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Oz: Giiniimiizde diinya ekonomisi ve uluslararasi entegrasyon bigimleri hizla degismekte, buna bagl olarak
uluslararasi ticarette de hizli degisimler meydana gelmektedir. Kiiresellesme déneminde Cin Halk Cumhuriyeti (Cin)
ekonomik olarak ¢ok hizli yiikselmis ancak 2008 kiiresel krizinin siddetli etkileri nemli kirilmalara yol agmistir. 2008
sonrasi Cin'in att1g1 ulusal ve uluslararas: adimlar Batr'da, 6zellikle ABD’de, artan tepkiyle kargilanmigtir. Eski haliyle
kiiresellesme sona ermis goriinmekte ancak yerine neyin gegmekte oldugu belirsizligini korumaktadir. Uluslararas:
ticarette yasanan bu kritik degisimler, uluslararas: ticaretin 6nemli bir bileseni olan denizcilik sektoriinde de 6nemli
etkiler yaratmaktadir. Dolayisiyla bu calismada, giderek artan ABD-Cin rekabetinin getirdigi belirsizliklerin hem
genelde hem de denizcilik sektorii 6zelinde anlagilmasina katk: saglanmasi amaglanmaktadir. Ekonomik ve jeopolitik
yonleri olan bu rekabet, elestirel bir uluslararasi ekonomi politik yaklasimiyla ele alinmakta ve denizcilik sektoriine
etkileri Kusak ve Yol Inisiyatifi (KYI) &rnek olayiyla, genis bir kaynak taramasi ve ikincil veriler kullamlarak
incelenmektedir. Calisma, Asya’dan Avrupa’ya ve Giiney Amerika’ya uzanan altyap: yatirimlariyla KYI‘nin, denizcilik

sektorii agisindan yaratabilecegi risk ve firsatlari tartisarak sonuglandirilmaktadr.

Anahtar Kelimeler: ABD-Cin Rekabeti, Kusak ve Yol inisiyatiﬁ, Denizcilik Sektorti, Elestirel Uluslararast Ekonomi
Politik
Jel Kodlar:: F5, F02, B5

The Belt and Road Initiative and the Maritime Sector in the Context of US-China
Rivalry

Abstract: Today, the global economy and forms of international integration are undergoing rapid transformation,
leading to significant changes in international trade. During the era of globalization, the People’s Republic of China
(China) experienced a remarkable economic rise, and the severe impact of the 2008 global financial crisis caused notable
disruptions. In the aftermath of the crisis, China’s domestic and international initiatives have increasingly faced
criticism, particularly from the West and the United States. While the previous phase of globalization appears to have
come to an end, what will replace it remains uncertain. These critical shifts in international trade have also generated
significant implications for the maritime industry, a vital component of global commerce. Accordingly, this study aims
to contribute to the understanding of the uncertainties arising from the intensifying U.S.-China rivalry, both in general
and specifically within the maritime sector. This study adopts a critical international political economy perspective to
analyze economic and geopolitical competition, focusing on its effects on the maritime industry through the case study
of the Belt and Road Initiative (BRI). Utilizing an extensive literature review and secondary data, the study concludes
by discussing the potential risks and opportunities that the BRI’s infrastructure investments —spanning from Asia to

Europe and South America—may present for the maritime sector.
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1. Giris

Diinya ekonomisi ve uluslararasi entegrasyon bicimleri degismektedir. Bu
degisimler uluslararas: ticareti de etkilemektedir ¢iinkii kiiresel ekonomik entegrasyon
uluslararasi ticaretin stiriikleyicisidir (Notteboom vd., 2022, s.1). Uluslararas: ticaretteki
degisimler, denizcilik sektoriinde de Onemli etkiler yaratmaktadir. Ciinkii diinya
ticaretinin hacim olarak yiizde 80’inden fazlasmi olusturan deniz tasimaciligi (UNCTAD,
2022) ile uluslararas: ticaret Ozellikle kiiresellesme doneminde i¢ ice ge¢mis, artan
ekonomik entegrasyon ile denizcilik sektoriiniin biiytimesi birbirini beslemistir
(Petersson vd., 2019, s. 268). Dolayisiyla bu makalede uluslararas: ticaretteki degisimler,
denizcilik sektoriine odaklanarak incelenecektir.

Diinya ekonomisi ve uluslararasi ticarette yasanan degisimler birtakim belirsizlikler
ortaya ¢ikarmistir. 1990-2007 arasindaki hizli kiiresellesme doneminde ! Cin
ekonomisinin ve teknolojisinin gorece ¢ok hizli ilerlemesi, 2008 kiiresel krizinin siddetli
etkileri ile kriz sonras1 Cin’in yoneldigi Kusak ve Yol Inisiyatifi (KYI) ve Made in China
2025 hedefi gibi karada ve denizde ticaret yollarin giiclendirmek ve kendine yeterliligini
arttirmaya yoOnelik adimlar, ABD basta olmak tizere Bati'da artan bir tepkiyle
karsilanmistir. Giintimiizde ABD-Cin rekabetinin vardig1 seviye, diinya ekonomisinde
jeoekonomik bir parcalanma, ticarette {iretime gore duraganlasma ve hatta yeni bir soguk
savasl dahi giindeme getirmistir. Bu sicak giindem ve 2008 sonrasi donemin artan
belirsizlikleri, ABD liderligindeki uluslararasi liberal diizenin reformla siirebilecegi
(6rnegin Ikenberry, 2011) ya da 3. Diinya Savasi'nin baslayacag: gibi (6rnegin Yilmaz,
2024) ¢ok farkl goriislerin ileri siiriilmesine neden olmustur.

Bu tartismalar siirerken, 2018’de iktidar1 kazanan Trump Cin’e kars1 bir ticaret savasi
baslatmis ve ardindan Covid-19 pandemisinde yasanan tedarik sikintilari, mevcut kiiresel
tedarik/deger zincirlerinin sorgulanmasina sebep olmustur. Bunun sonucunda
bolgesellesme, yakindan tedarik (nearshoring), iilke icinden tedarik (reshoring), miittefik
iilkeden tedarik (friendshoring) gibi yontemler Batili hiikiimetlerin giindemine girmistir.
Covid-19 pandemisi heniiz yeni atlatilirken Ukrayna-Rusya Savasi’nin yarattig1 kiiresel
etkiler baslamus, Israil’in Gazze saldirisinin ardindan Yemen’de Husilerin Kizildeniz’deki
gemilere saldirmaya baglamasi Siiveys Kanali'n1 kullanilamaz hale getirmistir. {1k ticaret
savasinin yiikselttigi tarifelerden geri adim atmayan Biden yonetiminin ardindan Trump
ikinci defa yonetime geldiginde ticaret savasiu siirdiirmiis, 6nce Cinli sirketlerin
diinyada ve 6zellikle Panama’daki limanlarini hedef almis, ardindan Cin’in gemi yapimi
sanayisini hedef alarak Cin yapimi gemilere ABD limanlarinda ekstra yiiklii {icretler
uygulamay1 diisiindigiinii duyurmus (CNBC, 2025) ve yine yiiksek oranl tarife
artislarina yonelmistir. Yeni gelismelerin deniz ticaretine etkisi ve belirsizligin nasil
azaltilabilecegi hentiz ¢ok az kesfedilmis durumdadir (Haralambides & Gujar, 2023).
Dolayisiyla uluslararas: ticarette artan belirsizliklerin, denizcilik sektorii 6zelinde
yarattig1 etkiler incelenmeyi gerektirmektedir.

Hem ekonomik hem de jeopolitik boyutlar1 olan bu gelismeleri ABD-Cin ekonomik
ve politik rekabetinin ve genel olarak uluslararasi ekonomi politik disiplininin i¢inde
degerlendirmek bizce gereklidir. Hatta Stopford deniz ticaretinin gelecegi ile ilgili her
analizin jeopolitik ortamdaki gelismelerle baslamas1 gerektigini belirtmektedir (2009, s.
45). Bu makalede biz bu gelismelerin denizcilik sektoriinde aldig1 bigimleri ve yol agtig1
sonuclar1 KYI orneginde ele almayr amaglamaktayiz. Zira, bu yondeki ¢alismalar
diinyada ¢ok az oldugu gibi Tiirk¢e yazinda ise, yaptigimiz taramalarin sonucuna gore,
yok denecek diizeydedir. Tiirkiye'deki literatiirde KYI ve denizciligi birlikte ele alan
hi¢bir ¢alisma bulunmamaktadir. Uluslararas: literatiirde ise Haralambides & Gujar'in
(2023) belirttigi gibi KYI ve denizciligi birlikte alan ¢ok az ¢alisma vardir. Bu ¢alismalarin
ise az sayida bir kismi elestirel bir bakis acisina sahiptir. Ancak bu az sayidaki elestirel
calisma da KYI ve denizcilik iliskisini actklamaktan ziyade belli bir elestirel yaklasimi
KYi’ye uygulamaktadir (6rnegin Zhang, 2017). Literatiirdeki bu eksiklikler gz oniine

1 Rodrik (2011) bu doneme asir1 kiiresellesme (hyperglobalization) adini vermistir; biz hizh kiiresellesme demeyi tercih ettik.
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alindiginda, bu calisma uluslararas: ticaretteki belirsiz donemin, KYI ve denizcilik
sektoriinde yarattig1 belirsizligi anlamaya ve azaltmaya katki saglamaktir.

Bu calismada takip edecegimiz yaklasim elestirel uluslararasi politik yaklasimdir ve
bu yaklasima uygun olarak hem uluslararasi kuruluslarin nicel ikincil verilerini hem de
Ornek olaylardan elde edilen nitel verileri kullanmaktayiz. S6z konusu degisimleri tiim
yonleriyle bir makalede ele almak miimkiin olmadigindan KYI baglantili &rnek olaylar
tizerinde duracagiz. Bu dogrultuda c¢alismanin giristen sonraki ikinci boliimiinde kisaca
Cin’in diinya ekonomisinde oynadig1 role bakacak, ti¢iincii boliimde teorik yaklasimimizi
agiklayacak ve ardindan {igiincii boliimde de KYI’yi ve KYI'nin denizcilik sektoriindeki
etkilerini ele alacagiz. Dordiincii ve son bdliimde, ulastigimiz sonuglara ve gelecekteki
olas1 gordiigltimiiz gelismelere yer verecegiz.

