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OZET

KURESEL VE BOLGESEL POLITIKALAR ACISINDAN TARIHI iPEK
YOLU VE BAKU-TIiFLIS-KARS DEMIRYOLU HATTI

Mikayil TAGHIYEV
Ondokuz Mayis Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii
Kamu Yonetimi, Yiiksek Lisans, Ocak/2019
Danisman: Prof. Dr. [lhan AKSOY

Tarihi Ipek Yolu, iki bin yildan fazla bir siireyi askin, Dogu ve Bati arasinda
bilim, kiiltiir ve fikirlerin yayilmas1 i¢in bir kdprii olmustur. Ipek Yolu bin yil
oncesinde oldugu gibi, gliniimiizde de farkli kiiltiirlerle medeniyetler arasinda bir
koprii olusturma potansiyeline sahiptir. Bu yiizden Tarihi Ipek Yolu’nun yeniden
yapilandirilmasi, Avrupa ve Asya arasindaki transit yiikk akist i¢in onemli bir arag
haline gelmistir.

Ticaret amaciyla kullanilan Ipek, etkileri bakimindan siyasi ve sosyal
etkilesimlerin de aglarini olusturmustur. Bu yiizden Ipek Yolu giizergahi uzun yillar
siyasi miicadelelerin yogunlasdigi alana déniismiistiir. Ipek Yolu’nun gectigi bolgeler
izerinde hakimiyet kuran biyiikk imparatorluklar, Asya’nin en etkili giicleri
olmuslardir. Bu yiizden bugiin Tarihi ipek Yolu’nun sadece ticari ve ekonomik
amaglar i¢in canlandirilmadigi, aslinda isin perde arkasinda jeopolitik nedelerin
yattig1 bilinmektedir.

Tarihi Ipek Yolu’nun canlandiriimasina yénelik ¢alismalardan birisi de Bakii-
Tiflis-Kars Demiryolu Projesi’dir. Buradaki ana fikir, Azerbaycan ve Tiirkiye
arasindaki demiryollarimi Giircistan iizerinden baglamaktir; boylece Orta Asya’dan
Giliney Kafkasya’ya, Avrupa yoluyla daha ucuz ve daha kisa bir alternatif ulagim
koridoru yaratilmigtir.

Cin’in Tarihi Ipek Yolu’nun yeniden onarilmasi yoniinde &nerdiyi stratejik
proje Tek Kusak Tek Yol adlandirmaktadir. Tek Kusak Tek Yol, Ipek Yolu
Ekonomik Kusagi ve Deniz Ipek Yolu projelerini kapsamaktadir. Tek Kusak Tek
Yol Projesi Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi ile uyumluluk géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: Ipek Yolu, Jeopolitik, Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu, Tek
Kusak Tek Yol.



ABSTRACT

HISTORICAL SILK ROAD AND BAKU-TBILISI-KARS RAILWAY LINE
FROM GLOBAL AND REGIONAL POLICIES

Mikayil TAGHIYEV
Ondokuz Mayis University, Institute of Social Sciences
Public Administration, M.A., January/2019
Supervisor: Prof. Dr. Ilhan AKSOY

The Historic Silk Road has been a bridge for the spread of science, culture
and ideas between East and West for more than two thousand years. As it was a
thousand years ago, the Silk Road has the potential to create a bridge between
different cultures and civilizations. Therefore, the reconstruction of the Historical
Silk Road has become an important issue for the flow of the transportaion between
Europe and Asia.

Silk not only have been an important comodity and traded since ancient
times, but also have formed networks of political and social interactions between
soceities. Therefore, the route of the Silk Road has been transformed into an area
where political struggles have been concentrated for many years. The great empires
which dominated the Silk Road became the most influential power of Asia.
Therefore, it is known that the historical Silk Road is not only revitalized for
commercial and economic purposes, it also highly impacted the geopolitical aspects
of the area.

One of the works aimed at revitalizing the historical Silk Road is the Baku-
Thilisi-Kars Railway Project. The main idea here is to connect the railway between
Azerbaijan through Georgia and Turkey; thus, a cheaper and shorter alternative
transportation corridor was created from Central Asia to the South Caucasus through
Europe.

The strategic project called One Belt One Road is proposed for the
restoration of China's Historical Silk Road. This route will cover the Silk Road
Economic Belt and the Maritime Silk Road projects. This project is in compliance
with the Baku-Thilisi-Kars Railway Project.

Key Words: Silk Road, Geopolitics, Baku-Thilisi-Kars Railway, One
Belt One Road.



ON SOz

Bu tez calismasinda iIpek Yolu'nun tarihine, ge¢misdeki ve giiniimiizdeki
onemine deginilmis, 1990’11 yillardan sonra tarihi giizergdhin canlandirilmasina
yonelik hayata gecirilen projeler, 6zellikle Azerbaycan, Giirciistan ve Tirkiye’nin
ortaklasa hayata gecirdigi Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Hatt1 Projesi ve bu proje ile
uyumluluk gosteren Cin’in Tek Kusak Tek Yol Projesi incelenmistir.

Oncelikle tez konusunu segerken isteklerimi gdz &niinde bulundurup bana
yardimel olan, ¢alismanin yiiriitilmesinde ve olusumunda ilgi ve destegini
esirgemeyen ve benim i¢in “danigsman hoca”dan ¢ok daha fazlasimi ifade eden

kiymetli hocam Prof. Dr. ilhan AKSOY’a sonsuz tesekkiir ederim.

Ayrica tez agsamasinda bilgi ve tecriibeleri ile bana yardimci olan ¢ok degerli
arkadaglarim Recep GOBEL’e ve Vusal HAMZAYEV e, manevi destegini benden

esirgemeyen canim aileme sonsuz tesekkiir ederim.
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Samsun, 2019
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GIRIS

Hem ticari hem de stratejik nedenlerden dolayi, diinyanin en Onemli
giizergahlarindan biri olan Tarihi Ipek Yolu, hizla degisen diinya diizenine gore
farkl1 algilarla yeniden canlanmaktadir. 1990°dan giiniimiize kadar, ipek Yolu’nun
canlandirilmasi ¢ergevesinde, devletler arasindaki baglantilari iyilestirmek, igbirligini
arttirmak ve ticari ve ekonomik iligkileri gelistirmek i¢in bir¢ok proje hayata
gecirilmistir. Tarihi Ipek Yolu’nun bir baglantis1 olarak goriilen Bakii-Tiflis-Kars
(BTK) Demiryolu Projesi’nin arkasindaki fikir, bolgelerarasi baglantilarin yeniden

canlandirilmasi ve bu baglamda isbirliginin, ticari iliskilerin gelistirilmesidir.

Dogu ile Bati arasindaki isbirliginin derinlestirilmesi, Dogu’nun daha iyi bir
sekilde entegrasyonu i¢in yeni hedefler belirlemektedir. Giiney Kafkasya bolgesinde
yer alan Azerbaycan ve Giircistan Avrupa Birligi’nin (AB) resmi komsusu olarak
kabul edilmekle birlikte, bu iilkeler Avrupa’nin sinirlarina girmiyor. Fakat, bu
tilkeler, AB’ni Orta Asya ve Cin ile birlestirerek 6nemli bir gegis rolii oynamaktadir.
Bu nedenle, Azerbaycan, Giircistan ve Tirkiye’yi (AGT) gecen BTK Demiryolu,
Cin’den Avrupa’ya Orta Asya ve Giiney Kafkasya iizerinden uzanan bdlgesel ve
kiiresel transit koridorlarin daha da gelistirilmesi ve entegrasyonunda Onemli bir

baglant1 kurmaktadir.

Azerbaycan, Giircistan ve Tirkiye iizerinden gecen BTK Demiryolu Hatt,
Asya ve Avrupa arasinda bir koprii yaratmaktadir. Nitekim, Avrupa ve Asya
arasindaki ulastirma sektdriinde bu yeni isbirligi, ayn1 zamanda eski Ipek Yolu’nun
canlanmasi olarak da tanimlanmaktadir. Bu yiizden BTK Projesi Avrupa ile Asya ve
ayrica Avrupa ile AGT arasindaki ekonomik ve ticari igbirligine katki saglayacak bir

transit ag1 olugturmaktadir.

Bazilar1 BTK Hatti1 Projesi’nin siyasi bolgesellesmeni tetikleyebilecegini one
stirmektedir. Bu baglamda, BTK Demiryolu Hatti’nin insas1 sadece ekonomik bir
proje olarak degil, ayn1 zamanda AGT arasindaki, bolgede jeopolitik bir eksen
olusumuna yol agabilecek bir isbirligi olarak goriilmektedir. Ciinkii bahsi gegen hat,
Giliney Kafkasya’yr daim etkisi altinda tutmaya g¢alisan Rusya’y1, Karabag’1 iggal
altinda tutan Ermenistan’1 ve ayrica, bolgedeki bir baska giic olan Iran’1 bypass

etmektedir. Bu nedenle, AGT f{ilkeleri herhangi bir “resmi bolgesel 6rgiitlenme”



kurmamis olsalar dahi, ulastirma altyapisinin uygulanmasi Giiney Katkasya’da daha

fazla bolgesel entegrasyon i¢in bir arag olarak algilanmaktadir.

Kiiresel ve stratejik bir konuma sahip olan bu proje, Cin’in 2013 yilinda Tek
Kusak Tek Yol (OBOR) Projesi cercivesinde olusturdugu ve kara iizerinden
baslattigi Ipek Yolu Ekonomik Kusagi Projesi'nin (SREB) ayrilmaz bir pargasi

olarak goriilmektedir.

Gliniimiizde Amerika Birlesmis Devletleri’nden (ABD) sonra ikinci en biiyiik
ekonomiye sahip olan Cin, sadece ekonomide degil, bilim, teknoloji, askeri, egitim
ve diger alanlarda da yiikselmekte ve agirligini ortaya koymaktadir. Kiiresel giice
doniisen ve ABD’nin bélgede en ¢ok ¢ekindiyi devletlerden biri olan, Cin, daha da
giiclenmek ve yeni pazarlara ulasmak i¢in kiiresel stratejiler gelistirmekte ve hayata
gecirmektedir. Bu stratejilerden birsi de Tarihi ipek Yolu’nun canlandirilmas: igin

uygulanan OBOR Projesi’dir.

OBOR Projesi sadece Ipek Yolu’nun canlandirilmasma yonelik bir proje
degildir. Cin hiikkumetine gére OBOR, ekonomik refaha ve bolgesel isbirligine katki
saglayacak ve farkli medeniyetler arasinda kaynasma yaratacaktir. Kazan-kazan
nitelikli bu proje, Asya, Afrika ve Avrupa’yr ¢evrelemektedir. Proje Cin’in merkez
ve bati eyaletlerinin gelisimini de hizlandiracaktir. Cin bu ii¢ kitadaki tlkelere
ulagsmak ve isbirligi yapmak i¢cin SREB Projesi ¢ercevesinde alti ekonomik koridor
olusturmustur. Bahsi gecen kitalarda Cin’in Onciiliik ederek olusturdugu bankalar,
altyapmin onarilmasi veya yeniden yapilist i¢cin devasa krediler ayirmistir. Ayrica
Cin bu kitalardaki iilkelerle sadece karadan degil, deniz iizerden de isbirligi yapmak
icin OBOR cercevesinde Deniz ipek Yolu Projesi’ni (MSR) baslatmistir. Cin bu

projelerle merkez ve bat1 eyaletlerinin gelisimini de hizlandiracaktir.

Bazilar1 ise OBOR Projesi’ni Cin’in “jeopolitik bir saldir1”s1 olarak
nitelendirmekte ve proje sayesinde kendi politik giiciinii genisletebilecegi, ayni
zamanda iiye iilkelerin politika tercihlerini kisitlayarak, 6zellikle altyapiya yonelik
yaptig1 yatirimlarla tilkeleri etkisi altina alabilecegi goriisiindelerdir. Hatta OBOR,
ABD’nin  Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra baglattigi  Marshall Plani’na

benzetilmektedir.



Bu ¢alismada Ipek Yolu’nun canlandirilmasma yénelik, 6zellikle de AGT
t¢lisiiniin yer aldigi projelerin incelenmesi, bu projelerin ekonomik boyutlarinin
yani sira, jeopolitik ve stratejik 6zelliklerinin ele alinmasi, ayn1 zamanda Cin’in
OBOR Projesi’nin Orta Asya lizerinden baglantis1 olarak goriillen BTK Demiryolu
Hatt1 Projesi’nin ve bu proje ile uyumluluk gosteren OBOR’un tiim boyutlar1 ele
alinmas1 amacglanmaktadir. BTK Demiryolu Projesi’nin stratejik 6nemini daha iyi
anlamak i¢in, Cin’in OBOR Projesi de kapsamli sekilde incelenmis ve arastirilmastir.
Calismanin ana sorular1 sunlardir: BTK Demiryolu Hatti, bolgeye nasil bir katki
saglayacaktir? OBOR Projesi’nin gercek hedefleri nelerdir? OBOR Projesi AGT

ticliisii lizerinde nasil bir etki olusturacaktir?

Nitel ozellikli bu arastirma literatiir taramasi yontemlerinin kullanimiyla
yapilmis, konuya iliskin kitap, makale, rapor, sempozyumlar ve elektron kaynaklar
incelenmistir. ilk boliimde ipek Yolu’nun tarihine deginilmis, giizergdhin 6nemi,
jeoplitik ve ekonomik boyutu anlatilmis, canlandirilmasina yonelik hayata gegirilen
projeler incelenmis ve jeopolitik teorik bir cercevede analiz edilmistir. Ikinci
boliimde Cin’in OBOR Projesi irdelenerek tiim boyutlari ile aragtirtlmis, ekonomik
ve jeopolitik o6zellikleri ele almmustir. Uciincii bélimde ise BTK Demiryolu
Projesi’nin bolgesel ve kiiresel captaki Onemine deginilmis, AGT’ye ve diger

ilkelere uzun vadede saglayacagi faydalari, stratejik 6zellikleri arastirilmistir.

OBOR Projesi ve BTK Demiryolu Hatt1 Projesi giincel bir konu oldugu ig¢in,
yapilan literatiir taramasinda, Tiirkiye’de bu konulardaki c¢alismalarin sayisinin
oldukca az oldugu ve bu iki konuyla ilgili yeterli tiirkge kaynak bulunamadigi,
ozellikle Cin’in Altt Ekonomik Koridoru ve Inci Dizisi Stratejisi ile ilgili altbashikl

konularin nerdeyese hig ¢alisilmadigi goriilmiistiir.



BIRINCi BOLUM
IPEK YOLU’NUN EKONOMIK VE JEOPOLITIiK ONEMIi

1.1. ipek Yolu’nun Tarihsel Arka Plam

Ipek yolu eskiden Avrasya’nin Bati ve Dogu’sunu birlestiren ticaret-kervan
yollar1 agina deniliyordu. MO 1I yiizyildan baslayarak XVI yiizyila kadar faaliyet
gbsteren bu yol Orta Asya’dan gecerek Cin’i, On Asya’yr ve Akdeniz iilkelerini
birlestiriyordu. Bu yolla farkli yonlere dogru ipek kumaslar, baharat, hali, silah,
pamuk vs. tasintyordu (Hasanov ve Hacizade, 2001: 19-20). Cinden tasinan mallar
icerisinde en onemli iiriinlerden biri ipek oldugu icin tarihi giizergah Ipek Yolu

olarak nitelendirilmistir.

Ipek Yolu tabirini ilk defa, on dokuzuncu yiizyllin sonlarinda Alman
cografyaci Baron Ferdinand Freiherr von Richthofen (1833-1905) Cin, Hindistan ve
Akdeniz’1 birbirine baglayan ticaret yollarini tanimlamak i¢in kullanmistir (Christian,
2000: 2). Fakat bu tabire biz cogunlukla Avrupali kaynaklarda rastliyoruz, Cin
kaynaklarinda ise genellikle Ipek Yolu tabiri kullanilmamistr.

Tarihi giizergahla ilgili ilk belgeler Antik Yunan ve Romalilara aittir. MO 450
yilinda Ipek Yolu’nun Cin’in uzak batisindan, Sincan Uygur Bélgesi’nden gegen bir
boliimiinii, kuzey rotasin1 Heredot detayli tarif etmistir. Hatta ordaki glizergah

merkezlerine yerli halklarin isimlerini vermistir (Ozey, 2014: 328).

Bazi kaynaklarda, Makedonyali Maies Titianus adli bir tacirin ilk kez Ipek
Yolu’ndan gegtigi gosterilmektedir. MO 100 yillarinda Tyrus Marinus adli Yunan
cografyacist ve daha sonra Ptolemaeus, Titianus’un giizergah ile ilgili verilerini
kullanarak, Ipek Yolunu tanitmuslardir. Tarihi Ipek Yolu Arapgada et-Tariku’l-
Harir, Ingilizcede Great Silk Road, Mogolca’da Jamb diye adlandiriimaktadir. Bu
yol, kuzey ve giliney yonleriyle biiyiik ticaret yollarina baglanarak, diinyada biiyiik
kervanlarin uzun siire faydalandiklari tarihi ana yollardan en biiyiigiinii olusturmustur
(Kirpik, 2012: 174). Dolayisiyla bu yolu kontrol altinda tutmak bir¢ok tilkenin temel
amaci haline geldigi sdylenilebilir. Ozellikle gegmisten giiniimiize bu bélgede etkin

olarak rol almaya calisan {ilkelerden birisi Cin Devleti’dir.



Gegmiste oldugu gibi bugiin de tarihi giizergahin en 6nemli iilkelerinden birisi
ve en biliylik niifusa sahip iilkesi Cin’dir. Sadece en biiyiik niifusu ile degil, giin
gectikce bliyliyen ekonomisi ile diinyada adindan s6z ettirmeyi basarmistir. Nitekim

diinyada iki en biiyiik ekonomiden biri Cin ekonomisidir (Yereli, 2014: 304).
1.1.1. ipek Yolu’nun Ortaya Cikisi

Tarihi Ipek Yolu’nun uluslararasi énemi, VII-X yiizyillarda, Arap’larin Cin’i,
Hindistan’1 ve Ispanya’yr genis bir cat1 altinda birlestirmesiyle daha da onem
kazanmustir. Tarihe baktigimiz zaman ise, Ipek Yolu'nu kontrol altinda tutmayi
basaran iilkeler, hazinelerinin biiyilk cogunlugunu bu yol vasitasiyla olusturmustur.

Hun Devleti’nin en parlak donemini ve ¢okiis donemini buna 6rnek gosterebiliriz.

MO 208 senesinde Hun hakimiyetine giren Metehan, ipek Yolu’nu kontrol
altinda tutarak, iilkenin ekonomik acidan yiikseligini temin etmistir. Daha sonra, Cin
Hanedanligit Hun Devleti’ne vergi vererek, Ipek Yolu giizergahmi kullanmaya
baslamistir. MO 160 yilinda Cin Imparatorlugu bolgede niifusunu yiikseltmek ve
aym zamanda Hun Devleti’ni i¢ten paracalayarak, zayiflatmaya ¢alismistir (Isayev,
2012: 46). Tiirk’ler tarihinin en giiclii doneminde Ipek Yolu giizergdhimi kontrol

altinda tutmuslar. Bu yiizden Ipek Yolu Tiirkler igin stratejik dnem tasimaktadir.

Asya’da Hun Devleti’nin ortaya ¢ikisi, Ipek Yolu’nun kaderini tamamen
degistirmistir. Nitekim, Ordos Bozkirlari’'nda Cin Seddi yliziinden tutunamayan
Hunlar, Vusun ve Yiiecilerin topraklarini ele gecirdi ve her iki kavmi topraklarinm
terk etmeye zorladilar. Bundan sonra Vusun ve Yiiegiler, Bati’ya dogru goc etti.
Eskiden bu iki kavim, Cin’in Kansu bolgesinde ticarete aracilik ediyordu. Bati’ya
dogru gdoc ettikten sonra ise, ticareti Tanr1 Daglar1 ve Sirderya arasinda siirdirmeye
ve Sogdiana, Bakteria gibi bdlgelerde ticaret yapmaya bagladilar. Hatta Hindistan’in
kuzeyine kadar olan bolgeler Vusunlarin eline gegmisti. Bu yiizden Orta Asya ticari

merkez ve Ipek Yolu’nun kesisim yeri konumuna gelmisti (Bulduk, 2014: 41).

Ipek Yolunun olusumu ise Cin Han hiikiimdar1 Vudi’nin faaliyetiyle ilgili
olmustur. Hun Tiirklerine karsi miittefik arayan Han Imparatoru Vudi, MO 138
yilinda Fargana’daki Yuegilere el¢i gondermis, Orta Asya devletleri ve bu devletlerin

topraklarindan gegen ticaret yollar1 hakkinda bilgi almistir. Yapilan seyahat



sonucunda ticari iligkilerin ve dolayisiyla tarihi Ipek Yolunun temeli atilmugtir

(Bulduk, 2014: 41).

Imparator Vudi’nin (MO 142-87) déneminde Cin Han Imparatorlugu daha da
giiclenmistir. Cin’in smirlarin1 batiya dogru genisletmesi, Ipek Yolu'nun dogu
sinirmin tamamen agilmasini tetiklemistir. Cin Imparatorlugu smirlarindaki tehditlere
karsilik olarak, kuzey, gliney ve batisindaki diisman bolgelerine saldirarak, birgok
devleti ve ayrica Orta Asya’yi istila etmistir. Ozellikle Pamir Daglari’nin ve Fargana
Sehri’nin isgali, Cin ile Bati arasindaki ticaret yollarinin agilmasina olanak
saglanistir (Ozey, 2014: 329). Bununla da ipek Yolu giizergahini ele gegiren Cin,
Hun Imparatorlugu’nda ortaya cikan karisikligi takiben, giizergahdaki iilkeleri tek
tek ele gecirmistir. ipek Yolu’nun Cin tarafindan kontrolii, Hun Imparatorlugu icin
biiylik bir diisiis olmus ve imparatorluk ekonomik ve politik agidan zayiflamistir.
Hun Devleti’nin par¢alanmasiyla her taraftan, 6zellikle Bati’dan Cin’e degerli mallar

gelmeye baslamustir (Isayev, 2012: 46).

Roma Imparatorlugu ile Partlar arasinda uzun zamandan beri yasanan sorunlar,
Ipek Yolu’nun bat: boliimii i¢in tehdit olusturuyordu. Roma Imparatoru Augustus’un
diplomatik basarist ile Partlar ile baris siireci baglatildi ve bu da Uzak Dogu ile
yapilan ticaretin canlanmasina neden oldu. Ge¢ Antik Cag’da Bizans Imparatorlugu
ile Sasani arasindaki ticaret, iki imparatorluk savaslari nedeniyle biiyiik olgiide
engellenmistir. Ipek Yolu’nun bir diger yiikselme devri Tang Hanedanhig ile
ilgilidir. Tang Hanedanligi’nin kurucusu olarak bilinen Imparator Taizong, Orta
Asya’nin biiyiik boliimiinii ve Tarim Havzasi’mi ele gegirmistir. Tang Donemi hem
Cin agisindan, hem de Ipek Yolu agisindan en verimli dénemlerden olmustur (Ozey,

2014: 329).

7. yiizyillda Asya topraklarinin bazi boliimiinii Miisliimanlar ele gegirdi. Bu ise
en ¢cok Bizans Imparatorlugu’nun isine geldi. Bu sayede Bizans Imparatorlugu ara
sira Ipek Yolu giizergahi ile baglant: kurabilmis ve uzun zaman Dogu’dan gelen
mallarin ana aktarma yeri olmustur. Tang doneminden sonra, i¢ istikrarin
korunamamasi, ticaret yollarinda giivenlyin azalmasi ve ayrica Avrupa’da veba

salginlar1 nedeniyle Ipek Yolu ticareti zayiflamaya basladi (Ozey, 2014: 329).

13. Yiizyilda Asya ve Avrupa arasinda ticari iliskilerin kurulmasi bakimindan

Mogollarin biiyiik katkist olmustur. Fakat Mogol Imparatorlugu’nun &mrii uzun
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stirmemistir. Song Hanedanlig1 doneminde, deniz ticaretinin gelismesi, Giineydogu
Asya’da yeni pazarlarin kesfi ve Araplarin rota iizerinde koydugu agir giimriik
vergileri Ipek Yolu’nun énemini daha da azaltmistir. Avrupali denizcilerin diinya
geneline agilmalari, Erken Yeni Cag doneminde bu yolun tamamen &6neminin

yitirlmesine neden oldu (Ozey, 2014: 329).
1.1.2. ipek Yolu Giizergahlar:

Tarihi ipek Yolu Cin’in Xian Kenti’nden baslayarak Kansu yoluyla Tarim
Havzasi, Pamir ve Tanr1 Daglar1 (Tiyen-San) iizerinden Orta Asya, Afganistan, Iran
ve ordan da Akdeniz kiyilarina kadar uzanmistir. Kus ugusu 7.500 km, normal virajl
gidisiyle 10.000 km wuzunlugunda olan tarihi gilizergdh Asya’yt Avrupa’ya,
Hindistan’1 Cin’e baglamaktaydi (Bulduk, 2014: 41; Kirpik, 2012: 145).

Harita 1. Tarihi ipek Yolu Giizergahlar
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Ipek Yolu tek bir giizergah iizerinden degil, tam tersi tiim Asya’y1 kapsayacak
sekilde, biliyiikk bir ag seklinde oOrgiitlenmistir. Bu yol asirlarca Asya’yr diinya
ekonomisine entegre edilmesinde biiyiik katkilar saglamistir ve 2. yiizyil ve 16.
yiizyil arasinda ekonomik giic merkezi mevkisinde olmustur. Bu yiizden Asya o
donemler siiphesiz diinyanin ekonomik siklet merkeziydi (Ozdasl, 2015: 585) 16.
yiizyilda ekonomik gii¢ Ipek Yolu’ndan Atlantik Okyanusu’na kaymistir.

MO 10. Yiizyilldan itibaren Bati ve Dogu arsindaki ticari faaliyetlerin
yogunlagmasiyla ekonomik ve kiiltiirel iliskiler artmaya basladi. Ilk Ipek Yolu ile

igili ileri siiriilen tahminlerden birisi de, yolun Antakya’da baslayip Iran ve



Afganistan’in kuzeyinden gegerek, Pamir Ovasi’nda son bulmasiydi. Pamir Ovasi
Cin mallar1 ile Anadolu, Iran, Afganistan ve Orta Asya’da imal edilen mallarin
miibadele edildigi ticaret ve kiiltiir merkeziydi. Ulke olarak bugiin tarihi Ipek
Yolu'nun ana giizergdhi ltalya, Suriye, Tiirkiye, Irak, Iran, Tiirkmenistan,

Ozbekistan, Kirgizistan, Pakistan ve Cin’i igermekteydi (Ersoy, 2014: 19-20).

Genellikle Ipek Yolu, ¢6l, bozkir, kara ve deniz yollarimi kapsayarak, politik ve
ekonomik agilardan tiirlii bolgelere ayrilmistir. Cok eski tarihlere dayanan ve ¢esitli
kollara ayrilan, Asya ve Avrupa’nin o zamanki Onemli boélgelerine uzanan
giizergahlar bulunmaktaydi. Cin {izerinden batiya dogru uzanan tarihi rota kuzey ve

bat1 yollar1 olmak iizere ikiye ayrilmaktaydi.

Kuzey rotasi, Cin’in Xi’an bolgesinden (eskiden Changan) baslamistir. Yol
Cin’in Shaanxi eyeletine kadar devam eder ve burada ii¢ ayr1 yola daha bdliiniir.
Yolardan ikisi Taklamakan Colii’nii gegtikten sonra Kasgar’da bulusur. Diger bir yol
ise Tien-San Daglari’n1 takip ederek Turfan, Talgar ve Kazakistan’da, Almati’ya
ulagir. Kasgar’in batisinda yollar ikiye ayrilir; Biri Tirmiz ve Belhe’e dogru, 6biirii
de Karakum Colii’nlin batisina, Merv’e dogru ilerledikten sonra giiney yoluyla
birlesir. Yollardan biri Aral Golii’'nii, Hazar Denizi’ni gectikten sonra Karadeniz’e
dogru ilerler. Digeri ise Cin’den baslayip, Roma Imparatorlugu’na varmadan &nce

Orta Asya, Iran ve Irak iizerinden geger (Aksoy, 2014: 22).

Giiney Rotasi ise, Cin’den Karakorum’a uzanan tek bir yoldur. Bu yol Orta
Asya-Horasan bolgesine, Mezopotamya ve Anadolu’ya kadar devam etmekteydi.
Burada ise giiney yollariyla birleserek farkli noktalardan deniz araciligiyla yolculugu
miimkiin kilmaktaydi. Yiiksek daglar1 gegtikten sonrs Pakistan’in kuzeyine, Hindkus
Daglari’na ve Afganistan’a ulastiktan sonra kuzey yoluyla birlesmekteydi. Buradan
da Iran’m Elbruz Daglar'na ve Suriye’de, Akdeniz’in dogu sahillerine
uzanmaktadir. Kara yollar1 ise Anadolu’dan veya Kuzey Afrika’dan ge¢mekteydi.
Bir diger rota Herat’dan, Basra Korfezi’nin kiyisina kadar uzanmaktaydi.
Giiniimiizdeki Urdiin’iin Petra, Misir'in Iskenderiye ve diger Dogu Akdeniz
limanlarindan yiiklenen mallar gemilerle, Italya’ya tasinmaktayd: (Aksoy, 2014: 22-
23).



1.1.3. ipek Yolu Ticareti ve Giizergah Uzerinde Dinlerin Yayilmasi

Ipek Yolu, devletleri insan uygarhigma kavusturan, ilk kitalararas: ticaret ve
diplomasi yolu olarak degerlendirilmistir. Bu yiizden Ipek Yolu insanligin
kiiresellestigi onemli bir etkendir ve diinyada ilk kiiresellesme hamlelerinden
birisinin Ipek Yolu ticaretinde ortaya ciktigimi sdyleye biliriz (Atasoy, 2014: 9).
Tarihi Ipek Yolu Ortagag’a kadar Dogu ve Bati arasindaki diyalogun 6zgiin sekli

olmustur.

Roma Imparatorlugu, Partlar, Yiiegiler ve Cin Imparatorlugu gibi devletler,
eski zamanlarda Tarihi Ipek Yolu’nda, ticari ilisklerde 6nemli rol oynamislar. Bahsi
gecen devletler, giizergah {izerinde kervansaraylar insa etmis ve onlarin korunmasi
icin 6nlemler almiglar. Satilan iiriinler arasinda Cin ipegi ilk siralardaydi. Batida ipek
kumas altindan daha degerli konumdaydi ve vergi, harag, askeri ve diplomatik
hizmetler ve ayrica hediye olarak sunulmaktaydi. Ipek Yolu giizergahinda yapilan
ticaret sadece ipegi degil, yukarida sdylenildigi iizere, baharat, silah, ilag, altin,
glimiis, pamuk vb. emtialar1 da kapsiyordu. Cin’e ise genelde farkli kumas cesitleri,
ozellikle de Sasani ve Orta Asya’dan 6zel olarak islenmis kumaslar, sanat ve miizik
aletleri, meyve ve sebze, Cin’in en ¢ok ihtiya¢ duydugu Fargana atlar1 ve Bactrian

develeri getirilmekteydi (Mustafayev, 2014: 32).

6. yiizyilm ortalarmnda yeni bir giic olan Tiirkler, ipek Yolu'nda ticaretin
gelisimine biliylik 6nem vermistir. Bu yiizden o denem basarili tiiccarlar olarak
bilinen Sogd tiiccarlarina biiylik destek veriyorlar. Sogdlarin olusturduklart ticret
kolonileri, Kafkasya’dan Cin’e kadar karayolu iizerinde yayilmistir. Boylelikle Orta
Asya’dan Bizans Imparatorlugu’na kadar ticari iliskilerin gelistirilmesi miimkiin

olmustur (Mustafayev, 2014: 32-33).

Akdeniz cografyasi icin iki 6nemli ithalat emtias1 vardi: Cin’den gelen ipek ve
Hindistan ve Giineydogu Asya’dan gelen baharat. Ipek Yolu ticareti daha ¢ok bu iki
emtia ilizerinde yogunlagsmisti ve bu nedenden dolayr Selguklular, Roma, Cin ve
Hindistan medeniyetleri birbirleri ile iliskilerde bulunmaktaydi. Boylelikle Ortadogu
bahsi gegen iilkeler i¢in biiylik bir pazara doniismistii. Bu yol vasitasiyla sadece
ticaretin degil, kiiltiirel etkilerin de olustugunu gérmekteyiz. Ipek Yolu araciligi ile
felsefe, din, ulasgim, degis tokus, sanat ve gelenekler de yayilmistir (Kirpik, 2012:
176).



Tarihi Ipek Yolu iizerinde amagch sekilde tagman dinlerin kalic1 etkisi olmustur.
IV. ve V. yiizyilllarda kuzey rotasi iizerinden Budizm Hindistan’dan Cin’e
tasinmistir. Ipek Yolu iizerinde tasman Hiristiyanlik ise, Orta ve Dogu Asya’da
higbir zaman egemen bir din olmamasma ragmen, Cin’e kadar ulagmistir.
Muhammed Peygamber’in vefat etmesinden sonra, Islam, basta Arap Yarimadasi’na,
daha sonra eski Roma Imparatorlugu’nun sehirleri olan Suriye, Misir ve biitiin Kuzey
Afrika’ya yayilmustir. Kisa siirede ipek Yolu'nun Asya kistminda yapilan ticaret
Miisliimanlari kontroliine ge¢mistir. Iran kokenli olan Zerdiistliik ve Maniheizm

dini de Ipek Yolu iizerinden yayilmistir (Kayhan, 2018).

Tarihi Ipek Yolu araciligiyla Dogu, Bat1’ya kars1 ekonomik ve politik iistiinliik
kurmak isterken, Bat1’dan, bilhassa Iran ve Hindistan’dan gelen dini inang ve fikirler
Dogu’da hizla yayilmaktaydi. Boylece Budizm ve Maniheizm gibi dini inanglar
Cin’de Konfiigyenizm ve Taoizm gibi milli inanglarin yerine gegmekteydi (Bulduk,
2014: 42). Ayn1 zamanda bu yol Samanligin yayildig1 bir bolge olmustur. Giizergdh
tizerinde yayilan dinlerin, stratejik 6zelliklere sahip olan, 6zellikle kagit ve barut gibi
hammadelerin Arap iilkeleri iizerinden Ipek Yolu vasitasiyla Avrupa’ya tasinmasini

(Ozey, 2014: 332) saglamasi, tarihin akisin1 degistiren nedenlerden olmustur.

Dogu ve Bati arasindaki iligkilerin son iki bin yil igerisinde ne denli i¢li dish
oldugunu ipek Yolu giizargah1 bize net bicimde gdsteriyor. Fikirlerin, kiiltiirlerin,
dinlerin ve wrklarin bu denli birbirine karistig1 baska bir glizergah yoktur. Bu yiizden
Ipek Yolu “medeniyetler ¢atismasi” saplantisinin tutarsiz oldugunun bir kanitidir
(Asena, 2009: 38). Kisacasi bu giizergah sadece ipegin degil, ayn1 zamanda bilimin,
dinlerin, kiiltiirlerin, adet ve geleneklerin taginmasinda ve kiiltiirlerarasi etkilesimin

saglanmasinda 6nemli bir ara¢ olmustur.

1.2. ipek Yolu’nun Yeniden Canlandirilmasinin Jeopolitik ve Ekonomik A¢idan

Onemi

Avrasya cografyasindaki siyasi degisimler ve 1498’de Afrika’dan Hindistan’a
uzanan deniz yolunun kesfi Ipek Yolu'nu biiyiik dl¢iide etkilemis, diinya iizerindeki
mevcut ticaret glizergahin1 degistirmis ve Bati’yla Uzak Dogu’yu birlestiren kara
yolu baglantilarim1 zayiflatmistir. Bunun baslica nedenlerinden birisi de, bazi
iilkelerdeki ipek iiretiminin artistyla ilgili olmustur. Kesifedilen yeni deniz yolu

Portekizliler ve Ispanyollar tarafindan kontrol edildiginden Dogu-Bati ticaret iliskisi
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Volga-Hazar Suyolu ile siirdiiriilmiistiir. Cografi kesifler, Tarihi Ipek Yolu’nun
onemini etkilemis olsa da, Ipek Yolu tamamen 6nemini kaybetmemistir (Amrahov,
2011: 8). Soguk Savas’in sona ermesi, Sovyetler Birligi’nin (SSCB) ¢okiisii ve yeni
bagimsiz devletlerin kurulmasi Ipek Yolu'nun yeniden canlanmasina olanak

saglamigtir.

Aymi zamanda Cin’in diinya ekonomisinde giiclii bir sekilde ortaya ¢ikist ipek
Yolu'nu yeniden giindeme getirdi. Tarihi Ipek Yolu’nun canlandirilmasinda en
onemli husulardan birsi de Cin ile yapilan ticaretin hizlandirilmasidir. Ucuz iscilik
nedeninden dolay1 Cin’de ortaya ¢ikan ucuz maliyetli liretimin hiz kazanmasi, Cin
limanlarinin verimliliginin diisiik olmasi, deniz tagimaciligindaki zaman kaybinin
onlenemesi, Cin ile Avrupa ve Amerika arasindaki kara tasimaciliginin 6nemini
artirmustir (Erdem, 2014: 366). Tarihi Ipek Yolu’nda oldugu gibi, giiniimiizde de
Cin’den mal ve hizmetlerin Bati’ya getirilmesi ve ayni zamanda, Bati’dan Cin’e
tasinmasi icin, Ipek Yolu'nun canlandirilmasina yonelik bir siirii proje hayata

gecirilmistir ve halen de hayata gecirilmektedir.

