmistir. Analiz
stirecinde, her bir koridorun kapsadig: cografi alan, yatirrm projeleri, ulastirma altyapis:
ve bolgesel ekonomik-politik etkileri nitel igerik analiziyle degerlendirilmistir. Calismada
gerekli olan veri setleri OECD, IMF, UNCTAD, CGIT gibi kurum web sitelerinden temin
edilmistir.

Bu kapsamda ¢alismada ilk olarak kusak yol girisiminin tarihi arka plani verilecek,
ikinci olarak alti ekonomik koridorun Ozellikleri ve koridordaki {iilkelerin ekonomik
biiytiikliikleri ve dis ticaret verileri analiz edilecek, {i¢iincii olarak BRI kapsaminda yapilan
yatirimlarin durumu incelenecek ve son olarak genel bir degerlendirme yapilacaktir.

2. Cin’in Tek Kusak Tek Yol Girisiminin Tarihi Arka Plan1

BRI'yi dogru anlamak igin &ncelikle “Ipek Yolu”nu ve gergekte ne anlama geldigini
ortaya koymak gerekir. “Seidenstrassen” veya “Ipek Yollar1” terimi ilk kez 1877’de Alman
jeolog ve kasif Baron Ferdinand von Richthofen tarafindan kullanilmistir (Tucker, 2015).
Antik Cin’de sekillenen ve Asya, Afrika ve Avrupa’y1 birbirine baglayan Ipek Yolu'nun
temel amaci Cin'de {iretilen ipek ve porselen gibi mallarin tasinmasiyd: (Frankopan,
2015).

Ipek Yolu, ulagim modlarina gore Kara Ipek Yolu ve Deniz Ipek Yolu olarak ikiye
ayrilmaktadir (Lin vd., 2021). Tarihsel olarak Kara Ipek Yolu, Bati Han Hanedanlig
déneminde (MO 202-MS 8) imparator Han Wu'nun Zhang Qian’1 Cin'in bati bélgelerinde
diplomatik bir goreve gondermesiyle olusturulan rotalarla iliskilidir. Han Imparatoru
Wu, Zhang Qian’1t Cin’in bugiin Sincan olarak bilinen bolgesini somiirgelestirmek ve
fethetmekle gorevlendirmistir. Zhang Qian, 30 yillik siire iginde iki kez Bat1 Asya’ya
gitmis ve ikinci gorevinde Cin’den batiya giden yolu agmistir (Van, 2018). Rota, bagkent
Chang’an’dan (simdi Xi’an, Shaanxi Eyaleti) baslayip Liangzhou, Jiuquan, Guazhou,
Dunhuang, Orta Asya (simdiki Afganistan, Iran, Irak ve Suriye) iizerinden Akdeniz’e
baglanip toplam 6.440 kilometrelik yolculukla Roma’da sona ermistir (Lin vd., 2021). Kara
Ipek Yolu, Cin’in Tang hanedanlig1 doneminde (MS 618-906) altin cagina ulagmigtir. Tang
Hanedanlig1 déneminde bagkent Chang’an, Ipek Yolu boyunca kiiltiirel etkilesimin yan
sira ticaret ve aligverisin de en popiiler merkezlerinden biri haline gelmistir. Kara Ipek
Yolu'nun refahi, Tang hanedanliginin sonraki dénemlerinde siyasi ve ticari nedenlerden
dolay1 azalmaya baglamistir. MS 755'ten 762'ye kadar siiren An Lushan Isyani’'ndan sonra
Kara Ipek Yolu biiyiik 6lgiide terk edilmis ve Deniz Ipek Yolu giderek daha popiiler hale
gelmistir. Tang hanedanligindan Song hanedanligina kadar olan donemde Cin, gemi
yapimu ve yol bulma teknolojisinin gelistirilmesine daha fazla odaklanmis ve sonunda
kara Ipek Yolu'nun yerini deniz Ipek Yolu almistir (Ni vd., 2017, s. 121).

Tarihi Qin (MO 221 — MO 203) ve Han hanedanlarina kadar uzanan Deniz Ipek Yolu
ise genellikle antik Cin ile diinyanin geri kalami arasindaki ekonomik ve kiiltiirel
aligverisler i¢in deniz gecisini temsil etmistir. Cin’in kiy1 kentleri Guangzhou, Quanzhou,
Ningbo ve Yangzhou’'dan baslayarak Giiney Cin Denizi {izerinden Umman Denizi'ne,
Afrika'nin dogu kiyilarina kadar ulasmistir (Lin vd., 2021). Song (MS 960-1279) ve Yuan
(1279-1368) hanedanlar1 zamaninda deniz ticareti nemli bir gelisme gostermis ve Ming
hanedanliginin (1368-1644) erken doneminde zirveye ulasmistir. Dogu ile Bat1 arasinda
ticareti yapilan ana mal da ipekten porselene dontismiistiir. Bu Dogu-Bati rotasi, Cin ana
karasini ve Bat1 bolgelerini Arabistan ve Iran’a kadar baglamustir. Birkag yiizyillik siirekli
gelisim ve evrimin ardindan deniz ipek Yolu Akdeniz’e kadar uzanmistir (Islam, 2018).

Her ne kadar denizcilik faaliyetleri erken Ming hanedanligi doneminde zirveye
ulasmis olsa da, Cin'in denizcilik endiistrisi ge¢ Ming’den Qing hanedanlarina (1644-
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1911) kadar Avrupa’nin Asya’ya yayilmasi, Cin'in i¢ 6nceligi vb. gibi cesitli nedenlerle
gerilemis ve sonunda deniz Ipek Yolu da daha az 6nemli hale gelmistir. Cin ile Bati
arasinda yasanan iki afyon savasinin yol acti1 yikim ve bes Orta Asya iilkesinin Sovyetler
Birligi'ne dahil edilmesi, Cin'in hem kara hem de deniz yoluyla Bati'ya giden yolunu ve
yolculugunu tikamus, Ipek Yolu'nun tarihin geri kalan kisminda terk edilmesine neden
olmustur (Islam, 2018).

Yirminci yiizyilin ikinci yarisina gelindiginde Ipek Yolu, antik ¢agda Avrasya
boyunca uzanan ve hatta kuzey ve dogu Afrika’ya kadar ulasan uzun mesafeli is, ticaret
ve kiiltiirel degisim yollarinin genel terimi olmus ve Dogu ile Bat1 arasinda ekonomi,
kiltiir ve siyasette dostane degisim kanallarinin esanlamlisi haline gelmistir (Weidong,
2019).

Metaforik anlamda Ipek Yolu, Avrupalilar ve Asyalilar arasinda gergeklesen kiiltiirel
aligverisin merkezinde yer almistir. Son derece farkli halklar ve kiiltiirler arasindaki her
tiirlii yaratic1 alisverisin bir araci olarak etkisi 6nemli olmustur (Kurin, 2002). Bu rotalar
tizerinde, ticari baglant: disinda, ayni zamanda dini ve kiiltiirel baglantilar ve aktarimlar
da olmustur. Bu eski ticaret yollar1 ayni zamanda go¢ yollartydi. Tiiccarlarin,
entelektiiellerin, iscilerin ve digerlerinin hareketleri Konfiigyiiscii ideolojinin, Cin dilinin,
kiiltiire] ve dini uygulamalarin Cin’den ayrilmasma yol agarken, Islam, Budizm,
Yahudilik ve Arap dilleri ve kiiltiirleri de bu yollardan Cin’e tasinmistir (Bkz. Benite, 2014;
Jones Leaning & Pratt, 2012; Kuah, 2018). Bu nedenle ipek Yolu, antik Cin ile Bati’daki
kralliklar, imparatorluklar ve kiiltiirler arasindaki siyasi, ekonomik ve kiiltiirel alisverisi
ifade eden sembolik bir terim haline de gelmistir (Lin vd., 2021).

Cin’in tarihte gelen bagka bir gelenegi biiyiik ingaat islerinin yiiriitiiciisii olmasidur.
Bu gelenek BRI'de agikca goriilmektedir. BRI'dan onceki baglanti modelleri insaat
iglerinin ¢ogunun Cin imparatorlarinin ve tebaasinin iradesini ve giiclinii yansitacak
nitelikte olmustur. Tipik projeler arasinda Cin Seddi, antik Ipek Yolu, Biiyiik Kanal
sistemi ve Zheng He'nin deniz yolu giizergahi bulunmaktadir. Bu nedenle, BRI'den ¢ok
daha 6nce Cin, biiyiik eserler olusturacak bir baglant1 gelenegine sahip olmustur (Van,
2018). Bugiin, ayni baglant1 ve is birligi kavrami altinda, antik Ipek Yolu'nun BRI gabalar1
araciligiyla yeniden canlandirilmas: ile, Cin ile Orta Asya, Bati Asya, Orta Dogu ve
Avrupa arasindaki ticaretin ve baglantimin kolaylastirilmasi ve gelistirilmesi
amaclanmaktadir (Rechberg & Guo, 2019). Bunu en acik sekilde projenin mimari Cin
Devlet Bagkani Xi Jinping’in konusmalarinda gérmek miimkiindiir. Jinping 7 Eyliil
2013'te Kazakistan'm Astana kentinde Ipek Yolu Ekonomik Kusagrni tamtim
konusmasinda Han hanedani elgisi ve Orta Asya’y1 ziyaret ettigi bilinen ilk Cinli Zhang
Qian ile baglamis (Karrar, 2019) ve 4-15 Mayis 2017 tarihlerinde diizenlenen Uluslararasi
i§birligi Icin Kusak ve Yol Forumu’nun acilis téreninde, “binlerce mil ve yillara yayilan
antik ipek yollari, baris ve is birligi ruhunu, agiklig1 ve kapsayiciligl, karsilikli 6grenmeyi
ve karsilikli faydayi biinyesinde barindirdigini” ifade etmistir (Xinhua, 2017).

Weidong’e (2019) gore Ipek Yolu'nun BRI ile iliskisini sadece antik ticaret yollari,
tarihi armatlar, kiiltiirel kalintilar iizerinden anlamaktan Ote tarihsel ve kiiltiirel
cagrisiminda veya bir gesit Ipek Yolu Ruhundan aramak gerekir. Ustelik Ipek Yolu, sadece
Cin igin degil pek ¢ok Avrasya {iilkesinin ve Afrika {ilkesinin de paylastig1 tarihi ve
kiltiirel bir mirastir. Bu nedenle BRI, Kusak ve Yol iizerindeki ulkeler arasindaki
gliniimiiziin ekonomik ve ticari is birligini 1pek Yolu tarihindeki is birligi ruhunu ve
modellerini birlestirmektedir. Dolayisiyla Cin’in biiytik BRI plani, Cin’in bolgesel bir
diinya diizenini (yeniden) insa etmek i¢in kendi geleneklerini ve dis iliskiler kurumlarimi
gecmisi animsatarak yeniden kesfetme girisimleri olarak da goriilmelidir.

3. Temel Koridorlar

Kusak ve Yol Girisimi Cin tarafindan dogu ve batinin ticaret ve kiiltiirel aligverisleri
ile birbirine baglandig1 ve birgok yiizyili kapsayan &nceki bir donemin “Yeni Ipek Yolu”
olarak sunulmaktadir (Sintusingha & Wu, 2021). Temelinde yol boyunca uzanan yerlesik
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kentsel ekonomik hatlar1 birbirine baglayan ve yol boyunca yenilerini yaratan fiziksel
koridorlar yer almaktadir

Bir gesit bolgesel ekonomik y1gilma olgusu olarak “koridor” bolgesel ekonomi
ve bolgesel is birligi uygulamalarinda genellikle iiretim, yatirim, ticaret ve altyap:
ingsasinin belirli bir ulusttesi bolge igerisinde organik olarak entegre edildigi bir ekonomik
is birligi mekanizmasidir (Wengqi & Zhang, 2023). Bu agidan ekonomik koridor kavrami
da “iiretim, ticaret ve altyapiy1 6zel bir jeolojik bolgede birbirine baglayan, ulasim
kanallarini genisleten, ekonomik kazanimlari artiran ve komsu bolge ve iilkeler arasinda
ekonomik is birligini ve kalkinmay1 tesvik eden bir kurumu” ifade etmektedir (Wang,
2016).

BRI kapsaminda ekonomik koridorlar, Cin"in komsu iilke veya bolgelerle is birligini
hayata gecgirmesinde Onemli tastyicilardir. Bunlar ayni1 zamanda Cin’in bolgesel ve alt
bolgesel ekonomik ig birligine katilimi ve entegrasyonunun da onceligi ve temelidir
(Wengqi & Zhang, 2023). Boyle bir yapinin basarili olmasi koridorlar boyunca yer alacak
iilkelerin kendi kaynak ve kapasite avantajlarini kullanmasi, altyapinin gelistirilmesi,
ticari ve yatirim kolayliklar1 getirmeleri, teknoloji ve sanayi alanlarinda is birligini kisaca
birbirilerini tamamlamalar1 gerekmektedir. Kusak ve Yol Girisimi bu agidan bolgesel is
birlikleri yoluyla bir ¢esit “koridorlar” yaratma tizerine kuruludur (Zeng, 2016; Zhang,
2018).

Bu agidan Girisim, temel olarak “Kara” girisimlerini ifade etmek icin “Ipek Yolu
Ekonomik Kusag1” ve “Deniz” girisimlerini ifade etmek icin “Deniz ipek Yolu” seklinde
yapilandirilmistir (Kundu, 2016).

Cin Devlet Bagkan1 Xi Jinping tarafindan 3 Ekim 2013 tarihinde Endonezya ziyareti
sirasinda aciklanan (Van, 2018) 21. Yiizyil Deniz ipek Yolu ile bolgesel deniz yollar1
arasinda baglanti kurulmas: hedeflenmistir (Sarker, 2018). BRI ¢alismalar1 kapsaminda
2017 yillinda Cin tarafindan “Deniz Ipek Yolu iizerindeki iilkeler arasinda kalkinma
planlarinin esgiidiimiinii saglamak ve ortak eylemleri tesvik etmek amaciyla” (Xinhua,
2017) “Kusak ve Yol Girisimi Kapsaminda Denizcilik Is Birligi Vizyonu” adli belge
aciklanmigtir. Bu belgede, BRI kapsaminda ilk kez Arktik Okyanusu {izerinden
Avrupa’ya uzanan “mavi bir ekonomik koridor” olusturulmasindan soz edilmistir (Liu &
Solski, 2022). Cin'in Arktik bolgesine dair tutumunun ve ¢ikarlarmin en net ifadesi, 2018
yilinda yayimlanan “Arktik Politikas1” beyaz kitabinda yer almistir. Bu belgede Cin,
kendisini “Arktik’e yakin devlet” ve “Arktik meselelerinde 6nemli bir paydas” olarak
tanimlamaktadir (Ng, 2025). Cin bu beyaz kitapta resmi olarak agikladigi Kutup Ipek Yolu
ile Kusak ve Yol Girisimi kapsaminda, Kuzey Cin limanlarindan Kuzey Denizi rotas1 ve
Kuzeydogu gecidi tizerinden Bat1 Avrupa’ya uzanan bir plan gelistirilmistir (Wishnick,
2021). Kuzey Deniz Rotast (NSR), Arktik’teki ulasim yollar1 arasinda en yiiksek
potansiyele sahip olanidir ve Avrupa ile Asya arasinda ulasim baglantis1 saglayan bir
kestirme deniz yolu islevi géormektedir (Ng, 2025). Giiniimiizde Cin'in deniz tasimacilig1
daha ¢ok Malakka Bogazi, Siiveys Kanali ve Hint Okyanusu {izerinden yapilmaktadir.
Yiik durumuna goére bu farkh rotalara (6rn. Umit Burnu) kaymay1 gerektireceginden
Bati'ya ulasmay1 daha uzun ve maliyetli hale getirmektedir. Kuzey Deniz Yolu'nun
kullanilmas1 mevcut rotalara kiyasla mesafeyi yaklasik iigte bir oraninda azaltacak ve
maliyetlerde Snemli bir diisiis getirecektir (Ushakova, 2021). Kutup Ipek Yolu ile, Cin bu
ekonomik avantajdan yararlanmak istemektedir. Fakat bu rotanin biiyiik Olgekli
kullanimini simirlayan 6nemli bir etken ise, Kuzey Deniz Rotasi (NSR-Arktik rota)
bolgesinde seyriisefere uygun giin sayisinin hala smirli olmasidir. Ancak, kiiresel
1sinmanin etkisiyle, bilim insanlar1 gelecekte NSR’deki seyriisefere uygun giin sayisinin
onemli Ol¢lide artacagini dngdrmektedir (Chen ve digerleri, 2022).

