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OZET

Jeopolitik agidan biiyiik 6neme sahip olan Tiirk Bogazlan, yaklagik 200 yallik
bir siire¢ sonunda Osmanli Imparatorlugu’nun askeri agidan zayiflamasinin da etkisi
ile birlikte hukuki anlamda ulusal niteligini kaybederek uluslararas1 bir kimlik
kazanmigtir. Turkiye Cumhuriyeti’ne siyasi agidan sorunlu bir sekilde intikal eden
Bogazlarin gecis rejimi, dénemin degisen uluslararas1 konjonktiiriine uygun olarak
imzalanan, Montreux (Montr6) Bogazlar Sézlesmesi (20 Temmuz 1936) ile diizen-
lenmigtir. Sozlesme ile Tiirkiye’nin giivenligi saglamrken, Bogazlar Bolgesinde
gecici de olsa bir rahatlama saglanmistir.

Giinlimiizde teknolojik gelismelere bagh olarak gemi boy ve hacimlerinin bii-
ylimesi, deniz tagimacilifinin 6neminin artmasi, Hazar Havzasi’ndan ¢ikan petroliin
uluslararasi pazarlara Bogazlar tizerinden taginmasi sonucu artan Bogazlardaki deniz
trafigi ve tehlikeli ylk tagimacihigs Tirk Bogazlarindaki can, mal ve gevre
giivenligini tehdit eder boyuta ulagmustir. Tiirkiye, Bogazlar bolgesinde yasanan
deniz kazalarim 6nlemek, artan deniz trafigini diizenlemek ve bdélgenin ekolojik
glivenligi saglamak amaciyla ulusal nitelikli idari ve hukuki diizenlemeleri yiiriirliige
koymus ancak Bogazlarda ekolojik giivenlik tam anlamiyla saglanamamgtir.

Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin 2. maddesine gore barig zamannda, ticaret
gemileri veba, kolera, sari humma, lekeli humma veya ¢igek hastalig1 salgimi hari-
cinde, glindiiz ve gece, bayrak ve ylik ne olursa olsun, higbir islem olmaksizin, Tiirk
Bogazlarindan gegis (ulagim) tam 6zgiirliitinden yararlanmaktadir. Bu hiikiim Tiirk
Bogazlarinin giivenliginin saglanabilmesi baglaminda radikal tedbir alinmasim
onlemektedir. Fakat bir niikleer s1zint1 yada patlamanin yukarida sayilan tiim bulasici
hastaliklardan daha 6ldiiriicii ve telafisi gii¢ sonuglar doguracag: da bir gergektir.

Bu baglamda c¢aligmamizin amaci uluslararasi hukukta bogazlardan gecis
rejimine ait mevcut hukuki ve siyasi diizenlemeler 15181nda, Tiirk Bogazlarinin bugiin
maruz kaldig: sorunlarin ayrintili bir sekilde incelenmesi ve Bogazlarda can, mal ve
¢evre giivenliginin saglanabilmesi i¢in gerekli ¢6ziim Onerilerinin sunulmasidir.
Coziim Onerileri 6ncelikle Bogazlarin nihai statiisiinii belirleyen Montré Bogazlar
Sozlesmesi (1936) olmak iizere, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi
(1982) gibi wulusal ve uluslararasi hukuk kurallarinin ruhuna uygun olarak

sunulmustur. Nihai ama¢ Bogazlar bolgesinin, bélgede yagayan insanlarin, sehirlerin,



denizlerin ve dogal ¢evrenin giivenliginin saglanmas1 amaciyla Tiirk Bogazlarinda
bir “Giivenli Gegis” rejiminin olusturulmasidir.

Tiirkiye’de bugiine kadar Tiirk Bogazlar1 hakkinda farkli alanlarda gesitli
eserler nesredilmigtir. Ama bu galigmalar soruna daha ¢ok tarihi a¢idan yaklagan des-
tekleyici aragtirmalardir. Tiirk Bogazlarim tehdit eden tehlikelerin ve risk unsurlari-
nin agiklandifn ve ¢oziim Onerilerinin sunuldugu g¢aligmalar ise yeterli seviyede
degildir. Caligmada, daha 6nce yayinlanmis benzer eserlerden farkli olarak, ulusal ve
uluslararas1 hukuki diizenlemeler 1siginda Tiirk Bogazlarinin bugilin iginde
bulundugu tehlikelerin boyutlarimin tespit edilerek sorunun asilmasi i¢in ¢ozlim

yollan gerekgeleri ile ortaya konulmaya ¢aligilmustir.
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ABSTRACT

As a result of declining Ottoman military power, geopolitically important
Turkish straits gained an international legal identity. The legal status concerning
passage from the straits was problematic when Turkey acquired the region. The
Montreux Straits Convention was signed on July 20, 1936 in accordance with the
changing international political environment. This Convention provided Turkey with
certain level of security and temporarily relieved some security concemns.

Current developments in technology, growing ship size and capacity,
increasing importance of sea transportation, constantly rising maritime traffic
because of the volume of oil transported from the Caspian region to the international
markets through the straits, and the increasing volume of hazardous material trade
have started threatening human life and property. In order to prevent accidents,
regulate increasing traffic at sea and ensure ecological safety of the region, Turkey
initiated administrative and legal regulations. However, Turkey was not able to
secure ecological environment of the region completely.

According to the Article 2 of the Montreux Straits Convention, “in time of
peace, merchant vessels shall enjoy complete freedom of transit and navigation in
the straits” except the ones that have plague, cholera, yellow fever exanthematic
typhus or smallpox. This Article prevents Turkey from unilaterally taking radical
measures to secure Turkish straits from potential dangers. However any nuclear
leakage or explosion can be deadlier and cause damages which would be more
difficult to compensate than epidemic diseases.

In the context of current legal and political regulations in international law
dealing with the regime of the straits, the goal of our study is to provide solutions
for the safety of life, property and coastal environment of the straits, and to examine
in detail the problems that Turkish Straits face. Our suggestions are not in conflict
with the meaning or the purpose of the previous legal arrangement such as the
Montreux Straits Convention (1936) regulating the current status of the Turkish
Straits, the general principles of international law, and the United Nations
Convention on the Law of the Sea (1982). Another goal is to propose a regime of
secure passage for the Turkish Straits, the sea environment, and for the people

living in the region.
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There are several studies concerning the Turkish Straits, but these studies
adopted historical approaches and depended heavily on historical analyses. As a
result, the dangers and risk elements suggested by these studies are not satisfactory.
Under the lights of national and international legal arrangements this research,
tries to elaborate on the aspects of dangers to which Turkish Straits are exposed,
and suggest solutions to new security problems emerging out of the changing

international environment and the technological developments.



