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Oz

Bu makale, Cin’in Kusak ve Yol Girisimi (BRI), G7'nin Kiiresel Altyapi ve Yatirim Ortaklig
(PGII), Avrupa Birligimin Global Gateway stratejisi, Hindistan-Orta Dogu-Avrupa
Ekonomik Koridoru (IMEC), Trans-Hazar Orta Koridoru, Irak-Tiirkiye Kalkinma Yolu, Cin-
Pakistan Ekonomik Koridoru (CPEC), Uluslararasi Kuzey-Giiney Ulastirma Koridoru
(INSTC) ve Zengezur/TRIPP baglantisim karsilastirmali bir cercevede incelemektedir.
Arastirmanin temel sorusu, cografi merkeziyetin hangi kosullarda kalic1 jeoekonomik giice
doniistiigiidiir. Calisma, nitel karsilastirmali vaka analizi ile yapilandirilmis-odakh
karsilastirmay1 birlestirmekte; 2013-Temmuz 2026 donemindeki resmi anlagmalar,
uluslararas1 kurulus raporlari, proje belgeleri ve hakemli literatiirii degerlendirmektedir.
Makale, “koridor giici’nii bes boyutlu bir orta menzilli analitik cerceve olarak
onermektedir: fiziksel siireklilik, diigiim kapasitesi, kural koyma ve esglidiim, finansal
seferberlik ve jeopolitik dayanikhilik. Bulgular, savas ve yaptirnmlarin alternatif
giizergahlara talep yarattigini, ancak bu talebin otomatik olarak ticari hacme
donilismedigini gostermektedir. Rusya-Ukrayna Savasi Orta Koridor’un stratejik degerini
yiikseltirken; Gazze savag1 ve Filistin meselesi IMEC’in Arap-israil normallesmesine dayali
siyasi varsayimmini zayiflatmis; 2026 Hiirmiiz krizi ise deniz darbogazlarinin enerji ve
tedarik zincirleri iizerindeki sistemik etkisini goriiniir kilmistir. Tiirkiye bakimindan sonug,
“transit merkezilik” ile “ag-kurucu gii¢” arasindaki ayrimdir. Tiirkiye'nin Orta Koridor,
Kalkinma Yolu, Bakii-Tiflis-Kars, Marmaray ve TRIPP/Zengezur baglantilarini birlikte
isletmesi; giimriik, demiryolu, liman, finansman ve dijital altyapr uyumunu saglamasi
halinde cografi konumunu daha yiiksek katma degerli bir ag giiciine doniistiirmesi
miimkiindiir. Aksi halde, rota ¢esitliligi transit bagimhiligin yeni bir bicimini {iretme riski

tasimaktadir.

Anahtar Kelimeler: Koridor jeopolitigi; jeoekonomi; Kusak ve Yol; IMEC; Orta
Koridor; Kalkinma Yolu; TRIPP; Tiirkiye
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Abstract

This article comparatively examines China’s Belt and Road Initiative (BRI), the G7
Partnership for Global Infrastructure and Investment (PGII), the European Union’s Global
Gateway, the India-Middle East-Europe Economic Corridor (IMEC), the Trans-Caspian
Middle Corridor, the Iraq-Tiirkiye Development Road, the China-Pakistan Economic
Corridor (CPEC), the International North-South Transport Corridor (INSTC), and the
Zangezur/TRIPP connection. It asks under what conditions geographic centrality can be
converted into durable geoeconomic power. Methodologically, the study combines
qualitative comparative case analysis with a structured, focused comparison of official
agreements, reports by international organizations, project documents, and peer-reviewed
scholarship covering the period from 2013 to July 2026. The article introduces “corridor
power” as a middle-range analytical framework composed of five dimensions: physical
continuity, nodal capacity, rule-setting and coordination, financial mobilization, and
geopolitical resilience. The findings show that wars, sanctions, and maritime disruptions
generate demand for alternative routes, but do not automatically produce commercially
viable corridors. The Russia-Ukraine war increased the strategic value of the Middle
Corridor; the Gaza war and the unresolved Palestinian question weakened IMEC’s political
assumption of expanding Arab-Israeli normalization; and the 2026 Strait of Hormuz
disruption revealed the systemic vulnerability of maritime chokepoints for energy,
fertilizers, shipping insurance, and supply chains. For Tiirkiye, the central analytical
distinction is between transit centrality and network-building power. Tiirkiye can convert
its location into higher-value corridor power only by integrating the Middle Corridor, the
Development Road, the Baku-Tbilisi-Kars railway, Marmaray, ports, customs systems, and
the TRIPP/Zangezur connection while improving interoperability, logistics services,
finance, digital infrastructure, and regulatory coordination. Otherwise, route multiplicity
may reproduce a new form of transit dependence rather than strategic autonomy. The
article contributes to the literature by shifting the analysis from the cartographic question
of where a route passes to the institutional question of who controls its nodes, standards,

finance, and resilience.

Keywords: Corridor geopolitics; geoeconomics; Belt and Road Initiative; IMEC; Middle
Corridor; Development Road; TRIPP; Tiirkiye
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1. Giris

Kiiresel ticaret yollarinin yeniden siyasallagsmasi, 2010’larin basindan itibaren
uluslararas diizenin ayirt edici siireclerinden biri haline gelmistir. Ulagtirma koridorlar:
artik yalnmizca mesafe ve maliyet azaltan teknik diizenekler olarak degil; sermaye akimlarini,
enerji giivenligini, standart belirleme kapasitesini, liman sahipligini, veri altyapisin ve
askerl erisimi ayn1 mekansal omurgada birlestiren jeoekonomik araclar olarak
tasarlanmaktadir. Cin’in 2013’te ilan ettigi Kusak ve Yol Girigimi bu doniistimiin 6lcegini
biiyiitmiis; ABD, G7 ve Avrupa Birligi ise PGII, Global Gateway ve IMEC gibi girisimlerle
altyap1 finansmamn ile baglantisallig1 biiyiik gii¢ rekabetinin merkezine yerlestirmistir. Bu
nedenle cagdas koridor rekabeti, klasik jeopolitigin toprak ve sinir mantig: ile kiiresel
iiretim aglarinin diigiim, akis ve standart mantigimin kesistigi bir alan olusturmaktadir

(Blackwill & Harris, 2016; Cowen, 2014; Easterling, 2014).

Bu doniisiimiin analitik zorlugu, harita {izerindeki giizergah ile fiilen isleyen
koridorun c¢ogu zaman birbirine karigtirilmasidir. Bir koridorun ilan edilmesi, mutabakat
metninin imzalanmasi veya toplam yatirim hedefinin agiklanmasi; demiryolu halkalarinin
tamamlandigl, liman kapasitelerinin uyumlu oldugu, giimriik gegislerinin hizlandig1 ve
finansmanin saglandigi anlamina gelmez. PGII'nin 2027’ye kadar 600 milyar dolara kadar
yatirim mobilize etme hedefi, BRI kapsaminda 2013-2025 doneminde raporlanan 1,399
trilyon dolarhik kiimiilatif yatinrm ve insaat angajmani, Global Gateway’in 2021-2027
donemine iliskin 300 milyar avroluk cercevesi ve Kalkinma Yolu icin aciklanan ulusal
baglanti harcamalar1 ayn1 mali kategoriye ait degildir (European Commission, 2021, 2026;
Nedopil, 2026; T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanhgi, 2025). Hedef, portfoy, kredi, sozlesme
bedeli, tahmini maliyet ve fiili harcama arasindaki ayrim yapilmadiginda koridor tartigmasi

Olciilebilir analizden uzaklagmaktadir.

Ikinci giicliik, savas ve krizlerin etkisinin dogrusal varsayilmasidir. Rusya-Ukrayna
Savasr’nin Kuzey Koridoru'nu zayiflatmasi, Orta Koridor'un otomatik olarak aymi hacmi
devralacagi anlamina gelmemistir. Benzer bicimde Kizildeniz ve Hiirmiiz’deki kesintiler,
kara koridorlarinin stratejik degerini artirsa da alternatif giizergahlarin liman, demiryolu,
vagon, giimriik ve sigorta kapasiteleri sinirli kaldiginda yonlendirilen talep fiili tasimaya
doniisememektedir. Diinya Bankasi’nin Orta Koridor icin 2030’°a kadar yiik hacmini ii¢
katina ¢ikarma ve seyahat siiresini yariya indirme senaryosu, mevcut yapinin potansiyeli

kadar eksiklerini de gostermektedir (World Bank, 2023a).

Uciincii  giicliik, aym aktoriin bir koridorda ortak, baska bir koridorda rakip
olabilmesidir. Hindistan, ABD ve Avrupa ile IMEC’in kurucu taraflarindan biri olurken iran
iizerinden INSTC ve Cabahar baglantisimi siirdiirmektedir. Avrupa Birligi, Global Gateway

ve IMEC araciligiyla Cin’in altyapi etkisine alternatif {iretmeye calisirken Orta Koridor’a da
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yatirim yapmaktadir. Tiirkiye, BRI ile Orta Koridor'un uyumlastirilmasini desteklemekte;
ayn1 zamanda Irak, Katar ve Birlesik Arap Emirlikleri ile Kalkinma Yolunu
gelistirmektedir. Dolayisiyla bloklar arasi kesin ayrimdan c¢ok, oOrtiisen aglar ve secici

ortakliklar s6z konusudur (Jones & Zeng, 2019; Rentschler et al., 2025).

Bu makale su arastirma sorusuna yanit aramaktadir: Cografi merkeziyet hangi
kosullarda kalic1 “koridor giicii’ne doniismektedir ve Tiirkiye'nin mevcut koridor portfoyii
bu doniisiim bakimindan ne 6lciide yeterlidir? Calismanin temel savi, bir iilkenin giizergah
iizerinde bulunmasimin tek basina jeoekonomik gii¢ yaratmadigidir. Kahel giic; fiziksel
siireklilik, diigiim kapasitesi, kural koyma ve esgilidiim, finansal seferberlik ve jeopolitik
dayanikhiligin birlikte iiretilmesine baglidir. Makale bu bes unsuru “koridor giicii” adi
verilen orta menzilli bir cercevede birlestirmekte ve transit merkeziyet ile ag-kurucu giic

arasinda kavramsal ayrim onermektedir.