BRI kapsaminda Cin ile is birligine dahil olan {ilkelerin sayis: siirekli olarak ikili
anlagmalarla artmaktadir. Subat 2025'te Cin ile bir Mutabakat Zapti imzalayarak Kusak
ve Yol Girisimi'ne katilan {iilke sayisi 149'dir. Bu fiilkelerle 2013-2024 doéneminde
gerceklestirilen toplam yatirnm ve ingaat faaliyetlerinin tutar1 1 trilyon dolar1 asarak
1.071,81 milyar dolara ulasmustir; bu tutarm 430,73 milyar dolar1 yatirnmlardan, 641,08
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milyar dolar: ise insaat projelerinden olusmaktadir. Avrupa Birligi'nin 17 {ilkesi ve
G20'nin 8 iilkesi dahil BRI kapsaminda yer alan iilke dagilimlar: su sekildedir (Nedopil,
2025):
e  Afrika’da 53 iilke
e Orta Asya’da 6 tilke
e Dogu Asya’da 3 iilke
e  Avrupa’da 29 iilke
e  Latin Amerika ve Karayipler'de 21 iilke
e  Orta Dogu’da 9 iilke
e Pasifik’'te 12 iilke
e  Giiney Asya’da 6 iilke
¢ Giineydogu Asya’da 10 tilke

Ulke katilimi agisindan 6nemli bir gelisme 2019 yillinda BRI'ye katilan 1talya’nm
2023 yillinda BRI'den ayrilmas: olmustur. Tek G-7 iilkesi, AB kurucu iiyesi ve NATO
miittefiki olarak Italya’nin BRI'ye girmesi ve cikmasi oldukga yanki uyandirmustir.
[talyanin BRI'den ayrilmasinin iki temel nedeni bulunmaktadir. Birincisi Italya’min
BRI'ye katilmasindaki temel ekonomik beklentilerin karsilanmamasi gelmektedir. Ilk
olarak Kusak ve Yol Girisimi, Cin yatirimlar1 yoluyla 1talya’n1n zayiflayan ekonomisini
canlandirmanin bir yolu olarak goriilmiistiir. Cin ile is birliginin, 6zellikle 1talya’daki
Kiigiik ve Orta Biiyiikliikteki Isletmeler agisindan olumlu kargilanmis ve Italyan
driinlerinin ihracatiin artmasimi ve (Cin’in devasa pazarma daha fazla erisim
saglanmasini miimkiin kilabilecek bir firsat olarak degerlendirilmistir (Malhotra, 2024).
Ancak, uygulamada Cin mali ihracatinda daha biiyiik artislar yasanmustir. Bu agidan
Italya’min BRI'ye girdigi y1l olan 2019'da Cin’e olan ihracati 13,4 milyar euro iken 2022
yilinda 16 milyar euroya yiikselmistir. Ayn1 donemde, Cin’in Italya’ya ihracati ise 2019'da
32,8 milyar eurodan yaklasik %71 artarak 2022’de 55,8 milyar euroya ¢ikmustir. Ote
yandan, BRI'ya dahil olmayan Almanya’nin Cin’e ihracat1 2019’da 100 milyar euro iken
2022'de 105 milyar euroya yiikselmistir (Malhotra, 2024). Diger bir ifadeyle Almanya,
BRI'ye taraf olmamasina ragmen, Italya’dan daha fazla ihracat gergeklestirmistir. Bu da
iilkede BRI'ye katilmanin ve kalmanin gerekgelerini sorgulamaya neden olmustur. Tkinci
olarak kiiresel alandaki siyasal gelismelerdir. ABD’de Donald Trump’in birinci bagkanlik
doneminde (2017-2021) Cin politikasinda daha catismaci bir ¢izgiye yonelmesi ve
Avrupa’da Pekin’le iliskilerin daha temkinli hale gelmesi, Italya’y1 diplomatik agidan
yalnizlastirmis ve yogun elestirilere maruz birakmistir (Insisa, 2023). 2022 yilinda
Rusya’nin Ukrayna’ya kars1 baslattig1 savas ile birlikte kiiresel alanda giivenlik ve ittifak
politikalar1 yeniden 6n plana ge¢mistir. Bu atmosferde Italya’da 25 Eyliil 2022 tarihinde
yapilan erken genel secimleri, BRI'yi sert bir sekilde elestiren ve Mutabakat Zapti'ni
biiyiik bir hata olarak nitelendiren, Giorgia Meloni, lideri oldugu asir1 sagci Italya'nin
Kardegleri Partisi ve miittefikleriyle birlikte kazand1. Bu segim sonucunda Meloni, fkinci
Diinya Savasindan bu yana iilkenin ilk asir1 sagci lideri olarak tarihe gegmistir.
Ukraynamnin giiclii ve tutarli bir destekgisi olan Meloni, Euro-Atlantik dis politika
yonelimi ve Bati bloguyla yakin uyumu desteklemistir (Malhotra, 2024). Italyan
hiikiimeti, 2019'da imzalanan mutabakat zaptinin siiresinin Mart 2024'te otomatik olarak
uzatilmamas: igin, gerekli olan {ii¢ aylik bildirim siiresine uyarak, Aralik 2023'in
baglarinda Pekin'e resmi olarak bildirmistir.

[talyanin BRI kapsamindaki is birliginden cekilmesi, Cin'in itibarin1 olumsuz
etkilemis ve BRI'den ayrilmalar1 artiracagl endiselerine yol agmistir (Simonov, 2025).
Ciinkii G7 iiyesi bir {ilke olarak Italya, Cin’in tarihi girisimlerinden birine mesruiyet
kazandirmada 6nemli bir sembol gorevi gérmiis (Andornino 2022) ve basta Arika'daki
Cin yatirnmlarinin varligina yonelik elestirileri, ekonomik neo-somdiirgecilik su¢lamalarini
ve uluslararasi ¢alisma uygulamalarina tam uyum gostermedigi elestirilerini bir dlciide
hafifletme firsati vermistir (Geraci, 2025).

Ancak bu kadar genisleme karsisinda, BRI'nin temel fikrinin oncelikle Asya’dan
Avrupa’ya giden rotalar1 igeren bir girisim oldugu ve girisimin asil merkezinde Avrasya
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kitas1 boyunca baglantinin oldugu gercegi varhgin siirdiirmektedir (Garlick, 2019). Bu
nedenle galisma daha cok BRI'yi “Ipek Yolu Ekonomik Kusag1” boyutuyla ele almaktadir.
BRI, Avrasya’y1 gecerek en dogudaki Dogu Asya’y1 ve en batidaki Bati Avrupa’y:
diinyanin bu en biiytik kitasindaki kilit merkezi birbirine baglamaktadir. Bu baglantilar
i¢in BRI kapsaminda alt1 ekonomik koridor belirlenmistir (Fulton, 2020):

Yeni Avrasya Kara Kopriisii Ekonomik Koridoru

Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru

Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridoru

Cin-Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru
Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoru

Cin Pakistan Ekonomik Koridoru

SASUE SN S

BRI kapsaminda olusturulan koridorlarin rotalar1 Sekil 1'de gosterilmektedir.
Bunlar, baglangicta ilan edilen Kara Ipek Yolu ve Deniz Ipek Yolu ile daha sonra
duyurulan Arktik rotadan olusmaktadir. Seklin Kuzey kisminda yer alan ¢izgi Cin’den
baslayarak Kuzey Kutbu boyunca Avrupa’ya ulagsmay: hedefleyen potansiyel Arktik
rotay1 gosterirken, Giiney kisminda uzanan ¢izgi Cin’in, Giiney Cin Denizi'nin ve Hint
Okyanusu’'nun en Onemli limanlarini Akdeniz’'deki Avrupa limanlarina baglayarak
[talya’ya ulagan Deniz Ipek Yolunu gstermekte ve Orta kisminda yer alan gizgi Bat1 Cin’i
Orta Asya ve Avrupa’ya baglayan kara Ipek Yolunu gostermektedir.

Kara ipek Yolu

Deniz ipek Yolu

Ekonomik Koridorlar
B Potansiyel Arktik Yolu

Russia

Netherlan@s ..,

L]
Rotterd:
s WGarm:mv Kazakhstan .
y Mongolia
Venke @ ""5“" Urumgl
Italy e Uzbekistan " 8168
Greece Samarkand Kishgar
i Turkey =y ]
. - China
o Wblmabad Xin
Iran Pakistan .
Ekonomik Koridorlar: . PRy —" L
C A 7 ot T Ryttt Gl ndia # Vietham @
1. Yeni Avrasya Kara Kopriisil CHET S
2. Cin-Mogolistan-Rusya Koridoru
3. Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Koridoru Sri Lanka
v e 1 qe , . Colomizol .

4. Cin-Cinhindi Yarimadasi Koridoru t mum_w.hialawi
5. Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Kenya -
Koridoru Mgk sarts® Indonesia

6. Cin Pakistan Koridoru

Sekil 1. Ekonomik koridorlar (Kaynak: https://www.gisreportsonline.com/r/chinas-strategic-

balance/)

Ekonomik koridorlarin i¢inde yer alan {ilkeler Tablo 1’de verilmistir. Asagida bu
koridorlarin her birinin 6zellikleri ve koridor boyunca yer alan {ilkelerin ekonomik
yapilar1 ortaya konulacaktir.
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Tablo 1. Ekonomik Koridorlar icinde Yer Alan Ulkeler

Ekonomik Koridorlar Ulkeler

Yeni Avrasya Kara Kopriisii Cin, Kazakistan, Rusya, Belarus, Polonya,
Almanya, Hollanda

Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Cin, Mogolistan, Rusya

Koridoru

Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Ekonomik Cin, Kazakistan, Ozbekistan, Tacikistan,

Koridoru Tiirkmenistan, Iran, Tiirkiye, Israil, Suudi
Arabistan, Irak, Iran, Afganistan, Liibnan, Suriye,
Urdiin, Filistin, Uman, Yemen, Katar, BAE

Cin Pakistan Ekonomik Koridoru Cin, Pakistan

Cin-Cinhindi Yarimadast Ekonomik Cin, Tayland, Vietnam, Malezya, Kambogya, Laos

Koridoru

Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Cin, Banglades, Hindistan, Myanmar

Ekonomik Koridoru

Kaynak: (Sarker, 2018; Proenca, 2023; OECD, 2018).

3.1.Yeni Avrasya Kara Kopriisiit Ekonomik Koridoru (NELBEC)

Avrupa ile Asya arasinda iki biiyiik demiryolu kara kopriisii bulunmaktadir: Trans-
Sibirya Demiryolu (TSR veya Birinci Avrasya Kara Kopriisii) ve Yeni Avrasya Kara
Kopriisii (NELB veya Ikinci Avrasya Kara Kopriisii) (Genovese, 2023). 1990'larin
basinda agilan Yeni Avrasya Kara Kopriisii, Pasifik ve Atlantik’i Dogu Asya’dan Bati
Avrupa’ya baglayan 10.800 km uzunlugunda ulusétesi bir demiryolu gecididir.
Rusya’nin dogu limani Vladivostok’tan Sibirya {izerinden Moskova’ya ve oradan da Bati
Avrupa tilkelerine uzanan Sibirya Kara Kopriisii'nden farkli olarak Cin Kara Kopriisti,
Dogu Cin’deki kiy1 sehirleri olan Lianyungang ve Rizhao’yu Hollanda'nin Rotterdam’ina
ve Belgika’nin Anvers’ine baglamaktadir (Sheng & Nascimento, 2021).

Bu haliyle Yeni Avrasya Kara Kopriisii, Antik Ipek Yolu'na benzer sekilde, Avrupa
ile Asya arasindaki ticari iletisim ve endiistriyel is birliginde stratejik agidan énemli bir
role sahiptir (BRI Research Group, 2018). NELBEC, Dogu Asya ile Bat1 Avrupa arasinda
yakin is birligi i¢in ulasim yollarmi a¢may1 ve ayni zamanda denize kiyist olmayan
tilkelere deniz limanlarina erisim saglamayi, boylece bu iilkelerde kaynak endiistrisi
deger zincirlerinin ve ticari ig birli§inin genisletilmesini kolaylastirmay1 amaglamaktadir
(Guogiang & Yuze, 2020).

Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridorunda bulunan iilkelerin GSYIH ve kisi basi
diisen geliri Tablo-2’de verilmistir. BRI kapsamindaki alt1 ekonomik koridorun onciisii
olan NELBEC, 26,3 trilyon ABD dolar1 degerinde bir ekonomik degerle diinya GSYIH'min
%26,10'nu gerceklestirmektedir. Koridordaki {ilkelerin kisi basina diisen milli geliri
bakimindan en yiiksek {i¢ {ilke Almanya, Hollanda ve Polonya’dur.

Tablo 2. Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridorunda Bulunan Ulkelerin GSYIH ve Kisi Bag1 Diisen
Geliri (2022)

Kisi Bag1 Gelir GSYIH

. Deger Deger (Dolar) | Diinya GSYIH Pay1
Ulke (Dolar) Siralama (000 000) (%)
Cin 12.598 63 17.963.200 17.86
Almanya 48.845 19 4.072.190 4.05
Rusya 15.482 56 2.240.420 2.23
Hollanda 56.479 12 991.110 0.99
Polonya 17.266 55 688.170 0.68
Kazakistan 11.373 67 220.620 0.22
Belarus 7.634 80 72.790 0.07

Kaynak: https://www.worldometers.info adresinden alinan veriler temelinde olugturulmustur.

Tablo 3'te NELBEC kapsamindaki {ilkelerin toplam ticaret hacmi verilmistir. Buna
gore koridordaki iilkelerin toplam ticaret hacmi 12,1 trilyon ABD dolar1 iken ihracat ve
ithalat tutarlar1 sirasiyla 6,6 trilyon ve 5,5 trilyon ABD dolardir. Bunlar arasinda Polonya
ve Belarus net ithalatgi, Cin, Almanya, Rusya, Hollanda ve Kazakistan net ihracatci
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konumundadir. Hollanda ve Belarus'un nispeten yiiksek oranda dis ticarete bagimh
iilkeler oldugu goriilmektedir.