KiSISEL KABUL\ACIKLAMA

Yiiksek Lisans tezi olarak hazirladigim “Ulusal ve Uluslararasi Diizenlemeler
Isiginda Tirk Bogazlarimn Giivenligi Sorunu” adli ¢aligmami, ilmi ahlak ve
geleneklere aykin diigecek bir yardima bagvurmaksizin yazdigimi ve faydalandigim
eserlerin bibliyografyada gosterdiklerimden ibaret oldugunu, bunlara atif yaparak

yararlanmis oldugumu belirtir ve bunu seref ve haysiyetimle dogrularim.
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ONSOZ

Tiirk Bogazlar1 olarak amilan cografya, tarih boyunca bélgeye hakim olan
devletlerin kaderini belirleyici bir rol oynamistir. Dogu Roma Imparatorlugu’nun
Bogazlardaki iistlinliigiini kaybetmeye baglamas: ve ¢okiisii ayn1 déneme rastlarken,
Istanbul’un fethi ile Bogazlar bolgesine tam olarak hakim olmasi, Osmanli Impara-
torlugu’nun diinya &lgekli bir devlet haline gelmesinin stratejik ve psikolojik temelini
olusturmustur. Tiirk dis politikas1 agisindan da Bogazlar 6nemli bir rol oynamistir.

Bununla birlikte, 6zellikle Soguk Savas déneminin sona ermesi (1991) ile
yasanan siyasi ve ekonomik gelismeler, Bogazlar tizerindeki giivenlik anlayiginin
degismesine neden olmustur. Donemin uluslararasi konjonktiirli nedeniyle 1936
Montr6 Bogazlar Sézlesmesi’ne damgasini vuran askeri ve stratejik giivenlik endige-
leri, Karadeniz’in hinterla_ndlndaki biiytime ve 6zellikle Hazar petrollerinin Bogazlar
yolu ile uluslararasi piyasalara taginmasi sonucu deniz trafifinin artmasina bagh
olarak, yerini ekolojik giivenlik anlayisina birakmugtir. Iste bu calisma, Tiirk
Bogazlarinin i¢inde bulundugu soruna bu degisen giivenlik anlayis1 perspektifinden
yaklagmay1 hedeflemektedir.

Uluslararast deniz hukuku, siyasi tarih ve denizcilik bilimleri gibi farkhi
alanlar1, giincel siyasi ve idari gelismeleri kapsayan béyle 6nemli bir konunun
aragtiriimasi, yorumlanmasi ve sorunun en iyi bi¢imde ortaya konulup ¢6ziim
Onerilerinin belirtilmesi uzun ve yorucu bir ¢aligmay1 gerektirmistir. Bu siiregte bilgi
birikimini ve ilgisini esirgemeyen Sayin Prof. Dr. Mustafa Balcioglu’na, ¢alismanin
her asamasinda biiyiik bir sabir ve 6zveri ile bana yardima kosan, yonlendirmeleri ile
sorunlan1 agmamda 6nemli katkis1 olan tez danigmanmim Sayin Yrd. Dog¢ Dr. Haluk

Ozdemir’e sitkranlarimi sunmay1 bir bor¢ addediyorum.

Fevzi TOPSOY
Kirikkale
30 Mart 2003
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GIRIS

Cografi anlamda iki deniz alamim birlestiren dogal ve dar su yollan olarak
tamimlanan bogazlar, uluslararasi deniz ulagiminin “kesintisiz olmasi™ ilkesi agisin-
dan son derece 6nemlidir. Diinya {izerindeki tiim mal hareketlerinin %95’inin deniz-
yolu ile gerceklestigi giinlimiizde gemiler, agik denizlere ve okyanuslara bogazlar
sayesinde ulasabilmektedir. Deniz ulagimi agisindan kilit konumda bulunan pek ¢ok
bogazdan biri olan ve Karadeniz’i a¢ik denizlere baglayan Tiirk Bogazlar da jeoeko-
nomik ve jeostratejik baglamda 6nemli bir iglev tistlenmektedir. Tarih boyunca Kara-
deniz ticareti, bolge tilkeleri ve 6zellikle Tiirkiye agisindan son derece 6nemli olan
bolge, ¢agdas teknolojinin sundugu tiim imkanlara ragmen, Oneminden bir sey
kaybetmemigtir.

“Tiirk Bogazlar” terimi, ulusal ve uluslararas1 bazi diizenlemelerde Istanbul
ve Canakkale Bogaz ile Marmara Denizi’'nden, gemilerin ge¢is alani ile bu alani
cevreleyen kiy1 seridini' igeren cografi alami ifade etmek igin kullamlmaktir.?
Canakkale Bogaz1’nin giiney girisinden Istanbul Bogazi’mn kuzey ¢ikisina kadar 160
deniz mili® uzunlugunda olan Tiirk Bogazlarindan Canakkale Bogazi’nin uzunlugu
60 km, genisligi en dar yerinde 1200 metre, en genis yerinde ise 7 km’dir. Istanbul
Bogazi’nin uzunlugu 30 km, genisligi en dar yerinde 900 metre, en genis yerinde 3,5
km’dir. Bu iki bogaz arasinda yer alan Marmara Denizi ise tarihsel nedenlerden
dolay1 bize gore bir i¢ deniz statiistinde olup, gemilerin ugraksiz gegisi haricinde
Tiirkiye’nin i¢ sular1 rejimine tabidir.

Cografi olarak Avrupa’y1 Asya’dan ayirmakla beraber, Avrupa-Asya karayo-
lu baglantisi ile de bu iki kita arasinda adeta bir koprii gorevi goren Tiirk Bogazlan-

nin ekonomik 6nemi, soguk savag doneminin sona ermesiyle (1991) daha da artmis-

! 1936 Montré Bogazlar S6zlesmesi “Girig Kism1” ve 1998 Tiirk Bogazlar Tuiziigli Madde 2/b.
Uluslararas: alanda yaygin olarak kullanilmaya baglanan Tiirk Bogazlar terimi, bu konuda
daha hassas davranmaya 6zen gosteren Yunanistan tarafindan da kullanilmaya baslanmistir.
Omegin, L. Cristos Rozakis ve Petros N. Stagos, The Turkish Straits, International Straits of the
World, Boston: 1987; “Elefterotipia Yannos: Uluslararas1 Alanda Bogazlarin Adi1 Degismiyor,”
Turk Kilavuz Kaptanlar Dernegi,
http://www.turkishpilots.org.t/ HABERLER/2002_06_14_Elefterotipia.html (10 Nisan 2002).

% Akademik ¢alismalarda bu bolgeyi anlatmak igin genelde “Bogazlar” tabiri kullaniimaktadir. Calis-
mamizda da genel olarak “Bogazlar” tabiri tercih edilmistir. Ancak Tiirk Bogazlar Bolgesi’nin
Turkiye'nin egemenlik yetkisinde oldugunun vurgulanmas: gerektigi veya genel olarak bogazlar
kavrami ile kangacagim diisiindiigiimiiz durumlarda “Tiirk Bogazlan” terimi kullaniimigtir.