2. Cin'in Kiiresel Uretim ve Ticaretteki Rolii ve ABD-Cin Rekabeti

Teorik boliime gegmeden nce Cambridge ekoliiniin 6nde gelen iktisatcilardan Kaldor'un
(1961) yaklasimiyla konunun genel ozelliklerini (stylized facts) ortaya koymak yararh
olacaktir. Tartismalarin odagindaki Cin'le ilgili en 6nemli 6zellik, Cin ekonomisinin
diinya ekonomisi i¢inde oldukga hizli bir yiikselis gostermis olmasidir. Cin’in disa
ac¢llmaya baslamasinin ardindan, yiiksek dogrudan yatirimlar1 ve hizli ihracat artis: (Sekil
1) ile elde ettigi diinya capinda yiiksek ekonomik biiylime hizlar1 (Sekil 2), 1990'da
nominal GSYIH olarak diinyada 11. sirada olan Cin ekonomisini 2023'te ikinci siraya
tagimigtir (UNCTAD, 2025b).
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Asagidaki sekilde (Sekil 3) goriildiigh gibi Cin ekonomisi, 1990’dan 2007"ye kadar
ortalama %10,24 gibi gok yiiksek bir biiyiime oranina sahip olmustur. Ozellikle 2001
yilinda Diinya Ticaret Orgiitii’ne (DTO) iiye olmasi1 Cin'in pazarlara erisimini, ihracatini
ve biiylime hizini oldukca olumlu etkilemistir. 2008 sonrast donemde ise ekonomik
biliytimesi ortalama %7,17 gibi yine yiiksek ama 6nceki doneme gore diisiik bir oranda
gerceklesmistir. Benzer bicimde, cari fazlas1 da 2008 krizinden sonra kalic1 olarak diismiis
ve genel olarak yilizde 2 veya altinda seyretmeye baglamistir.

Sekil 3. Cin’in Ekonomik Biiytime Hiz1 ve Cari Dengesi (Kaynak: World Bank, 2025)

Bu verilerin isaret ettigi tizere, 2008 y1l1 Cin ekonomisi i¢in bir kirilma yili olmustur.
Bu tarihsel donem aymi zamanda diinya ekonomisi i¢in de kirilmalarin yasandig:
donemdir. 2007’ de baslay1p 2008’de doruguna ulasan kiiresel kriz, 6nce ABD ekonomisini
ve sonra AB ekonomilerini derinden sarsmis, bu anlamda krizin merkez tiissii Bati
olmustur. Bati'daki bu ekonomik felaket, Cin’i, Bati'ya ihracatina dayali bagiml
ekonomik modelini gozden gecirmeye itmistir. Cin 2013 yilinda hem kendi tedarigini hem
de pazarlara olan erisimini giiclendirecek KYi’yi ilan etmistir. 2015 yilinda ise Made in
China 2025 hedefini ilan etmistir. Bu on yillik planin baslica amaci, Cin ekonomisini
ozellikle kritik goriilen sektorlerde kendine daha yeterli hale getirmek olmustur. Ayrica
Cin 2009’da BRIC olarak ortaya ¢ikan BRICS'in kurucularindan olmus, 2014’te Yeni
Kalkinma Bankasi'nin (New Development Bank-NDB), 2015'te Shanghai Isbirligi
Orgiitii'niin (Shanghai Cooperation Organization-SCO) ve 2016’da Asya Altyap1 Yatirrm
Bankasi'nin (Asia Infrastructure Investment Bank-AIIB) kuruluslarinda énayak olmustur.

Cin’in bu tiir hem ulusal hem de Diinya Bankasi, IMF gibi mevcut uluslararas:
kuruluglara alternatifler olusturan uluslararasi adimlari, Bati’da zaten 6nceden var olan
kendi parasmin degerini diisiik tuttugu gibi elestirilere ¢ok daha sert elestirilerin
eklenmesini getirmistir. Cin’in Batih anlamda bir piyasa ekonomisi olmamasi, bir devlet
kapitalizmi olmasi (ekonomide kamu miilkiyetindeki girisimler olan Kamu Tktisadi
Tesekkiillerinin (KIT) agirligl), siibvansiyonlar ve sanayi politikalar1 uygulamasi, fikri
miilkiyet haklarini korumamasi hatta ¢calmasi bu elestirilerin baslicalar1 olmustur.

Son elestiriyle baglantili olarak, ABD'yi en ¢ok tedirgin eden konulardan biri de
Cin'in yiiksek teknolojili iirtin ihracatinin son yillar igerisinde ABD'nin 4 hatta zaman
zaman 5 kati biiyiikliigiine ulasarak sadece diisiik veya orta seviyeli {iriinlerde degil
yliksek teknolojili {iriinlerde de diinya pazarlarinda talep gérmeye baslamis olmasidir
(Sekil 4). Cin Bati'da, 6zellikle ABD’de, 2008’e kadar istikrarh bir ticaret ortagi olarak
goriiliirken 2009'dan itibaren Bati'min, 6zellikle ABD'nin Cin’e bakisi mevcut diinya
diizenini tehdit eden bir rakip olmaya evrilmistir (Jisi & Ran, 2019). 2018’de ABD’de ilk
Trump yonetimi ticaret savagini baglatmis, 2019'dan itibaren ise ABD DTO'niin Temyiz
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Organi’'na {iiye atamayarak DTO'niin  Anlasmazliklarin Halli Mekanizmasi'ndan
kesinlegen kararlar ¢ikmasina engel olmustur (Grieger, 2024).
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Sekil 4. Cin/ABD Yiiksek Teknoloji Sanayi Uriinii Thracati Oran1 (Kaynak: World Bank (2025)'den
kendi hesaplamamiz)

Bu gelismelerin kendilerinin ve olasi sonuglarimin teorik bir degerlendirmesini
yapmadan 6nce, bu boliimde son olarak 2008 krizinin kiiresellesme ve uluslararas ticaret
agisindan neden bir déniim noktasi olduguna bakmak uygun olacaktir. Kiiresellesme,
sikca uluslararasi mal, hizmet, sermaye ve insan dolasiminin Oniindeki engellerin
kalkmasi olarak anlasilmaktadir. Bu dogru olmakla birlikte 1990 sonrasi son kiiresellesme
dalgasinin en 6nemli ayirt edici yoniiniin uluslararasi iiretim ve ticaretin fonksiyonel
entegrasyonunun derinlesmesi oldugu vurgulanmalidir (Dicken, 2015). Cok uluslu
sirketler (CUS) ad1 verilen ¢ogu Bati merkezli olan sirketlerin liderliginde, iiretimin gesitli
asamalarmin farkli {ilkelere dagitilmasi Kiiresel Deger Zincirleri'nin (KDZ) ortaya
¢ikmasina ve bu zincirlerin {iretim ve ticarette artan agirligina yol agmistir.

Uretimin bu sekilde kiiresellesmesi uluslararast ticarette toplam tiretime oranla ¢ok
ciddi artislara yol agmistir. 2008 krizi ise bu artis trendini kirmis ve toplam tiretim i¢inde
ticaretin pay1 duraganlagsmistir (Sekil 5). Bundan dolay1 ekonomik biiyiime ile ticaret
biliyiimesi ve deniz ticareti biiylimesinin birbirinden koptugu ileri siiriilmiistiir
(Wilmsmeier & Monios, 2020).
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Kiiresellesmenin bu sekilde yavaslamasi The Economist tarafindan ‘slowbalization’
(yavaslayan kiiresellesme) olarak adlandirilmistir (Economist, 2019). Bu gelismeye paralel
olarak, ticaretin dniindeki engellerin de arttig1 gézlenmektedir (Sekil 6). Ozellikle ABD’de
ilk Trump yOnetiminin baglattig: ticaret savasinin ardindan ticaret engellerindeki artis,
son yillarda ticarette jeoekonomik parcalanmay: giindeme getirmistir (IMF, 2023). Ayrica
yegane kiiresel ticaret orgiitii olan DTO'de yukarida ifade edilen sorunlar, kiiresel
entegrasyonda yol alinmasini engelleyince {ilkeler bolgesellesmeye yani bolgesel ticaret
anlasmalarini arttirmaya yonelmistir. Ornegin Asya ve Pasifik’te Cin’in dahil oldugu
RCEP (Regional Comprehensive Economic Partnership) 2020’de ve Cin’in katilmadig:
CPTPP (Comprehensive and Progressive Agreement for Trans-Pacific Partnership)
2018’de imzalanmistir.
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Sekil 6. Ulkelerin Ticaret Politikalarinda Degisiklikler (Kaynak: Global Trade Alert, 2025)

Ote yandan, bolgesellesmenin &tesinde Kiiresel Giiney iilkelerinin (gelismekte olan
iilkeler olarak da adlandirilir) kendi arasindaki ticaretin de giderek arttig1 gozlenmektedir
(Sekil 7). Bu gelismede, Kiiresel Giiney tilkelerinin sanayilesmesi ve hammadde
ihracatinin Gtesine gec¢melerinin pay1 oldugu gibi yine 2008 krizinin Bat1 disindaki
pazarlar1 6ne ¢ikarmasimin da pay1 oldugu diistiniilmelidir.
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3. Teorik Cerceve
3.1. Uluslararas1 Ekonomi Politikte Temel Yaklagimlar

Uluslararas: ekonomik gelismeleri, devletler arasi iligkilerle, dis politikayla ve diger
cesitli alanlar1 da igeren diinya diizeniyle etkilesimleri i¢inde ele alan uluslararas:
ekonomi politik disiplini, 1970’lerde hizla gelismeye baglamistir. Kiiresellesme, diinya
diizeni ve uluslararas: ticaret, uluslararasi ekonomi politi§in baglca arastirma konular:
arasindadir. Denizcilik sektorii de uluslararasi ticaret, jeopolitik gelismeler ve diinya
diizenindeki degisimlerden etkilenmektedir. Bu baglamda denizcilik sektoriiniin
uluslararas1 ekonomi politigi az da olsa cesitli ¢alismalara konu olmustur (6rnegin
Cafruny, 1987).

Uluslararas: ekonomi politik, diger tiim sosyal bilim disiplinleri gibi gesitli teorik
yaklagimlarin var oldugu bir alandir. Liberalizm, realizm ve elestirel teori bunlarin
baslicalaridir. Bilindigi gibi liberalizm 6ziinde piyasalara birakildiginda tiim taraflar igin
verimli sonuglarin ortaya ¢ikacagi temel inancina dayanmaktadir. Bu nedenle uluslararas:
ekonomik baglarin artmasmin, {ilkelerin ticarete ag¢ilmasinin ve dolayisiyla
kiiresellesmenin, artan karsilikli bagimlilik nedeniyle politik gerilimleri ve ¢atismalar:
azaltacag1 gibi iyimser bir beklentiye sahiptir: ‘Esasinda liberaller ticari ve ekonomik
baglantilarin iilkeler arasinda barisin kaynagi olduguna inanmaktadir’ (Gilpin, 2017, s.
48). Hatta olusan uluslararasi kurumsal rejimlerin bir devletin hegemonyasina bile gerek
duymadan diinya diizeninin siirmesini saglayabilecegine inanilmaktadir. Liberalizmin
bu iyimser yaklasimimin, DTO gibi kurumlarin tikandigi, kurallarin islememeye
basladig, rekabet ve ¢atismanin arttig1 giiniimiizdeki gelismeleri acgiklamakta yetersiz
kaldigini diisiiniiyoruz. Rusya-Ukrayna savas: bu yetersizligin acik bir gostergesi oldu.
Karsilikli ekonomik ve ticari baglarinin yogunluguna ragmen, karsilikli bagimlilik ABD-
Cin arasinda bile yeni bir soguk savasi onleyememistir. O yiizden liberalizmin gliniimiizii
anlamada yeterli bir cerceve sunamadigi kanaatindeyiz.

