
Rapor Ağustos 2020

JEOEKONOMİNİN ARTAN ROLÜ: 
ÇABAHAR VE GWADAR 
LİMANLARI ARASINDAKİ REKABET

Kürşad ASLAN
Yasir RASHID

•ÇABAHAR
  LÝMANI

•GWADAR LÝMANI

İRAM HAKKINDA
Yeni, bağımsız bir düşünce kuruluşu olan İran Araştırma Merkezi (İRAM), temel bir özelliğiyle 
ülkemizdeki diğer araştırma merkezlerinden farklılık göstermektedir. İRAM, yalnızca İran ve 
bağlantılı konular üzerine araştırmalar gerçekleştirmektedir. Ciddi bir kültürel ve tarihsel derinliğe 
sahip,  Orta Doğu’daki siyasal etkinliği artan ve çok yönlü ilişkilere sahip olduğumuz komşu ülke 
İran ile ilgili konuları layıkıyla inceleyebilmek zaruret haline gelmiştir. İRAM’ın ana hede� kamuo-
yunun birincil kaynaklardan doğru ve kapsamlı bilgi ve analize ulaşmasını sağlamaktır. İran ile ilgili 
konularda çalışma yapan akademisyenler ve araştırmacılar için çeşitli eğitim ve araştırma imkânları 
sunmayı ve alanda çalışan kişiler için ortak bir platform olmayı amaçlamaktadır. İran iç ve dış 
politikaları,  ekonomisi ve toplumsal-kültürel yapısı alanlarında üretilen bilgiler, iki ülke arasındaki 
ilişkileri ve anlayışı geliştirmeye de katkı sağlayacaktır. Merkezimiz İran'da, Orta Doğu'da ve Batı'da-
ki bilgi birikimini ülkemize ve ülkemizdeki birikimi de dünya kamuoyuna taşıyacak kadroya 
sahiptir. 

Oğuzlar Mh. 1397. Sk. No: 14   06520 Balgat - Çankaya - Ankara / Türkiye
Tel: +90 312 284 55 02 - 03   Faks: +90 312 284 55 04 
e-mail: info@iramcenter.org   www.iramcenter.org

"Bu çalışmanın tüm telif hakları İran Araştırmaları Merkezi'ne (İRAM) aittir."



Ağustos 2020 © İran Araştırmaları Merkezi (İRAM). Bu eserin bütün hakları saklıdır.
Bu eser İRAM’dan yazılı izin alınmadan elektronik veya mekanik yollarla çoğaltılamaz. 
Metnin dijital versiyonu için www.iramcenter.org adresini ziyaret ediniz. Dijital kopya bu 
siteye aktif link verilerek kısmi olarak paylaşılabilir.
Burada ortaya konulan görüşler öncelikli olarak yazara aittir ve İRAM’ın kurumsal 
görüşlerini yansıtmak zorunda değildir.

İRAM Ekonomi Dizisi	 : 24
Ekonomi Koordinatörü	 : Prof. Dr. Murat Aslan 

Genel Yayın Yönetmeni	: Dr. Turgay Şafak 
: Alper Tok 

: Hasret Karali 
: Hüseyin Kurt

	




İran Araştırmaları Merkezi
Oğuzlar, 1397. Sk., 06520, Çankaya Ankara / Türkiye 
Tel: +90 (312) 284 55 02-03 | Faks: +90 (312) 284 55 04 
e-posta: info@iramcenter.org | www.iramcenter.org



Rapor

Doç. Dr. H. Kürşad ASLAN  

1994 yılında ODTÜ Siyaset Bilimi Bölümünden mezun oldu. 1999 yılında Marmara Üniversitesi 
Orta Doğu ve İslam Ülkeleri Enstitüsü Siyasi Tarihi tezli yüksek lisans programı çerçevesinde 
yazdığı “Bölgesel ve Küresel Siyasette Azerbaycan Petrolü” başlıklı tezini tamamlayarak yüksek 
lisans derecesi aldı. 2011 yılında ABD’nin Ohio eyaletinde Kent Eyalet Üniversitesinde Siyaset 
Bilimi ve Uluslararası İlişkiler Bölümünden “Kırgızistan ve Özbekistan’da Kalkınma Potansiyeli: 
Orta Asya’nın Kırsal Bölgelerinden Uluslararası Göç” başlıklı tezini tamamlayarak doktora derecesi 
aldı. 2011- 2015 yılları arasında Eskişehir Osmangazi Üniversitesinde ve 2015 yılından itibaren 
İstanbul Medipol Üniversitesinde Siyaset Bilimi ve Uluslararası İlişkiler Bölümünde öğretim üyesi 
olan Doç. Dr. Aslan’ın ilgi alanları; küresel politik ekonomi, dış yardımlar, araştırma yöntemleri ve 
Avrasya siyasetidir.  

Yasir RASHID   

Yasir Raşid 2019 yılında Uluslararası Ahmet Yesevi Kazak-Türk Üniversitesi Uluslararası İlişkiler 
Bölümünden mezun oldu. Kazakistan’daki lisans öğrenimi sürecinde Almatı’daki Afganistan 
Başkonsolosluğunda, Birleşmiş Milletler Kamu Bilgilendirme Birimi ve UNFPA CO gibi kurumlarda 
aktif görevlerde bulundu. Lisans eğitimi sırasında Genç Liderlik, Sürdürülebilir Kalkınma Hedefler, 
İklim Değişikliği gibi topluluklarda çeşitli kademelerde görevler aldı.  Yasir Rashid, Marmara 
Üniversitesi Uluslararası Politik Ekonomi Bölümünde yüksek lisans tezini hazırlamaktadır.   

 Jeoekonominin Artan Rolü: Çabahar ve Gwadar
Limanları Arasındaki Rekabet

 The Increasing Role of Geoeconomics: Competition between
the Chabahar and the Gwadar Ports

افزایش نقش ژئواکونومیک: رقابت بین بندرهای چابهار و گوادر



İÇİNDEKİLER 
ÖZET ..............................................................................................................................................  3
Giriş ................................................................................................................................................  6
1.	İran’ın Temel Dış Politika Doktrini ve Politik Ekonomisi ..........................................................  8

1.1. İran’ın İç Dinamikleri Çerçevesinde Çabahar Limanı Analizi ...........................................  10
1.2. İran’ın Makroekonomik Perspektifinde Çabahar Limanının Yeri ......................................  16

2.	Çabahar Limanının Güvenlik Boyutu  .......................................................................................  21
3.	Kilit Ülkelerin Çabahar ve Gwadar Limanlarına Bakışı ...........................................................  24

3.1. ABD’nin Çabahar ve Gwadar Limanlarına Bakışı .............................................................  24
3.2. Suudi Arabistan ve Diğer Körfez Ülkelerinin Çabahar ve Gwadar Limanlarına Bakışı ....  27
3.3. Rusya’nın Çabahar ve Gwadar Limanlarına Bakışı ...........................................................  28
3.4. Çin’in Çabahar ve Gwadar Limanlarına Bakışı ..................................................................  29
3.5. Denklemde Hindistan, Pakistan ve Afganistan’ın Durumu ................................................  31

4.	Sonuç .........................................................................................................................................  32
Kaynaklar  .....................................................................................................................................  34

KISALTMALAR

HARİTA 
Harita : Çabahar Limanının Stratejik Önemi................................................................................  15

AAKB
AEB
ASEAN
BRICS
COPHC
DİYG
DYY
DTÖ
EİT
EKGY
GÇD
GLY
GSYİH
HLKL
DMO
İHDH
İYEK
KİK
KOEP
MENA
ŞİÖ
UKGUK

Asya Altyapı Kalkınma Bankası 
Avrasya Ekonomi Birliği 
Güneydoğu Asya Uluslar Birliği
Brezilya, Rusya, Hindistan, Çin, Güney Afrika
Çin Denizaşırı Liman Holding Şirketi
Deniz İpek Yolu Girişimi
Doğrudan Yabancı Yatırımlar
Dünya Ticaret Örgütü
Ekonomik İşbirliği Teşkilatı
Enerji Kaynak Yönetişim Girişimi
Güney Çin Denizi
Gwadar Liman Yönetimi
Gayrı Safi Yurt İçi Hasıla
Hindistan Limanları Küresel Limited
Devrim Muhafızları Ordusu
İran Halk Direniş Hareketi
İpek Yolu Ekonomik Kuşağı
Körfez İşbirliği Konseyi
Kapsamlı Ortak Eylem Planı
Orta Doğu Kuzey Afrika
Şangay İşbirliği Örgütü
Uluslararası Kuzey Güney Ulaşım Koridoru



3

Jeoekonominin Artan Rolü: Çabahar ve Gwadar Limanları Arasındaki Rekabet

ÖZET
•	 Siyasi ve ekonomik güç rekabetinde öne çıkan iki yeni eğilim bulunmaktadır: Jeoekonomi ve 

bölgeselleşme.
•	 Ticari malların taşınması büyük ölçüde deniz taşımacılığına bağlı olduğundan (maliyet 

avantajları nedeniyle) küresel ticarette sağlam ve güvenilir bir deniz taşımacılığı organizasyonu 
çok önemlidir. Buna göre Çabahar ve Gwadar limanları hem ekonomik hem de stratejik öneme 
sahiptir.

•	 ABD ve Batı ülkeleri tarafından uygulanan ekonomik yaptırımların ardından İran, ticaret ve 
transit ilişkilerin geliştirilmesi yoluyla ekonomisini yeniden canlandırmak ve Tahran’ın “Doğu 
Politikası” doğrultusunda ekonomik ve ticari bağların kurulmasında daha etkili olmak için karşı 
adımlar atmaya çalışmaktadır. Farsçada dört bahar (four springs) anlamına gelen Çabahar, yıl 
boyu süren ılımanlığı ve ilkbaharı ifade eder. Anlamına paralel olarak Çabahar Limanı, İran 
ulusal ekonomisi için ticaretten turizme birçok ekonomik fırsat sunmaktadır.

•	 BAE, Singapur ve Hong Kong’un liman ve ticaret merkezleri oldukça başarılı olmuştur. Bunun 
farkında olan İran, ticarete dayalı kalkınma başarılarından örnek almaktadır. Bu nedenle İran, 
en iyi uygulamaları modelleyerek ekonomik büyüme ve gelişme için Çabahar Limanından 
etkin bir şekilde yararlanmaya çalışmaktadır. Çabahar Limanının, İran’ın uluslararası ticaret 
potansiyelinde önemli bir artış ile çeşitli denizcilik ve kara (sabit) hatlarıyla (demir yolları 
ve otoyollar) bağlantı kurması öngörülmektedir. Çabahar Limanının modernizasyonunun ve 
genişletilmesinin Çabahar-Muskat nakliye hattı (Umman-İran) ve İran ile Hindistan arasındaki 
diğer denizcilik sözleşmeleri gibi birçok projeyi içermesi beklenmektedir.

•	 7.200 km uzunluğundaki demir yollarını ve otoyolları beş yönlü kavşak projesi ile birleştiren 
Çabahar Limanı, Uluslararası Kuzey-Güney Ulaşım Koridoru (INSTC) projesine stratejik erişim 
sağlar. Bu çok yönlü erişim, İran’a özellikle dış dünyaya petrol dışı malzemelerin ihracatında 
önemli fırsatlar sağlayabilir. 

•	 Hindistan, İran ve Afganistan; Hindistan’ın İran Çabahar Limanı üzerinden stratejik olarak 
Afganistan’a erişimine izin verecek üç taraflı bir anlaşma imzaladı. İran, Tahran’ın Çabahar 
Limanını ve ilgili ekosistemini geliştireceği doğrudan yabancı yatırımı (DYY) çekmeyi 
hedefliyor. Böylece İran, Limanın ekonomik ve turizm potansiyelinden faydalanabilecek.

	 Anahtar Kelimeler: Çabahar Limanı, Gwadar Limanı, Jeoekonomi, İran’ın Petrol Dışı 
Ekonomi Politikası, Rakip Altyapı Projeleri
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SUMMARY
•	 In the global contest for obtaining political and economic power, there are newly emerging 

trends; geo-economics and regionalization processes are among those new trends.
•	 As the transport of commodities largely depends on maritime shipping (due to the cost 

advantages), a secure and reliable maritime organization is crucial for global trade. Accordingly, 
the Chabahar and the Gwadar Ports present both economic and strategic importance.

•	 In relation to the aftermath of the recent episode of economic sanctions by the USA and 
the Western countries, Iran is trying to implement counter steps to revitalize its Economy 
through the development of trade and transit relations and is trying to exert more influence 
in its economic and commercial ties in line with Tehran’s “Go East Policy.” Chabahar, with 
its Persian meaning (four springs), refers to perpetual mildness and experiencing springtime 
throughout the year. In line with its meaning, the Chabahar Port offers many economic 
opportunities for the Iranian national economy ranging from trade to tourism.

•	 The Iranian leadership has major awareness of the good examples administered by the 
UAE, Singapore, and Hong Kong on their successful ports and trade centers, which have 
also transformed these peripheries into major trade-based development locations. Thus, by 
modeling the best practices, Iran seeks to make effective utilization of its Chabahar Port 
for its economic growth and development. The Chabahar Port is projected to connect with 
various maritime and landlines (railways and highways) and is aimed at providing substantial 
increase in the field of international trade for Iran. The modernization and expansion of the 
Chabahar Port is expected to carry out many projects, such as: the Chabahar-Muscat shipping 
line (Oman-Iran) and other maritime contracts between Iran and India.

•	 The Chabahar Port provides strategic access to the International North-South Transport 
Corridor (INSTC) project, which combines 7,200 km of length railways and highways through 
the 5-way crossroads project. This multipoint access might provide Iran with substantial 
export opportunities, particularly for non-oil materials to the outside world.

•	 India, Iran, and Afghanistan have finalized a trilateral agreement, which will allow India to 
strategically access Afghanistan through the Iranian Chabahar Port. Iran aims to attract the 
FDI through which Tehran would improve the Chabahar Port and its associated ecosystem. 
Thus, Iran would take advantage of the port’s economic and tourism potential.

	 Keywords: Chabahar Port, Gwadar Port, Geo-economics, Iran’s Non-oil Economic Policy, 
Competing Infrastructure Projects 
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 چكیده
•	 فرآیندهای  جمله  از  ظهورند؛  حال  در  جدیدی  فرآیندهای  اقتصادی،  و  سیاسی  قدرت  افزایش  برای  جهانی  رقابتهای  در 

ژئواکونومیک و منطقه گرایی.
•	 از آنجا که حمل و نقل کالا تا حد زیادی به حمل و نقل دریایی )به دلیل کاهش هزینه( بستگی دارد، وجود یک سازمان دریایی 

ایمن و مطمئن در تجارت جهانی از اهمیت قابل توجهی برخوردار است. بر این اساس، بندرهای چابهار و گوادر دارای 
اهمیت اقتصادی و استراتژیک می باشند. 

•	 در پی تحریمهای اخیر ایالات متحده و دیگر کشورهای غربی، ایران سعی دارد تا با توسعه روابط تجاری و ترانزیتی، 
تجاری  و  اقتصادی  روابط  شرق«،  به  نگاه  »سیاست  با  مطابق  و  دهد  انجام  خود  اقتصاد  احیای  برای  متقابلی  اقدامات 
تأثیرگذارتر با منطقه و جهان داشته باشد. چابهار همانطور که از معنی آن )چهار بهار( بر می آید و با داشتن هوای ملایم و 
بهاری در طول سال، می تواند فرصتهای اقتصادی قابل توجهی از تجارت تا گردشگری را برای اقتصاد ایران فراهم کند.

•	 مقامات ایران با آگاهی از نمونه های خوب مانند امارات متحده عربی، سنگاپور و هنگ کنگ به عنوان مراکز تجاری و 
بندری موفق که این کشورها را به مناطق مهم توسعه تجاری مبدل کرده است، در صدد الگوبرداری از بهترین شیوه ها 
برای رشد و توسعه اقتصادی بندر چابهار می باشند. با این حساب، پیش بینی می شود تا بندر چابهار همراه با خطوط دریایی 
و زمینی )راه آهن و بزرگراه( و نقش فزاینده و قابل توجهی در پتانسیل تجارت بین المللی ایران، نقطه وصل این کشور 
باشد. همچنین پیش بینی می شود که نوسازی و گسترش این بندر، پروژه های زیادی از جمله خط حمل و نقل چابهار-مسقط 

)ایران-عمان( و سایر قراردادهای دریایی بین ایران و هند را در بر بگیرد.
•	 بندر چابهار امکان دسترسی استراتژیک به پروژه بین المللی کریدور حمل و نقل شمال-جنوب )INSTC( را که متشکل از 

مسیرهای ریلی، جاده ای و آبی 0027 کیلومتری است، فراهم می کند. این دسترسی چند وجهی می تواند فرصتهای قابل 
توجهی برای صادرات به ویژه برای کالاهای غیر نفتی به خارج از ایران به ارمغان بیاورد.

•	 هند، ایران و افغانستان توافقنامه سه جانبه را به اجرا گذاشته اند كه امکان دسترسی هند به افغانستان از طریق بندر چابهار 
را فراهم می کند. ایران نیز قصد دارد تا از طریق جلب سرمایه گذاری مستقیم خارجی  )FDI(، بندر چابهار و اکوسیستم 

آن را بهبود بخشد. در نتیجه، ایران از پتانسیل اقتصادی و گردشگری بندر چابهار بهره مند خواهد شد.