3 Bir deniz mili 1852 metredir.



ev sahipligi yapan bolge, 1453 yilinda Istanbul’un fethiyle Osmanh Imparatorlu-
gu’'nun eline gegmistir. Karadeniz’de Tiirk hakimiyetinin tamamlandig: 1484 yilin-
dan itibaren ise Osmanli Imparatorlugu, Bogazlar ve bir i¢ deniz konumuna gelen
Karadeniz’i yabanci bayrakli tiim ticari ve askeri gemilere kapatarak, Bogazlardan
gecis rejimini tek tarafli islemlerle belirlemeye baglamigtir. Bu statii Kiiglik Kaynarca
(1774) ve Kale-i Sultani (Canakkale) Andlagsmalarina (1809) kadar devam etmistir.
Osmanli Imparatorlugu bu andlagmalardan birincisiyle Rus ticaret gemilerinin
Bogazlardan gegigine izin vermek zorunda kalirken, ikincisi ile tek tarafli idari iglem
ile uyguladign Imparatorlugun kadim kaidesi olan Bogazlarn kapaliligi kuralin,
uluslararasi bir yiikiimliiliik olarak tistlenmek zorunda kalmigtir.

Bu dénemden sonra Osmanh Imparatorlugu’nun taraf oldugu ikili ya da gok
tarafli andlagsmalara konu olan Bogazlar, Tiirkiye Cumhuriyeti’ne de hukuki ve siyasi
agidan sorunlu bir gekilde intikal etmistir. Lousanne (Lozan) Bogazlar Sozlesmesi
(24 Temmuz 1923) ile Bogazlann idaresi bir ¢ok yonden uluslararas: bir komisyona
(Bogazlar Komisyonu) birakilirken (Madde 16), Bogazlar bélgesinin iki yakasi
askerden arindirilmigtir (Madde 4).

Siyasi ve idari agidan Bogazlar bslgesinin ve Bogazlardan gegis glivenliginin
saglanmasi konusunda yetersiz kalan Lozan ¢oziimd, Tirkiye’nin bu ydndeki
girisimleri sonucu yerini, donemin uluslararas: konjonktiirii ¢gergevesinde imzalanan
Montreux (Montrd) Bogazlar Stzlesmesi’ne (20 Temmuz 1936) birakmustir. Tiirk
Bogazlarinin statiisiinii ve geg¢is rejimini yeniden diizenleyen bu sozlesme ile
Tiirkiye’nin giivenligi bir ¢ok agidan saglanirken, Bogazlardaki egemenlik hakki da
tescil edilmistir. Ancak Ikinci Diinya Savasi dncesi ve sonrasinda Sovyet Sosyalist

Cumbhuriyetler Birligi’'nin (SSCB) tehditkar talepleri ile tekrar giindeme gelen

4 Kadir Yakar, “Montreux Bogazlar Sozlesmesi ve Tirk Bogazlarmin Askeri Onemi,” Stratejik
Aragtirma ve Etiid Biilteni, Sayr:1 Y1l:1 Eyliil 2001, s. 82.

3 T.C. Disisleri Bakanhg1, Bogazlarin Statiissi, Ankara: BMKY Genel Midiirliigd, s. 5.
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Bogazlar, ozellikle savas sonrasinda Tiirk dig politikasimin gekillenmesinde

belirleyici bir unsur olmustur.

Amag

Tiirk Bogazlarinin hukuki statiistinii belirleyen Montrd Bogazlar Sozlesmesi,
d6énemin siyasi ve askeri kogullar géregi, Tiirkiye’nin ve Karadeniz’e kiyis1 bulunan
devletlerin askeri giivenligini saglamak amaciyla savag gemilerinin Bogazlardan
gecisini ayrintili olarak diizenlerken, ticaret gemilerinin gegisi konusunda, zaten o
donemde uluslararasi deniz hukukunun kabul ettigi gecis serbestlifi prensibini
benimsemis ve gegis glivenligi baglaminda herhangi bir 6zel kural getirmemistir.
Giintimiizde teknolojik gelismelere bagli olarak gemi ve yiiklerin niteliklerindeki
gelismeler, Karadeniz’in hinterlandindaki biiyiime6 ve Ozellikle Hazar petrollerinin,
boru hatt1 ile Rusya Federasyonu’'nun Karadeniz’deki Novorossisk Limani’na
oradan da Bogazlar yolu ile Akdeniz’e taginmasi projelerinin hayata gegirilmesi
Bogazlardaki deniz trafigini arttirmigtir. Artan ve daha da artma egiliminde olan bu
trafik, Tirk Bogazlar Bolgesinde can, mal ve gevre glivenligini tehdit eder boyutlara
ulagmgtir. S6zlesmenin imzalandig: yillarda bogazlardan ugraksiz gegen gemi sayisi
sadece 4,500 iken bugiin bu rakam, bogazlarn iki yakasinda galisan gemiler harig,
50,000’ ulagsmigtir. Bu deniz trafigine, gemi tip ve modellerindeki ¢esitliligin de
eklenmesi sonucu Bogazlar bolgesinin risk unsurlani daha da artmistir. 1930’lu
yillarda 22,000 detveyt’ civarinda olan tankerler bugiin yerinin 500,000 detveyt
tonajli dev tankerlere blrakrnlstlr.8

Tiirkiye, Bogazlar Bolgesinde sik yasanan ve biiyiik bir ¢evre felaketine yol
acan deniz kazalarin1 6nlemek ve artan deniz trafigini belli bir diizene koyabilmek
amaciyla hazirladifi “Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Tiizi-
g nii, uluslararas: alanda yaptig1 yogun ¢alismalar neticesi, 1 Temmuz 1994 tarihin-

de yiiriirliige koymustur.® Tiiziigiin dort yillik uygulanmas: sonucunda elde edilen

® Tarihte ilk kez 6 devlet aym anda Karadeniz’e kiyidas olmugtur.

7 Detveyt tonaj, bir geminin yiik, yolcu, personel, kumanya, yakit ve tatli su dahil olmak tizere
tasiyabilecegi maksimum tonaji1 gostermektedir.

¥ jkinci Diinya Savas: swrasinda kullanilmaya baslanan ve T-2 diye adlandirilan 40,000 detveyt
kapasiteli bir tankerin boyu yaklasik 162 metre, eni 21 metre ve su ¢ekimi 9.3 metre iken 500,000
detveytlik bir tankerin boyu yaklagik 397 metre, eni 71 metre ve su ¢ekimi ise 25 metredir. Glindiiz
Aybay, Tiirk Bogazlar, Istanbul: Aybay Vakfi Yaymlari, 2000, s.30.

® Resmi Gazete, 11 Ocak 1994, Say1:21815.



tecriibeler 1s181inda, bazi maddelerinde degisikliler yapilarak yerine 6 Kasim 1998
tarihinde “Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiztighi” yirtirlige konulmustur.'°
Montrd Bogazlar Sozlesmesi hiikkiimlerine uygun olarak diizenlenen ve Bogazlarda
ekolojik glivenligin saglanmasi1 amaglayan tiiziik ana hatlar ile trafik ayinm diizenin
kurulmasim!! (Madde 3), gemilerin tip ve ozelliklerine gére belirlenen, hiz
limitlerine uyulmasiu (Madde 13), sis (Madde 36) ve akint1 (Madde 35) gibi baza
meteorolojik sartlarda veya biiyiik gemilerin gegisinde (Madde 25) Bogazlarin
kismen yada tamamen deniz trafigine kapatilmasini igermektedir.