Realizm ise, uluslararasi ortama anarsinin hakim oldugunu, devletlerin her zaman
glicleri Ol¢iisiinde rekabete ve catismaya yoneldiklerini, diinya diizeninin ancak bir
hegemon devletin varliginda saglanabilecegini ileri siirmektedir. Realizm devletleri,
anarsik bir ortamda giivenlik kaygilar1 ve goreli gii¢ arayisiyla hareket eden kapali
birimler gibi gérmektedir. Cohen (2008, s. 119), realizmin devlet anlayisin1 su sekilde
Ozetlemektedir: ‘sadece ulusal ¢ikar ve gii¢ hesaplar: tarafindan yonlendirilen kapali kara
kutular olarak diisiiniilen rasyonel, iiniter aktorlerin bilardo topu modeli’. Realizm,
uluslararasi rekabeti ve catismalar1 actklamaya daha yatkin bir yaklasim olmakla birlikte,
bu yaklasimin zayif noktasi, ekonomiyle (veya piyasalarla) devlet arasindaki iligkileri
(Cohn, 2005, s. 82), devletlerin tarihsel siireg i¢inde ¢ikarlarinin ve politikalarinin neden
farklilastigini ve bu farklilagsmalarin yerel ve ulusotesi faktorlerini agiklamakta yetersiz
kalmasidir. Ayrica realizm, ABD-SSCB arasindaki soguk savasi, savasin teritoryal olmasi
nedeniyle agiklamaya daha uygun goriiniirken, glintimiizde ABD-Cin arasindaki soguk
savagsl ise savas heniiz kapali bolgesel alanlar ve bloklar arasinda cereyan etmemesi
nedeniyle, aciklamaya uygun goriinmemektedir (Schindler vd., 2024).

Hem liberalizmin (veya kurumlara énem veren haliyle neoliberal kurumsalciligin)
hem de realizmin (veya 1970’lerde tekrar ortaya ¢iktig1 haliyle neorealizmin) paylastig1
temel bir teori Hegemonik Istikrar Teorisi olmustur. Bu teori bir devletin hegemonyasiin
diinyada istikrarin baslamasi igin gerekli oldugunu ileri siirmekte ve istikrarsizligi
hegemonyanin zayiflig: ile iliskilendirmektedir. Burada ihtiya¢ duyuldugu kastedilen
hegemonya agik veya ortiik olarak ABD hegemonyasi olmustur. Ancak ABD veya bagka
bir {iilkenin hegemon hale gelmesinin istikrar anlamina gelmesi ciddi bigimde
sorgulanmistir. Ekonomide, ticarette ve denizcilikte ihtiya¢ duyulan istikrarin diinyada
glclii bir devlet tarafindan saglanabileceginin bir garantisi bulunmamaktadir. Bu
genelleme aslinda 2. Diinya Savagi sonrasi kisa bir donemden hareketle yapilmaktadir ve
iiretim iligkilerindeki tarihsel geliskileri gormezden gelmektedir (Gavris, 2021).
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Biz bu ¢alismada tiiglincii olarak siraladigimiz elestirel uluslararas: ekonomi politik
yaklasimi benimsemekteyiz. Elestirel teori, liberalizm ve realizmi tarih dis1 (ahistorik) ve
diinya diizenini koruma iizerine kurulu olmakla elestirmistir. Liberalizm, diinya diizenini
uluslararasi piyasalara aciklik ve karsilikli yarar ekseninde anlarken, realizm devletlerin
goreli giiciine dayal bir devletleraras: sistem olarak gormektedir. Her iki yaklasim da
mevcut diinya diizenini mesrulastirma egilimi gostermekte (liberalizm piyasalara dayal
oldugu icin, realizm glicler dengesine dayandig1 icin) ve krizlerin yapisalligini
gormezden gelmektedir. Elestirel yaklasimin 6nde gelen teorisyenlerinden Robert Cox’a
gore bu ana akim yaklasimlar mevcut diinya diizeninin tarihselli§ini ve
geciciligini/doniistimiinii diglamakta ve mevcut diizenin problemlerini mevcut diizenin
iginde ¢6zmeye calismakla yetinmektedir (Cox, 1981).

Liberalizm ve realizme karsi ¢ikan bir teorik tutumla gelisen elestirel yaklasim gesitli
perspektifleri barindirmaktadir: Emperyalizm teorileri, Diinya sistemi, Neo-Gramsici
perspektif gibi. Emperyalizm teorileri, gelmis kapitalist {ilkelerin ulastig1 sermaye
birikimi ve {iretim diizeyinin, kendi ekonomilerindeki yetersiz talep (Rosa Luxemburg ve
Paul Baran/Paul Sweezy’nin goriisii) veya diisen karhilik oranlar: (Nikolay Buharin ve V.I.
Lenin’in goriisii) nedeniyle, bagka tilkeleri hem pazar hem de asir1 sermayeleri icin
yatirim alanlar1 olarak kontrol altina almaya ittigini vurgulamaktadir. Emperyalizm
teorileri, pazarlar bittiginde katastrofik bir ¢okiis (Luxemburg'un tezi) ya da diinyanin
béliistimii ve yeniden boliistimii i¢in artan silahlanma, militarizasyon ve savaslarin
kagimilmaz olacagini éngormektedir (Lenin’in tezi) (Balaam & Veseth, 2005).

Emperyalizm teorilerinden etkilenen diinya sistemi yaklasimi ise, ilk bakista
liberalizm gibi {ilkelerin ekonomik olarak uluslararasi is boliimii icinde karsilikli
bagimliliklar1 oldugunu saptamakta ancak bu bagimliliklar: elestiriye tabi tutarak esitsiz
dogalarin1 vurgulamaktadir. Diinya sistemi yaklasimina gore diinya ekonomisi, merkez-
yarl ¢evre ve cevre arasinda esitsiz olarak boliinmiis durumdadir. Diinya sistemi
yaklagimi, liberalizm ve realizm gibi hegemon devletlerin kapitalizmin tarihine yon
verdigini 6ne siirmektedir. Hatta devletleri merkeze koyan tarih yaklasimiyla realizme
benzetilmektedir. Bu yaklasima gore her bir hegemon devlet, {iriinlerinin ticarette {istiin
olmasiyla yiikselmekte ve finansallasma ile giiciinii kaybetmektedir (Robinson, 2011).

Elestirel yaklasim icinde yer alan Neo-Gramsici teori de uluslarin icinde ve uluslar
arasinda esitsizligi ve somdiiriiyii elestirmektedir. Neo-Gramsiciler esitsiz diinya diizenini
ayakta tutmak i¢in hegemon gliciin onay (consent) yaratma giiciinii analize katmaktadir.
Bu analize gore, hegemon giig, sosyal/politik giigleri diinya diizenine entegre edebilecek
ekonomik, ideolojik, kiiltiirel ve kurumsal giice sahip olmalidir.

Bu cesitli elestirel perspektifleri ortaklastiran ve onlar1 liberalizmle realizmden
ayristiran temel bir nokta, hepsinin ekonomiden ve 6zellikle iiretim iligkilerinden hareket
etmesidir. Dolayisiyla uluslararasi ekonomi politik yaklasiminin ¢ikis noktasi, iiretimin
nasil organize edildigi, sermayenin nasil biriktigi ile bu birikimin 6zellikleri ve krizler gibi
celigkileri ele almasidir. Anaakimdan (liberalizm ve realizm) bu farklilik ayni zamanda
temel bir metodolojik farkliliktir. Elestirel uluslararasi ekonomi politik sosyoekonomik ve
politik yapilar1 (bazen siddetli bicimde) degisken, gecici ve sosyal ve tarihsel kosullara
bagh yapilar olarak gormektedir. Bu yapilar kapitalist iiretim bi¢imi ve bu {iretim
bi¢iminin celigkileri temelinde degismektedir. Kiiresel kapitalizme istikrar degil, bu
calismada yer verdigimiz Cin 6rneginde oldugu gibi esitsiz gelisme, catisma ve celigki
hakimdir (Cafruny vd., 2016). Kapitalist {iretim iligkileri hem uluslar iginde hem de
uluslar arasinda esitsizlik, esitsiz gelisme ve krizler iiretmekte, bunlar sonucunda
kapitalizmde her alana yayilan sermayeler arasi rekabet savas gibi siddetli bigimler
alabilmektedir.

Biz de ABD-Cin iliskisini realizmde oldugu gibi muglak ve maddi tarihten bagimsiz
verili bir ¢atisma olarak degil, kosullarini, ritmini ve bicimlerini maddi kapitalist
gelismenin belirledigi bir iliski olarak gormekteyiz. Aksi halde, 2010’a kadar liberalizme
uygun goriinen is birliginin agir bastig1 bu iliskinin neden sonra realizme uygun goriinen
catismaya evrildigini anlamak miimkiin degildir. Liberalizm uluslararasi gerilimleri ve
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konumuz baglaminda ABD’nin denizcilikle ilgili Cin’e kars1 6nlemler almasini yeterince
agiklayamazken, realizm bu gelismelerin tarihsel ekonomik sebepleri konusunda teorik
bir agiklama sunmamaktadir. Ornegin, giiniimiizdeki rekabet ve gatismalari sermaye
birikimiyle iliskilendirmemekte ya da yeni pazar arayislarini sermayenin kendisine yeni
degerleme alanlari bulma ihtiyaciyla agiklamamaktadir. Oysa sonraki béliimde ele
alinacag: gibi KYI'yi bunlar olmadan, ne sadece realizmin belirttigi gibi devlet rekabetiyle
ne de liberalizmin yaptig1 gibi sadece piyasa mekanizmasiyla aciklayamayiz.

3.2 Elestirel Yaklasim ve Cin

Bu elestirel yaklasimla baktigimizda, Cin’in KYI gibi denizcilik sektoriinii de
etkileyen uluslararas1 girisimlerinin temelinde Cin’in gorece ¢ok hizli ekonomik
gelismesinin ve bunun sonucunda olusan hizli sermaye birikiminin ve bu birikimin devlet
politikalar1 tizerinde etkisinin bulundugunu ileri siirtiyoruz. Cin ekonomisinin ve
sermaye birikiminin gorece ¢ok hizli biiylimesi, yiiksek cari fazlalar (Sekil 3), Cin
kapitalizmi igin asir1 sermaye yani karli bi¢cimde yatirilamayan bir sermaye birikimi
sorununu da beraberinde getirmistir. 2008 krizi ve Bati'ya olan ihracatin gorece
durgunlasmasi, Cin’in asir1 sermayesi i¢in dis yatirim arayisini hizlandirmis ve dogrudan
yabanci yatirimlarda ABD kadar biiyiik bir yatirimci haline gelmistir (Sekil 8).
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Sekil 8. Toplam Dogrudan Yabanci Yatirimlar iginde Baglica Ulkelerin Paylar1 (%) (Kaynak:
UNCTAD, 2025b).