Tablo 3.Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridorunda Bulunan Ulkelerin Dis Ticaret Verileri (2022)

Ulkeler Toplam Ticaret Thracat Ithalat
Deger ] Deger ] Deger ]
(Dolar) GSYIH’ (Dolar) GSYIH’ (Dolar) GSYIH’
(000 000) nin % (000 000) nin % (000 000) nin %
Cin 6.046.660 33.7 3.362.300 18.71 2.684.360 14.94
Almanya 3.060.280 75.15 1.635.600 40.17 1.424.680 34.98
Rusya 785.810 35.07 492.310 19.16 293.500 13.10
Hollanda 1.320.240 133.20 696.870 70.31 623.370 62.90
Polonya 653.280 94.93 317.830 46.18 335.450 48.74
Kazakistan 101.740 46.12 60.320 27.34 41420 18.77
Belarus 81.700 112,2 39.890 54.80 41.810 57.44

Kaynak: https://data.imf.org/ adresinden alinan veriler temelinde olugturulmustur.

Bu ekonomik biiytiikliigiine karsin NELBEC'in 6niindeki en biiyiik zorluk devam
eden Rusya-Ukrayna savasidir. Ukrayna’daki savagi Foreign Policy gibi dergiler
“Putin’in Savagt Cin'in Avrasya Demiryolu Hayallerini Oldiirdii” (Brinza, 2022) gibi
basliklarla BRI i¢in doniim noktasi olarak adlandirmistir. NELB boyunca altyap: ve ticaret
daha 6nce iki olaydan etkilenmistir: ABD-Cin ticaret savasi ve pandemi, ancak Rusyanin
Ukrayna'y1 isgali en biiyiik sok olmustur (Mendez, Forcadell, & Horiachko, 2022).

Bu koridor boyunca Cin ile Avrupa arasindaki demiryolu tasimaciligi Kazakistan,
Rusya ve Beyaz Rusya {izerinden gerceklesmistir. Bu kapsamda Cin-Avrupa demiryolu
ag1 2020'de Avrupa'ya 75 milyar dolar degerinde Cin mali tasimistir. Fakat savas ve
Rusya’ya yonelik yaptirimlar, Avrasya demiryolu hatlarinin kullanimini 6nemli 6l¢iide
azaltmistir ( Bo, 2022). Cin-Avrupa Demiryolu Ekspresinin batiya giden ana rotasi Rusya,
Beyaz Rusya, Polonya veya Baltik kiyilarindan ge¢mektedir. Ukrayna iizerinden gegen
yol savas nedeniyle kesilmistir (Zongni, 2022). Cin"in Hunan eyaletindeki Changsha’dan
Bat1 Ukrayna’daki Chop’a giden direkt hat ve Kiev'den gegen Xian-Budapeste hatt1 su an
icin calismamaktadir (www.eurasiareview.com).

Ukrayna hiikiimeti “Ukrayna-Cin Eylem Plan1” olarak adlandirilan BRI
anlasmalarin1 2017 yilinda imzalamistir. Taraflar, 2020 yilinda ”1pek Yolu Ekonomik
Kusag1” ve “21. Yiizyil Deniz Ipek Yolu”nun ortak ingasi kapsaminda Ukrayna ile Cin
arasinda 2025 yilina kadarki donemi kapsayan Ikili Is birligi Programini imzaladilar
(Poita, 2023). Fakat savas Ukrayna’nin BRI'ye katilimini, ulastirma ve enerji sektorlerinde
3 milyar dolar degerinde insaat sozlesmelerinin gelistirilmesi de dahil olmak {izere,
ertelemesine neden olmustur (Bo, 2023).

Cin’in Ukrayna ihtilafina iliskin resmi durusu tarafsiz olarak nitelendirilmektedir;
ancak pratikte ¢ok kutupluluk baglaminda ABD’ye kars: “birlesik cephe” konusunda
Rusya ile daha yakin bir ¢izgidedir (Guihai 2022). Pekin'in belirsiz tutumu ve BM Genel
Kurulu'ndaki Rusya’ya iligkin kararlara verdigi olumsuz oy, Kiev'de Cin'in Rusya’nin
eylemleriyle zimni anlagsmasi olarak algilanmistir (Gerasymchuk & Poita, 2018). Savasin
belirsizligi, Cin'in uzun vadeli stratejisine yonelik riskler ve Rusya ile birlikteligin
getirdigi itibar kaybi, su ana kadar Cin'in uluslararas: durusuna zarar veren faktorlerden
birkag¢i olmustur (Politi, 2022).

3.2. Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru (CMREC)

BRI'nin bir parcasini olusturan ilk ¢ok tarafli is birligi plani olma 6zelligine sahip
CMREC, Cin’in Kusak ve Yol Girisimini Rusya’nin Avrasya Birligi teklifi ve Mogolistan'in
Bozkir Yolu programu ile uyumlu hale getirmek icin tasarlanmistir (Dong vd., 2021).) Bu
ekonomik koridor ilk olarak 2014 yilinda Cin Devlet Bagkani Xi Jinping tarafindan
onerildiginde Rusya ve Mogolistan tarafindan sicak bir sekilde karsilanmustir. 2016
yilinda koridor i¢in 6nemli bir gelisme olarak CMREC’in ingasina y&nelik proje taslag ii¢
tilkenin baskanlar: tarafindan imzalanmis ve uygulama icin 32 6nemli proje belirlenmistir
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(Sheng & Nascimento, 2021). CMREC'in gelistirilmesine yonelik temel fikirler (1) Cin’in
Kusak ve Yol Girisimi'ni Rusya Trans-Avrasya Demiryoluna ve Mogolistan'in Bozkir
Yolu programma baglamak, (2) demiryolu ve otoyol insaati yoluyla bolgesel ara
baglantiy1 giiclendirmek, (3) sinir Stesi tasimaciligl tesvik etme yaninda giimriiklemeyi de
tesvik etmek ve (4) turizm, bilgi aligverisi, medya, cevre koruma, afet kontrolii ve yardim
alanlarinda is birligi yapmak {izere ii¢ tarafli sinur 6Otesi iletim aglarinin insasini taahhdit
etmek seklinde siralanabilir (Lin vd., 2021).

CMREC, bolgedeki karsilikli bagimliligin, Cin'in ekonomik biiyiimesinin, Ukrayna
krizinden itibaren Avrupa-Rusya gerilimlerinden kaynaklanan Cin-Rusya iliskilerinin
derinlesmesinin, Sovyet sonrasi Orta Asya iilkelerinin 6zerklik taleplerindeki artisin ve
yiiksek hizli demiryolu ve iletisim alanindaki teknolojik gelismelerin bir yansimasi
niteligindedir (Peter, 2016)). Cin, CMREC’in, karayolu ve demiryolu lojistigi de dahil
olmak iizere, {i¢lii kalkinma koordinasyonu ve ticaret akislarinda bir artisa olanak
sagladigini, boylece “tarim iiriinleri, enerji, hizmet sektorii ve insaat malzemelerinin yani
sira yazilim programi tasarimi ve veri bakimi konusunda is birligini” artiracagini
diisiinmektedir (Soni, 2018: 108). BRI cercevesinde CMREC disinda Rusya’nin rolii (1)
BRI'nin kuzeyinde, Rusya ve Avrasya Ekonomik Birligi araciligiyla Avrupa'ya
genisleyebilme imkani sunmasi ve (2) orta koridorun Bat1 Asya ve Avrupa’ya ulasmadan
once Orta Asya ve Rusya’dan ge¢mesi gerekmesi nedeniyle kilit konumdadir (Yunling,
2016). Bu Kkilit roliine karsin Rusya da Cin'in énerdigi BRI konusunda olumlu bir algiya
sahip oldugunu siklikla belirtmektedir. Ornegin Putin, 2017 yilinda 87 milyar ABD
dolarina ulasan ticaret verilerini aktararak, Cin'in Rusya’nin bir numarali ortagi oldugu
gercegini tekrarlayarak Cin’in BRI's1 ile Rusya’nmin Avrasya Ekonomik Birligi arasindaki
is birligi potansiyelinin énemini vurgulamis ve BRI'nin Cin-Rusya is birligine yeni bir
zemin hazirlayacagini ifade etmistir (Tass. Com, 2018).

CMREC kapsaminda iki rota tasarlanmistir: Mogolistan'in bagkenti Ulaanbaatar’dan
Cin’in Tianjin Limani'na kadar olan ve ic Mogol sehri Erenhot’tan gegen 1.963 km
uzunlugundaki rota ve Mogol sehri Choibalsan’dan Ic Mogol sehri Manzhouli iizerinden
Cin'in Dalian Limani’na kadar uzanan 2.264 km uzunlugundaki rota (Sheng &
Nascimento, 2021).

Bu rotalar kapsaminda is birligi daha ¢ok enerji ve tarim etrafinda yogunlasmistir.
Dolayisiyla, smnir Otesi sanayi parklarinin ingasi ve temel altyapinin baglanabilirliginin
arttirilmasi, her {i¢ iilkede is birligi ve kalkinmanin desteklenmesi i¢in temel tedbirler
olarak diistiniilmiistiir (Guoqgiang & Yuze, 2020).

Koridordaki iilkelerin GSYIH’si ve kisi basi gelir diizeyleri Tablo 4'te sunulmustur.
Tabloda goriildiigii tizere {ic tilkeyi birbirine baglayan CMREC, 26,3 trilyon ABD dolar1
degerinde bir ekonomik iiretimle diinya GSYIH'nin %27,57’sini gerceklestirmektedir.
Koridordaki iilkelerin kisi bagina diisen GSYIH siralamast ise Rusya, Cin ve Mogolistan
seklindedir.

Tablo 4. Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin GSYIH ve Kisi Bast
Diigsen Geliri (2022

Kisi Bas1 Gelir GSYIH
. Deger Diinya GSYIH
Ulke Deger (Dolar) Siralama (000 000) Pay1 (%)
Cin 12.598 63 17.963.200 17.86
Rusya 15.482 56 2.240.420 2.23
Mogolistan 4.947 104 16.810 0.02

Kaynak: https://www.worldometers.info adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.

Tablo 5'te CMREC kapsamindaki tilkelerin toplam ticaret hacmi verilmistir. Tabloda
goriildiigii tizere koridordaki iilkelerin toplam ticaret hacmi 6,9 trilyon ABD dolar1 iken
ihracat ve ithalat tutarlar1 sirasiyla 3.9 ve 2,9 trilyon ABD dolardir. Koridordaki
iilkelerden Cin ve Rusya net ihracat¢t Mogolistan ise net ithalatgi {ilke konumundadir.
Mogolistan'in yiiksek oranda dis ticarete bagiml iilke oldugu goriilmektedir.
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Tablo 5. Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridorunda Bulunan Ulkelerin Dis Ticaret Verileri (2022)

Ulkeler Toplam Ticaret Thracat Ithalat
Deger ] ] Deger ]
(Dolar) GSYIH’ Deger (Dolar) | GSYIH’ (Dolar) GSYIH’
(000 000) nin % (000 000) nin % (000 000) nin %
Cin 6.046.660 33.7 3.362.300 18.71 2.684.360 14.94
Mogolistan 21.220 126,23 12.530 74.53 8.690 51.69
Rusya 785.810 35.07 492.310 19.16 293.500 13.10
Kaynak: https://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/GeneralProfile/en-GB/104/index.html

adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.

3.3. Cin Pakistan Ekonomik Koridoru (CPEC)

3.000 km’lik Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru, Kasgar, Sincan’da baslamakta ve
Pakistan’in Gwadar Limani'nda bitmektedir. Bu da “Ipek Yolu Ekonomik Kusagi”’m
(Avrasya Kara Kopriisii) kuzeye ve giineye “21. Yiizy1l Deniz Ipek Yolu”na bagladigim
gostermektedir (Lin vd., 2021). Buradaki temel fikir, Cin ile Pakistan arasinda bir kara
kopriisit yoluyla Gwadar limanin1 Afrika ve Bati Asya’ya daha fazla ulasim igin
kullanmaktir (Haralambides & Merk, 2020).

Gliney Asya’nin c¢atismalarin, siyasi istikrarsizligin ve ekonomik az gelismisligin
oldugu bir bolge olarak diisiiniildiigiinde bu is birliginin ve kalkinmaya etkisinin bolgeye
istikrar getirebilecegi savunulmaktadir (Bhattacharjee, 2015, s. 1). Bu nedenle projenin
Pakistan’da istikrar1 artirabilecek yiiksek ekonomik etkisi vardir.

CPEC’in 6nemli bir 6zelligi Cin’in ikili nitelikteki tek ekonomik koridor olmasidir.
Bunun temel nedeni, Cin ve Pakistan’in resmi olarak 1951’de diplomatik baglarini
kurmalarindan itibaren giiclii stratejik iligkiler ig¢inde yer almalar1 ve ekonomik
tamamlayiciliga sahip olmalaridir. Pakistan'in toplam niifusunun biiyiik bir kismini
olusturan iggiicli potansiyelinin Cin’in artan isgiicii maliyetlerini karsilamada ve imalat
sanayisini gelistirmede ©nemli bir kaynak olmasi ve Cin’in Pakistan’in sanayisini
doniistiirmede ve gelistirmede desteklemesi bu ortakligin onemli bir temelidir (BRI
Research Group, 2018). Ustelik Cin’den alinan krediler sadece BRI kapsaminda altyap:
projelerine doniik olmayip Pakistan’in ddemeler dengesi gibi ekonomik sorunlarin
iistesinden gelmek igin de kullaulmaktadir. Ornegin Pakistan, 2018-2022 yillarinda
Cin’den yaklasik 22 milyar dolar kisa vadeli kredi kullanmistir. Bu, Cin’in Pakistan’'in
ekonomik stresini hafifletmeye istekli oldugunu da gostermektedir (Kugelman, 2023).
Pakistan'mn en biiyiik beklentisi, uzun siiredir ¢dziilemeyen yaygin enerji krizine hizli ve
kalict bir ¢oziim bulma konusunda Cin’i harekete gecirmesidir. BRI kapsaminda
ytiriitiilecek komiir, niikleer ve yenilenebilir enerji projeleri aracihgiyla Pakistan’mn harap
olmus enerji altyapisini iyilestirilmesi en 6nemli katkilardan biri olacaktir (Bhattacharjee,
2015).