كلید واژه ها: بندر چابهار، بندر گوادر، ژئواکونومیک، سياست اقتصادی غير نفتی ايران، رقابت در زمينه پروژه های زيرساختی 	
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Giriş

Amerikan siyaset bilimci Joseph Nye, küre-
sel politik ekonominin pek çok boyutunda küre-
sel bir geçiş ve güç yayılımına şahit olduğumuz-
dan bahsetmektedir (Nye, 2016).  Hâlihazırda 
devam eden bu geçiş; teknolojik gelişmeler, 
demografik değişimler, göç dalgaları, Asya ül-
keleri arasında yeni iş birlikleri, değişen piyasa 
yapıları, kilit ekonomik ve finansal aktörlerin 
talepleri ve diğer birçok faktörden kaynaklan-
maktadır. Tüm bu değişim ve dönüşümlere, 
giderek değişen dünya düzeni ve güç yapılan-
dırmaları da eşlik etmektedir. Bu bağlamda, bu 
çalışma en önemli iki yeni eğilim olan jeoeko-
nomi ve bölgeselleşme süreçlerine odaklanmak-
tadır. Her ne kadar jeopolitik kavramı tarihsel 
emperyalist politikaları çağrıştırsa da jeoeko-
nomi kavramı; ağlara, bağlantılara ve sınır öte-
si bağlara işaret etmektedir. Jeoekonomi genel 
olarak ekonomik alan, ulaşım bağlantıları, ağlar 
ve güçlü ekonomik yönlere odaklanmaktadır 
(Yu, 2017). Ayrıca geleneksel jeopolitik teoriler 
çerçevesinde Mackinder, Spykman ve Mahan; 
Avrasya kıtası ve büyük okyanuslar çevresin-
deki hegemonik politikalara işaret etmektedir. 
Nicholas Spykman’ın “dünyanın deniz otoyol-
larından” biri olarak nitelediği Hint Okyanusu, 
küresel kaynak transferindeki coğrafi önemi 
sebebiyle stratejik bir rekabet alanıdır (Spyk-
man’den akt. Daniels, 2013, s. 93). Diğer yan-
dan Sir Halford Mackinder’ın klasik jeopolitiğe 
yaptığı temel katkı demir yolu güzergâhlarının 
dönüştürücü etkisine dayanmaktadır (Blanchard 
ve Flint, 2017). 

Jeoekonominin ve bölgeselleşmenin artan 
rolünü destekleyen çok sayıda örnek bulunmak-
tadır. Moskova’nın, Rus devlet kimliğini enerji 

çıkarları ve jeoekonomik kopyalarıyla birleşti-
ren bir dizi birbirine bağlı anlatı olarak tasvir 
ettiği resmî Rus belgelerinde bu durum görüle-
bilmektedir. Avrasya Ekonomi Birliği (AEB) ve 
Şangay İş Birliği Örgütü (ŞİÖ) gibi girişimler, 
Asya-Pasifik ve/veya Avrasya bölgesine küresel 
güç geçişinin güçlü yansımalarındandır. 2020 
itibarıyla ŞİÖ, üç BRICS (Brezilya, Rusya, 
Hindistan, Çin ve Güney Afrika) devini, Avras-
ya bölgesinin beşte üçünü ve dünya nüfusunun 
yaklaşık %50’sini kapsamaktadır. Çin’in “Ku-
şak ve Yol” projesi jeoekonomik temellere da-
yanmaktadır. Deniz İpek Yolu Girişimi (DİYG) 
ve İpek Yolu Ekonomik Kuşağı (İYEK) proje-
leri liman, otoyol, demir yolları ve enerji boru 
hatları ağlarını kapsayan ikiz jeoekonomik pro-
jeksiyonlardır. Çin, büyük stratejisini (örneğin 
ekonomik plan) çeşitli yüksek hızlı demir yolu 
bağlantıları ve deniz ticaretiyle derin su yükle-
me ve sığınma limanları aracılığıyla bölgesel 
ticareti artırmanın temel amacı ile şekillendir-
mektedir. Ayrıca Çin limanları, küresel nakliye 
ve kargo taşımacılığında dünyaya öncülük et-
mektedir. 2014 yılında Şangay, dünya çapında 
konteynerle en çok mal ihraç eden liman konu-
mundayken Çin limanlarından on tanesi dünya-
nın en büyük 20 konteyner limanı arasında yer 
almıştır (Yu, 2017).

Bağlantı projeleri uzun süredir yeniden ya-
pılanma dinamikleriyle birlikte küresel, politik 
ve ekonomik değişimin ayrılmaz bir parçası 
olarak ele alınmaktadır (Blanchard ve Flint, 
2017). Ekonomik coğrafya teorisyenleri, uzun 
süredir coğrafi konumun dezavantajlarının üs-
tesinden gelinmesi ve kara ile çevrili ülkelerin 
üretim maliyetlerinin düşürülmesi için altya-
pı gelişiminin önemini vurgulamaktadır (Yu, 
2017). Örneğin Berlin-Bağdat Demir Yolu Hattı 
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19. yüzyılın sonlarında güç dengesini değiştiren 
bir gelişme olarak kabul edilmiştir (Blanchard 
ve Flint, 2017). Bugün jeoekonomik rekabet iki 
limanın inşasında kendini göstermektedir; Çin 
destekli Pakistan’ın Gwadar Limanı ve Hindis-
tan destekli İran’ın Çabahar Limanı.

Asya’daki güncel bölgesel gruplanmalar 
Avrasya bölgesinde küresel hâkimiyet mücade-
lesinin kızışacağını göstermektedir. Bu açıdan 
stratejik kuşatma teorisi kullanışlı bir araçtır 
ve Hindistan ile Çin arasında gözlenmekte olan 
tıpkı Rusya-Çin ve Pakistan-Hindistan ilişki-
leri gibi tuhaf ve uyumsuz ilişkileri başarıyla 
açıklamaktadır (Daniels, 2013). Bu doğrultuda 
Çabahar Limanındaki Hindistan-İran iş birliği 
ve Gwadar Limanındaki Çin-Pakistan iş birliği, 
her iki tarafın stratejik kuşatma algılarını ortaya 
koymaktadır. Çin’in kuşatma algısı, Asya Pasi-
fik’teki Amerikan faaliyetleriyle ilgilidir; Hin-
distan ise Çin’in İslamabad ile yaptığı yatırım 
ve iş birliği anlaşmalarıyla aynı kuşatmayı his-
setmektedir (Daniels, 2013). Aynı zamanda Çin, 
ABD’nin Japonya, Tayvan ve Güney Kore ile 
yakın ilişkilerinin yanı sıra bölgedeki askerî te-
sislerinin varlığı nedeniyle de ABD kuşatmasın-

dan çekinmektedir. Bu çekinceler kendisini al-
ternatif altyapı projelerinde de göstermektedir. 
Başka bir deyişle altyapı, bölgesel jeopolitiğin 
bir aracıdır ve devletler ulusal çıkarlarını koru-
mak ve ilerletmek için kara yolları, demir yol-
ları, boru hatları ve limanlar inşa ederek mevcut 
coğrafyalarının sınırlarını aşmaya çalışmaktadır 
(Daniels, 2013).

ABD’nin Aralık 2017’de yayımlanan Ulusal 
Güvenlik Strateji Raporu’nda Çin, “Hint-Pasi-
fik bölgesinde ABD’yi yerinden etmeye çalışan 
revizyonist” bir güç olarak tanımlanmıştır (Tel-
lis, 2020). ABD’nin yanı sıra Japonya, Güney 
Kore ve Hindistan gibi diğer bölgesel aktörler 
de Çin’in son zamanlardaki agresif tutumların-
dan rahatsız olmaktadır. Japonya için Soğuk 
Savaş Dönemi’nde oldukça ılımlı durumda olan 
bölgesel güvenlik ortamı, yeni milenyumda de-
ğişerek daha sıcak bir hâl almıştır. Agresif ve 
tehditkâr Kuzey Kore’nin yükselmesi ve Tok-
yo’nun dev komşusunun gelişmekte olan bir 
ülke konumundan küresel bir güce evrilmesi, 
Japonya’nın güvenlik politikalarını yeniden 
gözden geçirmesine sebep olmuştur (Sakaki 
vd., 2020). Bu nedenle Japonya, dış politika po-



8

Jeoekonominin Artan Rolü: Çabahar ve Gwadar Limanları Arasındaki Rekabet

zisyonunu önemli ölçüde yeniden tanımlamış-
tır. Çin stratejik açıdan önemli olan Güney Çin 
Denizi’ndeki (GÇD) iddiasını ve hâkimiyetini 
yavaş yavaş artırırken Tokyo, Pekin’in GÇD ve 
diğer bazı bölgesel meselelerdeki tutumundan 
duyduğu hoşnutsuzluğunu göstermek için “ser-
best ve açık Hint-Pasifik” bölgesini özellikle 
vurgulamaktadır.

Hindistan da uzun yıllardır sınır problemleri, 
Kuşak Yol Girişimi, Çin’in Pakistan’a desteği 
ve Hint Okyanusu’nda artan nüfuzu gibi konu-
lardan dolayı Çin’in davranışlarından duyduğu 
hoşnutsuzluğunu ifade etmektedir. Bu sebeple 
uzun süredir dış politikasında Çin’i dengele-
me unsuruna yer veren Yeni Delhi yönetimi, 
Trump yönetiminin Çin’in yükselişine karşı 
koyma politikasını memnuniyetle karşılamış-
tır (Yu, 2017; Tellis, 2020).  Bu çalışmada üç 
önemli amaç güdülmektedir. İlk olarak İran’ın 
Çabahar Limanını çalışmanın merkezine koy-
mak kaydıyla jeoekonominin genel önemine 
ve özellikle limanların artan önemine değini-
lecektir. İkinci hedef hem bölgesel hem de kü-
resel güçlerin açıklamalarını ve diğer dolaylı 
davranışlarını inceleyerek Gwadar ve Çabahar 
limanları hakkındaki görüş ve değerlendirmele-
ri gözden geçirmektir. Son olarak bu çalışma, 
Çabahar Limanının önemini İran iç dinamikleri 
açısından analiz etmeyi amaçlamaktadır. Anılan 
hedeflere ulaşmak adına bu çalışma beş ana bö-
lüme ayrılmıştır. Takip eden bölümde Çabahar 
Limanının değerini ve yerini İranlı seçkinlerin 
gözünden anlayabilmek için İran dış politikası, 
iç politika ekonomisi ve ulusal makroekonomik 
dinamikleri gözden geçirilecektir. İkinci bölüm, 
İran ve Pakistan nezdinde Çabahar ve Gwadar 
limanlarının güvenlik boyutunun ve bu liman-
ların bölgesel ve küresel yansımalarının anali-

zini sunacaktır. Üçüncü bölüm, büyük ülkelerin 
küresel ve bölgesel politikalardaki tutumlarına 
odaklanacaktır. Çabahar Liman Projesi’nin İran 
(ve ayrıca Hindistan ve Afganistan) için olduk-
ça önemli stratejik faydaları olsa da Orta Do-
ğu’daki (özellikle Körfez Bölgesi’ndeki) bazı 
ülkeler arasında projeye karşı politik, ekonomik 
ve güvenlik gerekçelerinden ötürü hoşnutsuz-
luklar mevcuttur. Bu nedenle üçüncü bölüm 
kritik ülkelerin Çabahar Limanına yönelik tu-
tumlarını analiz etmeye ayrılmıştır. Son olarak 
sonuç bölümünde yazarlar, çalışma boyunca 
belirtilmiş ana noktaların bir özetini sunacaktır. 

1. İran’ın Temel Dış Politika 
Doktrini ve Politik Ekonomisi

İran’ın dış politikası ve politik ekonomisinin 
entelektüel arka planı üç temel üzerinden açık-
lanabilir; jeostratejik pozisyon, pragmatizm ve 
düşünsel parametreler seti. Çok sayıda uzman, 
İran’ın dış politika davranışlarını Pers mirası, 
İrancılık, Şiilik, modernizm, İslamcılık, antiem-
peryalizm gibi farklı motivasyonlar üzerinden 
analiz etmektedir (Akbarzadeh ve Barry, 2016).  
Humeyni dini milliyetten asla ayırmamış hatta 
ölümünden kısa bir süre önce devleti korumayı 
“diğer bütün İslami yükümlülüklerin üstünde 
bir dinî görev” olarak belirten bir fetva yayım-
lamıştır (Akbarzadeh ve Barry, 2016). İran dış 
politikası geçtiğimiz son yıllarda zaman zaman 
çelişkili görülecek kadar önemli değişiklikler 
yaşamıştır. İslam Devrimi, 1979 sonrası Tahran 
yönetiminin başlıca özelliği olarak ilan edilir-
ken kimlik, milliyetçilik, devletçilik ve pragma-
tizm de İslamcılıkla harmanlanmıştır (Rocca, 
2017). Pragmatizmin izleri özellikle Humey-
ni’nin ölümü sonrası kolaylıkla İran dış ilişki-
lerinde görülebilir. Akbarzadeh’e göre Tahran; 
Rusya’nın Çeçenistan’daki savaşı, Tacik İç Sa-
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vaşı ve Dağlık Karabağ Çatışmaları sırasında 
düşünsel parametreler üzerinden pragmatik he-
deflere öncelik vermiştir (Akbarzadeh ve Barry, 
2016; Rocca, 2017). Ayrı pragmatik hedefler 
doğrultusunda hareket eden İran, Pekin’in Müs-
lüman Uygur vatandaşlarına uyguladığı zulme 
karşı her zaman sessiz kalmıştır. İran’ın, Erme-
nistan’la yakın ilişkilerinden dolayı Keşmir’in, 
Çeçenistan’ın ve Şii Azerbaycan’ın durumları-
na yönelik aynı şekilde sessiz kalması bu açıdan 
hiç de şaşırtıcı değildir (Wastnidge, 2017). İran 
dış politikası genel olarak petrol bazlı ekono-
misini çeşitlendirme, ileri teknolojik yetenekler 
edinme, ekonomik izolasyonun olumsuz etkile-
rinden kurtulma ve bölgesel etki kazanma ilke-
leri çerçevesinde şekillenmektedir (Sadri, 2012).

İran bölgesel bir aktör olmak ve nüfuz ala-
nını genişletme konularında büyük çaba sarf 
etmektedir. Diğer yandan politik izolasyon ve 
ekonomik yaptırımlar, İran’ı özellikle laik ve 
Hristiyan komşularına karşı politik söylemleri 
konusunda dikkatli olmaya zorlamaktadır (As-
lan, 2016). Tahran, yakın coğrafyasıyla özel-
likle Kafkas ve Orta Asya devletleriyle geniş 
kaynaklarından ve stratejik konumundan fay-
dalanmasını kolaylaştıracak ticari ve ekonomik 
ilişkiler geliştirmek istemektedir (Katzman, 
2020). İkinci olarak İran, Rusya’yla istikrarlı ve 
güvenli bir ilişki sürdürmeyi hedeflemektedir. 
Tahran, Rusya’nın Birleşmiş Milletler Güvenlik 
Konseyi daimî üyesi olarak veto hakkını İran 
lehine kullanabileceğini düşünmekte ve Mos-
kova’dan bölgedeki Amerikan hegemonyasını 
dengelemesini beklemektedir (Herzig, 2004; 
Rocca, 2017).

İran’ın dış politikasının merkezinde “Büyük 
Doğu” anlayışı hâkimdir. İran’ın Asya merkezli 

dış politikasında; Çin Halk Cumhuriyeti, Hin-
distan ve Japonya gibi devletlerle sıcak ilişki-
ler geliştirmek önemlidir. 1979 Devrimi’nin ilk 
on yılında, İslam Cumhuriyeti dış politikasının 
eksenini belirtmek için sık sık “ne Doğu ne de 
Batı” söylemini vurgulamıştır. Bu söylem yeni 
devletin İslami kimliğini, emperyalist karşıtlı-
ğını ve kendine özgü tutumunu kapsamaktadır.

Humeyni sonrası dönem olarak da bilinen 
Soğuk Savaş sonrası dönemde İran’ın ne Doğu 
ne Batı söylemi kademeli olarak değişmiş ye-
rini R. K. Ramazani’nin “hem Kuzey hem de 
Güney” olarak tanımladığı yeni bir anlayışa bı-
rakmıştır (Dorraj ve Entessar, 2013). İran’daki 
diğer akademisyenler de Kuzey ve Güney böl-
gelerini İran ürünleri ve enerji kaynakları için 
değerli fırsatlar olarak değerlendirmişlerdir 
(Flanagan, 2013). İran Anayasası, ülkenin coğ-
rafi çıkarlarını diğer ülkelerin önemine göre sı-
ralanan dört ana kategoride ele almaktadır: (1) 
İran’ın yakın komşuları, (2) Müslüman ülkeler, 
(3) az gelişmiş ülkeler ve (4) İran’ın ekonomik, 
siyasi, sosyal ve askerî ihtiyaçlarını karşılayan 
ülkeler (Sadri, 2012).  Coğrafi ve kültürel ya-
kınlığın sağladığı avantaja rağmen İran İslam 
Cumhuriyeti, Orta Asya’nın en güçlü bölgesel 
aktörü olma hedefine asla ulaşamamıştır (Wast-
nidge, 2017). Bu başarısızlığın arkasında dün-
yadan tecrit edilme, iç siyasi sorunlar, teknolojik 
geri kalmışlık, makroekonomik kötü yönetim, 
yolsuzluklar ve dış yatırımlara yönelik sınırlı 
finansal ve teknolojik kaynaklar gibi birçok ne-
den bulunmaktadır.  Tahran yönetimi özellikle 
Soğuk Savaş sonrasında ekonomik yaptırımları 
ve politik tecridi kırmak için komşularıyla di-
ğer yakın ülkelerle, Müslüman ülkelerle, olası 
alternatif büyük güç merkezleriyle (Rusya, Çin, 
Hindistan, Avrupa) ve Batı baskınlığına ihtiyaç 
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duymayan bölgesel ve uluslararası organizas-
yonlarla iş birliği arayışlarında bulunmuştur 
(Herzig, 2004). İranlı yetkililer, Amerika’nın 
bölgedeki nüfuzunu kırmak maksadıyla güçlü 
bir Asya Birliği kurulmasını teklif etmişlerdir. 
Bu açıdan Şangay İşbirliği Örgütünün (ŞİÖ) 
kuruluşu ve gelişimi İran’ın jeostratejik bakış 
açısıyla büyük benzerlikler göstermektedir.  Bu-
gün ŞİÖ’de gözlemci statüsünde bulunan İran, 
tam üyelik için büyük çaba göstermekte; resmî 
olarak ilk başvurusunu yaptığı 2018 yılından 
beri tam üye olabilmek için beklemektedir. ŞİÖ 
üyeleri 2010’da Taşkent’te düzenlenen zirve sı-
rasında Birleşmiş Milletler (BM) yaptırımlarına 
maruz kalan ülkelerin üyeliğinin kabul edilme-
mesi yönünde bir karar almıştır. 2017’de Asta-
na’da düzenlenen yıllık olağan ŞİÖ Zirvesi’nde 
İran’ın tam üyelik başvurusu yeniden reddedil-
miştir. Bazı yazarlar Orta Asya cumhuriyetle-
rinin İran’ın tam üyeliğine teokratik hükûmet 
biçimi ve yayılmacı ideolojik duruşu nedeniy-
le karşı olduklarını savunmaktadır (Akbarza-
deh’ten akt. Rocca, 2017). 