Bu baglamda KYI, Cin’in agir1 sermaye sorununa bir mekansal (spatial fix) ve
altyapisal ¢oziim (infrastructural fix) olarak ortaya c¢ikmistir (Zajontz, 2023). Cin'in
sermaye ihracinin 6nemli bir aracin1 2013'te KY1 olarak agiklamasi, 2015’te Made in China
2025 hedefiyle kendine daha yeterli hale gelecegini duyurmas: gibi adimlar Bati’'da ve
ozellikle ABD’de hem ekonomik hem de jeopolitik ve giivenlik yonlerinden bir alarm
durumu yaratmaya baglamistir. Nitekim Trump yoOnetiminin 2018'de Cin’e kars:
baslattig ticaret savasinin gerekgesi ulusal giivenlik olmustur.

Literatiirde Cin'in ABD hegemonyasina ve onun liderligindeki diinya diizenine
meydan okudugu sikga ileri siirtilmektedir (bkz. Gaillard vd., 2024). Elestirel uluslararas:
ekonomi politik agisindan ABD hegemonyasinin yiprandig: ve ciddi bir rekabet oldugu
agiktir. Bu rekabetin nereye vardigi ise tartismalidir. Bir {iclincii diinya savasinin icinde
oldugumuz savunanlar vardir. Ancak biz yukarida belirttigimiz gibi agik bir teritoryal
bloklasma bile olmayan bugiinkii durumu bir diinya savasindan ziyade kismen ABD-
SSCB arasmndaki gibi bir soguk savas olarak adlandirmanin su an i¢in daha uygun
olacagimn diisiiniiyoruz.

Bu calismada, Cin ile ABD arasinda cetin bir rekabet ve gii¢ miicadelesinin
varligindan hareket etmeyi konumuz agisindan yeterli géormekteyiz. Rekabetin nerelere
varacagli, ABD hegemonyasina ve mevcut diinya diizenine neler olacaginin
degerlendirilmesi bu yazinin smirlarin1 agsmaktadir. ABD-Cin rekabetinin keskinlestigini
gosteren 6nemli gelismelerden biri, ABD liderliginde kurulan DTO'niin bugiin bizzat
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ABD tarafindan bir krize siiriiklenmesidir. Hegemonik Istikrar Teorisi'nin liberal
versiyonuna gore, serbest ticaret anlasmalar1 ve kurumlari her {ilkenin yararina olan birer
kamusal maldir (public goods). ABD hegemonyasindan istikrar1 saglamasi
diistiniiliirken, Cin DTO’den daha ¢ok yararlanmaya baglayinca, farkli partilerden
olmalarina ragmen hem Trump hem de Biden yonetimi bu kurumu krize siiriiklemis,
Cin’le bir ticaret savasini siirdiirmede tereddiit etmemislerdir. Dolayisiyla liberalizmin
serbest ticaretin herkesin yararina bir kamusal mal oldugu varsayimi da darbe almistur.

ABD-Cin rekabeti, liberalizmin savundugu gibi uzlastirilabilir ve herkesin yararina
¢oziilebilir olmadig: gibi, realizmin savundugu gibi de ulusal ¢ikarlarin ve devletlerin
tarih dis1 ¢atigmasi ve gii¢ arayisindan ibaret de degildir. ABD-Cin ¢atismasi, yukarida
kisaca degindigimiz ekonomik zorunluluklarin ve kapitalizme i¢kin olan ka¢milmaz
sermayeler arasi rekabetin ve tekellesme egilimlerinin vardig: diizeyin bir sonucudur.

ABD-Cin rekabetinde, ABD basta ‘decoupling’ (ayrisma) olarak ifade edilen hedefi
ortaya koymus, ancak zamanla rekabeti stratejik sektorlerde ‘de-risking’ (riski azaltma)
ile stnurlamistir (Demarais, 2023). Bunun sonucunda, Cin'in ABD’ye goriiniir ihracati oran
olarak gercekten ciddi 6l¢lide azalmistir. Ticaret savasinin basladig: 2018 yilinda Cin'in
ABD'nin ithalati icinde ytlizde 21,6 olan pay1, 2024 te yiizde 15,2"ye diismiistiir (ITC, 2025).
Bu ayrisma goriintiisiine ragmen gercek farklidir. Cin, Vietnam ve Meksika gibi baglanti
tilkeleri (connector countries) araciligiyla ABD’ye ihracatini aslinda siirdiirmiis, hatta bir
analize gore ABD'nin Cin’e dolayl ticaret maruziyeti artmistir (Slater, 2024). Bu da Cin’in
bir komplosu veya kurnazligindan ziyade yukarida belirttigimiz teorik ¢ercevede iiretici
gliciiniin yiiksekligine ve ¢ok hizli sermaye birikimine baglanmalidur.

Zira Cin kiiresel deger zincirlerinde merkezi bir konuma sahiptir ve bunun kisa
vadede degismesi miimkiin goériinmemektedir. Uluslararas: iktisadin diinya c¢apmnda
onde gelen akademisyenlerinden Richard Baldwin, ABD'nin askeri bir stiper gii¢ olmasi
gibi, Cin’in ekonomik siiper gii¢ oldugunun altini ¢cizmekte ve Cin’le ayrismanin ne denli
gli¢ oldugunu soyle vurgulamaktadir: Diinyanin biitiin 6nemli {ireticilerinin endiistriyel
girdilerinin en az yiizde 2’sini Cin'den tedarik etmeleri kac¢inilmaz bir durumdur
(Baldwin, 2024).

Dolayisiyla sermaye birikimine ickin rekabetin, giintimiizde ABD-Cin arasinda
giderek siddetlendigi vurgulanmalidir. Cin’in KYI baglaminda attigt adimlar ABD
tarafindan dikkatle izlenmekte ve ABD ile Ingiltere, AB, Japonya, Avustralya gibi
miittefikleri (ve hatta Hindistan) tarafindan kars1 adimlara yol agmaktadir. Bu etki tepki
mekanizmasi, denizcilik sektorii agisindan kritik bir uluslararasi politik ekonomi
dinamigi olarak gortilmelidir.

4. Cin'in Yiikselisi, KYI ve Denizcilik Sektoriine Etkileri

Yukarida inceledigimiz gibi Cin-ABD rekabeti bir kopma noktasina varmamais olsa
da ciddi olgiilere ulasmis durumdadir. Bu rekabetin yasandig1 alanlardan biri de genel
olarak lojistik sektorii ve 6zel olarak denizcilik sektoriidiir. Cin'in teknoloji alaninda
gerceklestirdigi gelismeleri son yillarda bir¢ok sanayi sektoriine yayginlastirip olgek
ekonomisini kullanarak bir¢ok iiriiniin ihracatinda ABD ile maliyet ve fiyat rekabetine
girmis olmas1 ve denizcilik sektdriiniin gemi yapimi, liman biiyiikliigii, kargo tagima
hacmi gibi bir¢ok alaninda ABD’yi gegerek diinyanin lider iilkelerinden biri olmus olmas:
da ABD tarafindan Cin'in tehdit olarak algilanmasimna yol agmaktadir (Aritua, 2022, s. 1-
17; Office, 2025, s. vi-xi; UNCTAD, 2025, s. 1-30).

Bazi is¢i sendikalarinin sikayeti {izerine ABD Ticaret Bakanligimin Cin’in kiiresel
ticaret tizerinde olusturdugu haksiz rekabet iddialariyla ilgili hazirlamig oldugu ayrintili
sorusturma raporunda, Cin’in deniz tasimaciligl, lojistik ve gemi yapimi gibi denizcilik
sektoriiniin gesitli alanlarinda ABD'li sirketlere ve iscilere karsi son ¢eyrek asirdan bu
yana avantaj sagladigi, kiiresel ticaret iizerinde haksiz rekabet yarattig1 ve bu haksiz
rekabete karsilik ABD'nin caydirici 6nlemler almas: gerektigi vurgulanmaktadir (Office,
2025, s. 116-139). Bu sorusturma raporunda, Cin devletinin Cinli sanayi ve ticari
sirketlerine yaptig1 sermaye aktariminin, teknoloji transferinin ve devlet tesviklerinin,
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ABD sirketlerini deniz tagimaciligl, liman lojistigi ve gemi yapimi alanlarinda haksiz
rekabete ugrattigina ve onlarin ticari faaliyetlerini sinirlandirdigina isaret edilmektedir
(Office, 2025, s. 140). Hgili sorusturma raporunda dikkat ¢eken bir vurgu da Cin'in ABD’ye
kars1 denizcilik sektoriindeki iistiinliigiinii kullanarak kiiresel tedarik zincirini kontrol
etmeye yOneldigi ve kiiresel tedarik zinciri iizerinden ABD’li sirketlere karsi ticari
sinirlandirmaya giderek ekonomik agidan baski kurdugu, hatta acikca yazilmamis olsa
da iflaslarina sebep olacagi ima edilmektedir (Office, 2025, s. 56-60; s. 132-136).

ABD Ticaret Bakanligi’'nin hazirlamis oldugu bu sorusturma raporundaki Cin'in
deniz tasimacilig1 alaninda kiiresel liderlige dogru ilerlemekte olduguna dair bazi veriler,
bagimsiz bir uluslararasi kurumun yillik raporlarinda da yer almaktadir. Birlesmis
Milletler'in bagimsiz kurumlarindan biri olan ve kiiresel ticaret ve gelisme {iizerine
yogunlasan UNCTAD'1n deniz tagimaciligy {izerine yayimladig: yillik raporunda deniz
tasimacilig1 ve deniz ticaretinin bir¢ok alaninda Cin'in artik kiiresel liderler arasinda yer
aldig1 istatistiksel bilgilerle desteklenmektedir. Ornegin, farkli deniz aract yapim
kategorilerinin tamaminda Cinli gemi yapim sirketlerinin birinci sirada olduklar: ve 2024
yilinin toplam yeni gemi yapimi sayisinda yiizde 51°'lik payla kiiresel lider olduklar:
(UNCTAD, 2025, s. 37-38); Cin bayrakli gemilerin toplamina bakildiginda kiiresel
siralamada ilk 5 icinde olduklar1 (UNCTAD, 2025, s. 49-52); deniz tasimaciligt
isletmelerinin yiik hacmi, islem hizi gibi bir¢ok istatistiksel endeksinde Cosco, China
Merchants Ports, Hutchison Ports gibi Cinli liman isletmecilerinin diinya liderleri
arasinda yer aldiklar;; bu endekslerin sonucunda diinyanin ilk 25 limani arasinda
Yangshan, Chiwan, Guangzhou, Ningbo, Mawan, Dailan, Hong Kong, Lianyungang,
Yantian, Shekou gibi Cin sinirlar1 igerisinde yer alan 10 limanin bulundugu (UNCTAD,
2025, s. 95-125) kaydedilmektedir. Deniz tasimaciligt kargo yiiklerinin bazi alt kalemleri
incelendiginde ise Cin'in enerji, maden, sanayi alanlarinda kullanilan hammaddelerin
tedarik zincirine yoneldigi ve kiiresel tedarik zincirinde yer alan bazi 6énemli limanlarin
yonetiminde yer almaya basladig istatistiklerden anlasilmaktadir (UNCTAD, 2025, s. 12-
17). Ustelik, Cin sinirlar1 disarisinda diinyanin bir¢ok bolgesindeki bazi 6nemli limanlarin
ama Ozellikle Avrupa’nin en aktif limanlarinin bazilarinin isletmeciligini Cosco, China
Merchants Ports, Hutchison Ports gibi Cinli sirketlerin tistlendigi de gozlemlenmektedir.
Cin mevcut limanlarin isletmesini {istlenmesini ve mevcut ticaret/deniz yollarindaki
varligini giiclendirmesini veya yeni limanlar ve ticaret/deniz yollar1 olusturmasimi, KYI
baglaminda ele almaktadir. Bu nedenle bu béliimde &zel olarak KYI iizerinde duracagiz.