2015 yihinda yaklagik 62 milyar dolarhik yatirnm tahminiyle baglatilan ve altyaps,
enerji {iretimi ve ticaret baglantilarini gelistirmeyi amaglayan CPEC, esas olarak
Belucistan’daki Gwadar Limani'ni Cin’in Sincan bolgesine baglayan kapsamli bir yol,
demiryolu ve boru hatt1 ag1 itizerinden Cin'e stratejik olarak Umman Denizi'ne erisim
saglamaktadir (Verma, 2025). Bu nedenle Gwadar Liman: projenin odak noktas: olup,
Hint Okyanusu ve Basra Korfezi'ne agilan bir kap1 gorevi gormektedir. Bu éneminden
dolayr CPEC’in ekonomik, siyasi veya cografi tiim alanlardaki basarisi, Gwadar
Limani'min giivenligi ve emniyetine baghdir (Beg, Baig & Akbar, 2019). Ancak koridor,
devletle sorunlar1 olan ayrilik¢i egilimlerin fazla oldugu Belucistan eyaletinden
gecmektedir. Belucistan'in daglik bolgesinde giivenli bir sekilde barinma imkani bulan
ayrilikgt Belug gruplarin isyanlari tilkedeki ekonomik projelerin gelisimi iizerinde
olumsuz etkiler birakmaktadir (Barrech vd.2023). Cin'in Gwadar Liman1 gibi biiyiik
Olgekli yatirimlarla Belucistan’daki artan varligi, Belug¢ halki ve liderleri tarafindan
siipheyle karsilanmaktadir. Beluci ayrilik¢ilarinin 6nemli bir boliimii, Cin’e ve CPEC
projesine karsi olumsuz bir tutum sergilemektedir. Bu kesimler, Gwadar Limani gibi
projelerin Belu¢ halkinin siyasi ve ekonomik 6zerklik haklarmi daha da zayiflatacagin
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(Sial, 2018), kalkinma projelerinden hak ettikleri pay1 alamadiklarini, CPEC’i yerli halka
yonelik bir tehdit olarak gordiiklerini, kiiltiirel kimliklerinin zarar gorebilecegini ve yerel
kaynaklarin dis aktorlere transferine yol agacagimi diistinmektedir (Yasmin vd., 2025).
Bu tepkiler bolgede calisma amacgh gelen Cin vatandaslarma yonelik saldirilara kadar
ulasmis durumdadir. 2021’den beri 14 teror saldirisinda 20 Cin vatandasi 6ldiiriilmiis, 34
kisi yaralanmistir (Khan, 2024). 16-26 Mart 2024 tarihleri arasinda Pakistan’da bes teror
saldiris1 gerceklesmis, bunlarin {i¢ii dogrudan CPEC ve Cin g¢ikarlariyla iligkili
goriinmiistiir. 20 Mart'ta silahli saldirganlar Gwadar Liman Otoritesi binasina saldirmus,
iki sivil ve sekiz militan Slmiistiir (Zhu, 2024).

Bununla birlikte CPEC, orta ve uzun vadede Belugistan'in sosyo-ekonomik
goriiniimiinde 6nemli 6l¢iide olumlu bir etki yaratma potansiyeline sahiptir. Hatta birgok
Belug lideri de uzun vadede CPEC ve Gwadar projelerinin istihdam ve is olanaklar:
sunacagl, ekonomik biiyiimeyi tetikleyecegi ve yerel iiriinlerin pazara erisimini
saglayacagl konusunda hemfikirdir (Sial, 2018). Bu amacgla CPEC kapsaminda
Belucistan'in yer aldigi bati glizergahinin Oncelikli olarak insa edilmesinin bu
bolgelerdeki yoksullugu azaltacag ve yerel halkin ayrilik¢1 gruplara destek verilmesinin
ontine gecilecegi diisiiniilmektedir (Zaheer, 2021).

Koridordaki iilkelerin GSYIH’s1 ve kisi bast geliri Tablo 6’da gosterilmektedir.
Tabloda goriildiigii lizere iki iilkeyi birbirine baglayan CPEC, 18,3 trilyon ABD dolar1
degerinde bir ekonomik iiretimle diinya GSYIH'nin %25,69'm1 gerceklestirmektedir.
Koridordaki tilkeler arasinda kisi basi gelir bakimindan Cin, Pakistan’in 6niinde yer
almaktadir.

Tablo 6. Cin-Pakistan Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin GSYIH ve Kisi Bag1 Diisen Geliri
(2022)

Kisi Basi Gelir GSYIH
. Deger Deger (Dolar) ]
Ulke (Dolar) Siralama (000 000) Diinya GSYIH Pay1 (%)
Cin 12.598 63 17.963.200 17.86
Pakistan 1.597 146 376.530 0.37

Kaynak: https://www.worldometers.info adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.

Tablo 7’de Cin-Pakistan Ekonomik Koridorunda bulunan iilkelerin dig ticaret
verileri goriilmektedir. Tabloda goriildiigii iizere CPEC kapsamindaki {ilkelerin toplam
ticaret hacmi 6,9 trilyon ABD dolari1 iken ihracat ve ithalat tutarlar1 sirasiyla 3.4 ve 2,8
trilyon ABD dolardir. Koridordaki {iilkelerden Cin net ihracatgi iken Pakistan net
ithalat¢i konumunda bulunmaktadir.

Tablo 7. Cin-Pakistan Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin Dis Ticaret Verileri (Dolar) (2022)

Ulkeler Toplam Ticaret Thracat Ithalat
Deger ] ] Deger ]
(Dolar) GSYIH'nin | Deger (Dolar) | GSYIH nin (Dolar) GSYIH nin
(000 000) % (000 000) % (000 000) %
Cin 6.046.660 33.7 3.362.300 18.71 2.684.360 14.94
Pakistan 101.950 27.08 30.940 8.22 71.010 18.86
Kaynak: https://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/GeneralProfile/en-GB/104/index.html

adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.
3.4. Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridoru (CCWAEC)

Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridoru, genel olarak Orta Asya’dan gecen ve Cin
ile Batt Asya’y1 birbirine baglayan Antik Ipek Yolu'nun giizergahini kapsamaktadir.
Koridor Sincan’dan baglamakta ve Orta Asya’y1 gecerek Basra Korfezi, Akdeniz ve Arap
Yarimmadasi’'na ulasmaktadir. Rota bes Orta Asya iilkesinden (Kazakistan, Kirgizistan,
Tacikistan, Ozbekistan ve Tiirkmenistan) ve 17 Bati Asya iilke ve bolgesinden
gecmektedir (Sheng, & Nascimento, 2021). Giiniimiizde Bati Asya, 6zellikle de Orta
Dogu’daki Korfez iilkeleri, Cin'e yonelik enerji ihracatinda basi ¢eken bolgelerden biri



Politik Ekonomik Kuram 2025, 9(3)

1318

haline gelmis; buna karsilik Cin de bu {ilkelerin petrol ihracatinda en biiyiik pazar
konumuna ulagmistir. Cin'in Kirgizistan, Tacikistan, Ozbekistan gibi Orta Asya
iilkeleriyle olan ticari iligkileri giderek giliclenmekte, Orta Dogu’daki Korfez iilkeleriyle
olan ticaret baglari ise istikrarli bir sekilde stirmektedir (Jinbo, 2022).

3.4.1. Kusak ve Yol Girisimi icin CCWAEC’nin Onemi

2016 yilinda diizenlenen G20 Hangzhou Zirvesi sirasinda, Cin ve Kazakistan devlet
baskanlari, Tacikistan, Kirgizistan ve Ozbekistan ile is birligini kapsayan; ayrica Tiirkiye,
Iran, Suudi Arabistan, Katar ve Kuveyt ile is birligi muhtiralarin iceren Kusak ve Yol
Girisimi'ne (BRI) iliskin bir is birligi planini resmen imzalamistir. Cin ve Tiirkiye,
Tiirkiye'nin dogu-bat1 yiiksek hizli demiryolu projesinde is birligi yapilmas: konusunda
fikir birligine varmistir (Lin vd., 2021).

Cin bu koridor ile bir yandan Bat1 Asya’nin diinyanin en biiyiik petrol tedarikgisi
oldugu gergegini gorerek enerji giivenligini saglamay1 diger yandan ABD’nin bolgedeki
niifuzunu dengelemeyi amaglamaktadir (Sheng & Nascimento, 2021). CCWAEC aym
zamanda Giiney Asya ve Orta Dogu pazarlarina ve Arap Yarimadasi, Tiirkiye ve
Iran’daki hidrokarbonlara acilan bir kap1 olarak goriilmektedir. Bu baglantinin, diger
projelerin yani sira, Sincan’t Kirgizistan ve Tacikistan {izerinden Basra Korfezi'ne
baglayan bir demiryoluyla gergeklestirilmesi beklenmektedir (Peyrouse, 2021).

Koridorda yer alan Tiirkiye ve Iran’m énemi vurgulanmalidir. Cin, tarihsel olarak
Ipek Yolu'nun en &nemli aktorlerinden biri olan Tiirkiye'yi Avrupa pazarlarina ve
Afrikanin zengin dogal kaynaklarina daha kolay erigim saglamada stratejik bir iilke
olarak gormekte ve ayni zamanda Rusya Koridoru'na kars: alternatif bir rota saglamada
onemli bir aktor olarak kabul etmektedir. ABD ve batili miittefiklerinin ekonomik
yaptirimlarindan act geken Iran BRI ile uluslararasi toplumun izolasyonunu kirma
firsatin1 elde ederken Cin, diinya pazarinda 6nemli bir petrol tedarikgisi olmasinin yani
sira Ortadogu’da ABD'nin bas rakibi olan Iran’la is birligini derinlestirmeyi
amaclamaktadir (Sheng & Nascimento, 2021).

Cin-Orta Asya-Bati Asya Ekonomik Koridoru altyapi, enerji, sanayi ve yatirim,
ekonomik ve ticari is birligi seklinde dort 6nemli alanda katkis1 olacaktir (Jinbo, 2022).
Altyapi baglantisi ile Cin, koridor kapsamindaki iilkeler arasinda altyap1 iyilestirme ve
eksiksiz bir tedarik zinciri baglantis1 olusturma firsat1 elde edecektir. Eneriji is birligi ile,
hizla biiyiiyen Cin ekonomisinin ihtiya¢ duydugu petrol nedeniyle, Orta Asya ve Orta
Dogu iilkelerindeki enerji giivenligi sorunlarinin ¢6ziimii konusunda imkanlar elde
edecektir. Sanayi ve yatirim is birligi ile Cin’in {iretimden gelen tstunligi ile
koridordaki diger iilkelerin hammadde kaynaklarindaki avantajlarinin bir araya
gelmesiyle 6nemli avantajlar elde edilecektir. Son olarak ekonomik ve ticari is birligi
neticesinde Cin ile koridordaki gerek Orta Asya gerekse Korfez iilkeleri arasinda artan
sekilde tamamlayici bir ticaret modeli gelistirilerek kusak ve yol girisiminin temelinde yer
alan sorunsuz ticarete dayal is birligi firsat1 elde edecektir.

3.4.2. Ortadogu’daki Gelismelerin CAAEC'1n Gelecegine Etkisi

Bununla birlikte, CAAEC’in bir¢ok boliimii ulusal, etnik ve dini ¢atismalarin yam
sira yerel savaslardan, siyasi istikrarsizliktan ve yaygin terdrist faaliyetlerden
etkilenmektedir. 7 Ekim 2023'te Hamas'in Israil’e yonelik saldirisiyla baglayan Israil-
Hamas savasi, soz konusu koridorun gegtigi tiim {ilkeler {izerinde siyasi ve ekonomik
etkiler yaratmistir. Tiim diinyanin, 6zellikle Giiney ve Giineydogu Asya uluslarmin
baslica enerji ihtiyaglar1 Ortadogu bolgesi tizerinden karsilanmaktadir. Bu nedenle, bu
¢atismanin ABD, AB, Rusya, Hindistan ve Cin gibi bolgede cesitli stratejik ¢ikarlar: olan
uluslar tizerinde belirli etkileri olmas1 beklenmektedir (Das, 2024).

Kizildeniz, diinya genelindeki énemli okyanuslar arast ticaret yollarindan biridir ve
kuzeyde Siiveys Kanali, giineyde ise Bab el-Mendeb Bogazi1 olmak iizere iki giris noktasi
bulunmaktadir (Notteboom, Haralambides, & Cullinane, 2024). Israil-Hamas savasi
sonucunda bu noktalarda olusan giivenlik meselleri kiiresel ticareti biiyiik Olciide
etkilemistir. Ulkeler arasindaki deniz yoluyla ticaret edilen mallarm %22 ila %23'ii
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Kizildeniz'den, ozellikle Bab-el-Mandeb ve Siiveys Kanalimin dar gegitlerinden
gecmektedir. Israil'in Gazze'yi isgaline yanit olarak, Yemen'deki Husi isyancilari
Kizildeniz bolgesinden gecen gemilere saldirmaya baslamis ve bu da zaten tehlikeli olan
bir rotayr smirda gecilmez hale getirmistir (Statista Research Department, 2024).
Arastirmalar Husi isyancilarinin dogrudan saldirilari ile istikrarsiz bir giivenlik ortami
olusturarak diinya ticaretinde olduk¢a o6nemli rol oynayan bu deniz yollarindaki
seyriiseferleri dnemli Olgiide sekteye ugrattigini ortaya koymaktadir (Rodriguez-Diaz,
Alcaide & Garcia-Llave, 2024).

Giivenlik riskleri nedeniyle, bir¢ok biiyiik deniz tagimaciligi firmasi gemilerini
Kizildeniz ve Siiveys Kanali yerine Afrika'min giineyinden gecerek Umit Burnu rotasin
kullanacak sekilde degistirmistir. Bu yeni giizergah, seyahat siiresi ve mesafede artisa yol
acarken, yakit tiiketimi ve operasyonel giderlerde de 6nemli yiikselislere sebep olmustur.
Ornegin, Asya’dan Avrupa’ya yapilan sevkiyatlarda bu alternatif rota, yolculuk siiresini
yaklasik 10 giin uzatmis ve yakit maliyetlerini yaklasik 1 milyon dolar artirmistir (Baksi,
2023). Deniz tasimaciligindaki bu tiir belirsizlikler, Kusak ve Yol Girisimi'nin kara ve
demiryolu koridorlarina daha fazla yatirnm yapmasina yol acabilir. Ozellikle Cin-Orta
Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridoru'nun kara baglantilari, deniz risklerine kars1 daha
giivenli ve hizli alternatif olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Soguk Savag sirasinda Sovyetler Birligi gibi Cin de Filistin davasmi her zaman
desteklemistir. Cin ve Rusya, Arap diinyasinda ve uluslararas: alanda destekgiler
kazanmak icin daha genis diplomatik girisimlerde bulunurken son yillarda Israil ile daha
giiclii baglar kurmaya calismislardir (Falki & Asrar, 2024). Cin bu cergevede Israil'de
havaalanlari, limanlar, demir yolu hatlari, yollar ve tiineller insa etmek de dahil olmak
tizere ulasim altyapisini gelistirmek igin yilda yaklasik 5 milyar ABD dolar1 harcama
yapmustir (Interesse, 2023).

Yillar icinde Cin; Iran, Israil ve Arap devletleri de dahil olmak iizere tiim ana gticlerle
dengeli ve dostca iliskiler siirdiirerek bolgenin jeopolitik karmasikliklarnin disinda
kalmay1 basarmuistir. Ozellikle Israil, Cin’in bolgedeki kilit stratejik ortaklarindan biri
haline gelmis ve Cin’in ABD ile teknoloji yarisinda kritik 6neme sahip olan gelismis
teknolojilerin kaynagi olmustur. Ancak Israil-Hamas savasi eski bolgesel catlaklar:
yeniden canlandirmis ve Pekin’in dengeleyici eylemini siirdiirmesini zorlagtirmistir.
Cin’in 7 Ekim saldirilarindan sonra Cin lideri Xi Jinping olduk¢a yumusak bir agiklama
yaparak ateskes ¢agrisinda bulunmus ve iki devletli ¢6ziim yoluyla “bagimsiz bir Filistin
devleti” kurulmasinin catismadan “temel ¢ikis yolu” oldugunu belirtmistir. Ancak
Hamas'1 agik¢a kinamaktan veya onu teror orgiitii olarak adlandirmaktan kaginmistir
(Lons, 2023).