Calismanin literatiire ii¢c katkis1 bulunmaktadir. Ik olarak BRI, IMEC, Orta Koridor,
Kalkinma Yolu, CPEC, INSTC ve TRIPP/Zengezur'u ayn1 analitik olciitlerle karsilastirarak
tek proje merkezli calismalarin parcali goriiniimiinii asmaktadir. ikinci olarak savaslarin
giizergahlar lizerindeki etkisini “yeniden yonlendirme” ile simirlamayip kapasite, finansman
ve yonetisim kosullan iizerinden incelemektedir. Uciincii olarak Tiirkiye'nin konumunu
yalmiz “koprii” veya “kavsak” metaforlariyla degil, diigim ve kural iiretme kapasitesi
iizerinden degerlendirmektedir. Makalenin izleyen boliimlerinde 6nce literatiir ve kuramsal
cerceve, ardindan yontem aciklanmakta; daha sonra biiyiik altyap: stratejileri, kritik
jeopolitik kirilmalar ve bolgesel koridorlar analiz edilmekte; son boliimde Tiirkiye'nin ag-

kurucu giic olasilig: tartisilmaktadir.

2, Literatiir Taramasi ve Kuramsal Cerceve

Jeoekonomi literatiirli, devletlerin ticaret, yatirim, finans, yaptirnm ve teknoloji
araclarii stratejik amaclarla kullanmasini inceler. Luttwak’in (1990) “catismanin mantig,
ticaretin grameri” formiilii, Soguk Savas sonrasinda askeri rekabetin ekonomik araclarla
devam edebilecegine isaret etmistir. Blackwill ve Harris (2016) jeoekonomiyi, cografi
sonuclar iiretmek amaciyla ekonomik araclarin kullanilmasi ve ekonomik sonuclarin
jeopolitik amaclara baglanmasi olarak sistematiklestirmistir. Koridor projeleri bu tanima
uymaktadir; ¢iinkii yalniz ticaret maliyetini diislirmeyi degil, tedarik zincirlerini belirli

iilkeler ve limanlar etrafinda yeniden orgiitlemeyi hedeflemektedir.

Lojistik ve altyapt calismalar1 ise akislarin siyasetten bagimsiz olmadigini
gostermektedir. Cowen (2014), lojistigin yalmiz verimlilik alam degil, giivenlik ve egemenlik
iiretim bicimi oldugunu ileri siirerken; Easterling (2014), altyapt mekanimi devletler,

sirketler, standartlar ve 6zel hukuk rejimleri tarafindan sekillendirilen bir iktidar teknolojisi
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olarak ele alir. Priemus ve Zonneveld (2003), koridorlarin tek bir ulasim hattindan daha
genis, cok oOlcekli ve ¢ok islevli mekansal yapilar oldugunu vurgulamistir. Bu yaklagim,
modern koridorlarin demiryolu, liman, otoyol, boru hatti, elektrik sebekesi ve veri

kablolarini ayn1 mimaride birlestirmesini agiklamak i¢in uygundur.

Ekonomik koridor literatiirii iki ana egilim tasimaktadir. Kalkinmaci yaklasim,
koridorlarin pazarlara erisimi artiracagini, iretim merkezlerini limanlara baglayacagini ve
bolgesel entegrasyonu giiclendirecegini savunur. Elestirel yaklasim ise koridorlarin esitsiz
kalkinma, bor¢lanma, arazi kaybi ve digsal kontrol iiretebilecegine dikkat ceker. Thame
(2021), ekonomik koridor paradigmasim kapitalist bir “mekansal ¢6ziim” ve finansal
¢ikarim mekanizmasi olarak degerlendirir. Gonzalez-Vicente (2019), BRI'de devlet ve sirket
aktorlerini bir araya getiren “devlet esgiidiimlii yatirim ortakliklarinin” yerel egemenlik ve
birikim rejimleriyle etkilesimini gosterir. Bu iki yaklasimin ortak noktasi, koridorlarin

tarafsiz teknik projeler olmadigidir.

BRI literatiirinde de merkezi ve tekil bir Cin stratejisi varsayimi giderek
sorgulanmistir. Jones ve Zeng (2019), BRI'yi sabit bir biiyiik stratejiden ¢ok Cin devletinin
parcali yapisi, yerel yonetimler, kamu isletmeleri ve finans kurumlarn arasindaki
miizakerelerle sekillenen bir siire¢ olarak yorumlar. Jones ve Hameiri (2021), Cin’in kiiresel
altyap1 politikalarimin i¢ devlet doniistimiinden ve cok aktorlii uygulama yapisindan
bagimsiz diisliniilemeyecegini savunur. Bu ¢erceve, BRI'nin bazi bolgelerde hizl ilerlerken
baz1 projelerde borg, giivenlik, talep veya koordinasyon sorunlari yasamasini
aciklamaktadir. Holslag (2017) ise BRI'nin Avrupa bakimindan ticaret, standartlar ve

sanayi politikas1 sorunlar yarattigim vurgulamistir.

Koridorlarin smir ve egemenlik iiretme islevi CPEC calismalariyla goriiniir hale
gelmistir. Lim (2019), CPEC’i yalmiz Pakistan Cin’e baglayan bir hat degil, sinirlarin ve i¢
farkliliklarin yeniden iiretildigi bir “hareketli simir” olay1 olarak inceler. Spies (2023),
CPEC’in tarim ve ihracat vaatleri ile yerel aktorlerin piyasa, arazi ve altyapr deneyimleri
arasindaki farki gostermektedir. Bu calismalar, koridorlarin makro diizeyde bolgesel
entegrasyon soylemi tiretirken mikro diizeyde secici erisim ve esitsiz dagihm yaratabildigini

ortaya koyar.

Orta Koridor ve IMEC literatiirii daha yenidir. Rentschler ve arkadaslar1 (2025),
Rusya-Ukrayna Savasi ve ABD-Cin rekabeti sonrasinda Trans-Hazar giizergahinin stratejik
degerini ve ulastirma firsatlarim birlikte ele alir. Diinya Bankasi (2023a), yiik talebi, liman
kapasitesi ve smir siireclerini Olcerek koridorun ancak biitiinciill reformlarla
Olceklenebilecegini gostermistir. IMEC lizerine Banerjee ve Singh (2024), girdi-cikt1 ve
dogrusal programlama yaklasimiyla ekonomik entegrasyon potansiyelini analiz ederken;

Singh ve arkadaslar1 (2025) projeyi enerji giivenligi ve temiz hidrojen baglantilar
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bakimindan degerlendirmistir. Buna karsihk Zreik (2024), Gazze savasi ve bolgesel

istikrarsizhigin IMEC'in siyasi uygulanabilirligi iizerindeki etkisini 6ne ¢ikarir.

Bu calismanin 6nerdigi “koridor giicli” cercevesi, soz konusu literatiirleri bes boyutta
birlestirmektedir. Birinci boyut, koridorun eksik halkalar1 olmadan ¢alismasim ifade eden
fiziksel siirekliliktir. Ikinci boyut, limanlarin, demiryolu terminallerinin, lojistik
merkezlerin ve sinir kapilarinin hacim ve hiz iiretme yetenegi olan diiglim kapasitesidir.
Uciincii boyut, giimriik, tarifeler, teknik standartlar, veri paylasimi ve gecis rejimleri
iizerinde kural koyma ve esglidiim kapasitesidir. Dordiincii boyut, kamu ve 6zel finansmani
uzun vadeli olarak seferber edebilme giiciidiir. Besinci boyut ise savas, yaptirim, sigorta
soku, sinir kapanmasi ve siyasi anlagsmazlik karsisinda alternatif {iretebilme yetenegi olan

jeopolitik dayanmikliliktir.

Ag yaklagsimi, koridor giicliniin neden yalmz fiziksel altyapiya indirgenemeyecegini
aciklamak icin ozellikle elverislidir. Kiiresel liretim aglar literatiirii, ekonomik degerin tek
tek tlilkelerde degil; firmalar, lojistik diigiimler, finansal aracilar ve diizenleyici kurumlar
arasindaki iligkiler iginde iiretildigini ve paylasildigini gostermektedir (Coe & Yeung, 2015;
Yeung, 2015). Bu bakimdan bir koridorun stratejik 6nemi, icinden gecen toplam yiik kadar,
yiikiin hangi diigiimlerde yeniden paketlendigi, depolandigi, finanse edildigi, sigortalandig:
ve iiretime baglandigiyla ilgilidir. Liman ile art bolgesi arasindaki baglantiy1 merkeze alan
“liman bolgesellesmesi” yaklasimi da terminal kapasitesinin tek basina yeterli olmadigini;
i¢c terminaller, demiryolu servisleri ve sanayi kiimeleriyle biitiinlesmenin deger yakalama
kapasitesini belirledigini vurgular (Notteboom & Rodrigue, 2005). Bu nedenle koridor
giicli, transit akistan alinan iicret ile sinirli olmayip ag icindeki islevlerin yogunlugunu ve

yerel ekonomiye baglanma derecesini de icermelidir.

Farrell ve Newman’'in (2019) “silahlandirilmig karsilikli bagimlihik” yaklagimi, digtim
kontroliiniin siyasi etkisini daha da goriiniir kilar. Kiiresel aglarda merkezi konumda
bulunan devletler, bilgi akisim1 izleme ve kritik hizmetlere erisimi sinirlama imkan elde
edebilir. Bu yaklasim dogrudan demiryollar icin gelistirilmemis olsa da liman isletmeleri,
o0deme sistemleri, deniz sigortasi, dijital glimriik platformlar: ve veri kablolar1 bakimindan
aciklayicidir. Bir koridor iizerinde fiziksel gecis hakkina sahip olmak, eger finans, sigorta,
yazilim, standart ve veri baska aktorlerin kontroliindeyse tam bir stratejik ozerklik
saglamaz. Tersinden, bir devletin biitliin giizergahi kendi topraklarinda barindirmasi
gerekmeden kritik bir terminali, finansal diigiimii veya teknik standardi kontrol etmesi agin
davranmisimi etkileyebilir. Yeni devlet kapitalizmi literatiiriiniin gosterdigi iizere kamu
sermayesi, devlet isletmeleri ve finans kurumlari bu aglarin ticari oldugu kadar jeopolitik
yoniinii de bicimlendirmektedir (Alami et al., 2022). Bu nedenle makalede kural koyma ve

diigiim kapasitesi, fiziksel siireklilikten ayr1 analitik boyutlar olarak ele alinmaktadir.
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Tedarik zinciri dayanikhilig: literatiirii de “kisaltma” ile “cesitlendirme” arasindaki
farki vurgular. Kiiresel aglarin yerellestirilmesi her durumda riski azaltmayabilir; belirli
tedarikgilerin veya diigiimlerin yogunlasmasi, cografi mesafe azalsa bile kirilganhk
yaratabilir. Baldwin ve Freeman’a (2022) gore dayaniklhilik, sokun tiiriine, ikame
kapasitesine, envanter yapisina ve agin yeniden yonlendirme Kkabiliyetine baghdir.
Koridorlar acisindan bu sonug, alternatif bir cizginin varhgmin tek basina yedeklilik
anlamina gelmedigini gosterir. Alternatif rota ayni limanlara, aym sigorta piyasalarina, ayni
bogaza veya aym sinir yonetimine bagimliysa goriiniirdeki cesitlilik gercekte ortak bir

darbogaza baglanmis olabilir.