1.1.	İran’ın İç Dinamikleri 
Çerçevesinde Çabahar Limanı 
Analizi

Çabahar Limanının tarihi 1973 yılına dayan-
maktadır. Limanın geliştirilmesi ilk defa 1973 
yılında Şah Pehlevi tarafından teklif edilmiştir. 
Ancak finansal engeller, 1979 Devrimi’nin pat-
lak vermesi ve diğer birçok sebepten dolayı pro-
jenin yapımı ertelenmiştir. İran, sekiz yıl süren 
İran-Irak Savaşı esnasında Hürmüz Boğazı’na 
aşırı bağımlılığı ve potansiyel güvensizliği yü-
zünden yaşadığı sıkıntılar neticesinde Çabahar 
Limanının stratejik önemini fark etmiştir. Sonuç 
olarak Çabahar Projesi’nin önemi savaş sonra-

sında daha çok artmıştır. Ancak finansal açıdan 
kaynakların yetersiz olması ve ülkede sürekli 
kargaşaya yol açan siyasi olayların yaşanma-
sından ötürü Çabahar Projesi ancak kısmen ger-
çekleştirilebilmiştir. Hürmüz Boğazı’nın hemen 
dışında yer alan Çabahar Limanının stratejik 
konumu, dar boğazdan uzak konumu sayesin-
de hem verimli hem de daha hızlı ulaşım sağla-
maktadır. Bu Liman, İran için okyanuslara açı-
lan ve uluslararası pazarlara ulaşımını sağlayan 
tek kapı olması nedeniyle de önemlidir. 

Çabahar Liman Projesi, Şehit Kelanteri ve 
Şehit Beheşti adlı iki limanı kapsamaktadır. 
İran, 1980’lerin başında Şehit Kelanteri ve Şe-
hit Beheşti limanları için de dörder tane orta boy 
rıhtım inşa etmiştir. Daha sonra daha uzun iki 
iskele daha ilave edilmiştir. 2016 yılı itibarıyla 
Çabahar Limanının yıllık kapasitesi yaklaşık 5 
milyon ton ve gemi başına tonaj kapasitesi ise 
25.000 ton olarak kaydedilmiştir. İki yıl gibi 
kısa bir sürede 2,5 milyondan 8 milyona çı-
kan tonaj kapasitesinin, 2030 sonunda 86 mil-
yon tona ulaşması beklenmektedir (Fars News 
Agency, 2016). Ancak ABD yaptırımlarının 
yeniden uygulanmaya başlanmasının ardından 
yabancı şirketler ilave yatırımlar konusunda ih-
tiyatlı davranmaya başlamıştır. 2019 yılında 3 
milyon ton sevkiyat gerçekleştirilen Limandan, 
ilerleyen zamanlarda daha fazla sevkiyat yapıl-
ması hedeflenmektedir. 

Gwadar Limanı konusunda İslamabad’ın 
işlettiği uluslararası derin deniz limanları olan 
Karaçi ve Kasım limanlarına değinmekte fay-
da vardır. Pakistanlı yetkililer talebin artması 
yönündeki beklentilerinden ötürü üçüncü bir 
liman arayışına girmiştir. Karaçi Limanı, 18 
milyon nüfusu ile dünyanın en kalabalık 12. 
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şehri olan Karaçi şehri sınırlarında olduğundan 
birtakım sorunlar ortaya çıkmaktadır. Dünya 
Ekonomik Forumu tarafından açıklanan verile-
re göre Karaçi şehrinin 2030 yılına kadar 24,8 
milyon insana ev sahipliği yapması beklenmek-
tedir. Ayrıca Kasım Limanı ile ilgili de geliştir-
me konusunda bazı kısıtlamalar söz konusudur. 
Bu sebeple Pakistanlı yetkililer üçüncü bir derin 
deniz limanı inşa etmeye karar vermiş 2007 yı-
lında Gwadar Limanı açılmış ve faaliyete geçi-
rilmiştir. Gwadar Liman Yönetimi idari olarak 
Liman yönetiminden sorumlu olsa da Limanın 
işletme sorumluluğu Çin Denizaşırı Liman 
Holding şirketi (COPHC – The China Over-
seas Port Holding Company) isimli bir şirkete 
devredilmiştir. Gwadar Limanı, hâlihazırda üç 
adet 200 metre uzunluğunda konvansiyonel rıh-
tıma sahiptir. Çin–Pakistan Ekonomi Koridoru 
(ÇPEK) planı altında COPHC firması Gwadar 
Limanını genişletip dokuz yeni çok fonksiyonlu 
rıhtım inşa edecek ve ayrıca kargo terminalleri 
kuracaktır. 

Dünyanın en büyük derin deniz limanı olan 
Gwadar Limanı şu anda tam kapasite çalışma-
maktadır. Ancak COPGHC firması Liman ka-
pasitesini Hindistan’ın tüm limanlarının toplam 
kapasitesinin de üstünde bir rakam olan yıllık 
400 milyon ton kargo seviyesine yükseltmeyi 
planlamaktadır. Gwadar, bölgedeki tek liman-
dır. Gwadar Limanında 70.000 dedveyt tona ka-
dar geniş gemilerin yüklenmesi mümkünken bu 
rakam, Çabahar Limanında gemi başına 25.000 
ton ile sınırlı kalmaktadır. Ancak tüm bu karşı-
laştırmalara ve rekabet söylemlerine rağmen iki 
liman birlikte faaliyet gösterebilir ve ortak bir 
sinerji oluşturarak yeni bir ekonomik iklim ya-
ratabilir. Zira bu iki limanın sadece Süveyş Ka-
nalı’na ve diğer bazı geleneksel deniz yollarına 

olan bağımlılığı azaltması değil aynı zamanda 
bölgedeki önemli transit koridorlarının bir par-
çası olması beklenmektedir. Ayrıca limanların 
transit kargo maliyetlerini ve teslim süreleri-
ni de azaltacağı tahmin edilmektedir. Örneğin 
Hindistan’dan Avrupa’ya daha kısa bir erişim 
rotası sunan Çabahar Limanı, ulaşım maliyetle-
rini %50 azaltmaktadır. 

Bu iki liman, avantaj ve fırsatları kaçırma-
mak için birbirlerinin adımlarını takip etmek-
tedir. COPHC, Limanda yaklaşık 2 milyar do-
larlık bir serbest ekonomik bölge kurulmasına 
yardım etme konusunda Pakistan’la anlaştığın-
da Hindistan ve İran da kendi serbest ticaret 
bölgelerini kurmak adına bir anlaşma yapmış-
tır. COPHC ile Gwadar Liman Yönetimi (GPA 
– Gwadar Port Authority) ve ardından da 2013 
yılında Singapur Liman Yönetimi ile imzalanan 
imtiyaz sözleşmelerine göre Gwadar Serbest 
Ticaret Bölgesi’nin geliştirilmesi ve yönetimi 
COPHC’ye devredilmiştir. Limandan yaklaşık 
7 km uzaklıkta bulunan Gwadar Serbest Tica-
ret Bölgesi, 2015 yılından 2030 yılına kadar 
tamamlanması beklenen dört faza bölünmüştür. 
Bu serbest ticaret ve sanayi projesi, Çin ve Pa-
kistan arasındaki imalat sanayilerinin bağlantı-
sını güçlendirmek için serbest ticaret bölgesini 
ve limanı birbirine entegre etmeyi amaçlamak-
tadır. Gwadar Limanı yetkilileri, bölgedeki ya-
bancı yatırımcı ilgisinin bir örneği olarak Orta 
Doğu, Avrupa ve Çin’den gelen yatırımcıların 
bölgede 300 fabrika kurmayı planladıklarını 
açıklamıştır.

İran, Afganistan ve Hindistan arasında Orta 
Asya’ya yönelen Hint mallarına ayrıcalıklı 
muamele ve tarife indirimleri tanıyan aynı za-
manda da uzun vadede Avrupa’ya erişim hede-
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fini sürdürmeye yardımcı olacak kısa vadeli bir 
getiriyle sonuçlanan bir anlaşma imzalanmıştır 
(Daniels, 2013). Ayrıca Hindistan, İran ve Afga-
nistan Çabahar Limanından sevk edilecek ürün-
ler için ayrıcalıklı muamele ve düşük tarife üc-
retleri konusunda da bir anlaşma imzalamıştır.

İran için ABD destekli izolasyonu kırmasına 
yardımcı olacak bir can damarı olan Çabahar Li-
manı, Hindistan için Afganistan’ın da dâhil oldu-
ğu Orta Asya, Güney Asya ve Orta Doğu’yu kap-
sayan kara parçalarına erişim imkânıdır. Ayrıca 
Liman Hindistan’a, Afganistan’a stratejik bir eri-
şim imkânı da sağlamaktadır. Limanın İran için 
ne kadar önemli olduğu, İran’ın küresel sisteme 
entegrasyonunu sağlayacak tesisleri barındıran 
serbest ticaret bölgelerini Çabahar Limanının içi-
ne doğru genişletmesiyle görülmektedir.

Çabahar Limanı çevresinde Tahran yönetimi 
tarafından başlatılmış çok sayıda entegrasyon 
projesi bulunmaktadır. Aynı zamanda Keşm 
ve Kiş adaları çevrelerindeki serbest bölgeleri 
canlandırma çalışmaları da devam etmektedir. 
Tahran yönetimi, Çabahar Projesi’ne benzer bir 
şekilde bu adaların da potansiyellerini serbest 
ticaret bölgeleri ve turistik çekim merkezleri ile 
artırmayı amaçlamaktadır. Basra Körfezi’nde 
bulunan adalar, tüccarların hem boş zamanları-
nı geçirdikleri hem de ticaret yapmaları (leisure 
and retail travelers) için Dubai gibi diğer körfez 
limanlarıyla rekabet edebilecek destinasyonlar 
olarak geliştirilmiştir. Kiş Adası, 1970’lerde 
Şah’ın özel konukları ve uluslararası fuarlar 
için ünlü bir tatil merkezi olarak kullanılıyorken 
Devrim’in ardından adadaki turistik faaliyetler-
de gerileme yaşanmıştır (O’Gorman vd., 2007). 

2010 yılının başlarında, İran Dışişleri Ba-
kanı Muttaki bir önceki yıl Ermenistan’a 200 
milyon dolarlık bir yatırımın yapıldığını ve bu 
meblağın Ermenistan yakınında bir serbest tica-
ret bölgesi kurulmasıyla daha da yükseleceğini 
umut ettiklerini açıklamıştır (Sadri, 2012). Er-
menistan yakın zamanda İran sınırı yakınındaki 
Meğri şehrinde bir serbest ticaret bölgesi açmış-
tır. Erivan yönetimi, bu serbest ticaret bölgesi 
ile 1990’larda meydana gelen Dağlık Karabağ 
çatışmalarından dolayı Türkiye ve Azerbaycan 
sınırının kapanmasının olumsuz etkilerinden 
kurtulmayı ve İran pazarına girmeyi hedefle-
mektedir. İran tarafı ise bu sayede Kafkasya 
bölgesine erişmeyi amaçlamaktadır. Serbest 
ticaret bölgelerinin önemine değinen İran Mil-
letvekili Seyyid Kazım Delkoş Abatari de bu 
bölgelerin yaptırımları by-pass etme ve ekono-
mik büyümeyi teşvik ederek ülke ekonomisine 
yardımcı olma potansiyelinin altını çizmektedir 
(Eghtesad News, 2019).   

Çabahar Projesi’nin İran ekonomisine sağ-
layacağı katkılar açıktır ve ülke içinde projeye 
dair herhangi bir itiraz yoktur. Ancak İran’da 
Şehit Kelanteri ve Şehit Beheşti limanlarının 
Çabahar Serbest Ticaret Bölgesi’ne katılmasına 
ilişkin yasa tasarısıyla ilgili bazı itirazlar vardır. 
Bu itirazların çoğu güvenlik endişelerinden zi-
yade ekonomik ve vergi temellidir. Örneğin İran 
Meclisi Hukuk ve Adalet Komitesi Sözcüsü Ha-
san Norouzi; Şehit Kelanteri ve Şehit Beheşti li-
manlarının Çabahar Serbest Ticaret Bölgesi’ne 
katılmasına ilişkin yasa tasarısına itiraz etmiş 
ve açıklamasında, “Ülkemizde birçok serbest 
ve özel ekonomik bölge var. Ancak bu bölgeler 
ayrıntılı uzman raporları doğrultusunda düzen-
lenmemiştir. Dahası Çabahar ve diğer onlarca 
serbest ticaret bölgesi başarısız olmuş sadece 
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normal vergileri ödemiş ve Ekonomi Bakan-
lığına yardımcı olmamışlardır.” sözlerine yer 
vermiştir (Eghtesad News, 2019). Bir diğer Mil-
letvekili Alirıza Salimi ise “Serbest limanların 
kurulma amacı yatırımcıların ilgisini çekmektir. 
Ancak biz bunu serbest bölgelerin geliştirilme-
sinde başaramadık. Serbest bölgelerden şim-
diye kadar 5 milyar dolarlık ithalat ve sadece 
2 milyar dolarlık ihracat gerçekleştirilmiş. Bu 
iskeleleri (Şehit Kelanteri ve Şehit Beheşti) ser-
best bölgelere eklemek ikili yönetim ve bölge-
sel gerginliğe neden olabilir. Bunlar için henüz 
bir sonuç bulamadık.” sözleriyle itiraz nedenini 
açıklamıştır (Eqthesad News, 2019). Son olarak 
İran’ın bu mega projelere harcayacak yeterli 
finansal sermayeye sahip olmadığını vurgula-
makta fayda vardır. Yabancı sermaye yatırım-
larının yardımıyla faaliyete geçirilecek Liman 
İran bütçesi üzerinde herhangi bir mali baskı 
yaratmayacaktır.

2013 yılında Hasan Ruhani’nin seçimden 
başarıyla çıkmasıyla İran-ABD arasında yaşa-
nan gerilimin dozunda önemli bir azalma yaşan-
mış bu durumdan yararlanan Hindistan, 2012 
yılında Çabahar Projesi’ni gerçekleştirmek üze-
re 500 milyar dolarlık bir yatırım için görüşme-
lere başlamıştır (Harsh ve Mehta, 2018). Ekim 
2014’te, Hindistan hükûmeti Çabahar Limanın-
da tam donanımlı iki adet rıhtım inşa edecek bir 
ortak girişim şirketi kurmak üzere hazırlanan 
hükûmetler arası Mutabakat Zaptı çerçevesini 
onaylamıştır. Çerçeve metne göre bir Hint ortak 
girişim şirketi, inşaatı tamamlanmış iki limanı 
10 yıl süreyle kiralayabilecek ve bu süre taraf-
ların karşılıklı anlaşması ile yenilenebilecektir. 
Ayrıca bu anlaşma sayesinde Hindistan ve Af-
ganistan, Çabahar Limanı üzerinden birbirle-

rinin pazarlarına erişecektir. Özellikle coğrafi 
konumundan ötürü sorunlar yaşayan Afganis-
tan, bu Liman sayesinde sınır ötesi sulara ve 
uluslararası pazarlara bağlanacaktır. Projeden 
en fazla yararlanacak ülke, Liman sayesinde 
Afganistan’dan Özbekistan’a ve aynı zamanda 
Batı Asya ve Orta Doğu’nun bölgelerine erişim 
fırsatı bulacak olan Hindistan’dır. Afganistan’ın 
Çabahar Limanına erişimi Kabil’e, ürünlerini 
Pakistan sınırlarına girmeden doğrudan Hindis-
tan’a gönderme imkânı verecektir. 

İran’ın iç işleri bağlamında, Limanın işletil-
mesi ve Şehit Beheşti Limanının transferi ko-
nusunda bazı tartışmalar yapılmaktadır. Ülkede 
bazı kesimler İran’ın, Limanı Hintlilere teslim 
ettiğine inanmaktadır. Ancak Hindistan ve İran 
arasında yapılan anlaşmaya göre Hintliler sade-
ce Çabahar Limanı işleticisinin sorumluluğunu 
üstlenmektedir (General Authority of Sistan and 
Belucistan, 2018).  Üstelik Şehit Beheşti Lima-
nının dört fazından sadece birinin Hintli operatör 
Indian Ports Global Limited (IPGL) tarafından 
yapılması planlanmaktadır. Ayrıca aynı zamanda 
bir devlet şirketi de olan IPGL, Çabahar Limanı-
nın işletilmesinden de sorumlu olacaktır (Hindis-
tan Denizcilik Bakanlığı, 2019). 

Çabahar Limanının jeopolitik konumu, böl-
genin küresel ekonomiye entegrasyonu için bü-
yük fırsatlar sunmaktadır. Uluslararası zeminde 
bu Liman, dünyanın en büyük üç transit korido-
runun rotası üzerindedir:

1.	 Doğu-Batı Koridoru: Çin’in Xian (Şian) ken-
tinden başlayan koridor Kafkasya, Batı Asya 
ve Akdeniz’den geçer; koridorun güney dalı 
Çabahar Limanı üzerinden Güney Asya ve 
Basra Körfezi’ne ulaşır.
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2.	 Kuzey-Güney Koridoru: Kuzey Avrupa’dan 
başlayan koridor İran’dan geçerek Hint Ok-
yanusu’na (Mumbai Limanı) oradan da Gü-
ney ve Güneydoğu Asya ülkelerine uzanır.

3.	 Güney Asya Koridoru: Güneydoğu Asya ve 
Hindistan’dan başlayan koridor İran, Türkiye 
ve Irak üzerinden Avrupa ve Akdeniz bölge-
lerine uzanır ve bu rotada Çabahar Limanı, 
koridorun en önemli eksenlerinden biridir.