Bir gesit “smirh tarafsizlik” veya “Filistin yanhs: tarafsizlik” (Peng, 2023) olarak
tanimlanabilecek bu yaklagim, Cin’in karmasik durumu yonetmesine olanak tanirken, bu
konuda ABD ile is birligine yer birakmakta ve bu da her iki tarafin ¢ikarlariyla
ortismektedir. Cin’in Israil-Hamas catismasindaki bu tutumun arkasinda Arap
Devletlerinin dis politika durusuna kars: bir tarafa girerek Orta Dogu ve Kuzey Afrika
Bolgesi'ndeki iligkilerine zarar vermek istememesi ve kiiresel giineyden aldig1 destegi
siirdiirmesi gelmektedir. Ayni zamanda Israil’in ikinci biiyiik ticaret ortag: olarak Cin,
BRI'ye katilma potansiyeli olan, Israil ile olan baglarini da dengelemek istemektedir. Bu
nedenle Cin, catismada taraf tutmasina izin vermeyen ancak esit mesafeli bir yaklasim
siirdiiren dengeli diplomasisini tercih etmistir (Ali, 2024).

3.4.3. CAAEC Ulkelerin Temel Ekonomik Géstergeleri

Koridordaki iilkelerin GSYIH’s1 ve kisi bagi geliri Tablo 8'de gosterilmektedir.
Tabloda goriildiigii {izere CAAEC, 21,3 trilyon ABD dolar1 degerinde bir ekonomik
tiretimle diinya GSYIH'nin %28,55"ini gergeklestirmektedir. Koridordaki iilkeler arasinda
kisi bast gelire gore ilk bes siray1 sirasiyla Israil, Suudi Arabistan, Cin, Kazakistan ve
Tiirkiye almaktadir
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Tablo 8. Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin GSYIH ve Kisi Bas:

Diigsen Geliri (2022)
Ulke Kisi Basi Gelir GSYIH
Deger Siralama | Deger (Dolar) | Diinya GSYIH
(Dolar) (000 000) Pay1 (%)
Cin 12.598 63 17.963.200 17.86
Kazakistan 11.373 67 220.620 0.22
Ozbekistan 2.322 133 80.390 0.08
Tacikistan 1.054 158 10.490 0.01
Kirgizistan 1.649 144 34.243 0.01
Tiirkmenistan (2020) - - 68.950 -
Iran 4.388 108 388.540 0,39
Tiirkiye 10.616 69 905.980 0,90
Israil 57.758 11 522.030 0.52
Suudi Arabistan 30.436 33 1.108.150 1.10

Kaynak: https://www.worldometers.info adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.

Tablo 9'da goriildiigii tizere CPEC kapsamindaki tilkelerin toplam ticaret hacmi 7,8
trilyon ABD dolar1 iken ihracat ve ithalat tutarlari sirasiyla 4,3 ve 3,5 trilyon ABD dolardir.
Koridordaki tilkelerden Cin, Kazakistan, Tirkmenistan, fran, Suudi Arabistan net
ihracatci iken Ozbekistan, Tacikistan, Kirgizistan, Tiirkiye, Israil net ithalat¢i konumunda
bulunmaktadir.  Ozellikle Tacikistan, Tiirkiye, Kazakistan, Ozbekistan ve Suudi
Arabistan’in dis ticarete bagimlilig1 oldugu goriilmektedir.

Tablo 9. Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin Dis Ticaret Verileri
(Dolar) (2022)

Ulkeler Toplam Ticaret Thracat Ithalat

Deger Deger

(Dolar) | GSYIH' (Dolar) GSYIH' | Deger (Dolar) | GSYIH’

(000 000) | nin % (000 000) nin % (000 000) nimn %
Cin 6.046.660 | 33.7 3.362.300 18.71 2.684.360 14.94
Kazakistan 134.250 60.85 84.660 38.37 49.590 2248
Ozbekistan 43.550 54.17 15.290 19.02 28.260 35.15
Tacikistan 7.310 69.68 2.140 20.40 5.170 49.28
Kirgizistan 11.820 34.53 2.190 6.40 9.630 28.13
Tiirkmenistan (2020) | 16.480 23.9 13.230 19.19 3.250 471
Iran 132.650 34.14 77.200 19.87 55.450 14.27
Tiirkiye 617.900 68.21 254.190 28.06 363.710 40.15
Israil 180.830 34.63 73.560 14.09 107.270 20.54
Suudi Arabistan 601.060 | 54.25 411.180 37.11 189.880 17.14

Kaynak: https://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/GeneralProfile/en-GB/104/index.html

adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.
3.5. Cin-Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru (CIPEC)

26 Mayis 2016’da dokuzuncu Giineydogu Asya Ekonomik s birligi Forumu'nda
CIPEC fikri 6nerilmis ve Cin, ikili is birligi programini olusturmaya baslamak icin Laos,
Kambogya ve diger {iilkelerle ortak kalkinma konusunda is birligi mutabakat anlagsmalar:
imzalamistir (Lin vd., 2021). Koridor Cin’deki Nanning ve Kunming’'de baslamakta ve
Singapur’da sona ererek Vietnam, Laos, Kambogya, Tayland, Myanmar ve Malezya'y1
birbirine baglamaktadir. CIPEC, Cin ile Cinhindi Yarimadasi'n1 birbirine baglayan kitasal
bir koprii gorevi gorerek Cin ile ASEAN iilkelerinin ulusoétesi bir ekonomik koridor
islevine sahip olmustur (Zhu & Chen, 2019).

Koridor, Giiney Cin Denizi'ndeki deniz trafigini ve Pekin’in Malakka Bogazi'nda
deniz trafigine yonelik tehditlere iliskin endiselerini azaltabilme potansiyeli yaninda
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enerji sevkiyatlar1 ve kara tasimaciligl icin de yeni firsatlar sunmaktadir (Vinodan &
Kurian, 2021).

Cin ile Glineydogu Asya takimadalari arasinda ve Pasifik Okyanusu ile Hint
Okyanusu arasinda yer alan Cinhindi Yarimadasi, Asya’nin kavsak noktasinda
bulunmasi nedeniyle benzersiz cografi avantajlara sahiptir. Bu cografi avantaji sayesinde
Cin'in BRI planinda Cinhindi Yarimadasi hayati konumunu korumustur. CICPEC,
Cinhindi Yarimadasi'ndan Giineydogu Asya Ulkeleri Birligi'nin (ASEAN) 6 biiyiik
iiyesini (Vietnam, Laos, Kambogya, Tayland, Malezya ve Singapur) kapsamaktadir. Cin-
Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru, Cin ile Giineydogu Asya ana karasindaki
iilkeler arasindaki ticaretin nakliye maliyetini azaltarak bu iilkeler arasindaki giiglii
ekonomik iligkileri daha da entegre edecegi beklenmektedir (Rana & Ji, 2020).

Koridordaki iilkelerin GSYIH’s: ve kisi bag1 diisen geliri Tablo 10’da gosterilmistir.
Tabloda goriildiigii tizere CIPEC, 19,3 trilyon ABD dolar1 degerinde bir ekonomik
iiretimle diinya GSYIH'nin %26,67’sini gerceklestirmektedir. Koridordaki tilkelerin kisi
bas: gelir siralamasinda ilk bes siray: sirasiyla Malezya, Cin, Tayland, Vietnam ve Laos
olusturmaktadir.

Tablo 10. Cin-Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin GSYIH ve Kisi Bag
Diigen Geliri (2022)

Kisi Bag1 Gelir GSYIH
. Deger (Dolar) Diinya GSYIH
Ulke Deger (Dolar) Siralama (000 000) Pay1 (%)
Cin 12.598 63 17.963.200 17.86
Tayland 6.909 87 495.340 0.49
Vietnam 4.164 112 408.800 0.41
Malezya 11.972 64 406.310 0.40
Kambogya 1.787 141 29.960 0.03
Laos 2.088 140 15.720 0.02

Kaynak: https://www.worldometers.info adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.

CPEC kapsamindaki iilkelerin dis ticaret ile ilgili verileri Tablo 11’de verilmistir.
Tabloda goriildiigii tizere koridordaki {iilkelerin toplam ticaret hacmi 8.1 trilyon ABD
dolari iken ihracat ve ithalat tutarlari sirasiyla 4.4 ve 3.7 trilyon ABD dolardir. Koridordaki
iilkelerden Cin, Vietnam, Malezya, Laos net ihracat¢i iken Tayland ve Kambogya ise net
ithalatgt konumunda bulunmaktadir.  Koridor iilkelerinden Vietnam, Kambogya,
Malezya ve Tayland’in dis ticarete yiiksek oranda bagimhilig1 oldugu goriilmektedir.

Tablo 11. Cin-Cinhindi Yarimadas: Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin Dis Ticaret Verileri

(2022)

Ulkeler Toplam Ticaret Thracat Ithalat
Deger ] Deger ] Deger ]
(Dolar) GSYIH’ (Dolar) GSYIH’ (Dolar) GSYIH’
(000 000) nin % (000 000) nin % (000 000) nin %
Cin 6.046.660 33.7 3.362.300 18.71 2.684.360 14.94
Tayland 590.260 119.16 287.070 57.95 303.190 61.21
Vietnam 730.440 178.67 371.290 90.82 359.150 87.85
Malezya 646.800 159.19 352.480 86.75 294.320 7244
Kambogya 52.280 174.60 22.470 75.0 29.810 99.6
Laos 15.440 98.22 8.200 52.16 7.240 46.06
Kaynak: https://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/GeneralProfile/en-GB/104/index.html

adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur

3.6. Banglades, Cin, Hindistan ve Myanmar Ekonomik Koridoru (BCIMEC)

BCIMEC, Cin Bagbakani Li Keqgiang’'in Mayis 2013'te Hindistan’a yapti1 ziyaret
sirasinda, iki biiyiik pazar olan Cin ve Hindistan’1 birbirine baglamanin yar sira gevre
bolgelerin baglantisini saglama hedefini gelistirmek amaciyla 6nerilmistir. Bu nedenle bu
koridor oOnerisi Banglades ve Myanmar tarafindan da memnuniyetle karsilanmustir.
BCIMEC, ayn1 zamanda giiglii bir sekilde birbirini tamamlayan ekonomik yapilara ve
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sanayi gelisimindeki kademeli farkliliklara sahip olan iki yiiksek niifuslu iilkeyi birbirine
baglayarak onlar1 ideal ortaklar haline getirmektedir (Guoqgiang & Yuze, 2020).

BCIM Ekonomik Koridoru'nun BRI'nin 6nemli bir bileseni olarak duyurulmasindan
once, ilgili dort llke zaten alt-bolgesel is birligini hayata gecirmek icin yillardir
calistyordu. Dogu ve kuzeydogu Hindistan’1 giineybat1 Cin ile en az gelismis iki iilkeyle
(Banglades ve Myanmar) biitiinlestirmek igin 1999 yilinda Kunming’de bir Track I BCIM
bolgesel Ekonomik Forumu kuruldu ve 2013 yilinda konsept resmi olarak onaylandi.
Hindistan'in BCIMEC’yi baslatmadaki ana hedefi, alt bolgesel yonetimler araciligiyla
kuzeydogu boélgesi icin altyap: ve pazarlar gelistirmekti (Sachdeva, 2021).

Dort tilkenin baglanabilirligi, ekonomik ve ticari is birligi ve bolgesel kalkinmasi
tizerinde derin bir etki yaratacaktir. Birincisi, BCIMECnin ingas1 bolgesel kalkinma
ortaminin iyilestirilmesine ve ekonomik giiciin arttirilmasina yardimc olacaktir.
Ekonomik koridor, tamamlandiktan sonra bu alanlarin ve hatta daha genis alanlarin
baglanti diizeyini yiikseltecektir. Ugiinciisii, BCIMEC nin ingasinin tegvik edilmesi, dort
tilkenin ortak kalkinmasini kolaylastiracaktir. Dordiinciisii, BCIMEC'nin basarili bir
sekilde wuygulanmasi karsihikli siyasi giliveni artirabilecek, refah ucurumunu
daraltabilecek ve istikrarli ve uyumlu bir sinir bolgesi olusturmaya yardimct olabilecektir
(Wang, 2020).

Cin agisindan bakildiginda, Banglades’in BRI'de bulunmas: iki agidan énemlidir.
Birincisi Cin'in biiyiiyen ekonomisi ve bol is giicii nedeniyle Banglades’in ihtiyag
duydugu altyapr imkan sunarak endiistriyel kapasitesini ihra¢ etme firsat1 elde etmesi,
ikincisi Banglades’in Giiney Asya ile Giineydogu Asya arasinda stratejik bir konuma
sahip olmas1 nedeniyle Cin'in Giiney Asya pazarlarina da erisme imkani tanimasidir
(Saimum, 2020). Hint Okyanusu'na bakan ve Giiney Asya ile Giineydogu Asya arasinda
yer alan Myanmar ise Hindistan’a olan demiryolu ve karayolu baglantilariyla jeopolitik
acidan stratejik oneme sahiptir (Sarker, 2018). Cin, énemli bir komsu olarak Hindistan’a
biiyiik 6nem vermektedir. Daha 6nce de belirtildigi gibi BCIMEC'in en dogrudan hedefi
diinyanin iki biiyiik pazari olan Cin ve Hindistan’1 birbirine baglamaktir.

Cin icin BCIMEC ¢esitli avantajlar sunmaktadir. Birincisi, Cin'in gilineybati
eyaletlerini Hindistan ve Banglades’in devasa pazarlarina baglamaktadir. Tkincisi, Cin’e
Malakka Bogazi'm1 asmanin ve Cin'in giineybat1 eyaletlerini petrol ve gazla beslemenin
ek bir yolu olarak Bengal Korfezi'ne bir ¢ikis saglamaktadir (Luft, 2017). Buna karsin
BCIMEC, kara ve deniz tasimaciligl baglantisi, ticaret engelleri ve giivenlik sorunlar:
alaninda bazi zorluklarla karsi karsiyadir. Birincisi, dort iilke, ozellikle de Cin ve
Hindistan arasindaki siyasi karsilikli giiven oldukga diisiik diizeydedir. Hindistan, BRI'ye
mesafeli davranmig ve Cin’i biiyiik bir rakip olarak gérmiistiir. Ikincisi, dort iilke
arasindaki baglant1 diizeyinin diisiik olmas1 ve kara tasimaciliginin geri kalmis olmasi,
ekonomik ve ticari gelisme 6niinde bir engeldir. Uciinciisii, BCIMEC nin insas1 i¢in dahili
bir ivmeye ihtiyag¢ bulunsa da ekonomik ve ticari is birligi ticari siirtiismeler ve engellerle
sinirh diizeyde kalmistir. Dordiinciisii, ABD, Japonya ve Rusya gibi bolge dis1 biiyiik
gliclerin devam eden stratejik miidahalesidir. Dahasi, BCIMEC ayni zamanda dinsel
ayriliklar, terdrizm ve bir dizi giivenlik faktdriinden etkilenmektedir (Wang, 2020).