Bu cerceveden ii¢ onerme tiiretilmektedir. Birincisi, cografi merkeziyet ancak bes
boyuttan en az birkacinda kurumsal kapasiteyle desteklendiginde koridor giiciine doniisiir.
Ikincisi, cok sayida giizergaha sahip olmak, hatlar arasinda teknik ve diizenleyici birlikte
islerlik yoksa pazarlik giicii iiretmez. Uciinciisii, krizler alternatif koridorlara talep yaratir;
fakat alternatif koridorun kapasite ve yonetisim esigi asilmadiginda kriz kaynakh talep
gecici kalir. Bu 6nermeler, Tiirkiye'nin konumunu “cografi kader” sdyleminden cikarip

Olciilebilir kurumsal degiskenlerle degerlendirmeye imkan vermektedir.

3. Yontem ve Veri Kaynaklar:

Aragtirma, nitel karsilastirmali vaka analizi ile yapilandirilmis-odakh karsilastirmayi
birlestirmektedir. Vaka secimi, Avrasya ile Hint Okyanusu-Avrupa ekseninde hem biiyiik
giic stratejilerini hem de Tiirkiye'nin dogrudan veya dolayl bicimde iligkilendigi
giizergahlar1 kapsayacak sekilde yapilmistir. Ana vakalar BRI, PGII/Global Gateway, IMEC,
Orta Koridor, Kalkinma Yolu, CPEC, INSTC/Cabahar ve TRIPP/Zengezur’dur. TRACECA
ve Lapis Lazuli, bagimsiz biiyiik gii¢ projeleri olmaktan ¢ok bu aglarin kurumsal ve bolgesel

alt bilegenleri olarak degerlendirilmistir.

Her vaka aym sorularla incelenmistir: Projenin resmi taraflar1 kimlerdir? Fiziksel
giizergah hangi liman, demiryolu ve siir gegislerine dayanmaktadir? Finansman rakami
hedef, taahhiit, sozlesme, tahmini maliyet veya fiili harcama kategorilerinden hangisine
aittir? Koridorun mevcut ve hedeflenen kapasitesi nedir? Projeyi etkileyen baslica siyasi,
askeri ve diizenleyici riskler hangileridir? Tiirkiye koridorun merkezinde, kenarinda,
disinda veya baglantili bir diiglimiinde mi yer almaktadir? Bu sorular, farkli olcek ve

olgunluktaki projelerin ayniymis gibi karsilagtirilmasini 6nlemektedir.

Veri seti 2013 ile Temmuz 2026 arasindaki resmi mutabakatlar, bakanlk
acitklamalari, uluslararasi kurulus raporlari, proje portallari, akademik kitap ve
makalelerden olugsmaktadir. Diinya Bankasi’'nin Orta Koridor ve Trans-Kafkasya raporlari;

Avrupa Komisyonunun Global Gateway ve PGII belgeleri; Hindistan Disigleri Bakanliginin
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IMEC mutabakati; Tiirkiye Digisleri ve Ulastirma bakanliklarimin Orta Koridor, Lapis
Lazuli ve Kalkinma Yolu belgeleri; CPEC Sekretaryas1 proje kayitlar;; TRACECA
dokiimanlari; ABD Disisleri Bakanhiginin TRIPP uygulama cercevesi; UNCTAD ve EIAmin

deniz darbogaz verileri temel birincil kaynaklar: olusturmustur.

Stire¢ izleme yaklasimi dort kritik doniim noktasina uygulanmistir: 2022’de
Rusya'nin Ukrayna’yr genis ¢aph isgali; Eyliil 2023’te IMEC’in ilan1 ve bunu izleyen Gazze
savasl; Agustos 2025-Ocak 2026 doneminde TRIPP cercevesinin ortaya cikmasi; Subat-
Haziran 2026 Hiirmiiz kesintisi. Bu olaylar, giizergah tercihleri ile kapasite ve yonetisim
arasindaki iligkiyi gézlemlemek icin analitik firsat sunmaktadir. Calisma, resmi hedefleri
gerceklesmis sonuclar olarak kabul etmemekte; agiklanan vizyon, saglanan finansman ve

isletme performansi arasinda ayrim yapmaktadir.

Bes boyutlu koridor giicii ¢ercevesi, karsilagtirmanin operasyonellestirilmesi icin nitel
gostergelere doniistiiriilmiistiir. Fiziksel siireklilik; eksik demiryolu halkalari, kesintili sinir
gecisleri ve zorunlu mod degisimleri iizerinden; diiglim kapasitesi liman, terminal, feribot,
vagon ve art bolge baglantilar iizerinden degerlendirilmistir. Kural koyma ve esgiidiim
boyutu ortak tarifeler, elektronik belgeler, tek pencere uygulamasi, veri paylasimi ve zaman
garantisi gibi kurumsal diizenlemeleri kapsamaktadir. Finansal seferberlik, ilan edilen
hedeflerden ayr1 olarak proje kredisi, ihale, oOzkaynak ve c¢ok tarafli finansman
mekanizmalarinin belirginligiyle incelenmistir. Jeopolitik dayaniklilik ise savas, yaptirim,
deniz darbogazi, i¢ giivenlik ve egemenlik ihtilaflarina karsi rotanin yeniden yonlendirme ve

isletmeyi siirdiirme kapasitesiyle ele alinmistir.

Kaynak giivenilirligini artirmak amaciyla ticlii dogrulama uygulanmistir. Bir projenin
taraflar1 ve resmi hedefleri 6ncelikle mutabakat veya kamu kurumu belgesinden; kapasite
ve siire gostergeleri uluslararasi kurulus, isletmeci veya teknik rapordan; siyasi sonuclari ise
hakemli calisma ve giivenilir giincel analizlerden kontrol edilmistir. Ayn1 rakamin farkl
tarihlerde degismesi durumunda belge tarihi belirtilmis, hedef ve gerceklesme acikca
ayrilmigtir. Bu yontem, oOzellikle BRI angajmani, PGII mobilizasyon hedefi, IMEC’in
tahmini maliyeti ve Kalkinma Yolu'nun ulusal bilegenleri gibi kamuoyunda sik¢a esdeger

gosterilen rakamlarin kategorik olarak ayrigtirilmasini saglamaktadir.

Aragtirmanin ii¢ sinirhlig vardir. Birincisi, koridorlarin cogu ¢cok asamali oldugundan
toplam maliyet ve fiziksel gerceklesme verileri diizenli ve karsilastirilabilir degildir. Ikincisi,
baz iilkeler yiik hacmi ve bekleme siiresi verilerini farkli metodolojilerle yayimlamaktadir.
Uciinciisii, Temmuz 2026 itibariyla Hiirmiiz ve TRIPP gibi siirecler devam ettiginden
bulgular belirli bir tarih kesitini yansitmaktadir. Bu nedenle makale nicel bir maliyet-fayda
modeli sunmak yerine, kurumsal ve jeopolitik mekanizmalar1 agiklayan karsilagtirmali bir

analiz gelistirmektedir.
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4. Bidyiik Altyap: Stratejileri: BRI, PGII, Global Gateway ve IMEC

BRI, tek bir demiryolu hatt1 veya merkezi biitce degil; kara ve deniz giizergahlari,
limanlar, enerji tesisleri, sanayi bolgeleri, dijital altyap: ve finansman sozlesmelerinden
olusan genis bir semsiye girisimdir. 2025 sonu itibariyla BRI iilkelerindeki Cin baglantih
kiimiilatif ekonomik angajmanin 1,399 trilyon dolara ulastig1; bunun yaklasik 837 milyar
dolarimin ingaat sézlesmeleri, 561 milyar dolarinin yatirim oldugu hesaplanmistir (Nedopil,
2026). Bu rakam tek bir fondan yapilmis nakit harcama degildir. BRI'nin giicii, biiyiik bir
merkezi plandan cok Cin kamu isletmeleri, bankalar, eyaletler ve 0zel sirketlerin farkh

iilkelerde olusturdugu proje portfoyliniin toplamindan dogmaktadir (Jones & Zeng, 2019).

BRI'nin jeoekonomik énemi iic mekanizmaya dayanir. Ik olarak Cin’in ic iiretim ve
finansman kapasitesini dis altyap: talebiyle eslestirir. Ikinci olarak liman, demiryolu ve
enerji tesisleri iizerinden uzun vadeli isletme ve standart iliskileri kurar. Uciincii olarak
Cin’i kara ve deniz yollarinda alternatif erisim noktalarina baglar. CPEC’in Gwadar’a, Orta
Asya hatlarinin Hazar’a ve Deniz Ipek Yolu'nun Hint Okyanusu-Akdeniz limanlarina
uzanmasl, enerji ve ticaret erisiminde tek gilizergaha bagimhlig1 azaltma amacina hizmet
eder. Bununla birlikte borg siirdiiriilebilirligi, giivenlik, talep tahminleri, ¢cevresel etkiler ve
yerel siyasal tepkiler projenin esit olmayan performansimi aciklamaktadir (Gonzalez-

Vicente, 2019; Hillman, 2020; Spies, 2023).