4.1. KYI Projesinin Oncesi

Cin'in bugiinkii Cin Halk Cumhuriyeti olarak kurucu lideri olan Mao Zedung'un
oldiigli 1976 yili civarinda, kiiresel capta deniz ticareti maliyetlerinde diisiis izlenirken
uluslararas1 haberlesme dahil bazi sektorlerde de teknolojik gelismeler kaydedildigi
bilinmektedir. Bu gelismelerin paralelinde, ABD ve ingiltere’nin onciiliigiinde,
uluslararasi ticaretin liberallesmesinin ve iiretimin kiiresellesmesinin neo-liberal
politikalar cercevesinde hedeflendigi anlasiimaktadir. Bu gelismeleri dikkatle izleyen
Cin'in, 1978 yilinda baslattig1 bazi1 limanlarini devlet kontroliinden ¢itkarmasi ve yabanct
yatirimcilar icin 6zel tegviklerle beraber bu limanlarin hemen yaninda serbest ekonomik
bolgelere izin vermesinin de bu kiiresel gelismelere paralel gerceklestigi
diistintilmektedir.

Cin'in, Bat1'ya acilim politikasi sonucunda gerek deniz tasimacilig1 gerekse de sanayi
iiretimi alanlarinda, en azindan liman kentlerinde, dis diinyayla bilgi alisverisi yaparak
kendini gelistirmis oldugu go6zlemlenmektedir. Bu ilk doénemin ardindan, deniz
tasimaciligl alaninda galisan insan sermayesini gelistirmeye ve yabanci sermayeden
edinmekte oldugu teknoloji transferini, taklitten bu teknolojiyi iyilestirmeye yonelik
onemli AR-GE calismalarina yoneldigi anlasilmaktadir. Boylece, Cin hem 2001’de DTO
iiyesi olmus hem de iilkenin batisindaki i¢ bolgeleri ile liman bolgeleri arasindaki
gelismiglik farkliliklarini gidermek i¢in ihracata dayali bir biiyiime modeliyle bu bdlgeleri
ekonomik olarak birbirine biitiinlestirme donemine girmistir. Buna paralel olarak, Biiyiik
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Bat1'y1 Gelistirme (Great Western Development) Projesi'ni, diger bir deyisle Batiya Git (Go
West) stratejisini, 2000'1li yillarin basindan itibaren isler hale getirmistir. Bu projeyle ig
bolgeler ve liman boélgelerinin hem sanayi ve ticaret alanlarini1 hem de lojistik ve
tasimacilik alanlarini, hammadde, ara mal, son {iriin {izerinden gerek ulusal ticaret
gerekse de kiiresel ticaret araciligiyla biitiinlestirmeyi hedefledigi gozlemlenmektedir. Bu
projenin ayni zamanda KYI Projesi'nin de onciilii oldugu bilinmektedir (Aritua vd., 2022,
s. 19-22).

4.2 KYI Projesi

ABD’de 1990’larin sonunda baslayan ekonomik kriz, bu krizi atlatmak igin politika
faizlerinin hizla dusiirilmesi, diisen kisa vadeli faizlerin ardindan artan tiiketici
kredileriyle gayrimenkul ve menkul kiymetler piyasalarinda olusan asir1 degerlenmeler
gibi ABD ekonomisinde izlenen cesitli olumsuz gelismelerin Cin yonetimini, Bati
kapitalizmine karsi ekonomik miicadelesini biiyiitmekte cesaretlendirmis olmas1 pek
muhtemeldir. Yukarida degindigimiz gibi 2008 yilinda gerceklesen kiiresel ekonomik
kriz, Cin'in olduk¢a kararli biiylimekte olan GSYIH’sini, dis ticaretini, cari islemler
fazlasini, ABD basta olmak iizere tiim gelismis ekonomilerin ekonomik krize girmesi
sebebiyle yavaslatmistir. Boylece, 2008 yilinda baskan yardimcisi, 2012 yilinda Cin
Komdinist Partisi'nin genel sekreteri, 2013 yilinda Cin Devlet Baskan1 olan Xi Jinping, bu
gercekler dogrultusunda, 6nce bolgesel sonra ulusal seviyede uzun bir siireden beri
uygulanmakta olan Biiyiik Bati'y1 Gelistirme Projesi'ni 2013 yilinda kiiresel seviyeye
tasiyarak, ipek Yolu Ekonomik Kusag1 (Belt) ve 21. Yiizyil Deniz ipek Yolu (Road) alt
basliklariyla KYI Projesi’'nin (Belt and Road Initiative), bir kiiresel proje olarak
uygulamaya konuldugunu duyurmustur (Xinhuanet, 2018; Tudoroiu, 2024, s. 163). KYI
Projesi sadece Cin'in 2000°li yillarin basindan beri hizla gelisen ekonomik, sanayi,
teknoloji alanlarinda biiylimesini desteklemek ve dis pazarlarini ¢esitlendirmek i¢in ilan
edilmemis, ayni zamanda 1990'larin sonundan beri ardi ardina ekonomik krizlerle
bogusan ABD liderligindeki Bati kapitalizmine karsi alternatif ekonomik ve siyasi
stratejiler sunmak amaciyla da hayata gecirilmistir.

KYI Projesi'nin en 6nemli kaynaklar1 arasinda Cin devletinin hazirlamis oldugu
kalkinma planlarinin oldugu goriilmektedir. Projenin ilan edildigi déonemde teknoloji
gelistirme, i¢ talebi arttirma, tiim kaynak ve altyapisiyla ihracati gelistirme hedeflerini
iceren On Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani (2011-15); onun ardindan ic bolgelerle liman
bolgelerinin birbiriyle olan biitiinlesmelerinin tamamlamasini ve bu bolgelerin kiiresel
ticaretle biitiinlestirilmesinin baglamasini amaglayan On Uciincii Bes Yillik Kalkinma
Plam1 (2016-20), yeni olusturulan kiiresel ticaret aglarini ekonomik, sanayi, teknoloji
alanlarinda desteklemeye yénelik On Dérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plan1 (2021-25), KY1
Projesi’'nin temellerini birer birer olusturmustur (Aritua vd., 2022, s. 23).

KYI Projesi karayollari, demiryollari, deniz yollar1 tizerinden Avrupa ve Asya
kitalarindaki ekonomileri Cin-Mogolistan-Rusya, Cin-Orta Asya-Bat1 Asya, Cin-Avrasya
Kara-Demiryollar1 Ekonomik Koridorlar: ile Cin-Hindi¢in Yarimadasi, Cin-Pakistan, Cin-
Banglades-Hindistan-Myanmar Deniz 1pek Yollar1 Ekonomik Koridorlari araciligiyla yeni
altyapilar kurup, yeni hammadde, yeni tedarik, yeni dis pazar, yeni yatirnm aglari
olusturarak hem bolgesel hem de kiiresel olarak bir¢ok ekonomiyi birbirleriyle
biitiinlestirmeyi hedeflemektedir (Jingye, 2022, s. 393-395; Tutan, 2019, s. 41). Ayrica, 2017
yili itibariyle Latin Amerika-Karayipler, Arktik Okyanus, Afrika, Balkanlar-Orta-Dogu
Avrupa Forumlar1 diizenlenerek KYI Projesi’'nin kiiresellesmesinin hedeflendigi
goriilmektedir (Tudoroiu, 2024, s. 183).

Temelleri 1970’li yillarin sonlarinda atilan, insan sermayesini ve bolgeler arasi
biitlinlesmeyi gelistirme stratejisi, Cin'in Altinci Bes Yillik Kalkinma Plani’'ndan beri
(1981-85) desteklenmektedir. Ardi ardina gelen bu kalkinma planlari, 6ncelikle yerel
kalkinmay1 ve tiim Cin ekonomisini biitiinlestirmeyi amaglamis ve daha sonra da KYI
Projesi'ne onciiliik etmistir. KYI Projesi'nin baglamasiyla Cin Kalkinma Bankasi (China
Development Bank) ve Cin Exim Bank (The Export-Import Bank of China) ¢atilar1 altinda,



Fiscaoeconomia 2025, 9(4)

1956

Cin Sanayi ve Ticari Bankasi (Industrial and Commercial Bank of China), Cin Emlak
Bankasi (China Construction Bank), Cin Tarim Bankasi (Agricultural Bank of China), Cin
Bankasi (Bank of China) gibi dort devlet bankas: iizerinden bu kiiresel projeye ulusal
finansman saglanmasina karar verilmistir. Ayrica, bu kiiresel projeye ortak olan
ekonomilerin ihtiya¢ duyacag1 ¢ok biiyiik altyap: projeleri i¢cin de ABD'nin 2. Diinya
Savas1 sonrasi kurdugu Diinya Bankasi ve Uluslararasi Para Fonu kurumlarina alternatif
olarak Cin'in ortaklariyla beraber BRICS Kalkinma Bankasi (BRICS Development Bank)
ve AlIB gibi ¢ok ortakli kiiresel kurumlar da olusturulmustur. Bu kiiresel ve ulusal
finansman kurumlarinin yaninda, Cin anakarasi iginde 32 eyaletin valisi, 19 bakanlik ve
tiim tiniversitelerin koordineli olarak KYI Projesi'ni desteklemesi saglanmistir (Tudoroiu,
2024, s. 156).