1998 Tiiziigii ile Tiirk Bogazlarindaki deniz trafigi belli bir diizene sokulmusg
olsa da giiniimiizde degisen diinya dengeleri, bolge ticaretindeki cesitlilik ve artan
deniz trafigi kaza riskini arttirmugtir. Bu riskleri su sekilde siralamak miimkiindiir:

1. Tiirk Bogazlarimin sahip oldugu dogal ve yapay zorluklarin biiyiik tonajli
gemilerin giivenli gegisini zora sokmasi. Bu gemilerin giivenli gegisini saglayacak
olan kilavuzluk ve rémorkaj hizmetlerinin 1936 Montrd Bogazlar S6zlesmesi geregi
zorunlu tutulamamasi,

2. Rusya Federasyonu’nun niikleer atiklan tilkesine kabul edecegini agikla-
mas1 ve bu atiklarin Tiirk Bogazlan tizerinden taginmas riski,

3. Hazar havzasinda iiretilecek petrol i¢in uygun boru hattinin insa edileme-
mesi ve petroliin Karadeniz yolu ile Tiirk Bogazlari lizerinden taginmasi olasihig,

4. Rusya Federasyonu’nun Baltik Denizi’ndeki ¢ikis limanlarimi kaybetmesi
ile Karadeniz’deki limanlarina agirlik vermesi ve Karadeniz ticaretine yonelmesi,

5. Main-Tuna Kanalinin faaliyete gecmesi ile (25 Eylil 1992) Kuzey
Denizi’nin Ren-Main-Tuna suyolu {izerinden Karadeniz’e baglanmasi ve Cebelitarik
Bogaz1 lizerinden yapilan ticaretin, Tiirk Bogazlan iizerinden Karadeniz’e kaymasi,

6. Don—Volga Kanali ile Hazar Denizi’nin Karadeniz’e baglanmasi ve agik
deniz baglantis1 olmayan Azerbaycan, Ermenistan, Kazakistan ve Tiirkmenistan’in
da bu kanal iizerinden Karadeniz’e dahil olmasiyla Karadeniz hinterlandinin
genislemesidir.

Teknolojik, ekonomik ve siyasi gelismelere bagli olarak artan bu risk

unsurlari, deniz kazalar1 ve gevre kirliligi olasithigim yiikseltmekte, ekolojik denge ve

19 Resmi Gazete, 6 Kasim 1998, Say1:23515.

' Trafik Ayirim Diizeninin (TAD) iginde serit belirlemek, dénils yeri saptamak, aynm gizgisi ¢izmek
gibi degisik yollar ve yontemler vardir.



ozellikle niifusu 10 milyonun f{izerinde olan Istanbul icin biiyiik bir tehdit
olusturmaktadir.

Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin 2. maddesi geregi barig zamaninda ticaret
gemileri veba, kolera, sart humma, lekeli humma veya c¢igcek hastaligi salgim
haricinde, giindiiz ve gece, bayrak ve yiik ne olursa olsun, higbir islem olmaksizin,
Tiirk Bogazlarindan gegis (ulasim) 6zgiirliigiinden tam olarak yararlanmaktadir. Bu
amir hiikiim Tiirkiye’nin, Bogazlardan gegis giivenliginin saglanabilmesi igin radikal
tedbir almasini engellemektedir. Ancak bir niikleer sizinti yada patlamanin yukarida
sayilan tiim bulagic1 hastaliklardan daha 6ldiiriicti ve telafisi imkansiz sonuglar dogu-
racag1 da bir gergektir. Bu agidan uluslararas1 hukukta bogazlardan, 6zellikle Tiirk
Bogazlarindan gegis rejimine ait mevcut hukuki diizenlemelerin, giincel hukuki ve
siyasi tartigmalarin 15181inda, Tiirk Bogazlar Boélgesinin sorunlarinin incelenmesi ve
bolgede yasayan insanlarin, sehirlerin, denizlerin ve dogal ¢evrenin giivenliginin
saglanmasi i¢in giivenli geg¢is rejiminin olusturulmas: gerekmektedir. Bu gorev basta
Montré Bogazlar Stézlesmesi olmak iizere, uluslararas1 deniz hukuku ve uluslararasi
teamiiller geregi Tiirkiye’ye digsmektedir.

Tiirk Bogazlarindan gecis giivenliginin saglanmasi 6ncelikle Karadeniz tica-
retinin kesintisiz bir bigimde devam igin 6nem tagimaktadir.'? Bogazlar bolgesinde
meydana gelen deniz kazalan sadece cevre icin tehlike yaratmamakta, Bogaz
trafigini ve dolayisiyla Karadeniz ticaretini de kesintiye ugratmaktadir. Sadece Mart
1994 de meydana gelen ve Istanbul i¢in biiylik tehlike yaratan Nassia—Shipbroker
tanker kazasinda'® Istanbul Bogazi dort buguk giin kapali kalmus, bu siirede Tiirk
Bogazlarinin iki yakasinda 700°den fazla gemi birikmistir."* Konunun 6nemi sadece
Karadeniz ticareti ile simirli degildir. 1983 tarihli gemilerden kaynaklanan kirlen-
menin 6nlenmesine dair uluslararas1 s6zlesme gergevesinde denizlerin, ¢evrenin ve

ozellikle 3000 yillik tarihi mirasin'> korunmas: da saglanacaktir.

12 1994 tiiziigiine karsi ¢ikan devletler (Rusya Federasyonu, Yunanistan, Giiney Kibris ve Umman)
ozellikle Karadeniz ticaretinin kesintiye ugrayacagini iddia etmislerdir.

13 Mart 1994 tarihinde Giiney Kibris Rum Yonetimi bandiralt olan Nassia ile Shipbroker adli
tankerler Biiyiik Liman agiklarinda garpigmistir. Carpismanin etkisi ile 20,000 ton petrol denize
bosalirken biiyiik bir yangin ¢ikmigtir. Sans eseri, lodos sayesinde, yangm karaya sigramamis ve
bliyiik bir facianin esiginden donitlmiistiir.

' Giindiiz Aybay, “Tankerlerin Dogurdugu Sorunlar,” Cumhuriyet Gazetesi, 9 Haziran 1996, s. 3.