Batilh karsihklarin en genis cercevesi PGII ve Global Gateway'dir. G7, PGII
kapsaminda 2027’ye kadar 600 milyar dolara kadar kamu ve 6zel yatirim mobilize etmeyi
hedeflemektedir (European Commission, 2026). Avrupa Birliginmin Global Gateway
stratejisi ise 2021-2027 doneminde 300 milyar avroya kadar yatirim harekete gecirmeyi;
dijital, iklim-enerji, ulastirma, saglik, egitim ve arastirma alanlarinda “siirdiiriilebilir
baglantilar” kurmay1 amaclamaktadir (European Commission, 2021). Her iki program da
BRT’ye gore daha fazla 6zel sermaye, kalkinma finansmani, diizenleyici standart ve ortak
finansman mekanizmasina dayanir. Bu nedenle aciklanan rakamlarin projeye doniisme

hizi, Cin’in dogrudan insaat s6zlesmelerinden farkhdir.

PGII ve Global Gateway’'in temel iddiasi, altyap1 acigimi “yiiksek standarth”, seffaf,
cevresel ve sosyal olclitlere bagh yatirnmlarla kapatmaktir. Ancak bu yaklasim iki uygulama
sorunu tagir. Birincisi, ¢ok sayida kurum ve finans aracinin koordinasyonu karar siiresini
uzatabilir. Ikincisi, 6zel sermaye risk-getiri dengesi nedeniyle diisiik gelirli ve siyasi riskli
iilkelerde beklenen hizda seferber olmayabilir. Buna karsilik BRI daha hizl inga kapasitesi
sunabilse de borg, ihale seffaflig1 ve yerel fayda paylasimi elestirileriyle karsilasmaktadir.
Boylece rekabet, yalniz yatirim miktar1 degil; finansman modeli, proje cevrimi, standart ve

risk paylasimai ilizerinden yiiriimektedir.
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IMEC, PGIT'nin en goriiniir koridor projelerinden biri olarak Eyliil 2023’te Hindistan,
Birlesik Arap Emirlikleri, Suudi Arabistan, Avrupa Birligi, Fransa, Almanya, Italya ve ABD
tarafindan ilan edilmistir. Mutabakat, Hindistan-Korfez dogu koridoru ile Korfez-Avrupa
kuzey koridorunu; deniz tasimaciligl, demiryolu, elektrik, dijital kablo ve temiz hidrojen
altyapisiyla birlestirmeyi 6ngérmektedir (Government of India, 2023). Tiirkiye, Iran, Irak,
Pakistan ve Misir imzaci degildir. Bu durum IMECi yalmz ekonomik degil, “secici
baglantisallik” projesi haline getirmektedir: belirli ortaklar1 birbirine baglarken alternatif

iilkeleri glizergah disinda birakmaktadr.

IMEC’in teknik cazibesi, Hindistan ile Avrupa arasindaki yiikii Siiveys’e biitiiniiyle
bagimhi olmadan Korfez ve Dogu Akdeniz iizerinden tasima, enerji ve veri baglantilarim
ayn1 omurgada birlestirme olasihigidir. Banerjee ve Singh (2024), liye ekonomiler arasinda
ticaret entegrasyonu potansiyelini; Singh ve arkadaslar1 (2025) ise enerji cesitlendirmesini
vurgulamigtir. Buna ragmen koridorun konsolide biitgesi, kesin demiryolu giizergahi, ortak
yonetim yapisi ve takvimi heniiz tamamlanmis degildir. Proje farkh iilkelerde mevcut veya
planlanan altyap1 halkalarinin daha sonra tek bir koridor olarak esgiidiimiine
dayanmaktadir. Dolayisiyla IMEC'in baslangi¢c sorunu finansman yetersizliginden oOnce

kurumsal biitiinliik ve siyasi siirekliliktir.

BRI ile PGII/Global Gateway arasindaki fark yalniz yatirnm oOlceginde degil,
finansman ve yonetisim modelindedir. BRI, politika bankalari, kamu igletmeleri, ticari
bankalar ve ev sahibi iilke kurumlar1 arasinda degisen sozlesmelerle ilerleyen, merkezi
slogani giiclii fakat uygulamasi pargal bir yapi gostermektedir (Jones & Hameiri, 2021,
Jones & Zeng, 2019). PGII ve Global Gateway ise kamu kaynagini 6zel sermaye, kalkinma
finansmani, garanti ve diizenleyici standartlarla kaldiraclamay1 amaclar. Batili girisimlerin
daha giicli cevresel ve yonetisim kosullar1 one siirmesi, otomatik olarak daha hizh
uygulama anlamina gelmez; 0zel yatirnmcimin gelir Ongoriisii, siyasi risk ve banka
edilebilirlik degerlendirmesi projelerin se¢imini sinirlar. Buna karsilik BRI'nin daha hizh
sozlesme iretebilmesi, bor¢ siirdiiriilebilirligi, talep tahmini ve yerel dagilim sorunlarini
ortadan kaldirmamaktadir. Cin’in batiya yonelen Avrasya stratejisinin giivenlik ve niifuz

boyutu da bu ekonomik mimariyle birlikte degerlendirilmelidir (Markey, 2020).

Bu karsilastirma, “aciklanan biiyiikliik” ile “koridor iiretme kapasitesi” arasindaki
farki ortaya cikarir. Kiimiilatif angajman, bir agin cografi yayginhgini gosterebilir; fakat
projelerin ne kadarmin faal oldugu, hangi yiikii tasidig1 ve borg geri 6deme performansi ayr1
oOlciitlerdir. Mobilizasyon hedefi ise kurumsal niyeti ve finansal kaldira¢ beklentisini
gosterir, ancak tahsis edilmis biitce degildir. Q1 diizeyinde karsilagstirmali bir
degerlendirme, tek bir toplam rakam yerine proje olgunlugu, finansman kesinligi, fiziksel

gerceklesme, isletme performansi ve yerel deger {iretimi gostergelerini birlikte
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kullanmalidir. Bu makalenin mali siniflandirmasi bu nedenle siyasi hedef, program
portfoyii, sozlesme/angajman, tahmini maliyet, ulusal baglant1 planm ve fiili harcamay1 ayr

kategoriler olarak tutmaktadir.

IMEC’in ozgiinliigii, iki deniz gecisini bir kara omurgasiyla birlestirirken enerji ve
dijital baglantiy1 da aym siyasi cerceveye yerlestirmesidir. Bununla birlikte koridorun
ekonomik rasyonalitesi, limanlar arasinda yalniz mesafe degil, ellecleme sayisi, demiryolu
siirekliligi, smir prosediirii ve Avrupa’daki son-kilometre dagitimi {izerinden test
edilmelidir. Bir konteynerin Hindistan’dan Avrupa’ya deniz-kara-deniz bigiminde
tasinmasi, Siiveys rotasindan daha kisa goriinse bile her aktarmada olusan zaman, hasar,
depolama ve koordinasyon maliyeti toplam avantaji azaltabilir. Bu nedenle IMEC’in
basarisi, siyasi destek kadar biitiinlesik bir koridor isletmeciligi ve tekil performans

standardi kurulmasina baghidir (Banerjee & Singh, 2024; Singh et al., 2025).

BRI ile IMEC arasinda dogrudan “biri kazanirsa digeri kaybeder” iligkisi kurmak
yanilticidir. BRI cok sayida kita ve sektorde on yili askin uygulama ge¢cmisine sahip genis
bir agdir; IMEC ise belirli bir Hindistan-Korfez-Avrupa giizergahi icin cerceve mutabakat
niteligindedir. Daha dogru karsilastirma, BRI'nin devlet esgilidiimlii proje iiretme kapasitesi
ile PGII/Global Gateway/IMEC’in ortak finansman, standart ve ittifak {iretme kapasitesi
arasindadir. Bu rekabet, kiiresellesmenin sona ermesinden ¢ok, giivenlik ve siyasi uyum

oOlciitleriyle yeniden boliimlenmesini ifade etmektedir.

5. Savaslar, Normallesme ve Darbogazlar: Koridorlarin Kritik Donemecleri

Rusya-Ukrayna Savasi, Avrasya ulastirma cografyasindaki en belirgin kritik
donemegctir. Savas oncesinde Cin-Avrupa demiryolu tasimalarinin 6énemli boliimii Rusya,
Belarus ve Polonya iizerinden gecmekteydi. 2022 sonrasinda yaptirimlar, siyasi risk, sigorta
ve sirketlerin itibar kaygilar1 bu gilizergahin cazibesini azaltti. Bu gelisme Orta Koridor’u
gorlinlir kild;; ancak goriiniirliik ile kapasite aymi degildir. Hazar'da gemi ve liman
kapasitesi, ¢coklu sinir gegisleri, farkli demiryolu Olgiileri, vagon bulunabilirligi ve belge
uyumu rotanin olceklenmesini simirlamaktadir (Rentschler et al., 2025; World Bank,

2023a).

Diinya Bankasi, dogru politika ve yatirimlarla Orta Koridor yiik hacminin 2030’a
kadar {i¢ katina cikabilecegini ve tasima siiresinin yariya indirilebilecegini 6ngormektedir
(World Bank, 2023a). Bu 0Ongorii, savasin koridora talep olusturdugu fakat ticari
rekabetciligin liman ve giimriik performansina bagh kaldigi anlamina gelir. Bagka bir
ifadeyle jeopolitik firsat, operasyonel kapasite agigim ortadan kaldirmamaktadir. Rusya
giizergahinin tamamen kapanmamasi da alternatifler arasinda fiyat ve siire rekabetini

stirdiirmektedir.
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IMEC bakimindan kritik donemeg, projenin ilanindan bir ay sonra baglayan Gazze
savasidir. IMEC’in kuzey halkas1 Suudi Arabistan, Urdiin ve Israil arasinda giivenli ve siyasi
olarak kabul edilebilir bir gecis varsayar. Bu varsayim, Ibrahim Anlasmalariyla BAE,
Bahreyn, Fas ve Israil arasinda kurulan normallesme zeminini Suudi Arabistan’a dogru
genisletme beklentisine dayanmistir (U.S. Department of State, 2020). Gazze’deki savas ve
¢oziilmemis Filistin meselesi, normallesmenin toplumsal ve diplomatik maliyetini
yiikseltmis; koridorun teknik uygulanabilirligini siyasi mesruiyet sorununa baglamistir

(Zreik, 2024).