Çabahar Limanı, stratejik konumu ve ulus-
lararası sulara erişiminden ötürü İran ve bölge-
nin diğer kısımları ile ilişkilerinde önemli bir 
yer tutmaktadır (Asadi, Amini ve Tajeri, 2018). 
Ayrıca ulusların iş birliğine açılan kapı olarak 
da bilinen Çabahar; Hürmüz Boğazı ve Umman 
Denizi’nin doğusundaki coğrafi avantajları ile 
Afrika, Asya ve Avrupa’nın ana nakliye rotala-
rı üzerinde yer almakta ve aynı zamanda Orta 
Asya ülkeleri ile Afganistan’ı Körfez, Doğu Af-
rika ve dünyanın başka yerlerindeki pazarlara 
en kısa yoldan bağlamaktadır. 

Çabahar Limanı ayrıca bölgedeki en önemli 
transfer merkezlerinden biri olma potansiyeline 
sahiptir. Bu bağlamda projeyi her zamankinden 
daha uygulanabilir hâle getiren üç ülke olan Af-
ganistan, İran ve Hindistan arasındaki göreceli 
düşük gerilim ve projenin ekonomik etkileri, 
kuşkusuz bölgenin siyasi dinamiklerinde önem-
li değişikliklere yol açacaktır. Projenin tamamı 
Afganistan ve Orta Asya üzerinden Mumbai 
(Çabahar bağlantısından) ile Moskova’yı bağla-
mayı öngörmektedir. Bu bağlantı Süveyş Kana-
lı’na kıyasla Hint Okyanusu ve Basra Körfezi 
bölgelerinden Kuzey ve Doğu Avrupa’ya kargo 
transit mesafesini üçte iki oranında kısaltacak, 
güzergâh boyunca ticareti artıracak ve As-
ya-Avrupa ekonomik entegrasyonunu kolaylaş-
tıracaktır (Daniels, 2013). 

Mayıs 2016’da Hindistan ve İran, içinde Ça-
bahar Liman Anlaşması’nın da yer aldığı toplam 
12 anlaşma imzalamıştır. Bu anlaşmaların imza-
lanma töreninde hazır bulunan Hindistan Başba-
kanı Narendra Modi, Afganistan Cumhurbaşkanı 
Eşref Gani ve İran Cumhurbaşkanı Hasan Ruha-
ni, Afganistan toprakları üzerinden transit ticaret 
ve Hindistan’ın Afganistan ve ilerisine Çabahar 
Limanı üzerinden erişim elde etmesini kolaylaş-
tırmak için ayrıca üçlü bir anlaşma daha imza-
lamıştır. Bu anlaşma ile Hindistan, Afganistan’ın 
dört büyük şehrine erişim sağlayacaktır; Herat, 
Kandahar, Kabil ve Mezar-ı Şerif.

Bu zirve sırasında çok sayıda ikili ve üçlü an-
laşma imzalanmıştır. Bu anlaşmaların tamamı-
nın ekonomik büyüklüğü yaklaşık 20 milyar do-
lar civarındadır. Çabahar Limanının demir yolu 
ile Afganistan’ın Hajigak şehrine bağlanması 
planlanmaktadır. Çabahar-Hajigak koridoruyla 
birlikte ikili bir anlaşma Hindistan’ın Çabahar 
Özel Ekonomik Bölgesi’ndeki yatırımını şart 
koşmakta; bir diğeri ise Hajigak şehrindeki 11 
milyar dolarlık demir-çelik madenciliği projele-
rini Hintli şirketlere vermektedir. Çabahar-Za-
hedan-Hajigak demir yolunun Kuzey-Güney 
Ulaşım Koridoru’nun önemli bir parçası olması 
da planlanmaktadır. Ayrıca bu ulaşım projeleri 
Hindistan’ın batı kıyısındaki limanları Çabahar 
Limanına bağlayacak ve Çabahar ve Afganistan 
arasındaki çeşitli kara yolu ve demir yolu bağ-
lantılarını da kapsayacaktır. Temmuz 2016’da 
Hindistan 1,6 milyar dolar değerindeki Çaba-
har-Zahedan Demir Yolu’nu inşa etmeye baş-
lamış 2017’nin sonlarında ilk kargo sevkiyatı 
Çabahar Limanı üzerinden Afganistan’a gönde-
rilmiştir. 2018 Aralık’ta Hindistan, Limanın yö-
netimini devralmıştır. 2016 Zirvesi’nde Hindis-
tan ve İran, Hindistan’ın Çabahar Limanı Özel 
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Ekonomik Bölgesi’ne 8 milyar dolarlık yatırım 
yapmayı taahhüt ettiği ikili bir sözleşme imza-
lamıştır. Hindistan ve İran arasındaki bir başka 
ikili anlaşmaya göre Yeni Delhi, Şehit Beheşti 
Limanındaki rıhtımlardan birini yenileme sözü 
vermiştir. Liman, Afganistan sınırına Pakis-
tan’ın Karaçi Limanından 800 km daha yakın 
olduğundan Hindistan ve Afganistan ticareti 
için alternatif bir rota sunmayı amaçlamaktadır. 
Bu anlaşma Hindistan’ı Çabahar Limanına 500 
milyon dolar yatırım yapmaya ve mevcut kapa-
sitesinin artırarak daha işlevsel hâle getirmeye 
zorlamaktadır. 

Hazar Denizi’nden geçmesi planlanan Ulus-
lararası Kuzey-Güney Ulaşım Koridoru, Hindis-
tan limanlarını Rusya’ya ve oradan da Avrupa’ya 
bağlayabilir. Ağustos 2016’da Bakü’de Rusya, 

Azerbaycan ve İran’ın aktif katılım gösterdi-
ği üçlü bir görüşme gerçekleştirilmiştir. Azer-
baycan Cumhurbaşkanı İlham Aliyev’in Rusya 
Devlet Başkanı Vladimir Putin ve Ruhani’yi 
ağırladığı Bakü Zirvesi’nde, Rusya’dan Azer-
baycan üzerinden İran’a ulaşan demir yolu, kara 
yolu ve nakliye altyapısını içeren Uluslararası 
Kuzey-Güney Ulaşım Koridoru (UKGUK), kap-
samlı bir şekilde ele alınmıştır (Katzman, 2020). 
Taraflar UKGUK kapsamındaki demir yolu ve 
liman altyapılarında iyileştirmeler gerçekleştir-
menin yanı sıra mevcut tarife engellerini azaltma 
konularında mutabakata varmıştır (Wastnidge, 
2017). Azerbaycan’ın kritik bölgesel enerji pro-
jelerinde İran ile anlaşma yaklaşımını fark eden 
ABD, İranlı firmaların katılabileceği Hazar do-
ğal gaz projelerini muaf tutmak için yaptırım ya-
salarında revizyonlar yapmıştır.  

Harita: Çabahar Limanının Stratejik Önemi 

Kaynak: https://sniwire.com/2019/03/11/how-chabahar-can-be-pivotal-to-the-north-south-transport-corridor/ 
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1.2.	İran’ın Makroekonomik 
Perspektifinde Çabahar Limanının Yeri 
Dünya Bankasına göre (2020) 82,8 milyon 

nüfuslu İran’ın 2019 yılındaki Gayri Safi Yur-
tiçi Hasılası (GSYİH) 463 milyar dolar olarak 
tahmin edilmektedir. İran, Orta Doğu ve Kuzey 
Afrika bölgesinin ikinci en büyük ekonomisi ve 
düşük nüfus bağımlılık oranıyla ikinci en kala-
balık (çoğunluğu eğitimli nüfusuyla) ülkesidir 
(Mohaddes ve Pesaran, 2014). İran ekonomi-
sinin belirleyici sektörleri hidrokarbon, tarım 
ve hizmet sektörleridir. İran dünya doğal gaz 
sıralamasında ikinci sırada, kanıtlanmış pet-
rol rezervleri bakımından dördüncü sırada yer 
almaktadır. İran ekonomisi çoğunlukla devlet-
çilik, rantçılık, hidrokarbon gelirlerine bağım-
lılık ve verimsizliklerle tanımlanır ancak ülke 
ekonomisinde güçlü sanayi, tarım ve hizmet 
sektörleri de mevcuttur. İran’da finans ve ima-
lat sektörlerinde dikkate değer bir devlet varlığı 
bulunmaktadır. İran hükûmeti, ülke ekonomi-
sinin büyük bir kısmını doğrudan kontrol et-
mektedir. Dünya Bankası (2020) verilerine göre 
İran ekonomisini domine eden hizmet sektörü 
GSYİH’nin %55’ini oluştururken ikinci sırada 
%35 ile sanayi ve üçüncü sırada %10 ile tarım 
sektörü gelmektedir. 

Devletçiliğin bir örneği olarak ülkedeki en 
önemli ve stratejik endüstriler (petrol ve doğal 
gaz) çoğunlukla devlet tekeli altındadır. Benzer 
bir şekilde İran’daki bankacılık ve finans sek-
törleri de kamuya aittir ve kamu tarafından iş-
letilmektedir. Ayrıca ülkedeki kamu ve yarı özel 
şirketler, kârlılık veya profesyonel yönetim gibi 
serbest piyasa anlayışına uygun ilkeler doğrul-
tusunda faaliyet göstermemektedir. Ulusal eko-
nomide ağırlıklı olarak orta gelirli İranlıların 
sahip olduğu imalat ve hizmet sektörlerinde 

faaliyet gösteren küçük ve mikro işletmelerden 
oluşan özel sektörün de yoğun bir payı vardır 
(O’Gorman vd., 2007). Hintli uzmanların ana-
lizlerine (Hindistan Eximbank, 2015) göre 2014 
yılında toplam ihracatın %80,2’sini oluşturan 
petrol ve mineral yakıtlar, İran’ın en önemli ih-
racat kalemleridir. İran’ın diğer önemli ihracat 
kalemleri; plastik, organik kimyasallar, maden-
ler ve meyvelerdir. 2014 yılında İran’ın en fazla 
ihracat gerçekleştirdiği ilk beş ülke sıralaması 
şöyledir: Çin (%42,8), Hindistan (%17,5), Tür-
kiye (%15,3), Japonya (%9,6) ve Güney Kore 
(%7,1). İran’a yapılan DYY’ler (Doğrudan 
Yabancı Yatırım) petrokimya, bakır madenleri 
ve ilaç sektörü olmak üzere üç ana sektöre yo-
ğunlaşmaktadır. BAE, Singapur, Endonezya ve 
Umman gibi Asya ülkeleri İran’daki en büyük 
yabancı yatırımcılar arasındadır. Son zaman-
larda İran’a uygulanan uluslararası baskının 
artmasından dolayı pek çok ülkeden yapılan 
yatırımlar neredeyse durma noktasına gelmiş-
tir ancak Çin, Hint ve Türk şirketleri potansiyel 
olarak kazançlı gördükleri İran pazarına yatırım 
yapmaya devam etme konusunda hâlâ isteklidir 
(Hindistan Eximbank, 2015). 

Uluslararası raporlara (IMF, 2020; DB, 2020) 
göre İran, 2018 yılında 100 milyar dolar değe-
rinde ticari sevkiyat gerçekleştirmiştir. Bu miktar 
2014’ten bu yana %7; bir önceki yıla (2017) göre 
%5,3’lük bir artış anlamına gelmektedir. Mevcut 
son verilere göre İran’ın en fazla mal ihraç et-
tiği ülkeler; Çin, Irak, BAE, Afganistan, Güney 
Kore, Türkiye, Hindistan, Pakistan ve Endonez-
ya’dır. İran’ın 2018 yılındaki küresel sevkiyat 
portföyünde toplam ihracatın yüzdesine göre ilk 
on ihracat kalemi şunlardır: petrol ve mineral 
yakıtlar (%68,7), plastikler (%5,7), organik kim-
yasallar (%4,2), demir-çelik (%4), meyve, kuru-
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yemiş ve sebzeler (%2,9), cevherler, cüruf, kül 
(%1,2), gübre (%0,9), tuz, kükürt, taş, çimento 
(%0,8) ve bakır (%0,7). 2018 yılında bakır, bir 
önceki yıla göre %215,8 artışla ilk on arasında en 
hızlı büyüyen ihracat kalemi olmuştur. Sebzeler 
%69,5 artışla ikinci sırada yer alırken demir-çe-
lik de %13,6’lık artış ile üçüncü en hızlı yükselen 
ihracat kalemi olmuştur (Dünya Bankası, 2020; 
IMF, 2020; Mohaddes vd., 2019). 

İran’ın makroekonomik sisteminde çok sayı-
da yapısal sorun mevcuttur. Ülkedeki enflasyon, 
işsizlik, artan döviz kurları, yüksek konut fiyat-
ları ve bütçe açıkları gibi sorunlar kısmen İran’a 
uygulanan yaptırımların sonucudur. İran İsta-
tistik Merkezinin açıklamasına göre ekonomik 
daralmanın yaşandığı Aralık 2019’da enflas-
yon oranı %40’lara yaklaşmıştır (BBC Persian, 
2019). Ancak İran ekonomisinin zayıf perfor-
mansının sorumluluğunu tamamen yaptırımlara 
yahut İran’ın dünyanın geri kalanından kopuk 
olmasına yüklemek mümkün değildir; aksine 
bu durum İran-Irak Savaşı ve daha da önemli-
si yıllardır süregelen kötü ekonomik yönetimin 
sonucudur (Mohaddes vd., 2019). Makroekono-
mik kötü yönetim ile ilgili iki konu büyük resim 
hakkında daha iyi bir fikir sunabilir. Bunlardan 
ilki keyfi kanunlar ve yolsuzluk, diğeri ise eko-
nominin rantçı karakteriyle ilgilidir. 

Tüm rantçı devletlerde olduğu gibi İran’da da 
petrol ve doğal gaz sektörü ihracat gelirlerinin 
%80’ini oluşturmaktadır ve bu durum, turizm 
dâhil olmak üzere ekonomideki diğer sektörleri 
geliştirmeye yönelik teşvik yapısında yıkıcı et-
kilere neden olmaktadır. 2000’li yılların ilk on 
yılında özellikle 2004-2009 döneminde, petrol 
fiyatlarındaki 1 dolarlık artış ülke ekonomisi 
için uluslararası turizm gelirlerinin toplamından 

daha değerliydi. Bu sebeple de turizm, imalat ve 
tarım gibi petrol dışı sektörler ihmal edilmek-
teydi (O’Gorman vd., 2007). Bu bağlamda İran 
ekonomisinin rantçı özellikleriyle ilgili iki te-
mel nokta ön plana çıkmaktadır; petrol ve doğal 
gaz gelirlerinin hükûmet kontrolünde olması ve 
uluslararası düzeyde dalgalanan enerji fiyatları. 

İran’da petrol gelirleri hükûmet tarafından 
tahsil edilmekte ancak hükûmet, bu gelirlerin 
dağıtımında şeffaflığı sağlama konusunda etkin 
bir şekilde hareket edememektir. Şeffaflığın ek-
sikliği ve rantçı faaliyetlerle ilgili mevcut teşvik 
yapısı, ekonomiyi önemli ölçüde verimsiz bir 
makineye dönüştürmüştür. Bu verimsiz makine 
de mevcut çıkar grupları tarafından korunmak-
tadır (Mohaddes vd., 2019).

Devrim Muhafızları Ordusunun (DMO) İran 
ekonomisinin yaklaşık %10 ila %30’unu kontrol 
ettiği tahmin edilmektedir. Üstelik Devrim Mu-
hafızlarının ekonomik faaliyetlerine ilişkin çok 
az sayıda resmî kaynak bulunmaktadır. DMO’ya 
bağlı olduğu bilinen şirketler şunlardır: 

•	 Sadra İran Denizcilik Sanayi Şirketi (petrol 
ve gaz projeleri), 

•	 Shahid Rajaee Profesyonel Grubu (inşaat), 

•	 Etemad Mobin Development (2009’da İran 
Telekom şirketini 7,8 milyar dolara satın 
aldı), 

•	 Ensar Bankası 

•	 Sepanir Petrol ve Gaz Mühendisliği Şirketi. 

Devlet destekli yapılarından ötürü özel sek-
tör üzerinde yıkıcı etkileri olan DMO bağlantılı 
şirketler, yeterince hesap verebilir değillerdir ve 
yandaşçılığı teşvik etme eğilimindedir (Mohad-
des vd., 2019).
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Tüm bunların yanında İran’daki işletmelerin 
rekabet gücünü zedeleyen yüksek enflasyon ve 
petrol fiyatlarındaki oynaklık, İran makroeko-
nomik sistemini olumsuz etkilemektedir. Sonuç 
olarak İran’ın makroekonomik yapısındaki ba-
şarısızlığın üç temel kaynağı; (1) petrol gelirle-
rindeki oynaklık, (2) uluslararası yaptırımların 
olumsuz etkileri ve (3) ulusal ekonominin kötü 
yönetimi olarak özetlenebilir. 

İran, makroekonomi yönetimini kesinlik-
le üretimi daha fazla çeşitlendirerek verimlilik 
esası üzerine tesis etmelidir. İranlı bir akade-
misyenin belirttiği gibi Tahran’ın birbiriyle iliş-
kili zorlukları ele almayı amaçlayan kapsamlı 
bir mali, parasal, finansal ve yapısal reform pa-
keti benimsemesi gerekmektedir (Mohaddes ve 
Pesaran, 2014).

Dünya Bankası tarafından hazırlanan İş 
Yapma Kolaylığı Endeksi 2020 Raporu’na 
göre İran, 190 ülke arasında 127. sırada; Dünya 
Ekonomi Forumu Küresel Rekabet Raporu’na 
(2019) göre 141 ülke arasında 99. sırada yer al-
maktadır. Çok sayıda rapor ve akademik çalışma 
da İran’da iş yapmanın zorluğuna değinmekte-
dir. Örneğin Flanagan (2013), Türklerin İran’la 
yapılan ticaret ve yatırım anlaşmalarında defa-
larca hayal kırıklığına uğradığını bildirmekte-
dir. Tahran tarafı, Türkiye ile imzalanan gaz ve 
petrol tedariki ve kullanımı konusundaki anlaş-
maların yükümlülüklerini yerine getirememiş 
ayrıca Tahran Havaalanının modernizasyonu 
ve İran cep telefonu şebeke ağının geliştirilmesi 
gibi projeler için yüksek profilli Türk firmala-
rıyla yapılan büyük sözleşmeleri de iptal etmiş-
tir. Ayrıca iki ülke arasında imzalanan ve İran’ın 
her yıl Türkiye’ye 10 milyon m3 gaz sağlamakla 
yükümlü olduğu 25 yıllık anlaşmaya rağmen 

ülkenin kendi ihtiyacını gerekçe gösteren İran 
bu taahhüdü de asla karşılayamamıştır. Türki-
ye’deki enerji yetkilileri de yüksek fiyatlar, te-
darik sıkıntıları ve yaşanılan hayal kırıklarından 
dolayı İran’dan doğal gaz temin etmekten vaz-
geçmiştir. Ayrıca Türkiye yüksek gaz fiyatları 
sebebiyle İran’ı Uluslararası Tahkim Mahkeme-
sine şikâyet etmiştir (Flanagan, 2013). 