15 UNESCO tarafindan Diinyarun Kiiltiir Merkezi ilan edilen Bogazigi, uluslararasi SIT alanlarindan
birisidir. Tiirk Bogazlarinda Deniz Trafiginin Cevreye Olan Etkileri,” Cevre Bakanlig,
http://www.cevre.gov.tt/genelbilgiler/bogazlar.htm. (24 Haziran 2002).
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Uluslararas1 hukukta bogazlar, ulusal ve uluslararasi olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir. Bunlardan ulusal bogazlar hukuki agisindan kiyi devletinin egemen-
ligine tabi iken uluslararasi bogazlar igin ise bir takim uluslararas1 diizenlemeler
getirilmigtir. Tirk Bogazlar1 cografi agidan ulusal bogaz olma &zelligi tasisa da,
uluslararas: nitelikli bir andlasmanin konusunu olusturmasindan dolay: uluslararas:
bogaz 6zelligi taslmaktadu*.16 Dolayisiyla uluslararasi1 bogazlardan genel gegis rejim-
leri ve tabi olduklan hukuki rejim, Tirk Bogazlar1 agisindan biiyitk dnem tagimak-
tadir. Bogazlar gibi dar su yollarinda can, mal ve gevre giivenliginin saglanabilme
kosulunun, bu bélgelerde giivenli gegis rejiminin olusturabilmesine bagh oldugu
diistiniildiigtinde, Tiirk Bogazlariin tabi oldugu gecis rejiminin belirlenmesi, bu
bolgenin gilivenliginin saglanabilmesi baglaminda belirleyici rol oynamaktadir.

Tiirk Bogazlarinin i¢inde bulundugu sorun &zellikle Tiirk akademisyenler
tarafindan, yaklagik iki yiiz y1ldir devam eden siyasal bir sorun olarak algilanmgtir.
Tiirkiye’de bugiine kadar Bogazlar hakkinda farklh alanlarda cesitli eserler nesredil-
mistir. Ama bu ¢aligmalar soruna daha ¢ok tarihi agidan yaklasan destekleyici aragtir-
malardir. Son zamanlarda Bogazlarin iginde bulundugu sorunlarin ortaya konulmas
ve ¢oziim Onerilerin sunulmasima yonelik ¢aligmalarin artmasina ragmen, uluslararasi
hukuki diizenlemeler 1siginda Tiirk Bogazlarimi tehdit eden tehlikelerin ve risk
unsurlarinin agiklandidi ve ¢oziim 6nerilerinin tartigildigt galigmalar yeterli seviyede
degildir. Bunlarin gogu da bagimsiz bir eser olmayip, gesitli ¢aligmalarin igine
daginik bir sekilde serpistirilmis kisa bilgilerden ibarettir.

Bu baglamda bu ¢aligmanin amacini, daha énce yaymlanmis benzer eserler-
den farkli olarak, ulusal ve uluslararasi diizenlemeler 1s18inda Tiirk Bogazlarinin
kars1 karsiya bulundugu tehlikenin boyutlarimn tespit edilmesi ve sorunun agilmasi
i¢in ¢6ziim yollarimin gerekgeleri ile ortaya konulmas1 ve Tiirk Bogazlarina iligkin
hukuki diizenlemelerin degerlendirilerek bunlarin diger bogazlarla karsilastiriimas:

olusturmustur.

Kapsam

Sahip oldugu jeopolitik énem nedeniyle gegmis ylizyillarda Tirk Bogazla-

rinin stratejik giivenligi on plana ¢ikmis olsa da, ¢alismamizda giivenlik kavrami

' Hiseyin Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 2. Cilt, Ankara:Turhan Kitapevi, s. 321.
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sadece gegis giivenligi baglaminda Tirk Bogazlar Bolgesi’nde seyir, can, mal ve
cevre giivenligi olarak degerlendirilmistir. Ozellikle 11 Eyliil saldinlar sonrasinda
diinyada degisen giivenlik anlayis g:erc,:evesinde17 giindeme gelen Tiirk Bogazlarinin
askeri ve stratejik giivenligi, aragtirmamizin simrlari diginda tutulmustur. Ayrica
Bogazlar sorununu ortaya ¢ikaran tarihsel siire¢ kisa bagliklar altinda incelenmis,
Lozan ve Montrd Bogazlar rejimi daha ¢ok hukuki agidan degerlendirilirken
dénemin siyasi ve askeri geligsmeleri, konumuz ile ilgili olan kisimlan harig,
calismamizin sinirlar diginda tutulmugtur.

Bu itibarla ii¢ boliimden olusan tezin birinci béliimiinde bogazlarin 6zellikle
uluslararas1 bogazlarin tamimi ve tabi oldugu hukuki rejim hakkinda genis bir bilgi
verilerek kavramsal ¢erceve ¢izilmeye ¢alisilmistir. Bu boliimde ayrica tarihsel siireg
icinde Tirk Bogazlarindan gecis rejimleri kisa basliklar altinda, donemin siyasi
gelismeleri ile birlikte verilmistir. Bogazlarin hukuki statiistinii belirleyen Montré
Bogazlar Sozlesmesi’ni hazirlayan kosullar, sozlesmede diizenlenen gegis rejimi ve
s6zlesmenin imzalanmasindan sonra ortaya ¢ikan sorunlar da bu siire¢ iginde
incelenmistir.

Montrd Bogazlar S6zlesmesi’nin yliriirlikkte kaldig siirece Tiirk Bogazlarinda
uluslararas1 bogazlara uygulanmasi gereken “zararsiz” ya da “transit” gegis rejim-
lerinden herhangi birinin uygulanmasi s6z konusu degildir. Bununla birlikte sézleg-
menin yurtirlitkkten kalkmasi1 durumunda, Bogazlarda hangi hukuki rejimin gegerli
olacagy sorusuna Tiirk akademisyenlerin yaklasimi farklilik gostermektedir. Bu
acidan bu bolim i¢inde 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (1982
B.M.D.H.S.) baglaminda, Montré6 Bogazlar Sézlesmesinin yiiriirliikten kalkmasi
durumunda, Tiirk Bogazlarinin muhtemel hukuki statiisii de incelenmistir.

Diinya deniz ticaretindeki artig ve gelisen teknolojik gelismelere paralel
olarak biiyliyen gemi boy ve tonajlari, Tirk Bogazlar1 gibi stratejik oneme sahip
bolgelerin giivenligini tehdit etmis ve etmeye devam etmektedir. Bu tehdit nedeniyle
uluslararasi1 alanda, genel olarak gegis giivenliginin saglanmasi ve denizlerin
kirlenmeye karsi1 korunmasi amaciyla bir ¢ok uluslararasi konvansiyon imzalanirken,

kiy1 devletleri de kiy1 ve denizlerini tehlikelere karsi koruyabilmek amaciyla bu

711 Eylul saldinilan ve diinyada degisen giivenlik anlayisi hakkinda degerlendirme igin bakiniz,
Haluk Ozdemir, “11 Eyliil: Post-Modern Savasin Milad1 ya da Dig Politika Miicadelelerinin
Goriinmeyen Boyutu,” Siileyman Demirel Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi,
Cilt 7 Say1 1, ss. 153-173.



bélgelerde ulusal bazi 6nlemler almak zorunda kalmustir. Tiirkiye de uluslararasi
alanda yapilan bu diizenlemelerin pek ¢oguna taraf olmus ya da olmak igin
calismalara devam etmektedir. Tiirk Bogazlarinin giivenligini tehdit eden unsurlar
baghigin1 tasiyan ikinci boliimde, Tiirk Bogazlarimin giivenliginin saglanmasina
yOnelik Onerilere kaynak teskil etmesi amaciyla, bazi 6nemli bogaz ve kanallarin
giivenlik sorunlan ile mevcut giivenlik 6nlemleri ve uluslararas1 alanda denizcilik
konusunda yetkili tek Birlesmis Milletler orgami olan Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
(IMO-International Maritime Organization) hakkinda bilgi sunulmustur.