Bu durum IMEC’in sona erdigi anlamina gelmemektedir. Hindistan, Korfez iilkeleri
ve Avrupa bakimindan enerji, veri ve tedarik zinciri gesitlendirme hedefleri stirmektedir.
Ancak Haziran 2026 tarihli giincel degerlendirmeler, projenin ilerlemesinin Suudi-israil
normallesmesi, Filistin devleti i¢in inandirici bir siyasi yol, Suudi-BAE iligkilerinde
esgiidiim ve Korfez deniz trafiginin giivenligi gibi birbirine bagli kosullara dayandigi
gostermektedir (Middle East Institute, 2026). Boylece IMEC, altyapinin diplomatik
normallesmeyi tesvik ettigi kadar, normallesmenin altyap: i¢in 6n kosul héaline geldigi bir

projedir.

Kizildeniz krizi, deniz yollarinin kirilganhigini bagka bir diizeyde gostermistir. 2023
sonundan itibaren gemilere yonelik saldirilar sirketleri Umit Burnu cevresine yoneltmis,
sefer siirelerini ve yakit-sigorta maliyetlerini artirmistir. Notteboom, Haralambides ve
Cullinane (2024), Kizildeniz krizinin gemi rotalama, liman aglari, konteyner ekipman ve
tedarik zinciri planlamasi iizerindeki ¢ok katmanli etkisini ortaya koymaktadir. Kriz,
Siiveys’e alternatif kara koridorlarina yonelik ilgiyi artirsa da biiyiik hacimli deniz
tasimaciiginin maliyet avantaji nedeniyle kara hatlarinin Siiveys’in tam ikamesi olmasi

gercekci degildir.

2026 Hiirmiiz kesintisi koridor jeopolitigini enerji ve giibre piyasalar1 iizerinden
kiiresel olgekte yeniden giindeme getirmistir. UNCTAD, Subat 2026’da baslayan askeri
tirmanmanin bogazdaki gemi hareketlerini ciddi bicimde azalttigini; enerji, navlun,
finansman ve kirilgan ekonomiler iizerinde zincirleme etkiler yarattigini bildirmistir
(UNCTAD, 2026a, 2026b). EIA verilerine gore 2024 ve 2025’in ilk ¢eyreginde Hiirmiiz,
kiiresel deniz yoluyla petrol ticaretinin dortte birinden fazlasim ve kiiresel LNG ticaretinin

yaklasik beste birini tagimigtir (U.S. Energy Information Administration, 2025).

Hiirmiiz ornegi iki sonucu desteklemektedir. Birincisi, deniz darbogaz1 riski yalniz
ilgili bolgedeki koridorlar1 degil, enerji fiyat1 ve ara mali maliyeti araciligiyla diinya
ekonomisini etkiler. Tkincisi, IMEC veya Kalkinma Yolu gibi projeler deniz riskini tamamen

ortadan kaldirmaz; Hindistan-Korfez baglantis1 yine deniz gegislerine, Korfez limanlarina
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ve enerji akiglarina baghdir. Alternatif koridorlarin degeri, bogaz1 “atlamak”tan ¢ok riskin

bir boliimiinii dagitabilmeleri ve cok modlu secenek yaratabilmeleridir.

Krizlerin etkisini degerlendirmede 1ii¢c mekanizma ayristirlmahdir: talep
yonlendirmesi, maliyet aktarimi ve kurumsal yeniden yapilanma. Talep yonlendirmesi,
tasiyicinin gecici olarak alternatif rota aramasidir. Maliyet aktarimi; navlun, sigorta, yakit,
stok ve teslimat siiresindeki artigin iiretici ve tiiketiciye yansimasidir. Kurumsal yeniden
yapilanma ise sirketlerin terminal yatirnmi, uzun donemli tasima sozlesmesi, tedarikei
cesitlendirmesi veya yeni glimriik anlagsmasi gibi kalici kararlar almasidir. Bir savasin
alternatif koridora stratejik deger kazandirmasi i¢in ilk mekanizmanin ikinci ve iiglincii
mekanizmalara doniismesi gerekir. Aksi halde kriz sona erdiginde yiik daha diisiik maliyetli

eski rotaya geri donebilir (Baldwin & Freeman, 2022; Notteboom et al., 2024).

Hiirmiiz ve Babiilmendep ornekleri, koridorlarin birbirinden bagimsiz olmadiginmi1 da
gostermektedir. Kara yolu veya demiryolu alternatifi cogu zaman denizden gelen yiikii
tamamen ikame etmez; limanla kara hatti arasinda bir aktarim iliskisi kurar. Korfez
limanlar1 Hiirmiiz’e, Kizildeniz limanlar1 Babiilmendep ve Siiveys’e, Orta Koridor ise
Hazar’'daki feribot kapasitesine bagimhdir. Boylece “kara koridoru deniz yoluna
alternatiftir” onermesi yalniz kismen dogrudur. Gergekte cagdas koridorlar ¢cok modlu
aglardir ve bir moddaki kesinti diger modlarin kapasite esigini hizla goriiniir hale getirir.
Jeopolitik dayamikhilik bu nedenle tamamen bagimsiz rota kurmaktan c¢ok, ortak
darbogazlar azaltma ve yiikii farkli modlar arasinda ongoriilebilir bicimde aktarabilme

kapasitesidir.

Savaslarin koridorlar iizerindeki etkisi bu nedenle {ic asamali bir mekanizma olarak
okunmahdir: ilk asamada mevcut rota icin risk ve maliyet yiikselir; ikinci asamada
alternatiflere talep ve siyasi destek artar; iiciincii asamada alternatif rotanin kapasite ve
yonetisim siavi baglar. Cogu analiz ilk iki asamada durmakta ve talebi basariyla
esitlemektedir. Oysa koridor giicli, iiclincii asamada; yani sok anminda yiikii gercekten
tasiyabilme, sigortalayabilme, finanse edebilme ve siirlar1 hizla gecirebilme kapasitesiyle

oOlciiliir.

6. Giiney Asya ve Giiney Kafkasya: CPEC, INSTC, Afganistan ve TRIPP

Giiney Asya’daki koridor rekabeti, Cin-Hindistan ve Hindistan-Pakistan iligkilerinden
ayr1 diisiiniilemez. CPEC, Kasgar’dan Pakistan iizerinden Gwadar’a uzanan enerji,
ulastirma ve sanayi projeleri biitiiniidiir. Pakistan’in resmi CPEC portali, enerji santralleri,
otoyollar, liman ve 6zel ekonomik bolge projelerinin farkli tamamlanma asamalarinda
oldugunu gostermektedir (CPEC Secretariat, 2026). CPEC Cin’e Arap Denizi'ne erisim

olanag1 sunarken Pakistan icin enerji ve altyapi agigimi1 azaltma araci olarak sunulmustur.
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Ancak Belucistan giivenligi, bor¢ ve gelir paylasimi, eyaletler aras1 dagihm ve yerel
ekonomik baglarin sinirlilig1 projenin siirdiiriilebilirligini etkilemektedir (Lim, 2019; Spies,

2023).

Hindistan'in koridor stratejisi tek yonlii degildir. Yeni Delhi bir taraftan IMEC ile
Korfez ve Avrupa baglantisini giiclendirmeyi, diger taraftan Iran’daki Cabahar Limani ve
INSTC iizerinden Afganistan, Orta Asya ve Rusya’ya ulasmay1 hedeflemektedir. Bu ¢oklu
strateji, Hindistanin Pakistan cografyasina bagimhligini azaltirken ABD ile Iran arasindaki
gerilimi aym anda yonetmesini gerektirir. INSTCnin Hindistan-iran-Hazar-Rusya
giizergah1 kismen islemekte; ancak Iran yaptirimlari, eksik demiryolu halkalari, 6deme ve

sigorta sorunlar1 kapasiteyi simirlamaktadir.

Cabahar ile Gwadar’in yalmiz “rakip limanlar” olarak sunulmasi da indirgemecidir.
Gwadar Cin-Pakistan stratejik ortakliginin, Cabahar ise Hindistan’in Pakistan’1 asan bati ve
kuzey erisiminin semboliidiir. Bununla birlikte her iki limanin basaris1 hinterland
demiryollar, giivenlik, giimriik, sanayi talebi ve isletme verimliligine baghdir. Liman insa
etmek, hinterland baglantis1 ve yiik iiretimi olmadan koridor yaratmaz. Bu nedenle liman
rekabeti, kiyidaki terminal kapasitesinden cok i¢ bolgelere erisim ve diizenli yiik akisi

iizerinden degerlendirilmelidir.

Afganistan’m denize kiyis1 bulunmamasi, iilkeyi Pakistan, iran ve Orta Asya-Hazar
yonleri arasinda cesitlendirme arayisina itmektedir. Lapis Lazuli anlasmasi Afganistan’
Tiirkmenistan, Hazar, Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye ilizerinden Avrupa’ya baglamayi
amaclar. Tiirkiye Disisleri Bakanligi bu gilizergah1 Orta Koridor'un gegislerinden biri olarak
tanimlamakta; 2024 uzman ve bakanlar toplantilarinda giimriik sadelestirmesi ve giivenli
gecis konularinin ele alindigin1 belirtmektedir (T.C. Disisleri Bakanligi, 2026). Bununla
birlikte uzun mesafe, c¢oklu aktarma, Taliban yoOnetiminin uluslararas1 statiisii ve

Afganistan-Pakistan sinir giivenligi ticari 6lceklenmeyi zorlagtirmaktadir.

Bagram Hava Ussii bu baglamda ticaret koridoru degil, koridor cevresindeki askeri
erisim ve gozetim tartismasinin diigiimiidiir. Ussiin Cin’in batisina, Pakistan’a, iran’a ve
Orta Asya’ya yakinhg, Afganistan’daki altyapt ve ulasim projelerinin gilivenlik
mimarisinden bagimsiz olmadigim gosterir. Ancak askeri diigiim ile ekonomik koridorun
ayni kavram icinde kullanilmasi analitik hata yaratir. Bagram’in 6nemi yiik tasimasindan

degil, bolgesel hava giicii, istihbarat ve erisim kapasitesinden kaynaklanmaktadir.