Cin menseli iriinlerin, Amerika Birlesik Devletleri’'nin (ABD) dogusuna,
batidan ulagiminin her zaman saglanamamasi veya ulasimda ¢ikan diger sorunlar,
Ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasi igin olanak sagladi. Bu sorunlar genellikle
karayolunda veya demiryolu ulasiminda ve Panama Kanali’nin kullaniminda ortaya
cikmaktaydi. Yeni Ipek Yolu Projesi kapsamindaki en 6nemli adim ise, 1999°da
Amerika Senatosunda “Silk Road Strategy Act of 1999” metninin kabul edilmesi
olmustur. Boyle bir metnin kabul edilmesindeki amag¢, ABD’nin Orta Asya ve Giiney
Kafkasya iilkelerindeki kazanglarini daha da artirmak ve burdaki menfaatlarim

korunmasi ile ilgiliydi (Erdem, 2014: 366-367).

Ipek Yolunun yeniden canlandirilmasi sadece tasimacilik sektorii ile iligili
degildir. Ipek Yolu giizergahindaki ekonomik canliliktan yararlana bilmek igin
konuyu sadece tasimacilik ve lojistik sektorii baglaminda degil, jeopolitik ve
jeostratejik bir bakis agisindan da ele alinmasi1 gerekmektedir (Erdem, 2014: 366).
Nitekim politik, ekonomik ve sosyo-kiiltiirel unsurlar tarihi Ipek Yolu’nun kaderini
belirlemis ve giiniimiizde de 6nemini ortaya ¢ikarmistir. Gegmiste ¢esitli savaslarin
verildigi, devlet politikalarinin uygulandigi ipek Yolu, eski niifuzunu yeninden

kazanmaktadir.
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1.2.2. ipek Yolu’nun Canlandirilmasinin Jeopolitik A¢idan Onemi

Ipek Yolu’nun etkili oldugu Avrasya yerkiirenin en biiyiik kitasidir. Bu kitaya
hiikmeden bir gii¢, diinyanin ekonomik olarak en etkili {i¢ bolgesinden, ikisini
kontrol altinda tutacaktir. ABD’den sonra en biiyiik ekonomiye sahip iilkeleri, silah
alicisi, resmi diizeyde bilinen ve bilinmeyen niikleer giicleri bu kitada bulunmaktadar.
Ayn1 zamanda bolgesel hegemonya ve niifus talepkarlari, ABD’nin siyasi ve
ekonomik tistilinliiyiine kars1 gelecek olan iilkeler Avrasyada’dir (Brzezinski, 2005:
52-53). Bu vyiizden ge¢misden giiniimiize kadar iIpek Yolu, jeopolitik sonuglari

beraberinde getiren 6nemli bir rota olmustur.

SSCB’nin dagilmasindan sonra Giliney Kafkasya ve Orta Asya’da bagimsiz
iilkelerin ortaya cikisi ve Cin’in serbest piyasa ekonomisine gecisi ile baslattig
yiikselis, tarihi Ipek Yolu’nu pasif konumdan etkin konuma tasiyarak bir gecis
donemini baslatmistir. Ipek Yolu giizergahinda yer alan Giiney Kafkasya ve Orta
Asya devletlerinin bagimsiz olmalariyla beraber baglayan yeni donem, bdlge
tizerindeki gii¢ miicadelelerini de canlandirmistir. ABD, Rusya ve Cin gibi kiiresel
giigler ve Iran, Tiirkiye, Suudi Arabistan ve Hindistan gibi bolgesel giigler arasinda
yasanan gilic miicadeleleri, bu iilkeler icin tehlikelerle birlikte yeni firsatlar da
getirmektedir (Diigen, 2011: 49-50). Bu kiiresel ve bolgesel 6lgekli gii¢ miicadeleleri,

Tarihi ipek Yolu'nun eski 6nemini kazanma imkanin1 getirmistir.

Ipek Yolu'nun yeniden canlandirilmasina yonelik en biiyiik tehdit, rota
tizerinde yeterli giivenlik ortaminin olusturulamamasidir. Bu baglamda, o6zellikle
ABD’nin bolgeye yonelik politikasi, bolgede demokrasiyi saglamamis, tam tersi
teroriin ve istikrarsizligin arttig1 bir siireci baslatmistir (Diigen, 2011: 51). Giizergédh

izerinde yer alan Afganistan, Irak gibi lilkeleri buna 6rnek gosterebiliriz.

AB iilkelerinin bolgedeki, bilhassa Orta Asya’daki enerji kaynaklarina ulagsmak
isteyi, kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda bu bolgede giivenliyi saglayabilir. Fakat Rusya
amili, bu giivenliyin saglanmasina tehdit olusturmaktadir. SSCB ¢okse bile, Rusya
kendi i¢inde imparatorluk yapisina sahiptir ve bu imparatorlugun korunmasi Orta
Asya’y1 kontrol altinda tutmasiyla miimkiindiir. Rusya, uzak bolgelerde etkin olmak
yerine, yakin ¢evredeki iilkeleri etkisi altina almaya yonelik strateji izlemektedir. Bu
baglamda, Rusya bolgedeki etkinliyini krizler sayesinde siirdiirmektedir (Diigen,

2011: 51-52). Bunun en iyi orneklerinden birisi de Karabag’da ¢ikan savasa halen
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¢ozlim bulunamamas: ve gilinlimiizde bile Azerbaycan ile Ermenistan sinirinda
catismalarin yasanmasidir. Rusya’nin izlediyi bu strateji, Ipek Yolu iizerinde

gilivenligin saglanmasini 6nlemektedir.

Ipek Yolu'nun en énemli aktdrlerinden biri olan Cin’in, enerji kaynaklarina
ulagmasi agisindan Orta Asya bolgesi biiylik 6nem tagimaktadir. Cin i¢in bdlgede en
onemli jeopolitik rakip ABD’dir ve Cin’in Orta Asya politikasi, ABD’ye kars1 ¢ok
kutuplu diinyanin yaratilmasi i¢in bir girisim olarak goriilmektedir. Cin’in bolgeye
yonelik politikalar1 iki temele dayanmaktadir: ilk olarak bolgede milliyetci
akimlarinin uyanmamasidir. Ciinkii ABD gibi jeopolitik gii¢ler, Cin’in Dogu
Tiirkistan vilayetindeki ayrilikgi Uygur Tiirklerini destekleyebilir. Ikinci temel
politika ise, ABD’nin bolgeden uzak tutulmasidir. Ayrica Cin Devleti, enerji
kaynaklarina ulagimda herhangi bir sorun yasamamak icin, Rusya’dan farkli politika
izlemekte ve bolgede herhangi bir catismanin veya krizin olusmamasini istemektedir

(Alagoz, 2010).

Ipek Yolu'nun canlandirilmasinin jeopolitik acidan 6nemi kapsaminda,
jeopolitik teoriler ve kuramlar, enerji jeopolitigi ve bu c¢ercevede gergeklestirilen

projeler alt basliklar halinde ele alinmustir.
1.2.2.1. Jeopolitik Teoriler ve Kuramlar

[lk kez askeri kavramlar igin kullanilan jeopolitik kavrami, sonrasinda
uluslararas: iligkiler alaninda kullanilmaya baslanmis ve bu alanda da jeopolitik
analizler yapilmistir. Jeopolitik, cografi alanda devletlerin birbirini etkilemesini ve
bunlardan kaynaklanan gii¢c miicadelelerinin arastirilmasidir. Tarihteki gecmis
egilimler bu tiir analizler i¢in olduk¢a Onemlidir. Jeopolitigi tarihten farkli kilan
ozelligi, jeopolitigin net bir sekilde geleceyi gormesi i¢in gegmise bakmasidir
(Sevim, 2012: 4379). Giiniimiiziin jeopolitigi ise kiiresellesme, niifus artisi, goc,
niikleer silahlarin kullanimi, kiiresel krizler, ¢evresel sorunlar, terdrizm, insan
haklari, enerji politikalari, niifus miicadelesi ve bunun gibi diger unsurlar1 da

igermektedir.

Kant, Hegel, Fichte ve Darwin gibi diisiiniirlerin etkisi altinda kalan Alman
antropolog ve cografyaci Friedrich Ratzel jeopolitik kelimesini hi¢ kullanmadigi

halde, Antropocografya isimli kitab1 ile beseri cografyanin ve Siyasi Cografya isimli
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eseri ile de siyasi cografyanin temellerini atmistir. Bu yiizden Ratzel’in diislinceleri
ve arastirmalar jeopolitigin baslangici olarak kabul edilmektedir (Comert, 2001: 6).
Ratzel’in Siyasi Cogrfya adli eserinde jeopolitik, devletin etrafini, komsularini ve
bulundugu cografi konumla ilsikilerini incelemekte ve aymi zamanda cografi
ortamdan kaynaklanan sorunlarin ¢6ziilmesini hedeflemektedir. Ratzel, jeopolitigi
daha ¢ok cografi bakis agisiyla izah edilen bir alan gibi degerlendirmistir (Musayeva,
2015: 16).

Jeopolitik kavrami I. Diinya Savasi ile beraber daha da gelismistir. Bilhassa I.
ve II. Diinya Savas1 jeopolitik teorilerin etkisinde kalmistir. Bu terimi ilk kez, Isvec
Goteborg Universitesinde hocalik yapmis, Rudolf Kjellen kullanmistir. Kjellen’e
gbre jeopolitik, “cografi organizma veya mekan icinde fenomen olarak devletin
tetkik” meselesidir. Friedrich Ratzel’in diislincelerinden etkilenen Kjellen, “Devlet
Bir Hayat Sekli” kitabinda ilk defa jeopolitik termininden istifade etmistir. Kjellen,
devletin mevcudiyetini devletin giiciinde gérmiistiir (Iscan, 2004: 54) Sonug olarak,
jeopolitigin, cografya ile politikanin karsilikli  etkilesimine dayanmasinm

sOyleyebiliriz.

Gili¢ ve giictin kontrolii, jeopolitik biliminin iizerinde yogunlastig1 en temel
konudur. Bu baglamda, giiciin, dolayisiyla jeopolitigin temel bilesenleri sabit ve
degisken olmak iizere iki yere boliinmektedir. Sabit bilesenlere tarih, kiiltiir, cografya
ve niifusu, degisken bilesenlere ise ekonomi, teknoloji ve askeri giicii 6rnek
gosterebiliriz. Glig; tim bu bilesenlerin toplaminin, siyasi irade ve stratejik sartlara

uygun bi¢cimlendirilmesinden ibarettir (Davutoglu, 2001: 17).

Jeopolitik analizlerde kullanilan bazi temel jeopolitik teoriler ve kuramlar
bunlardir; Mackinder’in Kara Hakimiyeti Teorisi, Spykman’in Kenar-Kusak Teorisi,
Mahan’in Deniz Hékimiyeti Teorisi ve Brzezinski’nin Biiyiikk Satrang Tahtasi
Teorisi. Kara Hakimiyeti Teorisi, Deniz Hakimiyeti Teorisi ve Kenar-Kusak Teorisi
klasik jeopolitik teoriler, Biiyiik Satrang Tahtas1 Teorisi ¢agdas jeopolitik teori olarak

tasnif edilmektedir.
1.2.1.1.1. Kara Hakimiyeti Teorisi

1904 tarihinde Halford John Mackinder tarafindan “The Geographical Pivot
History (Tarihin Cografi Mihveri)” adli eserinde Kara Hékimiyeti Teorisi ortaya
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konulmustur. Mackinder’in bu ¢alismast 1900’14 yillarda Avrupa siyasi
cografyasinin etkisinde kalmis ve yazar eserinde bolgesel cografyalarin etkisini
ortaya koymustur. Mackinder’in diisiinceleri Alman yazar Karl Haushofer tarafindan
1930’1u yillarda gelistirilmis ve aynt donem yayginlasmaya baslamistir (Herwig,
1999: 220).

Mackinder Kara Hakimiyeti Teorisi baglaminda, Asya, Avrupa ve Afrika
kitalarinin oldugu alani “Diinya Adas1” olarak tanimlamistir. Yazarin “Kalpgah
(Heartland)” olarak adlandirdig: bolge ise (bkz. Harita 2) Asya’nin kuzey ve merkez
bolgesini igermektedir. Kalbgadh Sibirya kiyilarindan baslayarak Belucistan’a ve
fran’a kadar uzanmaktadir. Bu bélge deniz seviyesinden birka¢ yiiz metre
yiiksekligindeki  diizliikklerden ibarettir ve bolge Biiylk Ova olarak
adlandirilmaktadir. Biiyiikk Ova Bati Sibirya, Tirkistan, Volga Nehri havzasi
icermektedir. Kalbgah, Iran Daglik Bolgesi olarak adlandirilan iran, Afganistan ve
Belucistan’da sona ermektedir. Mackinder’in Kalpgah’1, Biiyiik Ova ile iran Daglik
Bolgesi’nin biiyiik bir blimiinii kapsamaktadir (Erman, 2017: 399-400).

Harita 2. Mackinder’in Kalpgah’1

N 5"
>

“

Kaynak: www.vijeshjain.com. (2011). Legacy of Mackinder’s Heartland Theory in Modern Times.

Mackinder Kalpgah’1, Kara Hakimiyeti Teorisi baglaminda ¢ikis noktasi olarak
ele almistir. Yazar diinya héakimiyeti agisindan hem Diinya Adasi igerisindeki
Kalpgah’in 6nemini vurgulamis, hem de gelecekte deniz giicli ile beraber kara
giiciiniin belirleyici olacagina dikkat ¢ekmistir. Mackinder’in Kara Hakimiyeti
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Teorisi; “Kim Dogu Avrupa’ya hilkkmederse Kalpgah’a hakim olur, kim Kalpgah’a
hilkkmederse Diinya Adasi’na hakim olur, kim Diinya Adasi’na hiikmederse
Diinya’ya hakim olur” seklinde vurgulanmistir (Brzezinski, 2005: 61).

1.2.1.1.2. Kenar-Kusak Teorisi

II. Diinya Savasi’ndan sonra Nicholas John Spykman jeopolitik fikirleri ile
Amerikan dig politikalarinin olusturulmasinda 6nemli isimlerden olmustur. Spykman
jeopolitik ile ilgili goriislerini iki temel eserinde kaleme almistir. Bunlardan birisi,
1942 yilinda yayimlanan, uluslararasi iliskilerde glic kullanimi ve gii¢ dengesini
anlatan “America’s Strategy in World Politics (Diinya Politikasinda Amerikan
Stratejisi)” kitabidir. Digeri ise 1944 yilinda yayimlanan “The Geography of Peace
(Barisin  Cografyasi)” adli eseridir. Spykman, Mackinder’in “Heartland” tezine
karsilik olarak “Rimland” tezini bu kitapda savunmustur (Kocakenar, 2015).

Spykman “Barisin Cografyas1” adli kitabinda, Mackinder’in Kara Hakimiyet
Teorisi ile ayni cografi degerlendirmeleri kullanmasina ragmen, teoriyi hatali
bulmustur. O, Mackinder’in i¢ hilal olarak adlandirdigi “Heartland”in 6nemini
kiigiimsedigini ileri siirmiis ve Avrasya’nin gii¢ potansiyelinin sadece Kalpgah’ta
olmadigini, ayn1 zamanda Kalpgah’t g¢evreleyen iilkeler kusaginda, yani “Kenar
Kusak (Rimland)’ta oldugunu sdylemistir. Bu baglamda Spykman’in Teorisi
sOyledir; “Kenar Kusak tilkelerine hakim olan Avrasya’ya hiikkmeder, Avrasya’ya
hilkkmeden diinyanin kaderini kontrol eder”. Spykman’in “Kenar Kusagi” Bati
Avrupa’dan baslayarak, Tiirkiye, Iran, Irak, Pakistan, Afganistan, Hindistan, Cin ve
Kore’yi g¢evrelemektedir (bkz. Harita 2). Bu iilkelerin yer aldig1 bolge Spykman’a

gore kara kuvveti ile deniz kuvveti arasinda bir tampon bolgedir (Kocakenar, 2015).

Spykman, Avrasya’da Ustlinliiglin saglanilmas: i¢in, “Rimland” iilkelerinin
ABD’nin kontrolii altinda tutulmasina yonelik c¢aba gostermistir. Bu baglamda
Spykman’in jeopolitik goriisleri II. Diinya Savasi’ndan sonra NATO’nun kurulma
siirecini 6nemli dl¢iide etkilemistir. Kore ve Japonya ile iliskilerin iyilestirilmesi de
Kenar-Kusak Teorisi’nin bir uygulamasidir. Ayrica Kore’de ve Vietnam’da yapilan
savaglarin “Rimland”in gii¢lendirilmesi ve Avrasya’nin merkez bdlgesine hakim olan
SSCB’nin “Rimland” lizerinde hakimiyet kurmamasi i¢in yapildig: diistiniilmektedir.

Mackinder’in kara ve deniz arasindaki dengeyi ebedi bir c¢atisma olarak
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degerlendirmesine ragmen, Spykman bu c¢atismanin sonucunda taraflardan birinin

ebedi bir zafer kazanacag1 goriisiindedir (Iscan, 2004: 64).
1.2.1.1.3. Deniz Hakimiyeti Teorisi

Deniz Hakimiyeti Teorisi, ABD’li Deniz Albay Alfred Thayer Mahan
tarafindan gelistirilmis ve 1890 tarihinde yayinlanan “Deniz Giiciiniin Tarih Uzerine
Etkisi (The Influence of Sea Power Upon History)” adl1 eserinde ortaya koyulmustur.

Mahan’nin teorisine gore “Denizlere hakim olan diinyaya hakim olacaktir” (Ural,
2009: 132).

18-19°cu ylizyillarda Sanayi Devrimi sonucunda, yeni kesiflerin ortaya cikist,
ekonomik iligkilerin genislemesi ve aynm1 zamanda hammade ve yeni triinlerin
pazarlanmasi ihtiyaci, deniz yollarinin énemini artirmistir. Bu yiizden Tarihi Ipek
Yolu 6nemini yitirmis, gelisen gemi endiistrisi ile mesafeler kisalmaya baglamistir.
Alfred Mahan’in Deniz Hakimiyeti Teorisi boyle bir ortamda ortaya ¢ikmustir.
Zamaninin en biiyiik somiirge giiclerinden olan ve deniz hakimiyetini kontrol altinda
tutan Ingiltere, Mahan’in Teorisi’ni gelistirmesinde en biiyiik etkiyi sagladig
diisiiniilmektedir. Ciinkii Ingiltere sdmiirgelerinin kontrol altinda tutulmasmni ve
ticaret yollarmin giivenliyini deniz giicii ile saglamaktaydi. Deniz Hakimiyeti
Teorisi’ne gore, denizlere hdkim olan bir devlet, karada giicli olan bir devleti
yenebilecektir (Ural, 2009: 132). Tiim bu fikirlerden yola ¢ikarak, bu teoriye gore,
diinyada niifus sahibi olmanin en 6nemli sartlarindan birisinin deniz hakimiyeti

oldugunu soyleyebiliriz.

Mahan’in Teorisi’ne gore; denizler kitalar1 birbirine birlestiren biiyiik ovalardir
ve deniz yollarmin kontrolii, dlinya ulagim sisteminin kontrolii anlamina gelecektir.
Kara giicii ile sadece belirli noktalar ele gegirilebilinir, fakat deniz giicii ile ele
gecirilecek olan noktalar biliylik imparatorluklar kurmak i¢in dnem arz etmektedir.
Bahsi gecen teori ABD, Ingiltere, Almanya, Rusya ve Japonya gibi iilkelerin
politikalarinda etkili olmustur. Yiizyillar boyunca kara devleti olarak bilinen SSCB,
denizci bir devlet olabilme stratejisini izlemis, Soguk Savas zamaninda ABD ile
denizlerde biiyiik bir {istiinliik sagalamak icin c¢ekismelere girmistir (Ural, 2009:
132). Cin’in 2013 yilindan resmen baslattigit Tek Kusak Tek Yol Projesi’nin bir

béliimii olan Deniz ipek Yolu’nda da, Mahan Teorisi énplana ¢ikmaktadir.
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1.2.1.1.4. Biiyiik Satran¢ Tahtas1 Teorisi

Zamaninda ABD’de giivenlik danismani olmus Zbigniew Brzezinski’'nin
“Biiyiik Satrang Tahtas1” adl1 eseri 1997 yilinda yaymlanmistir. Eserde Avrasya’yi
“kiiresel iistiinliik miicadelesinin oynandig1 bir satrang tahtasi” olarak tanimlamastir.
Ayrica Brzezinski, Avrasya’da jeostratejik bir miicadelenin yasandigini savunmustur.
Bu yiizden Biiylik Satran¢ Tahtasi1 Teorisi Avrasya politikalar1 baglaminda ABD’ye
stratejik bir perspektif sunmaktadir. Bu teoriye gore ABD’nin Avrasya cografyasinda
hakim olacak giice sahip olmasi 6nem arz etmektedir. ABD disinda bagka bir giic bu
cografyay1 kontrol altina almamalidir.“Neo-Mackinder Strateji” olarak da tanimlanan
teori bir nevi SSCB’nin pargalanmasinin ardindan ABD’nin Avrasya hedefli olarak
olusturdugu dis politika yaklagmmdir. ilk kez 1992 yilinda ABD Savunma Bakanlig
tarafindan kamuya duyurulan bu yaklasim, Brzezinski trafindan gelistirilmistir
(Erman, 2017: 402).

Biiyiik Satrang Tahtasi dort bolgeye ayrilmaktadir. Bahsi gegen bolgeler igin
Brzezinski su yorumu yapmaktadir (Brzezinski, 2005: 56-57):

“Eger orta alan (Amerika'mn iistiinliik sagladigi) batimin giderek genisleyen
yoriingesine ¢ekilebilir, giiney bolgesi tek bir oyuncunun hakimiyetine tabi olmaz ve dogu,
Amerika’yi deniz iislerinden ¢ikartacak sekilde birlesmezse, Amerika’nin egemen oldugu
soylenebilir. Fakat, orta alan baty reddeder ve iddiali, tek ve bagimsiz bir mevcudiyet olursa
ve giineyi kontrol eder ya da dogulu esas oyuncularla bir ittifak kurarsa, o zaman Amerika 'nin
Avrasya’daki iistiinliigii bariz bigimde azalwr. Ayni durum, iki biiyiik Dogulu oyuncunun bir
sekilde birlesmelerinde de séz konusu olabilir. Son olarak, Amerika’nin Batili ortaklar
tarafindan bati bolgesindeki tiineklerinden ¢ikarilmas: (bu, muhtemelen batr ucunun sonunda
orta alanda yeniden ortaya ¢ikan bir oyuncunun egemenligi altina girmesi ile olsun olmasn),
kesinlikle Amerika’nin Avrasya satrang tahtasindaki oyuna katiliminin sona erdigi anlamina

gelebilir”.
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Harita 3. Avrasya Satran¢ Tahtasi

e,

(L A

ORTA ALAN -

Airassa
Natrang ahtas ‘\ €

Kaynak: Brzezinski, Z. (2005). Biiyiik Satrang Tahtasi.

Brzezinski’ye gére Avrasya’nin yeni jeopolitik haritasinda kilit 6nemine sahip
baz1 devletler vardir ve bu devletler iki gruba ayrilmaktadir. Ilk gruba; Fransa,
Almanya, Rusya, Cin ve Hindistan dahildir. Bu iilkeler Avrasya cografyasinda
jeostratejik oyunculardir. Ingiltere, Japonya ve Endonezya bu cografyanin gok
onemli ilkeleri olmasmma ragmen, biiylk ve etkin oyuncular olarak
nitelendirilemezler. ikinci gruba ise ¢ok onemli jeopolitik eksen roliinii oynayan
oyuncular dahildir. Bunlar; Ukrayna, Azerbaycan, Giiney Kore, Tiirkiye ve iran’dur.
Tiirkiye ve Iran, yerlestikleri bdlgede, sinirli kapasite dahilinde jeostratejik olarak
etkin olabilmektelerdir (Brzezinski, 2005: 65).

Giiney Kafkasya ve Orta Asya jeopolitik 6nemi nedeniyle, ister bolgesel
giiclerin, isterse de bdlge dis1 aktdrlerin daim ilgi odagi olmustur. Bolgesel giiclerin
(Rusya, Tiirkiye ve Iran) ¢ikarlarim, Brzezinski, Harita 4’de gostermistir;
Azerbaycan ve Kazakistan’t gosteren oklar Rusya’nin, Azerbaycan ve daha sonra
Hazar Denizi lizerinden gecen ve doguya dogru uzanan tek ok Tirkiye’nin, kuzeye
dogru Azerbaycan’i ve kuzeydoguda Tiirkmenistan, Afganistan ve Tacikistan’n
gosteren iki ok Iran’in jeopolitik isteklerini belirtmektedir (Brzezinski, 2005: 193).

Zaman zaman bolgesel gliglerin istekleri birbiriyle ¢arpisabilmektedir.
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Harita 4. Rusya, Tiirkiye ve iran’n Birbirine Rakip Cikarlar
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Kaynak: Brzezinski, Z. (2005). Biiyiik Satrang Tahtasi.

Brzezinski Giiney Kafkasya’da ve Orta Asya’da Cin’in jeopolitik hedeflerinin
sinirh ve belirisiz oldugunu sdylemektedir. Ayn1 zamanda Bati’da Rusya’nin yerine,
Cin’in, Orta Asya ve diger bagimsiz devletler ile isbirligi yapmasini daha mantikli
bulmaktadir. Orta Asya’da bagimsiz devletlerin ortaya ¢ikisindan sonra, bolgedeki
enerji kaynaklar1 Cin’in ilgisini ¢cekmeye basladi. Brzezinski’ye gore Rusya’yi
kontrol dis1 birakarak, bu kaynaklara ulasmak Cin’in 6nciil hedeflerinden olmalidir
(Brzezinski, 2005: 193-194). Nitekim, Cin’in bolge iizerindeki jeopolitik ¢ikarlart
Rusya’nin ¢ikarlar ile ¢atismaktadir. Bu baglamda AGT figliisiinlin hayata gegirdiyi

BTK Demiryolu Projesi Cin’in jeopolitik ¢ikarlarina uygundur.

1.2.1.2. Yeninden Canlanan ipek Yolu’nda Enerji Jeopolitigi ve Gerceklestirilen

Projeler

Birinci ve Ikinci Diinya Savaslari’ndan sonra Avrupa merkezli jeopolitik giic
dengesi ABD’ye dogru kaymistir. Soguk Savas zamaninda iki kutuplu olan kiiresel
giic dengesi, giiniimiizde ¢ok kutuplu haline gelmistir. Cok kutuplu sistemde ise
jeopolitik ve jeostratejik denge kismen Atlantik bolgesinden Pasifik bdlgesine dogru

kaymaktadir. Tiim bu degisimlerle birlikte, ister eski, isterse de yenilenen Ipek Yolu
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giizergahlarinin gectigi Avrasya bolgesi, sahip oldugu enerji kaynaklari ve enerji
tasima rotalartyla kiiresel jeopolitikte stratejik bir konuma gelmis durumdadir

(Sevim, 2012: 4380)

Enerji jeopolitigi, jeopolitik degisimlerin en ¢ok yasandigir alandir. Bunun
birka¢ nedeni vardir. Bunlar; Diinyadaki rezervlerin durumuyla ilgili gelismeler,
kiiresel ve bolgesel gliglerin enerji taleplerindeki degisimler ve yenilenen enerji
teknolojileridir (Sevim, 2012: 4380). Tarihi ipek Yolu'nun iki 6nemli iilkesi, Cin ve
Hindistan gibi iilkelerin enerji taleplerindeki degisimler, Ortadogu’da yasanan Arap
Bahar1 gibi yapisal degisimler, ABD’nin Rusya’ya ve Iran’a enerji ile ilgili
uyguladigi ambargolar, 2011 yilindan Suriye’de baslayan i¢ savas ve bunun gibi

baska meseleler jeopolitik degisimlere neden olmaktadir.

Enerji kaynaklari agisindan Ipek Yolu iilkeleri arasinda Orta Asya iilkeleri, en
stratejik  llkelerdir. Soguk Savag’in bitmesinden sonra 1990’11 yillarda
bagimsizliklarin1 kazanan Orta Asya iilkeleri sahip olduklar1 maden, dogalgaz ve
petrol rezervleri ile kiiresel giiclerin ilgi odagi olmus, diinyanin yeni miicadele
alanina donlismiistiir. Cin ve Hindistan ise olas1 enerji tiiketicileri olarak
yiikselmektelerdir (Yildiran, 2014: 314). Ayrica bolgedeki diger muazzam dogal
kaynak ve petrol kaynaklarina sahip olan Rusya’nin, 6zellikle Vladimir Putin’in basa

gecmesiyle, bolgesel etkinliyi daha artmistir.

Azerbaycan, Iran, Tiirkmenistan, Kazakistan ve Rusya dogalgazi hem Ukrayna,
hem de Tirkiye ilizerinden Avrupa’ya, aym1 zamanda Cin’e ve Hindistan’a
akmaktadir. Bu da Ipek Yolu’nun yeni bir enerji hatt1 olarak tarihi roliinii farkl1 bir
sekilde yerine getirdiyi anlamina gelmektedir. Giizergéh {izerinde en yiiksek petrol
liretimi Rusya ve Iran tarafindan yapilmaktadir. Cin dnemli iiretici konumunda olsa
bile, kendi ihtiyacini kagiliyamadig: icin diinya petrol piyasasina etkisi sinirhidir.
Dogalgaz iiretiminde en biiyilik iiretici Rusya’dir. Rusya’dan sonra Hindistan,

Tiirkmenistan ve Iran gelmektedir (Yildiran, 2014: 315).

AB enerji alaninda dogalgaz gilizergdhinin ¢esitlendirilmesi ve Rusya’dan
bagimliligiin azaltilmasi i¢in Giiney Kafkasya ve Orta Asya ile Tiirkiye tizerinden
baglanti kurmaya caligmaktadir. Cin de, 6zellikle 2014 Kirim Krizi’nden sonra, Orta
Asya devletleri ile enerji alaninda uzun vadeli anlagmalar yapmistir. Bundan bagka,

AGT ftglisii de petrol ve dogalgaz alaninda bdlgesel ve ayn1 zamanda kiiresel gaplt
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projeler hayata gecirerek Rusya’yr bu isbirligine dahil etmemistir. Bahsi gecen

projeler alt basliklar halinde incelenmistir.
1.2.1.2.1. Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC) Ham Petrol Boru Hatt

SSCB’nin  ¢okiisiinden  ardindan, Bakﬁ-Ceyhan* adimm alan proje,
Azerbaycan’dan ¢ikan petrolin Tirkiye’ye tasmmmasini ve buradan, Ceyhan
terminalinden Avrupa pazarlarina ¢ikisini hedefliyordu. Boylelikle Azerbaycan,
eskiden yalnizca Rusya topraklarindan gegen ve piyasa fiyatlarinin altinda satabildigi
petroliinii, Rusya tekeline bagimli kalmadan, uluslararasi piyasa fiyatlarina uygun
satabilecekti (Pamir, 2004: 1). 1990’11 yillarda yeni bagimsiz olan bir¢ok devlet gibi,
Azerbaycan icin de, petrol, gelir elde etmek ve Rusya’nin bdolgedeki etkisinin

azaltilmasi anlamina geliyordu.

20 Eylil 1994 tarihinde, diinyanin sekiz iilkesinden, 11 uluslararasi sirketin
katilimiyla “Asrin Anlagsmasi” olarak nitelendirilen, petrol anlasmasi imzalandi.
Petrol anlasmasi1 Azerbaycan’mn Azeri, Cirak ve Giinesli sahalarindaki petrol
rezervlerinin kullanimini 6ngérmekteydi (Ener ve Ahmedov, 2008). Ayrica AGT

tigliistiniin ekonomik igbirliginin temeli de bu proje vasitasiyla atilmistir.

BTC Ham Petrol Boru Hatt1 1.768 km uzunlugundadir. AGT {izerinden gecen
boru hattinin 249 km’si Giircistan’da, 443 km’si Azerbaycan’da ve geri kalan 1076
km’si Tiirkiye’de bulunmaktadir (Pamir, 2004: 3). Harita 5’de gosterildiyi lizere,
BTC Petrol Boru Hatt1 vasitasiyla, Bakii’de, Sangagal terminalinden gelen petrol,
AGT zerinden gecerek, Akdeniz kiyisindaki Ceyhan deniz terminaline

tasinmaktadir.

“ O dénemlerde Giirciistan iizerinden gegisle ilgili karar alinmadigindan, Bakii-Tiflis-Ceyhan degil,
Bakii-Ceyhan olarak adlandirilmistir.
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Harita 5. BTC Ham Petrol Boru Hatti
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Kaynak: www.enerji.gov.tr. Petrol Boru Hatlari.

BTC Projesi’nin finansmaninin %30’unun katilimcilara karar verilmesine ve
geri kalan %70’inin uluslararast finans kurumlari tarafindan karsilanmasina karar
verildi. BP (British Petroleum), BTC Projesi’nin operator sirketidir. Anlasmada
istirak eden tlilkeler ve onlara baglh sirketler ile faiz oranlar1 Tablo 1°de gosterilmistir

(Suleymanov ve Nadirov, 2015: 3).

Tablo 1. Proje Katimcilarimin Yiizdesi ve Paylar

BP (Birlesik Krallik) %30,10
SOCAR (Azerbaycan) %25,00
Chevron (ABD) %8,90
StatoilHydro (Norveg) %8,71
TPAO (Tiirkiye) %6,53
Agip (Italya) %5,00
Total Fina EIf (Fransa) %5,00
Itochu Inc (Japonya) %3,40
Inpex (Japonya) %2,50
Conoco—Philips (ABD) %2,50
Delta—Hess (ABD) %2,36

Kaynak: Suleymanov, E. ve Nadirov, O. (2015). Baki-Thilisi-Ceyhan Boru Xettinin Azerbaycan ve
Tiirkiye Miinasibetleri Baximindan Ehemiyyeti.

BTC Petrol Boru Hatti’nin temeli 2002 yilinda atilmistir. Hat tamamlandikdan
sonra petrol, 2005 yilinda Giircistan smirindan Tiirkiye’ye giris yapmistir. 2006
yilinda ise Ceyhan terminaline ulasmistir. 40 yillik isletme dénemi olan BTC Petrol

Boru Hatt1 diinyanin en uzun boru hatlarindan birisidir (Kivileim, 2010: 96).
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BTC Projesi AGT iilkeleri i¢in ekonomik oldugu kadar, stratejik ve jeopolitik
Ozelliklere de sahiptir. Projenin hayata gecirilmesiyle Kazakistan ve Tiirkmenistan
petrolleri i¢in Avrupa pazarina alternatif ¢ikis yolu saglanmustir. Ayrica Hazar
Denizi’nden c¢ikan petrol ve dogalgazin Rusya iizerinden degil, AGT {izerinden
geemesi, hem enerji giivenligi baglaminda, hem de petrol ve gaz piyasalari agisindan
Oonem tasimaktadir (Pamir, 2004: 5). BTC Petrol Boru Hatti Projesi Rusya’y1
bolgeden bypass eden ilk bolgesel ve kiiresel capli projedir.

1.2.1.2.2. Bakii-Tiflis-Erzurum (BTE) Dogalgaz Boru Hatti

Hazar Havzasi’nin hidrokarbon rezervlerinin diinya piyasasina ¢ikarilmasinda
AGT isbirliginin bir baska 6nemli 6rnegi de BTE Dogalgaz Boru Hatti’dir. Bu hattin
temel amaci Azerbaycan’in Sahdeniz sahasinda {iretilen dogalgazin, Giircistan
tizerinden Tirkiye’ye ve buradan diinya piyasasina ¢ikarilmasidir. BTC Hatti’na
paralel olarak insa edilen BTE Hatti’nm uzunlugu 970 km’dir. insasina 2004 yilinda
baglanilan ve 2006 yilinda da yapimi1 tamamlanan hattin kapasitesi yillik 30 milyar
metrekiipdiir. 2007 yilinda ilk kez Sahdeniz sahasindan ¢ikarilan gaz BTE Hatti’na
verilmistir (Ener ve Ahmedov, 2008) BTE Projesi rotas1 Harita 6’da ayrintili olarak

gosterilmektedir.

Harita 6. BTE Dogalgaz Boru Hatti
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Kaynak: www.azertag.az. (2015). Bu Ilin Dérd Ayinda Azerbaycandaki Magistral Neft Kemerleri ile
15,5 Milyon Ton Neft Negl Edilib.

Sahdeniz’den pompalanmaya baslanan gaz, Tirkiye’nin Erzurum iline
ulagmaktadir. Buradan dahili boru hatlar1 vasitasiyla iilkenin batisina, ordan da

Avrupa iilkelerine tasinmaktadir. BTE Hatti ayrica Kazakistan ve Tiirkmenistan

24



dogalgazlarinin Avrupa’ya tasinmasimi Oongoérmektedir (Ener ve Ahmedov, 2008).
BTE Dogalgaz Projesi diinyanin en biiyiik sirketlerinden olan, Rusya’nin Gazprom
sirketinin bolgedeki tekelini yikmaktadir.