Bu béliimde ayrica Tiirk Bogazlarinin giivenligini tehdit eden unsurlar

ayrintili bir gekilde incelenmeye galisgilmigtir. Gegis giivenligi baglaminda énemli bir
‘tehdit unsuru olan Bogaz trafigindeki artig, istatistiki verilerden yararlanilarak
aciklanmaya caligilmigtir. Bu amagla Tiurk Bogazlarindaki deniz trafigi, gegmis
yillara ait verilerle birlikte, karsilastirmali olarak incelenmigtir. Tehlikenin boyut ve
muhtemel sonuglarin1 daha iyi degerlendirebilmek amaciyla da Tiirk Bogazlarinda
gecmis yillarda yaganan ve biiyiik ¢evre felaketlerine yol agan 6nemli bazi deniz
kazalar1 da incelenmigtir.

Uctincii Béliimde ise can, mal, ¢evre ve gecis giivenligi baglaminda Tiirk
Bogazlarinda alinan ve alinmasi planlanan giivenlik énlemleri hakkinda bilgi veril-
migtir. Bu giivenlik énlemleri igerisinde kuskusuz en fazla tartigtlam, Tiirk Bogazla-
rinda deniz trafiginin diizenlenmesini amaglayan 1994 “Bogazlar ve Marmara Bol-
gesi Deniz Trafik Diizeni Tiizigii” ve 1998 yilinda bu tiiziiglin yerine konulan “Tiirk
Bogazlart Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii” olmustur. Bu boliim igerisinde bu tiiziikler
hakkinda bilgi verilerek, tiiziiklerin ulusal ve uluslararasi alandaki yansimalari
incelenmistir. Ayrica bu boliimde Tiirk Bogazlarinda gegis giivenligine yonelik en
etkili tedbirlerden birisi olan ve ayr: bir ¢aligma konusunu teskil edecek kadar genis
ve 6nemli bir proje olan Gemi Trafik Yénetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS)'® hakkinda

bilgi verilerek mevcut sorunlarin agilmasi amaciyla ¢6ziim 6nerileri sunulmugtur.

'® Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS) iginde TAD, trafik hizmetleri ve raporlama siste-
minin hepsini barindiran ve bunlarin igbirligi iginde ¢alismasina yoénelik bir bilgi akis sistemidir.
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Birinci Boliim

ULUSLARARASI HUKUK ACISINDAN BOGAZLAR VE
TURK BOGAZLARI

I. ULUSLARARASI HUKUKTA BOGAZLAR

Cografi agidan bogazlar, iki deniz alanim birlegtiren dogal ve dar su yollan
olarak tammlanmaktadir.' Bu tiir su yollarina bagska isimler verilmesi, onlarin bogaz
olma niteligini etkilememesine ragmen bir su yolunun bogaz olabilmesi i¢in dogal
olmas1 gerekmektedir. Iki denizi birbirine baglamak igin insan emegi ile agilan
gecitler “deniz kanallar’” olarak amlmakta ve bunlarin her birinin statiisii 6zel
andlasmalarla belirlenmektedir.”> Bogazlarin hukuki statiisii ise, gdsterdikleri bir
takim Ozelliklere gore, bir devletin ulusal hukukuna ya da uluslararasi hukuk
kurallarina gore diizenlenmektedir. Boylece bogazlar, ulusal ve uluslararasi1 bogazlar
olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.

Ulusal bogazlar genellikle her iki yakas: da tek bir devlet tarafindan kontrol
edilen ya da bir kapali denize baglanan dar su yollandir. Bu tiir bogazlara én uygun
orek Azak Denizi’ni Karadeniz’e baglayan Kerg Bogazi’dir.> Ulusal bogazlar kiyi
devletinin egemenligi altinda bulunmakta ve ge¢is rejimi de bu devletin ulusal
hukukuna gore diizenlenmektedir. Ancak bogazin iki yakasi arasindaki genisligin
kiy1 devletin karasulari genisliginin iki katindan fazla olmas1 durumunda, tarihsel

haklara dayanan aksine bir gerek¢e mevcut olmadik¢a, bu su yolunun orta yerinde

" R.R.Churchill ve A.V. Lowe, The Law of the Sea, Manchester: Manchester University Press, 1993,
s. 87; Jia Bing Bing, The Regime of the International Law, Oxford: Clanderon Press, 1998, s. 3;
Hiiseyin Pazarci, Uluslararas: Hukuk Dersleri, 2. Cilt, Ankara: Turhan Kitapevi, 1999, s. 368.

2 Insan emegi ile agilan Siiveys ve Panama gibi su yollar1 kanal olarak kabul edilmektedir. Edip F.
Celik, Milletlerarast Hukuk, 2. Cilt, Istanbul: Filiz Kitapevi, 1987, s.160.

* Ker¢ Bopazi, Ker¢ Yarimadasi (Ukrayna) ile Taman Yarimadast (Rusya Federasyonu) arasinda
yaklagik 50 Km uzunlugunda, kuzeyinde 6 Km giineyinde ise 15 Km genislige sahip bir bogazdur.



bulunan agik deniz alaminda uluslararas: hukuk kurallar gegerli olacaktir. Bununla
birlikte bir bogaz her bakimdan ulusal bogaz ozelliklerini gosterse bile, eger
uluslararasi bir andlasmanin konusunu olugturuyorsa, uluslararas: hukuk kurallarinin

uygulandig uluslararas: bogaz niteligini kazanmaktadir.’

Uluslararas1 bogaz olma kosulunda cografi durum, Uluslararasi Adalet Diva-
ni’mn (U.A.D.) 9 Nisan 1949 tarihli Korfu Bogazi Davasi’nda® agikladig gibi belir-
leyici unsur olmaktadir.” Uluslararasi bogaz, en basit tammuyla, uluslararas: ulagtir-
mada kullanilan ve iki a¢ik deniz kesimini birbirine baglayan dar su yoludur. Bu dar
su yolundaki deniz trafiginin ¢ok ya da az olmasi veyahut da bu bogazin uluslararasi
ulagtirmada az ya da ¢ok Sneme sahip olmasi onun uluslararasi bogaz olma niteligini
etkilememektedir.® Onemli olan husus bu dar su yolunun iki agik denizi birlestirmesi

ve uluslararasi ulastirmada kullaniliyor olmasidir.