Bu projeye ilk etapta 50'ye yakin ekonominin dahil olmasi hedeflenmisken,
giniimiizde bu iilkelerin 30'dan fazlasiyla alt-list yap1 ve ticari anlagmalarmin
tamamlandig1 kaydedilmektedir. Ustelik, alt-ist yap1 galismalar1 arasinda ABD'nin ve
Avrupa Birligi'nin onlarca yil 6nce finanse etmis oldugu kara ve deniz ticari yollarina
alternatif olarak yeni demiryollari, yeni karayollar1 ve yeni limanlarin yapimlar ve
cagdaslastirilmalar1 da bulunmaktadir (Haralambides & Merk, 2020, s. 4-7). Tipki
ingﬂtere’nin 19. yiizyilin ilk yarisinda kolonilerinde yaptig: gibi Cin de igeride ve disarida
alt-list yap1 yatirimlar: tizerinden yeni dis pazarlara agilarak hem {iretim fazlasin1 hem de
Olcek ekonomisini kullanip dis ticaret hacmini genisletmeyi planlamaktadir. Bu projeyle
Cin hem kara hem de deniz ticaret yollarinda var olan ticari ve tedarik aglariyla birlikte
yeni kurulacak ticari ve tedarik aglarim1 da kontrol ederek ticaret anlasmalar1 yaptig1
ekonomilerin {iretim, lojistik, tasima siireclerini kontrol etmeyi amagladig:
diisiiniilmektedir. Ayrica, kendi ekonomisi igin yeni dis pazarlar yaratarak kitle {iretim
siirecini derinlestirip 6lgek ekonomisi kuraliyla ABD ve Avrupa Birligi'ne kars: ticari
rekabette maliyet ve fiyat iistiinliigii saglamay1 da hedefledigi anlasilmaktadir. Ancak,
Ingiltere ve ABD'nin geg¢mis deneyimlerinden farkli olarak Cin, yeni dis pazarlara
paylasimcr bir felsefeyle, beraber {iiretelim beraber kazanalim sloganini kullanarak
yaklasmakta ve projenin ortaklarma comert teknoloji transferi sozleriyle gerekli diisiik
maliyetli kredi ve yiiksek degerli teknoloji bilgilerini bu projeyle beraberinde getirmeyi
vadetmektedir. Bu tiir paylasimal bir yaklasimin da ge¢miste Batili kapitalist iilkelerle
olumsuz deneyimleri olan bazi ekonomiler igin ¢ekim gilicii yaratmis oldugu
gozlemlenmektedir (Tutan, 2019, s. 42-43).

4.3 Deniz Ipek Yolu Ekonomik Koridoru

Denizcilik sektorii gerek Cin gerekse de ABD i¢in 6nem arz etmektedir ¢iinkii kiiresel
dis ticaretin yilizde 80'inden fazlasi deniz tasimacilig1 tizerinden gerceklestirilmektedir
(Office, 2025, s. x). UNCTAD'1n 2025 yilinda deniz tasimaciligi tizerine yayimladig: yillik
raporu incelendiginde Cin'in deniz tasimacili1 iizerinde son yillarda izlenen agirligina
dikkat ¢gekilirken bu sektorde Cin'in enerji, tarim, hammadde tasimacilif1 tizerinden artan
etkinligi ve kontrolii vurgulanmaktadir. Ayrica, son yillarda en fazla ticaret yogunlugu
artan uzun mesafeli kiiresel deniz rotalari i¢inde ilk bes rotanin {i¢iiniin Cin tizerinden
oldugu da belirtilmektedir (UNCTAD, 2025a, s. 10-16). Diger bir deyisle, kiiresel sanayi
ve tarim ticaretinin tedarik zincirinde Cin'in hem deniz tagimaciligi hem de hem de lojistik
ile ticari aglar tizerinden so6z sahibi olmaya basladig1 anlasilmaktadir.

ABD Ticaret Bakanligi'nin denizcilikle ilgili yukarida ele aldigimiz sorusturma
raporuna (Office, 2025) bu gerceklerin 1s1ginda tekrar baktigimizda, ABD'nin KYi
Projesi'ne hangi acilardan olumsuz baktigi daha iyi anlasilmaktadir. Bu sorusturma
raporunda, kiiresel ticaretin yiizde 80'ninden fazlasinin ve ABD’nin yillik dis ticaretinin
ylizde 78'inin deniz yolu tizerinden tasindig1 ve tedarik zinciri agisindan ABD sanayisi
i¢in deniz yollar1 tasimaciliginin stratejik bir nem arz ettigi belirtilmektedir. Ote yandan,
Cin'in diinya deniz ticari filolarinin yiizde 20’sine sahip olduguna ve yiizde 51’lik pay1iyla
toplam gemi yapiminda diinya lideri olduguna raporda isaret edilirken kiiresel seviyede
kontrol ettigi cesitli limanlari, yeni kurdugu ticari aglari, yeni gemi yapim tersaneleriyle
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Cin’in ABD'nin tedarik zincirlerine ve dolayisiyla ABD ekonomisi ile sanayisine karsi
ciddi tehdit olusturdugu ilgili raporda nemle vurgulanmaktadir (Office, 2025, s. vi-xi).
2018 yili itibariyle baslayan ABD'nin Cin driinlerine karsi yiiksek glimriik
uygulamalarinin ve caydiric ithalat politikalarinin yeterli olmadig1 da bu raporda
belirtilmektedir. Kendisine kars1 ABD'nin bu ticaret engellerini uygulamasina ragmen
Cin, olusturdugu Latin Amerika-Karayipler, Arktik Okyanus, Afrika, Balkanlar-Orta-
Dogu Avrupa Forumlarinda art1 Cin (plus China) stratejisi (UNCTAD, 2024, s. 18) ve KYI
Projesi sayesinde dis ticaret hacmini ve cari islemler dengesini iyilestirmis, ancak COVID-
19 déneminin ekonomik bazi olumsuz etkilerini de yasamistir (Sekil 3).

ABD'nin ve baglasiklarinin Cin ile ticaretlerini azaltmalarma ragmen Cin'in bu
gelismis ekonomilere ihrag ettigi yiiksek teknolojili {iriinler disinda diger bir¢ok ihracat
kaleminde beklenen azalmanin olmamasinin sebepleri arasinda 6zellikle gelismekte olan
diger ekonomilerle yeni hammadde, yeni tedarik, yeni dis pazar, yeni yatirrm aglari
kurarak hem bolgesel hem de kiiresel olarak biitiinlesme siirecini baslatan KYI Projesi'nin,
ozellikle Deniz Ipek Yolu Ekonomik Koridorunun olumlu etkisinin oldugu
gozlemlenmektedir. Ayrica, deniz tasimaciligi, liman lojistigi ve gemi yapimi alanlarinda
lider ekonomilerden biri olarak kiiresel tedarik zincirinde de s6z sahibi olmaya
baslamasimnin da bu olumlu gelismelere 6nemli etkilerinin oldugu anlasilmaktadir.
ABD'nin uygulamaya basladig1 giimriik kisitlamalarimin, Cin'in GSYIH’sine ylizde 3,6
kadar olumsuz etkisi (UNCTAD, 2024, s. 18) olsa da Cin’in dis ticaret hacmi ile cari
islemler dengesinin 2018 sonrasinda COVID-19’a ragmen artmaya devam etmesi dikkat
cekmektedir. Bir kiiresel aragtirma sirketinin raporuna goére Cin, ABD, Almanya, Japonya,
Giiney Kore gibi ¢ogunlukla gelismis ekonomilere gerceklestirdigi laptop, cep telefonu,
bilgisayar gibi yiiksek teknolojili iiriinlerin ihracatinin toplam dis ticaret hacmine oram
2018’de yiizde 40 iken bu oran 2023’te yilizde 35lere diismiistiir (McKinsey, 2024, s. 10-
11). Cin'in ABD’ye gerceklestirdigi ihracat yiizde 15 kadar azalirken ithalati da yiizde
5’lerin iizerinde diisiis gostermistir (WTO, 2024, s. 18). Ote yandan, bu yillar arasinda Cin
hem ihrag ettigi smai ihrag¢ tiriinlerini gesitlendirmis hem de Giiney Amerika, Afrika,
Ortadogu, Orta Asya ve Giiney-Giiney Dogu Asya (ASEAN) ekonomilerine ihracat
yaparak dis ticaret ortaklarimi ¢ogaltmistir (McKinsey, 2024, s. 29-32; WTO, 2024, s. 31).
Boylece, 2018 yilindan sonra Cin'in her ne kadar toplam sanayi tiriinleri ihracati iginde
yliksek teknolojili {iriinlerin payr diismiis olsa da toplam dis ticaret hacminde artis
saptanmugtir.

Cin'in 2018 yili sonrasinda dis ticaret {irlinlerini cesitlendirip ticaret ortaklarini
cogaltma basarisinin arkasinda KYI Projesi'nin iginde yer alan Deniz Ipek Yolu Ekonomik
Koridorunun oldugu diistiniilmektedir. Cin'in KYI Projesini uygulamaya
baslamasindan yillar once anakarasi igerisindeki endiistri ve tarim merkezlerini
limanlarina baglamak igin yukarida bahsedilen devlet projeleri, kalkinma planlar
denetiminde hayata gecirilmistir. Bu projelerin sonucunda Shanghai, Tianjin, Ningbo,
Guangzhou, Shenzhen, Zhanjiang, Shantou, Qingdao, Yantai, Dalian, Fuzhou, Xiamen,
Quanzhou, Haikou, and Sanya gibi 15 biiyiik liman gelistirilmis ve KYI Projesi'nin ilaniyla
Cin-Hindi-Cin Yarimadasi, Cin-Pakistan, Cin-Banglades-Hindistan-Myanmar Deniz Ipek
Yolu Ekonomik Koridoru'nun bu 15 biiytiik limanla biitiinlesmesi saglanmistir. Boylece,
Deniz ipek Yolu Ekonomik Koridoru’na dahil olan ¢esitli iilkelerin limanlarini ve bu
limanlarin gevrelerini ¢agdaslastirmak amaciyla cesitli alt-iist yap1 yatirimlarina ivedi
olarak baglanmistir. Ornegin, Giiney Asya’da ABD'nin ve ingiltere’nin kontroliinde olan
Singapur gibi 6nemli biiyiik limanlara alternatif Brunei'nin Muara; Kambogya'nin Dara
Sakor; Endenozya'nin Jakarta, Priok ve Kuala Tanjung; Malezya’'nin Malacca, Kuala
Linggi, Penang, Kuantan ve Klang; Myanmar’'in Kyaukpyu ve Kunmig; Tayland’in Laem
Chabang; Vietnam’in Hanoi; Bengaldes'in Andaman, Nicobar, Cihhtagong; Hindistan"in
Kalkota; Sri Lanka’nin Colombo, Hambantota; Pakistan’in Gwodar; iran’mm Chabar
limanlar1 gibi biiyiik limanlara ve bu limanlarin i¢ bolgelerine yeni demiryolu aglari, yeni
iiretim merkezleri, yeni lojistik tesisleri gibi yeni yatirimlar yaparak Deniz ipek Yolu
Ekonomik Koridoru araciligiyla bu bolgeleri birbirleri ve Cin limanlariyla biitiinlestirmek
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igin caba sarf ettigi goriilmektedir (Blanchard & Pasupala, 2025, s. 3-10). Afrika’da
Cezayir'de El Hamdania; Misir'da Abu Qir; Fas'ta Tanger; Benin'de Cotonou;
Kamerun’da Kribi; Fildisi Sahilinde Abidjan; Gana’da Tema ve Takoradi; Gine'de
Conakry; Moritanya’da Nouakchott; Nijerya’da Lekki ve Rivers State; Senegal de Dakar;
Sierra Leone’de Bonthe; Togo’da Lome; Gabon’da Owendo; Kenya’da Lamu ve Mombasa;
Somali’de Berbera; Tanzanya’da Bagamoyo ve Dar es Salaam; Mozambik’'te Matola ve
Maputo; Namibya’da Walvis Bay; Giiney Afrika’”da Durban limanlarinin
cagdaslastirllmas1 ve bu limanlarin cevresinde yeni serbest bolgeler kurulmasi
konusunda anlagmalarin yapildig1 anlasilmaktadir (Reboredo & Gambino, 2023, s. 148-
49). Avrupa’da Belgika'nin Antwerp ve Zeebrugge; Fransa'nin Dunkirk, Le Havre, Nantes
ve Marsilya; Almanya’nin Hamburg ve Duisburg; Malta'nin Marsaxlokk; Hollanda'nin
Rotterdam; Isve¢’in Stockholm; Italya’min Trieste ve Cenova; Ispanya’nin Valencia ve
Bilbao limanlarini ¢agdaslastirilmasi ve bu limanlarin ¢evresinde yeni serbest bolgeler
kurulmasi konusunda da anlasmalar yapilmistir (Blanchard, 2024, s. 8). Ayrica,
Balkanlar’da Hirvatistan, Sirbistan, Bosna-Hersek, Karadag, Kosova, Arnavutluk,
Makedonya’y1 demiryolu ve karayolu ile Yunanistan’in Pire limanma baglamak i¢in
karsilikli altyap1 yatinm anlasmalarinin yapilmas: saglanmistir (Krpata, 2023, s. 20-21).
Giiney Amerika’da Arjantin’de Buenos Aires; Brezilya’da Paranagua Port; Kolombiya’da
Buenaventura Port; Peru’da Chancay Port; $ili'de Puerto Desierto; Uruguay’da
Montevideo Port; Veneziiella’da Puerto Cabello ve Palua Port; Panama’da Panama
Kanali, Balboa ve Cristobal Ports; Antigua and Barbuda’da St John Port; Kiiba'da
Santiago; Meksika’da Enseneda, Manzanillo, Lazaro Cardenas, ve Vera Cruz; Jamaika’da
Goat Island limanlarmin cagdaslastirilmas: ve bu limanlarin gevresinde yeni serbest
bolgeler kurulmasi konusunda anlagmalar da yapilmistir (Blanchard, 2024, s. 9).