AGT ficliisiiniin bulundugu cografyada Avrasya bdlgesinin etkisi biiylik 6nem
tasimaktadir ve bu bolgede enerji politikalarinin belirlenmesinde eski SSCB’nin en
biiyiik tilkesi olan Rusya 6nemli rol oynamaktadir (Ener ve Ahmedov, 2008). Ayrica
bolgenin diger giicii olan, biiyiik petrol ve dogalgaz rezervlerine sahip olan Iran’1 da
unutmamaliy1z. BTE Hatt1 diinya ¢apinda hayata gecirilen gaz sevkiyatinin kiigiik bir
kismim karsilamasina ragmen, ABD’nin bdlgede rakip olarak gordiigii fran ve Rusya
gibi devletleri bypass etmektedir. Hat sayesinde Avrupa’ya yapilan gaz sevkiyati,

AGT iglisiine stratejik dnem kazandirmaktadir.
1.2.1.2.3. Giiney Gaz Koridoru Projesi (GGK)

Giliney Gaz Koridoru (GGK), Giiney Kafkasya Dogal Gaz Boru Hatti’nin
(South Caucasus Pipeline Expansion - SCPX) genisletilmesinin yani sira, Tiirkiye’de
Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hatti’nin (Trans-Anatolian Natural Gas Pipeline -
TANAP) insast ve Avrupa’da Trans Adriyatik Boru Hatti’'min (Trans Adriatic
Pipeline - TAP) genisletilmesi i¢in olusturulan bir projedir (Budagov, 2018). GGK
Projesi ¢ercevesinde Azerbaycan’in Sah Deniz 2 Gaz Sahasi’ndan ¢ikarilacak olan
dogal gaz ilk olarak SCPX ile Tiirkiye’ye ulastirilacaktir. Daha sonra bu hat TANAP
vasitasiyla TAP’a baglanarak Avrupa’ya iletilecektir (bkz. Harita 7) (Kavaz, 2018:
1). Bu ac¢idan GGK Projesi AGT, kiiresel enerji piyasalart ve ayrica enerji

giivenliginin saglanmasi i¢in biiylik 6nem tagimaktadir.
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Harita 7. Giiney Gaz Koridoru Projesi
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Kaynak: www.bp.com. Gliney Gaz Koridoru Projesi.

GGK’nin resmi agilig téreni 29 Mayis 2018 tarihinde Sangacal Terminali’nde
diizenlendi ve Azerbaycan dogal gazi GGK’ya enjekte edildi. Uzunlugu 3.500 km
olan GGK vasitastyla ilk etapta, TANAP ile Tiirkiye’ye 6 milyar metrekiip gaz, TAP
devreye girdikten sonra ise Avrupa’ya 10 milyar metrekiip gazin tasinmasi
planlanmaktadir (Budagov, 2018). Dolayisiyla GGK’nin 3 ayagini olusturan SCPX,
TANAP ve TAP projelerinin dogal gaz kapasitesi ilk etapta 16 milyar metrekiip
olarak planlanmustir. Fakat 2026 yilina kadar ek yatirimlarla dogalgaz kapasitesinin
31 milyar metrekiip seviyesine c¢ikartilmasi diisiiniilmektedir (Kavaz, 2018: 2).

SCPX, TAP ve TANAP projeleri asagida maddeler halinde gosterilmistir:
a) Giiney Kafkasya Dogalgaz Boru Hatt1 (SCPX)

2014 yilinda Azerbaycan’da, SCPX’nin temel atma tdreni diizenlendi. 45
milyar dolarlik proje, Sahdeniz sahasinda {iretilen dogalgazin Tiirkiye ve Giircistan
siirina tagimasi i¢in tasarlanmistir (bkz. Harita 7). BTC Petrol Boru Hatti ile aynm
rota tizerinden gegecek olan yeni boru hatti, Tiirkiye’de TANAP ile birlesecek ve

dogalgaz Avrupa’ya TAP ile taginacaktir (www.hurriyet.com.tr, 2014).
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b) Trans Anadolu Dogalgaz Boru Hatti (TANAP)

2007 yilinda Sah Deniz 2 Gaz Sahasi’ndaki dogalgaz rezervlerinin satis1 ve
tasinmasi1 konusunda Azerbaycan ve Tiirkiye arasinda anlagmalar saglanmistir. 26
Haziran 2012 tarihinde ise, iki iilke arasinda anlagma saglanarak TANAP Projesi’ne
resmiyet kazandirilmistir. Proje 12 Haziran 2018’de Tiirkiye’de yapilan bir toren ile
acildi. TANAP GGK’nin Tirkiye ayagini olusturmaktadir. Bu ylizden TANAP
Projesi AGT (gliisiinlin  Dogu-Bati  baglantisim1 = saglamasina biiyiik katki
saglayacaktir. Dolayisiyla yeniden canlanan Ipek Yolu’nun tamamlayicist olarak da
goriilen TANAP Projesi, “Enerjinin Ipek Yolu” olarak da nitelendirilmektedir
(Kavaz, 2018: 1-5; Dilaver, 2018). TANAP Projesi o6zellikle Tiirkiye’nin, enerjiye
olan ihtiyacin1 énemli 6lciide karsilayacak, Rusya ve Iran’dan enerji bagimliligim

azaltacaktir.
) Trans Adriyatik Boru Hatt1 (TAP)

TAP Projesi GGK’nin Avrupa’da kalan kismini olusturmakta ve ilk etapta
Hazar bolgesinden ¢ikarilan gazin Avrupa’nin giineyine ulastirmayi hedeflemektedir.
2012 yilinda TAP ve Sahdeniz ortaklar1 arasinda isbirligine dair anlagsma imzalandi.
Bu anlagsma sonrasinda, 2013 yilinda Yunanistan, Arnavutluk ve Italya arasinda bir
anlagma daha imzalanmis ve son olarak ayni yil Sahdeniz Konsorsiyumu Sahdeniz 2
Sahasi’ndaki dogal gazi Avrupa’ya tasiyacak giizergah olarak NABUCCO’nu” degil,
TAP’1 tercih etmistir (Kakisim ve Kodaman, 2015: 438-439).

TAP’1mn uzunlugu yaklasik 878 km’dir. Yunanistan smirindan baglayan
(TANAP’1n bitis noktasi) hat, Arnavutluk’un batisina dogru ilerledikten sonra
Adriyatik Denizi’ini gegcmektedir. TAP Projesi en son ltalya’da karaya ¢ikacak
sekilde planlanmaktadir. 2016 yilinda insasina baglanilan hattin, en biiyiik
ozelliklerinden birisi ters akis Ozelliyine sahip olmasidir. Yani hat sayesinde
Italya’dan diger Avrupa iilkelerine dogalgaz akis1 saglanabilecektir (Kakisim ve

Kodaman, 2015: 439-440). TAP Projesinin yaklasik %82°lik kismi tamamlanmustir.

“ NABUCCO Projesi Azerbaycan gazimn Tiirkiye, Bulgaristan ve Romanya iizerinden taginmasini
ongormekteydi. Fakat Azerbaycan dogalgazimi ¢ikaran BP, Statoil ve SOCAR gibi sirketler
Yunanistan ve Italya’daki yiiksek dogalgaz fiyatlarmi goz oniinde bulundurarak tercihlerini TAP’dan
yana kulland1 ve NABUCCO Projesi iptal oldu (www.ntv.com.tr, 2013).
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Boru hattmin agilis treni 2020 yilinda yapilacaktir. Proje italya, Almanya, Fransa,
Ingiltere, Isvigre ve Avusturya gibi biiyiik Avrupa pazarlarina Azerbaycan gazinin

ulastirilmasi i¢in biiyiik firsatlar sunmaktadir (Budagov, 2018a).

Rusya’nin 2014 yilinda Kirim’t ilhak etmesinden sonra yasanan kriz,
Avrupa’da enerji giivenligine tehtid olusturmus ve bu durum AB dyelerinin
tedirginiyine neden olmusdu. Bu baglamda TAP Projesi’nin hayata gecirilmesi,

enerji arz glivenliginin saglanmasi agisindan biiylik 6nem tagimaktadir.
1.2.2. ipek Yolu’nun Canlandirilmasinin Ekonomik Gerekliligi

SSCB’nin ¢okiisii, Avrupa’nin Amerika Birlesik Devletleri’ne (ABD) olan
bagimliligini sona erdirmesi i¢in uygun kosullar yaratti. Bati Avrupa’nin ABD’nin
hegemonya politikasina kars1 tutumunun sonucu olarak, Avrupa’nin diger devletleri,
ozellikle Dogu Avrupa’da Sovyet etkisinde olmus devletler AB’ye iiye olmaya
basladilar. Ayn1 zamanda XX. Yiizyilin sonlarinda ABD’nin diinyanin bir numaral
askeri ve siyasi giic merkezine donlismesi, NATO askeri blogunu genisletmesi,
Asya’da etkisini artirmay1 baglamasi gibi nedenler, uluslararasi ¢apta yeni pazarlara,

hammadde kaynaklaria ulasim sorununu giindeme getirdi (Isakov, 2011: 64).

Bu baglamda, Giiney Kafkasya dahil olmak iizere eski Sovyet cumhuriyetleri,
son derece uygun jeostratejik alanlardi ve ham maddeler agisindan zengindi. Serbest
sermaye ihracina engel olan siyasi sistemin degismesi, piyasa ekonomisinin
gelistirilmesi bu bolgeyi diinyanin biiyiikk devletlerinin ekonomik ve siyasi ¢ikar
alanma cevirdi. Bdyle bir ortamda AB tarafindan Tarihi Ipek Yolu’nun
yapilandirilmasi fikri ileri siirtildii. Yukarida bahsedildigi tizere, ABD tarafindan da
bu fikir desteklendi ve kongrede Ipek Yolu ile ilgili yasa tasarisi kabul edildi (Isakov,
2011: 65).

Tarihi ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasimi gerektiren énemli nedenlerden
birisi, Ipek Yolu iizerinde bulunan iilkelerde diinyanm ekonomik potansiyelinin
2/3’nin toplanmasi ve diinya niifusunun 1/3’nin, yani yaklasik 2.5 milyara yakin
insanmin bu cografyada yasiyor olmasidir (Isakov, 2011: 66). Bu iilkelerin
kiiresellesme, entegrasyon siireclerine katilimlar1 agisindan Ipek  Yolu’nun

canlandirilmasi ¢ok énemlidir.
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Kiiresellesme ve diinya ekonomisindeki doniisiim, ylikselen ekonomilerle ilgili
bolgelerin hizli gelisimine katki saglamaktadir. Gelisen ekonomilerin, 6zellikle de
Asya iilkelerinin diinya ticaretinden aldiklar1 pay siirekli artmaktadir. Ipek Yolu
tizerinde bulunan iilkelerin ekonomileri i¢in diinya ihracatindan alinan pay kadar,
yapilan ihracat da onemlidir. Cin, Hindistan ve Tiirkiye gibi gilizergah iizerinde
bulunan iilkelerin disinda, sanayilesme siirecinde ileri olan iilke bulunmamaktadir.
Tirkiye, Cin, Pakistan ve Hindistan’da iiretilmis mallarin tiim ihracatdaki payz,
%70’in tlizerindedir. Cin’de ise iiretilmis mallarin ihracatindaki bu gosterici %93
oranindadir (Yildiran, 2014: 312-313). Bu da Cin’in diger iilkelere gore sanayilesme

ve islenmis iiriinlerin pazarlanmasi agisindan ileride oldugunu gostermektedir.

Akaryakit ihracati Kazakistan, Rusya, Azerbaycan, Iran, Irak, Hindistan gibi
Ipek Yolu iilkelerinde yiiksek seviyelerdedir. Ornegin akaryakit ihracindaki ihrag
payl, Azerbaycan, Iran ve Irak gibi iilkelerde %90’m {izerinde, Rusya ve
Kazakistan’da ise yaklasik 60% oranindadir. Tiirkmenistan ise diinyanin en biiyiik
dogalgaz rezervlerinden birine sahip olan iilkedir. ipek Yolu ekonomileri arasinda
teknoloji ve telekomiinikasyon iirlinlerinin ihraci sadece Cin ve Hindistan tarafindan
yapilmaktadir. Diinya ekonomisinde Cin telekomiinikasyon ve bilgi teknolojilerinin

en bilyiik ihracatgisidir (Yildiran, 2014: 313).

Kiiresellesen diinyada eski imparatorluklarin yerini ekonomik niifuz alanlari
almaktadir. Bu agidan diinya devletleri, 6zellikle biiylik devletler tarafindan
desteklenen Tarihi Ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmas: biiyiik dnem tasimaktadir.
Ipek Yolu cografi acidan Dogu ile Bati arasinda koprii kurulmasma, bolge
tilkelerinin ekonomik kalkinmasina, diinya devletleri ile iligkilerin gelistirilmesine
yonelik ekonomik, stratejik nitelikli bir projedir (Isakov, 2011: 67). Giiniimiizde,
diinya tecriibesini ve en son gelisen teknolojileri kullanmadan ekonomik ilerleme
saglamak miimkiin degildir. Bu siirecin kritik yonii ise, Ipek Yolu iilkeleri
ekonomilerinin yakit ve hammadde temeli olarak degil, giiclii endiistriyel potansiyele

sahip iilkeler olarak diinya ekonomi sistemine dahil olmalaridir.

1.2.3. ipek Yolu’nun Canlandirilmasi Cercevesinde Olusturulan Ulastirma

Koridorlan

1990 Yilinda Vladivostok Uluslararast Konferansi’nda Ipek Yolu giizergahi

tizerinde ilk kez dogu ile bati arasindaki ticaretin yeniden canlandirilmast fikri
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giindeme gelmistir. Bahsi gegen konferansta, tarihi giizergah Japonya’dan Avrupa’ya

kadar uzanan bir yol olarak diisiiniilmiistiir (Incekara ve Incekara, 2017: 17).

Azerbaycan’nin baskenti Bakii’de, 1998 yilinda gergeklestirilen Ipek Yolu
Zirvesi’nde ise, Ipek Yolunun canlandirilmasi somut gerceklik halini almistir.
Zirvede bu yolun yeniden canlandirilmasinin ticari iliskilerin ve tasimacilik
sektoriiniin ~ gelistirilmesine, bin y1l Oncesinde oldugu gibi, medeniyetlerin
kaynasmasina katki saglayacag: goriisleri dile getirilmistir (Incekara ve Incekara,
2017: 17).

Tarihi Ipek Yolu’nun canlandirilmasi fikri, aslinda “Birlesmis Milletler (BM)
Asya ve Pasifik Ekonomi ve Sosyal Komisyonu” (ESCAP) tarafindan bolge
tizerinde, 1959 yilinda uluslararasi karayolu tasimaciligini gelistirmek amaciyla
basglatilmis olan Asya Otoyolu’nun (Asian Highway) daha once belirlenmis
rotalarindan ibarettir (Erdem, 2014: 364). Tarihi Ipek Yolu’nun yeniden

canlandirilmasi igin yapilan bazi ¢alismalar alt bagliklar halinde incelenmistir.
1.2.3.1. Dogu ve Bati1 Arasindaki Ulasim Koridorlar:

ESCAP tarafindan tamamlanan c¢alismalar sayesinde iiye iilkelerde yaklasik
90,000 km uzunlugunda karayolu sebekesi incelenmistir. Ayn1 zamanda uluslararasi
smir gegislerinin nasil kolaylastirilacagi ile ilgili analiz yapilmigtir. ESCAP

tarafindan baslatilan ¢alismalarin sonunda ii¢ koridor ortaya ¢ikmistir (Erdem, 2014:
365):

» Kuzey Koridoru; Dogu Asya’yt Orta Asya, Kafkasya ve Avrupa’ya
baglamaktadir. Bu koridor Kazakistan, Rusya ve Beyaz Rusya iizerinden
Avrupa’ya baglanmaktadir.

» Orta Koridor; Tirkmenistan’1t gegtikten sonra Hazar {izerinden Bakii
Limani’na, ordan da Giircistan’in Poti ve Batum Limani’na, daha sonra ise
Rusya veya Tiirkiye lizerinden Avrupa’ya baglanmaktadir.

> Giiney Koridoru; Tiirkmenistan, Iran, Tiirkiye ve Bulgaristan’1 gegtikten

sonra Avrupa’nin diger bolgelerine uzanmaktadir.
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Harita 8. Dogu ve Bat1 Arasindaki Ulasim Koridorlar
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Kaynak: Kulaklikaya, O. (2013). Modern ipek Yolu: Orta Asya’mn Kiiresel Ekonomiye Agilan
Kapasi.

Kuzey Koridoru, Trans-Sibirya Demiryolu Hatti ile kitalar arasi koprii gorevi
tistlenmektedir. Ayrica, Cin’in bati bolgesinden Kazakistan’a, buradan da Kuzey
Koridoruna baglanan ikinci demiryolu hatti (Chongging-Xinjiang-Avrupa) ile
bolgedeki demiryolu tasimaciligi ivme kazanmaktadir (Kulaklikaya, 2013: 5). Ipek
Yolu'nun canlandirilmasia yonelik olusturulan en 6nemli noktalardan birisi Orta
Koridor’dur. Orta Koridor, gectigi llkelerde, ekonomik ve kiiltiirel entegrasyon
saglayarak, bolgesel kalkinma, baris ve refah agisindan olduk¢a 6nemli bir ulagim

rotasidir.

Orta Koridor aktif kullanildig1 takdirde, Avrupa-Cin ticaret trafiginden Orta
Asya iilkeleri ekonomik firsatlar yaratabilecektir. Ozellikle Tiirkmenistan,
Kazakistan ve Azerbaycan limanlarinda lojistik merkezler ve serbest ticaret sahalari
kurulmasi, deger zincirlerinin yaklagsmasina imkan saglayacaktir. Giiney Koridoru
giizergahinda ise konteynir tasimaciliginin yapilabilmesi i¢in demiryolu ve karayolu
kullanilabilmektedir (Kulaklikaya, 2013: 5). BTK Demiryolu Hatti ise Orta

Koridor’un demiryolu ayagini olusturmaktadir.
1.2.3.2. Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (TRACECA) Projesi

AB’nin Gliney Kafkasya ve Orta Asya bolgeleri ile ekonomik iliskilerini daha
da gelistirmek isteyi ve ayrica bu cografyanin Avrupa sinirlarina uzak kalmasi yeni
ulagim politikalarinin iiretilmesine neden olmustur. AB, bu amacini hayata gecirmek

igin “21.Yiizyilin Ipek Yolu” olarak tanimladigi Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagim
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Koridoru (Transport Corridor Europe-Caucasus-Asia - TRACECA) Projesi’ni
giindeme getirmistir. Projenin en biiyiik amac1 Tarihi Ipek Yolu iizerinde dogu-bati

ticaretinin yeniden canlandiriimasidir (Uziimcii ve Akdeniz, 2014: 177).

Proje Dogu Avrupa’dan (Bulgaristan, Romanya, Ukrayna) baslayip,
Tirkiye’ye uzanmaktadir. Karadeniz {izerinden Giirclistan’daki Poti ve Batum
limanlarina ulasan bu hat, buradan ulastirma aglari ile Giiney Kafkasya’y1 karayolu
tizerinden Tirkiye’ye baglamaktadir. Asya’yi Avrupa’ya baglayan TRACECA,
Hazar feribotlar1 vasitasiyla, Azerbaycan lizerinden Orta Asya iilkelerini gectikten

sonra Cin ve Afganistan sinirina dayanmaktadir (Cetin, 2013: 40).

TRACECA Projesi 7 Mayis 1993 tarihinde Briiksel Konferansi’nda giindeme
gelmistir. AB, Giiney Kafkasya ve Orta Asya lilkeleri ile ticari iliskileri gelistirmek
icin, TACIS  ¢ercevesinde TRACECA’y1 gelistirilmis ve ii¢c Gliney Kafkasya iilkesi;
Azerbaycan, FErmenistan, Glircistan ve bes Orta Asya ilkesi; Kazakistan,
Tiirkmenistan, Ozbekistan, Kirgizistan ve Tacikistan projeye katilmistir. Finansmani
AB tarafindan saglanan ve hayata gecirilen TRACECA Projesi ¢ercevesinde, bahsi
gecen lilkelerin mevcut karayollari, demiryollart ve limanlarinin restorasyonunu
amaglanmistir (Servantie, 2016). Ciinkii Giiney Kafkasya ve Orta Asya’daki altyapi
yetersizliyi, altyapidaki teknik sorunlar ve eskiden SSCB’nin bolgede tek hakim gii¢
olmasi, bolge iilkelerinin dis diinya ile ve kendi aralarinda ulasim sorununu

beraberinde getirmistir.

TRACECA’y1 olusturan aktorler bunlardir; Azerbaycan, Bulgaristan,
Ermenistan, Iran, Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Ozbekistan, Romanya,
Tiirkmenistan, Tacikistan, Tiirkiye ve Ukrayna. TRACECA’nin gelistirilmesi igin,
1998 tarihinde, Azerbaycan’in baskenti Bakii’de liye iilkeler arasinda Cok Tarafli
Temel Anlagma imzalamistir ve bu anlasma TRACECA ’nin uygulanmasina onciiliik
etmektedir. 2009°da bolgeninen dnemli aktdrlerden biri olan iran, TRACECA’ya
katilmistir (Servantie, 2016).

“ TACIS (Bagimsiz Devletler Toplulugu’na Teknik Yardim - Technical Aid to the Commonwealth of
Independent States), AB’nin 1990’11 yillarda Orta Asya iilkelerine yonelik hayata gegirdiyi yardim
programudir. TACIS gercevesinde Gida Giivenligi ve Insani Yardim programlari uygulanmistir (Kaya,
2017: 3).
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IKiINCi BOLUM
MODERN iPEK YOLU’NUN YENI VIiZYONU

2.1. Modern ipek Yolu Projesinin Ortaya Cikisi: Tek Kusak Tek Yol Projesi

Tarihi Ipek Yolu’nun énemini kaybetmesinin bir diger nedeni de son yiiz yil
icerisinde insanlarin ve yiiklerin ucaklarla, gemilerle tasinmasiydi. Fakat bununla
birlikte, 1978 yilinda Cin’de baglayan ekonomik canlanma, gemilerin Avrasya’nin
icerisine dogru yelken agamamasi ve ayrica ucaklarla her tiirli ulasimin
saglanamamasi1 veya pahaliya mal olmas1 Biiyiik ipek Yolu’nu yeniden giindeme
getirmis ve bu yolun restarosyonu so6z konusu olmustur. 1980°den bu yana Cin
ekonomisi, yliklerin depolarda biriktirildigi kadar giicli hale geldi. Dahasi, Mao
Do6nemi’nin sonu, dis politikada uzlagsmaya ve neo-liberal goriislere yol acti. Tiim bu

yasananlar bu yolun gelisimine olanak sagladi (Tagibeyli, 2018).

Cin Halk Cumhuriyeti Devlet Bagkani Deng Xiaoping ile 1978’de doniisiim
siireci baglatan Cin, 2001 yilinda Diinya Ticaret Orgiiti (WTO) iyeligi elde
etmigdir. Tim bu gelismelerle birlikte Cin son yillarda diinyanin en biiytik {iireticisi
unvanini kazanmis ve bu ekonomik biiylime hizin1 2008 kiiresel ekonomik krizine
kadar slirdlirmiistiir. Krizden sonra 2011 yilina kadar ekonomik biiylime orani siirekli
diismiis ve bu ylizden Cin hiikumeti yeni ekonomik kalkinma planlarma gerek
duymustur (Balci, 2018: 2). Modern Ipek Yolu Projesi, bir baska adiyla Tek Kusak
Tek Yol (One Belt One Road - OBOR) Projesi bu siiregte ortaya ¢ikmustir.

2.1.1. Projenin Tanitim, icerigi ve Kapsam

OBOR Projesi, Cin Halk Cumhuriyeti’nin (CHC) 1949’da kurulmasindan bu
yana Cin’in en iddial1 dis politika programidir. 2013 yilinda CHC Cumhurbaskani Xi
Jinping’in, Kazakistan’a yaptig1 ziyaret sirasinda,“OBOR”u insa etmek i¢in “stratejik

vizyon” belirten bir konusma yapti. Xi Jinping, konusma sirasinda, Cin’den

“ Diinya Ticaret Orgiiti (WTO - World Trade Organization), 15 Nisan 1994 tarihinde Fas’ta
imzalanan Diinya Ticaret Orgiitii Anlagmasi ile kurulmustur. Uruguay Round miizakereleri sonunda,
Gilimriik Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlagmasi’nin yerini alan 29 ayr1 ¢ok tarafli hukuki anlasmay1 ve
Bakanlar Bildirisini kapsayan WTO, iiye iilkelerin i¢ ticaret yasalarimi ve diizenlemelerini nasil
yapacaklar1 konusunda yasal bir ¢ergeve ortaya koymaktadir (Bulum vd., 2013: 154).
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Avrupa’ya kadar 2.000 yillik Ipek Yolu'nun tarihsel goriintiilerine dayanan,
Pasifik’ten Baltik Denizi’ne ulasim kanalin1 agmak igin karaya dayali “Ipek Yolu
Ekonomik Kusag1”nin yaratilmasini 6nerdi. Bir aydan kisa bir siire sonra, Endonezya
ziyareti sirasinda Xi, “Deniz Ipek Yolu” hattin1 insa etme niyetini belirtti. Basta
Avrasya topraklarin1 (Avrupa ve Asya) hedef alan OBOR Projesi, ayn1 zamanda
Afrika, (¢ogunlukla Kuzey, Kuzey Dogu ve Giiney Afrika), Okyanusya ve hatta
Latin Amerika ile baglanti kurmay1r amaglamaktadir (Ghiasy ve Zhou, 2017: 1,
Niinlist, 2016: 1-2). Tek kusak ile Ipek Yolu Ekonomik Kusag1 (Silk Road Economic
Belt - SREB), tek yol ile ise Deniz Ipek Yolu (Maritime Silk Road - MSR)
kastedilmektredir.

2.1.1.1. ipek Yolu Ekonomik Kusag

Mackinder’in “Kara Hakimiyet Teorisi” ve Spykman’in “Kenar Kusak Teorisi”
ile uyumluluk gosteren SREB, Cin’in biiylik gli¢ diplomasisi ve kiiresel yonetigim
yiiriitmesi i¢in bir platformdur. Ekonomik bir bakis acisindan bakacak olursak,
Avrupa ve Asya’y1 birbirine baglayan SREB, giizergah boyunca insanlara ve iilkelere
hizmet etmek icin karsilikli, bariseil, isbirlik¢i ve kapsayici gelismeleri tesvik etmek,
etkilesimde bulunmak ve isbirligi yapmak icin devasa bir projedir. SREB, Dogu’da
bulunan Asya-Pasifik Ekonomik Cemberi’ni, Bati’daki Avrupa Ekonomik Cemberi
ile birlestirerek, Avrasya’da bircok iilkeyi kapsamakta ve i¢ ticaret hacmi toplam
kiiresel ticaret hacminin yaklagik dortte birini olusturmaktadir. Toplamda yaklasik {i¢
milyar niifusu olan bu giizergah diinyanin en uzun ekonomik koridoru olarak kabul
edilmektedir (Li ve Wang, 2015: 170-171).

Asagidaki Harita 9°de goriildiigii iizere, ipek Yolu Ekonomik Kusagi (SREB),
Cin’1 Orta Asya ve Rusya lizerinden Avrupa’ya; ve ayn1 zamanda Orta Dogu ile Orta
Asya’ya baglamakta olup; Cin ile Giineydogu Asya-Giliney Asya ve Hint
Okyanusu’nu bir araya getirecek olan hattir (www.china-trade-research.hktdc.com,
2018). Orta Asya iilkelerindeki altyap1 tesislerinin iyilestirilmesi, i¢ ve dis
yatirimlarin artirilmasi ve piyasa ekonomisinin serbestliliginin saglanmasi bu hattin
oncelikli hedefleri arasindadir. SREB, hizli tren, yol, limanlar, havaalanlari, dogalgaz

boru hatlar1 ve diger altyap1 projelerini icermektedir (Karagol, 2017: 1).
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Harita 9. ipek Yolu Ekonomik Kusag ve Deniz Ipek Yolu
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Kaynak: www.geopoliticalmonitor. (2017). Fact Sheet: China’s One Belt One Road Initiative.
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SREB i¢in en dnemli bolgelerden birisi Orta Asya’dir. Orta Asya tilkeleri Bati
Cin’deki pazarlara ulagimi saglayan kara yollarn icin ag gec¢idi olusturmaktadir.
SREB’in 2013’teki duyurusundan bu yana, altyapi, enerji ve ticaret iizerine Cin ile
Orta Asya iilkeleri arasinda milyarlarca dolarlik ikili anlagsmalar imzalanmistir. Cin
bu tiir yatirimlar1 Orta Asya’da daha onceden de yapmasina ragmen, projenin
duyurulmasindan bu yana, mevcut ve yeni olan ¢ogu yatirimlar veya krediler, SREB
semsiyesi altina yerlestirilmistir (Lain, 2018: 1). Ayrica SREB c¢ergivesinde Cin

Parasi olan Yuan’in Orta Asya ekonomilerinin gelisimi tizerindeki etkisi artacaktir.

SREB’in gelisimi, Dogu ve Bati Cin arasindaki dengesizligin ortadan
kaldirilmasina, siirdiiriilebilir ekonomik ve sosyal kalkinmanin saglanmasina ve
eyaletlerarasi isbirliginin gerceklestirilmesine katki saglayacakir. Oregin, SREB’in
tam hiziyla faaliyetiden sonra, Sincan eyaleti, Sincan, Gansu, Cinghay, Shanxi ve
Ningxia’nin da aralarinda bulundugu bu bes bati vilayetinin cografi konumu, toprak
kiitlesi, kaynaklari, potansiyeli ve niifuzu icin kilit bir bolge haline doniisecektir
(Bkz. Harita 10). Nitekim SREB Cin’i dis diinyaya baglayarak, Cin’deki reformu ve

gelismeyi tegvik ederek “Dogu Tiirkistan” meselesinin ¢ozliimiine zemin hazirlaya
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bilir. Ayrica Xi’an Sehri'nden Urumgi Sehri’ne giden yol, Ipek Yolu’nun ana
giizrgahimi olusturmakta ve bir¢ok yoksulluga sahip bolgeyi kapsamaktadir. Cin’in
kuzeybat1 kalkinma stratejisinin odak noktasi olan SREB, Orta ve Bati Cin’deki
eyaletlere farkli tarim tirtinlerini, yerel gidalari, mekanik ve elektrik iiriinlerini batiya
ihrag etmek icin biiyiik firsatlar sunmaktadir (Li ve Wang, 2015: 172). Bu yiizden
OBOR projesinin bir pargasit olan SREB’in, kiiresel vizyonu yerine Cin’in dis
politikasini yansittig1 diisiiniilmektedir. Bir¢ok yonden SREB, Cin’in kuzeybatisinin,
ozellikle Sincan Uygur Ozerk Boélgesi’nin kalkinmasiyla ilgili gelismelerin bir

uzantisidir (Dave, 2018: 100).
Harita 10. Ekonomik Gii¢ Siralamasi
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2.1.1.2. Deniz ipek Yolu

Alfred Mahan’in “Deniz Hakimiyet Teorisi” ile uyumluluk gosteren MSR,
Fuzhou’da” baslayan ve Giiney Cin Denizi iizerinden Giineydogu Asya’ya, ayni
zamanda Hint Okyanusu {izerinden Malakka Bogazi’'na ve Basra Korfezi’'ne
baglanan, Akdeniz iizerinden Avrupa’ya uzanan bir deniz yolu hattidir (bkz. Harita

9). Her ne kadar MSR’nin bitis noktas1 Siiveys Kanali ve Avrupa olsa da, bu hat

“ Cin’deki bir sehir.
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Cibuti, Kenya, Madagaskar, Mozambik ve Tanzanya gibi ¢esitli Dogu Afrika
tilkelerine de uzanacaktir. Bu yiizden bazi analistlerin diisiincesine gore, MSR’nin
odak noktas1 Asya ve Afrika arasindaki gelisen ticaret biiylimesini desteklemek ve
kolaylastirmaktir. Aslinda diinyanin en biiyiik ikinci ekonomisine sahip olan ve gelir
kaynaginin biiyiik kismin1 deniz yolu ile saglayan bir devlet i¢cin bu girisimler 6nem
arzetmektedir. Bu hattin Oneminin temel nedeni ise; Aden Korfezi ve Malakka
Bogaz1 ile ilgili giivenlik sorunlarinin ortaya ¢ikmasi ve mevcut giizergahlarin

maliyetli olmasidir (Karagol, 2017: 1-2; Blanchard ve Flint, 2017: 226).

Heniiz MSR ile ilgili herhangi bir plan veya proje listesi kamuya duyurulmasa
da, MSR’nin 6nemli bir bilesenini yiiksek hizli demiryollari, karayollari, hava ve
deniz limanlari, yardimci istasyonlar, elektrik sebekeleri, petrol ve dogalgaz boru
hatlar1 ve telekomiinikasyon aglar1 gibi altyap1 projelerini igerecektir. MSR biiyiik
sanayi parklart ve bolgedeki iiretim tesisleri ile birleserek, Ozel Ekonomik
Bolgeler’in yapimini da tetikleyecektir. Ayrica nakliye, insaat, enerji, ticaret, turizm,
bilgi teknolojisi, biyo teknoloji ve alternatif enerji yatirimlarina da taniklik edecek
olan MSR, ekonomik aktiviteyi kolaylastiran ve destekleyen ticaret fuarlari, sergi

salonlar1 ve diger yapilar1 da kapsayacaktir (Blanchard ve Flint, 2017: 226).

MSR projesinin en 6nemli hedeflerinden birisi de Cin’in ekonomik biiyiimesini
devam ettirmektir. MSR ile ilgili altyap1 projeleri, Cin’in daha zengin kiy1 bdlgeleri
ile azgelismis bolgeleri arasinda ve rota ilizerindeki diger {lilkeler ile baglantilar
gelistirerek yarar saglayacaktir (Zhang, 2017: 321). Nitekim Cin devleti, bu proje ile
Cin’in i¢ ekonomik entegrasyonunu ve rekabet giliclinli artiracagini, ayni zamanda

bolgesel olarak dengeli bir biiylimeye tesvik edecegini ummaktadir.

MSR projesinin duyurulmasindan bu yana, Cin’deki eyalet hiikiimetleri
projeden biiylik oOlclide fayda saglamak icin diger eyaletlerle rekabete girdiler.
Ornegin, Giineydogu Cin’de, Fujian Eyaleti’ndeki Quanzhou Sehri, Eski Deniz Ipek
Yolu’nun baslangi¢ noktasidir ve Quanzhou MSR’de de benzer statiisiinii korumak
icin ¢ok caligmistir. Tiim bunlara ek olarak MSR; yardim, yatirnm ve krediler, yeni
pazarlar ve teknoloji saglanmasi yoluyla projeye dahil olan iilkelerin gelisimini
destekleyerek Cin’in biliylimesine de dolayli olarak katki saglayacaktir. Dahasi,
Cin’in Exim Bank sozciisiiniin ifadesiyle MSR, “birlesik bolgesel pazar ve

endiistriyel deger zincirleri olusturmak i¢in tasarlanmistir”. Ayrica Cin MSR ile ilgili
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projeleri finanse ederek biiyiik doviz rezervlerinin azaltilmasim1 ve Yuan’in deger
kazanmasini saglayacaktir. Ustelik MSR sayesinde Cin’in Bat1 diinyasi ile ticaret
stirtismelerinin azalacagi diistiniilmektedir (Zhang, 2017: 321; Blanchard ve Flint,
2017: 229).

2.1.1.3. Projenin Ana Hedefleri

OBOR Projesi’nin oncelikleri ekonomik, yerel ve stratejik boyutlardan
goriilebilir. Bazilar1 OBOR’u bir ekonomik kalkinma stratejisi olarak degil, politik
bir strateji olarak goérmektedir. Fakat OBOR’un ekonominin kilit bir bileseni
olduguna dair hi¢ bir sliphe yoktur. Cin’in ekonomik kalkinma stratejisinin bir
uzantist olarak, OBOR’un diinya capindaki gayri safi milli hasilasinin yiizde 55’ini
ve diinya niifusunun yiizde 70’ini potansiyel olarak etkilemesi beklenmektedir (Pu,
2016: 113). OBOR’un organizasyonel yapisi, projenin bir ekonomik kalkinma

stratejisi oldugunu gostermektedir.

Proje Cin Halk Cumbhuriyeti Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu, Disg
Isleri Bakanlig1 ve Ticaret Bakanlig: tarafindan yiiriitilmektedir. Kordinasyon isleri
ise Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu tarafindan yapilmaktadir. Farkli
ekonomik gilice sahip iilkeleri bir araya getiren OBOR Projesi Cin i¢in 6nemli
firsatlar sunmaktadir ve Cin bu firsatlar1 degerlendirerek isbirligi, kalkinma ve
istikrar i¢in uygun ekonmik ortam olusturmayr hedeflemektedir. Hu Jintao ile
baslatilan ve Xi Jinping ile daha da gelistirilen “komsuluk politikas1” bu proje ile
uyumluluk teskil ederek bolgesel giiciinii daha da arttiracaktir (Yigenoglu, 2018: 16).