Fakat BCIMEC’ de en biiyiik zorluk Hindistan'in Pakistan ile yasadig1 sorunlar ve
bunun BRI'ye yansimasidir. Hindistan'in BRI'ye yonelik en biiytik itiraz1 Cin Pakistan
Ekonomik Koridorun (CPEC) tartismali Kesmir'den ($ekil-2’de POK bolgesi) gecmesidir
(Shehzad, vd., 2025). Hindistan, CPEC’in gilizergahinin Pakistan ile Hindistan arasinda
ihtilafli olan ve Pakistan’in kontroliindeki Jammu ve Kesmir bolgesine bagh Gilgit-
Baltistan’dan gec¢mesinin, kendi toprak biitiinliigli ve egemenligine aykir1 oldugunu
savunmaktadir (Bhatti & Sahito, 2020; Hassan, 2024). Tarihsel olarak farkhi bir siyasi
kimlige sahip olan Gilgit-Baltistan, tartismali Cammu ve Kesmir bolgesinin yakininda yer
almakta olup, Cin, Orta ve Giliney Asya ile Afganistan'n kesisim noktasinda
bulunmaktadir. Ticaret ve ekonomik faaliyetler agisindan ideal bir cografi konuma sahip
olan bu bolge (Nasri, 2024), Cin'in Sincan bolgesini, ticari kapasitesi oldukga yiiksek olan
Pakistan’in Gwadar Limani'na bagladigindan Cin ve Pakistan icin stratejik oneme sahiptir
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(Babar & Alam, 2022). Gwadar Limani'nin gelisimi, Pakistan’a Arap Denizi ve Hint
Okyanusu’na erisim imkani saglamais olup, bu durum Hindistan ve bolgedeki diger giigler
arasinda gili¢ dengelerinin degisebilecegi yoniinde endiseler yaratmaktadir (Hassan,
2024).

AFGHANISTANMN

T

Sekil 2. Cin-Pakistan-Ekonomik Koridoru (CPEC) (Kaynak: (Drishti, 2022).)

Cin’in Pakistan’daki askeri varlig1 ve destegi her zaman Hindistan’1 rahatsiz etmistir.
Haziran 2015’te Basbakan Modi, Cinli liderlere CPEC’in “kabul edilemez” oldugunu ve
Hindistan'in egemenligini ihlal ettigini kamuoyuna agikga ilan etmistir (Shah, 2017). Buna
karsin Cin CPEC’in tamamen ekonomik bir girisim oldugunu ve {igiincti taraflara yonelik
olmadigin belirtmistir (Global Times, 2022). Fakat CPEC kapsaminda Cin'in Pakistan
yanlis1 politikasi, Hindistan'in bolgedeki genis niifuzunu degistirme kabiliyetini de zora
sokmustur (Muhammad, 2023).

Hindistan ile Pakistan arasindaki kuruluslarindan itibaren devam eden husumet
Kusak ve Yol Girisimi'nin Giiney Asya’daki jeopolitik zorluklarini artirmaktadir. Bu iki
iilke arasinda, 6zellikle Kesmir simir bolgesinde, siklikla catismalar patlak vermektedir
(Hassan, 2024). 1965, 1971 ve 1998’deki ii¢ biiyiik savasin yani sira, iki bolgesel rakip
arasinda birgok gecici ¢atisma yasanmustir (Shaheen vd., 2023). Son 6nemli ¢atisma 22
Nisan 2025 tarihinde Hindistan'in Kesmir bolgesindeki Pahalgam kasabasinin Baisaran
Vadisi'nde meydana gelen silahli saldirida 26 kisinin hayatin1 kaybetmesi ve Hindistan"in
saldirida Pakistani suglamasiyla baslamistir (Zargar, 2025). 7 Mayis'ta Hindistan'in
“Sindoor Operasyonu”nu baglatmasiyla iki tilke arasinda silahli catismalar patlak
vermigtir. 11 Mayzs itibariyla bir ateskes saglansa da seksen yila yaklasan istikrarsizlik
gbz Oniine alindiginda, gelecekteki tirmanma riski hala yiiksek goriinmektedir (Haidar,
2025).

Ayrica, Hindistan-Pakistan c¢atismasi  bolgedeki stratejik  kutuplagmay
derinlestirmektedir. Hindistan giderek ABD liderligindeki blokla yan yana dururken,
Pakistan CPEC ve Gwadar aracihigiyla Cin'in etkisi altinda saglam bir gekilde
konumlanmistir (Helmy, 2025). Bu kutuplasma sonucunda Hindistan, Oonemli bir
jeopolitik merkez olarak goriilen Iran’daki Cabahar limanina katkida bulunmus (Khan,
2023), 2007 yillinda Cin’e karst denge olusturmak amaciyla kurulan Quad (Dértlii
Giivenlik Diyalogu) grubunun, ABD, Avustralya ve Japonya ile birlikte, bir {iyesi olmus
(Mohan, 2022) ve Eyliil 2023 tarihindeki G20 zirvesinde ABD'nin onciilii§iinde BRI'ya
alternatif olarak sunulan ve Hindistan, Birlesik Arap Emirlikleri, Suudi Arabistan, Urdiin,
Israil ve Avrupa Birligi'ni birbirine baglamay1 amaglayan ulagim ve ekonomik koridor
girisimi olan Hindistan-Ortadogu Ekonomik Koridoru (IMEC) projesine dahil olmustur
(Siddiqa, 2023).

Hindistan-Pakistan arasinda yasanan bu gerilim, Kusak ve Yol Girisimi'nin Giiney
Asya’daki etkinligini dogrudan etkilemekte; 6zellikle Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru
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tizerinden ytiriitiilen projelerin giivenligi ve siirdiiriilebilirligi agisindan ciddi zorluklar
yaratmaktadir. Bu durum Cin'in BRI kapsamindaki yatirimlar1 diisiiniildtigiinde bolgesel
sorunlarin ¢6ziimiinde daha fazla s6z sahibi olmasi beklenebilir (Hussain, vd., 2021).

Koridordaki iilkelerin kiiresel ekonomik biiyiikliikleri ve kisi bag: geliri Tablo 12'de
gosterilmistir. Tabloda goriildiigii tizere BCIMEC 21,9 trilyon ABD dolar1 degerinde bir
ekonomik biiyiikliige sahiptir. Bu, diinya ekonomik iiretiminin %29,21'ine denk
gelmektedir.

Tablo 12. Banglades, Cin, Hindistan ve Myanmar Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin
GSYIH ve Kisi Bags1 Diisen Geliri (2022)

Kisi Bag1 Gelir GSYIH
Deger Diinya
. Deger (Dolar) GSYIH Pay1
Ulke (Dolar) Siralama (000 000) (%)

Cin 12.598 63 17.963.200 17.86
Banglades 2.688 127 460.200 0.46
Hindistan 2.389 131 3.385.090 3.37
Myanmar 1.096 157 59.360 0.06

Kaynak: https://www.worldometers.info adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.

Dis ticaret agisindan BCIMEC'in toplam ticaret hacmi 7,4 trilyon ABD dolar1 iken
ihracat ve ithalat degerleri sirasiyla 3,9 trilyon ABD dolar1 (%80,1) ve 3,4 trilyon ABD
dolar1 (%77,42) seklindedir. BCIMEC iilkeleri icinde Cin ve Banglades net ihracatci
Hindistan ve Myanmar ise net ithalatgt konumundadirlar. Myanmar'in dis ticarete
bagimlilig: ytiksektir (Tablo 13).

Tablo 13. Banglades, Cin, Hindistan ve Myanmar Ekonomik Koridorunda Bulunan Ulkelerin Dis

Ticaret Verileri (Dolar) (2022)

Ulkeler Toplam Ticaret Thracat Ithalat
. Deger . .
Deger (Dolar) GSYIH’ (Dolar) GSYIH’ Deger (Dolar) | GSYIH’
(000 000) nin % (000 000) nin % (000 000) nin %
Cin 6.046.660 33.70 3.362.300 18.71 2.684.360 14.94
Banglades 142.930 31.08 88.230 19.19 54.700 11.89
Hindistan 1.173.840 34.67 453.400 13.39 720.440 21.28
Myanmar 34.500 58.12 17.100 28.81 17.400 29.31
Kaynak: https://unctadstat.unctad.org/CountryProfile/GeneralProfile/en-GB/104/index.html

adresinden alinan veriler temelinde olusturulmustur.

4. Ekonomik Koridorlar Baglaminda Yapilan Yatirimlar

Yukarida verilen alt1 biiyiik ekonomik koridorun insas: ve buna yonelik yatirimlar
Kusak ve Yol Girisiminin uygulanmasindaki temel yaklasimdir. Bu ekonomik koridorlar
bir yanda Girisim kapsaminda Cin ile komsu {ilkeler arasindaki is birliginin 6nemli
tastyicilar1 olarak goriiliirken diger yandan Cin’in bolgesel ve alt bolgesel ekonomik is
birligine katiliminin temel alanlar1 ve araglari olarak goriilmektedir (Zhang vd., 2023).

Aslinda, Wong ve Chan (2003, s. 275) tarafindan belirtildigi gibi, Cin’in dis yatirima
yonelik planl egilimi 2000°1i yillarla birlikte ortaya ¢ikmistir. BRI bu egilimin bir zirvesi
olarak goriilebilir. Glinlimiizde sermaye fazlasi veren bir ekonomi olarak Cin yurt disi
yatirimlarini hizla artirarak uluslararasi sermayenin yeni kaynagi olarak 6ne ¢ikmaktadir.
Cin’'in kiiresellesme siirecinin hizla gelismesiyle birlikte, Cinli isletmelerin diinya
capimdaki yatirimlar: son yirmi yilda hizli bir biiylime gostermistir. Bu gelismelerle Cin,
kendisini diinyadaki en biiyiik dogrudan yatirimcilardan biri olarak saglam bir sekilde
kanitlamistir. Cin'de dogrudan yabanci yatirimin gelisimi Cin’in hizli ekonomik
gelismesinin etkisiyle {ilkenin yurt dig1 yatirim stoku 2000 yilinda sadece 28 milyar ABD
dolarindan 2022’de yaklasik 2,8 trilyon ABD dolarina hizla yiikselmistir (Textor, 2024a).

Cin’in artan bu yurt dis1 yatirim siireci iginde BRI; limanlar, karayollari, demiryollar:
ve havalimanlarinin yani sira enerji santralleri ve telekomiinikasyon aglar: icin altyap:
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gelistirmeye yonelik ¢ok biiyiik bir yatirim programiyla iliskilendirilmistir (Zhang, 2024).
Nisan 2023 itibariyla Cin'in resmi duyurularma gore toplam 149 iilke Cin"in Kusak ve Yol
Girisimi'ne resmi olarak katilmistir (Textor, 2024b). Bunun sonucu olarak Cin, bir¢ok
iilkede ¢ok sayida altyap1 projesine yatirim yapmuistir. 2024 yilinda aciklanan Cin resmi
rakamlarina gore, BRI'ya katilan {ilkelerin Cin [hracat-ithalat Bankasi'na olan borcu,
Cin’in BRI'min baslangicindan bu yana yaklasik 1 trilyon dolarlik toplam taahhiidiiniin
300 milyar dolarindan fazlasina ulasmistir (Zhang, 2024).

BRI'nin baslangicindan itibaren Cin bu girisimin i¢ine dahil olmak isteyen her iilke
ile kendi oncelikleri olan projeler gelistirmek igin is birligi yapma stratejisi izlemistir. Bu
nedenle bazi durumlarda Cin kendisi aktif olarak bu projeleri teklif ederken ¢ogu
durumda {ilkelerin kendisi bu is birligi projelerini teklif etmistir. Gelismis ve gelismekte
olan iilkeler arasinda, ihtiyaglar1 farkli oldugundan, is birliginin dogast da farklilik
gostermistir. Bu farkliliklar nedeniyle {ilkelerin farkli oncelikleri temelinde gelismis
iilkeler ¢ogunlukla sanayi ve hizmet alanlarinda finansmana ihtiya¢ duyarken, gelismekte
olan tilkeler ulastirma altyapis: alanlarinda finansmana ihtiya¢ duymustur (Zaki¢ &
Sekari¢, 2021). Yatirimlar da bu ihtiya¢ baglaminda {ilkelere dagilmistir.

BRI'nin tanimlayici bir 6zelligi, Cin hiikiimetinin gesitli diizeylerdeki BRI projeleri
tizerindeki yogun etkisidir (Buckley vd. 2018). Cin hiikiimeti, finansal kaynaklar
tizerindeki kontrolii sayesinde BRI projelerinin orkestratorii (Ghossein vd., 2021) olarak
rol almigtir. Cin hiikiimeti BRI'nin tasarimina, siyasi ve ekonomik ydnetimine hakim
olarak BRI projeleri i¢in hangi iilkelerin finansman almasi gerektigine ve projeleri hangi
firmalarin yiiriitmesi gerektigine karar vermektedir (Li vd., 2022). Biiyiik ve orta 6lgekli
devlet miilkiyetindeki isletmeler hala yatirimin ana kaynagidir ve 6zel sermayenin rolii
de artmaktadir. Ayrica azinlik hisselerinin satin alinmasi, Cinli sirketlerin yurtdisinda
yatirim yapmasinin ana yaklasimi haline gelmis durumdadir (Zhu & Tang, 2023).
Dolayistyla projelerin finansmaninda devlete ait ve 6zel isletmelerin pay1 bulunmaktadir.
2012 ile 2022 yillar1 arasindaki 6zel sirketler, Cin’in disa yonelik dogrudan yabanci yatirim
stokunun yiizde 47,6’simi olusturmustur (Textor, 2024a).

2013-2023 déneminde BRI kapsaminda yer alan tiim iilkelere yapilan/taahhiit edilen
yatirimlarin bolgesel dagilimi Tablo 14’te verilmistir. Tabloda goriildiigii tizere toplam
yatirnm tutari 1 trilyon dolara yaklagmis durumdadir. Bu tutarin yaklasik 400 milyar
dolar1 yatirim 600 milyar dolari ise ingaat alanina ait oldugu goriilmektedir. Yatirimlarda
en ¢ok pay1 265,1 milyar dolarla Dogu Asya tilkeleri almistir. Dogu Asya’y1 196,7 milyar
dolarla Sahra Alt1 Afrika {iilkeleri, 193 milyar dolarla Bat1 Asya tilkeleri, 162,6 milyar
dolarla Ortadogu ve Afrika tilkeleri izlemistir.

Tablo 14. BRI Kapsaminda Yer Alan Tiim Ulkelere Yapilan Yatirimlar (2013-2023), (Milyon, Dolar)

Dogu Bat: Kuzey Giiney | Ortadogu Sahra
Asya Asya | Avrupa | Amerika | Amerika | ve Afrika | Alt1 Afrika | Toplam
Yatirnm | 158.890 | 57.290 | 29.280 2.080 58.540 30.090 53.530 389.700
Ingaat | 106.170 | 135.680 | 29.000 6.950 27.640 132.500 143.130 581.070
Toplam | 265.060 | 192.970 | 58.280 9.030 86.180 162.590 196.660 | 970.770

Kaynak: CGIT (2023) veri seti temelinde olusturulmustur.

Asagida Cin’in BRI koridorunda yer alan iilkelere yapmis oldugu toplam yatirimlar
Derek Scissors tarafindan derlenen China Global Investment Tracker (CGIT) veri seti
kullanilarak verilmistir. CGIT veri seti, 2005 yilindan itibaren sadece degeri 100 milyon
dolar veya daha fazla olan dogrulanabilir yatirim ve ingaat islemlerini igermektedir.
Veriler Cin Ticaret Bakanligi, Cinli kurumsal kaynaklar ve ortaklar tarafindan saglanan
birincil kaynaklardan elde edilmektedir. Veriler insaat ve yatirim faaliyetleri arasinda bir
ayrima gidilerek derlenmistir. Insaat faaliyetleri genellikle Sinomach, China
Communications Construction, State Construction Engineering ve digerleri gibi devlete
ait isletmeler tarafindan gergeklestirilirken yatirimlar, kurumsal satin alma veya sifirdan
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yatirim gibi yabanci bir varligin satin alinmasini igeren islemleri icermektedir (Bkz.
Carney, 2023).