Cin’in diinya pazarlarina erisiminde Deniz Ipek Yolu'nun 6nemini anlamak igin
Yunanistan’in Pire Limani 6rnek olarak alimabilir. Cin’in Pire Limani'na yatirimlari1 2009'a
kadar gitmekle birlikte, 2016’da limanin yiizde 51'ini satin almasi doniim noktas:
olmustur (sonra oran yiizde 67’ye ¢ikmuistir). Boylece Pire Limani hem Akdeniz’de hem
de Avrupa Birligi capinda Cin i¢in bir hub haline gelmeye baslamistir (Iftikhar & Zhan,
2020). Cin’in yatirimlariyla Yunanistan diinya liman konteyner trafiginde payin hizla
arttirmugtir (Sekil 9).
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Sekil 9. Diinya Liman Konteyner Trafiginde TEU Cinsinden Yunanistan'im Yiizde Pay1 (Kaynak:
World Bank, 2025'ten kendi hesaplamamiz).

Banach & Gunter (2023) Cin’in liman yatirimlarinin yatirim yapilan iilkeyle ticaretini
arttirdigini saptamaktadir. Asagidaki grafik Yunanistan’in en biiyiik liman: olan Pire
Limani'n1 almakla Cin’in bu tilkeye ihracatini arttirdigina isaret etmektedir (Sekil 10).
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Sekil 10. Yunanistanin ithalatinda Cin’in Pay1
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%) (Kaynak: ITC, 2025).

2013 yilindan beri Cin'in Antarktika kitas1 diginda tiim kitalarda toplam 92 liman
projesinin, KYI Projesi dahilinde yiiriitiilmiis ve yiiriitilmekte oldugu bildirilmektedir
(CFR, 2023, s. 1-2). 2018 yilindan sonra Cin'in dis ticaret iirtinlerini gesitlendirip ticaret
ortaklarini ¢ogaltma basarisinin ardinda sadece limanlarin ve cevrelerinin
cagdaslastirilmasi degil ayni zamanda bu limanlarin bazilarinin ve diger bagka limanlarin
isletmelerinin Cosco, China Merchants Ports, Hutchison Ports gibi Cinli liman
isletmecileri tarafindan tiistlenilmesi de vardir. Ornegin, Avrupa’nin en énemli limanlar
arasinda bulunan Pire, Valencia, Zeebrugge gibi limanlarin yonetiminde Cinli Cosco
bulunurken ingiltere, Almanya, ABD, Japonya dahil bir¢ok {ilkede Cinli liman isletmecisi
sirketlerin ¢esitli limanlarda lojistik, kargo, yiiklenici, tasimacilik gibi farkli alanlarda
hizmet verdikleri goriilmektedir (Blanchard, 2024, s. 2-6). Bunlarin sonucu olarak Cosco
ve China Merchant Ports’un, liman isletmeciligi alaninda sirasiyla, diinyanin ikinci ve
altinca1 biiyiik isletmeleri olduklari bildirilirken Deniz Ipek Yolu Ekonomik Koridoru'nun
dahilinde olan Cin’in sekiz anakara limaninin da diinyanin en yogun on liman1 arasinda
oldugu belirtilmektedir (Aritua, 2022, s. 3-4; s. 11-12). Ustelik, bu limanlarin
yogunlugunun artmasmin en Onemli sebepleri arasinda, Giliney Amerika, Afrika,
Ortadogu, Orta Asya ve Giliney-Giiney Dogu Asya (ASEAN) ekonomileriyle son yillarda
gerceklestirilen kiiresel tedarik zincirinin gli¢lendirilmesi yoniindeki adimlarin oldugu
anlasilmaktadir (Blanchard & Pasupala, 2025, s. 1-26; Blanchard, 2024, s. 1-26; Reboredo
& Gambino, 2023, s. 143-47).

4.4 ABD'nin KYI Projesine Karsitlig

Bazi arastirmacilar, Bati kapitalizminin Cin'i tehdit olarak gormeye ve ona karsi
ekonomik tedbir almaya baslamasina paralel olarak Cin'in diger ekonomileri KYI Projesi
tizerinden Orglitleyip Bat1 kapitalizmine alternatif bir kapitalist model kurguladigini 6ne
siirmektedir (An & Zhu, 2018, s. 377-78; Fangye, 2022, s. 30-31). Baz1 arastirmacilar ise
gelismis ekonomik ve teknolojik alt yapisini, kiiresel seviyede destekleyecek deniz ve kara
askeri iislerine sahip olmak i¢in Cin'in KYI Projesi'ni kurguladigini 6ne siirmektedir
(Office, 2025, s. 31-34; 160-64; Lew vd., 2021, s. 10, 63; Xiangning & Ji, 2020, s. 27-30). Baz1
arastirmacilar da Cin'in 1970'1i yillardan beri basariyla yiiriittiigii bolgeler aras: esitsizligi
azaltip bolgeler arasi biitiinlesmeyi amaglayan planl projelerin ve son yillarda meydana
gelen kiiresel gelismelerin tanidig1 firsatlarin nihayetinde dis pazarlara acilarak asir
sermayesini ihracata ve ulusal zenginlige doniistiirmek icin Cin'in KYI Projesi'ni
kurguladigini ifade etmektedir (Blanchard, 2017, s. 252-53; Blanchard & Flint, 2017, s. 229;
Vangeli, 2018, s. 65-66). Ancak, KYi projesinin Cin tarafindan kurgulanmasmin 6znel
sebebi ne olursa olsun sadece iki 6nemli ¢iktinin oldugu gozlemlenmektedir. Birincisi,
ABD'nin tiim kitalara yayilmis bircok askeri iissiiniin aksine Cin'in, Banglades, fran,
Myanmar gibi bir¢ok ekonomiyle silah tedarigi anlasmalar1 yapmis olsa da sadece kiigiik
bir Afrika ekonomisi olan Cibuti’de askeri {issii bulunmaktadir ve KYI projesine dahil
olan bir¢cok ekonomiyle askeri {iisler bashiginda herhangi bir yatirrm ya da anlasma
yapmadig goriilmektedir (Tarapore, 2020, s. 207-208). Bunun yaninda, ABD devletinin
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Cin {izerine yayimladig1 sorusturma raporunda her ne kadar askeri iislerin gizli ya da agik
hentiz kurulmadigr kabul edilse de Cin'in yapimin iistlendigi gesitli limanlarin askeri
iislere doniisebilecegi konusu agikga belirtilmektedir (Office, 2025, s. 30-33; s. 114-15). 2018
yili itibariyle basladig1 Cin triinlerine kars: yiiksek glimriik uygulamalar: ve caydirict
ithalat politikalarinin yeterli olmadig1 da belirten ilgili raporda, ABD'nin diger baglasik
ekonomilerle de birlikte Cin’e yonelik bir ekonomik kusatma yapilmas: gerektigi de
vurgulanmaktadir (Office, 2025, s. 13, 26, 29, 88). Buradan yola ¢ikarak italya’mn, G-7,
Avrupa Birligi ve NATO {iyesi bir ekonomi olarak Cin'in KYI projesine 2019 yilinda resmi
olarak katilmasina ragmen anlagmanin tekrar yenilenmesine ii¢ ay kala 2023 yilinda tek
tarafli olarak bu projeden ayrilacagini duyurmasinin ABD’nin talebi tizerine gerceklesmis
oldugu diisiiniilmektedir (Spigarelli & Lepore, 2024, s. 93-94; CSIS, 2023). Diger yandan,
siyasi ve askeri olarak uzun siireden beri ABD’'nin etkisi altinda olan Kuveyt, Bahreyn,
Katar gibi Ortadogu bélgesinin bazi ekonomilerinin de Cin'in KYI Projesi'nden bilingli
olarak olabildigince uzak durduklari anlagilmaktadir (Fulton, 2021, s. 241-43). Ote
yandan, Cin'in Avrupa Birligi'ne yakinlasmasinin yolunu agmak amaciyla 2017 yilinda
Balkan, Orta ve Dogu Avrupa iilkelerine yonelik baslattig1 17+China Forumu tiyeliginden
ilk olarak 2021 yilinda Litvanya’nin daha sonra da Estonya ile Letonya’nin gekilmeleri ve
buna paralel olarak Cek Cumhuriyeti, Romanya’'min da bu Forum’un aktif iiyeleri
olmayacaklarin1 duyurmalar1 ABD’nin baskilar1 sebebiyle olmustur (Krpata, 2023, s. 9,
18).

5. Sonug

Bu c¢alismada uluslararasi ekonomik politik olaylar1 agiklarken, ekonomide iiretici
gliclere ve iiretim iliskilerine ve hizli ekonomik gelismenin getirdigi asir1 sermaye ihraci
ihtiyacina vurgu yapan elestirel bir uluslararas: ekonomi politik yaklasimiyla Cin-ABD
rekabetini ve bu rekabetin denizcilik sektdriine etkisini KYI baglaminda ele aldik. Elestirel
yaklagimi se¢memizin nedeni, liberal yaklasimin karsiikli bagimhiliga ragmen
uluslararas1 ¢atismanin neden arttigini acgiklayamamasi, realizmin ise devletlerin
davranislarinin tarihsel degisimini agiklamakta yetersiz kalmasi ve her ikisinin krizlerin
yapisalligini géormemesidir. Kiiresellesme doneminde ¢ok hizli sermaye birikimi yasayan
Cin kapitalizmi, 2008 kiiresel kriziyle Bati'ya ihracatla yetinemez hale gelmis hem kendi
yeterliligini arttirma hem de tiim diinyada pazarlarini ve tedarik yollarimi gelistirmenin
arayigia girmistir. Boylece asir1 sermaye ve bolgesel esitsizlik sorunlarini da ¢6zmeye
yonelmistir. Bu baglamda KYI kritik bir rol oynamaya baglamistir.