Giiney Kafkasya’da 2025-2026 donemi, Zengezur tartismasmin TRIPP adi verilen
yeni bir uygulama cercevesine doniismesine sahne olmustur. Agustos 20257te
Washington’da agiklanan siire¢ ve Ocak 2026 tarihli ABD-Ermenistan uygulama cercevesi,
Azerbaycan ana karasi ile Nahc¢ivan arasinda Ermenistan topraklarindan gecen cok modlu

bir baglantiy1; Ermenistanin egemenligi ve hukuk diizeni altinda gelistirmeyi
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ongormektedir (U.S. Department of State, 2026). TRIPP’in demiryolu yaninda fiber-optik,
elektrik ve enerji baglantilar1 icermesi, projenin klasik bir transit gecisten daha genis

tasarlandigini gostermektedir.

TRIPP, Tiirkiye ve Azerbaycanin uzun siiredir destekledigi dogrudan Nahcivan
baglantisiyla ortiismekle birlikte “koridor”un hukuki niteligi konusunda farkl soylemler
barindirmaktadir. Ermenistan, egemenlik ve giimriik yetkisinin korunmasini vurgularken;
Azerbaycan kesintisiz gecisi, Tiirkiye ise Orta Koridoru giiclendirecek ikinci Kafkas
damarim 6ne cikarmaktadir. Iran, Ermenistan simrmm ve kuzey-giiney erisiminin
degismesinden; Rusya ise bolgedeki geleneksel arabuluculuk ve giivenlik roliiniin
azalmasindan kaygi duymaktadir. Carnegie degerlendirmesi, TRIPP’in 43 kilometrelik
Meghri hattinda baris ve ekonomik is birligi potansiyeli tasidigini, ancak ic¢ siyaset, Iran
savagsl ve bolgesel rekabetin uygulamay1 geciktirebilecegini belirtmektedir (de Waal et al.,

2026).

TRIPP’in Orta Koridor’a etkisi iki yonliidiir. Bir yandan Bakii-Tiflis-Kars hattina
alternatif veya tamamlayic1 ikinci baglanti sunarak dayanmikliligi artirabilir. Diger yandan
yeni bir ABD kurumsal ve finansal varlig, Giiney Kafkasya’daki Cin, Rusya, Iran, Tiirkiye ve
AB cikarlarin1 daha karmasik hale getirebilir. Dolayisiyla TRIPP’in basarisi yalniz insaat
takvimine degil, Ermenistan-Azerbaycan barisinin toplumsal ve hukuki kahiciligina, sinir

prosediirlerine ve BTK ile teknik birlikte islerlige baglidir (Shavadze, 2026).

7. Orta Koridor ve Kalkinma Yolu: Tiirkiye’nin Cifte Eksen Stratejisi

Tiirkiye'nin koridor stratejisinin dogu-bat1 eksenini Orta Koridor olusturmaktadir.
Giizergdh Cin ve Orta Asya’dan Kazakistan veya Tiirkmenistan limanlarina, Hazar
iizerinden Azerbaycan’a, ardindan Giircistan, Bakii-Tiflis-Kars Demiryolu, Tiirkiye ve
Avrupa’ya uzanmaktadir. Marmaray, Asya-Avrupa demiryolu gecisini saglarken Kapikule
ve Avrupa demiryolu baglantilar1 koridorun bat1 ucunu olusturur. Tiirkiye, 2015’te BRI ile
Orta Koridorun uyumlastirilmasina iligkin mutabakat imzalamis; 2024’te Cin ile ilk calisma

grubu toplantisini gerceklestirmistir (T.C. Disisleri Bakanhigi, 2026).

Orta Koridorun stratejik avantaji, Rusya ve iran giizergahlarina bagimh olmadan Cin-
Orta Asya-Avrupa baglantisi sunmasidir. Ancak iki deniz gecisi ve c¢ok sayida simir
nedeniyle operasyonel karmagiklig1 yiiksektir. Diinya Bankasi, Kazakistan, Azerbaycan ve
Giircistan ¢ekirdek gilizergdhinda liman kapasitesi, filo, demiryolu darbogazlari, belge
tekrar1 ve koordinasyon eksikliklerini temel sorunlar olarak tanimlamaktadir (World Bank,
2023a). 2020 tarihli Trans-Kafkasya raporu da koridorun rekabet¢i olabilmesi igin
profesyonel lojistik hizmet, smnir yonetimi ve kurumsal koordinasyonun oOnemini

vurgulamistir (World Bank, 2020).
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Tiirkiye agisindan zayif halka yalmz Hazar degildir. Tiirkiye icindeki dogu-bat1 yiik
demiryolu kapasitesi, liman-demiryolu iltisaklari, Istanbul gecisi, Kapikule yoniindeki
kapasite ve glimriik siireleri de toplam performansi belirlemektedir. Koridor boyunca bir
iilkedeki hiz artisi, diger diigiimdeki bekleme nedeniyle etkisizlesebilir. Bu nedenle Orta
Koridor, ulusal altyap1 projelerinin toplami degil, uctan uca performansin ortak yonetimi
olarak ele alinmahdir. TRACECAmin glimriik, cok modlu tasimacihik ve giizergah

koordinasyonu ¢aligmalar1 bu kurumsal ihtiyaca yanit vermektedir (TRACECA, 2024).

Kalkinma Yolu, Tiirkiye'nin kuzey-giiney eksenidir. Proje Basra Korfezi'ndeki Biiyiik
Fav Limani'ndan Irak boyunca demiryolu ve otoyolla Ovakoy’e, oradan Tiirkiye ve
Avrupa’ya uzanmay1 hedeflemektedir. Tiirkiye, Irak, Katar ve BAE arasinda 2024’te dortlii
mutabakat imzalanmigtir. Tiirkiye Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, ulusal baglant1 igin 727
kilometre yeni demiryolu ve 331 kilometre yeni otoyol dahil yaklasik 20 milyar dolarlik
yatirim ongordiigiini aciklamistir (T.C. Ulastirma ve Altyapr Bakanligl, 2025). Bu tutar
projenin Irak’taki toplam maliyeti degil, Tiirkiye baglant1 planinin aciklanan biiyiikligiidiir.

Kalkinma Yolu'nun IMEC’e gore temel farki Israil ve Urdiin yerine Irak ve Tiirkiye
iizerinden Avrupa’ya c¢ikmasidir. Bu oOzellik projeye siyasi alternatif degeri
kazandirmaktadir. Fakat hattin bagaris1 Fav Limani'nin yiik {iretimi, Irak i¢i demiryolunun
tamamlanmasi, giivenlik, finansman ve Ovakdy baglantisinin uygulanmasina baghdir.
Irak’taki merkezi-bolgesel yetki sorunlari, giivenlik riskleri ve yiiksek sermaye ihtiyaci
projenin takvimini etkileyebilir. Ayrica denizden gelen yiikiin hangi Avrupa pazarlarina

hangi maliyet ve siirede ulasacagi ayrintil ticari model gerektirir.

Orta Koridor ile Kalkinma Yolu ¢ogu zaman ayr1 projeler olarak tartisilmaktadir. Oysa
Tiirkiye bakimindan asil stratejik deger, bu iki hattin iilke icinde kesistirilmesidir. Orta
Asya ve Cin yoniinden gelen dogu-bat1 yiikii ile Korfez ve Irak yoniinden gelen kuzey-giiney
yiikii; Mersin, Iskenderun, Ceyhan, Istanbul ve Avrupa demiryolu aglariyla entegre
edildiginde Tiirkiye bir gecis hattindan dagitim ve iiretim merkezine doniisebilir. Bu
doniisiim i¢in koridorlarin tekil bakanlik projeleri degil, ortak lojistik ve sanayi politikas1

olarak yonetilmesi gerekir.

Orta Koridorun ticari olgeklenmesi bakimindan en kritik gosterge yalmz toplam
transit siire degil, siire degiskenligidir. Yiik sahibi i¢in on iki giinliik istikrarh teslimat, sekiz
ile yirmi giin arasinda degisen ortalamadan daha degerlidir. Hazar hava kosullari, feribot
programi, vagon bulunabilirligi, sitmirdaki belge tekrar1 ve farkh isletmecilerin tarifeleri
uctan uca giivenilirligi azaltmaktadir. Bu nedenle koridor rekabetinde “en kisa rota”
soylemi yerine zaman garantisi, gecikme tazmini, dijital izleme ve ortak rezervasyon sistemi

gibi hizmet gostergeleri 6ne cikmalidir. Diinya Bankasinin reform giindemi, altyapi
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yatirnminin yaninda koordinasyon ve siire¢ standardizasyonunu vurgulayarak bu sorunun

kurumsal niteligini gostermektedir (World Bank, 2023a).

Kalkinma Yolu icin benzer bicimde liman kapasitesi ile hinterlant erisiminin birlikte
degerlendirilmesi gerekir. Biiyiik Fav Limani’nin teorik kapasitesi, Irak i¢indeki demiryolu
ve otoyol tamamlanmadan Avrupa baglantisi iiretmez. Ovakoy’den Tiirkiye'ye giren yiikiin
Mersin, Iskenderun, Marmara veya Kapikule yoniine hangi siire, tarife ve terminal planiyla
aktarilacagl yatirim kararindan 6nce belirlenmelidir. Liman bolgesellesmesi yaklasiminin
isaret ettigi gibi koridorun degeri, limanin kiyidaki biiyiikliigiinden ¢ok i¢ terminaller ve
iiretim alanlariyla kurdugu ag tarafindan belirlenir (Notteboom & Rodrigue, 2005). Tiirkiye
acisindan bu durum, Kalkinma Yolu'nu yalniz bir sinir gecis projesi degil, Glineydogu
Anadolu’dan Akdeniz ve Marmara'ya uzanan lojistik-sanayi planlama meselesi haline

getirmektedir.

Iki eksenin entegrasyonu, enerji ve dijital baglani bakimindan da
degerlendirilmelidir. Koridor boyunca elektrik iletim hatlari, fiber optik kablolar, veri
merkezleri, boru hatlar ve lojistik dijital platformlar kurulmasi; transit gelirden daha kalici
ag etkileri iiretebilir. Bununla birlikte aym1 hat iizerinde ulastirma, enerji ve veri
altyapisinin yogunlasmasi giivenlik riskini de artirir. Kritik altyapinin korunmasi, siber
giivenlik, yedekli enerji beslemesi ve veri egemenligi koridor politikasinin ayrilmaz parcasi
olmalidir. Boylece Tiirkiye'nin cifte eksen stratejisi, sadece yiik tasimaciligi degil, tiretim ve

hizmet aglarinin birlikte tasarlandig biitiinciil bir baglantisallik politikasi haline gelebilir.