Kusak ve Yol iizerindeki yer alan iilkeler genellikle kaynak agisindan
avantajlara sahiptir ve ekonomileri birbirini tamamlayici niteliktedir. Bu nedenle,
bolgede isbirligi i¢in bilyiikk bir potansiyel ve alan vardir. OBOR Projesi politika
koordinasyonunu, tesislerin baglanabilirligini, engelsiz ticareti, finansal entegrasyonu
ve halklar arasinda birebir baglari bes ana hedefi olarak desteklemektedir ve
asagidaki kilit alanlarda isbirligini gii¢clendirmektedir (www.beltandroadforum.org,
2017):

“ Cin’in 6. Cumhurbaskani (2002-2012).
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Tablo 2. OBOR Projesinin Isbirligi Oncelikleri

Uluslararasi isbirligi, ¢ok diizeyli uluslararas1 makro politika

Politika Koordinasyonu
aligverisi ve iletisim mekanizmasi

Altyapt ingaat planlarinin ve teknik standart sistemlerinin
Tesisler ile Baglanti uyumlastirilmasi, ortaklasa uluslararasi transit gegis yollarinin

yapimi ile altyap1 aginin olusturulmasi

Gilimriik igbirligi, denetim ve karantina, sertifikasyon ve
akreditasyon, standart Slcim ve istatistiksel bilgiler alanlarinda
Engelsiz Ticaret ikili ve ¢ok tarafl1 isbirliginin gelistirilmesi, sinir kapilarinda “tek
pencere” sistemine gecis, sinir Otesi e-ticaret, tarife disi engelleri

azaltma, vergilendirme anlagmalari, yatirim korumasi

Finansal isbirliginin gelistirilmesi, Asya’da bir para birimi istikrar
Finansal Entegrasyon sistemi, yatirim ve finansman sistemi, kredi bilgi sisteminin

olustururulmasi

Halklar Arasmda Birebir Kiltirel ve akademik bilgi paylasimi, personel ve medya

isbirliginin saglanmasi, sanat, film festivalleri, kitap fuarlarininin
Baglarin Kurulmasi T £ ’ : v ’ p

organize edilmesi

Kaynak: www.beltandroadforum.org. (2017). Vision and Actions on Jointly Building Belt and Road -
kaynagindan derlenmistir.

OBOR projesi ile Cin hiikumeti Cin’deki iggiicli maliyetleri yiikseldikge,
yogun iggiicii iretimini Vietnam, Kambogya gibi yakin iilkelerde yeniden

konumlandirarak, ihracata dayali biiylime modelini siirdiirmeyi hedeflemektedir
(Richet, 2016).

2.1.1.4. Kusak ve Yol Boyunca Ulkeler

Cin’in Tarihi ipek Yolu’nu yeniden canlandirma girisimi, Marshall Plani’ndan”
veya AB’nin genislemesinden daha biiyiik bir ekonomik sonug iiretme potansiyeline
sahiptir. Ekonomileri toplam 21 trilyon dolara ulasan giizergah iizerindeki iilkelerin
ekonomisi ve Kkiiltlirel hayati, proje sayesinde daha da canlanacaktir. 4.4 milyar

insan1 ve diinya ekonomisinin yaklasik % 40’1n1 kapsayan OBOR Projesi, II. Diinya

“ IL. Diinya Savas1 sonrasinda 1947 yilinda ABD Disisleri Bakam George Marshall tarafindan 6nerilen
ve daha sonra kendi adiyla anilacak olan Avrupa’ya yardim planidir. Savas sonrasinda, Avrupa

iilkelerine ekonomik kalkinmalart i¢in yapilan ve Komiinizm karsiti olan bu yardimdan 16 iilke
faydalanmistir (Ertem, 2009: 391).
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Savasi’ndan sonra Avrupa’yr yeniden inga etmeyi amaglayan Marshall Plani’ndan
dolar olarak 12 kat daha biiyiiktiir ve projenin degeri 1,4 trilyon dolar olacag:
diistiniilmektedir (Tuncel, 2018).

OBOR iilkelerinin 49’u Asya’da, 16’s1 Avrupa’da, 3’1 Afrika’da ve 1 tanesi de
Okyanusya kitasinda bulunmaktadir. Bu iilkeler arasinda Katar (64 bin dolar), Yeni
Zelanda (41 bin dolar), Giiney Kore (29 bin dolar), Litvanya (14 bin dolar) gibi milli
geliri yiiksek olan ve Misir (3600 dolar), Nepal (800 dolar) gibi diisiik milli gelirlere
sahip olan farkli iilkeler bulunmaktadir (Giiner, 2018: 113). Asagidaki tablo ve

haritada bu iilkeler goriilmektedir:

Tablo 3. Kusak ve Yol Boyunca Ulkeler

Dogu Asya Cin, Mogolistan, Giiney Kore
.. 9 Brunei, Kambogya, Endonezya, Laos, Malezya, Myanmar,
Giineydogu Asya Filipinler, Singapur, Tayland, Timor-Leste, Vietnam
Orta Asya Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan, Ozbekistan

Bahreyn, Misir, iran, Irak, Israil, Urdiin, Kuveyt, Liibnan,
Ortadogu ve Afrika | Umman, Katar, Suudi Arabistan, Filistin, Suriye, Birlesik Arap
Emirlikleri, Yemen, Giiney Afrika, Etiyopya

Afganistan, Banglades, Butan, Hindistan, Maldivler, Nepal,

Giiney Asya Pakistan, Sri Lanka

Arnavutluk, Ermenistan, Azerbaycan, Belarus, Bosna-Hersek,
Hirvatistan, Bulgaristan, Cek Cumbhuriyeti, Estonya, Giircistan,
Avrupa Macaristan, Letonya, Litvanya, Makedonya, Moldova, Karadag,
Polonya, Rusya, Sirbistan, Slovakya, Slovenya, Tiirkiye,
Ukrayna

Giiney Bat1 Pasifik | Yeni Zelanda

Kaynak: Giiner, B. (2018). OBOR Girisimi’nin Cografyast.

Bu iilkeler incelendigi zaman, ¢ogunun gelismekte olan ekonomilere sahip
oldugu goriilmektedir. Bu ylizden OBOR projesi, lilkelere altyapilariin gelismesi ve
daha biiyiik bir ekonomiye sahip olma olasiligini sunmaktadir. Uzun vadeli
perspektifte, bu iilkeler sadece bir gecis noktasi degil, ayn1 zamanda kiiresel ticaret
yolu zincirinin bir parcasi olacaktir (Balci, 2018: 4). Gii¢ iiretimi, ulastirma, su
temini ve telekomiinikasyon i¢in Olgeklendirilebilir altyapinin planlanmasi ve

dagitimi, bahsi gecen iilkeler i¢in ¢ok ihtiya¢ duyulan ekonomik ve toplumsal
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baglanabilirligi beraberinde getirecektir. Proje araciligityla, Cin kendi uzun vadeli
kalkinmasimi gilivence altina alirken, muazzam mali ve endiistriyel kaynaklarini,

yeteneklerini ve kirk yillik reform ve agilim deneyimini paylasmay1 teklif etmektedir
(Buehler ve Suchodolski, 2017).

Harita 11. OBOR Ulkeleri

[l OBOR Ulkeleri ) 1500 Km rd
Kaynak: Giiner, B. (2018). “OBOR Girigsimi’nin Cografyas1”.

OBOR projesi ile gilizergahtaki iilkelerin kiiresel ekonomiye entegrasyonunun
saglanacagi, sermaye akisinin artacagi ve istihdamin artirilacagi diisiiniilmektedir.
Ayn1 zamanda bazi uzmanlar Cin’in bu projeyle Soguk Savas sonrasi ABD
liderligine dayanan tek kutuplu diinya diizenine karsi ¢ok kutuplu bir diinya

diizeninin yaratmasi goriisiinderdirler (Cakan, 2017: 38).
2.1.1.5. Alt1 Biiyiik Ekonomik Koridor

Kusak ve Yol Projesi’nin kara agini, Asya ve Avrupa ulasimini saglayan ve
“ekonomik koridor” olarak adlandirilan alti1 biiyiik koridor olusturmaktadir ve bu
koridorlar biiyiik 6l¢iide demiryollarindan ibarettir. Koridorlardan ikisi Cin-Avrupa
baglantisini, biri Cin-Orta ve Bati Asya ile Ortadogu baglantisini, geriye kalan {i¢
koridor ise Cin, Giiney ve Giineydogu Asya baglantilarini saglamaktadir (bkz. Harita

10). Bu koridorlar sadece ulagim amacina yonelik degil, ¢cok sayida sanayi yatirimi
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ve bu yatirim sayesinde koridorlarin ¢evresinde olusacak ekonomik isbirligi kusagini

da ifade etmektedir (Giiner, 2018: 117). Bahsi gecen koridorlar bunlardir:
e Yeni Avrasya Kara Kopriisii
e (in-Mogolistan-Rusya
e (in-Orta ve Bat1 Asya
e Cin-Hindi Cini Yarimadasi
e Cin-Pakistan
e Cin-Banglades-Hindistan-Myanmar

Harita 12. Asya, Avrupa ve Afrika’y1 Kapsayan Alti Ekonomik Koridor

The Belt and Road Initiative: Six Economic Corridors Spanning Asia, Europe and Africa

China,MongoMa-Russla Ecop,
. O
Co,

New Eurasia Land Brig, "'/o'o,_
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China-Central Asia- e o
West Asia °/>-,b,°
Economic Corridor o~
o & Bangladesh-China-
N = India-Myanmar
=7 »f(? Economic Corridor
e
S
PR S \ :
Q}‘o \ 7" \ China-Indochina Peninsula

Economic Corridor

Kaynak: Maraczi, F. (2017). Maps of the Silk Road.
2.1.1.5.1. Yeni Avrasya Kara Kopriisii

Ikinci Avrasya Kara Kopriisii olarak da bilinen Yeni Avrasya Kara Kopriisii
Ekonomik Koridoru (YAKKEK), Cin’in Jiangsu Eyaleti’ndeki Lianyungang’dan,
Sincan’daki Alashankou’dan Hollanda’nin Rotterdam Kenti’ne uzanan uluslararasi
bir demiryolu hattidir. Cin topraklarindan ¢iktiktan sonra, YAKKEK, Kazakistan,
Rusya, Beyaz Rusya ve Polonya’dan gegerek Avrupa’nin bir¢cok limanina ulagiyor

(www.china-trade-research.hktdc.com, 2018).

Planlara gére YAKKEK 11.800 km uzunlugunda olacak ve 30’dan fazla
iilkeye hizmet verecektir. Bu koridordan yararlanan Cin, rota boyunca dort ytik tren

yolu agmustir. Bunlar arasinda Chongqing’den Duisberg’e (Almanya), Wuhan’dan
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Melnik’e ve Pardubice’ye (Cek Cumbhuriyeti), Chengdu’dan Lodz’a (Polonya) ve
Zhengzhou’dan Hamburg’a (Almanya) giden bir rota bulunmaktadir. Buna ek olarak,
bu yollar boyunca Cin, verimliligi ve kolaylig1 artirmak icin “deklarasyon, denetim,

kargo tahliye” politikasin1 yayinlamistir (Www.lehmanbrown.com, 2017).

Harita 13. Yeni Avrasya Kara Kopriisiit Ekonomik Koridoru

Moscow Yekaterinburg

Brest Minsk Astana

Urumqi

Lanzhou

Kaynak: www.oboreurope.com. One Belt.

YAKKEK’i kullananlar arasinda 6nde gelen elektronik ve otomotiv sirketleri
bulunmaktadir. Bunlar Foxconn, Inventec, Acer, IBM, Honeywell, CISCO, Hewlett-
Packard, DHL, Philips, Ericsson, Seagate, Samsung, FIAT, BMW, Audi,
Volkswagen ve digerleri de dahil olmak iizere Cin’de Chongqing ve Chengdu’da
magaza kurmus biiyiik sirketlerdir. Bu sirketler genellikle Chongging-Duisburg ve
Chengdu-Lodz hatlarin1 kullanmaktadirlar. Ayni zamanda, YAKKEK, General
Motors, General Electrik’in  Ozbekistan’daki, Toyota’nin Kazakistan’daki
yatirimlarindan yararlanan ¢ok uluslu sirketlerin iiretim alanlarinin tanitimina katki

saglamaktadir (Inan ve Yayloyan, 2018: 33).

YAKKEK Cin ve AB arasindaki mesafeyi kisaltmakta ve ayni zamanda
maliyetleri de diislirmektedir. Chongqing ve Duisburg arasinda, 2014 yilinda
Kazakistan rotasi ile yaklasik 18 giin siiren 11.000 kilometrelik bir yolculuk, bugiin
yaklasik 14 giin siirmektedir. Deniz yolu ile Cin’den Avrupa’ya mallarin taginma

siiresi ise yaklagik 25 ile 45 giin arasindadir. Avrasya Ekonomik Birligi’nin (AEB)”

“ Avrasya Ekonomik Birligi'nin (AEB) kurulmasi diisiincesi ilk kez 29 Mart 1994 yilinda
Kazakistan’in Cumhurbagkani1 Nursultan Nazarbayev tarafindan dile getirilmistir. AEB’nin kurulmasi
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kurulmasi ise maliyetleri daha da diiglirmiis, koridorun énemini daha da artirmistir.
Mesela, koridor boyunca konteynirlarin tasinmasi maliyeti 2014 senesinde 7000
dolar iken, 2016’ya kadar 4,000 dolar’a inmis ve yakinda 2,000 dolara kadar inmesi
beklenmektedir. AEB’in bir baska katkis1i ise, AEB iiyelerinin (Kirgizistan,
Kazakistan, Rusya ve Beyaz Rusya) sinirlart arasinda giimriik kontroliiniin
kaldirilmasi ile ilgilidir (Inan ve Yayloyan, 2018: 33-34). Nitekim bu karardan sonra
demiryollar1 da dahil olmak iizere ulasim hizmetlerinin daha iyi bir sekilde entegre
edilecegini ve araglarin sinirlarin 6tesine daha kolay bir sekilde ulasabilecegini

diisiinebiliriz.
2.1.1.5.2. Cin-Mogolistan-Rusya

Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru (CMREK) kurulmasi onerisi, Xi
Jinping tarafindan 11 Eyliil 2014°te Dusanbe’de diizenlenen Sanghay Isbirligi Orgiitii
Zirvesinde ileri siiriilmiistiir. Ug iilke tarafindan kurulacak olan ekonomik koridor
Rusya ve Mogolistan yetkilileri tarafindan olumlu karsilandi ve 2016 yilinda OBOR
onerisi cercivesindeki ilk cok tarafli “CMREK’in Kurulmasiyla Ilgili Plan Taslag1”
imzalandi. Bahsi gecen iilkelerin yetkilileri SREB’in 6nemli bir pargas: olan bu
koridoru, Rusya’nin Avrasya Birligi ve Mogolistan’in “Bozkir Yolu” projeleri ile
birlestirmeyi amaclamaktadir. Boylelikle, bu {ilkelerin potansiyeliden ve
avantajlarindan yararlanarak karsilikli menfaata dayali ekonomik kalkinma ortami

olusturulacak, bolgede ekonomik entegrasyon siireci hizlandirilacaktir (Cmrek,

2017).

CMREK’in hem Rusya hem de Mogolistan tarafindan olumlu karsilanmasinin
en onemli nedenlerinden birisi, koridorun iki {ilkenin ekonomik strateji gelisimine
katki saglamasidir. 2012 yilindan bu yana Rusya, ulusal ekonomik kalkinma
stratejisini Asya Pasifik bolgesine dogru yaymaga basladi. ABD’nin ve diger Bati
tilkelerinin Ukrayna Krizi’'nden dolayr uyguladigi kisitlamalar Rusya’yr Dogu’ya

bakmasi i¢in daha da kararli hale getirdi. Diger taraftan Mogolistan, Cin ve Rusya

ise, 20 yil sonra, 29 Mayis 2014 tarihinde Beyaz Rusya, Kazakistan ve Rusya devlet baskanlar
tarafindan imzalanan anlagma ile saglanmistir. 10 Ekim 2014 tarihinde Ermenistan, 12 Agustos 2015
tarihinde ise Kirgizistan besinci iiye olarak AEB’ye dahil edilmistir. Siyasi ve ekonomik nitelik
tagtyan birligin amaci bolgesel ekonomik refahin ve giivenligin saglanmasidir (Y1lmaz, 2017: 66-67).
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arasinda “sikismis” bir iilke konumunda bulundugundan, iki komsu arasindaki
iliskiyi dengelemek icin, ¢ok yonlii “li¢lincii komsu” dis politikasin1 uygulamaya
basladi. Bu ylizden Cin ve Rusya’nin ekonomik isbirligini gii¢lendirmesi
Mogolistan’in da ¢ikarlarina uygun goziikmektedir. 2013 verilerine gore, Cin ile
Mogolistan arasindaki ikili ticaret hacmi Mogolistan’in toplam dis ticaretinin %
51’ini olusturmaktadir ve Cin Mogolistan’in en biiyiik ticaret ortagidir. Rusya ise
Mogolistan’daki bircok Onemli sektdrde hakim konumundadir (Zhang ve Zhang,
2017: 161-162). CMERK bu ii¢ tilkenin ¢ikarlarini birlestirebilir ve ayni zamanda
ulagim altyap1 tesislerinin insasinin gelistirilmesine, giimriikleme ve nakliye
faaliyetinin kolaylastirilmasina, tasimacilikta uluslararasi isbirligini tesvik edilmesine
ve ticari igbirligine katki saglayabilir. Boylece Mogolistan’in denizlere erisim sorunu
¢oziilebilir ve ii¢ lilkenin Kuzeydogu Asya’da isbirligi yapmasi i¢in ortak ¢ikarlar

bulunabilir.

CMREK’in iki kanali vardir ve bunlardan birincisi; Cin’in kuzeyindeki
Beijing-Tianjin-Hebei bolgesinden baslayip, I¢ Mogolistan Ozerk Bolgesi'ne,
ardindan da Rusya’ya uzanmaktadir. Ikincisi ise; Cin’in kuzeydogu kesimindeki
Dalian, Shenyang, Changchun, Harbin kentleri ve Manzhouli gibi kentleri Rusya’nin
Chita kentine baglamaktadir (Cmrek, 2017). CMREK’in insasi sadece li¢ lilkenin
gelisimi icin firsatlar sunmayacak, ayn1 zamanda Dogu Asya bolgesinin geri kalanina

da etkisini gosterecektir.

Harita 14. Cin-Mogolistan-Rusya Ekonomik Koridoru
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Kaynak: www.beltandroad.ventures.com. (2018). What does the China-Mongolia-Russia Economic
Corridor mean for Mongolia?
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2.1.1.5.3. Cin-Orta Asya ve Bati1 Asya

Cin-Orta Asya ve Bati Asya Ekonomik Koridoru (COABAEK) hatt1 Cin ile
Arap Yarimadasi’ni birbirine baglamaktadir ve kapladigi genis bolge genellikle eski
Ipek Yolunun yériingesini izlemektedir. Hat Cin’in Sincan bolgesinden baslamakta
ve Orta Asya ilizerinden gecerek Basra Korfezi’ne, Akdeniz’e ve Arap Yarimadasi’na
ulasmaktadir. Bes Orta Asya iilkesi (Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Ozbekistan
ve Tiirkmenistan) ve Bat1 Asya’daki 17 iilke iizerinden (Iran, Suudi Arabistan ve
Tirkiye dahil) gecen koridor, SREB’in o6nemli bir bilesenini olusturmaktadir
(Coabaek, 2017). Azerbaycan, Giircistan ve Rusya tizerinden Ukrayna’ya uzanacak
olan Ekonomik Koridor’un bazi bilesenleri tamamlanmistir. Mesela, Cin-Kirgizistan-
Ozbekistan karayolu ve Ozbekistanda bulunan en uzun demiryolu tiineli ve ayrica
demiryolu hatt1 tamamlanmistir. 2016 yilindan Cin ve Afganistan arasinda bir

demiryolu baglantis1 da hizmete sunulmustur (Adibelli, 2018).

Harita 15. Cin-Orta Asya ve Bati Asya Ekonomik Koridoru

Aktau Urumgi
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Bandar Abbas

Kaynak: www.oboreurope.com. One Belt.

Cin, Demir Ipek Yolu olarak anilan BTK Demiryolu Hatt1 sayesinde
COABAEK’e baglanacak olan Giiney Kafkasya iilkeleri ile ticari iliskilerin
gelisimine onem vermektedir. Bu yiizden Cin bdlgeye ¢ok sayida yatirim yapmustir.
Hatta Cin hiikkumeti Giircistan’daki Poti Sanayi Bolgesi’nin yiizde 75’ini satin ala

bileceklerini duyurmustur. COABAEK de 6nem arz eden hatlardan biri de Cin-iran
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demiryolu projesidir. Iran jeopolitik konumu itibari ile OBOR projesi i¢in énemli bir

tilkedir (Adibelli, 2018).

Orta Dogu’yu bir kapi olarak diisiinecek olursak, Iran da bu kapinmn
anahtaridir. Bu yiizden Hu Jintao zamaninda Iran Cin’i Orta Dogu’ya ve Avrupa’ya
baglayan en 6nemli bolge olarak diisiiniilmiistii ve Cin ile Iran arasinda stratejik
ortaklik kurulmustu. Ayrica diinyada en fazla petrol rezervlerine sahip iilkelerden biri
olan Irak’m yonetiminin iran’a yakin olmasi Cin i¢in ¢ok dnemlidir. Ciinki bu iki
ilke ile kurulacak yakin iligkiler, Cin’in enerji politikasina o6nemli Olglide
yanstyacaktir (Adibelli, 2018). Ayrica Iran’in Suriye y&netimiyle yakin stratejik
iliskileri, hem Irak’ta, hem Liibnan’da, hem de Suriye’de Iran hiikumetinin
destekledigi devlet dis1 aktorlerin bulunmasi Cin i¢in Amerikan tehditine karsi bir

giivence olarak goriilmektedir.

Orta ve Bati Asya kaynak agisindan zengin olmasina ragmen, altyapinin
istenilen diizeyde olmamas1 ve Ozellikle de teknoloji yetersizligi yerel kalkinmay1
engellemektedir. COABAEK’in insas1 ekonomik ve ticari igbirligini ve bu bdlgelere
sermaye akigin1 kolaylastiracak, yerel ekonomik ve sosyal kalkinmayi artiracaktir

(Coaback, 2017).
2.1.1.5.4. Cin-Hindi Cini Yarimadasi

Cin-Hindi Cini Yarimadasi Ekonomik Koridoru (CHYEK), Cin’in Pearl Nehri
Deltasi’ndan baglayayip, Nanchong-Guang’an otoyolu ve Nanning-Guangzhou hizli
tren yolu boyunca uzanarak, Vietnam’in bagkenti Hanoi’a ve en sonunda Singapur’a
ulagmaktadir. Bu kara kopriisii Cin’i Hindi Cini Yarimadasi ile baglamakta ve
Vietnam, Laos, Kambogya, Tayland, Myanmar ve Malezya iizerinden ge¢mektedir.
Proje, insan kaynaklari, sermaye ve bilgi akisini kolaylastirmak i¢in bolgedeki

sehirleri demiryolu ve otoyol agiyla daha iyi bir sekilde birlestirmeyi amaglamaktadir

(Chyek, 2017).
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Harita 16. Cin-Hindi Cini Yarimadas1 Ekonomik Koridor
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Kaynak: www.hkmb.hktdc.com. (2015). The ASEAN Link in China’s Belt and Road Initiative.

Cin 30 yillik reform siirecinin ardindan, uluslararas1 rekabet giicii yiiksek olan
tam bir endiistriyel yap1 olusturmay1 basardi. Cin ayrica endiistriyel gelisimde zengin
deneyim ve yiiksek teknoloji tecriibesi edindi. Fakat Laos, Myanmar ve Kambogya
da dahil olmak tizere Ekonomik Koridordaki bazi iilkeler, geri kalmis ekonomik
kalkinmaya sahip tarim {lkeleridir ve sistematik bir endiistriyel yapidan
yoksunlardir. Bu tip iilkelerde endiistriyel gelisime bliyiik ihtiya¢ vardir. Singapur,
Tayland, Vietnam ve Malezya gibi iilkelerin ekonomileri bolgedeki diger iilkelere
gore gelismis olsada, endiistrinin gelisimi hala istenilen diizeyde degildir. Hind Cini
Yarimadas: boyunca endiistrinin az gelismisligi ve llkelerin kalkinma diizeyleri
arasindaki farklhilik wuluslararasi tretim kapasitesi isbirligini gerektirmektedir.
CHYEK’in uluslararas1 iiretim kapasitesi isbirligine tesvik edilmesi, bolgedeki
tilkelerin endiistriyel gelisiminin saglanmasina yardimeci olacaktir (Zhu ve Zhu, 2016:
189). Ayrica CHYEK in stratejik isbirligi i¢in yeni firsatlar yaratabilecegi ve ortak
kalkinmay1 ilerletecek olan bir bdlgesel ekonomik topluluk olusturacagi

distintilebilir. Nitekim proje bdlgede yeni biiylime noktalar1 yaratarak, yarimada
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iizerinde ortak refahin saglanmasina yardimei olabilir ve Cin-ASEAN" iliskilerini

daha da giiglii hale getirebilir.
2.1.1.5.5. Cin-Pakistan

Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru (CPEK), Cin ile daha ileri seviyede ticaretin
yapilmasi i¢in Pakistan’da altyapiyr gelistirmek ve bolgedeki iilkeleri entegre etmek
icin yapilan bir projedir. Proje, 20 Nisan 2015 tarihinde Cin Cumhurbaskant Xi
Jinping’in Pakistan ziyareti sirasinda Cin ile Pakistan arasinda toplam 46 milyar
dolarlik 51 anlagsma imzalanmasiyla baslatildi. Projenin hedefi yol, demiryolu, hava
ve enerji nakil hatlarint modernize etmek ve Pakistan’in Gwadar ve Karagi
limanlarimi1 Cin’in Sincan eyaletine, Kasgar’a ve daha otesine giden karayollarina
baglayarak hem Pakistan, hem de Cin ekonomisine katki saglamaktir. CPEK sadece
Cin ve Pakistan’1 degil, Mogolistan, Rusya, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Afganistan ve Hindistan’1t da siirlamaktadir. Bu proje, dogal gazin ve enerjinin
tasinmasinin zaman ve maliyetini azaltacaktir, ayn1 zamanda Avrasya iilkeleri
arasindaki baglanti, ticaret, iletisim ve isbirligini gelistirecektir. Bu yiizden {i¢ bin
Kilometreden daha uzun olan CPEK, OBOR Projesi’nin 6nemli bir pargasini
olusturmaktadir ve bu koridorun korunmasi i¢in 12 bin kisilik bir 6zel kuvvet giicti

tahsis edilmistir (Rauf, 2017; Beser, 2018).

“ ASEAN (Association of Southeast Asian Nations - Giineydogu Asya Uluslar Birligi); 8 Agustos
1967°de Endonezya, Singapur, Malezya, Filipinler ve Tayland tarafindan Bangkok Deklarasyonu’nun
imzalanmastyla kurulmustur. 1984’de Brunei, 1995’te Vietnam, 1997°de Laos ve Myanmar ve
1999’da Kambogya ASEAN’a iiye olmustur. Birligin temel amac1 ekonomik isbirligidir (Ispiroglu ve
Pazarci, 2018: 230).
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Harita 17. Cin-Pakistan Ekonomik Koridoru
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Kaynak: www.realiran.org. (2016). Iran Keen to Become Part of China-Pak Economic Corridor.

Projede, Cin’in toplam yatiracagi 46 milyar dolarlik yatirimin 33.7’si enerji
sektorline, 5.9’u otoyola ve ara yollara, 5.3’ii demiryolu ve toplu tagimaya, 0.6’s1
Gwadar Limanma ve 0.04 milyar dolar da Cin-Pakistan fiber optik agina
yatirtlmigtir. Tiim bu yatirimlar Pakistan’in son birka¢ yildir dogrudan aldigi tiim
yabanci yatirimlar: asmaktadir ve Pakistan’in 11 Eyliil’den beri ABD’den aldig1 tiim
yardimlardan 6nemli 6l¢iide daha fazladir (Beser, 2018).

CPEK projesi i¢in biiyiikk 6nem tagiyan Gwadar Limani Pakistan’in Belucistan
bolgesinde, Gwadar sehrinde 20 Mart 2007°de agilmistir ve Cin bu limaninin insaati
icin 200 milyon dolar ayirmistir. Gwadar Limani’nin en 6nemli 6zelliklerinden biri
Cin’in petrol ihtiyacinin % 60’11 karsilamasidir. Nitekim diinya petrol ticaretinin
yaklasik ticte birini kapsayan Hiirmiiz Bogazi’nin yakininda yer alan Gwadar, Cin’in
enerji giivenliginin saglanmasinda 6nemli bir rol oynayabilir. Diger tarafdan Gwadar
Limani, Sincan Eyaleti’ni, Hormiiz Korfezi’ne baglayarak Cin’in Hint Okyanusu’na

dogrudan cikisini saglayacaktir (Boz, 2011: 56).

Gwadar Limani1 Cin’in az gelisen bolgelerinin gelisimine ve ham petrol
ithtiyacinin karsilanmasina katki saglayacaktir. Bu yiizden CPEK projesi Cin icin

devrim yaratacak bir niteliktedir. Ayrica Gwadar Liman1 Cin ve Pakistan’1 Arabistan
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Denizi ile birlikte stratejik olarak yararli bir konuma getirecektir. Bu nedenden
dolay1 2017 yilinda Gwadar Limant’nin Cin’in aktif katilimiyla isletime agilmasi ve
43 wyilligma Cin’e kiralanmasi, Hindistan hiikumetini rahatsiz etmektedir ve
Hindistan CPEK projesini bir tehdit olarak gormektedir (Riaz ve Mi, 2017: 6-7;
Arslan, 2016). Nitekim bu limanmin kullanilmasiyla Cin ihtiyacit olan enerjiyi
kolayikla elde edecektir ve Hindistan’a bagimli olmaktan kurtulacaktir. Ciinkii Cin
daha oOnce ihtiya¢ duydugu enerjiyi tedarik etmek i¢in Hint Okyanusu’ndan
faydalaniyordu ve mevcut durum yiiziinden Hindistan’a bagimli kalmak zorundaydi.
CPEK’in devreye girmesi bu durumu degistirdi ve Cin’in Hint Okyanusu’ndan
takriben 12,000 km mesafeden aldig1 enerji 2000-2500 km’ye kadar diistii
(Yigenoglu, 2017: 12).

2.1.1.5.6. Cin-Banglades-Hindistan-Myanmar

Cin-Banglades-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoru’'nun (CBHMEK)
kurulmasi 2013 yilinda Cin bagbakani tarafindan Hindistan’a yaptig1 ziyaret sirasinda
Onerilmistir. Bolgedeki iliskilerin saglamlastirilmasint ve aym1 zamanda Cin ve
Hindistan gibi iki dev ekonomiye sahip iilkelerin pazarlarini birbirine baglamay1
hedefleyen bu c¢agriy1, Banglades ile Myanmar da kayitsiz kalmayarak destekledi.
Ayni y1l Yunnan eyaletinin baskenti Kunming’de CBHMEK’in insasina dair belge
imzalandi ve 2014 yilinda Banglades’de Ekonomik Koridor’un vizyonu, temel

alanlar1 ve gelistirilmesi ile ilgili konular gorisiildii (Cbhmek, 2017).

Harita 18. Cin-Banglades-Hindistan-Myanmar Ekonomik Koridoru
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CBHMEK, Banglades ve Myanmar’a ekonomik katkilar saglarken, Hindistan
ve Cin gibi bliylik ekonomilere sahip olan iki iilke arasindaki mal akisini da
kolaylastiracaktir. Bu koridor, Cin’in Yunnan Eyaleti, Banglades, Myanmar ve
Kuzey Hindistan’daki Bihar da dahil olmak iizere yaklasik 440 milyon insani,
bolgedeki yol, demiryolu, su ve hava baglantilariyla biiyiik bir alan1 kapsayacaktir.
Bu da insanlarin ve mallarin smir Otesi akigini kolaylastiracak, kara ticareti
engellerini en aza indirecek, daha bliyiik pazar erisimi saglayacak ve cok tarafl
ticareti artiracaktir (Baffa, 2013). Ekonomik Koridor sadece bu dort iilkeye degil,
Asya’nin giineyine, giineydogusuna ve dogusuna da katki saglayarak bu cografyanin

gelisimine yardimci olabilir.

Bazilar1 Cin’in Sri Lanka, Myanmar, Nepal, Banglades, Pakistan ve
Maldivler’deki altyapi projelerini Hindistan’1 kusatmak icin yapilan bir plan olarak
gormektedir. Bu Cin’in “inci Dizisi ~ stratejisi olarak nitelendirilmektedir. Bu
yiizden Hindistan, Cin tirtinleri i¢in biiyiik bir pazara sahip olmasina ragmen, OBOR
Projesi'ne uzak kalmaktadir. Nitekim Mayis 2017’de Pekin’de diizenlenen
Uluslararasi igbirligi icin kusak ve yol forumu toplantisina katilmamistir. Ayrica 18
Haziran 2017°de, 270’den fazla silahli Hint Siir Birligi ve iki buldozer, Duo Ka
La’daki (Doka La) Sikkim sektoriiniin sinirlarini agarak sinir otesi gerilimlere ve
catismalara yol agt1. Cin ve Hindistan arasindaki bu tiir kétiilesen iliski, CBHMEK ’in
insasina tehdit olusturmaktadir (Shahriar ve Qian, 2017: 31). Cin’in smnir
anlagsmazliklar1 ve ¢atismalarinin bolgesel baris, istikrar ve baglant1 i¢in ¢oziilmesi
gerekiyor. CBHMEK, Hindistan ve Cin arasindaki politik gerilim nedeniyle heniiz

basarili oOlmamustir.
2.2. Projenin Ekonomik ve Jeopolitik Etkileri

Cin, tartigmasiz olarak, Ingiltere ve ABD’den sonra, kiiresel finansi ve ticaret
sistemini sekillendirme ve yonetme kapasitesine sahip olan ({igiincii Ttlke
konumundadir. Yakin gelecekte, Cin Yuani, ABD Dolar1 sisteminin yerini almasa
bile, esit diizeyde durabilir. Oniimiizdeki yillarda, Cin ekonomisinde biiyiik bir

istikrarsizlik s6z konusu olmadigi siirece, Yuan’in en Onemli uluslararasi para
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birimlerinden biri haline doniismesi kagimilmazdir. Tiim bu gidisata ragmen, yirmi
yil i¢inde bile, Yuan’in ABD Dolari’nin hegemonik statiisiine meydan okuyabilecegi

net degildir (Sit vd., 2017: 38-39).

Kapitalist bir ekonomi sanayilestik¢e, para biriminin giicii, hiikiimetin ve sivil
toplumun destekledigi iilkenin siirekli {iretim kapasitesine baghidir. Ancak, mali
kapitalizmin miiteakip sathasinda, bir para biriminin giivenilirliginin ana kaynagi, bir
iilkenin politik ve askeri giiciidiir. Bu ag¢idan, ABD Dolarn diinyada “kredi para
birimi” olarak kabul edilmekte ve bu da ABD’nin muazzam askeri giiciinden
kaynaklanmaktadir. Sonu¢ olarak, Cin’in para biriminin ABD Dolar1 ve hatta
Avro’ya meydan okumasi ¢ok zor gdziikmektedir. Ironik olarak, ABD Dolari’m
asagiya cekmesi muhtemel goriinen tek giig, gittikge biiyliyen ABD’nin kendi
finansal sistemidir (Sit vd., 2017: 39).

CHC, eskiden, jeopolitik krizler, yabanci yatirnm ve kalkinma i¢in genel bir
plana sahip degildi. Bu yanlis yonlendirme, Asya Altyap1 Yatirnm Bankasi (Asian
Infrastructure Investment Bank - AIIB) gibi finansal kuruluslarin giiglii desteginin ve
koordinasyonunun olmamasindan kaynaklanmaktaydi. Cin dnemli bir sermaye ihrag
eden iilke olmasina ragmen, biiyiik 6l¢ekli yabanci yatirimlarini koruyabilecek agik
politikadan veya finansal ittifaklara girmekten biiyiik 6l¢tide kaginmustir (Sit vd.,
2017: 40). BRICS Yeni Kalkinma Bankasi (New Development Bank - NDB) ve
AlIB’nin kurulmasiyla birlikte, Cin’in komsu {ilkelere olan mali baglar1 daha resmi

ve genis kapsamli hale geldi.