Tahran yönetimi ağır uluslararası baskıdan 
ötürü ekonomisini büyütmek ve geliştirmek için 
alternatif arayışlarına yönelmiştir. Geçmiş yıl-
larda İranlı elitler tarafından çok sayıda reform 
ve yeniden inşa önerileri yapılmıştır. Bu öneri-
ler; jeoekonomik kaygılar, petrol dışı ekonomik 
çerçevenin güçlendirilmesi ve ticaret-transit-tu-
rizm yatırımları olmak üzere üç ana başlık al-
tında sınıflandırılabilir. İranlı yetkililer, ülkenin 
20 yıllık vizyonunda ve 2016-2021 dönemini 
kapsayan Altıncı Beş Yıllık Kalkınma Planı’nda 
yer verilen pek çok reformu kapsayan kapsamlı 
bir strateji benimsemişlerdir. Altıncı Beş Yıllık 
Kalkınma Planı esnek bir ekonominin gelişi-
mi, bilim ve teknolojideki ilerleme ve kültürel 
mükemmelliğin teşvik edilmesi olmak üzere üç 
temel sütun üzerine inşa edilmiştir (Dünya Ban-
kası, 2020).

Mohaddes vd. (2019) tarafından değinildi-
ği gibi İran’ın turizm potansiyeli oldukça yük-
sektir. UNESCO (2020) verilerine göre İran’da 
Dünya Mirası Listesi kapsamında olan 24 alan 
bulunmaktadır (Türkiye’de ve Yunanistan’da 
18, Irak’ta 6 ve Mısır’da 7 alan vardır). Çabahar 
bölgesi ve çevresi kışların ılık geçtiği tropikal 
bir iklime sahiptir. Tahran, Çabahar Limanının 
ticaret ve sanayi üssü ile turizm potansiyeli ara-
sında sinerji yaratarak Çabahar bölgesini bir eğ-
lence-turizm merkezine dönüştürme vizyonuna 
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sahiptir. Bu nedenle Tahran, turizm endüstrisiy-
le birlikte petrol dışı ekonomisini de güçlendir-
meye çalışmaktadır. Diğer birçok cazibe nokta-
sıyla beraber Çabahar’ın doğal güzelliğinin kuş 
gözlemcileri ve tüplü dalgıçlara hitap etmesi 
de beklenmektedir. İran hükûmeti bu fırsatları 
değerlendirmek için gerekli adımları atmıştır 
ancak ülkede kültürel ve toplumsal değerlerle 
birlikte uluslararası pazarların dinî öğretilerle 
birleştirilmesine ilişkin bazı tartışmalar vardır.

Genel olarak İran’ın uluslararası turizm ge-
lirlerinin çoğunluğunu ziyaretçilerin %80’inin 
komşu ülkelerden kara yoluyla geldiği dinî 
mekânlar oluşturmaktadır. Bu trafiğin büyük 
miktarı kişi başı harcama açısından az gelir sağ-
lamaktadır. Bu hac piyasası, Kum ve Meşhed 
gibi birçok şehirde bulunan Şiilerin kutsal kabul 
ettikleri alanlara ve mabetlere yapılan ziyaretler 
ile İran sınırları içinden Mekke’ye gerçekleştiri-
len yolculuklara dayanmaktadır. İran her ne ka-
dar bu piyasadan toplam pazarın yaklaşık %10’u 
gibi küçük bir pay kazansa da bu segment, İran 
verileri içinde en yüksek kişi başı harcama mik-
tarına sahiptir (O’Gorman vd., 2007).  

Özetle özellikle turizm sektörü olmak üze-
re petrol dışı ekonominin gelişmesine rağmen 
İran’da ulusal imaj, iç politika endişeleri, alko-
lün yasak olması ve özellikle zorunlu başörtüsü 
gibi kadınların uyması gereken kıyafet kural-
larının varlığı gibi sosyal ve kültürel konular 
ile ilgili yapısal sorunlar mevcuttur. Ekonomik 
anlamda da konaklama ve erişim konularında 
da önemli sıkıntılar bulunmaktadır. İran ulaşım 
sektörü, ABD yaptırımlarından oldukça ağır bir 
şekilde etkilenmiştir ve uluslararası turizm için 
geçerli olan kredi kartı imkânlarında da sınırla-
malar vardır. İran İslam Cumhuriyeti’nin dev-

let hava yolları olan Iran Air, büyük hava yolu 
ittifaklarının içinde yer alamamış aynı zaman-
da da müşterilerine sağladığı fiyat avantajını 
kaybetmiştir. Oteller başta olmak üzere turizm 
sektöründeki yatırım eksikliği, İran’ın sunduğu 
ürünlerin ve hizmetlerin uluslararası eğlence 
ve iş piyasası için dramatik bir şekilde yetersiz 
kalmasına neden olan bir diğer büyük zorluktur. 
İran’da devletin sahip ve ortak olduğu işletme-
ler, hizmet standartları açısından dünya sırala-
masında en gerilerde yer almaktadır (O’Gor-
man vd., 2007).

İran serbest bölgeleri çeşitli fonksiyonel 
alanlara bölme amacı doğrultusunda Çaba-
har’da %26’sı ticaret ve hizmet sektörüne, 
%49’u sanayiye ve %25’i turizm ve konaklama 
faaliyetlerine ayrılmış bir serbest ticaret ve sa-
nayi bölgesi kurmayı hedeflemektedir (CFZO, 
2020). Hükûmet tarafından alınan yabancı 
sermaye girişini teşvik edecek diğer önlemler 
Yabancı Yatırım Teşvik ve Koruma Kanunu 
kapsamında yabancı yatırımların korunması ve 
Dünya Ticaret Örgütünün (DTÖ) temel kural ve 
düzenlemelerine uyulmasıdır (Mashregh News, 
2018). İran, Çabahar’da yerli ve yabancı yatırı-
mı teşvik ederek ve Limandan petrol dışı sev-
kiyatları gerçekleştirerek bu aracı yaptırımların 
etkisini hafifletmede en etkin şekilde kullanma-
yı hedeflemektedir. 

ABD’nin Nükleer Anlaşma’dan çekilmesi-
nin ardından İran, ticaret ve transit ilişkilerinin 
geliştirilmesi yoluyla ekonomisini korumaya 
ve bölgede ekonomik ve ticari ilişkilerde daha 
etkin bir rol üstlenmeye çalışmaktadır.  Buna 
ek olarak İran, ihracat pazarlarını çeşitlendir-
meye öncelik vermektedir. Tahran, Kafkasya 
devletleri gibi yeni pazarlar geliştirerek petrol 



20

Jeoekonominin Artan Rolü: Çabahar ve Gwadar Limanları Arasındaki Rekabet

ihracat destinasyonlarını sürekli çeşitlendirmeyi 
hedeflemektedir (Sadri, 2012). İranlı yetkililer 
aynı zamanda Tahran’ın ihracat destinasyon-
larına Doğu Avrupa marketlerini de eklemeye 
çalışmaktadır. Örneğin Tahran, mevcut İran-Er-
menistan Doğal Gaz Boru Hattı’nı genişletme 
konusunda son on yıldır oldukça heveslidir. An-
cak bu boru hattını İran’ın ulaşmayı hedeflediği 
bir başka enerji pazarı olan Gürcistan’a kadar 
uzatma konusunda tartışmalar yaşanmaktadır. 
Böyle bir durum gerçekleştiğinde İran, Karade-
niz’deki Gürcistan limanlarına erişim hakkı ka-
zanacaktır. Bu da Tahran’a Doğu Avrupa pazar-
larıyla Karadeniz yolu üzerinden ticaret yapma 
imkânı sağlayacaktır (Sadri, 2012). Tahran son 
zamanlarda Kafkasya gibi alternatif pazarlara 
yönelerek Batı petrol pazarlarına bağımlılığını 
azaltmayı ve bu sayede siyasi bağımsızlığını 
elde etmeye uğraşmaktadır (Sadri, 2012). An-
cak Rusya ve ABD baskısından dolayı bu plan-
lar henüz uygulanamamıştır. 

Tahran’ın çeşitlendirme süreciyle ilgili diğer 
bir amacı da ülkenin yeniden yapılandırılmasıy-
la ilgilidir. İran nüfusunun büyük bir çoğunlu-
ğu ülkenin batı bölgelerinde ikamet etmektedir. 
Doğu şehirleri ise buralara kıyasla hem daha 
seyrek nüfuslu hem de daha az gelişmiş bir du-
rumadır. Tahran, Çabahar Limanı çevresinde 
coğrafi bir değişim yapmayı hedeflemektedir. 
Ayrıca İran, Çabahar Limanını Orta Asya’ya 
açılan bir kapı ve İran deniz ticaretinin %80’in-
den fazlasının gerçekleştiği Bandar Abbas Li-
manını da Rusya ve Avrupa ile ticaret merkezi 
olarak kullanmak istemektedir.  

İranlı ekonomistlere göre İran, ekonomisini 
ülkenin güneyine doğru genişletmeli ve liman 
şehirlerini uluslararası ticaret merkezlerine ve 

önde gelen şehirlere dönüştürmelidir. Bunu göz 
önünde bulunduran İran, Basra Körfezi’nin gü-
neyindeki Dubai, Abu Dabi ve Cidde gibi eko-
nomik gelir elde etmiş liman şehirlerinin tec-
rübelerini kullanarak bu şehirleri taklit etmeye 
çalışmaktadır (General Authority of Sistan and 
Belucistan, 2018).  

Pek çok ekonomi uzmanına göre İran, petrol 
dışı sektörleri geliştirme konusunda büyük bir 
potansiyele sahiptir. Ülkede 20 milyonu işlen-
miş olmak üzere yaklaşık 50 milyon hektarlık 
tarıma uygun arazi vardır. Yılda 100 milyon 
tondan fazla ürünün üretildiği İran, pek çok 
stratejik ürünün üretiminde kendi kendine ye-
terlilik yolunda emin adımlarla ilerlemektedir 
(Asia News, 2019). Dahası İran, petrol dışı pek 
çok ürünün üretiminde ilk onda yer almakta-
dır; ceviz, salatalık, kayısı ve perlit üretimin-
de ikinci, karpuz üretiminde üçüncü, badem 
ve çimento üretiminde dördüncü, turunçgiller, 
yün ve domates üretiminde yedinci, limon üre-
timinde sekizinci, demir üretiminde dokuzuncu 
ve üzüm üretiminde dünyada onuncu sıradadır 
(Asia News, 2019).

Tahran uzun zamandır ekonomideki çeşit-
lendirme ihtiyacının ve hidrokarbon sektörüne 
bağımlılığın azaltılması gerekliliğinin farkında-
dır. İran ekonomisinin üretim yapısını iyileştir-
menin en iyi yollarından birinin petrol dışı ihra-
cata odaklanmak olduğu çok açıktır. Petrol dışı 
ihracatın artırılmasının önemini vurgulayan ön-
ceki İran Sanayi, Maden ve Ticaret Bakanı Rıza 
Rahmani de İran İslam Cumhuriyeti ekonomi-
sini kurtarma yolunun Afganistan ve Irak’ın ilk 
sıralarda yer aldığı 15 komşu ülkeye petrol dışı 
ihracatının artırılmasından geçtiğini belirtmiş-
tir (Fasl Eqtesad, 2019). İran’ın petrol dışı ih-
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racat gelirleri son yıllarda kayda değer bir artış 
göstermiş 2012-2013 döneminde GSYİH’nin 
%6’sını oluştururken bu oran, 2017-2018 döne-
minde %10’a çıkmıştır (Dünya Bankası, 2020). 
2017-2018 döneminde İran ekonomisinde bü-
yümenin lokomotifi petrol dışı sektörler olmuş 
ve büyümenin yarısından fazlası %4,4 oranında 
büyüyen hizmet sektöründen gelmiştir. Çabahar 
Limanında 2019 yılının ilk çeyreğinde gerçek-
leştirilen ihracatlar, önceki yılın aynı dönemine 
kıyasla %100 artmıştır. Ayrıca İran Sanayi, Ma-
den ve Ticaret Bakan Yardımcısı Hamid Zadbo-
om’a göre toplam ihracatın %53’ünü doğal kay-
naklar oluştururken son 15 yıllık süreçte İran’ın 
petrol dışı ihracatı 5 milyar dolardan 50 milyar 
dolara yükselmiştir (Asia News, 2019). Her ne 
kadar resmî açıklamalar durumu biraz abartsa 
da İran ekonomisinde petrol dışı üretimin art-
ma eğiliminde olduğunu söylemek mümkündür. 
Bloomberg’in raporuna (2019) göre döviz kuru 
avantajları nedeniyle İran’ın petrol dışı ihracatı-
nın 2019 yılında 40 milyar doların üzerinde bir 
rekor seviyeye ulaşması beklenmektedir.  

2. Çabahar Limanının Güvenlik
Boyutu 

Güvenlikle ilintili konular üç ana alan çer-
çevesinde incelenebilir. İlk sorunlu alan küre-
sel siyasi bağlamdaki büyük güç rekabeti ve 
bu rekabetin altyapı projelerine yansımaları ile 
ilgilidir. İkinci sorunlu alan ikili devlet ilişkile-
riyle ilgilidir; daha özel olarak bu alan Hindis-
tan-Çin, Çin-Pakistan, Afganistan-Pakistan ve 
diğer ikili güvenlik ilişkileri ile Çabahar-Gwa-
dar liman operasyonlarına da yansıtılabilecek 
endişelerle ilgilidir. Üçüncü sorunlu alan ise li-
manların ve yakın çevrelerinin terörle ilgili teh-
ditlere yatkınlığıyla ilgilidir; İran’ın Çabahar ve 
Pakistan’ın Gwadar limanları her ülkede farklı 

nedenlerle ayrılıkçı eğilimlere sahip Beluç nü-
fusunun yoğun olarak ikamet ettiği bölgelerde 
bulunmaktadır. 

Çabahar ve Gwadar limanlarının ikisi de kü-
resel endişelerin merkezinde olan Hürmüz Boğa-
zı’nın yakınında yer almaktadır. Limanlar ayrıca 
Umman Denizi, Hint Okyanusu ve Basra Körfe-
zi’ne hızlı erişim sağlamaktadır. Her gün dünya 
petrol ticaretinin %20’si yani yaklaşık 20 milyon 
varil petrol, Hürmüz Boğazı’ndan geçmektedir 
(Katzman, 2020). Bir başka deyişle Hürmüz Bo-
ğazı, 2019 itibarıyla dünya petrol taşımacılığının 
%70’ine ve yıllık yaklaşık 100.000 sevkiyata ev 
sahipliği yapmaktadır (EIA, 2020). Bu sebeple 
limanların ikisi de küresel anlamda stratejik ve 
ekonomik öneme sahiptir. 

Hindistan-Afganistan ilişkileri de kritik öne-
me sahiptir nitekim Hindistan ticaret konvoyla-
rının güvenliği büyük ölçüde Pakistan’ın Afga-
nistan’daki kabile şeflerinin üzerindeki etkisini 
ne yönde kullanacağına dair takdirine bağlıdır. 
Ticaret konvoylarına saldırı yapılması ya da ya-
pılmaması kararı bu takdir kapsamındadır. Hint-
li diplomatlar 2017 BRICS Zirvesi boyunca tüm 
tarafları (özellikle Pakistan’ın müttefiki Çin’i) 
Yeni Delhi’nin güvenlik kaygıları konusunda 
ikna etmeyi başarmışlardır. Zirve’nin sonuç bil-
dirgesinde, Pakistan merkezli Leşker’i-Tayyibe 
ve Ceyşü’l-Muhammed açık bir şekilde terörist 
gruplar olarak ifade edilmiştir. 

Çin ve Hindistan’ın onlarca yıldır ciddi sınır 
anlaşmazlıkları yaşadığı unutulmamalıdır. 1962 
Savaşı’nın ardından Hindistan’ın kendisine 
meydan okuma kapasitesinin arttığını gören Pe-
kin, Pakistan’ı desteklemeye yönelmiştir. 2017 
Doklam Krizi muhtemelen Çin ve Hindistan’ın 
1962 Savaşı’ndan bu yana askerî bir çatışmaya 
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en fazla yaklaştığı zamandır. 2017’deki Doklam 
Krizi boyunca yüzlerce Çinli ve Hintli asker, 
Pekin ve Butan’ın kendilerine ait olduğunu id-
dia ettiği Himalayaların doğusundaki platoda 
karşı karşıya gelmiştir. Bir milyondan az bir nü-
fusa sahip olan Butan Krallığı, uzun zamandır 
Hindistan’ın himayesi altındadır. Süreç boyun-
ca Pekin ve Yeni Delhi birbirlerini askerî güç 
kullanmakla tehdit ettiği Doklam Krizi, 1962 
Savaşı’ndan bu yana yaşanan en ciddi sınır krizi 
olarak tarihe geçmiştir.

Liman altyapıları bölgedeki askerî kuvvetler 
tarafından küresel ticaret ve kalkınma üzerinde 
dalga etkisi yaratacak şekilde Hint Okyanu-
su’ndaki ticareti yavaşlatmak veya durdurmak 
amacıyla kullanılabilir (Daniels, 2013). Bazıları 
Çin’in Gwadar Limanını askerî amaçlarla kul-
lanacağına inanıyor olsa da (Abi-Habib, 2018) 
henüz Hindistan’ın Çabahar Limanında askerî 
mevcudiyetinin olacağına dair bir işaret yok-
tur. Ancak Hindistan’ın Çabahar Limanına eri-
şiminin, Delhi’ye hem Pakistan’ın Umman ve 
Kuzey Hindistan denizlerindeki askerî varlığı-
nı engelleme hem de iki rakip müttefiki Çin ve 
Pakistan’ın “stratejik kuşatmasını” kırma fırsatı 
verdiği unutulmamalıdır (Behroosh, 2017). Bu 
bağlamda Yeni Delhi’nin Limanda bir gün as-
kerî mevcudiyet talep edeceği tahmin edilmek-
tedir. Fakat Çabahar Limanının İran ve Hindis-
tan arasındaki askerî iş birliğini güçlendirerek 
Tahran’ın Afganistan’daki etkisini ve pazarlık 
gücünü artırabileceği de eklenmelidir (Behro-
osh, 2017). Bu durum, Çin’in Hint Okyanusu’n-
daki genişlemesine karşı çıkan ve Gwadar’ın 
Myanmar’dan Bangladeş’e Sri Lanka’ya Çin 
destekli diğer limanlarla birlikte bir gün askerî 
üs olarak kullanılabileceğinden endişe duyan 
Hindistan için stratejik bir kayıp olabilir (Mar-
low ve Dilawar, 2018).  