Tiirkiye'nin cifte eksen stratejisi, jeopolitik cesitlendirme acisindan avantaj yaratir.
Rusya, Iran, Hiirmiiz, Kizildeniz veya Giiney Kafkasya'daki bir kriz belirli giizergahi
zayiflattiginda alternatif baglantilar pazarlik ve dayaniklilik saglayabilir. Bununla birlikte
alternatiflerin tiimii ayn1 anda eksik, pahali veya siyasi olarak kirilgansa “cok koridor”
soylemi gercek dayaniklilik iiretmez. Cesitliligin degeri, hatlarin teknik olarak birbirine

baglanmasi ve yiikiin kisa siirede bir rotadan digerine aktarilabilmesiyle ortaya cikar.

8. Transit Merkeziyet mi, Ag-Kurucu Gii¢c mii?

Tiirkiye'nin cografi konumu hakkindaki geleneksel soylem, iilkeyi Asya ile Avrupa
arasida “koprii” veya “enerji merkezi” olarak tanimlar. Bu soylem cografi gercegi yansitsa
da ekonomik sonuclar1 agiklamakta yetersizdir. Kopriiden gecen akisin degeri, gecis
iilkesinde ne kadar lojistik hizmet, iiretim, finans, sigorta, veri ve teknoloji faaliyeti
biraktigina baghdir. Yik yalmz simirdan girip ¢iktiginda transit gelir simirh kalabilir;
koridorun yiiksek katma degerli faaliyetleri liman isletmecileri, kiiresel tasiyicilar, finans

merkezleri ve nihai dagitim diigiimlerinde toplanabilir.
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Bu caligmanin “transit merkeziyet” kavram, iilkenin bir veya daha fazla giizergah
iizerinde bulunmasmi; “ag-kurucu gii¢” ise giizergdhlarin kurallarimi, diigiimlerini,
finansmanini ve dayaniklihigini sekillendirebilmesini ifade eder. Tiirkiye transit merkeziyet
bakimindan giiclidiir: Karadeniz, Akdeniz, Kafkasya, Balkanlar, Orta Dogu ve Hazar
eksenlerinin kesisimindedir. Ag-kurucu gii¢ bakimindan ise performans daha karmasiktir.
Marmaray ve BTK onemli varliklar olmakla birlikte demiryolunun yiik tasimaciligindaki

pay1, siir gecisleri, liman baglantilar1 ve proje finansmam gelistirilmesi gereken alanlardir.

Fiziksel siireklilik boyutunda oncelik, Orta Koridor ve Kalkinma Yolunun Tiirkiye
icindeki eksik demiryolu halkalarim1 tamamlamak; BTK, Kars-Dilucu, Ovakdy, Mersin-
Iskenderun ve Kapikule baglantilarini ortak yiik plam icinde ele almaktir. Diigiim kapasitesi
boyutunda limanlarin yalniz deniz terminali degil, demiryolu baglantih lojistik ve sanayi
merkezleri haline gelmesi gerekir. Alat, Aktau/Kuryk, Mersin, Iskenderun ve Avrupa

terminalleri arasindaki kapasite esitsizligi uctan uca performansi sinirlamaktadir.

Kural koyma ve esgiidiim boyutunda Tiirkiye, ikili anlagmalarin 6tesine gecerek ortak
elektronik belge, tek pencere glimriik, tarife seffafligi, zaman garantisi ve performans
gostergeleri liretmelidir. Orta Koridorun rekabeti yalmz ray uzunluguyla degil, yik
sahibinin belirsizligini azaltan hizmet standardiyla kazanilabilir. TRACECA, Tiirk Devletleri
Tegkilat: ve ikili ulagtirma mekanizmalar1 bu amag icin kurumsal zemin saglayabilir. Ancak
cok sayida platform, baglayic1 uygulama ve veri paylasimi olmadan toplanti yogunlugu

iiretme riski tasir.

Finansal seferberlik boyutunda temel sorun, biiyiik hedeflerin siirdiiriilebilir proje
finansmanina gevrilmesidir. Tiirkiye'nin 20 milyar dolarhk Kalkinma Yolu baglanti plan,
ulusal biitce, dis kredi, kamu-6zel ortakligi ve cok tarafli kalkinma finansmam arasinda acik
bir asamalandirma gerektirir. Ayn1 durum Kars-Dilucu, liman iltisaklar1 ve Avrupa cikislar
icin gecerlidir. Projelerin ekonomik fizibilitesi, beklenen yiik hacmi ve gelir modelinden

bagimsiz jeopolitik sloganlarla savunuldugunda finansman maliyeti yiikselir.

Jeopolitik dayaniklilik boyutunda Tiirkiye'nin avantaji ¢ok yonlii diplomasi ve rota
cesitliligidir. Fakat bu avantaj, komsu iilkelerdeki siyasi istikrar ve siir rejimlerine
bagimhdir. Irak giivenligi Kalkinma Yolu'nu; Ermenistan-Azerbaycan barisi TRIPP’;
Giircistan ve Hazar kapasitesi Orta Koridoru; Bulgaristan ve AB altyapis1 Avrupa cikisini
etkiler. Tiirkiye, biitiin bu alanlarda tek basina belirleyici degildir. Ag-kurucu giic, ulusal

kontrol kadar ortak yonetisim kurabilme becerisidir.

Ag-kurucu giiciin ekonomik karsiligi, yerel deger yakalama oranidir. Transit iilke,
ton-kilometre, gecis iicreti ve sinirli terminal hizmeti kazanirken; ag kurucu iilke depolama,
dagitim, bakim, finans, sigorta, yazilim, giimriik miisavirligi, iiretim ve yeniden ihracat

faaliyetlerini kendi diigiimlerinde toplar. Kiiresel iiretim aglar1 yaklasimi acisindan kritik
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mesele, Tiirkiye’deki firmalarin yalniz koridoru kullanmasi degil, ag icindeki daha yiiksek
degerli islevlere yiikselmesidir (Coe & Yeung, 2015). Serbest bolgeler, lojistik merkezler ve
sanayi kiimeleri koridorla esgiidiimlenmediginde artan transit hacim, yerli tedarikci ve

iireticiye sinirli baglanti saglayabilir.

Bu cercevede liman ve demiryolu yatirimlarinin yonetisimi de 6nem tasir. Tek tek
biiyiik projeler siyasi goriiniirliik saglayabilir; ancak farkh isletmecilerin veri paylasmadigi,
kapasite tahsisinin seffaf olmadig: ve tarife rejimlerinin 6ngoriilemedigi bir sistem ag giicii
iiretmez. Koridor performansinin bagimsiz ve diizenli olarak yayimlanmasi, 6zel sektoriin
yatirim kararlar icin gereklidir. Sinir gecis siiresi, zamaninda teslimat orani, vagon ¢evrim
siiresi, liman bekleme siiresi, yerel hizmet alim1 ve emisyon yogunlugu gibi gostergeler
ortak bir gosterge setinde izlenmelidir. Boyle bir veri rejimi, Tiirkiye'nin yalniz giizergah

sunan degil, koridor standardi iireten aktor olmasina katkida bulunabilir.

Ag-kurucu giic aym1 zamanda diplomatik bir kamu mali iiretme kapasitesidir.
Tiirkiye’nin tek tarafli kontrolii sinirh oldugundan, Kazakistan, Azerbaycan, Giircistan,
Irak, Bulgaristan ve Avrupa kurumlariyla ortak yatirnm takvimi ve uyusmazlik ¢6zim
mekanizmas1 gelistirmesi gerekir. Karsilikh bagimlilik, yalmz risk degil aym zamanda
kurumsal baglanma yaratabilir; fakat merkezi diiglimlerin asimetrik kullanimi siyasi baski
aracina doniisebilir (Farrell & Newman, 2019). Bu nedenle Tiirkiye i¢in stratejik 6zerklik,
diger aktorlerden kopmak degil, hicbir tekil diiglime asir1 bagimli olmayan ve ortak

kurallarla yonetilen yedekli bir ag kurmaktr.

Bu ¢erceve Tiirkiye icin dort stratejik sonucu ortaya koymaktadir. Birincisi, 6ncelik
yeni koridor ilan etmekten cok mevcut hatlarm birlikte islerligini artirmaktir. Ikincisi,
ulastirma politikas1 sanayi, ticaret, enerji ve dijitallesme politikalariyla esgiidiimlenmelidir.
Uciinciisii, koridor performansi tonaj kadar siire, giivenilirlik, sinir bekleme, aktarma ve
emisyon gostergeleriyle olciilmelidir. Dordiinciisii, Filistin, iran, Ukrayna, Giiney Kafkasya
ve Afganistan’daki siyasi kirilmalar yalniz dis politika dosyalar1 degil, lojistik ve yatirim

riskinin dogrudan belirleyicileridir.

9. Tartisma

Karsilagstirmal bulgular, kiiresel koridor rekabetinin yeni bir bloklagma tiretmekle
birlikte kati iki kutuplu yapiya indirgenemeyecegini gostermektedir. Cin’in BRI agina dahil
iilkeler ayn1 zamanda Global Gateway finansmani kullanabilmekte; Hindistan IMEC ile
INSTC’yi birlikte siirdiirmekte; Korfez iilkeleri Cin, ABD, Avrupa ve Tiirkiye ile farkh
altyapr ortakliklar1 kurmaktadir. Bu durum “parcalanan kiiresellesme”nin baglantilarin
azalmasindan cok, giivenlik ve siyasi uyum kriterleriyle secici hale gelmesi anlamina

geldigini gostermektedir.
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Ikinci bulgu, koridorlarin biiyiik giiclerin etki alanlarim sabit bicimde genisleten
dogrusal araclar olmadigidir. Yerel devlet kurumlari, bolgesel rekabetler, sirketlerin ticari
kararlar1 ve giivenlik soklar1 projelerin yoniinii degistirmektedir. BRI'nin parcah
uygulamasi, CPEC’te yerel dagilim tartismalari, IMEC’in Filistin meselesine bagimhlhig: ve
TRIPP’in Ermenistan egemenligi cercevesi bu durumu dogrulamaktadir. Dolayisiyla
koridorlar, biiyiik stratejilerin yerel siyasetle yeniden miizakere edildigi alanlardir (Jones &

Zeng, 2019; Lim, 2019).