OBOR projesi ayn1 zamanda, tarihteki diger biiyiik planlara benzer altyapi
gelisimlerine dayanan devasa jeopolitik bir projedir. Ornegin, Berlin’den Bagdat’a
giden demiryolu, Birinci Diinya Savasi’ndan onceki iktidar dengesini degistirmisti
veya Bati emperyalizminin egemenligine karsi bir arag olarak bilinen Mangukuo’,
Japonlarin gelismesi olarak goriiliiyordu. Bu nedenle, OBOR ¢esitli jeopolitik
aktorler i¢in biiyiikk bir arenadir. Nitekim bolgesel aktorler (belediye baskanlari,

“ Cin’in eski toprag: sayilan Manguriyan’mn Japonya tarafindan isgalinden sonra, 1 Mart 1932 yilinda
Japon yanlist olan Manguryali liderlerin katilimiyla diizenlenen kongrede, Mangukuo adiyla yeni bir
devletin kurulmasiyla ilgili anlagma saglandi. Ayni y1l Mangukuo, Japonya tarafindan resmen tanindi
(Dilek, 2013: 161-162).
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eyalet yoneticileri ve devlet liderleri gibi) ekonomik yatirnmlar hakkinda karar
vermek icin cografi bolgeleri kontrol etme yeteneklerini kullantyorlar. Benzer
sekilde, cok uluslu sirketler, 6rnegin, sehirlerde, eyaletlerde, bolgelerde siyasi
liderlerin emriyle liman tesislerini ve demiryolu aglarini insa ederler ve boylelikle
gelecekteki kar elde etme yeteneklerini gelistirirler (Blanchard ve Flint, 2017: 233-
234). Bolgesel aktorler ve ¢ok uluslu sirketler arasindaki karsilikli etkilesim ve

karsilikli ihtiyag, OBOR’un ¢ok yonlii bir jeopolitik proje oldugunu gostermektedir.
2.2.1. Cin’in Yeni Finansal Girisimleri

Cin’in kiiresel finans sistemini reforme etme konusunda iki se¢enegi vardir; Ya
kurulu giiglerle igbirligi yapabilir, ya da mevcut sisteme karsi rakip sistemi yaratarak
ve kurulan rejimden ayrilarak mevcut sisteme meydan okuyabilir. Bugiine kadar
Cin’in bu hususta yaklasimi net olmamistir ve Uluslararas1 Para Fonu (IMF), Diinya
Bankas1 gibi kurumlarla isbirligi icerisinde ¢alismistir. Fakat bu baglamda Cin,
mevcut sistemle dogrudan rekabet ettigi iddia edilen kurumlar yaratt1. Ozellikle AIIB
buna 6rnek olarak gosterilebilir (Drysdale vd., 2017: 259). Bu yiizden Cin, mevcut

kiiresel ekonomik diizen i¢in, bir meydan okuyucu olarak goriilebilir.

Cin ayrica hem Diinya Bankasi’na, hem IMF’ye, hem de Asya Kalkinma
Bankasi’na (Asian Development Bank - ADB) iiye olmasina ragmen bu kurumlarda
etkin bir konumu bulunmamaktadir. Cesitli platformalarda Cin bu durumun
diizeltilmesi i¢in bazi1 girisimlerde bulunsa da sonu¢ alamamistir. Tiim bunlar ve
ayrica bolgedeki milyarlarca dolarlik kapital altyap:r ihtiyact ve bu ihtiyact
karsilayacak olan finansman ac¢iginin varligi Cin’i yeni finansal girisimlerde
bulunmas: igin tetiklemistir. Bu yiizden BRICS  kapsaminda “NDB”, “AlIB” ve
“Ipek Yolu Altyap1 Fonu (IYAF)” olusturulmustur (Yavilioglu, 2016: 9-10).

2.2.1.1. BRICS Yeni Kalkinma Bankasi

NDB, BRICS iilkeleri ve diger gelismekte olan iilkelerdeki altyapr ve

sirduriilebilir kalkinma projelerini  finanse etmek amaciyla Brezilya, Rusya,

“ BRICS (Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin ve Giiney Afrika Cumhuriyeti) terimi, ilk kez 2001 yilinda
ekonomist Jim O’Neill tarafindan ileri stirilmistir. BRICS iilkeleri, diilnya ekonomisinde en hizli
gelisen ve yiikselen pazarlar olarak kabul edilmektedir (Agir ve Yildirim, 2015: 41).
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Hindistan, Cin ve Giiney Afrika tarafindan kurulan c¢ok uluslu bir kalkinma
bankasidir. NDB c¢ok tarafli ve bolgesel finansal kurumlarin kiiresel biiyiime ve

kalkinmaya yonelik ¢abalarini tamamlamaktadir.

NDB’nin agilmasi ile ilgili anlasma Temmuz 2015°de Rusya’da diizenlenen
BRICS Liderler Zirvesi’nde saglanmistir. Amerikan ve Avrupa ekonomik
yapilanmalarina, IMF ve Diinya Bankasi’na alternatif olacak NDB i¢in baglangic
sermaye 50 milyar dolar olarak belirlenmistir, fakat zamanla 100 milyar dolara
ulasacaktir. Bankaya en bliyiik katkiy1 41 milyar dolarla Cin saglamaktadir. Brezilya,
Hindistan ve Rusya 18 milyar dolar, Giiney Afrika Cumhuriyeti ise baslangicta 5
milyar dolarlik bir katki saglayacaktir. NDB, Uluslararasi Finans Kuruluslari’nin
(IF1) basarisiz oldugu alanlarda onemli bir rol oynayacaktir, 6zellikle altyapinin
gelistirilmesi ve uluslararasi parasal sistemin iyilestirilmesi yoniinde etkili olacaktir
(Qobo ve Soko, 2015: 285). Yakin gelecekte NDB, IFI’leri yerinden etme
kapasitesine sahip olmasa bile, yine de bu kurumlar1 reformlar igin zorlamay1

basarabilir.

NDB, BRICS’in finansal kaynaklarini bir araya toplayip, grup icinde ve
Otesinde ortak gelisimi tesvik etmek i¢in tasarlanmistir. Ayrica, NDB gelismekte
olan piyasa ekonomileri ve gelismekte olan iilkeler ve diger bolgesel kalkinma
bankalar1 arasinda gelecekteki isbirligi i¢cin kolaylik saglayacaktir. Halihazirda,
Diinya Bankasi ve IMF gibi banka kuruluglar tarafindan, ihtiya¢ duyan {ilkelere
kredi sagladiklarinda, kurtarma tedbirlerine baz1 6zel sikilastirma kosullar
eklenmektedir (Wang, 2017: 42). Bu kosullar da onlarin ekonomik biiylimesini
kisitlayabilir.

NDB’nin kurulmasi ayni zamanda, BRICS f{ilkelerinin ddviz rezervlerini daha
iyl kullanmalarina yardimei1 olacaktir. Su anda Cin, Rusya, Brezilya ve Hindistan,
diinyanin en biiyiik yabanci rezerv {ilkelerinin ilk onunu olusturuyor. Bu rakam,
2016’da 4,25 trilyona ulasti ve diinya rezervlerinin % 75’ini olusturdu. Bu nedenle
NDB yatirim yoniinii sadece daha yiiksek getiri oranlarina kaydirmakla kalmayip,
ayn1 zamanda kiiresel ekonominin yeniden dengelenmesine de katkida bulunabilir
(Wang, 2017: 42). Ayrica, NDB, BRICS arasindaki ticaret ve sermaye akisina fayda
saglayarak, finansal isbirligi alanmm1 genislete ve para  birimlerinin

uluslararasilagmasini hizlandirilmasina katki saglayabilir.
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2.2.1.2. Asya Altyap1 Yatirim Bankasi

Genel merkezi Pekin’de bulunan AlIB, sermaye kredileri ve teknik hizmetler
saglayarak, bolgedeki altyapr ihtiyacinin giderilmesini hizlandirarak, OBOR
projesine katki saglamaktadir. AIIB 21 kurucu iiye iilkenin imza torenine
katilmasiyla (Yu, 2017: 358), 2014 yilinda baslatilan cok tarafli bir finans
kurumudur. Elli yedi iilke, potansiyel kurucu iiyeler olarak AIIB’ye katildi ve 16
Haziran 2017°de, Arjantin, Belgika ve Kanada da dahil olmak tizere 23 iilke, kurucu
olmayan lyeler olarak katildi. AIIB’nin {iyeligi, su anda 67 {iyesi bulunan Japonya

liderligindeki ADB’nin iiyeligini hizl1 bir sekilde gdlgede birakti (Wang, 2018: 108).

AlIB’nin amaci, bolgesel ve bolgeler arast hava, demiryolu, karayolu ve su
baglantisin1  kolaylastirmak ve bunun i¢in Asya’daki altyapir bosluklarinin
giderilmesine yardimci olabilecek bir Asya finans kurumu kurmaktir. Banka,
oncelikli olarak iiye devletleraras1 baglantiy1 gelistirmeye odaklanmistir. AlIB ayni
zamanda Asya’daki en az gelismis iilkelerin altyapilarini gelistirilmesine yonelik
politika izleyecektir. Ulkeler arasindaki baglantiy1 daha da kolaylastirmak igin yol,
liman ve hava alanlarinin gelistirilmesine yonelik fon saglamanin yani sira, AIIB,
ilkeleri enerji ve su dahil olmak iizere temel kaynaklara ulagsmaya yonelik
modiillerin hazirlanmasina da katki saglayacaktir. AIIB’nin nihai hedefleri ise

sunlardir (Mishra, 2016: 164):

e Siirdiiriilebilir ekonomik kalkinmay: tesvik etmek, altyapr ve diger iiretken
sektorlere yatirim yaparak Asya’da zenginlik yaratmak ve altyapr baglarimi
gelistirmek;

e ki tarafli ve cok tarafli kalkinma kurumlari ile yakin isbirligi icinde calisarak
kalkinma zorluklarinin ele alinmasinda bolgesel isbirligini ve ortaklig1 tesvik

etmek.

Cin, AIIB’nin en biiylik hissedar1 ve en biiylik yatirnmcisidir. 29,78 milyar
ABD Dolar1 tutarindaki katkis1 nedeniyle % 26’dan fazla oy kullanmaktadir.
Anlagmada yazildig1 gibi, anlasma maddelerini degistirmek, bdolge iiyelerinin
sermaye paylarini ayarlamak, bankanin sermaye tabanini artirmak ve diger onemli
degisiklikleri yapmak ig¢in toplam oylarin en az % 75’1 gerekmektedir (Yu, 2017:
359). Boylece Cin, bankada fiili veto yetkisine sahip olmaktadir.
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AlIB’nin kurulmasi, Cin’in kiiresel olarak disa yoOnelme talebinin bir
yansimasidir. Cin, Asya, Afrika ve Latin Amerika’da bulunan bir¢ok gelismekte olan
iilkelere, altyapinin gelistirilmesi i¢in tercihli krediler ve hibeler sunmaktadir. Soyle
ki, gelismekte olan bircok Asya iilkesi i¢in, ekonomik kalkinmaya ve bolgesel
entegrasyona ulasmanin Oniindeki en biiylik engel, yetersiz ve verimsiz yol, hava

tasimaciligl, liman ve demiryolu altyapisidir (Yu, 2017: 359)

Diinya Ekonomik Forumu tarafindan 2013 yilinda yayinlanan kiiresel
rekabetcilik endeksinde gosterildigi gibi, Giineydogu Asya ve Giliney Asya
ilkelerinin ¢ogunlugu ulasim kalitesi ve diger kritik Onem tasiyan altyapilar
uluslararasi diizeyde karsilastirildiginda ¢ok zayif bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir.
AlIB ise tiim bunlarin iyilestirilmesi gorevini iistlenmistir. Ayrica doviz rezervleri
3.5 trilyon ABD Dolari’nin iizerinde olan Cin, bolgedeki azgelismis tilkelerde altyap1
gelisimlerine yardimer olmak i¢in ¢ok fazla mali kaynaga sahiptir. AIIB Onerisinin
duyurulmasindan bu yana, bir¢ok Asya iilkesi, kendi kendini finanse edemedikleri
biiylik 6l¢ekli kamu altyapr projeleri icin Cin’den mali yardim almak igin istekli
olmustur (Yu, 2017: 359) Bu nedenle AIIB, Cin’in bolgedeki jeoekonomik etkisini

ve OBOR Projesi’nin uluslararasi ivmesini arttirmak igin 6nemli bir finansal aragtir.

AlIB’ye gore, Asya’nin yillik yaklagik 800 milyar dolarlik bir yatirim ihtiyaci
var. Mevcut kosullarda bu ihtiyaci finanse etmek miimkiin degildir ve AIIB’nin bu
sorunu tek basina ¢dzemeyecegi bir gergektir. Fakat kurumun altyapr yatirimlarinin
bir kismimi finanse edebilecegi gercegi, Asya’nin finansman acigini azaltacaktir.
Bankanin kurulmasi i¢in Cin tarafindan gosterilen resmi neden de, bu finansman

acigidir (Yildiz, 2015: 4).

NDB, ABD agirlikli Diinya Bankasi’na alternatif olarak goriilebilirken, AIIB
Japon kontrollii Asya Kalkinma Bankasi (ADB) i¢in potansiyel bir rakiptir. Fakat
AIIB ve NDB bu kurumlarin karsit1 olarak degil, bolgedeki karsilanmamais ihtiyaglari
karsilamak amaciyla olusturulmustur. Zira ADB yeni bir arastirmasiyla, Asya
tilkelerinin 2030 yilina kadar, limanlar, demiryollari, elektrik santralleri ve diger
tesisler i¢cin 26 trilyon dolarlik yatirnm yapmalart gerektigi sonucuna varmistir.
Ancak ne Diinya Bankas1 ne de ADB bu 6lcekte krediler i¢in yeterli kaynaga sahip
degil. Nitekim Cin hiikiimeti, OBOR Projesi’ni finanse etmek i¢in hem ADB hem de
Diinya Bankast ile isbirligi yapacaklarini belirtmistir (Kynge, 2017). NDB ve AlIB,
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Diinya Bankasi, IMF, ADB gibi finans kurumlarinin odak noktas1 olan yoksullugu

hafifletmek yerine altyapinin gelistirilmesine odaklanmaigtir.
2.2.1.3. ipek Yolu Altyapi Fonu

2014’de Pekin’de diizenlenen Asya Pasifik Ekonomik Isbirligi (Asia-Pacific
Economic Cooperation-APEC) konferansinda giizergah ftzerindeki {ilkelerle ara
baglant1 ve iletisim sorunu gidermek icin bir finansman platformu olusturuldu ve 40
milyar dolar kaynak ile IYAF’m kurulmasi ile ilgili anlasma saglandi. Fonun
baslangigtaki 10 milyar dolarlik finansmani1 Cin’in kendi doviz rezervleridir ve Cin
Kalkinma Bankasi, Cin Yatirim Sirketi ve Cin Ihracat-ithalat Bankas1 biiyiik 6l¢ciide
fona katki saglayacaktir. Anlagsmaya gore Cin hiikiimeti, [YAF 1n yaklasik yiizde
65’1 igin doviz rezervlerini kullanacaktir (Wright, 2017).

Cin Yatirim Sirketi ve Cin Ihracat-ithalat Bankas: her biri yiizde 15 oraninda,
Cin Kalkinma Bankasi Capital Co ise yiizde bes oraninda yatirim yapacaktir. Bir
sonraki asamalar ise yerli ve yabanci yatirimcilart kapsayacaktir. Pekin merkezli
olmasi ve Cinli yatirimcilarin biiyiikk bir ¢ogunlugu tarafindan desteklenmesine
ragmen, IYAF devlete ait degildir ve bu yiizden Cin Yuam disindaki para birimleri
tarafindan desteklenecektir. Ayrica IYAF, OBOR Projesi’nin uygulanmasi igin kritik
sayilabilecek onlemlerden birisidir. Fon temeli pazar odakli, uluslararasi ve
profesyonel bir yatirim kurumu olmayi hedeflediginden, yatirim firsatlarini aktif
olarak aramaktadir ve OBOR Girisimi’ni desteklemek i¢in yaratict yatirim

modellerini aragtirmaktadir (Wright, 2017; Chhibber, 2017: 19-20).

IYAF 1n destekledigi ilk proje Pakistan’da 1,65 milyar ABD Dolar tutarindaki
Karot hidroelektrik projesidir ve projeye yapilan yatirim diger hidroelektrik
projeleriyle birlikte Pakistan’mn enerji giiciiniin yiikseltilmesine ve ekonomik
performansint artirmasina yardimci olacaktir. Banka ayni zamanda diinya ¢apinda
tastmacilif1 artiracak sirketlere yatirrm yapmayr amaglamaktadir. Ornegin bir kag yil
oncesinde, IYAF, Cin sirketi olan ChemChina, Pirelli yonetimi ve diger ortaklari
arasinda, Pirelli’deki uzun vadeli endiistriyel yatirnmlardaki giiclerini birlestirmek ve
kiiresel lastik endiistrisinde bir pazar lideri olusturmak icin anlagma imzalandi.
Anlagmaya gére ChemChina, CNRC International Holding Limited’de (CNRC HK)
%25 hisseye sahip oldu (Chhibber, 2017: 19-20).
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IYAF orta ve uzun vadeli bir kalkinma ve yatirnm fonudur. Kendi sermaye
yatirimi basta olmak iizere ¢esitli yatirim ve finansman bi¢imleri araciligiyla, orta ve
uzun vadeyi giivence altina almak i¢cin OBOR Projesine dahil olan iilkelerde ve
bolgelerde altyapi, kaynak, enerji, endiistriyel kapasite ve finansal isbirligini
desteklemektedir (Jia, 2018). Ayrica banka karayolu, demiryolu, otoyol ve
havaliman1 yapimiyla birlikte, enerji tedariki, demir-gelik, ¢imento sektorlerindeki

yatirimlarin finansmaninda da aktif rol alacaktir (Yavilioglu, 2016: 10).
2.2.2. Projeye Elestiriler ve Karsilasilan Sorunlar

OBOR projesine yapilan olumsuz elestirilerin basinda Cin’in bu proje ile
diinyada ekonomik hakimiyet kurmaya calisti§i ve bu projenin bir tir Cin’in
“Marshall Plan1” oldugu diisliniilmektedir. Ciinkii Cin projede yer alan iilkelerin
ulagim altyapisint modernlestirmek, bolgedeki iilkelerin ekonomisi ile baglantilari
giiclendirmek ve Cin sirketleri tarafindan yeni pazarlar olusturmak i¢in milyarlarca
dolarlik yatirim sozii verdi. Bu yiizden bu proje bazi analistler tarafindan “Marshall
Plan1”nin yeniden diriltilmesi ve gilizergah tizerindeki iilkelerin OBOR Projesi ile
ABD’ye yakinlasmasinin engellenmesi seklinde yorumlanmaktadir. Cin yetkilileri
ise bu elestirileri tamamen reddetmekte ve Modern Ipek Yolu’nun bir jeopolitik proje
olmadigi, kiiresel ekonomiyi gelistirmeyi hedefleyen bir proje oldugunu
sOylemektedirler. Ayrica Cin hiikumeti OBOR’un Soguk Savas’in meydana getirdiyi
bir proje olarak algilanmamasini ve projenin ‘“kazan-kazan” mantigina dayal
oldugunu vurgulamaktadir. Bu yilizden Xi Jinping bu projenin Cin’in solo gdsterisi
olmadigini, projedeki tiim iilkelerin katildigi bir koro olarak kabul edilmesini

sdylemistir (Ormeci, 2017; Akgay, 2017: 80).

OBOR Projesi’nin uygulanabilirlik agisindan bazi onemli riskleri vardir.
Ozellikle bolgenin istikrarsizligi gibi sorunlar OBOR projesi icin tehdit
olusturmaktadir. Ornegin, Pakistan ve Afganistan gibi iilkelerdeki istikrarsizlik, Iran,
Israil, Suudi Arabistan ve diger Arap devletleri arasindaki diismanlik, anlasmazliklar,
projenin dniindeki en biiyiik risklerdir (Akgay, 2017: 81). Ayrica proje kapsamindaki
baz1 yollarin sorunlu bolgelerden geg¢mesi, hizli tren hattt ve limanlarin yeniden
ingast i¢in gerekli fizibilite calismalarinin detayli yapilmamasi ve Ortadogu’daki
istikrarsizlik, projenin planlanan altyap1 yatirnmlarinin insa ve finans maliyetlerinin

artmasina neden olacaktir (Durdular, 2016: 88).
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Cin’i finansal olarak etkileyecek nedelerden birisi de, projede yer alan bazi
tilkelerin diisiik kredi derecelerine sahip olmasidir. Bu iilkelerin kendilerine agilan
kredileri geri 6deme ihtimalleri oldukga diisiiktiir (Bocutoglu, 2017: 267). Nitekim
OBOR projesine katilan bazi iilkeler, 6zellikle de ekonomik durumu iyi olmayan
tilkeler Cin tarafindan somiiriildiikleri algisina kapilabilir ve bu algilar Cin aleyhine

politik sonuglar dogurabilir.

Sri Lanka, Myanmar ve Afrika ilkelerinin kredilerinin geri 6deme tarihleri
yaklastig1 zaman bu tiir siyasi geritepmeler ortaya ¢ikabilmektedir. Bu yiizden bu
tilkelere Cin tarafindan yapilan yatirimlar, yeterli seviyede kar saglamamaktadir ve
bu durum baz1 biiyiik borg yiikii altindaki tilkelerde yayginlasabilir (Bocutoglu, 2017:
267). Buna ek olarak, projede yer alan bazi iilkeler projenin gerceklesmesi
durumunda i¢ pazarlarinda ucuz Cin mallarinin hakim olacagindan endise
duymaktadirlar. Boyle oldugu halde bu iilkelerin kazanglarmin adil olmayacagi
endisesi, projenin oniindeki en biiyiik engellerden birisini olusturmaktadir (Durdular,

2016: 86).
2.2.2.1. Rusya’min Tutumu

Cin hiikumeti Modern Ipek Yolu projesini ortaya attigi ilk donemlerde,
Rusya’y1 bu projeden tamamile devre dis1 birakmak ve demirden yollarla diinyaya
acilmak istiyordu. Fakat Rusya’nin olmadig1 ve onaylamadig: bir projeye Orta Asya
ilkelerinin katilimi pek miimkiin gézilkmemektedir. Bu yiizden Cin Rusya’yt bu
zorunluluktan dolay1 projeye dahil etmistir. Rusya’nin ise basta Cin’in OBOR
Projesi’ne kars aldigi tavir olumlu degildi. Bazi Rus yetkilileri, OBOR’un Orta
Asya’y1r Rusya’dan calacagi, nihayetinde Sovyet sonrasi bir¢ok iilkeyi CHC’ye
yakinlastiracagi ve boylelikle Orta Asya ve Giiney Kafkasya’daki Rus etkisini
azaltacagini nitelendirmekteydi (Ozdasl, 2015: 591; Gabuev, 2016: 65).

OBOR’un kamuya duyuruldugu donemlerde, projenin Rusya’yr zayiflatacagi
ile ilgili giindemde bir ka¢ gorlis vardi. Bu goriislerden ilki, OBOR’un AEB’i
etkileyecegi yondeydi. AEB’in bugiine kadarki en biiylik ve en etkili 6zelligi, i¢
sinirda giimriikleri kaldirmasi ve tarifeleri yiikseltmesiydi. Bu nedenle yeni tarifeler
Cin ithalat1 i¢in ek engeller yaratti ve bu da Cin ticaretini olumsuz yonde etkiledi.
Boylece Rusya, tiim bu girisimlerle AEB’in i¢ ticaretini arttirmak ve diger iiye

devletlerin pazarlarindaki konumunu giiglendirmek niyetindeydi (Gabuev, 2016: 65-
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66) Rusya’nin OBOR’un bir pargasi olacagi takdirde ise, tiim bu girisimler anlamini

yitirecekti ve etkisiz hale gelecekti.

Bir diger goriis ise, Trans-Sibirya demiryolunun Oneminin azalacagi ile
ilgiliydi. Eger OBOR projesi gerceklestirilecek olursa, Rusya ve Kazakistan
tizerinden, Sincan’dan Avrupa’ya, son varig noktast Rusya’nin Baltik Limani veya
Polonya’nin Lodz sehri olan demiryolu ve otoyol rotast s6z konusu olacaktir.
Rusya’nin bu “Kuzey Rotasi”nin bir parcasi olmasina ragmen, Rus topraklari
tizerindeki yiikiin kat ettigi mesafe Trans-Sibirya rotasi ile kiyaslandiginda ¢cok daha
az olacak ve bdylece Rusya biitcesinin ve demiryolu gelirlerinin azalmasina yol
acacaktir. Yetkililer tarafindan dile getirilen Uglincii goriis ise, Ozellikle Orta
Asya’daki hammadde ve altyapr sozlesmeleri ile ilgiliydi. 2008-2009 kiiresel
ekonomik krizinden sonra Rusya’nin bolgesel ticaret ve yatirnmdaki pay1 kademeli
olarak azalmaya baslamis, 6zellikle de Kazakistan’da Cin varlig1 daha goriiniir hale
gelmistir. Bazi tahminlere gore, Cinli sirketler Kazak petrol ve dogal gaz iiretiminin
yiizde 20’sini kontrol etmekte ve pek ¢ok yerel sirket Pekin’e bor¢lanmis durumdadir
(Gabuev, 2016: 65-66)

Rusya hiikumetinin bir siireli§ine OBOR projesi ile ilgili ne yapacagi
konusunda kararsiz kalmasima ragmen, 2014 Ukrayna Krizi Rusya’nin hesaplarini
degistirdi. Rusya’nin kdtiilesen ekonomisi, Bati ve ABD tarafindan uygulanan
ambargolar ve petrol fiyatlarindaki diisiis Moskova’ya ¢ok az segenek birakti. Ek
olarak eski Sovyet devletler1 arasinda ikinci en biiyiilk ekonomiye sahip olan
Ukrayna’nin kaybedilmesi Moskova’nin AB’ye ve diger kiiresel ekonomik gii¢
merkezlerine esit olacak bir blok yaratma umudunu esasen sekteye ugratmisti. Kendi
uygulanabilir jeoekonomik alanini olusturmak igin yeterli biiyiikliikte bir pazar
bulamayan Rusya, baska bir iilkenin ekonomik yoriingesine ge¢me secenegiyle
basbasa kaldi ve 2015 yilinda Cin kontroliindeki AIIB’ye katildi. Ancak en
belirleyici adim, ayni1 yi1l, CHC cumhurbagkan1 Xi Jinping ve Rusya Devlet Baskani
Vladimir Putin’in Moskova’da Rusya’nin AEB’i ve Cin’in SREB’i arasinda bir
“baglant1” kurma taahhiidiinde bulunmalariyla atild1 (Lukin, 2018).

Bazi analistler OBOR Projesi’nin Rusya’ya pek fazla bir sey katmayacagi,
projenin igerigine bakildigi zaman Rusya’nin nerdeyse iginde yer almadigi

goriistindeler. Nitekim eski Sovyet devletlerine onerilen demiryolu ve boru hatti
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sebekelerinin OBOR “kusagi” Orta Asya’y1, Belarus’u ve Ukrayna’y1 tam anlamiyla
kapstyorken, Rusya’daki baglantilar cogunlukla Moskova ve St. Petersburg’un giiney
cevresi ile birlikte, Kazan ve Irkutsk’un yeni boru hatlar1 ile smirli kalmaktadir
(Baumgartner, 2017). Ayrica bu projenin basarili olmasi durumunda Rusya’nin “arka

bahgesi” olarak goriilen Orta Asya’da Cin’in etkinligi biiyiik 6l¢lide artmis olacaktir.
2.2.2.2. ABD’nin Tutumu

Baz1 arastirmacilar Cin’in OBOR Projesi’ni, ABD merkezli liberal
kapitalizmin yerine, kendi kapitalist modelinin, yani devlet¢i kapitalizmin agir
bastigi ve yayginlastigt yeni bir uluslararasi diizen kurma arayist olarak
nitelendirmektedir. Nitekim diinyanin en biiyiikk ikinci ekonomisi, en biiyilik
ithracat¢is1 ve en cok dis yatirim yapan iiclincli lilkesi unvanina sahip olan Cin,
smirlarina ulasan Washington Konsensiisii temelli neoliberal kapitalist model yerine,
devletin kendi firmalartyla rekabet ettigi ve yalniz diizenleyici-denetleyici olarak
degil, bir yatirimci olarak da piyasada yer aldigi devlet merkezli kapitalist modelin
ilerleyisini planlamaktadir (Simsek, 2018). Ustelik hem denizden hem de karadan
ticareti kolaylastirmak i¢in yol, liman, demiryolu gibi altyapt projelerini finanse
ederek kazan-kazan politikasini uygulayan Cin, ABD’nin veto hakki olan kiiresel
kredi sistemlerine de bir alternatif olusturmaktadir (Turan ve Keskin, 2017: 713).

OBOR Projesi ABD’de bazi ¢evreleri rahatsiz etmektedir ve ABD hiikumeti bu
proje sonucunda Cin ile Avrupa arasindaki ekonomik entegrasyonun
gelistirilmesinden endise duymaktadir. ABD’nin endise duydugu baska bir konu ise,
Cin’in halen Kommunist Parti tarafindan yonetilmesi ve projenin bu otoriter rejim
tarafindan yiiriitiilmesidir (Ormeci, 2017). Bu yiizden ABD, liberal demokrasiyi
korumak ve gelistirmek adma yardimlarini planlarken, Cin, rejim tirlerini
etkilemeden planlarin1 yapmaktadir ve insan haklari, demokrasi konusunda
miidahaleci olmayan bir tavir sergilemektedir (Pethiyagoda, 2017). Bu da basta
Ortadogu olmak iizere otoriter rejimle yonetilen iilkelerin hiitkumetlerinin yonetim

anlayislari ile bir uyum gostermektedir.

Bundan baska ABD, NDB, AIIB ve IYAF gibi banka kuruluslarinin bélgedeki
roliinii zayiflatmaya yonelen girisimler olarak gérmektedir. Bu yiizden proje ile ilgili
tim finansal girisimleri etkisiz hale getirmeyi istemektedir. Daha énce ABD 1997

yilinda, Asya Krizi’nin baglarinda Japonya’nin olusturmak istedigi Asya Para Fonu
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girisimini engellemeyi basarmisti. Fakat mevcut kiiresel ekonomik durum, iiretim,
ticaret ve finans iliskilerinin geldigi nokta ABD’ye bu imkani vermemektedir

(Yavilioglu, 2016: 12).

Cin hiikumeti her firsatta bu projenin higbir siyasi, jeopolitik amag tagimadigini
bildirmektedir. Fakat Modern Ipek Yolu Projesi’nin diinyanin jeopolitifine ve
jeoekonomisine biiyiik dlgekte yon verecegi kesindir (Demir ve Tekir, 2018: 37). Bu
nedenle ABD’nin bu projeye karsi alacagi tavir sadece ABD-Cin iliskilerinin gidisini
belirlemekle kalmayacagi, ayn1 zamanda kiiresel sistemin bundan sonraki kaderini de

belirleyecegi diistiniilebilir.
2.2.2.3. AB’nin Tutumu

AB son birkag yil icerisinde borg¢ krizi ve miilteci krizi de dahil olmak iizere
cesitli krizler yasamaktadir. Bu zorluklar gbz oniline alindiginda AB filkeleri,
Ozellikle daha fazla ticaret ve yatirim firsatlar1 yaratma konusunda Cin’in destegine

ve igbirligine giderek daha da fazla ihtiya¢ duymaktadir.

Cin, Bati’daki uluslararasi neoliberalizmin geleneksel savunucular1 geri
cekilirken, kiiresellesmenin Onemli bir savunucusu olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Transatlantik Ticaret ve Yatirim Ortakligi (TTIP)” gibi ticareti genisletmeye yonelik
diger biiyiik capli cabalar, biliylik ¢apli zorluklarla karsilasirken, Cin’in OBOR
projesi kiiresellesmeyi ve acik ticareti ilerletmek i¢in bir gii¢ olarak
goriilebilmektedir (Suetyi, 2017). Boyle bir kiiresel ortam, birgok AB iilkesinin
gortislerini degistirebilir ve OBOR’un ekonomik biiyiimeyi potansiyel olarak tesvik

etmek icin sundugu firsatlara daha acik hale getirebilir.

OBOR projesi bazi analistlere gore Avrasya merkezli bir politikadir ve bu
projenin esasinda Cin’in Avrupa ile derin ekonomik iliskiler kurmak istegi
yatmaktadir. Projenin temelinde rota lizerindeki tiim iilkeleri kapsayan kalkinmaya

yonelik hamleler araciligiyla Cin ve Avrupa arasinda bag kurmak amaci yatmaktadir.

* Transatlantik Ticaret ve Yatirim Ortaklig1 (Transatlantic Trade and Investment Partnership: TTIP)
ABD ve AB arasinda hayata gegirilmesi diisiiniilen, genis kapsamli ticaret ve yatirim ortakligidir.
TTIP’in gerceklestirilmesiyle AB ve ABD’de kisi basma diisen gelirin yiikseltilmesi ve is
olanaklarinin artirilmasi diistiniilmektedir (Sandalcilar ve Palyos, 2017: 37-39).
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Ayn1 zamanda proje Avrupa’yr da kapsayan ABD’nin Atlantizm akimina kars1 bir
alternatif olarak yeni Cin merkezli Avrasyaciligi gelistirmeyi hedef edinmektedir.
OBOR Avrupa’yr karadan demiryolu projeleri ile denizden Avrupa limanlari ile
Cin’e baglayacaktir (Simsek, 2018: 10).

Avrupa limanlar1 Cin agisindan oldukga biiylik bir 6nem tagimaktadir. Buna en
lyi orneklerden birisi de MSR’nin batidaki son limani olan Yunanistan’in Pire
Limani’dir. Bu liman Cin’in en biyilik lojistik iisstidiir ve Cin hiikiimeti Pire
Limani’n1 2009 yilinda 35 seneligine kiraliyarak maliyeti oldukga yiiksek olan
yatirimlar hayata gecirmistir. Limani daha da degerli kilan bulundugu konumudur ve
konumu itibariyle Merkezi ve Dogu Avrupa Ulkeleri (Central and Eastern Europe-
CEE) iilkeleri olarak bilinen 16 Dogu ve Orta Avrupa iilkesi ile tiim Avrupa’ya
ulagimin en kisa ve etkin yoludur (Giiner, 2018: 118-119).

Cin baz1 hiikiimetler icin oldukca cazip bir ilkedir, ¢iinkii her zaman diger
tilkelerin i¢ islerine karismama gibi bir politika izlemektedir. Bu nedenle, otoriter
iilkeler Cin yetkilileriyle goriismelerini rahatlikla siirdiirebilmeketeler, ¢iinkii
miizakereler ekonomi ve ticaretin 6tesine gegmez. Bu durum, genellikle Afrika ve
Orta Dogu iilkeleri icin gegerli olsa da, Polonya, Macaristan gibi bazi AB iiyesi
tilkeleri de memnun edebilir (Llandrich, 2017: 35-36). Bu yiizden OBOR Projesi AB
iilkeleri arasimda béliinmeye neden olabilir. Ornegin, 2016 yilinda, Cin’in en biiyiik
denizcilik sirketi olan COSCO’nun Pire Limani’nin yiizde 51°lik hissesini 281
milyon Avro’ya satin almasi ve bu liman1 Asya ve Avrupa arasindaki en 6nemli
limana doniistiirme karart almis olmasi bir yil sonra Yunanistan’in AB’nin BM
nezdinde gilindeme getirdigi insan haklart raporunu Cin lehine veto etmesiyle

sonuclandirdi (Giirdeniz, 2018).

Avrupa’ya gore OBOR nihai olarak Cin’e baglanmasi i¢in tasarlanmis altyapi
ag1, daha fazla ticaret, yatinnm ve isbirligi firsatlar1 anlamina gelmektedir. Pek ¢ok
Avrupali bu potansiyeli kabul ederken, bazilar1 da Kusak ve Yol projelerinin ne
zaman ve nasil somutlastirilacagina ve somut faydalar getirecegine kuskuyla
yanagmaktadir. Mesela, bazi politika uzmanlari, Cin’in OBOR c¢er¢evesinde yeni
projeleri olusturmak yerine eski projeleri yeniden giindeme getirmeye calistig

goriisiinii dile getirmektedir (Suetyi, 2017).
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Diger yandan AB jeopolitik sonuglari olan OBOR Projesi’nin Cin’in dayattig1
sartlar altinda gelismesinden endise duymaktadir. Hatta 2018’in Nisan ayinda
Macaristan hari¢, AB iilkelerinin biiyiikelgileri ilk kez OBOR’u elestiren bir rapora
imza attilar ve raporda projenin adeletli olmayan bir kiiresel ticaret ortami yarattigini,
Cin’in biiyilk devlet sirketlerini rekabeti bozacak sekilde avantajli bir konuma
getirdigini belirttiler. Buna ragmen Macaristan, Polonya gibi diger AB {ilkelerine
gore nispeten fakir iilkeler, ekonomik olarak Cin’i AB’den daha yakin gérmeye
bashyorlar. Nitekim 2012 yilinda Cin ile yakinlasma i¢in kurulan CEE 16+1
platformu (Merkezi ve Dogu Avrupa Ulkeleri+Cin) OBOR’da 6nemli ortakliklar ve
projeler gelistirmektedir ve bircogu eski Varsova Pakt1 iilkesi olan bu AB iiyelerinin

demiryollar1 ve karayollar1 yenilenmeye muhtagtir (Glirdeniz, 2018).
2.2.2.4. Inci Dizisi Stratejisi

21. yiizyilin baslarinda iinlenen “inci Dizisi” termini ilk kez ABD’li analistler
tarafindan Cin’in Denizden Gegen lletisim Aglari’nin (Sea Lines of Communication-
SLOC) giivence altina alma doktrinine verilmistir. “Inci Dizisi” SLOC’u kapsayan
ekonomik ve askeri araglarin kullanimiyla korunmaktadir ve su anda Hanin (Cin),
Gawadar (Pakistan), Male (Maldivler), Kolombo ve Hambantota (Sirilanka), Sitt
veya Kyaukphyu (Myanmar), Chittagong (Banglades) limanlarmni igermektedir. Inci
Dizisi Stratejisi’nin Cin i¢in en Onemli yani, onu Malacca Bogazi’na bagiml
olmaktan kurtarmasidir. Malacca Bogazi, Hint Okyanusu ile Pasifik Okyanusu’nu
birbirine baglayan Hint Okyanusu’ndadir. Diinya ticaretinin yaklasik “4’nin gectigi
bu bogaz, Japonya, Gliney Kore, Vietnam ve Cin gibi lilkelere enerji tedariki i¢in

biiyiik 6nem tasimaktadir (Khan ve Khalid, 2018: 249-250).