Güvenlik perspektifinden bakıldığında unu-
tulmamalıdır ki Çabahar Limanı Hindistan’a 
sadece Afganistan, Orta Asya, Rusya ve ötesi-
ne bir geçit açmakla kalmamış aynı zamanda 
Hint Okyanusu ve Körfez’deki Pakistan ve Çin 
denizcilik faaliyetlerini izlemesine de izin ver-
miştir. Ancak Çabahar Limanının Hindistan’ın 
deniz takviyesine sahip olabileceği Hint Ok-
yanusu’nda bulunmamasından ötürü, Hindis-
tan dezavantajlı bir konumdadır. 2005 yılında, 
ABD ve Hindistan arasında bir dizi alanı kapsa-
yan yeni bir Savunma İş Birliği Anlaşması im-
zalanmıştır. ABD ile çok sayıda askerî tatbikat 
gerçekleştiren Hindistan, 2007 Eylül’de ABD, 
Singapur, Avustralya ve Japonya’nın yer aldığı 
bir ortak tatbikata katılmıştır. Pekin’de tansiyo-
nu artıran bu ortak tatbikatın ardından Çin med-
yasında Çin karşıtı bir koalisyon oluşumuna 
dair haberler yer almış; Çin bu tatbikatı resmî 
olarak protesto etmiştir. 

Bölgesel güvenlik kaygıları çerçevesinden 
bakıldığında hem Gwadar hem de Çabahar li-
manları Pakistan ve İran’ın Beluç nüfusunun 
yoğun olduğu bölgelerde bulunmaktadır. İki ül-
kede de Beluçlar ayrılıkçı hareketlere katılmak-
tadır. Beluçlar Sünni oldukları için İran’ın Şii 
çoğunluğu ve hükûmet ile karşı karşıya gelerek 
mezhepsel bir çatışma yaşamışlardır (Daniels, 
2013). İran’da Cundullah Örgütü mezhepçi-
lik temelinde merkezî hükûmet güçleriyle sa-
vaşmaktadır. Cundullah, mücadelesinin ezilen 
Sünni azınlık hakları ve İran’daki etnik kaygılar 
için olduğunu iddia etmektedir. 

ABD Dışişleri Bakanlığına göre Beluç ayrı-
lıkçı hareketleri için farklı isimler bulunmakta-
dır; İran Halk Direniş Hareketi, Conbeş-i Muka-
vemet-i Merdum-i İran, İran’ın Popüler Direniş 
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Hareketi, Allah’ın Askerleri, İslam Fedaileri, 
İran Cundullahı, Cundallah, Allah’ın Ordusu ve 
Beluç Halkları Direniş Hareketi. Öncelikli ola-
rak İran’ın Sistan ve Beluçistan eyaletinde ve 
Pakistan ve Afganistan’ın Beluç bölgelerinde 
faaliyet gösteren Cundullah, kurulduğu 2003 
yılından bu yana sivillerin ve İranlı yetkililerin 
öldüğü çok sayıda saldırı düzenlemiştir. Cun-
dullah Örgütünün belirttiği hedefler; Beluçların 
kültürel, ekonomik ve politik haklarının İran 
hükûmeti tarafından tanınmasını sağlamak ve 
Beluç halkının kötü durumuna dair farkındalığı 
artırmaktır. Örgüt, Ekim 2009’da Sistan ve Be-
luçistan eyaletinde 40’tan fazla insanın ölümü-
ne yol açan ve 1980’lerden bu yana ülkedeki en 
kanlı terör saldırısı olarak tarihe geçen bombalı 
intihar saldırısının sorumluluğunu üstlenmiştir. 
Örgütün web sitesindeki bir açıklamaya göre 
15 Aralık 2010 tarihinde Çabahar’daki İmam 
Hüseyin Camisi’nin içinde düzenlenen 60-100 

kişinin yaralandığı, 35-40 sivilin vefat ettiği 
bombalı intihar saldırısının sorumluluğunu da 
üstlenmiştir. Cundullah, Haziran 2010’da Za-
hedan kentinde bir Şii camisi olan Büyük Ca-
mi’ye saldırmış ve yaklaşık 30 kişinin hayatını 
kaybettiği bu saldırıda 300 kişi de yaralanmıştır 
(Rocca, 2017; ABD Dışişleri Bakanlığı, 2017).

Pakistan’ın topraklarının %43’ünü oluşturan 
ve yüz ölçümü bakımından en büyük eyaleti olan 
Beluçistan, nüfus yoğunluğu en düşük eyalettir. 
Beluçistan, Pakistan’ın en az gelişmiş eyaletleri 
arasında yer almaktadır (Tanoli, 2016). Ayrıca 
bu bölge Pakistan’ın en güvensiz ve istikrarsız 
bölgelerinden biridir. Bu nedenle Çin, Kuşak ve 
Yol stratejisini hayata geçirirken Pakistan’da ve 
diğer terörle mücadele edilen ülkelerde karşı-
laşacağı potansiyel güvenlik sorunlarını hafife 
almamalıdır (Yu, 2017). Ortak güvenlik tehdit-
lerine rağmen İran ve Pakistan birbirlerine her 
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zaman şüpheyle yaklaşmıştır. Her ne kadar Pa-
kistanlı bir güvenlik personeli İran’ın Cundullah 
Lideri Abdulmelik Rigi’yi yakalamasına yardım 
etse de diğer pek çok konunun yanı sıra iki ülke 
arasında hâlâ karşılıklı güven sorunu mevcut-
tur. 2019’un başlarında sınır kasabası Zahedan 
yakınlarında otobüslerine yapılan saldırıda 27 
DMO askerinin ölümü İranlı yetkililerin cid-
di tepkilerine yol açmıştır. Saldırının ardından 
DMO yetkilileri, Pakistan hükûmetini terörist 
gruplara destek vermekle suçlamıştır. 

Özet olarak böyle mega projelerde ekono-
mik risklerin ve güvenlik kaygıların karma-
şıklığı küresel ve bölgesel güçler arasında hiç 
bitmeyen bir vekalet savaşı olasılığına işaret 
etmektedir. Ayrıca bölge devletlerinin birbirle-
rinin göreceli kazançları konusunda daima şüp-
heli olacağı oldukça açıktır. 

3. Kilit Ülkelerin Çabahar ve Gwadar 
Limanlarına Bakışı

3.1.	ABD’nin Çabahar ve Gwadar 
Limanlarına Bakışı

ABD’nin konuya yaklaşımı iki temel başlık 
ile özetlenebilir: Çin’in etkinliğini azaltmak ve 
bölgedeki müttefiklerini güçlendirmek. İlk ola-
rak ABD, Çin’in Asya kıtasındaki nüfuzunu ar-
tırmasını engellemek istemektedir. ABD ve Çin 
arasındaki ilişki gittikçe daha kapsamlı bir reka-
bete dönüşmektedir. Washington için en önemli 
araç Hindistan’ı Batı ittifakına dâhil edebilmek-
tir. Ayrıca ABD, Asya’daki diğer orta büyüklük-
teki devletleri de yanına çekmek istemektedir. 
Bölgedeki belirleyici konumdaki devlet, yeraltı 
zenginlikleri ve stratejik konumundan ötürü Af-
ganistan’dır. ABD’nin, Afganistan’ın Hindistan 
ile iş birliği yapmasını talep etmesinin arkasın-

dan yatan neden de tam olarak budur. ABD’nin 
“Asya’ya dönüş” stratejisi de Çin’in yükselişine 
karşı bir denge eylem planı olarak görülmekte-
dir. Donald Trump hükûmetinin 2017 yılında 
hazırladığı Ulusal Güvenlik Stratejisi’nde Çin 
(ve Rusya) “revizyonist güçler” ve “stratejik ra-
kipler” olarak nitelendirilmektedir. ABD Ulusal 
Güvenlik Stratejisi “Çin’in, ABD’yi Hint-Pa-
sifik bölgesine kaydırmaya çalıştığını” iddia 
etmektedir (David Shambaugh, 2018). Çin ve 
Amerika arasındaki stratejik rekabet, 2012 yı-
lında ABD Başkanı Obama’nın Asya mihve-
ri politikasını açıklamasının ardından önemli 
ölçüde yoğunlaşmıştır. Mihver (veya yeniden 
dengeleme) stratejisi birçok fonksiyonel bile-
şeni barındırmaktadır. Ocak 2015’te Başkan 
Obama birliğin durumu konuşmasında şu açık-
lamayı yapmıştır; “Çin dünyanın en hızlı ge-
lişen bölgesi için kurallar yazmak istiyor. Bu, 
çalışanlarımızı ve şirketlerimizi dezavantajlı bir 
konuma getirebilir. Bunun olmasına neden izin 
verelim?” (Yu, 2017). 

Bölgedeki orta güçteki devletler, ABD ile Çin 
arasındaki güç oyununda uyumu veya güçlerin 
dengelenmesini tercih edebilir. Örneğin Güney 
Çin Denizi’ndeki (GÇD) egemenlik ihtilafları 
konusu, Çin ve Filipinler arasında anlaşmazlık-
lara neden olmaktadır. Çinli bir şirket tarafından 
GÇD’nin tartışmalı sularındaki petrol kuyusu 
çalışmaları da Çin ve Vietnam arasında bir di-
ğer gerginliğe neden olmuştur. Asyalı komşula-
rının Çin’e karşı sergilediği şüpheci yaklaşımın 
Kuşak ve Yol Girişimi de dâhil olmak üzere Pe-
kin’in mega projeleriyle iş birliği yapmalarını 
engelleyebileceği açıktır (Yu, 2017).

Koreli bir akademisyene göre (Yu, 2017) 
Çin, Asya’daki komşu ülkelerin İpek Yolu Pro-
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jesi’ne güvenini henüz tesis edememiştir ve bu 
ülkelerin büyük bir çoğunluğu “Çin’in gerçek 
niyetine dair şüphelerinden” ötürü Kuşak ve 
Yol Projesi’ne karışık tepkiler vermektedir. An-
cak Kuşak ve Yol Projesi’nin uygulanmasında 
özellikle Japonya ve Hindistan olmak üzere 
ASEAN (Güneydoğu Asya Uluslar Birliği) ül-
kelerinin, algılarının ve heveslerinin çok önemli 
olduğu aşikârdır. 

Çin-Japonya ilişkileri giderek daha reka-
betçi ve çatışmacı bir hâl almaktadır. Japonya, 
Asya Altyapı ve Yatırım Bankasına (AAYB) 
üye olmamış; Çin’in Kuşak ve Yol Girişimi’ni 
desteklememiştir. Tokyo hükûmeti, AAYB’yi 
Amerika ve Japonya önderliğinde kurulan Asya 
Kalkınma Bankasına rakip olarak değerlendir-
mektedir. Japon hükûmeti, bölgedeki altyapı 
projelerini yönetme konusunda Çin ile rekabet 
etmek için Mayıs 2015’te Asya’nın Geleceği 
için Yüksek Nitelikli Altyapı Ortaklığı Projesi 
kapsamında 110 milyar dolarlık bir finansman 
paketi açıklamıştır (Reuters, 21 Mayıs 2015). 
Altyapı inşaatı alanında Tokyo ve Pekin ara-
sındaki yoğun rekabet, Çin’in kazandığı Endo-
nezya’daki Jakarta-Bandung yüksek hızlı de-
mir yolunun inşası için verilen ihale savaşıyla 
kendini göstermiştir. Buna ek olarak Japonya 
ASEAN ülkeleri için en önemli yabancı yatırım 
kaynağıdır ve Çin’in ASEAN ülkelerine yaptı-
ğı dışarıya dönük yatırım miktarı Japonya’nın 
yatırımlarından daha azdır. Küresel dışarıya dö-
nük DYY’nin %7,2’si Çin tarafından gerçekleş-
tirilmişken ABD ve Japonya ise küresel dışarıya 
dönük DYY’nin sırasıyla %24’ünü ve %9,6’sını 
oluşturmaktadır. 

Amerika’nın Asya’daki altyapı projelerine 
yaklaşımı ABD’nin ittifak yapısı ile bağlantılı-

dır. Afganistan’da yaklaşık 18 yıl süren savaş, 
2.400’den fazla Amerikan askerinin ölümüne 
yol açmış ve ABD’ye 2 trilyon dolara mal ol-
muştur (NY Times, 9 Aralık 2019). Bu yüzden 
Washington bölgedeki stratejisini değiştirmiştir. 
Washington hükûmeti için Afganistan ve Orta 
Asya ülkeleri ekonomik ve ticari olarak Gü-
ney’e bağlanmalı ve birlikte “bölgesel ilişki-
leri daha fazla genişletmeli ve ekonomileri ve 
marketleri birbirine bağlamalılardır”. Dönemin 
Dışişleri Bakanı Hillary Clinton, 22-23 Ekim 
2011 tarihinde Tacikistan ve Özbekistan’a yap-
tığı resmî ziyarette Afganistan’ı Orta Asya ile 
bağlantılı bölgesel ulaşım, ticaret ve enerji mer-
kezlerine dönüştürme konusunu görüşmüştür 
(Nichol, 2014). 

Bir diğer önemli nokta Çin’in nadir toprak 
elementleri üzerindeki hâkimiyetidir. ABD Baş-
kanı Donald Trump, Temmuz 2019’da Savun-
ma Üretim Yasası’nın 303. bölümünü değiştire-
rek ulusal savunma için kritik değeri olan hafif 
nadir toprak elementlerinin ayrılması ve işlen-
mesi için yerli üretim kapasitesine izin vermiş-
tir. Buna ek olarak Amerikan hükûmeti, Trump 
yönetiminden yüksek talep gören minerallerin 
madenciliğini teşvik etmek için Enerji Kayna-
ğı Yönetim Girişimi’ni (ERGI) kurmuştur. Af-
ganistan’ın zengin demir, bakır, altın, gümüş, 
alüminyum, çinko, lityum, cıva ve en önemlisi 
seryum, neodimyum ve lantan gibi nadir toprak 
elementleri rezervlerine sahip olduğu kanıt-
lanmıştır. Afganistan’ın maden kaynaklarının 
değerinin 1 ila 3 trilyon dolar arasında olduğu 
tahmin edilirken Helmand eyaletindeki karbo-
nit rezervlerinin yaklaşık 90 milyar dolar değe-
rinde olduğu düşünülmektedir (Foreign Policy 
Journal, 2018). Ayrıca Orta Asya, nadir toprak 
elementleri de dâhil olmak üzere çeşitli mine-
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raller açısından oldukça zengindir. Kazakis-
tan’ın dünyanın uranyum rezervlerinin dörtte 
birine sahip olduğu Orta Asya’da, Kazakistan 
ve Özbekistan düşük düzeyde zenginleştirilmiş 
uranyum üreticileri arasında ilk sıralarda yer al-
maktadır (Nichol, 2014; Katzman, 2020).

Amerika, Hindistan’ın mineral rezervleri 
açısından zengin olan bu bölgelerde etkin rol 
oynamasını istemektedir. Hindistan ve Afga-
nistan arasında 2016 yılında imzalanan ikili 
anlaşmaya göre Afganistan yedi Hintli şirkete 
Asya’nın en büyük demir cevheri yatağı oldu-
ğuna inanılan Afganistan’ın Hajigak bölgesinde 
maden hakkı vermiştir. İran, Hindistan ve Af-
ganistan arasında artan bağlantıları ve ticaret 
hacmini göstermek için bu veriler faydalı ola-
bilir; son birkaç yıl içinde Hindistan’ın İran’a 
ihracatı iki kat artarak 4 milyar dolara ulaşmıştır 
(Hindistan Eximbank, 2015). Hindistan, Çaba-
har ve Zahedan arasında hem Hindistan Çelik 
sektörünü geliştirecek hem de iki ülke için de 
istihdam imkânları doğuracak 400 milyon dolar 
değerinde bir demir yolu inşa etme sözü vermiş-
tir (Tanoli, 2016).

Orta Asya artık bölgenin iki muazzam gücü 
olan Çin ve Rusya arasında sıkışmış değil; bunun 
yerine, başta Hindistan olmak üzere güneydeki 
denklerine açılma imkânı buldu. Bu bağlamda 
arzu edilen durum, Afganistan ve komşuları 
arasındaki ticareti artırmaktır. Ayrıca ABD böl-
gede gelecekte daha iyi anlaşabileceği devletler 
olması açısından, Hindistan’ın Orta Asya’daki 
varlığını faydalı bulmaktadır. Amerikan strateji-
si genel olarak Kuzey-Güney ticaretini güçlen-
dirmeye ve Hindistan ve Pakistan’ın Afganistan 
üzerinden Orta Asya’daki eski Sovyet cumhu-
riyetleriyle bağlanmasına odaklanmaktadır. Bu 

amaca ulaşmak için Afganistan’ın istikrarı Orta 
Asya’daki güvenliğin önkoşulu olarak belir-
mektedir (Younkyoo ve Indeo, 2013). Hindistan 
tarafından bakıldığında ise Yeni Delhi hükûmeti 
Batı ülkelerinin Çabahar sistemini kullandıkla-
rını ve Pakistan ile ilişkilerini en aza indirdikle-
rini görmek istemektedir. 