Cografi durum olgiitiine gére bir agik denizle bir devletin karasularim bir-
birine baglayan su yollarinin, bir uluslararasi bogaz olusturup olusturmadigi konusu
Birinci Deniz Hukuku Konferansinda tartigmalara neden olmustur.” Netice olarak
1958 Cenevre Karasulan ve Bitisik Bolge S6zlesmesi (K.B.B.S.)’nde, bu tiir yollan
uluslararas1 bogaz olarak kabul edilmistir (1958 K.B.B.S. Madde 16/4). Aym durum

* Ethem Menemenlizade, Devletler Umumi Hukuku, istanbul: Tiirkiye Matbaasi, 1934, s. 273; Seha L.
Meray, Devietler Hukukuna Girig, 1. Cilt, Ankara: A.U. Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yayinlar, Say:
86-67, 1959, s. 318; Enver Bozkurt, M. Akif Kiitiik¢ii ve Yasin Poyraz, Devietler Hukuku, Ankara:
Nobel Yaynlar, 2001, s. 119.

Bu tiir bogazlara Fransa ile ingiltere arasindaki Pas de Calais (Dover) Bogazi, Madakaskar ile
Afrika arasindaki Mozambik Bogazi, Meksika ile Kiiba arasindaki Yukatan Bogazi, Sumatra ile
Malezya arasindaki Malaka Bogazi 6rnek olarak gosterilebilir. Bu bogazlarda karasulan sinirlan
icinde karasular1 rejimi, bu sularin disinda ise agik deniz rejimi uygulanir. Celik, Milletleraras:
Hukuk, 2.Cilt, s. 109.

3 Omer ilhan Akipek, Devietler Hukuku, 2. Cilt, ikinci Basi, Ankara: 1965, s. 48.

8 Korfu Bogazi, Adriyatik Denizi’'nde Korfu Adasi (Yunanistan) ile Arnavutiuk arasinda uluslararas
deniz ulasiminda nadir olarak kullanilan bir bogazdir. 22 Ekim 1946 tarihinde Birlegik Krallik’a
(Ingiltere) ait dort gemilik savag filosu, bu bogazdan gegerken iki savas gemisi Arnavutluk’un kendi
karasularina dogedigi maymlara ¢arpmis ve hasara ugramistir. Bu olayda her iki devlet birbirini
suglamis ve aralarindaki uyusmazh@i ¢bzmesi i¢in, 22 Mayis 1947 tarihinde Uluslararasi Adalet
Divant’na bagvurmuslardir. Genis bilgi i¢in bakiniz, D. P. O’Connel, The International Law of the
Sea, New York: Clarendon Press, 1989, s. 306-311.

7 Churchill ve Lowe, The Law of the Sea, s. 88.

® Ferit Hakan Baykal, Deniz Hukuku Caligmalari, Istanbul: Alfa Yayinlan, 1998, s. 233; Rene-Jean
Dupuy ve Daniel Vignes (ed.), 4 Handbook on the New Law of the Sea, Boston: Martinus Nijhoff
Publishers, 1991, s. 951.

® Pazarci, Uluslararas: Hukuk, 2. Cilt, s. 320,
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(1982 B.M.D.H.S. Madde 45/1-6) uluslararasi bogaz olarak kabul edllmlstlr

Uluslararas:1 bogazlara iliskin genel nitelikli kurallar sadece su yollarindan

gecis rejimine ait olup, higbir gekilde bogaz sularimin hukuki rejimini, kiy1 devlet-

lerin bu sular tizerinde, bunlara tekabiil eden deniz yataklarinda, toprak altinda ve

hava sahasindaki egemenliklerini ve yetkilerini etkilememektedir (1982 B.M.D.H.S.
Madde 34/1). Fakat kiy1 devletleri bu yetkilerini 1982 B.M.D.H.S.’nin “Ulusla-

rarasi Seyriisefere A¢ik Bogazlar” adim tagiyan III. Kisim hiikiimleri ¢ergevesinde

19 Birlesmis Milletler seviyesinde bir deniz hukuku s6zlesmesinin imzalanmasi igin ¢ahismalar 3

Aralik 1973 tarihinde New York’ta baslamistir. Ugiincit Deniz Hukuku Konferans: olarak
adlandinlan ve yaklagik 9 yil siiren bir siire¢ sonunda da Jamaika’nin Montego Bay sehrinde 119
delegenin kabul oyuyla deniz hukuku sdzlesmesi imzalanmistir (10 Aralik 1982). Luke T. Lee,
“The Law of the Sea Convention and Third States,” The American Journal of International Law
(AJIL), Vol 77, No 3, Y1l 1983, s. 541.

Daha sonra Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Stzlesmesi olarak adapte edilen bu sdzlesme,
New York’ta 130 kabul, 17 gekimser ve 4 red oyu (A.B.D., Tiirkiye, Venezuela ve Israil) ile kabul
edilmistir (30 Nisan 1982). Yiiriirliige girebilmesi igin gerekli olan en az 60 devletin onaylama ve
12 ay gegme sarti (1982 B.M.D.H.S. Madde 308), 16 Kasim 1994 tarihinde gergeklesmis ve
ylirtirliige girmigtir. Donna J. Sullivan, “The Future of the United Nations Convention on the Law
of the Sea,” AJII, Vol 88, No 3, Y11 1994, s. 488.

Ancak ozellikle A.B.D. nin, s6zlesmenin uluslararas1 deniz yatagmi diizenleyen XI. Boli-
milne yaptig1 elestiriler sonucunda bu boliim, 28 Temmuz 1994 tarihinde yeniden diizenlenmistir
(121 kabul ve 7 gekimser). Bernard H. Oxman, “The 1994 Agreement and The Convention,” 4J1],
Vol 88, No 4, Y1l 1994, s. 687; Bernard H, Oxman (Raportdr), “United States in the Law of the
Sea Convention,” AJII, Vol 88, No 1, Y1l 1994, s.174. S6zlesmenin yeniden diizenlenen bu bolii-
mil ise 28 Temmuz 1996 tarihinde ytriirlige girmistir. Pazarci, Uluslararas: Hukuk, 2. Cilt, s. 318.

1982 B.M.D.H.S.’nin Tiirk¢e tam metni igin, M. Aydogan Ozman, Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Sozlesmesi, Istanbul: Deniz Ticaret Odasi Yaymlarn No: 5, 1984; Ingilizce metin igin,
Amnd Bemaerts, 1982 United Nations Convention on the Law of the Sea, Surrey (Ingiltere):
Fairplay Publications, 1988; Renate Platzdder (ed.), The 1994 United Nations Convention on the
Law of the Sea, London: Martinus Nijhoff Publishers, 1995.

12 Miinhasir Ekonomik Bolge, kiy1 devletinin gerek deniz yataginda ve deniz yatagi altinda, gerekse

de su tabakas igerisinde sahip oldugu bolgedir. Faruk Sénmezoglu, Uluslararas: Iliskiler Sozligii,
istanbul: Der Yaynlari, 1996, s. 334; Fehiman Tekil, Deniz Hukuku, Istanbul: Alkim Yaymlan,
2001, s. 501.