Bu deniz yolu, Cin’in hizli ekonomik biiylimesi ve sanayilesmesi i¢in hayat
cizgisidir ve Cin bu yolla giinde dort trilyondan fazla ham petrol ithal ediyor. Bu da
Cin’in toplam ithal ettigi petrolun yaklasik yiizde 80’1 anlamina gelmektedir (Khan
ve Khalid, 2018: 249-250). Asagidaki haritada koyu mavi ¢izgi, Cin enerji
kaynaklarmin gectigi deniz yolunu gostermektedir. Haritadan anlasildigi iizere,
ekonomik ve stratejik agidan bu giizergah Cin i¢in bir can damardir. Bu yiizden Cin

Malacca Bogazi’na olan bagimliligini azaltmaya ¢alismaktadir.
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Harita 19. Cin’in Denizden Gegen iletisim Aglar1 (SLOC)

Kaynak: Aashish. (2017). China’s “String of Pearls”: The Encirclement of India & How to Break
The Chakravyuh?

“Inci Dizisi” stratejisinin en énemli pargalarindan birisini de Gwadar Limani
olusturmaktadir ve Gwadar’in ekonomik boyutu kadar asgeri boyutu da 6nemlidir.
Nitekim Cin, ABD’nin Basra Korfezi’ndeki artan giiclinden rahatsiz olmaktadir ve
bu ylizden CPEK projesi ile ABD’nin enerji koridoru egemenligine kars1 yeni bir
rota kurarak kendi enerji giivenliyini artirmay1 hedeflemektedir (Boz, 2011: 57). Inci
Dizisi Stratejisi ¢er¢evesinde atilan bir diger 6nemli adim ise Cin ve Maldivler

arasinda imzalanan serbest ticaret anlasmasi ve deniz anlagmasi ile ilgilidir.

Maldivler Aden Korfezi ve Malacca Bogazi’na yakin oldugu i¢in, Hint
Okyanusu’nda stratejik bir 6neme sahiptir ve her yil yiliz binlerce yiikk gemisi bu
bolgeden faydalanmaktadir. Ustelik bulundugu konumu ve Hindistan’m giineybati
bolgesine yakin olmasi nedeniyle, Maldivler uzun bir siire Hindistan’in arka bahgesi
olarak goriilmekteydi. Cin’in Hint Okyanusu’nda istlinliik saglayarak jeopolitik
basarilar kazanmasi ve Hindistan’in komsulartyla (Pakistan, Nepal, Sri Lanka,
Maldivler) iligkilerini giiclendirmesi Hindistan hiikumetini rahatsiz etmekte ve
hiikkumet bunu bir tehdit olarak algilamaktadir. Ornegin, Sri Lanka hiikumeti altyapi
projelerinden dolay1r Cin’e 1.1 milyar dolar borglandig1 i¢in, stratejik dnem tasiyan
Hambantota Limani’mi Cin’li bir sirkete 99 wyilligina kiralamistir (www.turk-
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archive.aawsat.com, 2018). Bu liman vasitasiyla Cin Hint donanmasini rahatlikla

kontrol altinda tutabilir.

Banglades’deki  Chittagong derin deniz Iliman1 da Cin tarafindan
yapilandirilmig ve iyilestirilmistir. Proje, Cin’in bat1 kisminin ve Yunnan eyaletinin
demiryolu hatlar1 ve yollarla baglanmasini igermektedir. Projenin tamaminin 8,7
milyar dolar oldugu tahmin edilmektedir. Ayn1 zamanda, Cin’in devlet sirketi olan
Cin Ulusal Petrokimya Kurumu (CNPC), Myanmar hiikiimetiyle beraber Myanmar
kentinde Kunming (Cin) Limani’nin gelistirilmesi ve Yunnan eyaletini dogalgaz ve
petrol boru hatlar1 lizerinden baglanmasi i¢in anlagsma imzalamistir (Ahmad vd.,

2017: 29).

Tiim bu hayata gecirilen projeler “Inci Dizisi” stratejisi baglaminda ele
alindiginda, Cin’in limanlardaki girisimi bazi g¢evreler tarafindan tartisilmaktadir.
Bahsi gegen limanlarin konumlari, Hint Okyanusu’ndaki hayati 6nem tasiyan kontrol
noktalart ile birlikte, Cin’e Giiney Asya lilkeleriyle olan iligkilerini derinlestirmesi ve
Hint Okyanusu’da deniz iislerini kurmasi i¢in olanak saglamaktadir. Bazilar1 s6z
konusu limanlarin, yakin gelecekte bir deniz iissiine doniistiiriilebilecegini ve Hint
Okyanusu’nda Cin icin askeri bir nokta olarak hizmet verecegini iddia etmektedir
(Ahmad vd., 2017: 29). Bu sayede Cin’in, Hint Okyanusu’nda donanma iissleri

kurarak, bolgeye gelip giden gemileri kontrol altinda tutmasi1 s6z konusu olabilir.
2.2.2.5. Cin’in Kalbi: Orta Asya’ya OBOR’un Yansimasi

Orta Asya uzun siiredir biiyiik giiclerin niifuz miicadilesi verdigi bir alandir.
Bunun nedeni ise kiiresel jeopolitigin karmasik stirecleri ve enerji faktoriidiir.
Stratejik agidan Cin’in bu topraklara yiiriiylisii zorunludur. Ciinkii Orta Asya
politikasinin basarili olmasi taktirde, Cin, Giiney Cin Denizi’'nde yeni bir denge
saglayarak iistiinliik kazanabilir ve boylelikle ABD ile igbirligi yaparak, herhangi bir
askeri catisma ihtimalini ortadan kaldirabilir. Bundan baska, Bati’ya, yani Orta
Asya’ya yiiriiyiis, Sincan Uygur Ozerk Boélgesi’nde ve Tibet Ozerk Bolgesi'nde
istikrarin saglanmasi, petrol ve diger mallarin tedariki i¢in onemlidir. Nihayetinde
Cin tarafindan Orta Asya iilkelerine ekonomik yardimlarin saglanmasi, ekonomik
isbirligini biiytitebilir, ayn1 zamanda, OBOR projesi ile Orta Asya’da Rusya’nin ve
ABD’nin etkisini azaltip, bolgede yeni stratejik firsatlar yakalamasina katki

saglayabilir. Rusya’nin Kirim’1 isgalinden sonra Rusya ve Avrupa arasindaki
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yasanan krizler, Cin’i de etkiledi ve bu ylizden Cin’in Avrupa’ya ulasimi Sekteye
ugradi (Kodaman ve Gonca, 2016: 1256-1257). OBOR projesi ile Cin bu tiir
sorunlarin1 ortadan kaldirabilir ve Avrupa ile ekonomik isbirligini kesintisiz olarak

canli tutabilir.

Cin mengeli irlinlerin Rusya’ya muhta¢ olmadan Avrupa’ya ulastirilmast Cin
Devleti i¢in ¢ok dnemlidir. Ciinkii Avrupa ile Rusya arasinda bas veren kotii olaylar
sonucunda Rusya’ya uygulanan ticari kisitlamalar ile Cin ticareti de aksamaktadir ve
bu sorun Orta Asya’da insa edilen ve yeninden yapilandirilan demiryolu ve

karayollari ile ortadan kalkacaktir.

OBOR projesi Rusya’nin ekonomik durgunlugunda ve kiiresel ekonomik krizin
ortasinda Orta Asya ekonomilerinin ihtiyaci olan ¢ok biiyiik ekonomik firsatlar
sunmaktadir. Ayrica, tim Orta Asya lilkeleri, petrol, gaz ve demir gibi dogal
kaynaklarin ¢ikarilmasina biiyiik 6lgiide bagimli olan, genellikle zayif gelismekte
olan iilkelerdir. Altyapinin iyilestirilmesi, ekonomik yapinin gesitlendirilmesi ve
ticaretin artirilmasi gibi temel amaclarin hayata gecirilmesine katki saglayacak olan
OBOR, Orta Asya’nin ekonomik kalkinma istegini yerine getirebilir. Bu yiizden Orta
Asya iilkeleri OBOR projesine olumlu tavir sergilemektedir (Zhang, 2015: 25).

SREB’in ve 40 milyar Dolar’lik I'Y AF’1n kamuya duyurulmasindan sonra, Orta
Asya iilkeleri OBOR’a katilmak i¢in daha hevesli hale geldi, ¢iinkii bu durumda
bahsi gecen iilkeler Asya ve Avrupa’yr birbirine baglayacak ve “transit merkez”
konumunda olduklart i¢in, ekstra para kazanabilecekler (Zhang, 2015: 25). OBOR
projesi bircok ydnden mevcut Sangay Isbirligi Orgiitii (SCO)* gercevesinin bir
uzantisidir. Bununla birlikte, giderek artan bir sekilde, SCO’nun yerini almakta ve

Cin’in bolgeye girecegi ihtisamli semsiye haline gelmektedir (Tian, 2018: 25-26).

“ Sovyetler Birligi parcalandiktan sonra, 26 Nisan 1996 tarihinde Rusya ve Cin énciiliigiinde, Orta
Asya’daki smir ve bolgesel giivenlik sorunlarina ¢6ziim bulmak igin, Rusya, Cin, Kazakistan,
Kirgizistan ve Tacikistan Cin’in Sanghay il¢esinde bir araya gelmis ve “Sanghay Beslisi” ad1 verilen
orgiitii kurmuslardir. 15 Temmuz 2001 yilinda, Ozbekistan’in da katilimiyla olusumun adi Sanghay
Isbirligi Orgiitii (Shanghai Cooperation Organization-SCO) olmustur. 9 Haziran 2017 yilinda
Hindistan ve Pakistan’in &rgiite katilmasiyla iiye sayis1 sekize ¢ikmustir. Orgiitiin amac1 ekonomik,
kiiltiirel, egitim, ulagim, enerji vb. alanlarda isbirliginin gelistirilmesi, terorizme kars1 birlikte
miicadele ve sairedir (Eren, 2017: 80-82).
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Orta Asya iilkelerinin Cin’in OBOR Projesi’ni memnuniyetle karsilamalarina
ragmen, Cin’le olan yakin ekonomik ve siyasi iligkilerin olumsuz etkileri konusunda
da ciddi endiseleri vardir. Su anda, Kazakistan ve Tirkmenistan’in en biiylik ticaret
ortag1 ve Ozbekistan ve Kirgizistan’n ikinci biiyiik ticaret ortagi olmasina ragmen,
Cin ile yapilan ticaretin kapsami ¢ok dar kalmaktadir. Orta Asya iilkeleri, cogunlukla
Cin’e yakit ve cevher ihra¢ etmekte, tekstil ve hafif sanayi liriinleri gibi emek-yogun
tiriinleri ise ithal etmektedir. Buna ek olarak, Cin’in bdolgede bulunan diger sektorlere
sinirlhi katilim1 da madencilik ve insaat {izerinedir. Bu endiselerin baslica nedeni biri
Orta Asya’da SREB’in ingasinin “Cin fobisi” veya “Cin tehditi” olarak
algilanmasidir. “Cin fobisi” Orta Asya’da tarihe, Sovyet Birligi’'nin Cin karsiti
propagandasina dayanmaktadir (Zhang, 2015: 26).

Bundan baska, Orta Asya pazarlarindaki ucuz ve diisiik kaliteli Cin iirlinleri
Cin’in imajimi lekelemekte ve yerli halk Cin yapimi iirlinleri sahte ve kalitesiz
tiriinlere esdeger olarak gormektedir. Ayrica Orta Asya’da, Cin’in biiylik ticaret ve
yatinm odagi, halkin ekonomik refahi yerine hiikiimete ve elitlere yarar saglayan
kaynaklara odaklanmaktadir. Cin hiikumetine bagli olan sirketler Cin’in olumsuz
imajin1 devam ettirerek yerel kiiltiirli, dini ve kurumsal sosyal sorumlulugu gézden

kagirma egilimindedir (Zhang, 2015: 26).

Bir bagka husus, Sincan Uygur Ozerk Bolgesi ile ilgilidir. Cin hiikumetinin
Sincan’daki Uygur Tiirkleri’ne karsi yonelik irk¢1 ve dinci tavri, Orta Asya’daki
insanlar arasinda Cin’e kars1 kizginlia neden olmaktadir. Cin’in Orta Asya’daki
imajin zayiflatan nedenlerden birisi de, Bati medyasinin yaydig:1 Cin karsit1 raporlar
ve yerel medyanin Cin’in devasa basarilarina olan saygisidir. Bir bagka neden de
Orta Asya iilkelerindeki muhalefet partilerinin hiikiimetlerini yolsuzluktan veya
ulusal ¢ikarlara ihanet etmekten suglamasi ve sonug olarak, gorevdeki yoneticilerle
Cin’in isbirligi yapmasidir (Zhang, 2015: 26-27). Orta Asya iilkelerinin OBOR
projesine katilim siirecinde karsilagabilecekleri bir bagka sorun da Cin’in etki alanini
genigletmesiyle alakalidir. Boyle olacag: takdirde, ABD ve Rusya ile olan iligkilere
biiyiik dl¢giide zarar gelebilir (Durdular, 2016: 86).
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UCUNCU BOLUM
FIRSATLAR VE ZORLUKLAR CERCEVESINDE BAKU-
TIFLiS-KARS DEMIRYOLU HATTI

3.1. OBOR’un Mantiksal Devami: BTK Demiryolu Hatt1 Projesi

1990’11 yillarda baslatilan Tarihi Ipek Yolu’nun yeniden yapilandiriimas: fikri,
AB tarafindan 1993 yilinda baglatilan TRACECA projesi ve 1996 yilinda baslatilan,
daha sonra 1999 yilinda kabul edilen “Ipek Yolu strateji Yasasi”na uygun olarak,
ABD Kongresi tarafindan desteklenen INOGATE PrOgraml* vasitasiyla hayata
gecirilmeye basladi. Kademeli olarak hayata gecirilen bu projelerin bir dezavantaji
vardi. Glizergah Avrupa’da baslayip, Cin’e ulasmadan Orta Asya’da sona eriyordu

(Ismailov ve Papava, 2018: 10-11).

Cin’i Avrupaya baglayacak olan BTK projesinin ilk hedefi; Azerbaycan,
Giircistan ve Tiirkiye (AGT) araciligiyla Avrupa ve Cin arasinda daha iyi ticaret
isbirliginin olusturulmasi ve verimli bir transit yolunun saglanmasidir. Kiiresel ve
stratejik bir dneme sahip olan iliye devletlerin baskanlari, BTK’y1 Cin’in SREB
Projesi’nin ayrilmaz bir pargasi olarak gormiistiir. BTK Projesi OBOR ’un kiigiik bir
boliimiinii iceriyor olsa da, Cin mallarinin Avrupa’ya taginmasinda 6nemli bir rol
oynayacaktir (Bittner ve Ibrahimli, 2018: 4). OBOR Projesi’nin amacinin

anlasilmasi, ayn1 zamanda BTK Projesi’nin 6neminin anlasilmasini saglamaktadir.

Genel olarak bolge devletlerini Avrupa’ya baglamayr amacglayan BTK
Demiryolu Hatti, COABAEK’in Giiney Kafkasya’ya uzanan bir bilesenidir.
TRACECA ve COABAEK projeleri arasindaki karsilastirma, goriiniirdeki
benzerliklerinin sadece kendi bolgesel baglamlariyla sinirli oldugunu ortaya
koymaktadir. TRACECA Projesi'nin amaci, Tarihi Ipek Yolu’nun eski haline

dontstiiriilmesi ve nihayetinde bu iilkelerin ekonomilerinin AB’ye baglanmasidir.

“ 1996 yilindan baslatilan INOGATE (INterstate Oil and GAs Transportation to Europe - Avrupa’ya
Devletleraras1 Petrol ve Gaz Tasimacilig1) Programi, eski SSCB {ilkeleri igin AB’nin teknik yardim
cergivesinde baglattigi bolgesel bir girisimdir. Programin amaci, bdlgede ¢ikarilan petrol ve dogalgaz
riinlerinin iyilestirilmesini, yenilenmesini ve Hazar Denizi ve Orta Asya bolgelerinden AB
piyasalarina hidrokarbon taginmasi i¢in taraf iilkelerin ¢abalarini desteklemektir (Erdogan, 2011: 52).

70



Cin tarafindan baslatilan, COABAEK’in amaci ise, ilgili iilkeler arasinda ticaret ve
ekonomik iliskilerin kurulmasidir. TRACECA projesi oncelikli olarak ulastirma ile
ilgili iken, COABAEK c¢ok boyutlu olmasiyla dikkat c¢ekmektedir. Nitekim
COABAEK, ticaret ve ¢ok sayida ekonomik alani igermektedir. Aslinda AGT’nin
Cin’in OBOR Projesi’ne katilimi1 da, TRACECA projesi tarafindan tesvik edilmistir.
BTK Demiryolu hatti ise, bu projenin dnemli bir asamasini olusturmaktadir. Zira bu
yol sadece AGT’yi degil, ayn1 zamanda Dogu-Bati ¢izgisi boyunca tiim iilkeleri
kapsamaktadir (Ismailov ve Papava, 2018: 10-11). COABAEK’in onemli bir

bilesenini olusturan bu demiryolu, OBOR ile mantikli bir uyum sergilemektedir.

BTK Demiryolu projesi, Avrupa ve Asya arasindaki koridorlart insa etmeyi
amaglayan diger bolgesel projeleri de tamamlayacaktir. Ornek olarak, SSCB nin
dagilmasindan sonra 90’l1 yillarin basinda AB tarafindan baslatilan TRACECA
projesi, heniiz etkili olamamistir veya Iran, Rusya ve Hindistan tarafindan 2000’li
yillarin basinda baslatilan Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru (NSTC), Iran’a
uygulanan ekonomik kisitlamalar yiiziinden aktif olamamistir. Cin’in liderlik ettigi
Kusak ve Yol Projesi, rota tizerindeki bircok tilke tarafindan coskuyla karsilanmasina
ragmen, projenin somut bir eylem plani olmasiyla ilgili baz1 endiseler de mevcuttur.
Fakat bununla birlikte, OBOR Projesi yine de basar1 umutlart ile devam eden bir

siirectir (Ogiitcii, 2017).
3.1.1. BTK Demiryolu Hatti Projesi’nin Tarihsel Gelisimi

BTK projesiyle ilgili goriismeler Ermenistan lizerinden gecen Kars-Giimrii-
Tiflis Demiryolu Hatti’nin kapatilmasindan sonra ilk kez 1993’te Ankara’da yapilan
Giircistan-Tiirkiye Karma Ulastirma Topantisi’'nda giindeme gelmistir. Finansman
eksikligi ve Ermeni lobisinin araciligryla ABD’nin Giircistana baski uygulamasi bu
projenin hayata gecirilmesini belirli bir siire erteledi. Bu ylizden BTK Demiryolu
Projesi’nin tamamlanmasi bayagi zaman aldi ve proje ile ilgili ilk kararlar 2004’te
Tiflis’te Tiirkiye-Giircistan-Azerbaycan karma ulastirma komisyonu toplantisinda
alindi. Toplantida proje cergivesinde demiryolu baglantisint temin etmek igin,
Tiirkiye ile Giircistan arasinda 73 km uzunlugunda yeni demiryolunun kurulmasi,
Tiirk simirindan Akhalkalaki’ye kadar 29 km yeni demiryolunun insa edilmesi ve
Akhalkalaki-Tiflis mevcut demiryolu hattinin onarilmasi gibi kararlar kabul edildi.

Mayis 2005’te BTC Boru Hatti’nmin agiligt sirasinda, Azerbaycan, Giircistan ve
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Tiirkiye Cumhurbagkani, ti¢ lilke arasinda bir demiryolu inga etme olasiligini bir kez

daha dile getirdi (Lussac, 2008: 213; Uziimcii ve Akdeniz, 2014: 190-191).

Fakat ayn1 donemde de mali kaynaklarmin yetersizligi nedeniyle demiryolu
hatt1 insaatin baslamasi ertelendi. ABD ve AB Ermenistan’1 bypass ettigi i¢in BTK
Demiryolu Projesi’ne karsi ¢gikmis, insaat1 finanse etmeyi reddettmistir. Buna karsilik
bir alternatif olarak Kars-Giimrii-Tiflis Demiryolu Hatti’nin a¢ilmasi konusunda 1srar
etmiglerdir (Hacizade, 2014: 136). Fakat bu goris AGT tarafindan dikkate
alinmamistir. Kendi finansmanlarim1 kendi kaynaklarindan bulma gayreti igine

yonelmislerdir.

27 Temmuz 2006’da Kazakistan’in baskenti Astana’da, Kazakistan, Cin,
Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye’ nin ulagtirma bakanlari bir araya geldi. Toplantida
Cin tarafi projeyi desteklemis, Kazakistan tarafi ise projenin gerceklesmesi
durumunda BTK Demriyolu Hatti’na yilda en az 20 milyon ton yiik dahil edecegi
giivencesini vermistir. Her iki {ilkenin ilgili bakanliklarinin temsilcileriyle gortisler
12-13 Ocak 2007°de Tiflis’te ve daha sonra 22-25 Ocak’ta Bakii’de gerceklestirildi.
Goriislerin sonucu olarak “Bakii-Tiflis-Kars Yeni Demiryolu Baglantis1 Hakkinda”
ve “Bakii-Tiflis-Kars Yeni Demiryolu Hatti Projesi’nin Hayata Gegirilmesi
Cergevesinde Giircistan’in Marabda Istasyonundan Tiirkiye Cumhuriyeti Sinirina
Kadar (Giircistan, Kartsakhi istasyonu) Demiryolu Alaninin Tasarimi, Finansmani ve

Insasimin Ilke ve Kosullari ile ilgili” belgeler imzalandi (Mammadova, 2017).

7 Subat 2007 tarihinde Tiflis’te, Azerbaycan Cumhurbaskan1 Ilham Aliyev’in,
Giircistan’mn eski Cumhurbaskant Mihail Saakasvili’nin ve Tiirkiye Cumhuriyeti
Bagbakan1 Recep Tayyip Erdogan’in katilimiyla yapilan goriismede BTK Demiryolu
Hatti’na iliskin nihai anlasma imzalandi. Bundan bagka, BTK demiryolu projesinin
bir parcast olarak Marabda-Tiirkiye smirma, Kartsakhi’ye kadar demiryolu
boliimiinlin finansmani, tasarimi, ingaati, rehabilitasyonu, yeniden yapilandirilmasi
ve isletilmesi ile ilgili Giircistan ve Azerbaycan Hiikiimetleri arasinda iki tarafh

anlagsma imzaland1 (Babis ve Nasirova, 2017)

BTK Projesi basta TRACECA programi c¢ercevesinde gergeklestirilmesi
diistiniilmekteydi, fakat Ermenistan katilmadigi i¢in proje TRACECA’ya dahil
edilmedi ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’nun (UNECE) Trans-
Avrupa Demiryollar1 Master Plani’na katildi. Bu ylizden BTK Demiryolu Projesi
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TRACECA’dan ¢ikartildi. Ayni zamanda BTK Demiryolu’'nun Ermenistan
tizerinden gegmemesi nedeni ile Ermeni lobisinin yogun baskis1 sonucunda ABD
Kongresi tarafindan ABD finans kurumlarinin projeye yardimi engellenmisir. 2005
yilinda ABD kongresi tarafindan onaylanan karar ile Ermenistan’t projeden bypass
ettigi i¢in projeye katki saglanmasi yasaklanmistir ve bu yiizden projeyi bolge
tilkeleri finansal olarak kendileri desteklemistir. Yapilan anlagmalara gore Kars-
Ahilkelek  demiryolu  hattinin  finans  yiikii ~ Tirkiye = Cumbhuriyeti’nin
sorumlulugundayken, Azerbaycan projenin uygulanmasi i¢in Giircistan’a 775 milyon

dolar kredi ayirmistir (Babis ve Nasirova, 2017; Celikpala ve Veliyev, 2015: 17)

21 Kasim 2007°de Giircistan’in Marabda istasyonunda, 24 Temmuz 2008’de
ise Kars’ta Kars-Giircistan siir boliimiinde Azerbaycan, Glircistan ve Tiirkiye
Cumhurbagkanlarinin katilimiyla BTK’nin temel atma tdreni yapildi (Hacizade,
2014: 138). Son olarak, 30 Ekim 2017’de Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu’nun agilis
toreni yapilmistir (Mammadova, 2017).

Toplam maliyeti 1 trilyon dolar1 bulan BTK Demiryolu Hatti’'nin uzunlugu
838.6 km’dir. Hattin 503 km’si Azerbaycan, 259 km’si Giircistan, 76 km’si Tiirkiye
hudutlar igerisinde kalmaktadir. BTK Demiryolu Hatti’nin temel amaglar1 sunlardir

(Ozpay, 2018: 105):

o Projede yer alan tilkeler arasinda bir ulagim dehlizi yaratmak;

o Hat iizerindeki {ilkelerin ticaret paymi yiikselterek Asya pazarina
yonelmek;

o Orta Asya tilkeleri ile yapilan transit tasimaciligini gelistirerek ilerletmek;

o Asya’y1 en kisa yoldan Akdeniz’e baglayarak Avrupa’ya uzanmak (bkz.
Harita 20).
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Harita 20. BTK Demiryolu Hatt1
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Kaynak: www.dailysabah.com. (2014). Baku-Thilisi-Kars Rail Project to be Completed in 2015
3.1.2. BTK Demiryolu Hatt1 Projesi’nin Ekonomik Boyutu ve Lojistik A¢idan

Onemi

Acilis torenindeki konusmasinda Azerbaycan cumhurbaskani ilham Aliyev
Avrupa ve Asya arasindaki ana ulagim rotasi olarak diisiiniilen BTK Demiryolu
Hatti’nin, Avrupa’yr Asya’ya baglayan en kisa ve en giivenilir yol oldugunu
belirtmistir. Ayrica projenin gerceklestirilmesindeki en 6nemli faktorlerden birisi de,
Ipek Yolu iizerindeki tarihi yerlesiminin yani sira, bu bolgedeki Tiirkge konusan
devletlerin entegrasyonudur. 1 milyon yolcu ve 6,5 milyon ton yiik tasima kapasitesi
ile faaliyete gecen BTK Demiryolu’nun, 2034 yilina kadar yolcu sayisinin 3 milyon
ve yiik kapasitesinin 17 milyon tona ¢ikarilmasi hedefleniyor (Mammadova, 2017).
S6z konusu hat, Cin ile Avrupa’y: birbirine baglayan Modern Ipek Yolu’unun kisa
bir baglantis1 olmasina ragmen, iki kitayr celik raylarla birlestirerek bdlgede biiyilik

bir sosyo-ekonomik etki yaratmaktadir.

BTK Demiryolu Hatti’nin temel 6nemi Rusya’nin kara tagimacilig1 iizerindeki
tekelini azaltmasi1 ve Asya ile Avrupa arasindaki seyahetleri hizlandirmasidir. En
onemlisi ise nakliye maliyetinin ve zamanin gbze ¢arpacak suretde azalmasidir. Orta
koridor olarak anilan bu hattin aracilifiyla Cin’de yiiklenen bir yiik Kazakistan ve
Tiirkmenistan {lizerinden Hazar Denizi ile Bakii Limani’na, ordan da Giircistan ve
Tirkiye tizerinden Avrupa’ya, Londra’ya kadar ulastirilabiliyor. Yolculuk i¢in

gereken siire yaklasik 13-15 giindiir, bu da ayni hedefe deniz tagimacilifindan
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neredeyse iki kat daha hizli ulagimi sagliyor. Ayrica hava tasimaciligindan da % 50
daha karlidir ve Asya-Avrupa tasimacilik yolunu 7 bin kilometre kisaltmaktadir
(Abdullayev, 2017).

OBOR Projesi’nin kurucusu olan Cin, Avrupa’yla ticari isbirligi i¢in genellikle
demiryollarin1 kullanmaktadir. Buna sebep, demiryollarinin maliyetinin alternatif
yollara gore daha uygun olmasidir. Eskiden Cin mallari deniz yolu ile Giircistan’in
Poti Limani’na ve ordan da Avrupa’ya ulagsmaktaydi. Simdi ise BTK Demiryolu
Hatt1 Projesi’nin hayata ge¢cmesi ile bu siire¢ daha da hizlanacak, ayni zamanda
ekonomik verimlilik artacaktir (Babis ve Nasirova, 2017). Su an Cinden Avrupa’ya
gonderilen ylik kapasitesinin hacmi 240 milyon tondan fazladir. “Orta Koridor” ile
bu ylikiin yiizde 10°’nu nakledilebilir ve bu da 24 milyon ton yiik kapasitesi anlamina

gelmektedir (www.azertag.az, 2017).

Ekonomik ve politik agidan BTK Demiryolu Hatt1 Afrika ve Asya’yi birbirine
baglayan Siiveys Kanali™ gibi projelerle karsilastirilabilir (Ceferli, 2017: 4) ve bunun
bir ka¢ nedeni vardir. Birincisi BTK Demiryolu hattinin stratejik acidan énemli bir
bolge olan Giiney Kafkasya’ya ekonomik bir destek saglayacagina ve ayni zamanda
Cin’in OBOR Projesi’nin en oOnemli parcalarindan birini olusturacagina
inanilmaktadir. Tkincisi, demiryolu projesinin AGT nin Avrupa, Orta Asya ve Cin’e
ulagmalarini saglamasidir. Ugiincii olarak ise, hattin bolgedeki iiretim potansiyelinin
artmasia katki saglayacagidir (Ergunsu, 2017). Ayrica BTK Demiryolu Projesi,
BTC, BTE, TAP, TANAP gibi projelerden baz alinarak yapildi. Eger enerji, petrol ve
gaz alaninda bu tiir biiyiik 6l¢ekli projeler gerceklestirilmeseydi, BTK Demiryolu

Projesi i¢in zemin olusmazdi.

BTK Demiryolu’nun gectigi lilkelere saglayacagi uzun vadeli faydalar,
tilkelerin yararlanacagi kisa vadeli faydalardan ¢ok daha Onemlidir. Bu hattin
saglayacagi tiim potansiyele ulasmak i¢in demiryolunun gectigi iilkelerin glimriik ve

tarifelerini uyumlu hale getirmeleri gerekiyor. Bolgedeki iilkelerarasi ticaret su anda

* Temelleri Osmanli imparatorlugu zamamnda atilan Siiveys Kanali, 1869 yilinda Misir’da
gerceklestirilen yapay su yoludur. Akdeniz ile Kizildeniz’i, Asya’yla Avrupa’y:r birbirine baglayan
Suveys Kanaly, iki kita arasindaki ticareti canlandirmigtir (Cakar, 2017: 1-4).
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cok diisiik seviyelerdedir ve yeni demiryolu hattt komsu tilkeler arasinda ticaretin
artmasi ic¢in bir firsat sunmaktadir. Uzun vadeli fayda icin bu kesinlikle bolgede

ekonomik igbirligini yogunlastiracaktir (www.caspianpolicy.org, 2017).
3.1.2.1. BTK’nin insas1 ve Finanse Edilisi

BTK Projesi Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’nun (UNECE)
I¢ Tasima Komitesi’nin 67. Oturumunda belirlenen &ncelikli projeleri arasinda yer
aldi. Fakat proje Ermenistan’t disladig1 i¢in gii¢lii uluslararas1 destek elde edemedi.
Tirkiye ve Azerbaycan ¢ok daha iyi bir mali pozisyonda olmasina ragmen,
Gilircistan, hattin kendi kesiminin ingasini tek basina saglayamazdi. Bu nedenle, AGT
ve ¢cogunlukla da Giircistan uluslararasi diizeyde miizakerelere basladi. Fakat Diinya
Bankasi, Asya Kalkinma Bankasi ve Avrupa Imar ve Kalkinma Bankasi gibi
kurumlar BTK Projesi’ni desteklemedi. Nitekim AB, BTK’y1 finanse etmeyi
reddetti; ABD Kongresi ise 2006 yilinda, Ermenistan lobisinin yogun baskis1 altinda
Amerikan Export-Import Bank tarafindan projenin finanse edilmesini yasakladi
(Klimas ve Humbatov, 2016: 22). Bu yiizden, Azerbaycan, projeye ortak olan
Giircistan’1 desteklemeye karar verdi ve projenin Giircistan lizerindeki mali yiikiinii

devraldi.

Aslinda, Azerbaycan’nin bu yaklagimi, Cin’in OBOR Projesi gercevesinde
ortaklarna kars1 sergilediyi yaklasima benzemektedir. Azerbaycan hiikiimeti
tarafindan verilen bu kararla, Soguk Savas’in sona ermesinden bu yana ilk kez
uluslararas1 bir proje, uluslararasi bir Orgiitiin mali miidahalesi olmaksizin Giiney
Kafkasya’da finanse edildi. Ama hepsi bununla bitmiyor. Azerbaycan hiikiimeti,
ayrica, Sirbistan’a yol altyapisimi gelistirmek i¢in imtiyazli kredi verdi. Karadag ve
diger Dogu Avrupa iilkelerinin kalkinmasi i¢in ise fon ayirdi. Bolgenin
kalkinmasinda Azerbaycan’in SOCAR’1" 6nemli bir rol oynamakta ve sirket
Giircistan, Tirkiye, Yunanistan, Ukrayna ve diger bolgelerde ¢ok miktarda para

yatirmaktadir (Klimas ve Humbatov, 2016: 22-23).

“ Azerbaycan Cumhuriyeti Devlet Petrol Sirketi (State Oil Company of Azerbaijan Republic)
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“Demir Ipek Yolu” olarak nitelendirilen bu proje, halen en kisa mevcut hat
olan Iran {izerinden yapilan ulasimdan 375 km daha kisadir. Proje dahilinde yeni
demiryolu aglar1 insasinin ve mevcut demiryollarinin yeniden yapilandirilmasinin
onemi ortaya ¢ikmustir (Uziimeii ve Akdeniz, 2014: 193). Konuyla ilgili detayl1 bilgi

asagida maddeler halinde agiklanmigtir.
a) Marabda-Kartsakhi Sinir1

Giircistan sinirlarinda  kalan mevcut 230 km uzunlugundaki demiryolu
sisteminin biiylik bir kismi, isin ilk basladigi giinlerde mevcuttu, ancak projenin
Kars’taki demiryolu hattina baglanabilmesi i¢in, demiryolunun énemli boliimlerinin
yapilmasi gerekiyordu. Projenin en ¢ok zorlayan bolimi Kars-Tiflis ayagiydi.
Sovyet planlamacilari, Soguk Savas doneminde siyasi nedenlerden dolay1 Giircistan’
dogrudan demiryolu hatt1 ile Tiirkiye’ye baglamaktan kaginmislar ve Ermenistan
tizerinden demiryolu hattina giivenmeyi tercih etmislerdir. Ayrica olasi bir NATO
saldirisina  karsi, Kars-Glimrii-Tiflis Demiryolu Hatti, Giircistan ve Tirkiye

arasindaki daglik arazi iizerinden gergeklestirilmisdi (Howard, 2012: 41-42).

Hattr’'nin insas1 ise 2008 yilinda baglatilmistir. Bu hattin en Onemli
parcalarindan birini, Marabda ve Akhalkalaki arasindaki yolun rehabilitasyonu ve
yeniden ingsasi, ayn1 zamanda Akhalkalaki’den Tiirkiye sinirina, Kartsakhi’ye yeni
demiryolunun insasit olusturuyordu. Giircistan’da kurulan Marabda-Akhalkalaki
Hattr’nin bir kismi 2014 yilinin sonunda kullanima sununuldu ve Akhalkalaki-

Tiirkiye Hatt1 2015 yilinin basinda tam olarak ¢alisiyordu (Humbatov, 2017: 61).