Cin, BRI kapsaminda altyap1 baglantilarina ¢ok fazla 6énem vermistir. Bunu “alti
koridor, alt1 rota ve birden fazla iilke ve liman” tarumlamasiyla ifade etmistir (China's
State Council Information Office, 2023). Bu nedenle altyap1 baglantisinin ana hedefleri
dogrultusunda her koridorda demir yolu, otoyollar, deniz tasimaciligi, havacilik, boru
hatlar1 ve havacilik entegre bilgi ag1 yatirimlarina 6ncelik vermistir (Yuzhu & Shicheng,
2022). Bu yatirimlar yeni yollar, demiryollari, enerji santralleri vb. seklinde oldugu gibi
koridor iilkelerinde var olan altyapilarin iyilestirmesi seklinde de olmustur.

BRI kapsaminda Cin-Orta Asya-Bat1 Asya Ekonomik Koridoruna yapilan yatirimlar
ve dagilimlar1 Tablo 15'te verilmistir. Tabloda goriildiigi {izere 2013-2023 yillarinda bu
koridor {tilkelerine yapilan toplam yatirim miktar: yaklasik 106 milyar dolardir. En ¢ok
yatirimun gittigi ilk {i¢ {ilke sirasiyla 22,5 milyar dolarla Kazakistan, 42,4 milyar dolarla
Suudi Arabistan ve 7,6 milyar dolarla Iran olmustur. Sektor bazinda ise en gok yatirimin
yapildig ilk ti¢ sektor 56,3 milyar dolarla enerji, 15,8 milyar dolarla ulagtirma ve 7,7 milyar
dolarla emlak olmustur.

BRI kapsaminda Cin-Orta Asya-Bati Asya Ekonomik Koridoruna dahil iilkelerde
gerceklestirilen yeni alt yapi projelerine Tiirkmenistan, Azerbaycan ve Kazakistan
arasindaki Bakii-Aktau-Tiirkmenbag1 deniz baglantis1 projesi, Cin-Orta Asya Gaz Boru
Hatti, Cin-Kirgizistan-Ozbekistan otoyolu projesi, Giircistan ve Tiirkiye arasindaki Tiflis—
Kars demiryolu projesi, Giircistan ve Tiirkiye arasmndaki Anaklia-Istanbul deniz yolu
projesi, Istanbul’daki Ambarli liman1 projesi, Atina’daki Piraeus limani projesi rnek
verilebilir (Genis bilgi igin bkz. World Bank, 2019; Nedopil, 2023).

Tablo 15. BRI Kapsaminda Cin-Orta Asya-Bati Asya Ekonomik Koridoru Ulkelerine Yapilan
Yatirimlar (2013-2023), (Milyon, Dolar)

Enerji Ulastirma Emlak Diger’ | Toplam

Kazakistan 12.350 3.840 180 | 6.160 | 22.530
Ozbekistan 2.940 270 2.400| 1.890]7.500
Tacikistan 520 0 310 | 1.020|1.850
Kirgizistan 2.500 1.690 0 150 | 4.340
Tiirkmenistan 7.670 0 0 0]7.670
Iran 2.420 4.770 160 | 4.530 | 11.880
Tiirkiye 3.560 0 260 | 3.940|7.760
Israil 0
Suudi
Arabistan 24.360 5.240 4360 | 8.450 42,410

Toplam 56.320 15.810 7.670 | 26.140 | 105.940

“: Kimya, Metal, Tiiketim Mallari, Lojistik, Arag, Teknoloji, Tarim, Eglence, Saglik, Finans sektoriinii
kapsamaktadir. (Kaynak: CGIT (2023) veri seti temelinde yazar tarafindan olusturulmustur.)

BRI kapsaminda Cin-Cinhindi Yarimadas1 Ekonomik Koridoru {ilkelerine yapilan
yatirimlar ve dagilimlar1 Tablo 16’da verilmistir. Buna gore 2013-2023 yillarinda BRI
kapsamda koridor iilkelerine yapilan toplam yatirnm tutar1 106,4 milyar dolardir. Bu
yatirimlarin gittigi ilk {i¢ tilke siralamasi 36,5 milyar dolarla Malezya, 24,3 milyar dolarla
Laos ve 28,5 milyar dolarla Vietnam seklindedir. Bu koridor {ilkelerine BRI kapsaminda
yapilan yatirimlarin sektorel dagilimina baktigimizda 41,3 milyar dolarla enerji
sektoriiniin ilk sirada, 32,9 milyar dolarla ulastirma sektoriiniin ikinci sirada ve 7,7 milyar
dolarla emlak sektoriiniin tiglincii sirada yer aldig1 goriilmektedir.
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Tablo 16. BRI Kapsaminda Cin-Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru Ulkelerine Yapilan
Yatirimlar (2013-2023), (Milyon, Dolar)

Tayland Vietnam Malezya Kambocgya Laos Toplam
Enerji 2.430 11.340 9.290 4.160 14.040 41.260
Ulastirma 5.620 1.690 10.210 7.900 7.470 32.890
Emlak 0 460 5.630 1.140 430 7.660
Diger” 4.050 4.960 11.400 1.840 2.310 24.560
Toplam 12.100 18.450 36.530 15.040 24250 | 106.370

*: Kimya, Metal, Tiiketim Mallari, Lojistik, Arag, Teknoloji, Tarim, Eglence, Saglik, Finans sektoriinii
kapsamaktadir. (Kaynak: CGIT (2023) veri seti temelinde olusturulmustur.)

BRI kapsaminda Cin-Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru boyunca yapilan en
bliytik yatirimlar ulastirma alaninda Ozellikle demiryollarindadir. Bu agidan
gerceklestirilen énemli bir proje Cin-Laos Demiryolu projesidir. “Altin ulasim kanal1”
rolii giderek daha belirgin hale gelen (China's State Council Information Office, 2023) Cin-
Laos Demiryolu, Cin'in Kuruning Sehri'ni Laos'un Vientiane Sehri'ne dogrudan baglayan
elektrikli bir demiryoludur. 1.035 km uzunlugundaki demiryolu, 3 Aralik 2021'de resmen
faaliyete gecmistir. Cin ve Kambogya arasinda gerceklestirilen Sihanoukville Ozel
Ekonomik Bolgesi, Kusak ve Yol projesinin Kambogya'daki amiral gemisi haline gelmistir.
Mevcut durumda 170’ten fazla fabrika ile faaliyete gecen bolge bittiginde 300 fabrikay1
barindirmast ve 80.000 ila 100.000 iscinin istihdam edilmesi beklenmektedir (Bo &
Loughlin, 2022). Bu koridor boyunca yapimi siiren diger projelere Jakarta-Bandung
Yiiksek Hizli Demiryolu, Gemas-Johor demiryolunun iyilestirilmesi, Bangkok-Kuala
Lumpur demiryolu ve Bangkok-Vientiane demiryolu 6rnek verilebilir.

BRI kapsaminda Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoruna Yapilan
Yatirimlar ve dagilimlari Tablo 17’de verilmistir. Tabloda goriildiigii {izere 2013-2023
yillarinda BRI kapsamda koridor iilkelerine yapilan toplam yatirim tutari 33,2 milyar
dolardir. Bu yatirnmin 27,4 milyarlhik kismi Banglades’e 5,9 milyar dolarlik kismi
Myanmar’a gitmistir. Yatirnmlarin sektorel dagiliminda 13,8 milyar dolarla enerji ilk
sirada yer alirken 10,4 milyar dolarla ulagtirma ikinci sirada ve 3,2 milyar dolarla emlak
t¢lincii sirada yer almaktadir.

Tablo 17. BRI Kapsaminda Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoru Ulkelerine
Yapilan Yatirimlar (2013-2023), (Milyon, Dolar).

Banglades Hindistan Myanmar Toplam
Enerji 10.610 0 3.150 13.760
Ulagtirma 9.050 0 1.390 10.440
Emlak 2.360 0 830 3.190
Diger’ 5.360 0 480 5.840
Toplam 27.380 0 5.850 33.230

*: Kimya, Metal, Tliketim Mallari, Lojistik, Arag, Teknoloji, Tarim, Eglence, Saglik, Finans sektoriinii
kapsamaktadir. Kaynak: CGIT (2023) veri seti temelinde olusturulmustur.

BRI kapsaminda Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoruna yapilan
en biiylik yatirimlarin daha ¢ok enerji alaninda oldugu goriilmektedir. Cin-Myanmar
Ham Petrol ve Gaz Boru Hatti tamamlanmis ve hizmete girmistir. Cin-Myanmar
Demiryolu'nun Muse-Mandalay boliimiiniin fizibilite ¢alismasi tamamlanmis ve
Mandalay-Kyaukphyu boliimiiniin fizibilite ¢alismasi baslatilmistir. BRI kapsaminda
gerceklestirilen onemli bir proje Banglades'in gilineybati bolgesindeki Jashore'a kadar
uzanan 172 km’lik Padma Kopriisii demiryolu baglanti projesidir. (HKTDC, 2024).
Banglades-Cin Dostluk Kopriisii ve Dohazari-Cox's Bazar demiryolu giizergahi dahil
olmak {izere Banglades'teki insaat projeleri iyi bir ilerleme kaydetmistir (Nedopil, 2023).
Fakat Hindistan-Myanmar-Tayland Uglii Otoyolu, Trans-Asya Otoyolu, Hindistan-
Myanmar demiryolu baglantilari, Stilwell Yolu, Myanmar-Hindistan-Banglades gaz
ve/veya petrol boru hatlar1 ve Myanmar'in Mizoram ve Sittwe limanini birbirine baglayan
Kaladan Cok Modlu Transit Tagimaciligi rotast gibi Hindistan baglanti projelerinin
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ingasinin ilerlemesi ¢ok yavas olmustur. Bunun da en énemli nedeni Hindistan'in, Dogu
Giiney Asya ve Bengal Korfezi bolgesindeki baskin konumunu Cin'e kaptirabilecegi
endisesi nedeniyle, BRI projelerinde isbirligi yapmada isteksiz olmasidir (Islam, 2020).

BRI kapsaminda 2013-2023 yillarinda Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridoruna
yapilan yatirimlar ve dagilimi Tablo 18de verilmistir. Tabloda gorildiigii tizere bu
koridor {ilkelerine giden toplam yatirim tutari 61,6 milyar dolar civarindadir. Bu
koridorda Rusya 38,6 milyar dolarla en ¢ok yatirimin yapildig: tilke iken bunu 17,2 milyar
dolarla Kazakistan ve 3 milyar dolarla Belarus izlemektedir. Sektor acisindan yatirimlarin
en ¢ok gittigi sektor 31,2 milyar dolarla enerji sektorii olmustur. Enerji sektoriinii 9 milyar
dolarla kimya ve 7,9 milyar dolarla ulastirma sektorii takip etmistir.

Tablo 18. BRI Kapsaminda Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridoru Ulkelerine Yapilan Yatirimlar
(2013-2023), (Milyon, Dolar).

Rusya Hollanda Polonya Kazakistan Belarus Toplam
Enerji 22.870 0 980 7.050 340 31.240
Ulastirma 2.380 0 1.230 3.840 460 7.910
Kimya 5.560 0 2.630 860 9.050
Diger" 7.810 0 450 3.710 1.380 13.350
Toplam 38.620 0 2.660 17.230 3.040 61.550

*: Emlak, Kimya, Metal, Tiiketim Mallari, Lojistik, Arag, Teknoloji, Tarim, Eglence, Saglik, Finans
sektorlerini kapsamaktadir. (Kaynak: CGIT (2023) veri seti temelinde olusturulmustur.)

Bu projelerden bitmis olanlara Urumgqi-Khorgos demiryolu projesi, Urumgqi-
Khorgos boliinmiis yol projesi, Khorgos—Almati karayolu, Astana'dan Pavlodar'a uzanan
P4/A17 yol projesi, Karaganda'dan Almati'ya giden M36 yol projesi verilebilir. Yeni
Avrasya Kara Kopriisii boyunca, Sirbistan’daki Macaristan-Sirbistan Demiryolunun
Belgrad-Novi Sad boliimii Mart 2022'de faaliyete ge¢mistir ve Macaristan’daki
Budapeste-Kelebija boliimiinde ray doseme calismalar1 baslamistir. Hirvatistan’daki
Peljesac Kopriisii trafige acilmig, Batt Avrupa-Bati Cin Otoyolu tamamlanmis,
Karadag’'daki Bar-Boljare Otoyolu'nun Smokovac-Matesevo boliimdi trafige acilmistir (De
Soyres vd.2019; Chubarov, 2019; Nepodil,2023).

Tablo 19°da BRI kapsaminda Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoruna yapilan
yatirimlar verilmistir. Bu kapsamda Mogolistan’a yapilan toplam yatirim tutar1 5,9 milyar
dolar civarindadir. Bu yatirimlarin 2,9 milyar dolarlik kismi enerji sektoriine, 1,9 milyar
dolarlik kismi metal sektoriine ve 520 milyon dolarlik kismi ulagtirma sektdriine gitmistir.

Tablo 19. BRI Kapsaminda Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoruna Yapilan Yatirimlar (2013-
2023), (Milyon, Dolar)

Mogolistan Toplam
Enerji 2.910 2.910
Kimya 0 0
Metal 1.940 1.940
Diger" 1.010 1.010
Toplam 5.860 5.860

*: Emlak, Kimya, Metal, Tiiketim Mallari, Lojistik, Arag, Teknoloji, Tarim, Eglence, Saglik, Finans
sektorlerini kapsamaktadir. (Kaynak: CGIT (2023) veri seti temelinde olusturulmustur.)

Bu kapsamda Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru boyunca tamamlanan
projelere Cin ve Rusya’y1 birbirine baglayan Heihe-Blagoveshchensk Otoyol Kopriisii,
Tongjiang-Nizhneleninskoye Demiryolu Kopriisii, Cin-Rusya dogu dogal gaz boru
hatty, ti¢ tilkeden gegen Seaside 1 (Primorye-1) ve Seaside 2 (Primorye-2) yeni demiryolu
hatlari, Cin'in Jilin Eyaletindeki sinir sehri Hunchun ile yeni yapilan Zarubino limanini
birlestiren kara ve demir yollari, AH-4 (Novosibirsk-Khovd - Urumgqi (Rusya-
Mogalistan-Cin) ve AH-3 karayolu koridorlar: (Ulan-Ude-Erenhot (Rusya-Mogalistan)
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Erehnot-Jining (Cin) ornek verilebilir. Bunun disinda ii¢ tilke merkezi demiryolu ve
karayollar1 hattinin modernizasyonu ig¢in Ortak Plan {izerinde anlasmislardir. Bu
kapsamda demiryolu koridorlar1 hedeflenmistir (Bkz. Dondokov ve Namzhilova, 2023;
Zoi Environmental Network, 2024; Ulagpan, 2021; De Soyres vd., 2019; Worldbank, 2019).