Uciincii bulgu, krizlerin alternatiflere deger kazandirdigi fakat “kazanan koridor”
iiretmedigidir. Rusya-Ukrayna Savasi Orta Koridoru, Kizildeniz krizi kara baglantilarini,
Hiirmiiz kesintisi enerji ve liman ¢esitlendirmesini 6ne cikarmistir. Ancak alternatiflerin
kapasite, silire ve maliyet sinirlar1 devam etmektedir. Bu sonug, giivenlik soklarii yalmz
rota degisimi olarak degil, altyap1 ve yonetisim kapasitesinin stres testi olarak ele almay
gerektirir. Notteboom ve arkadaglarmin (2024) deniz aglarinda gosterdigi yeniden

diizenlenme, kara koridorlarinda da diigiim ve ekipman kapasitesine baghdir.

Dordiincii bulgu, koridor giiciiniin yatirim biiyiikliigiinden daha fazla kurumsal
nitelik tasidigidir. BRI'nin trilyon dolar 6lcegindeki kiimiilatif angajmanm, PGII'nin 600
milyar dolarlik hedefi veya Global Gateway’in 300 milyar avroluk portfoyii tek basina sonug
Olciisii degildir. Esas soru, finansmanin hangi projeye, hangi siirede, hangi talep
varsayimiyla ve hangi isletme standardiyla doniistiigiidiir. Ayn1 bicimde bir limanin teorik

kapasitesi, demiryolu ve giimriik baglantisi yoksa koridor performansini temsil etmez.

Besinci bulgu, Tiirkiye'nin koridor siyasetinde “diglanma” sdyleminin tek basina
aciklayic1 olmadigidir. Tiirkiye IMEC'in resmi gilizergdh1 disinda kalmistir; ancak Orta
Koridor, Kalkinma Yolu ve TRIPP/BTK baglantilariyla alternatif aglar gelistirme
potansiyeline sahiptir. Sorun haritada kag ¢izginin Tiirkiye’den gectigi degil, bu cizgilerin ne
kadarinin kesintisiz, 6lgeklenebilir ve ortak kurallara bagh oldugudur. Tiirkiye'nin stratejik
hedefi IMEC’i yalmiz rakip olarak tanimlamak yerine, Avrupa ve Korfez baglantilarinda

birlikte islerlik saglayabilecek tamamlayici veya rekabetci diiglimler iiretmek olmahdir.

Bulgular dort smanabilir hipotez Onermektedir. Birincisi, kriz kaynakh rota
degisiminin kalicilagsma olasihig alternatif koridorun zaman giivenilirligi ve sozlesme
kapasitesi arttikca yiikselir. Tkincisi, liman-demiryolu-giimriik entegrasyonu giiclii iilkeler,
ayni transit hacme sahip fakat parcali yonetisime sahip iilkelere gore daha fazla yerel deger
yakalar. Uciinciisii, finansal hedef ile proje bazli finansman arasindaki aciklik azaldikca
koridorun fiziksel gerceklesme olasilig1 artar. Dordiinciisii, cok tarafli egemenlik ve simir
ihtilafina tabi hatlarda teknik yatirim, siyasi gecis rejimi kurulmadan stratejik koridor

iiretmez. Bu hipotezler, gelecekte yiik ve siire verileriyle nicel olarak test edilebilir.
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Calismanin karsilagtirmasi, “koridor ¢oklugu” ile dayamkhlik arasinda kosullu bir
iliski oldugunu gostermektedir. Bir iilke farkli yonlere uzanan c¢ok sayida projeye taraf
olabilir; ancak bu projeler ayn1 bogaza, ayni finansman kaynagina veya ayni siyasi ortaga
bagimliysa gercek yedeklilik sinirhdir. Cesitlendirme, ortak kirilganhiklarin korelasyonunu
azaltabildigi olctlide stratejik deger tasir. Bu sonug, ulusal baglantisallik stratejilerinin proje
sayisint degil, sok aninda alternatif agin ne kadar hizli ve hangi maliyetle devreye

alinabildigini 6l¢mesi gerektigini ortaya koymaktadir.

Kuramsal olarak “koridor giicii”, cografi konumu iligkisel kapasiteye doniistiiren bir
ara kavram sunmaktadir. Kavram, jeoekonomik araclarin devlet tarafindan kullanimini,
iiretim aglarinda deger yakalamayi ve lojistik dayaniklilig1 aym ¢ercevede birlestirmektedir.
Bununla birlikte gii¢, koridor sahibi olmakla o6zdes degildir; agin bagka aktorlerce
kullanilmasini tesvik edecek giivenilirlik ve aciklik da gerektirir. Asir1 siyasallagtirma veya
secici erisim, kisa donemde baski kapasitesi yaratirken uzun donemde kullanicilar
alternatif aglara yonlendirebilir. Bu nedenle koridor giicii, kontrol ile cazibe arasindaki

dengeye dayanir.

Onerilen koridor giicii cercevesi, literatiirdeki jeoekonomi, altyap: siyaseti ve lojistik
dayaniklilik yaklasimlar1 arasinda baglanti kurmaktadir. Fiziksel siireklilik ve diigiim
kapasitesi ulastirma cografyasini; kural koyma ve finansal seferberlik jeoekonomiyi;
dayanikhilik ise giivenlik ve tedarik zinciri literatiiriinii bir araya getirir. Bu cerceve,
koridorlarin yalnmiz devletler arasi rekabet araci veya kalkinma projesi olarak degil, akislarin

iiretildigi kurumsal sistemler olarak analiz edilmesini saglar.

10. Sonug

Kiiresel koridor rekabeti, uluslararasi diizenin toprak merkezli jeopolitigi ile ag
merkezli ekonomisinin birlestigi bir doniisiimii ifade etmektedir. BRI, PGII, Global
Gateway, IMEC, Orta Koridor, Kalkinma Yolu, CPEC, INSTC ve TRIPP farkl olcek,
finansman ve olgunluk diizeylerine sahiptir; bu nedenle aym biitce tablosunda esdeger
projeler olarak degerlendirilemez. Bununla birlikte tamami, baglantisalhigin artik nétr bir
ekonomik kamu mali degil, secici ortaklik, standart ve stratejik bagimhlik {iretme araci

haline geldigini gostermektedir.

Makalenin temel sonucu, cografyanin firsat sagladig: fakat koridor giiclinii garanti
etmedigidir. Savaslar ve yaptirimlar eski rotalar zayiflatabilir; ancak alternatifler fiziksel
stireklilik, diigiim kapasitesi, diizenleyici esgiidiim, finansman ve dayamklilik tiretmedikce
gecici ilgi kalict hacme doniismez. Rusya-Ukrayna Savasi ve Orta Koridor, Gazze savasi ve
IMEC, Hiirmiiz Kkesintisi ve enerji rotalari, bu mekanizmay1 farkli bicimlerde

dogrulamaktadir.
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Tiirkiye'nin oniinde gercek fakat kosullu bir stratejik firsat bulunmaktadir. Orta
Koridor dogu-bati, Kalkinma Yolu kuzey-giiney ekseni sunmakta; BTK, Marmaray, limanlar
ve TRIPP/Zengezur baglantis1 bu eksenleri cesitlendirmektedir. Tiirkiye bu projeleri ortak
bir lojistik, sanayi, enerji ve dijital politika altinda birlestirebilir; simir gecislerini
hizlandirabilir; liman-demiryolu baglantilarim1 tamamlayabilir; seffaf finansman ve
performans rejimi kurabilirse transit merkeziligini ag-kurucu giice doniistiirebilir. Aksi
halde artan gilizergah sayisi, yiiksek yatirim maliyetleriyle birlikte yeni bir transit bagimhihik
bicimi tiretebilir.

Tiirkiye bakimindan politika ¢ikarimi, koridor glindeminin ulagtirma yatirimi
olmaktan cikarilarak iiretim, dis ticaret, enerji, dijitallesme ve bolgesel diplomasi
programma  doniistiiriilmesidir.  Oncelik  siralamasi;; meveut eksik  halkalarin
tamamlanmasi, liman-demiryolu iltisaklarimin  giiclendirilmesi, smir siireclerinin
dijitallestirilmesi, ortak performans rejimi kurulmasi ve finansman asamalarinin
seffaflagtirllmas1 big¢iminde olmalidir. Yeni giizergdh ilanlar1 ancak mevcut agmn
giivenilirligi yiikseldiginde ek pazarlik giicii liretir. Tlirkiye'nin avantaji, Avrupa, Kafkasya,
Orta Asya, Karadeniz ve Korfez arasinda secenek sunabilmesidir; bu avantajin kalic1 giice
doniismesi, secenekleri tek bir ulusal ve cok tarafli isletme mimarisinde birlestirebilmesine
baghdir.

Son olarak bu calisma, Temmuz 2026 tarihli bir kesit sundugundan devam eden
savaglar, TRIPP uygulama siireci ve Kalkinma Yolu finansmani hakkindaki sonuclar
degisime aciktir. Buna ragmen onerilen bes boyutlu ¢erceve, farkli donem ve bolgelerdeki
koridorlar: kargilagtirmak i¢in tasinabilir bir analitik ara¢ sunmaktadir. Gelecek ¢aligmalar,
koridor giicii boyutlarin1 standart gostergelerle olcerek Tiirkiye, Kazakistan, Azerbaycan,
Irak, BAE, Pakistan ve Iran gibi diigiim iilkeleri karsilagtirabilir; ayrica yerel firmalarin ve

sinir bolgelerinin kazang-kayip dagilimini mikro verilerle inceleyebilir.

Koridorlar iizerine gelecek arastirmalar, ilan edilen proje biiyiikliiklerinden ¢ok fiili
harcama, yiik hacmi, bekleme siiresi, aktarma maliyeti, yerel katma deger ve kriz anindaki
performansi karsilagstirmahdir. Ayrica enerji, veri kablosu ve finansal altyapi, ulagtirma
hatlarindan ayr1 degil aym1 agin parcalar1 olarak incelenmelidir. Bu arastirma giindemi,
kiiresel diizenin nasil “yollarla” yeniden kuruldugunu daha olgiilebilir ve karsilastirilabilir

bicimde aciklayacaktir.
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