Cin Asya’dan baglayarak, Ortadogu, Avrupa, Akdeniz cevresi, Afrika ve Latin
Amerika’da 6nemli altyap1 yatirnmlart yapmustir. Boylelikle hem Asya’dan Avrupa’ya
uzanan kara ve 0zellikle demiryollarini gelistirmis, hem de yukarida saydigimiz pek ¢ok
liman projesi ile de deniz yollarin1 gliglendirmistir. Cin merkezli imalat sanayi
deger/tedarik zincirleri Giineydogu Asya’ya yayilmis, Vietnam ve Endonezya gibi iilkeler
de birer iiretim {issii haline gelmistir. Ote yandan, bu {iretimin ihtiyaci olan
hammaddelerin Afrika ve Latin Amerika’dan tedarigi de giderek 6nem kazanmistir. Bu
durum yukarida belirttigimiz gibi Kiiresel Giiney {ilkeleri arasinda ticaretin artma
egilimini gliclendirmistir. Ancak Cin'in diinya ekonomisi, ticareti ve hatta denizcilik
sektoriinde bu merkezilesmesi ABD basta olmak {izere Bati'dan tepkiyle
karsilanmaktadir. ABD Hindistan'1 dahil etmeye calistig alternatif altyap: yatirimlarin
(¢ok basarili olmasa da) arttirmaya, kendi limanlarini ve pazarini ise Cin’e kapatmaya
calismakta ve tilkeleri KYI’den ¢ikmaya zorlamaktadir.

Bu makaleyi bitirirken, bu karmasik dinamiklerin denizcilik sektorii agisindan nelere
yol agabilecegine dair bazi Ongoriilerimizi paylasmak ve boylece hem belirsizligi
azaltmaya hem de gelecekteki calismalara katki saglamak istiyoruz. Once riskleri sonra
firsatlar1 kisaca ele alacagiz. Cin’in ele aldigimiz ekonomik zorunluluklar nedeniyle
gelistirdigi KYI ve diger uluslararasi adimlari, Bati’da artan tepkiyle kargilanmaktadir. Bu
baglamda oniimiizdeki donemde diinya iiretimine oranla uluslararas: ticaretin paymin
artmasimin kisa donemde pek miimkiin olmadigi, ikinci Trump yonetiminde ticaret
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savasinin siirecegi, Cin, Hindistan gibi {ilkelerin kendine daha yeterli hale gelecegi ve 3D
gibi yeni teknolojilerin de oOzellikle Bati'da buna destek olabilecegi goriilmektedir.
Kiiresellesme heniiz tersine donmemisse de duraganlasmis durumdadir. Bu da deniz
ticaretinin Ongoriilebilir bir gelecekte ¢ok hizli biiylimesinin giic olacagi anlamina
gelmektedir. Bolgesellesme ise denizcilik sektorii agisindan diger bir risk gibi
goriinmektedir. Bolgesellesen ticaret goreli olarak daha az uzak mesafe tasimacilit
anlamina gelebilir. Hentiz kii¢iik olan bir diger risk de kara ve 6zellikle demiryollarimin
hizli gelisiminin, Asya-Avrupa arasindaki deniz ticaretinden daha fazla pay
koparmasidir. Bu risklere ek olarak, ABD-Cin rekabetinin siddetlenmeye devam ederek
ekonomik kopusa evrilmesi durumunda deniz ticareti daha da zora girebilir. Kuskusuz
deniz ticareti agisindan en koétii senaryo artan sicak savaslar olacaktir.

Firsatlar tarafinda ise, kabaca Asya-Afrika-Latin Amerika (0zellikle Brezilya ve
Meksika) arasinda BRICS'te simgelesen ve KYI'nin de giiclendirdigi Giiney-Giiney
ticaretinin 6nem kazanmakta oldugunu goriiyoruz. Bolgesellesme egilimlerine ragmen
bu rotalar biiyiimeye devam edebilir ve bu rotalarda yer almak 6nem kazanabilir. ABD
korumacilig: arttirirken daha temkinli davranan Avrupa Birligi bu rotalarla iliskisini
siirdiirebilir. Ote yandan hem bolgesellesme hem de tedarik/deger zincirlerinin Asya’da
Cin’in yan sira Vietnam ve Hindistan gibi farkl iilkelerde de gelismesi sektorde gorece
daha kiiciik gemilere ilgiyi simdiden arttirmis goriiniiyor; zira, artik bir Cin limani yerine
Asya’da birkag limandan yiik alma ihtimali artmis durumdadir (Financial Times, 2025).
Bu da gemi insa sanayii agisindan firsat olarak goriilebilir.
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The Belt and Road Initiative and the Maritime Sector in the Context of US-China Rivalry
Biilent Hoca, Mehmet Ufuk Tutan
Extended Abstract

The relatively rapid progress of the Chinese economy and technology during the period of rapid globalization between
1990 and 2007, the severe effects of the 2008 global crisis, and the post-crisis steps China has taken to strengthen its land
and sea trade routes and increase its self-sufficiency, such as the Belt and Road Initiative (BRI) and the Made in China
2025 target, have been met with a growing reaction in the West, particularly in the US. Today, the level of US-China
rivalry has brought about a stagnation in international trade compared to production, a geoeconomic fragmentation in
the world economy, trade wars, efforts to reshore, nearshore, or friendshore production, and even a new cold war.

The world economy and forms of international integration are changing. These changes affect international trade
because global economic integration is a driver of international trade (Notteboom et al., 2022, p. 1). On the other hand,
itis not possible for these changes not to affect the maritime sector, which is the subject of this article. Maritime transport
accounts for more than 80 percent of world trade by volume (UNCTAD, 2022), and it has become intertwined with
international trade, especially during the globalization period Increasing economic integration and the growth of the
maritime sector have fed each other (Petersson et al., 2019, p. 268). The uncertainties brought about by the changes in
the world economy and international trade also lead to increased uncertainties for the maritime industry. Despite
increasing uncertainty, the impact of new developments on maritime trade and how to mitigate uncertainty remains
little explored (Haralambides & Gujar, 2023).

The slowdown in globalization has been called 'slowbalization' by The Economist (Economist, 2019). In parallel, barriers
to trade have also increased (Figure 6). The increase in trade barriers, which accelerated especially after the first Trump
administration's trade war in the US, has brought geoeconomic fragmentation in trade to the agenda in recent years
(IMF, 2023). When the problems in the WTO, the only global trade organization, prevented progress in global
integration, countries turned to regionalization, that is, to increase regional trade agreements. On the other hand, in
addition to regionalization, trade among the countries of the Global South (also referred to as developing countries) has
also been increasing (Figure 7).

We consider that these developments with substantial economic and geopolitical dimensions should be evaluated
within the US-China economic and political rivalry and the discipline of the international political economy in general.
In fact, Stopford states that any analysis of the future of maritime trade must begin with developments in the geopolitical
environment (2009, p. 45). In this article, we aim to examine the forms and consequences of these developments in the
maritime sector in the case of BRI This is because studies in this direction are very few in the world and almost non-
existent in Turkish literature, according to the results of our literature review. Our aim is to contribute to understanding
and reducing uncertainty in this uncertain period.

International political economy, like all other social science disciplines, is a field in which a variety of theoretical
approaches exist. Liberalism, realism, and critical theory are the main ones. We chose the critical approach because the
liberal approach is insufficient to explain why international conflict has increased despite interdependence, while
realism is insufficient to explain the historical changes in the behavior of states. In addition, both liberalism and realism
ignore the structural nature of crises in capitalism and their impact on the international system. In this study, we
examined the US-China rivalry and its impact on the maritime sector in the context of the BRI with a critical approach
to international political economy that emphasizes the productive forces and relations of production in the economy,
accumulation of capital and the need for surplus capital exports brought about by rapid economic development. Critical
approach prioritizes the economy and accumulation of capital in explaining the changing behaviors of states.

When we look at it from this critical approach, Chinese capitalism, which experienced very rapid capital accumulation
during the rapid globalization period, became unable to be content with merchandise exports to the West after the 2008
global crisis and sought to increase its self-sufficiency and to develop its markets and supply routes all over the world.
Thus, it also sought to solve the problems of excess capital and regional inequality. In addition, China took the lead in
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establishing BRICS, the New Development Bank, the Shanghai Cooperation Organisation, and the Asia Infrastructure
Investment Bank to create an international environment that suits its economic needs.

China's international initiatives, such as the BRI, which also affect the maritime sector, are based on China's relatively
rapid economic development, the resulting rapid accumulation of capital, and the impact of this accumulation on state
policies. The relatively very rapid growth of the Chinese economy and capital accumulation, with high current account
surpluses (Figure 3), has brought with it the problem of surplus capital for Chinese capitalism, that is, an accumulation
of capital that cannot be profitably invested. The 2008 crisis and the relative stagnation of exports to the West accelerated
China's search for foreign investment for its surplus capital, and it became as big an investor in outward FDI flows as
the US (Figure 8). In this context, BRI has emerged as a spatial fix and an infrastructural fix to China's excess capital
problem (Zajontz, 2023). Steps such as China's announcement of the BRI as an important instrument of capital exports
in 2013 and its announcement in 2015 that it would become more self-sufficient with the Made in China 2025 target
have begun to create a state of alarm in the West, especially in the US, both economically and in terms of geopolitics
and security. This state of alarm has led the US to escalate a cold war against China, including a trade war. However,
rather than decoupling the US from China, the trade war and cold war led to the expansion of supply/value chains to
other countries (especially Vietham, Mexico, and India).

In the context of BRI, China has made significant infrastructure investments in Asia, the Middle East, Europe, the
Mediterranean region, Africa, and Latin America. In this way, it has not only developed land and especially railroads
from Asia to Europe but also strengthened maritime routes through the many port projects. China-centered
manufacturing industry value/supply chains have spread to Asia, with countries such as Vietham and Indonesia
becoming production bases. On the other hand, the supply of raw materials needed for this production from Africa and
Latin America has also become increasingly important. This has reinforced the trend of increasing trade among the
countries of the Global South, as mentioned above. However, this centralization of China in the world economy, trade,
and even the maritime sector is being met with a backlash from the West, particularly the US. The US is trying to increase
its alternative infrastructure investments (albeit not very successfully) including India, to close its own ports and
markets to China, and to force countries to exit the BRI.

The study concludes that BRI, with infrastructure investments stretching from Asia to Europe and South America,
seems to pose both risks and opportunities for the maritime sector. Regionalization, slowbalization, trade wars,
increasing share of land bridge in trade between China and Europe, and even hot wars are on the downside. On the
upside, opportunities include increasing South-South trade and shipowners' shift to smaller vessels.