ABD’nin İran’a uyguladığı yaptırımların 
tekrar başlamasıyla birlikte Hindistan hükûmeti 
ABD’den muafiyetler istemiş ABD’ye karşı tu-
tumunda İran ile stratejik ilişkilerini sürekli yi-
nelemiştir. ABD’li yetkililerle İran’ın Hindistan 
için neden önemli olduğunu görüşen Hindistan 
Maliye Bakanı Nirmala Sitharaman konuşma-
yı şöyle özetlemiştir: “Biz Hindistan’ın pozis-
yonunu özellikle Afganistan’a karadan erişimi 
sürdürme ihtiyacını açıkladık. Çabahar Limanı 
bağlantısına ve oradan Afganistan’a giden de-
mir yolu koridoruna ihtiyacımız olduğunu açık-
ladık. Bu konu özellikle Afganistan’a karadan 
erişimimizi engelleyen Pakistan ile ilgilidir.” 
(Roychoudhury, 2019).  

ABD yönetimi, Hindistan ile yapılan uzun 
müzakereler sonucunda Çabahar Projesi’ni Af-
ganistan için önemi nedeniyle yaptırımlardan 
muaf tutma kararı almıştır. Muafiyet kararıyla 
ilgili Afgan yetkilileri uyaran ABD Afganis-
tan Büyükelçisi John Bass, muafiyetin devam 
etmesinin, tüccarların özellikle yaptırım liste-
sinde yer alan rejim yetkilileri ile ilgili olmak 
üzere kuralları ihlal etmemeye özen gösterme-
siyle mümkün olacağını belirtmiştir (Salehai, 
2018). Trump yönetimi, İran’a uygulanan yap-
tırımların son kısmının Afganistan’ın ekonomik 
inşasını engellemeyeceğinin altını çizmiştir 
(Kheel, 2018). 2012 yazında İran, Hindistan ve 
Afganistan’ın katılımıyla gerçekleştirilen üçlü 
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görüşmenin ardından açıklama yapan ABD Dı-
şişleri Bakanlığı Sözcüsü, Obama yönetiminin 
Kuzey-Güney Ulaşım Koridoru’nun Afganis-
tan’ı destekledikleri İpek Yolu Girişimi’nin gü-
zergâhı boyunca pozitif ve gelişen bir bölgeye 
de dâhil edeceğine dair umutlarını yinelemiştir 
(Daniels, 2013).

Çabahar Limanı, İslam Cumhuriyeti’ne bas-
kı yapmak isteyen Trump hükûmetinin kararına 
çelişkili bir şekilde İran’a ekonomik katkılar 
sağlamaktadır. Hükûmetin Limana dair her des-
tek açıklamasının ardından Washington’ın des-
teğini her an çekebileceği uyarısı gelmektedir. 
ABD’nin Çin-Pakistan ittifakından ve özellikle 
Gwadar Limanının merkezinde olduğu Çin-Pa-
kistan Koridoru’ndan memnun olmadığını 
söylemek, konuyu olduğundan daha önemsiz 
göstermek olacaktır. Aslında tüm bunlar yüzün-
den Amerika ve Hindistan, Çin-Pakistan Kori-
doru’nu engellemek için gizliden anlaşmakta 
(Ishfaq, 2019) ve iş birliği yaparak Gwadar Li-
manının gelişimini engellemeye çalışmaktadır. 
Bu yüzden ABD, Çabahar’ı Pakistan’ın Gwadar 
Limanından daha az tehlikeli görmektedir. 

3.2.	Suudi Arabistan ve Diğer 
Körfez Ülkelerinin Çabahar ve 
Gwadar Limanlarına Bakışı

Körfez ülkelerinin Çabahar ve Gwadar li-
manlarına yaklaşımını tahmin etmek çok zor 
değildir. Zira bu ülkeler bu projeleri üç temel 
başlıkta değerlendirmektedir; projelerin Kör-
fez ekonomilerine nihai etkisi, Tahran’a dair 
bitmeyen şüpheler ve son olarak süper güçle-
rin yaklaşımı. Tüm Körfez ülkelerinin Çin ve 
Hindistan ile ticari ilişkileri vardır. Ancak genel 
olarak KİK (Körfez İş birliği Konseyi) ülkele-
rinin Gwadar Limanına daha fazla ihtiyaç duy-

ması beklenmektedir. Diğer taraftan Çabahar 
Limanının inşası ve tamamen faaliyete geçme-
sinin Körfez ülkeleri ve kendi limanları da dâhil 
olmak üzere ticari altyapıları üzerinde olumsuz 
bir etkiye sahip olmayacağını söylemekte bir 
sakınca yoktur. Zira bahsi geçen Körfez ülke-
lerinin limanları uzun yıllardır kullanılmaktadır. 
Ayrıca Çabahar Limanının Körfez limanlarına 
negatif etkileri üzerine herhangi bir resmî açık-
lama da bulunmamaktadır. Sonuç olarak her 
Körfez ülkesi kendi çıkarları ve ikili ilişkileri 
doğrultusunda Çin ve/veya Hindistan ile ticari 
ilişkiler kuracaktır. 

Dikkat edilmesi gereken bir diğer husus 
İran’ın Bender Abbas Limanının derin su limanı 
olmaması ve bu yüzden buradan büyük tanker-
lere yük yüklenememesidir.  Mevcut durumda 
büyük gemiler yüklerini BAE’nin limanlarına 
transfer etmektedir. Bu durum İran’ı BAE’ye 
bağımlı hâle getirmekte ve Tahran için bir gelir 
kaybı olarak değerlendirilmektedir. Ancak Ça-
bahar Limanının bunu telafi etmesi ve İran’ı bu 
kayıplardan kurtarması beklenmektedir. 

1979 Devrimi’nde bugüne İran, Orta Do-
ğu’daki Şii hareketleri desteklemektedir. Bu 
durum, İran’a karşı büyük bir şüphenin ortaya 
çıkmasına neden olmuştur. İranlı liderler, Orta 
Doğu’nun siyasi yapısının ABD ve bölgedeki 
müttefikleri tarafından manipüle edildiğini id-
dia etmektedir. Orta Doğu’daki gidişata yapılan 
bu denizaşırı müdahale, İranlı liderlerin ezilen 
insanlar olarak tanımladıkları Filistinliler ve Şii 
azınlıklar gibi gruplar aleyhine dengeyi bozmak-
ta ve İran bu ezilen insanları korumak için ideo-
loji ya da mezhep ayrımı yapmadan Hamas gibi 
Sünni gruplara verdiği desteği göstererek pozis-
yonunu sık sık yinelemektedir (Katzman, 2020).
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İran’ın dış politika söylemi Arap Baharı sü-
resince çok fazla değişmemiştir. Tahran, ABD 
destekli bölgesel düzene ve İsrail ve Suudi 
Arabistan başta olmak üzere ABD’nin bölgesel 
müttefiklerine karşı duruşuna paralel açıklama-
larını paylaşmayı sürdürmüştür. 

İran, ABD’nin müttefikleriyle mücadele eder-
ken baskıcı ve sömürücü bölgesel düzeni zayıf-
latmak için konumunu sık sık yinelemiştir. Tah-
ran özellikle Filistinliler ve fakir Şii azınlıklar ile 
ilgili bölgesel şikâyetleri başarılı bir şekilde kul-
lanmış ve istismar etmiştir. 2011 yılındaki Arap 
Baharı olaylarından itibaren İran’ın diğer bölge-
lere nazaran Yemen, Suriye ve Lübnan’daki ya-
bancı faaliyetleri artmıştır. KİK ülkeleri özellikle 
Suudi Arabistan, BAE ve Bahreyn, bölgeyi istik-
rarsızlaştırmaya çalışması ve KİK ülkelerindeki 
Şii toplulukları arasındaki huzursuzluğu körük-
lemesi nedeniyle İran’ı sürekli eleştirmektedir. 
Şii kökenli nüfusun çoğunluğu ile Sünni bir mo-
narşi tarafından yönetilen Bahreyn, İran’ın ül-
kedeki güç yapısını değiştirmek istediğini iddia 
etmektedir. Yine de tüm KİK ülkeleri Tahran ile 
genel olarak nispeten düzgün ticari ilişkiler sür-
dürmüştür. Dahası 2019 ortalarında ABD-İran ve 
Körfez-İran gerginliklerini hafifletme çabasında, 
BAE ve Suudi Arabistan gerilimi düşürme ama-
cıyla İran ile doğrudan veya dolaylı temas kur-
muştur (Katzman, 2020). 

Körfez’deki en önemli konu Umman’dır. 
Umman yönetimi diğer körfez ülkelerinden 
daha istikrarlı bir şekilde İran yönetimi ile sıkı 
bir iletişim hâlindedir. KOEP’in tamamlanması-
nın ardından İran ve Umman Dukm (al-DUQM) 
Limanındaki ortak çalışmalarını hızlandırmış-
tır. Umman, 2016’daki Şeyh Nimr olayıyla 
bağlantılı olarak İran ile ilişkilerini bozmayan 

tek KİK ülkesidir (Katzman, 2016).  Çabahar 
Limanının büyümesi, Çabahar-Muskat nakliye 
hattının aktif hâle gelmesinin ardından daha et-
kili olacaktır (Mehr News, Aralık 2019).  İranlı 
yetkililer, Çabahar-Muskat nakliye hattının çok 
yakın zamanda banliyö yolculuğu için aktif hâle 
geleceğini açıklamıştır. Ayrıca Hindistan ve 
Umman, Çabahar Limanının geliştirilmesinde 
önemli etkileri olacak deniz taşımacılığı anlaş-
ması imzalamıştır. Umman ve Muskat’ın önemi 
Hint-Pasifik bölgeleri ile Orta Doğu arasındaki 
bağlantıyı sürdürmesinden kaynaklanmakta-
dır. Hindistan–Umman dostluğu, tarihten gelen 
bir dostluktur ve Hindistan ayak izlerini Basra 
Körfezi ve Doğu Afrika’ya doğru genişletmeyi 
hedeflemektedir. Hindistan’ın aktif diplomasisi 
sayesinde Çabahar Limanı geniş bir bağlantı 
ağına erişim sağlamaktadır. Hindistan Başba-
kanı Modi, Şubat 2018’de Umman’a bir ziyaret 
gerçekleştirmiş bu ziyarette Hindistan donan-
masının Dukm Limanına girişini kolaylaştıra-
cak bir mutabakat zaptı imzalanmıştır. 

3.3.	Rusya’nın Çabahar ve Gwadar 
Limanlarına Bakışı

Rusya ve Çin’in ABD karşısındaki ortak du-
ruşuna rağmen Rusya’nın çıkarları ile Çin’in 
öncelikleri küresel güç mücadelesinde özel-
likle Asya’da, her zaman bağdaşmaz. Rusya, 
Çin’in Kuşak ve Yol Projesi dâhil olmak üzere 
girişimlerinin çoğuna ve özellikle de Pekin’in 
Orta Asya’ya nüfuzuna ilişkin memnuniyetsiz-
liğini göstermektedir. Moskova, Kuzey-Güney 
Ulaşım Koridoru’na öncelik verirken enerji 
taşımacılığı faaliyetlerinde saf dışı bırakılmak 
istememesinden dolayı Çin’in Gwadar Limanı 
genişletme projesinden ve Pakistan ile ortak ha-
reket etmesinden memnun olmamıştır (Younk-
yoo ve Indeo, 2013). Ulaşım Koridoru’nun, İran 



29

Jeoekonominin Artan Rolü: Çabahar ve Gwadar Limanları Arasındaki Rekabet

limanlarını ve demir yollarını kullanarak Hin-
distan Mumbai’den Batı Avrupa’ya ürün sevki-
yatını kolaylaştırması beklenmektedir. Bu proje 
2000 yılında St. Petersburg’da Rusya, İran ve 
Hindistan’ın katılımıyla başlatılmıştır. Bugüne 
kadar 13 ülke anlaşmayı imzalayarak sürece 
katılmıştır. Anlaşmada imzası bulunan ülkeler 
Azerbaycan, Belarus, Bulgaristan, Ermenis-
tan, Hindistan, İran, Kazakistan, Kırgızistan, 
Umman, Rusya, Tacikistan, Türkiye ve Ukray-
na’dır. Ayrıca bu koridor İran’ı hem Azerbaycan 
hem de Rusya’nın Baltık limanlarına bağlaya-
caktır. Rusya hem Basra Körfezi’nin hem de 
Hint demir yolu ağının bağlantısının güç sağ-
layıcısı olmasının yanı sıra transit ücretlerinden 
de kazanmayı beklemektedir. 

Uluslararası Kuzey-Güney Ulaşım Korido-
ru’nun (UKGUK) amacı Güney Asya’yı Orta 
Doğu, Kafkaslar, Orta Asya, Rusya ve Avru-
pa ile birleştirmektir. 1996 yılında inşa edilen 
Tejen (Türkmenistan) ile Meşhed (İran) demir 
yolu bağlantısı hem Orta Asya’yı İran demir 
yolu ağına bağlamış hem de Orta Asya’nın Bas-
ra Körfezi’ne erişimini sağlamıştır. Bu bağlantı, 
İran’ın Orta Asya’ya erişimi açısından oldukça 
önemlidir. 2001 yılında Duşanbe’de düzenle-
nen EİT Bakanlar Konseyi Toplantısı’na katı-
lan eski İran Dışişleri Bakanı Kemal Kharrazi 
“Ulaştırma ve iletişim alanına özel önem vere-
ceğiz.” sözleriyle İran’ın bu konudaki politika-
sını özetlemiştir (Wastnidge, 2017). Daha önce 
inşa edilen bu bağlantılar, daha kapsamlı olan 
UKGUK’ye dâhil edilmiştir. Koridor, Hindis-
tan’dan Rusya ve Avrupa’ya ulaşım süresini 
kısaltmayı vaat etmektedir. Mevcut durumda 
başta Hindistan olmak üzere Güney Asya ül-
kelerinin, Avrupa ve Orta Doğu’ya sevkiyatları 
sadece Süveyş Kanalı üzerinden işletilmektedir. 

Bu rota için geçerli olan 45-60 günlük teslimat 
süresinin UKGUK aracılığıyla 14-20 güne in-
mesi beklenmektedir. 

3.4.	Çin’in Çabahar ve Gwadar 
Limanlarına Bakışı

Dünya Bankası Uluslararası Karşılaştırma 
Programı’na göre Çin ve ABD, satın alma gücü 
paritesine göre belirlenmiş 20 trilyon doların bi-
raz altındaki GSYİH’leri ile dünyanın en büyük 
iki ekonomisi olmuştur. Bu iki ülke küresel eko-
nominin üçte birini oluşturmaktadır. Pekin’in, 
sürdürülebilir ekonomik büyümesini devam 
ettirmek ve Asya’da bölgesel güç olma hedefi-
ne ulaşabilmek için enerji ihtiyaçlarını güvence 
altına alması ve ürünlerini sorunsuz bir şekilde 
ihraç etmesi gerekmektedir. 

İnci Dizisi kalıbı, ilk olarak 2005 yılında 
ABD Savunma Bakanlığı tarafından hazırlanan 
Asya’da Enerjinin Geleceği başlıklı raporda 
Çin’in yükselen denizcilik stratejisini tanımla-
mak amacıyla kullanılmıştır. Pekin’in politik 
ekonomi yaklaşımını tanımlayan İnci Dizisi 
Stratejisi, ülkenin enerji arz güvenliğinde kar-
şılaşabileceği kırılganlıkları asgariye indirmeyi 
hedeflemektedir. Bu sebeple bazı kritik coğrafi 
bölgeler, askerî tesisler ve altyapı geliştirme-
leri Çin’in ulusal güvenliği için büyük önem 
taşımaktadır. Bu bölgeler arasında Güney Çin 
Denizi, Hint Okyanusu, Mandeb, Malakka, 
Lombok ve Hürmüz Boğazları yer almaktadır. 
Bu bağlamda Gwadar Limanı, Umman Denizi 
ve Hint Okyanusu boyunca stratejik limanlar ve 
havalimanları öngören İnci Dizisi Stratejisi’nin 
önemli bir bileşenidir (Daniels, 2013). Bölge-
de büyük ölçekli limanların inşa edilmesinin, 
Çin’e enerji ve ham madde kaynaklarını çe-
şitlendirme imkânı sağlaması beklenmektedir. 
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Ayrıca Kuşak ve Yol Projesi’nin uygulanması, 
Çin’e denizaşırı ticaret fırsatları ve yurt dışına 
yatırım olanakları sağlayarak Çin’in yavaşlayan 
üretim kapasitesini canlandıracaktır. Bu strateji 
aynı zamanda Çin’e endüstriyel yeniden yapı-
lanma ve iyileştirme çalışmaları için daha faz-
la zaman ve yer sağlayacaktır (Yu, 2017). Bu 
bağlamda Çin’in “Batıya Yönel” ya da İngiliz-
ce “Go West” stratejisi ülkenin batı bölgelerini 
geliştirmeye ve komşu ülkelerle aktif ekonomik 
iş birliklerine odaklanmaktadır (Daniels, 2013). 
Pekin hükûmeti bir yandan komşu ülkelerle ti-
cari ilişkilere ihtiyaç duyarken pek çok Asya 
ülkesi de doğrudan yabancı yatırımcıların ilgi-
sini çekme konusunda oldukça heveslidir.  Bu 
nedenle Asya Altyapı ve Kalkınma Bankası 
(AAKB), Asya bağlamında büyük umutlar vaat 
etmektedir. Çin’in AAKB’yi kurmasındaki mo-
tivasyonlarından biri Asya ülkelerinin altyapı 
inşaatları için acil ihtiyaç duyduğu yatırımlar-
dır. Asya ülkelerinin çoğunluğu ulaşım ve diğer 
kritik altyapı alanlarında oldukça kötü durum-
dadır. Örneğin Kamboçya derin su limanları ve 
büyük ölçekli kargo gemilerini barındırabilecek 
altyapı tesisleri inşa etmek için daha fazla ya-
bancı yatırıma ihtiyaç duymaktadır (Yu, 2017). 
Çin’in İpek Yolu girişimi yüksek hızlı demir 
yolları, otoyollar, hava, liman ve boru hatları 
dâhil olmak üzere çeşitli altyapı projelerinin in-
şasını içermektedir. Girişim ayrıca endüstriyel 
parkların ve özel ekonomik bölgelerin inşasını 
da kapsamaktadır (Blanchard ve Flint, 2017). 
Genel olarak Pekin hükûmeti, ana hedeflerin-
den biri olan Çin’in geri kalmış batı eyaletle-
rinin gelişimini teşvik etmenin de dâhil olduğu 
pek çok amaca aynı anda ulaşmayı istemektedir. 
Bir diğer önemli hedef, Çin’in imalat sektörle-
rini geliştirmesini ve aşırı kapasitelerini kul-
lanmasına yardımcı olacak ulaşım ağları inşa 

etmektir. Çin’in ek bir hedefi, Malakka Boğa-
zı gibi hassas dar geçitlerin kullanıldığı deniz 
bazlı enerji ulaşım yollarına bağımlılığını hafif-
letmektir (Blanchard ve Flint, 2017). Hindistan, 
ABD ve Japonya; Malakka Boğazı çevresinde 
Çin’in ekonomik ve stratejik çıkarlarını etkile-
yecek stratejik gerilimlere neden olmaktadır. 