BTK Hatti’m1 agmak i¢in yerine getirilmesi gereken zorluklardan birisi de,
gerekli intermodal yiik tagimacihigim saglamakti. Ornegin, Tiirkiye standart Slgii
raylarin1 kullanirken, Giircistan daha genis Olgiilii bir ray sistemine sahipti.
Akhalkalaki istasyonunda trenlerin bir 6lgiiden digerine (1,520 mm’den 1.435
mm’ye) doniistliriilmesi i¢in 6zel bir alanin insaatt da projenin bir pargasiydi.
Boylece, Giircistan topraklarinda, 6zellikle de vagondan vagona, vagondan santiye
(platform) ve vagondan depoya vb. yiiklerin yiiklenebilecegi Akhalkalaki sehrinde
bir intermodal terminal insa edildi (Humbatov, 2017: 61-62). Bu yiizden BTK
Demiryolu Hatti’nin insas1 sadece mevcut hatlarin onarilmasin1 ve yeniden insasini

degil, tamamen yeni bir hattin yapimini da i¢ermistir.
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Giircistan’daki askeri ¢atisma ve siyasi karisikligin, BTK Hatti’nin yapiminda
baz1 gecikmelere neden oldugu bilinmektedir. Fakat, zor hava kosullar1 ve zorlu
arazi, gecikmelerin ana nedenleriydi. Tiim bu zorluklara ragmen, Giircistan’daki
BTK Hatti’nin insas1 Azerbaycan tarafindan, Azerbaycan ve Giircistan’in ortaklasa
sahibi oldugu Marabda Kartsakhi Demiryolu LLC’ye saglanan mali yardim ile
gerceklestirilmistir. Bu sirket, insaat siirecinin tiim yoOnlerini {stlenmis ve
denetlemistir. Giircistan’a verilen kredilerin geri 6denmesinin  Glircistan’daki
demiryolu hattinin getirdigi gelirden kaynaklanmasi beklenmektedir (Humbatov,

2017: 61-62).

Hattin Tirkiye kisminda ise dort istasyon, ili¢ koprii ve 76 kilometrelik
demiryolu ve ayrica Tirkiye ile Giircistan arasinda sinir gegisi saglamak icin tiinel
insa edildi. Tiinelin 2 bin 375 metresi Tiirkiye’de, 2 bin 70 metresi ise Giircistan’da
bulunmaktadir. Sonug olarak, 76 km’i Tiirkiye’de ve 29 km’i Giircistan’da bulunan,
Kars ve Akhalkalaki arasinda toplam 105 km uzunlugunda yeni bir demiryolu hatt1
insa edildi. Azerbaycan tarafi ise 503 kilometrelik demiryolu hattint BTK Demiryolu
Projesi’ne uygun hale getirdi (Boyacioglu, 2017).

b) Projenin AGT i¢in Finansal Maliyeti

Azerbaycan Devlet Petrol Fonu (State Oil Fund of the Republic of Azerbaijan -
SOFAZ), 21 Subat 2007 tarihli “Baki-Tiflis-Kars Demiryolu Projesi’nin
Faaliyetlerinin Uygulanmasi Hakkinda” 1974 sayili Cumhurbaskanligi Karar
uyarinca projenin ingasi i¢in kaynak sagladi. 2018 yilinda Ocak-Haziran aylarinin
istatistik raporuna gore, SOFAZ bu donemde BTK Projesi’nin uygulanmasi igin 7,5
milyon Azerbaycan Manati (AZN) tahsis etmistir. 2007-2016 yillar1 arasinda
SOFAZ, demiryolu insaati i¢in toplam 551,9 milyon manat harcamistir. SOFAZ’1n
2017 yilindaki yillik raporunu ve 2018 yilinin {i¢ aylik raporlarmi gbéz Oniine
alindiginda, 2018 harcamalar1 da dahil olmak iizere tutar1 heniiz resmi olarak
bildirilmemis olsa da, 6n tahminler 580 milyon manat oldugunu gostermektedir

(Bittner ve Ibrahimli, 2018: 9-10).

Giircistan’daki BTK Hatti’nin insas1, iki kredi hatt1 iizerinden saglanan
Azerbaycan fonlar1 tarafindan desteklenmistir. Giircistan, Azerbaycan’dan ilk kez 25
yilligina, yillik % 1 faiz orani ile 200 milyon ABD Dolari, ikinci kez 25 yilligina,
yillik % 5 faiz oraniyla 575 milyon ABD Dolar tutarinda kredi aldi. Azerbaycan
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tarafindan saglanan kredi, Tetritskaro-Akhalkalaki Hatti’'nin rehabilitasyonuna,
Akhalkalaki’deki bir tren istasyonunun ingasina ve diger demiryolu altyapisina
yonlendirilmistir. Alinan ikinci kredi ise bir devlet borcu degil ve demiryolu kar
etmeye basladiginda 6denecektir. Nitekim Giircistan ve Azerbaycan arasinda
bulunan Marabda-Tiirkiye smirmin (Kartsakhi) 180 km uzunlugundaki hattinin
yeniden ingas1, uygulanmasi ve rehabilitasyonu i¢in Azerbaycan’in sagladigi toplam
kredi miktar1 775 milyon ABD dolar1 olmustur. Tirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar ise, projenin maliyetinin 1999-2019 yillar1 arasinda 1.623,008 bin TL
oldugunu bildirmistir (Bittner ve Ibrahimli, 2018: 10).

Tablo 4. BTK Demiryolu insaatindaki (AZN) SOFAZ Harcamalari

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
(Ocak-
Haz)

20,7 53 221 12,4 1619 1190 25,7 57,1 61,5 66,2 20,5 7,5

Kaynak: Bittner, A. V. ve lbrahimli, M. (2018). Baku-Thilisi-Kars: Regional Implications and

Perspectives.

3.1.3.2. BTK Projesi’nin Lojistik Acidan Degerlendirilmesi ve Projeye Katki
Saglayacak Caliymalar

BTK Demiryolu Projesi Rusya’y1 icinde barindirmayan alternatif bir
glizergahtir ve lojistik anlamda yiik ve yolcu tasimaciligin1 kapsamaktadir. Proje
AGT arasinda dogrudan demiryolu baglantis1 olusturarak, Asya’dan Avrupa’ya
ulagim saglamaktadir. Cin ve Kazakistan arasindaki Urumgi-Aktau demiryolu
vasitastyla tasmnan mallar, Ozbekistan {izerinden gectikten sonra, Tiirkmenbasi
(Tirkmenistan) Limani’ndan tren-feribotlar ile gegerek, Bakii Alat Limani’na, ordan
da BTK Demiryolu Hatti’na birleserek, Giircistan ve daha sonra Tiirkiye iizerinden,
Marmaray Hatti’'na baglanacaktir. Marmaray Hatt1 ile Bulgaristan, Sirbistan,
Macaristan, Avusturya, Almanya, Isvigre, Fransa ve Mans tiineliyle Ingiltere’ye
baglanacaktir (bkz. Harita 21). Bu yiizden bu hat Londra-Pekin demiryolu hattinin ve
dolayisiyla da OBOR’un 6nemli bir pargasidir (Babis ve Nasirova, 2017).
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Harita 21. Londra-Pekin Demiryolu Hatti

A
Kaynak: www.gazete2023.com. (2017). Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu Actld1!

BTK Projesi’nin tam hiziyla ¢alismasindan sonra Avrasya’daki mallarin daha
iyl gecisi icin alternatif bir rota olusacagina siiphe yoktur. Deniz tagimaciligini
kullanarak, gemiler, Cin’in Sangay, Ningbo ve Qingdao gibi ticari limanlarindan
ayrildiktan sonra en az 35-38 giin sonra Avrupa’ya ulagmaktadir. BTK Demiryolu
Hatt1 ise Avrupa ve Asya arasindaki ticaret hacmini biiyiik 6l¢iide artirarak aradaki
mesafeyi 13 giine indireceginden, ulasim stiresi ii¢ kat daha kisa olacacak ve deniz
tagimaciligindaki riskler en aza indirilecek ve hatta ortadan kaldirilacaktir (Klimas ve
Humbatov, 2016: 11). Bu nedenle, kullanicilar stok fazlasi bulundurmaktan

kacinabilir ve boylece gereksiz risklerden korunabilirler.

AB Cin’den 2016 yilinda 344,6 milyar Euro’luk mal ithal etti. Ayn1 y1l 170,1
milyar Euro’luk mali ise ihrag etti. Bu miktar, iki ekonomik gii¢ arasindaki
gelecekteki ciro biiytimesiyle birlikte BTK’dan gegebilir (www.globalrailnews.com,
2017). BTK Hatt1 sayesinde bolgede bulunan bazi sehirler lojistik koprii olabilecek
ve daha da gelisecektir. Ornegin, Tiirkiye nin azgelismis bir bdlgesi olan Kars ili,
Tiirkiye’nin Orta Asya ve Giliney Kafkasya’ya agilan ticaret ve lojistik kopriisii
olacaktir (Hacizade, 2016: 84).

3.1.2.2.1. Marmaray Projesi

Bosfor Bogazi’'nda demiryolunun tam olarak hizmete sunulmasi, Avrupa ve
Asya demiryolu aglarinin birlestirilmesi bazinda BTK Projesi’ni olaganiistii hale
getirebilir. Bogaz’da demiryolu tiinelinin insasiyla, yiik ve yolcularin direk olarak

Azerbaycan, Giircistan ve Tirkiye topraklarindan gegerek Avrupa ve Asya’ya
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cikarilmasi, bolge iilkelerinin transit potansiyelini artirabilir ve Avrupa’ya

entegrasyon siire¢lerinin hizlanmasina katki saglayabilir.

Tiirkiye, Bulgaristan, Yunanistan, Iran ve Suriye ile dogrudan demiryolu
hatlar1 ile baglantilara sahiptir. Ayrica, iilkenin demiryollar1 feribot gecisleri olan
cesitli eyaletlere erisim saglamaktadir. Tiirkiye’nin Dogu’sunu Avrupa ile birlestiren
demir yollu feribot gecisi ise Istanbul’da Bosfor Bogazinda Haydarpasa (Asya) ve
Sirkeci (Avrupa) limanlar1 vasitasiyla saglanmaktadir. Bu baglamda Turkiye BTK
Demiryolu Projesi’nin esas ortagi olarak demiryolu hatlarini genisletmektedir ve
bununla ilgili en énemli projesi, Istanbul’da, Bosfor Bogazi’nda demiryolu gegidinin

insast ile ilgili olan, Marmaray Projesi’dir (Siileymanov vd., 2018).

Harita 22. Marmaray Hatti
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Kaynak: Efe, R. and Ciirebal, 1. (2011). Impacts of the “Marmaray” project (Bosphorus Tube
Crossing, Tunnels, and Stations) on Transportation and Urban Environment in Istanbul.

Diinyanin en derin su alti tlinel insaati projesi olan Marmaray Projesi’nin
olusturulmas: fikri, ilk olarak 1860 yilinda Osmanli padisah1 Sultan Abdiilmecid
doneminde diisiiniilmiis ve 1892 yilinda haritas1 ¢izilmistir. Daha sonra 1902°de
benzer bir proje fikri Sultan II. Abdiillhamid doneminde hazirlanmistir. Tiinel-i Bahri
(Deniz Tiineli) olarak adlandirilan bu proje donemin sartlar1 nedeniyle
gerceklestirilememistir. 1985 yilinda proje ile ilgili 6n fizibilite caligmalar1 yapilmis
ve 2004 yilindan itibaren projenin uygulanmasina baslanmistir (Efe ve Ciirebal,
2011: 721-722). Marmaray Projesi ¢er¢evesinde, uzunlugu 13.6 km olan ve en derin
noktas1t 60.46 m olan tiinelin ingas1 23 Eyliil 2008 tarihinde tamamlanmigtir. 3,5
milyar dolarlik bu proje, Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapt Bakanligi
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tarafindan koordine edilmistir. Projenin finans1 ise Japon Uluslararas: Isbirligi
Bankas1 ve Avrupa Imar Kalkinma Bankas1 tarafindan saglanmistir. 29 Ekim 2013’te

tiinel hizmete verilmistir ve yolcu trenlerinin hareketi saglanmistir (Hacizade, 2014:
148).

Marmaray Projesi’nin amaci, Istanbul’'un Avrupa ve Asya yakasindaki
demiryolu hatlarin1 Bogaz’in altindan gegen bir tiip tiineli ile birlestirmektir. Projenin
tamamlanmasiyla birka¢ hedefe ulasilacaktir. Birincisi, Marmaray Hatt1 her giin
milyondan fazla yolcuya hizmet ederek, Istanbul sokaklarindaki trafik yogunlugunun
azalmasina katki saglayacaktir. Ayni zamanda demiryolunun kent i¢i ulasimdaki
paymnt %3’ten% 27’ye c¢ikararak, Paris ve Londra’daki seviyelere ulastiracaktir
(Hacizade, 2014: 149). Diger bir hedef ise, stratejik ac¢idan Tiirkiye’yi lojistik {is
haline getirmektir. Nitekim Marmaray Hatti, BTK Hatt1 ile birleserek (bkz. Harita
23), Pekinden Londra’ya kesintisiz yiik taginmasini temin edecektir. Bdoylelikle,
Marmaray Hatti, Rusya’nin Trans Sibirya Demiryolu Hatti’na alternatif olacaktir

(Sacar, 2018: 104).

Harita 23. BTK ve Marmaray Hatti

i

Kaynak: www.yenisafak.com. (2018). BTK’da 110 Bin Ton Yiik Tagind:.

3.1.2.2.2. Bakii Uluslararasi Deniz Ticaret Liman

Bakii’den 70 km uzaklikta, Alat’da bulunan Bakii Uluslararasi Deniz Ticaret

Limani’in ingas1t BTK Demiryolu Projesi i¢in olduk¢a 6nemliydi. Hazar Denizi’nin
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hemen her anlamda en biiyiik limani1 olan Bakii Uluslararasi Deniz Ticaret Limani
(bkz. Sekil), Yeni Ipek Yolu boyunca biiyiik bir istasyon haline gelen tam tesekkiillii
bir intermodal ulasim merkezi ve Serbest Ticaret Bolgesi (STB)* olarak ortaya
cikmaktadir. Limanin ingasina 2007 yilinda baslanmistir ve 2010 yilinda temeli
atilmistir. Eylil 2014°te liman tesislerinden biri; iki kopriiden olusan bir feribot
terminali ve 2018 yilmin Ocak aymnda iki kopriili bir Ro-Ro' terminali hizmete
verilmistir (Heyderov, 2018; Shepard, 2016).

Harita 24. Avrupa ve Asya’y1 Birbirine Baglayan Koprii: Alat Limani
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Kaynak: www.azertag.az.(2016). Azerbaycan Avropa ilé Asiyaﬁl Birlesdireﬁ Neqliyyat Korpiistidiir.
Limanin Alat’da insas1 tesadiifi degildir. Bu arazi Kuzey-Giiney ve Dogu-Bati
Koridorlar’nin Azerbaycan kesiminde bulunan otomobil ve demiryolu hatlarinin
bulustugu noktadadir. Burda Limanin ingast ve STB’nin olusturulmasi ile bdlgenin
onemli bir ulasim kavsagina ve yeni bir biiyiik lojistik alan haline dondstiiriilmesi

saglanacaktir. Liman, Avrupa’yt Cin ve Orta Asya ile aym1 zamanda Rusya’yi

“ Serbest Ticaret Bolgesi (STB), diger bélgelerden farkl olarak, ticaret ve is yasalarinin oldugu 6zel
bir ekonomik alandir. STB’ler bolgedeki sirketleri glimrilk vergilerinden muaf tutmaktadir.

Genellikle, STB’ler hava limanlar1 ve limanlarin yakininda bulunmaktadir (www.dunyaatlasi.com,
2018).

" Giiniimiizdeki Ro-Ro Tasimacihigi (Roll On-Roll Off (Ro-Ro) Transportation) ilk kez, 1960’l1
yillarda Iskandinavya’da goriilmeye baslamistir. Ro-Ro Tasimaciligi karayolu tasima araglarmin
(arag, tir ve diger tekerlekli yiik sistemleri) Ro-Ro gemilerine bindirilerek uzun mesafenin denizyolu
ile gerceklestirildigi bir tasimacilik seklidir (Basar vd., 2015: 73-74).
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Ortadogu ve Hint Okyanusu ile birbirine baglamasinin yani sira, Hazar bolgesinde

onemli bir lojistik merkez olarak hizmet edecektir (Heyderov, 2018; Shepard, 2016).

Gegmisde, Tarihi Ipek Yolu’nda oldugu gibi, Kazakistan’da Khorgos ve Aktau,
Giircistan’da  Anaklia, Iran’da Bandar Abbas, Polonya’da Terespol, Cin’de
Chongqing, Chengdu ve Lanzhou gibi kentler Avrasya bolgesinin yeni {iretim, ticaret
ve lojistik merkezleri haline getirilmistir. Sadece bu sefer ticaret pazarlari etrafinda
insa edilmekten ziyade, bu tiir merkezler limanlar etrafinda insa edilmektedir. Bu tiir
ulasim odakli gelisim modeline, Dubai’deki Jebel Ali STB 6rnek gosterilebilir.
Yetkililer, yaklagik 10 yil sonra Alat’in Bakii'niin Jebel Ali’si olacagmni
sOylemektedir (Shepard, 2016).

Yeni Bakii Liman1’nin insas1 iki asamalidir. Tk asamasinda, limanin kapasitesi
15 milyon ton yilike ulasacak ve ylizbinlerce konteynerin tasinmasi sz konusu
olacaktir. Bakii Uluslararast Deniz Ticaret Limani ingasinin, ilk agamasi tamamlanma
siirecindedir. Ikinci asama sonucunda ise limanin kapasitesi 25 milyon ton yiike ve
bir milyon konteynere ulasacaktir (Heyderov, 2018). Bununla da, uluslararasi
multimodal tagimacilikta ve Avrupa-Asya tedarik zincirinde Azerbaycan énemli bir
rol oynayacaktir. Fakat lojistik pazarindaki basarisi, Azerbaycan’in smir ve i¢ lojistik
bolgelerine yonelik politikalarina bagli olacaktir (Klimas ve Humbatov, 2016: 62).
Diger bir deyisle, Alat’da liman projesi i¢in basarili bir temel olusturmak amaciyla

giiclii bir yerel ve bolgesel lojistik ag1 ve lojistik pazari yeterince gelistirilmelidir.
3.1.2.2.3. Viking Demiryolu Projesi

11 Ekim 2011°de Kazakistan, Litvanya’nin Klaipeda Limani’n1 Karadeniz’e
baglayan ve Giiney Kafkasya, Orta Asya ve Cin’e kadar uzanmasi planlanan Viking
Demiryolu Projesi’ne katilma niyetini bildirdi. Viking Hatti’'nin Giiney Kafkasya-
Orta Asya koridoru ile baglanmasi, Orta Asya mallarinin Dogu Avrupa ve Baltik
Limanlari’na ulastirilmast anlamima gelmektedir. Nitekim Orta Asya iilkelerinin
cogunlugu ile isbirligi icinde olan BTK Demiryolu Projesi’nin devreye girmesi ve
Viking Demiryolu Hatti’na baglanmasi, ayrica bolgede gerceklestirilen diger
projeler, Avrupa ile Cin arasinda etkili bir ulasim koridoru olusturacak ve hem
bolgenin hem de tiim Orta Asya’nin gelisimine biiylik Ol¢iide katki saglayacaktir
(Klimas ve Humbatov, 2016: 31).
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Harita 25. Viking Demiryolu Hatti

Active Viking route
Inactive Viking routes
Active rail ferry routes
Inactive rail ferry routes

Kayar‘i;'artrk:http://www.eurasianblj;ivnessbriefing.com/azerbaijan—signs—viking-réiIway—project/viking-
rail-project/, Erigsim: 7 Aralik 2018

Mart 2016’da Azerbaycan Demiryollar1 temsilcilerinin Litvanya’da bir
toplantiya katilimiyla, Azerbaycan’in Viking Demiryolu Projesi’nde yeralmasi, proje
kapsaminda konteyner ve yiik sevkiyatinin hacminin artirilmasiyla ilgili konular
tartisitlmistir. Bu proje Baltik iilkelerine Hazar Havzasi’na erisim imkani saglamakta
ve ayn1 zamanda Dogu (Orta Asya ve Cin) ve Giiney (Basra Korfezi ve Hindistan)
yonlerinde yiik tasimaciligi i¢in firsatlar sunmaktadir. Ayrica Kuzey Avrupa (Baltik,
Iskandinav ve s.) iilkelerinin, Iran, Pakistan, Hindistan ve Arap iilkeleri ile ticaret
cirolarini hesaba katacak olursak, proje sayesinde Kuzey-Giiney Uluslararas: Ulagim
Koridoru ve onun bir pargasi olan Astara-Rest-Kazvin demiryolu hatti, ulagtirma

alaninda {ilkelerin igbirligi imkanlarin1 daha da genisletecek ve transit yiik trafigini

artiracaktir (Abbasli, 2016).

Viking Hatti’nin caligmasi durumunda, Cin’den ¢ikacak yiikler Kazakistan’in
Aktau Limani’na gelecek. Hazar Denizi’'nden feribotlarla Azerbaycan’a gelecek
vagonlar, Gilircistan’in Poti Limani’na ulastirilacak. Burdan da yeniden feribotlarla
Ukrayna’nin Ilicevski Limani’na ulasacak vagonlar, Viking Treni ile Baltik
limanlarina varacaktir. Hattin aktif olmasi durumunda Tiirkiye bu projeden uzak
kalacaktir (Uysal, 2016).

3.2. BTK Demiryolu Hatti’nin Jeopolitik Boyutu ve Onemi

Jeopolitik  ¢ikarlar acisindan OBOR  projesine  farkli  yaklasimlar

sergilenmektedir. Mesela, bazilar1 Cin, Orta Asya, Rusya ve Avrupa’yr birbirine
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baglayacak olan ekonomik koridorlarin Rusya iizerinden ge¢gmesinin yiiksek politik
risklere neden oldugunu belirtmektedir. Diger bir yaklasim ise, MSR nin, ekonomik
verimlilik agisindan uygun olmayan 6nemli bir zaman kaybiyla sonug¢lanacagidir. Bu
nedenle BTK Hatti, kuzey ve giliney yonleriyle transit tasimalarinin potansiyelini
yeterince artiran ve jeoekonomik agidan ciddi verimlilik vaat eden proje olarak

diinyanin dikkatini iizerine ¢ekmeyi basarmistir (Hasanov, 2017).

Cin’in OBOR’u BTK Hatt1 projesine ek bir jeopolitik 6nem katmaktadir. 826
kilometrelik demiryolu, Cin ve Avrupa arasindaki yiik teslimatin1 yaklasik iki hafta
stiren bir tagima stiresiyle saglayacaktir ve hat sayesinde 2025 yilina kadar 8 milyon
tona kadar yiik tasmabilecektir. Bu yiizden BTK Demiryolu Projesi, yalnizca Giiney
Kafkasya’daki baglantiy1 artirmakla kalmayacak, ayn1 zamanda Cin ve Orta Asya
devletlerinin AB pazarlarina ¢ikisini saglayacagi icin, bolgenin jeopolitiginde dnemli
bir rol oynayacaktir. Bu ayni zamanda Alat’daki limanin insasinin ardindaki
amaglara da yansimistir ve liman Orta Asya’ya baglanti saglamak i¢in 6zel olarak

insa edilmistir (Avdaliani, 2018).

BTK Hatti’'nin gectiyi Giiney Kafkasya bolgesi, Avrasya’nin kalbinde yer
almaktadir. Bolge Dogu’da Cin, Bati’da Tiirkiye ve Avrupa, Kuzey’de Rusya,
Giiney’de Iran, Orta Dogu ve Hindistan ile cevrelenmistir. Bu da Avrasya’daki
niifusun %65’ini, enerji kaynaklarinin %75’ini ve diinyadaki gayrisafi yurt ici
hasilanin %40°1n1 olusturan biiyiik bir pazar anlamina gelmektedir (Shepard, 2017).
Bu baglamda BTK Demiryolu Hatti, OBOR Projesi kapsaminda 6zel yere sahiptir.

Bu hat, Rusya’y1 ve Iran’1 bypass ederek daha verimli bir ulasim koridoru
yaratabilmektedir. Nitekim Orta Asya iilkelerinin ve Cin’in Avrupa’ya ulagimi
[ran’in  Razi-Sarakhs, Rusya’min ise Trans-Sibirya demiryollar1 {izerinden
gerceklestirilmektedir. Daha onceki boliimlerde sdylenildigi tlizere, BTK Demiryolu
Hatti’nin tam olarak devreye girmesinden sonra Cin ve Avrupa arasindaki mesafe
yedi bin kilometre kisalarak ulasimi daha hizli hale getirecektir. Bu nedenle, BTK
projesi, alternatif rota olusturarak, 6zellikle Rusya’nin bolgedeki etkisini azaltacaktir
(Babis ve Nasirova, 2017).

AGT herhangi bir ortak tehdit nedeniyle isbirligi yapmamistir. Fakat yine de,
AGT figliisii Suriye’den Abhazya’ya ve Giiney Osetya’dan Daglik Karabag’a kadar

cesitli cephelerde Rus baskist hissetmektedir. Tiim bunlara ragmen, AGT nin hala
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askeri igbirligini nasil gelistirecegi konusunda ortak bir glindemden yoksundur ve dis
politika sorunlariyla nasil basa ¢ikilacagi konusunda heniiz somut bir mekanizmast
yoktur. Rusya’y1 provoke etmek icin kesin bir askeri ittifakin olusturmasi yerine,
AGT igliisii, ekonomik ve enerji isbirliginin 6nemini vurgulamak i¢in ti¢lii formati
kullanmaktadir (Avdaliani, 2018). Su anlik bu her {i¢ devlet i¢in en mantiklisidir,
fakat gerektiginde derin askeri isbirligi potensiyel olarak AGT tarafindan

desteklenmelidir.

3.2.1. BTK Demiryolu’nun Bolgeye Katkis1 ve Ermenistan Sorunu

AGT’nin disisleri bakanlari, 2012 yilinda Tiirkiye’de, 2013°te Giircistan’da ve
2014°te Azerbaycan’da {iglii formatta bir araya geldi. Bu toplantilar, toprak
biitiinliigli ilkesini yeniden teyit etmeye, Avrupa’ya enerji kanallarin1 ve ticaret
yollarin1 insa etmeye, Azerbaycan’da, Tiirkiye’de ve Giircistan’da yatirimlarin
koordine edilmesine odaklanmigtir. 2012 yilinda yapilan toplanti, taraflarin
uluslararast kuruluslara {iyelik igin birbirlerinin adayliklarin1  desteklemeye
calistiklar1 Trabzon Deklarasyonu’nun imzalanmasiyla sonuglandi. Trabzon
Deklarasyonu, Giircistan ve Azerbaycan’in isgal altindaki bolgelerinde, ozellikle
donmus catigsmalara uygulanan toprak biitiinligli ilkesini desteklemistir (Weitz,
2015: 11). BTK Demiryolu Projesi Trabzon Deklarasyonu’nu ile uyumluluk
gostererek, AGT arasindaki stratejik iligkileri daha da gelistirecek ve ticari,

ekonomik ve kiiltiirel iligkileri daha da yogunlastiracaktir.

Demir Ipek Yolu olarak nitelenen BTK Demiryolu Hatti, daha once
gergeklestirilen BTC ve BTE petrol ve dogal gaz projeleri gibi bolgede istikrar ve
aynt zamanda AGT igliisiiniin ekonomisine onemli bir katki saglayabilir. BTK
Demiryolu Projesi’nin baslica avantajlarindan biri de, Azerbaycan’m Giircistan
tizerinden Tiirkiye ile kisa bir demiryolu baglantisina sahip olmasi ve bu iki kardes

ilke arasindaki iliskileri daha da gii¢lendirmesidir.

BTK Hatt1 her ne kadar bolgesel bir proje olarak onplana ¢iksa da, aslinda
kiiresel nitelikte olan dnemli bir projedir. Baglanti noktasinin Kafkasya bolgesinde
oldugu dikkate alindiginda, ilk ¢ikarlarin da bolge iilkeleri tarafindan kazanilacag:
aciktir. BTK Demiryolu Hatti’nin tam olarak faaliyete gegmesi, bolgede istikrara ve
ekonomik kalkinmaya destek verecek ve nihayetinde Azerbaycan, Giircistan ve

Tiirkiye 6nemli bir transit kavsagina doniisecektir. Her {i¢ iilke uluslararasi yiik
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tasimaciligindan yararlanacak ve bu da bolgede yasayan halklarin ekonomik

durumlarina yeni faydalar saglayacaktir (Siileymanov vd., 2018).

Projenin, AGT iilkeleri baglamindaki uygunlugunun nedeni, her {i¢ tlilkenin
ihtiyaglarinin karsilanmasiyla ilgilidir. Ornegin, Azerbaycan, bu proje ile dis enerji
piyasalarint koruyacaktir. Ayrica Daglik Karabag bolgesinde stratejik {iistlinliik
saglamak icin, ¢ iilke arasindaki isbirligini bir giic olarak gormektedir. Nitekim
Azerbaycan, Ermenistan {izerinde niifuz elde etmek igin karsilikli desteyin
saglanmasma c¢alisacaktir. Ote yandan Tiirkiye, enerji arzim ve bolgesel niifuzu
artirmay1 hedeflemektedir. Son olarak, bolgede Tiirkiye ve Azerbaycan ile yapilacak
ekonomik ve politik isbirligi, Giircistan i¢in Rus baskisinin azaltilmasi anlamina

gelecektir (Bittner ve Ibrahimli, 2018: 7-8).

BTK Demiryolu Projesi konusunu ele alirken, Azerbaycan ve Tiirkiye nin
Ermenistan’a yonelik yaklasimi dikkat edilmesi gereken en Onemli niianslardan
birsidir. Burdaki mesele, Azerbaycan topraklarinin isgali devam ettigi siirece bu iki
tilkenin Ermenistan ile isbirligi yapmamasidir. Giircistan’in Ermenistan’a yonelik
kendi politikas1 olmasina ragmen, Giircistan Azerbaycan, Tiirkiye ve Ermenistan
arasinda dogru dengeyi saglamaya isteklidir (Yulek vd., 2014: 46). Her ne kadar
hicbir iilke Ermenistan’1 prensip olarak ayirmak istemese de, Ermenistan, Daglik
Karabag ve onun g¢evresindeki bdlgelerinin isgalini sona erdirene kadar sinirlar

Tiirkiye ve Azerbaycan tarafindan kapali tutulacaktir.

Ermenistan’daki bazi elestirmenler, BTK Demiryolu Projesini, Azerbaycan’in
bolgesel ekonomik projelerden Ermenistan’1 izole etmesi i¢in bir girisimi olarak
gormektedir. Bununla birlikte, Ermenistan’in, Azerbaycan topraklarinin iggal etmesi
nedeniyle rotanin Ermenistan {izerinden ge¢mesi siyasi olarak imkansizdir. BTK
Demiryolu sdzlesmesine gore, isgal altindaki Azerbaycan topraklart geri
dondiigiinde, Ermenistan da BTK ulagim hattina katilabilecektir (Yulek vd., 2014:
46).

3.2.1.1. BTK Demiryolu Hattr’nin Azerbaycan’a Katkisi

Azerbaycan’in Diinya Okyanusu’na dogrudan erigimi yoktur ve bu yiizden
BTK Demiryolu Projesi’nin tam olarak devreye girmesi Azerbaycan’in ¢ikarlari i¢in

olduk¢a vazgecilmezdir. Bu hat SSCB’nin ¢okiisii ve Ermenistan’la savasin bir
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sonucu olarak kaybedilen ve sikilagtirilmig ulagim hatlarina alternatifler ve Tiirkiye
ile ekonomik baglar gii¢clendirmek i¢in, stratejik firsatlar sunmaktadir. Projenin tam
olarak hayata ge¢mesi sonucunda, Azerbaycan uluslararasi ulasim koridorlarina

dogrudan erisebilecek ve bolgedeki siyasi giiclinii artiracaktir.

Azerbaycan, petrol stratejisinin bir devami ve pargasi olarak, 90’larin basindan
beri BTK’ya yatirnm yapmaya karar verdi. Bu yiizden, BTK bir demiryolu
projesinden ziyade iilke stratejisinin bir pargasidir. Cogunlukla petrol iiretimine
dayali olan Azerbaycan ekonomisinin petrol dis1 sektdrel gelisime gegmeye ihtiyaci
var ve bu siirdiiriilebilir kalkinma ve rekabetgilik 6zellikleri nedeniyle Diinya
Ekonomik Forumu’nun 2016-2017 Kiiresel Rekabet Raporu tarafindan 37°ci sirada
yer alan ilke ig¢in ¢ok Onemlidir (Humbatov, 2017: 79). BTK Demiryolu ise
Azerbaycan’a bir transit-lojistik kavsagi olma imkani sunuyor. Nitekim bu lojistik
kavsak, Cin, Orta Asya ve Afganistan’in Avrupa’ya ve Tiirkiye’nin Karadeniz
limanlarina Orta Dogu ve Kuzey Afrika iizerinden ulasimini kolaylastiracaktir

(Sultanova, 2018). Bu da lojistik sektoriiniin gelisimine katki saglayacaktir.

Azerbaycan’in “Azerbaycan 2020: Gelecege Bakis” bagslikli kalkinma
stratejisinin temel Onceliklerinden birisi de ulastirma sektoriiniin gelistirilmesi ve
Azerbaycan’m bdlgesel bir ticaret merkezine déniistiiriilmesidir. Ulkenin stratejik
cografi konumunu etkin bir sekilde kullanmak i¢in hiikiimet, demiryolu, su, hava,
yeraltt ve otomobil tasima sistemlerine stratejik bir yaklagim sergilemektedir.
Dolayistyla, Azerbaycan’m komsulugunda bulunan Rusya, Tiirkiye, Iran gibi biiyiik
giiclerin ve Ermenistan gibi diisman bir devletin yanindaki konumu zorlu bir
giivenlik ortami yaratsa da, BTK Demiryolu Projesi’nin uygulanmasinin {ilke

ekonomisi lizerinde olumlu etkileri olacaktir (Bittner ve Ibrahimli, 2018: 8).

BTK Demiryolu Projesi’nin Azerbaycan i¢in en Onemli stratejik
ozelliklerinden birisi de, hattin Nahgivan Ozerk Cumbhuriyeti'ni ablukadan
cikartmasidir. Soyle ki, Ermenistan’in Azerbaycan’a yonelik saldirilar1 sonucunda,
Bakii’niin Nahgivan ile kara iizerinden baglantis1 kesilmistir. Bu ylizden Nahg¢ivan’in
ulasim sorunu, Ozellikle de demiryolu sorunu, Karabag sorunu kadar onem
tasimaktadir (Hacizade, 2014: 134-135). Bu proje Kars’tan Nahc¢ivan’a yeni bir
demiryolu hattinin yapilmasini éngérerek, Ermenistan’in izole ettigi Nahgivan Ozerk

Cumbhuriyeti’ni ablukadan ¢ikaracak ve Nahgivan’in ulasim bagimsizligin
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saglayacaktir. Kars-Igdir-Nah¢ivan Hatti Iran’da Tebriz-Tahran-Zehedan Hatti'na
baglanarak, daha sonra Pakistan’da, Islamabad’a kadar ulasarak Orta Koridor islevini
yerine getirecektir. Sonug¢ olarak, bu hat Kuzey Koridoru ile Giliney Koridoru’nu
birbirine baglayacaktir ve bdylelikle Nahgivan’in iran’a giden demiryolu gegisi ile,

tiim Orta Dogu bolgesine erisimi saglanacaktir (Hacizade, 2016: 84).

Ayni zamanda projenin tamamlanmasinin ardindan, Bakii’yle dogrudan Kars
tizerinden iletisime gegek olan Nahcgivan, Avrupa’ya da kesintisiz tedarik
saglayabilecektir. Yani bu proje, gelecekte Nahgivan’in mevcut ekonomik
izolasyonunu da ortadan kaldirmaga hizmet edecektir (www.sputnik.az, 2017). Tim
bunlar Azerbaycan’in jeopolitik ve ekonomik konumunu gii¢lendirecek ve

Azerbaycan i¢in ciddi bir kazang olacaktir.
3.2.1.2. BTK Demiryolu Hattr’nin Giircistan’a Katkisi

Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan sonra, AGT, Tirkler ve Giirciiler
arasindaki tarihe dayanan diigmanlik donemlerinin {istesinden gelerek olumlu
iligkilere sahip oldu. Fakat resmi diizeyde ilk kez 2006 yilinda BTC Petrol Boru
Hattr’nin, 2007 yilinda ise BTE Dogalgaz Boru Hatti’'nin devreye girmesi
sonucunda, Ttgctarafli isbirligini gergeklestirdiler. Agustos 2008 Rus-Giircii
Savagi’ndan sonra tiglii iliskiler daha da derinlesti. Daha sonra BTC ile BTE’yi
TANAP Projesi, BTK Demiryolu, savunma sanayi tiretimine yonelik ikili bir ¢alisma
grubu ve Tg¢lii askeri tatbikatlar ve giivenlik tatbikatlari takip etmistir (Weitz, 2015:
9)

Eski Giircistan Cumhurbaskan1 Mihail Saakasvili BTK Demiryolu Projesi’ni
“Jeopolitik Devrim” olarak nitelendirmistir (Kavreligvili, 2014: 193). Baz1 Giircii
analistler ise BTK’y1 “yiizyilin projesi” olarak gérmekte ve BTK Hatt1 i¢in harcanan
her kurusa degecegine inanmaktadirlar. Proje Giircistan’in bdlgedeki konumunu
giiclendirerek, hattin transit potensiyali nedeniyle, Giircistandan mallarin
yiiklenmesini miimkiin kilacak ve transit olanaklarini artiracaktir (Bittner ve
Ibrahimli, 2018: 15). Ayrica diger ulagim tiirleri arasindaki rekabeti artiracak ve daha
diisik nakliye tarifelerine, daha iyi hizmetlere ve yiiksek hacimli yiiklerin

taginmasina yol agacaktir.
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BTK Hatti’nin tam hiziyla faaliyete gegmesinden sonra, Giircistan Rusya’ya
bagimli olmadan Avrupa’ya ulagim saglayacaktir. Bu Giircistan agisindan ¢ok
onemlidir ve 2008 Rusya-Giircistan Savasi nedeniyle kapanmis demiryolu hattinin
yarattig1 olumsuz etkiyi minimuma indirecektir. Bundan bagka, Giircistan ekonomisi
genellikle transit iilke konumunda olmas1 ile beraber, turizm potansiyelinden de
kazang saglamaktadir. BTK Hatt1 sayesinde ise sadece ulasim degil, turizm sektorii
de gelisecektir. Hattin bir diger katkisi ise, daha 6nce Gilircistan’a giris yapamayan ve
Poti Limani’na sokulmayan yiikler, bahsi gecen hat ile tasiabilmesidir
(www.politikaakademisi.org, 2017). Azerbaycan icin Giircistan, Karadeniz’e ve

AB’ye, Tiirkiye icin ise Orta Asya’ya ulagmak i¢in 6nemli bir kapidir.