BRI kapsaminda 2013-2023 yillarinda Cin Pakistan Ekonomik Koridoruna yapilan
yatirimlar ve dagilimlar1 Tablo 20’de verilmistir. BRI kapsamda koridorda yer alan
Pakistan’a yapilan toplam yatirnm tutar1 52,2 milyar dolardir. Pakistan’a yapilan
yatirimlarin sektorel dagilimina baktigimizda sirasiyla 39,4 milyar dolarla enerji, 9,8
milyar dolarla ulastirma ve 720 milyon dolarla teknoloji gelmektedir.

Tablo 20. BRI Kapsaminda Cin Pakistan Ekonomik Koridoruna Yapilan Yatirimlar (2013-2023),
(Milyon, Dolar)

Pakistan Toplam
Enerji 39.400 39.400
Ulastirma 9.780 9.780
Teknoloji 720 720
Diger" 2.270 2.270
Toplam 52.170 52.170

*: Emlak, Metal, Tiiketim Mallari, Lojistik, Arag, Finans sektorlerini kapsamaktadir. (Kaynak: CGIT
(2023) veri seti temelinde olusturulmustur.)

Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru boyunca bitmis biiyiik projeler bulunmaktadir.
Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru'nun baglangi¢ noktasi ve amiral gemisi projesi olan
(Safdar, 2024) Gwadar Limani, 13 Kasim 2016’da resmen sefere acilmistir. Orta Asya ve
Avrupa’ya yonelik bolgesel baglantiy1 ve ticareti tesvik etmede kilit bir konumda olan
Gwadar rotasi (Gholizadeh vd., 2020; Rasool vd., 2020), Cin'e Malakka bogazina kiyasla
enerji ithalat1 ve Hint Okyanusu’na erisim i¢in daha hizli bir yol sunmaktadir (Akram &
Fareed, 2019). Pakistan’dan Cin’e kara yoluyla seyahat i¢in gereken siireyi 6nemli 6lgiide
kisaltan E35 otoyolu Nisan 2018’de tamamlanmistir. Pakistan’daki demiryolu aginin
kuzey ucunda yer alan Havelian kara liman1 insaat projesi ile ytiikseltilen Karagi-Pesaver
Demiryolu Hatt1 (ML-1) buradan Cin-Pakistan Khunjerab gecidinden kuzeye dogru
Cin’deki Sincan’daki Kaggar’a kadar uzanacaktir (Jinbo, 2022b). Port Qasim enerji santrali,
Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru kapsaminda uygulanan ilk projedir. Projenin iki
stiperkritik 660 MW jeneratorii, Pakistan’daki elektrik agigim biiyiik Ol¢iide azaltacak
sekilde yaklasik 9 milyar kWh'lik ortalama yillik net elektrik {iretim kapasitesiyle Nisan
2018’de faaliyete gegmistir (Zhongyuan, 2022).

Koridorlara yapilan yatirimlarin tutar1 disinda CGIT ayrica ticari bir anlasma
tamamlandiktan sonra yatirimin bagarisiz oldugu projeleri ifade etmek igin (Scissors,
2024) sorunlu islemleri de vermektedir. CGIT veri tabanina gore, 2013’ten (BRI'nin ilk
Onerildigi zaman) 2023’e kadar, Cinli isletmeler tarafindan yapilan dis yatirimlardan 52
tilkeyi kapsayan 232 sorunlu islem gerceklesmistir. Bu islemlerin toplam degeri 90.4
milyar ABD dolarina ulasmistir (CGIT, 2023).

Cografi dagihim agisindan, Cin’in Kusak ve Yol boyunca yapti§1 dogrudan yatirimlar
cogunlukla gelismekte olan ekonomilere ve kapasite is birligi potansiyeli daha yiiksek
olan iilkelere akmaktadir. Koridorlar baglaminda yapilan yatirimlarin biiyiik kismi Cin-
Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru ve Cin-Orta Asya-Bati Asya Ekonomik
Koridoruna gittigi goriilmektedir. BRI kapsaminda iilke profilleri agisindan 6nemli bir
bulgu daha zengin {ilkelerin daha fazla yatirnm projelerini almasi daha diisiik gelirli
tilkelerin ise daha fazla ingaat projelerini almasidir. Cin'in BRI kapsaminda son 10 yilda
yaptigt yatirimlar incelendiginde enerji sektoriiniin diger tiim sektorlerle
karsilastirildiginda agik ara en yiiksek yatirrm hacmine sahip oldugu goriilmektedir.
Enerji sektoriinii Insaat ve emlak sektorii izlemektedir. Pek cok BRI iilkesi, dzellikle de
kiiciik, denize kiyis1 olmayan ve kirilgan olanlar, bolgesel ve diinya pazarlarina yeterince
entegre olmamalarina neden olan 6nemli altyap1 agiklariyla kars: karsiyadir (Ruta vd.,
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2019). BRI projeleri bu f{ilkelere bu altyap: agiklarmni baska yerlerde alabilecekleri
maliyetten daha diisiik bir maliyetle giderme firsat1 saglamaktadir (Li vd. 2022).

5. Sonug

Kusak ve Yol Girisimi 2013 yillinda Orta Asya ve Giineydogu Asya’ya yaptig1 ziyaret
sirasinda Cin Devlet Bagskan1 Xi Jinping tarafindan Dogu ve Bat1 kiiltiirlerini birbirine
baglayan Antik Ipek Yolu'nun yeniden canlandiriimasi hedefiyle agiklandi.  Girigim hem
karadan Cin’den Avrupa’ya uzanan ipek Yolu Ekonomik Kusagi'ni, hem de denizleri
gecerek Cin’i Giineydogu Asya, Gliney Asya, Afrika ve 6tesine baglayan 21. Yiizyil Deniz
Ipek Yolu'nu kapsamaktadir. Son yillarda bu girisime “Kutup Ipek Yolu” olarak
adlandirilan Arktik Rotasi eklenmistir. Bu nedenle Kusak ve Yol Girisimi Cin tarafindan
sadece Avrasya, Giiney Asya ve Gilineydogu Asya arasinda degil gelistirilen bir dizi
ulastirma koridorlariyla Asya, Avrupa ve Afrika arasinda bolgesel baglantiy:
giliclendirmeye yonelik sunulan bir teklif olarak diisliniilebilir. Cinli yetkililer de
genellikle Kusak ve Yol Girisimi'ni, iginde yer alan {ilkelerin kaynak ve ekonomik
kapasiteleri bakimindan tamamlayicilik Ozelliklerini vurgulayarak, “karsilikli saygi,
uluslararasi is birligi ve kazan-kazan is birligi” temelinde bir ekonomik ortak pazarin
ingasi seklinde nitelendirmislerdir.

Kusak ve Yol Girisimi, yonleri ve Olgekleri farkliik gosteren alti ekonomik
koridordan olusmakta olup, her biri belirli bolgeler icindeki ticaret ve baglantiy:
gelistirmeye odaklanmakta ve ekonomik, siyasi ile kiiltiirel iliskilerin gii¢lendirilmesini
amaclamaktadir. Ekonomik koridorlar, katilan iilke sayisi ve ayni zamanda her
koridordaki iilkeler arasindaki kalkinma diizeyi ve ticaret miktar: agisindan ¢ok gesitlidir.
Koridorlardan ikisi, Cin Pakistan Ekonomik Koridoru ve Cin-Mogolistan-Rusya
Ekonomik Koridoru, az sayida iilke arasindaki is birligini igerirken Cin-Orta Asya-Bat1
Asya Ekonomik Koridoru gibi diger koridorlar daha fazla iilke arasinda ¢ok daha
karmasik is birligini icermektedir. Koridorlar iginde GSYIH biiyiikliigii bakimindan en
yiiksek degere sahip koridor Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridoru iken bunu Banglades-
Cin-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoru, Cin-Orta Asya-Bati Asya Ekonomik
Koridoru, Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru, Cin-Cinhindi Yarimadas:
Ekonomik Koridoru ve Cin Pakistan Ekonomik Koridoru takip etmektedir.

Koridorlarin ticaret hacmi bakimindan biiyiikliigii ise sirasiyla Yeni Avrasya Kara
Kopriisii Koridoru, Cin-Cinhindi Yarimadasi Ekonomik Koridoru, Cin-Orta Asya-Bati
Asya Ekonomik Koridoru, Banglades-Cin-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoru, Cin-
Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru, Cin Pakistan Ekonomik Koridoru seklindedir.

Kusak ve Yol Girisimi'nin ilan edildigi 2013 yillindan itibaren bu girisim kapsaminda
yapilan toplam yatirim tutar1 2024 yili sonu itibariyle bir triyon dolar1 gecmis
durumdadir. Biiyiik ve orta Olgekli devlet miilkiyetindeki isletmeler yatirnmin ana
kaynag: iken 6zel sermayenin rolii de giderek artmaktadir. Bu yatirimlarin en ¢ok gittigi
koridorlar sirasiyla Cin-Cinhindi Yarimadast Ekonomik Koridoru, Cin-Orta Asya-Bati
Asya Ekonomik Koridoru, Yeni Avrasya Kara Kopriisii Koridoru, Cin-Pakistan Ekonomik
Koridoru, Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru ve Banglades-Cin-Hindistan-
Myanmar Ekonomik Koridoru seklindedir. Cografi dagihim agisindan, Cin’'in Kusak ve
Yol boyunca yaptigi dogrudan yatirimlar ¢ogunlukla gelismekte olan ekonomilere ve
kapasite is birligi potansiyeli daha yiiksek olan iilkelere akmaktadir. Bu agidan
Glineydogu Asya iilkeleri en biiylik paya sahiptir. Yatirimlarin sektorel dagilimda ilk tig
sirayl enerji, ulastirma ve emlak almaktadir. BRI oOzellikle yatirimlarla gilizergah
tizerindeki tiilkelerdeki altyap: agigini kapatmayi hedeflemektedir. Bu durum enerji,
insaat, ulastirma, lojistik gibi sektorlerdeki yatirimcilara énemli firsatlar da sunmaktadar.
Ornegin Cinli sirketler Pakistan, Yunanistan ve Kenya gibi ¢ok farkli cografyalarda
demiryollari, otoyollar, limanlar ve enerji santrallerinin insasinda aktif olarak yer
almaktadir. Bu altyap: projeleri yalnizca baglantiy1 gelistirmekle kalmamakta ayni
zamanda istihdam yaratmakta ve ekonomik biiyiimeyi tesvik etmektedir. Bu koridorlarin
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Kaynakca

altyapisina dontik yatirimlar sadece koridordaki iilkelere degil rota tizerindeki diger
iilkelere ticaret imkanlar1 saglamaktadir.

Cin'in Kusak ve Yol Girisimi'nde basarili olmasi olusturulan alti ekonomik
koridorda bulunan {iilkelerdeki siyasal istikrara, {ilkelerin kendi aralarindaki is birligine
ve olusan kiiresel gii¢ dengesine olduk¢a baglidir. Fakat Kusak ve Yol Girisimi
kapsaminda yer alan tiilkelerde, siyasi riskler, bolgesel dini ve etnik catismalar, iilkeler
arast anlagmazliklar, kurumsal engeller, finansman problemleri, kredi geri 0deme
stkintilar1 ve koordinasyon eksikligi gibi pek c¢ok ¢Oziilmemis sorun bulunmaktadir.
Ornegin, Kusak ve Yol Girisimi'nin amiral gemisi projesi olarak kabul edilen Cin-Pakistan
Ekonomik Koridoru (CPEC), Pakistan’in Belucistan bolgesindeki Gwadar Limanini
kapsaml bir ulasim ag1 araciligiyla Cin’in Sincan bolgesine baglayarak, Cin’e stratejik
agidan Umman Denizi'ne dogrudan erisim saglamaktadir. Fakat Gwadar Limanin gectigi
Belucistan bolgesi ayrilik¢i hareketlerin merkezinde yer almakta ve bu hareketler Cin’in
bu bolgedeki yatirimlarina ve yayilmasina karst ¢tkmaktadir. Bu istikrarsizlik projenin
gecikmesine ve maliyetli olmasina yol agmaktadir. Benzer sekilde, Kusak ve Yol
Girisimi'ne (BRI) karst mesafeli bir tutum sergileyen Hindistan, Cin'in Pakistan’daki
askeri ve ekonomik etkisini artirmasina karsi ¢ikmakta ve CPEC’in bat1 giizergahlarinin
ihtilaflh Kesmir bolgesinden ge¢mesini kendi egemenliine yonelik bir ihlal olarak
degerlendirmektedir. Bu dogrultuda Hindistan, Cin'in bolgesel etkisini dengelemek
amaciyla ABD, Japonya ve Avustralya ile birlikte 'Dértlii Giivenlik Diyalogu' (Quad) adlt
olusuma katilmis; ayrica, ABD onciiliigiinde Kusak ve Yol Girisimi'ne (BRI) alternatif
olarak gelistirilen ve Hindistan, Birlesik Arap Emirlikleri, Suudi Arabistan, Urdiin, Israil
ile Avrupa Birligi'ni birbirine baglamay: hedefleyen Hindistan-Ortadogu-Avrupa
Ekonomik Koridoru (IMEC) projesinde yer almistir. Bu yeni koridor, Cin’in Kusak ve Yol
Girisimi'ne dogrudan bir alternatif olarak konumlandirilmakta olup, Asya ile kiiresel
ticaretin Hindistan ve Israil iizerinden y&nlendirilmesini amaglamaktadir. Ikinci Trump
yonetimi, Cin'i zayiflatmak ya da etkisini dengelemek i¢in Hindistan'in bolgedeki stratejik
onemini kullanarak ABD-Hindistan iligkilerini giiclendirmeye ¢alismaktadir. Bu egilim,
BRI'ye karsi koyma cabalarmin bir parcas: olarak yeni stratejik ortakliklarm kurulmasma
yol agabilir. Bu gelismeler, kitanin kiiresel Olcekteki ABD-Cin rekabeti baglaminda
konumlandirilmasina, bu cer¢evede yeni bolgesel entegrasyonlarin ortaya ¢ikmasina ve
sonug olarak Kusak ve Yol Girisimi'nin ilerleyisinin yavaslamasina neden olmaktadir.

Cin, Kusak ve Yol Girisimi kapsaminda 6zellikle altyap: yatirimlarini Asya, Afrika
ve Orta Dogu’daki gelismekte olan veya az gelismis tilkelere yogunlastirmaktadir. Bu
tilkeler genellikle Kiiresel Giiney olarak adlandirilmakta olup, ozellikle ulastirma ve
enerji gibi alanlarda 6nemli altyap1 eksikliklerine sahiptir. Cin, Kusak ve Yol Girisimi
kapsaminda yeni ticaret koridorlar1 olusturarak ve ekonomik agidan daha az gelismis
tilkelerle is birligi yaparak kiiresel ticaret yapisim1 yeniden sekillendirmeyi
hedeflemektedir. Cin bu amagla bu {ilkelere Onemli finansman/kredi destegi
saglamaktadir. Bu da Cin'in kendisini bir ¢esit Kiiresel Giiney'in lideri olarak
konumlandirmasin getirmektedir. Béylece Cin, Kusak ve Yol Girisimi araciligryla diisiik
gelirli tilkelerin kalkinma ihtiyaglarina uygun altyap: ve ekonomik destek saglayarak
yumusak giiclinii artirmakta ve siklikla Bati girisimlerinin biraktigr bosluklar:
doldurmaktadir. Ancak Cin’in bu iilkelerde artan etkisi, 6zellikle ekonomik bagimlilik
boyutuyla neo-somiirgecilik elestirilerine yol agmistir.
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