Çin, kalkınma planlarında Asya’ya önce-
lik vermektedir. Son on yılda, Çin’in yurt dışı 
yabancı yatırımlarının %50’sinden fazlası As-
ya’ya yapılmıştır (Yu, 2017). Güneydoğu Asya; 
Güney Çin Denizi ve Malakka Boğazı özelinde 
hayati stratejik öneme sahiptir. Yıllık dünya mal 
ticaretinin %40’ının ve deniz yoluyla taşınan 
toplam petrolün %25’inin geçtiği Boğaz, dün-
yadaki en yoğun nakliye ve ticaret yollarından 
biridir (IMF, 2020). Çin, ham petrol ithalatının 
%80’i Boğaz’dan geçtiği için bu konuda olduk-
ça hassastır (David Shambaugh, 2018). 

Çinli yetkililer için Çin-Pakistan iş birliği 
esastır. Bu sebeple Pekin hükûmeti, Pakistan 
ekonomisindeki en büyük yatırımcı olmaktan 
gayet memnundur. Çin-Pakistan arasındaki tica-
ri ve ekonomik bağlar, Çin-Pakistan Ekonomik 
Koridoru’nun yürütülmesi ve dünyanın en bü-
yük derin limanı Gwadar’ın inşasının başlama-
sının ardından daha da güçlenmiş ve gelişmiştir. 
Mevcut şartlar altında Çin’den gönderilen nak-
liyelerin Orta Asya üzerinden Avrupa’da be-
lirtilmiş marketlere ulaşması 45 günü bulmak-
tadır. Bu bağlamda Gwadar Limanının Çin’e 
ürünlerini daha uygun maliyetlerle daha güvenli 
ve daha kısa bir rota üzerinden pazarlara ulaş-
tırma imkânı sağlaması beklenmektedir. Çin 
aynı zamanda Afganistan’da altyapı inşasında 
da Hindistan ile rekabet etmektedir. Çin, yakın 
zamanda Afgan hükûmeti ile bir kamu kuruluşu 



31

Jeoekonominin Artan Rolü: Çabahar ve Gwadar Limanları Arasındaki Rekabet

olan Çin Metalürji İşletmeleri (MCC) arasında 
bakır madenlerini geliştirmek için imzalanan 3,5 
milyar dolarlık anlaşma ile Afganistan’ın en bü-
yük yatırımcısı olmuştur (Daniels, 2013).

Hindistan, Çin’in Kuşak ve Yol Projesi’ni 
sorgulamakta ve buna kendi stratejik planları ile 
karşılık vermektedir. Hindistan, Mayıs 2017’de 
Pekin’de düzenlenen Kuşak ve Yol Projesi’nin 
ilk uluslararası forumunu Çin-Pakistan Ekono-
mik Koridoru ve finansal-çevresel kaygılar ile 
ilgili güçlü çekinceleri nedeniyle boykot etmiş-
tir. Hindistan da Çin’in bağlantı kurma arzusuna 
karşı koymak için kendi projelerini uygulamaya 
koymuştur (Mausam Projesi, Baharat Yolu Pro-
jesi, Bharatmala ve Sagarmala Projesi). Hindis-
tan donanması, ülkenin iç politikasında güçlü 
bir konumdadır. Donanma komutanları, Gwa-
dar’daki özel ve askerî aktiviteleri başta olmak 
üzere tüm Çin ordusunu dengeleyecek bir Hin-
distan donanmasının kurulma ihtiyacını sık sık 
dillendirmektedir. Çin-Pakistan ittifakının ve 
bu ülkelerin Hint Okyanusu’ndaki iş birliğinin 
Hindistan’daki yönetici elitler tarafından olduk-
ça olumsuz karşılandığını belirtmek gerekir.  

3.5.	Denklemde Hindistan, Pakistan 
ve Afganistan’ın Durumu 

Çin ve Hindistan, 70,8 milyar dolar düze-
yindeki ikili ticarete ve BRICS grubundaki it-
tifaklarına rağmen stratejik rakiplerdir. İki ülke 
arasında 1962 yılında 30 gün süren bir sınır ça-
tışması yaşanmıştır. Çin ve Hindistan arasında 
uzun süreli bir rekabetle sonuçlanan bu savaş; 
tükenmek bilmeyen güvensizlik, karşılıklı şüp-
he, endişeler, çatışmalar ve rekabete yol açmıştır. 

Yeni Delhi hükûmeti her zaman İslamabad 
ve Pekin arasındaki ilişkilerin derinleşmesin-

den duyduğu hoşnutsuzluğu göstermiştir. Bu-
nun sonucu olarak Yeni Delhi son zamanlarda 
“Act East” politikası ve Hindistan, Japonya, 
Avustralya ve ABD arasında dörtlü stratejik 
ittifakın geliştirilmesi konusundaki çabalarını 
genişletmiştir (Kavalski, 2019). Hindistan ve 
Singapur arasında stratejik deniz iş birliğini 
güçlendirmek amacıyla Kasım 2017’de imzala-
nan deniz anlaşması, Pekin’e karşı dengeleme-
nin kritik bir örneği olarak görülebilir. Bir baş-
ka dengeleme hareketi ise Yeni Delhi-Duşanbe 
ekseninden gelmiştir. Tacikistan stratejik olarak 
Hindistan’ın Orta Asya’ya açılan kapısı olarak 
görülmektedir (Kavalski, 2019). Öte yandan 
Hindistan’ın Afganistan’daki diplomatik ve as-
kerî varlığının yanı sıra Tacikistan’da bir hava 
üssü inşa etmesi Pakistan’ın stratejik kuşatma 
korkularını derinleştirmiştir. Pakistan, komşusu 
Afganistan ile büyük bir Peştu nüfusunu paylaş-
makta ve Pakistan’ın çıkarlarına sempati duyan 
bir Afgan hükûmetiyle kendi stratejik derinliği-
ni korumayı bir avantaj olarak görmektedir (Da-
niels, 2013).

Hint Okyanusu’nda Kuşak ve Yol Projesi 
kapsamında sürdürülen bazı büyük altyapı in-
şaat projeleri sadece Hindistan’ın şüphelerinin 
daha da artmasına neden olmaktadır. Bunlar 
Pakistan’daki Gwadar Limanı, Myanmar’daki 
Kyaukpyu Limanı ve Sri Lanka’daki Kolombo 
Liman Şehri projeleridir. Hindistan özellikle 
kendi etki alanı olarak gördüğü Güney Asya ve 
Hint Okyanusu’nda Çin’in artan etkinliğinden 
endişelenmektedir. Hintli politikacılar ve uz-
manlar, Kuşak ve Yol Projesi’nin büyük komşu 
Çin’e, Hint Okyanusu ve Güney Asya kıtasında 
Hindistan’a karşı bölgesel bir hâkimiyet kazan-
dırmasından korkmaktadır. Hindistan, Çin’in 
bu altyapı tesislerini filo inşa etmek gibi askerî 
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amaçlarla kullanabileceğinden endişe duymak-
tadır. Zira 2014 yılında Sri Lanka’daki Ko-
lombo Uluslararası Konteyner Terminali’nde 
nükleer enerjiyle çalışan bir Çin denizaltısının 
yerleştirilmesi Hindistan’ı oldukça şaşırtmıştır 
(Yu, 2017).

Asya denklemindeki bir diğer önemli faktör 
Afganistan’dır. Ayrıca Afganistan ile Pakistan 
arasındaki ikili ilişki, aralarındaki güç dinamik-
leri dengesini kavramak için iyi bir çerçevedir. 
1947 yılında Afganistan, BM’de bağımsızlığını 
yeni kazanmış Pakistan’ı tanımayan tek ülke 
olmuştur.  Bu tarihten itibaren Afganistan Pa-
kistan’ı iyi bir komşu ya da arkadaş yerine düş-
manca bir ulus olarak konumlandırmıştır. İn-
giltere 1983 yılında Güney Asya’daki sömürge 
varlıklarını ayırt etmek için Durand Sınır Hat-
tı’nı çizmiştir (Kavalski, 2019). Kabil hükûmeti 
her zaman Pakistan’ın, Afganistan’ın ticaret ve 
ulaşım konularında Pakistan’a bağımlı olması-
nı kullanmasından şikâyet etmektedir. 1960’la-
rın başında Pakistan, Afganistan ile Hindistan 
arasındaki ticaret yolunu kapatmış bu durumun 
ardından Afganistan meyveleri Hint pazarlarına 
SSCB’nin uçaklarıyla taşınmıştır. Bu olay trav-
matik sonuçlar doğurmuş, bağımlılık fikri her 
zaman Afgan elitlerinin zihninde kalmıştır. Zira 
Afganistan Cumhurbaşkanı Eşref Gani’nin 24 
Şubat 2019’da Afganistan’ın artık Hindistan ile 
ticaret için Pakistan limanlarına bağımlı olma-
dığını vurgulamasının nedeni de budur. Hindis-
tan-İran-Afganistan transit projelerinin başlatıl-
masıyla Afganistan, karayla çevrili kaderinden 
bir çıkış yolu bulmuştur. Şubat 2019’da Afga-
nistan’ın Çabahar Limanından Hindistan’a ger-
çekleştirdiği ilk ihracat nedeniyle düzenlenen 
törende konuşan Cumhurbaşkanı Eşref Gani, 
ülkesinin bu yeni ticaret rotasından büyük fayda 

sağlayacağını ve bu kanalın ülkesinin ihracatını 
iki katına çıkartarak 2 milyar dolara ulaşacağını 
belirtmiştir (Hindustan Times, 25 Şubat 2019). 
Ayrıca Pakistan’ı saf dışı bırakan Çabahar Pro-
jesi, Yeni Delhi’nin Orta Avrasya’daki bağlantı 
projeleri için de giderek önemli bir merkeze dö-
nüşmektedir. 

Sonuç olarak Afganistan’ın Pakistan’a kar-
şı sergilediği olumsuz tutum, Hindistan’ın de-
ğerlendirebileceği çok önemli bir fırsattır. Bu 
sebeple Hindistan, Afganistan’la ilgili prog-
ramlarında ihtiyatlı bir şekilde dört alana odak-
lanmaktadır: (a) insani yardım, (b) ana altyapı 
projeleri, (c) küçük ve toplum temelli kalkınma 
ve (d) kapasite geliştirme. Yeni Delhi yakın za-
manda bu dört alandaki projelere 2 milyar do-
ları aşan bir bütçe ayırmıştır (Kavalski, 2019).

Sonuç 

“Maksimum baskı” sloganıyla uygulanan 
ekonomik yaptırımların son halkası; Tahran’ın 
tüm bankacılık ve ticaret sistemini, finansal gös-
tergelerini, istihdamı, enflasyonu ve en önemlisi 
hükûmete olan güveni ciddi bir şekilde etkile-
miştir. Büyük ölçüde petrol gelirlerine bağımlı 
olan İran ekonomisi neredeyse çökmek üzere-
dir. İran kırılgan ekonomisini kurtarmak için 
ekonominin hidrokarbon bağımlılığından petrol 
dışı üretime doğru çeşitlendirilmesine, Kafkas-
ya ve Orta Asya’ya yeni açılımlara, Çabahar 
Limanından yeni ticari ilişkilere, diğer altyapı 
projeleri gibi karşı önemlere başvurmuştur. 

Limanların dış dünya ile ticaret arenasını ge-
nişletmede oynadığı rol ve İran’ın limanlar ve 
serbest ticaret bölgeleri olmak üzere yeni tran-
sit sistemlere verdiği önem, Çabahar Limanını 
İranlı yetkililerin gözünde bir umut sembolüne 
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dönüştürmüştür. Çabahar Limanı uluslararası 
transit güzergâhlar üzerindeki stratejik konumu 
ile Hindistan, Afganistan, İran ve Orta Asya ül-
keleri arasında bir ekonomi ve ticaret merkezi 
olma potansiyeline sahiptir.

Tahran’a, Yeni Delhi ve Kabil arasında Ça-
bahar Limanının gelişimi konusunda devam 
eden etkili iş birliği ve Limanın ABD yaptırım-
larından muafiyeti göz önüne alındığında İran 
hükûmetine bu stratejik Limanı hem yerel hem 
de yabancı yatırımcı çekerek bir cazibe merke-
zine dönüştürme fırsatı verilmiştir. 

Çabahar Limanı ayrıca Hindistan ve Afga-
nistan için de jeopolitik çıkarlara sahiptir. Zira 
Liman, Hindistan ve Afganistan’a çok sayıda 
avantaj sunmakta ayrıca Tahran’ın petrol dışı 
ekonomisini geliştirmesinde önemli ve belir-
leyici bir rol oynamaktadır. İran bu yeni mega 
projenin diğer ülkelerle uluslararası bağlantılar, 
ihracat alanları ve ticaret fırsatları için yeni bir 
platform hâline gelmesini beklemektedir. Bu 
bağlamda İran, Çabahar Limanını Orta Do-
ğu’daki diğer körfez limanlarına benzer şekilde 
bir serbest ticaret bölgesine dönüştürebilir. 

Çabahar Limanı turistler için de favori bir 
destinasyon olabilir. Hatta ülkedeki katı kanun-
lar revize edildiği takdirde İran’ın bu bölgesi 
binlerce turiste hizmet edebilir. Böyle reform-
lar gerçekleştirildiğinde İran, yabancı turistler 
için bir destinasyon hâline gelecek ve bu durum 
petrol dışı ekonomi politikalarının bir parçası 
olarak turizm sektörünün kalkınmasına ve ge-
lişmesine büyük katkı sağlayacaktır. Bu iyim-
ser hesaplara rağmen sadece olumlu katkılara 
odaklanmak yanıltıcı olabilir. Her ne kadar bazı 
İranlı yetkililer turizm sektörünü (ya da diğer 

petrol dışı sektörleri) doğal ve kültürel varlık-
lar açısından sunduğu fırsat ve emek yoğun 
özelliklerinden dolayı kalkınma için büyük bir 
umut olarak değerlendirse de konu derinleme-
sine analiz edildiğinde bazı zor ve acı gerçekler 
gün yüzüne çıkmaktadır. Turizm uzmanlarının 
belirttiği gibi “İran’da turizmi özendirmek, biri 
turizmi ekonomik faydalar elde etmek ve mo-
dernleştirmek için bir araç olarak gören diğeri 
de turizmi küreselleşmeye yol açan ve dolayı-
sıyla İslami değerleri ve normları tehdit eden 
bir görüş olarak gören iki ana fraksiyon arasın-
da oldukça tartışmalı bir konudur.” (O’Gorman 
vd., 2007). 

Yukarıda belirtilen olanaklara ve yeni giri-
şimlere rağmen İran’ın bazı yapısal sorunları 
mevcuttur. İlk olarak İran, İslami Devrim ide-
olojisine ve politik ekonomisi de bu ideolojinin 
hayatta kalmasına dayanmaktadır. DMO ve di-
ğer tüm siyasi kurumlar çıkar grupları gibi dav-
ranmaktadır ve ekonomik yeniden yapılandırma 
girişimlerini sistemle bütünleşmiş çıkar grupla-
rını rahatsız etmeden gerçekleştirmek mümkün 
değildir. İkinci olarak yüz yılı aşkın bir süredir 
hidrokarbona bağımlı olan İran ekonomisi rant-
çı ekonomi olarak işlemektedir. Ekonominin 
rantçı karakterlerini değiştirmek de oldukça zor 
olacaktır. İronik bir şekilde Çabahar Projesi de 
rantçı özelliklere sahiptir ve yolsuzluğun yanı 
sıra devletçi ekonomik sistemin diğer hastalık-
larına da eğilimlidir. Eğer İran Çabahar Limanı 
ve hinterlantları başta olmak üzere ülke çapın-
da uygulayabileceği çok radikal bir reform ha-
reketi başlatabilirse ülkenin durumu sosyal ve 
ekonomik alanlar da dâhil olmak üzere birçok 
alanda büyük ölçüde değişebilir.
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“Tanıtım nüshasıdır, para ile satılamaz.”
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2’nci fıkrası çerçevesinde bandrol taşıması zorunlu değildir.”
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İRAM HAKKINDA
Yeni, bağımsız bir düşünce kuruluşu olan İran Araştırma Merkezi (İRAM), temel bir özelliğiyle 
ülkemizdeki diğer araştırma merkezlerinden farklılık göstermektedir. İRAM, yalnızca İran ve 
bağlantılı konular üzerine araştırmalar gerçekleştirmektedir. Ciddi bir kültürel ve tarihsel derinliğe 
sahip,  Orta Doğu’daki siyasal etkinliği artan ve çok yönlü ilişkilere sahip olduğumuz komşu ülke 
İran ile ilgili konuları layıkıyla inceleyebilmek zaruret haline gelmiştir. İRAM’ın ana hede� kamuo-
yunun birincil kaynaklardan doğru ve kapsamlı bilgi ve analize ulaşmasını sağlamaktır. İran ile ilgili 
konularda çalışma yapan akademisyenler ve araştırmacılar için çeşitli eğitim ve araştırma imkânları 
sunmayı ve alanda çalışan kişiler için ortak bir platform olmayı amaçlamaktadır. İran iç ve dış 
politikaları,  ekonomisi ve toplumsal-kültürel yapısı alanlarında üretilen bilgiler, iki ülke arasındaki 
ilişkileri ve anlayışı geliştirmeye de katkı sağlayacaktır. Merkezimiz İran'da, Orta Doğu'da ve Batı'da-
ki bilgi birikimini ülkemize ve ülkemizdeki birikimi de dünya kamuoyuna taşıyacak kadroya 
sahiptir. 
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