BTK Demiryolu Projesi Giircistan’in Samtskhe-Javakheti Bolgesi’ndeki etnik
sorunlarin ¢oziimiine de katki saglayabilir. Samtskhe-Javakheti bdlgesinde bulunan
Akhalkalaki ve Javakheti’nin niifusunun biiylik ¢ogunlugu Ermenidir ve burada ara
sira etnik zeminde catigmalar yasanmaktadir. BTK Hatti bu bdlgeden ve ayni
zamanda Giircistan’da Azerbaycanlilarin yasadigi, ekonomik acidan az gelisen
bolgelerden de gegmektedir. Giircistan Hiikiimeti ise, bahsi gecen bolgelerin
Gircistan toplumuna BTK’nin ekonomik yararlari ile yeniden entegrasyonunu
saglamayi, bolgeye refah ve baris getirmeyi diisinmektedir (Babis ve Nasirova,

2017).
3.2.1.3. BTK Demiryolu Hattr’nin Tiirkiye’ye Katkisi

Tirkiye jeopolitik konumu itibari ile, Avrupa ve Asya’y1 birlesdiren transit bir
ilke  konumundadir. Bilhassa BTK  Demiryolu Hatti’'nin Marmaray’a
baglanmasindan ve biliylik Olclide faaliyete gegmesinden sonra Tiirkiyen’nin
bolgedeki konumu daha da giiglenecek ve lojistik sektdriinde Snemli bir rol
istlenecektir. Tiirkiye ayrica lojistik kdylerin insasina da baglamistir. Mesela, BTK
Demiryolu Hatt1 ile ve diger hizmetlerin hayata gegirilmesi ile alakadar olarak, Kars

lojistik kyiiniin insas1 planlanmistir (Ozpay, 2018: 109)

Kars’da lojistik koyiin olusturulmasiyla, hat sayesinde Tirkiye’ye giren
mallarin depolanmasi, istenilen yere taginmasi hayata gecirilecektir. Ayrica bahsi
gecen lojistik koy, Tirkiye lojistik sektoriine 412 bin ton nakliye kapasitesi
saglamasi hedeflenmistir (Ozpay, 2018: 109) Hatt1’n Kars’tan ge¢mesiyle, Kars ticari

merkeze doniisecektir. Bu da az gelisen bir bolge icin issizlik oraninin azalmasi
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anlamina gelmektedir. Boylelikle, Kars bolgesi Giiney Katkasya’ya ve Orta Asya’ya
acilan yollarm tizerinde bir lojistik koprii olacaktir (Babis ve Nasirova, 2017). Kars
Lojistik Merkezi ile beraber Tiirkiye’nin limanlarina Cin, Hindistan, Pakistan ve
[ran’dan ciddi sayida yiik akis1 saglanacaktir. Ayrica Dogu-Bati Koridoru’nun
onemli bir bilesenini olusturacak olan ve Nahgivan’a ve Iran’a baglayacak olan Kars-
[gdir-Aralik-Dilucu Demiryolu Projesi de bu gercevede biiyiikk 6nem tasimaktadir

(www.haberturk.com, 2018).

BTK Hatti’nin tam hiziyla ¢alismas1 Tirkiye’yi, Avrupa’dan Cin’e kadar
transit tagimacilikta gilizergdhin en onemli iilkesine doniistiirecektir. Bu sayede,
demiryolu tasimaciliginin payr artacaktir. Nitekim Tiirkiye’de halihazirdaki yiik
tagimaciliginin payr % 4,76’dir. Bu oran Tirkiye Hiikiimeti’nin 2023 hedefinde
%15’e kadar ylikseltilecektir. Yolcu tagimaciligi ise % 2,22°den %10’a yiikseltilmesi
beklenmektedir (Ozpay, 2018: 109).

Dogu ve Bat1 Koridorlar1 arasinda Tiirkiye nin lojistik merkeze donligmesinin
anahtar1 demiryollaridir. Nitekim BTK Demiryolu Hatt1 da Tirkiye’ye bdyle bir
firsat sunmaktadir. Tiirkiye’nin Dogu’sunda bulunan bu hattin Bati’ya baglanmasi ve
ayni zamanda Avrupa’ya ulastirtlmasi i¢in, Tiirkiye nin etkili bir demiryolu agina
sahip olmasi gerekmektedir. Bu ylizden bununla ilgili bir ka¢ proje hayata
gecirilmektedir. Bu projelerden birisi de Edirne-Kars Demiryolu Projesi’dir. 2.000
km uzunlugundaki Edirne-Kars hizli tren projesinin hayata gegirilmesi, BTK Hatti’n1
Bati’ya baglanmasi agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir (Inan ve Yayloyan, 2016: 47-
48). Bundan baska daha Once bahsettigimiz Marmaray Projesi ve Avrasya Tiip
Tiinel, Yavuz Sultan Selim Kopriisii, Osmangazi Kopriisii gibi projeler Asya ve
Avrupa arasindaki mallarin ve insanlarin kesintisiz bir sekilde tasinmasi i¢in bir

Koridor saglamay1 amaglamaktadir.
3.2.1.4. Ermenistan: Kapal Demiryolu Hatti

1877-78 Rus-Tiirk Savasi’nda Ruslar savasi kazanarak, Kars’1 isgal ettiler ve
bu da Giiney Kafkasya’da demiryolu insaatina baslanilmasi i¢in 6nemli bir neden
oldu. Savas sirasinda, Ruslar bolgede az gelismis demiryolu nedeniyle, Giiney
Kafkasya’ya asker ¢ikartmak icin biiylik zorluklar yasadi. Bu yiizden savagtan sonra
Rusya bolgedeki demiryolu aginmi modernlestirmek icin biiyiik caba sarf etti.

Demiryolu aglarinin yenilenmesi, Moskova ile Anadolu arasindaki koprii olarak
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goriilen Kars’in, giliclendirilmesine hizmet edecekti. Savastan sonra Moskova, Orta
Dogu’dan Karabag’a tasman c¢ok sayida Ermeni miilteciyi yerlestirmeye basladi

(Howard, 2012: 43).

Sovyetler Birligi’nin dagilmasinin ardindan Ermenistan, Kars-Giimri-Tiflis
Demiryolu Hatt1 sayesinde, Gliney Kafkasya’da transit iilke konumundaydi. Fakat
90’1 yillarda Ermenistan’in Daglik Karabag’i ve c¢evresindeki diger bolgeleri isgal
etmesinden sonra, Tiirkiye Azerbaycan ile dayanisma i¢inde bulunarak,
Ermenistan’la olan siirin1 kapatti. Bununla da Ermenistan’in biiyiiyen bdlgesel
izolasyonu derinlesti. BTK Demiryolu Projesi ise, Ermenistan’t bypass ederek,
ekonomik yasami boyunca Moskova’ya her zamankinden daha fazla bagimh
birakacaktir (Howard, 2012: 43). Bazi Ermeni analistlerin goriisiine goére BTK
Demiryolu Projesi ekonomik projeden ¢ok, siyasi amaclari olan bir projedir. Nitekim
Kars-Giimrii-Tiflis Hatt1 mesafeyi BTK Hatti’ndan 2 kat daha kisa etmekteydi ve
lojistik agidan daha verimli olabilirdi (Ozinian, 2017).

BTK Demiryolu Projesi’nin Ermenistan i¢in kritik noktalarindan birisi de
Ermenilerin yogun yasadigi Giircistan’in Samtkhe-Javakheti bolgesinden gececek
olmasidir. Burdaki Ermeniler, Samtkhe-Javakheti bolgesinden gececek olan BTK
Demiryolu Hatti’n1 yerel niifusun kullanamayacagi ve yerel halk i¢in 6nemli bir
ekonomik katki saglamayacagini diisiinmektedir. Hatta, Javakheti’nin etnik niifusu
BTK Hatti’nin Javakheti’de Ermenistan i¢in “Berlin Duvari”na doniiseceyinden ve
Azerbaycan ve Tiirkiye’nin BTK gibi {iclii projelerle komsu bolgelere Tiirk kokenli
vatandaslar1 yerlestirmeyi planlayabileceginden korkmaktadir (Ozinian, 2017; Yulek
vd., 2014: 46).

Javakheti Ermenilerinin kuskulandigi bir baska konu ise, Rus-Giircii
Savasi’'ndan sonra, Akhalkalaki’de bulunan, Rusya’nin 62. Askeri Us’iiniin
kapatilmasidir. NATO’nun bu eski Usleri kullanma ihtimalinin olabilecegi ve
NATO’nun bir liyesi olarak Tiirkiye’nin Samtkhe-Javakheti bolgesine etkisinin daha
da artacagi Ermenleri rahatsiz etmektedir. Bu ylizden proje hayata gecirilmeden
once, bolgede projeye karsi kampanyalar baslatild1 ve gosteriler diizenledi. Fakat tiim
bu yasananlar BTK Hatti’'nin acilmasina engel olamadi. Hatta Amerikada’ki
ARMENPAC veya Ermenistan Ulusal Komitesi gibi gii¢lii lobilerin BTK Demiryolu

Hatti’nin finansmani konusunda ABD’ye uyguladig: baskilara ragmen, proje hayata
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gecirildi ve BTK’ nin Kars-Akhalkalakhi kisminin insaatlarina baslanildi (Yulek vd.,
2014: 46-47).

3.2.2. Trans-Hazar Uluslararas1 Tasima Giizergahi ve BTK Demiryolu’nun

Avrasya’ya Katkisi

Trans-Hazar Uluslararast Tagima Giizergaht (Trans-Caspian International
Transport Route - TITR) Rusya’nin ve Iran’in dahil edilmediyi alternatif bir
glizergahdir. Proje Asya’dan Avrupa’ya kadar uzanacaktir. Cin’den baslayan bu
giizergah Kazakistan, Tiirkmenistan, Azerbaycan, Giircistan, Tiirkiye ve Ukrayna’yi
gectikten sonra AB’ye ulasacaktir ve bu yol yiik tagimaciligini ve ayni zamanda
yolcu tasimacilifini da kapsiyarak, lojistik agidan 6nem kazanacaktir. Azerbaycan,
Tilirkmenistan ve Kazakistan’in Hazar’da yilik tasimaciligini genisletilmesi icin
hayata gecirdikleri projeler Hazar’in bolgesel transit merkeze doniismesine katki
saglayacaktir. Proje ile ilgili yapilan ¢aligmalara, Aktau ve Tirkmenbasi limanlarinin
yeniden onarilmasi, Alat’da “Bakii Uluslararasi Deniz Ticaret Liman1” insasinin ilk

boliimiiniin baglatilmasini 6rnek gosterebiliriz (Aslanli, 2018: 14).

Cin ve Avrupa arasinda birkag lilkeyi ¢evreleyen Trans-Hazar Gilizergahi’nin
bacagi olan BTK Hatt1i Hazar’1 Tiirkiye’nin Dogu’suna baglayacaktir. Tiirkiye nin
Batisi’'nda, Istanbul’da ise Asya ve Avrupa arasindaki kesintisiz mal akis1 ve
insanlarin taginmasin1 amaglayan yeni bir koprii, Yavuz Sultan Selim Kdopriisii inga
edildi. Bundan bagska, Azerbaycan ve Kazakistan, Hazar Denizi’nde Kuryk ve
Alat’da modern limanlar insa etmistir ve ayrica Kazakistan Cin ile isbirligi
cercevesinde Kazak-Cin smirindaki Khorgos’tan Aktau Limani’na uzanan bir

demiryolu inga etmeyi amaglamaktadir (Inan ve Yayloyan, 2016: 36).
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Harita 26. Trans-Hazar Uluslararasi Tasima Giizergih

KAZAKHSTAN

Mostisks
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Kaynak: Inan, F. ve Yayloyan, D. (2018). New Economic Corridors in the South Caucasus and the
Chinese One Belt One Road.

Trans-Hazar Uluslararast Tagima Giizergahi’nin demiryolu ayagini olusturan
BTK Hatti, Asya ve Avrupa arasindaki artan ticaretten biiylik olglide yiik gelirleri
tiretebilir ve bunun birkag¢ nedeni vardir (Humbatov, 2017: 73-74):

e ki Diinya Savas1 sonrasi, 6zellikle AB’nin kurulmasindan sonra Avrupa’nin
ekonomik olarak giiclenmesi;

e Japonya, Giiney Kore, Singapur, Hindistan ve oOzellikle Cin gibi Asya
ekonomilerinin hizli bir sekilde biiylimesi ve bu {ilkelerin biiylik oranda
diinya ekonomisine entegrasyonu,

e Sovyetler Birligi’nin ¢okiisiinden sonra Asya ile Avrupa arasinda bulunan
Orta Asya llkelerinin diinya ekonomisine entegrasyonu;

e Dermiyollarinin bu veya diger nedenlerden dolay: gittikge artan 6nemi.

Asya ve Avrupa cesitli ticaret yollarina sahiptir. Buna ragmen BTK Hatt1 da,
Avrupa’ya ticari katkilar saglayan 6nemli rota haline gelecektir. Aslinda diger transit
koridorlarin giliney tarafinda oldugu gergegi, bu yeni hatti daha da degerli kilacaktir.
ABD, 2008 Rus-Giircli Savasi’ndan sonra Giiney Kafkasya i¢in yeni bir somut
politika gelistirmedi (Bittner ve Ibrahimli, 2018: 22). Fakat bu ABD’nin bdlgeyi terk
ettigi anlamina gelmiyor. Her ne kadar da, ABD Ermeni Lobisi’nin baskisiyla
projeye destek ¢ikmasa da, BTK Demiryolu Projesi, ekonomik kalkinmayi ve iyi

yOnetisimi 6n planda tutan ABD’nin 6nceliklerine uygundur.
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3.2.2.1. BTK Demiryolu Hattr’nin Orta Asya’ya Katkisi

Orta Asya, Cin’in OBOR Projesi gibi ¢esitli iddiali projelere tesvik
edilmektedir ve bolge iilkeleri bu tiir projelerle iilke ekonomilerinin diinya
ekonomisine entegrasyonunu amaglamaktadir. Genel olarak, Orta Asya iilkeleri BTK
Demiryolu Projesi’ni, bolgeyi Avrupa ile baglamay1 amaglayan multi-milyar dolarlik
OBOR Projesi'nin bir devami olarak gérmektedir. Kazakistan, Ozbekistan ve
Tirkmenistan gibi Orta Asya iilkeleri, Orta Asya’yi en kisa rota iizerinden
Avrupa’ya baglayacak olan BTK Demiryolu Projesi’ne sicak yanagmaktadir.
Kazakistan’in Aktau Limani ve Tiirkmenistan’in Tiirkmenbasi Limani’nin BTK
Hatti’na baglanmasi sonrasinda bolge, Hazar Denizi lizerinden Avrupa’ya uzanarak
yerel mallarin taginmasi i¢in kisa bir yol saglayacaktir (Shahbazov, 2017). Bununla
birlikte, BTK Hatti’nin gectigi tilkeler, transit {icretleri gibi ek yeni gelir kaynaklar

da saglayacaktir.

Avrasya’'nin kalbinde yer alan Kazakistan, BTK Projesi’ni uygulanmasini
destekleyen ilk iilkelerden biridir. Proje, Kazakistan’in Hazar’da bulunan
altyapisindaki yiik akisi projelerini tetiklemektedir. Bu sayede, iilkenin ulagim
sistemi daha da gelisecek, bolgedeki ekonomik biiylime ve ticaret genisleyecektir.
Kazakistan ulagim potansiyelini daha da gelistirerek, Avrasya bolgesinde “altin

koprii” olmayr hedeflemektedir (www.azertag.az, 2017).

5 Kasim 2017 tarihinde, BTK Hatt1 ile Kazakistan’dan 600 ton bugday tasiyan
ilk tren, Mersin Limani’na ulasti. Tren, Kars’tan Mersin’e 1258 km’lik yolculugu
yaklasik 30 saatte tamamladi. Bununla da ilk basarili mal gecisi yapmis olan BTK
Hatti’nin gelecekteki faydalarini g6z Oniinde bulunduran Kazakistan yetkilileri,
projeyi iyimserlikle karsiladi. BTK Demiryolu Projesi Kazakistan’a gore,
Kazakistan’in Orta Asya bolgesi ve Hazar Havzasi ile Cin’den gelen ulasim
koridorlarinin en degerli parcasi olup, Kazak mallarmin Avrupa pazarlarina
ulastirilmast i¢in yeni firsatlar sunacaktir. Hidrokarbon rezervleri de dahil olmak
tizere onemli miktarda dogal kaynaklara sahip olan Tiirkmenistan ise, Avrupa’ya
ulagmak i¢in alternatif yollar aramaktadir ve BTK Hatti, Tiirkmen mallarmin Avrupa
pazarlarina erigimini saglayacak uygun bir hat olarak hizmet verecektir (Shahbazov,
2017).
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Ozbekistan’mm  2018-2022°de dis ticaret yollarinin cesitlendirilmesi ve
altyapisinin iyilestirilmesi ile 1ilgili programinda, bu iilkenin BTK Hatti’na
baglanmas1 yer almaktadir. Ozbekistan Navoi-Tiirkmenbasi-Bakii-Tiflis-Kars
Hatti’'n1 kullanarak, Mersin Limani1 ile Akdeniz’e ulasacaktir. BTK Hatti aym
zamanda baska bir ulasim koridorunun bir pargasi olacaktir. 15 Kasim 2017°de
Afganistan’da, Afganistan, Tirkmenistan, Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye
arasinda, Lapis-Lazuli Giizergah Transit Koridoru’nun olusturulmasi konusunda bir
anlasma saglandi. Bu koridor sayesinde, Afganistan’in Torghundi Kenti
Tiirkmenbasi1 Limani’na baglanacak, Hazar Havzasi tizerinden, Bakii, Tiflis ve Kars’1

gecerek Avrupa’ya uzanacaktir (Sultanova, 2018)
3.2.2.2. BTK Demiryolu Hattr’min Cin’e Katkis1

BTK Demiryolu Projesi Cin i¢in son derece dnemlidir. Bunun nedeni ise
mallarin ve yolcularin her iki yonde, Cin’den Avrupa’ya ve Avrupa’dan Cin’e, daha
kisa silirede taginmasini ve bunun yaninda tasima maliyetlerinin 6nemli Olgilide
diistirmesini saglanmasidir. Bu yiizden, AGT ve Cin, yalnizca enerji konusunda
degil, ulasim konusunda da gii¢lii bir ikili ¢ikar paylagsmaktadir (Humbatov, 2017:
95). Ayn1 zamanda bu giizergdh Rusya’y1 bypass ettigi i¢in stratejik agidan Cin igin

Onem tagimaktadir.

BTK Hatti’nin insasinin ilk yarsindaki deneme, Cin’in Sincan Uygur Ozerk
Bolgesi’nde bulunan Shihezi’den yapildi. Bes giinliik bir yolculuktan sonra 3500
km’i gecen tren, 3 Agustos 2015 tarihinde Bakii’ye ulast1. Ikinci deneme ise yukarida
bahseldigi lizere, Kazakistan’in Kostanay bolgesinden ayrilan trenin, Tiirkiye’de
Mersin Limani’na ulagsmasiyla yapilmistir. Cin’den gelen trenler, Khorgos Gegidi

tizerinden Kazakistan’a girecektir (Ergunsu, 2017).

2008 Rus-Giircii Savasi’ndan sonra Giircistan AB’ye daha da yakin olmaga
baslad1 ve Giiney Kafkasya’da AB, en yakin iligkilerini Giircistan’la kurmaktadir.
BTK Demiryolu Projesi ¢ercevesinde ise, Azerbaycan, Giircistan ile birlikte Cin ve
AB arasindaki ekonomik iliskilerde stratejik bir rol oynayabilir. Ozellikle, BTK
Hatti’nin uygulanmasi, ayn1 zamanda Hazar’da, Alat Limani’nda ve Karadeniz’de,
Anaklia’da derin deniz limani insaat projelerinin hayata gecirilmesi ile Cin ve AB
arasindaki ticareti genislenecektir ve AGT iicliisii Cin’t AB’ye baglayan bir lojistik

merkez konumuna gelecektir (Bittner ve Ibrahimli, 2018: 16)
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2017 yilinda Cin ve Glircistan arasinda Serbest Ticaret Anlagmasi imzalandi.
Anlagmaya gore iki ililke arasinda ticaret hacmi ve transit gecisleri artirilacaktir. Ayni
zamanda hem Giircistan, hem de Azerbaycan Cin liderligindeki AIIB tiyesidir. AIIB,
TANAP Gaz Boru Hatti’nin insasi i¢in Azerbaycan’a 600 milyon ABD Dolar1 ve
Batum Bypass Yolu Projesi i¢in Glircistan’a 114 milyon ABD dolar1 kredi
saglamistir (Poghosyan, 2018).
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Ipek Yolu, uzun seneler boyunca Avrupa ve Asya halklarmin yasaminda, ticari
iliskilerinde vazgecilmez bir rol oynadi. Bu yol Cin’den Roma’ya farkli dil, din, irk
ve kiiltiire sahip bolgeleri cesitli rotalar iizerinden birbirine baglamistir. Ayrica bu
rotalar énemli bir stratejik ve jeopolitik bir ¢izgi izlemistir. Bu yiizden Tarihi ipek
Yolu’nun ticari dnemi kadar, stratejik ve jeopolitik boyutu da dnemli olmustur.
Nitekim bu yolu kontrolii altinda tutmay1 basaran biiyiik impratorluklar, giizergah

tizerindeki diger bolgeleri etkisi altina almastir.

Tarihi Ipek Yolu, SSCB’nin ¢okiisiiyle yeniden giindeme gelerek siyasi ve
ekonomik farkliliklar1 da beraberinde getirmistir. Ozellikle Giiney Kafkasya’da ve
Orta Asya’da yeni bagmisiz devletlerin ortaya ¢ikisi, bu glizergahin 6nemini daha da
arttirmistir. Bu cografyada bulunan dogalgaz ve petrol rezervleri bolgesel ve dis
giiclerin ilgi oldagi olmus, bu yiizden ipek Yolu’nun yeniden canlandirilmasi

bolgesel ve kiiresel giigler i¢in 6nem arz etmistir.

AGT iigliisii tarafindan hayata gegirilen ve Ipek Yolunun canlandiriimasinda
onemli katkilar saglayan BTC, BTE gibi asrin projelerinin ger¢eklesmesinde AB
tilkeleri, ABD ve Japonya gibi iilkeler projeye destek ¢ikmis ve ortak olmuslardir.
Ayrica 2018 yilinda baglatilan GGK Projesi ¢ercivesinde hayata gegirilen SCPX,
TANAP ve 2020 yilinda agilisi yapilacak TAP projeleri Ipek Yolu’nun
canlandirilmas1 adina olduk¢a 6nemli projelerdir. Bahsi gecen her {i¢ projenin odak
noktast AGT f{g¢lisiidir ve bu projeler AB tarafindan desteklenmektedir.
Azerbaycan’in Sahdeniz 2 Gaz Sahasi’ndan ¢ikarilan gazin Giirciistan ve Tiirkiye
lizerinden Avrupa’ya ulastirilmasi, sadece ekonomik agidan degil, jeopolitik agidan
da 6nemlidir. Ozellikle tiim bu projelerin Rusya’yr bypass etmesi AB adma ¢ok
onemlidir. Nitekim Rusya’nin 2014 yilinda Kirim’1 ilhak etmesi, enerji arz gilivenliyi

acisindan biiyiik tehdit olusturmustu.

AB ayni1 zamanda SSCB’nin dagilmasindan sonra Giiney Kafkasya’ya ve Orta
Asya’ya ister karayollar1 iizerinden, isterse de demiryollar1 ile ulagsmak icin
TRACECA Projesi’ni hayata gecirmistir. Bu proje ile beraber, AGT {izerinden gegen
alternatif enerji kanallar1, karayolu ve demiryolu hatlar1 ve ayrica bu hat ve kanallar

sayesinde Orta Asya’ya ulasimin saglanmasi, bolgeni daim etkisi altinda tutmaya
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calisgan Rusya’nin aleyhine, niifuzunu siirdiirmek ve enerji rezervlerine giivenli

sekilde ulasmak AB ve hatta ABD acisinda 6nem tasimaktadir.

Azerbaycan ve Tiirkiye tarafindan finanse edilen BTK Demiryolu Hatti, Cin ile
Avrupa’y1 birlestiren hattin, demiryolu ayagmi olusturdugu i¢in Demir ipek Yolu
olarak nitelendirilmektedir. Bu projenin etkileri AGT i¢in ayn1 olmayacaktir. Cilinkii
projeye katilan her devletin kendi ulusal ¢ikarlar1 vardir. Uye iilkeler dogu ile bati
arasinda ayni cografi konumu paylagmalarina ragmen, tarihsel geg¢misleri ve
ekonomik durumlari farklidir. Bu da bu iilkelerin hiikiimetlerini ekonomik ve politik

avantajlar agisindan farkli amaglar arayisina dahil etmektedir.

Projedeki harcamalari incelelerken, Azerbaycan’in daha istekli oldugunu ve
demiryolunun insasi ve yenilenmesi i¢in en biiyiik fonu sagladigini gérmekteyiz.
Nitekim Azerbaycan, gaz, petrol ve diger irinlerinin ihracati ve tasgimasina biiyiik
Ol¢iide bagimli oldugundan, ayrica lojistigin gelistirilmesi agisindan projeye en ¢ok
ilgi duyan iilke olarak goziikmektedir. Ek olarak, projenin baslatilmasi, bolgedeki
Ermenistan’1 jeopolitik olarak izole etmektedir. Bu nedenle, Azerbaycan igin BTK

Projesi hem politik hem de ekonomik 6neme sahiptir.

Ote yandan Giircistan, projeden sadece ekonomik olarak degil, jeopolitik
sonuglar da beklemektedir. Aslinda, Ermenistan’in izolasyonu {ilkenin stratejik
hedeflerini yerine getirmekte ve Giircistan’1 yalnizca Orta Asya tirlinleri i¢in degil
aynt zamanda Ermenistan’in ithalati ve ihracati i¢in de ana gecis iilkesi olarak
konumlandirmaktadir. Ek olarak, Giircistan’mm Rusya’ya bagimli kalmadan
Avrupa’ya ulagsmasi ve ayrica projenin finansal destegine katilmadigi géz oniine
alindiginda, BTK Projesi’nin bu iilke i¢in basarili bir siyasi strateji sonucunda

ekonomik faydalar saglayacagi sonucuna varilabilir.

Tiirkiye tiye devletler ve Orta Asya ile iyi diplomatik iliskilerine sahip olsa
dahi, BTK Demiryolu Projesi’nin hedefleri iilkenin daha genis jeopolitik hedefleriyle
ortiistiyor. Tirkiye’nin AB’ye girmesi i¢in uzun bir yoldan gececegi gercegi goz
Ontine alindiginda, proje gelecekte bu iki pazarin birbirini tamamlayacag gibi Asya
tilkeleriyle de baglant1 kurma imkan1 saglamaktadir. Tiirkiye, aslinda Dogu ile Bati
arasinda uzun siliredir denge kurmaga calismaktadir ve BTK Demiryolu Projesi ve

ayni zamanda OBOR Projesi, Tiirkiye’ye Asya’da, 6zellikle Orta Asya’da etkinligini
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artirma firsatt sunmaktadir. Tiirkiye’nin AB’ye girme siirecinde hayal kirikligina

ugradig1 bir zamanda OBOR Projesi yeni firsatlar tanimaktadir.

Giiney Kafkasya’daki ¢atismalar, BTK Hatt1 i¢in ve dolayisiyla OBOR Projesi
icin tehdit olusturmaktadir. Bu nedenle, BTK Demiryolu Projesi’nin, oniimiizdeki
yillarda politik-ekonomik gelisme 1ile birlikte bariggil ihtilaf ¢oziimiiniin
yirlitilmesine de katki saglayacagi diisliniilmektedir. BTK {i¢lii projesinin bazi
zorluklarla kars1 karsiya gelmesi beklense de, bu projenin bolgedeki kalkinmasina ve

vizyonuna zarar vermeyecektir.

BTK Demiryolu Projesi’nin onemini daha da arttiran OBOR Projesi i¢in
sadece ekonomik sermaye degil, insan sermayesi de Onemlidir. Proje sayesinde
projeye katilan tiim iilkelere egitim, yeni is alanlar1 ile ilgili, biiyiikk bir insan
sermayesi potansiyelinin ac¢ilmasi giindemdedir. Bu da ayn1 zamanda BTK Hatti’nin
daha cok etkili olacagi Orta Koridor’da, kendini gosterecektir. Bu yiizden, Orta Asya
cumhuriyetlerinden genellikle ekonomik nedenlerden dolayr Rusya’ya ve Bati’ya
yapilan gog¢iin, OBOR’un ve BTK Hatti’nin sagliyacagi ekonomik katkilar nedeniyle
durdurulabilecegi, refahin ve oradaki bir¢ok kisiye daha iyi bir yasam standartlarinin

getirilecegi diistiniilmektedir.

Cin’in OBOR Projesi her seyden dnce Cin’in menfaatlerine hizmet edecektir.
Projenin uygulanmasinda Cin’in ii¢ énemli hedefi vardir. ilk olarak, Cin, kendi i¢
menfaatlerinin  ihtiyaglarini  kargilamaya ve ozellikle de Bati bolgelerini
kalkindirmaya c¢alismaktadir. ikinci hedef “kazan-kazan” politikasimin hayata
gecirilmesidir. Bu politika sayesinde Cin, kendi imajin1 ekonomik kalkinma igin
olumlu bir gii¢ olarak tanitmay1 amag¢lamaktadir. Heniiz tam olarak ortaya ¢ikmamis
son hedef ise, Cin’in, altyapi, enerji sektoriinde ve diger alanlarda, kendi
menfaatlerine uygun ticaret ve yatirimi diizenleyen kurallar olusturarak, hedeflerini
hayata gecirmesidir.

Boyle bir ekonomik ve jeopolitik sonuglari olacak projenin bolgede daha fazla
ya da daha az istikrarsizliga yol agip agmayacagi, Pekin’in Avrasya jeopolitigindeki
konumuna ve bolgenin en biiyiik giigleri ile saglayabilecegi koordinasyon seviyesine

bagli olacaktir.
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Her ne kadar Cin hiilkumeti OBOR Projesi’nin tamamen ekonomik bir proje
oldugunu belirtse de, aslinda proje jeopolitik sonuglar dogurabilir. Bazi analistler
CHC tarafindan baslatilan bu projeni ABD’nin kiiresel diizen i¢inde olusturdugu
etkileri azaltmay1 hedefledigini diisiinmektedir. Ozellikle Soguk Savas’in bitmesinin
ardindan, ABD’nin tek kutuplu siiper giic olma yolundaki c¢abasi, diinyadaki
yonetimler iizerinde otorite kurma istegi, ABD Dolari’nin diinya ekonomisindeki
hegemonyasi, kendi koydugu kurallar1 diinya iilkelerine dikte etmesi ve bunun gibi

baska husular OBORun olusturulmasini tetiklemistir.

Cin bu proje ile uluslararasi sistemin kurallarin1 kendi ¢ikarlarina gore
sekillendirebilir ve bu da ABD ile siyasi siirtiigmeleri, kiiresel rekabeti daha da
arttirabilir. Fakat CHC halihazirda gli¢ dengesindeki barisgil degisimi Onplanda
tutmaktadir. Cin’in diplomatik mesruiyet kazanma konusundaki istekleri, ekonomik
entegrasyon planini glivence altina almak i¢in yeterli askeri giiclin bulunmamasindan

kaynaklanmaktadir.

OBOR’un Avrupa’da hayata gecirilmesi bugiine kadar altyapi projelerinin,
ozellikle Dogu Avrupa’daki demiryollarinin ve Akdeniz’deki limanlarin finanse
edilmesine odaklanmistir. Her ne kadar ekonomik firsatlar yaratsa da, aslinda Cin,
OBOR Projesi ile AB’ye biiyiik bir siyasi meydan okumaktadir. Cin’in Avrupa’ya
yonelik ekonomik niifusuna karsi, 6nde gelen AB iilkeleri tarafindan uygun énlemler
alinmadig1 takdirde, bu cografyada Cin’in etki alan1 biiyliyecek ve ABD ile
iligkilerde gerginlik yasanacaktir.

Kirim Krizi’nden sonra Bat1 tarafindan uygulanan kisitlamalar, Cin’in bolgede
en onemli rakiplerinden biri olan Rusya’yt OBOR’un bir parcasina doniistiirmeye
zorlad1 ve ekonomik olarak Cin’den bagimli hale getirdi. Bu da Cin’in bolgedeki,
bilhassa Orta Asya’daki etkisinin artiracagi anlamina gelmektedir. Bolgedeki bir
diger oOnemli aktor olan Hindistan ise, OBOR’un sundugu alternatif yol
giizergahlariyla kusatilmaktadir. Bu yollar sayesinde CHC, kendine yeni ticaret ve

giivenlik alanlar1 inga etmektedir.

Cin’in OBOR c¢ergevesinde isbirligi yaptigi iilkelerin i¢ islerine karismama gibi
bir politika izlemesi, Bati’nin ise tam tersi, isbirligi yaptigi iilkelerde kati etik
standartlar aramasi, yolsuzlugun had safada oldugu, demokrasiden yoksun {ilkelerin

OBOR’a katilma siirecini daha da hizlandirmistir. Hatta Cin, Irak, Yemen ve
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Afganistan gibi i¢ savasin yagsandig iilkelerle isbiriligi yapmaktadir. Birgok analiste
gore Cin’in bu iilkelerle kurdugu ekonomik iligkiler OBOR Projesi’ni risk altina
sokmaktadir. Ciinkii Cin bu iilkelere devasa krediler ayirmktadir. Bahsi gegen iilkeler
ise yasanan savas, yolsuzluk, siyasi istikrasizlik vb. nedenlerden dolay1 bu kredileri

geri 6demeyebilir.

Bu ylizden OBOR’u aslinda bir ekonomik projeden daha ¢ok, i¢inde jeopolitik
ve stratejik amaglar tasidigi bir borg tuzagi gibi nitelendire biliriz. Ciinkii Cin belki
verdiyi kredileri geri almayabilir ama bunun karsilifinda stratejik noktalar1 hi¢ bir
savas yapmadan alabilmektedir. Buna Pakistan’da bulunan Gwadar Limani’n1 6rnek
gosterebiliriz. Cin bu sayede Ortadogu’dan gelen petrol ve dogalgaz i¢in giivenli bir

giizergah olusturmustur.

Bu baglamda Avrupa ile Cin’i birlestirecek olan BTK Hatti’in OBOR’un bir
uzantist oldugunu unutmamaliy1iz. Kisa vadede OBOR ister lojistik agidan, ister
transit konumuna goére AGT’ye biiyiik istlinliikler saglayabilir. Fakat genis bir
perspektifden diistiniildiigli zaman, jeopolitik nedenlerinden dolayr 6nemli bir
cografyada yer alan AGT ti¢liisii, OBOR Projesi ile biiyiik 6l¢iide Cin’in etki alanina
girebilir.

AB siirecinin istenilen diizeye getirilmemesi, ABD ile yasanan kriz sonrasi
olusan ekonomik sorunlara ¢6ziim iiretilememesi, Rusya ile yapilan anlagmalarin
ekonomik sorunlarin ¢dziimiine heniiz alternatif olusturmamasi ve tilkenin tarimdan
enerjiye kadar ¢esitli alanlarda disa bagimli olmasi Tirkiye’yi; Bati ile iliskilerinin
istenilen diizeyde olmamasi, kuzeyde Rusya’nin, giineyde ise Iran gibi bolgesel
aktorlerin tehdit olusturmasi, tamamen petrole ve dogalgaza bagimli ekonominin
mevcutlugu Azerbaycan’t; Ekonomisinin biiyiik kismini sadece transit konumu ile
olusturmasi, bolgede en pozitif ticaret atmosferine sahip olmasi ve Rus-Giircii
Savasi’ndan sonra, Rusya ile kotiilesen iliskisi Giircistan’t “OBOR tuzagi”na
diistirebilir ve dolayisiyla bolge Cin’in etkisi altina girebilir. Boyle olacag: taktirde
ise, AGT nin jeopolitik konumundan dolay1, bdlgesel ve kiiresel giicler tarafindan

bolgede karigikliklar ve siyasi istikrarsizliklar meydana gelebilir.
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