Bu bolge karasulan esas ¢izgisinden baglayarak en fazla 200 deniz mili olabilir (1982
B.M.D.H.S. Madde 57). Kiy1 devletinin bolgeye iliskin hak ve yetkileri sunlardir: 1-) Deniz yatagi
ve deniz yatag altindaki madenlerden ve minerallerden yararlanmak. 2-) Deniz yatag: stitndeki su
tabakasinda bulunan biitiin madensel biyolojik kaynaklari kullanmak. 3-) Bu bdlgeyi ekolojik
olarak korumak. 4-) Bilimsel arastrma yapmak (1982 B.M.D.H.S. Madde 34/2). Ugiincit
devletlerin de, bu bolgeden gegis ve haberlesme amaciyla faydalanma hakkma sahiptir (1982
B.M.D.H.S. Madde 58/1).
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kullanacaktir (1982 B.M.D.H.S. Madde 34/2). Bu nedenle uluslararasi bogazlar
rejiminin, gegis diizenini belirleyen kurallar disinda i¢ sular, karasular1 veya agik
deniz rejimlerinden hangisine baglh olacagi, uluslararasi hukuk kurallan iginde
¢oziim gerektiren bir sorun'? olarak durmaktadir. Ornegin her iki kiyisi ayn1 devlete
ait olan bogazin genigligi karasulan genisliginin iki katindan az ise bogaz tiimiiyle
(aksine bir uluslararasi diizenleme yok ise) kiy1 devletinin karasulan diizeni igine
girecektir. Buna karsilik genislik karasularinin iki katindan fazla ise arada agik deniz
rejimi uygulanacaktir. Ancak tarihsel haklar nedeniyle bu niteligi tasiyan deniz alan-
larinin karasular1 veya i¢ sular olarak kabul edilme olasilif1 da miimkiin olacaktir.
Uluslararasi bogazlardan genel gecis rejimini gegis serbestligi ilkesi olustur-
maktadir. U.A.D., Korfu Bogazi Davasi’nda vermis oldugu kararda zararsiz olmak
sart1 ile geciy serbestligi ilkesini savunmustur.'* Buna karsilik gegis 6zgiirligiintin
kullanilmasinda 1958 K.B.B.S. ile 1982 B.M.D.H.S. arasinda bir takim farkliliklar

mevcuttur.

1958 K.B.B.S. ile uluslararasi1 ulagtirmada kullamilan bogazlar i¢in zararsiz
gecis rejimi kabul edilmigtir. Karasularindan zararsiz gegis ile bogazlardan zararsiz
gegis, bir istisna diginda, aym1 hukuki rejime tabi kilinmigtir. Karasularindan zararsiz
gecis hakki kiy1 devleti tarafindan giivenliginin bunu gerektirmesi, devletler arasinda
hicbir aynm gézetmemesi ve siireli olmasi sartiyla ertelenebilmesine (1958 K.B.B.S.
Madde 16/3) karsilik, uluslararas1 bogazlardan zararsiz gegis kiy1 devleti tarafindan
ertelenememektedir (1958 K.B.B.S. Madde 16/4 ).

1982 B.M.D.H.S.’de ise 1958 K.B.B.S.’den ayri olarak, uluslararasi
ulagtirmada kullanilan bogazlarda bir ayrima gidilerek zararsiz gegis rejiminin (1982
B.M.D.H.S. Madde 45) yaninda, ayr1 bir hukuki rejimi olan ve {iglincii devletlere
¢ok daha biiylik serbestlikler tamiyan transit gegis rejimi de kabul edilmistir (1982
B.M.D.H.S. Madde 37-44). Buna ragmen geg¢isi tamamen veya kismen, uzun siireden
beri yiiriirliikkte bulunan ve 6zellikle bu bogazlara iligkin olan sézlesmelerle diizen-

lenen bogazlar, 1982 B.M.D.H.S.’nin 7. maddesine uygun olarak ¢izilen hat iginde

B pazarci, Uluslararast Hukuk, 2. Cilt, s. 321.

'Y U.A.D., Korfu Bogaz davas kararinda, bogazlardan zararsiz gegis hakkimnm, bir yapila gelis kural
olarak, savas ve ticaret gemisi ayrimi yapilmadan biitin gemilere tanindigini kabul etmektedir.
U.A.D.’nmn Korfu Bogazi karari igin bakiniz, A. Suat Bilge, “Korfu Bogazi1 Davas:,” A.U. Siyasal
Bilgiler Fakiiltesi Dergisi (AU SBF Dergisi), Cilt X, Mart 1955, 5.228-242.
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kalan bolge"” ve bogaza ait i¢ sular ile karasulan sozlesme hikiimleri disinda
tutulmustur (1982 B.M.D.H.S. Madde 35-c). Tiirk Bogazlar1 bu tiirden bogazlara

ornek tegkil etmektedir.

Tiirk Bogazlarinin hukuki statiisiiniin belirlenmesi tartigmalarina gegmeden
Once, statiiniin daha net bir bicimde ortaya konulabilmesi amaciyla, sadece uluslar-
arasi bogazlara uygulanan “zararsiz gegis rejimi” ve “transit gecis rejimi” hakkinda

bilgi verilerek, kavramsal gergeve ¢izilmeye ¢alisilacaktir.

A. Zararsiz Gegis Rejimi

Zararsiz gegcis rejimi, deniz ulagtirmasinin serbest ve kesintisiz olmasi ilkesi
ile, kiy1 devletinin ¢ikarlarinin korunmasi gerektigi ilkesi arasinda bir denge yarat-
mayr amaclayan bir gegis rejimidir.l6 Burada ifade edilen “gecis hakki” deniz
ulastirmasinin ve dolayisiyla ticaretin serbest ve kesintisiz olmasi ile iiglincii
devletlerin ¢ikarlarim korurken, bu gegisin “zararsiz” olmasi kiyt devletinin
¢ikarlarinin korunmasina yardimeti olmaktadir.'” Teamiili bir kavram olarak gelisen
zararsiz geg¢is rejimi ilk olarak 1958 K.B.B.S.’de kodifiye edilmigstir. Ancak
kavramin belirsiz bir sekilde tarif edilmesi,'® daha sonra doktrinde tamim konusunda
cesitli tartigmalara neden olmustur."’

1958 K.B.B.S.’de iki a¢ik denizi veya yabanc1 bir devletin karasulan arasinda
uluslararas: ulagtirmada kullanilan bogazlarda zararsiz gecis rejiminin uygulanacag:
belirtilmistir (1958 K.B.B.S. Madde 16/4). 1982 B.M.D.H.S.’de ise zararsiz gegis,
bir devletin karasularini agik denizin bir kismina veya diger bir devletin miinhasir
ekonomik bélgesine baglayan bogazlarda (1982 B.M.D.H.S. Madde 45/1-b) kabul
edilmistir. Bogazlarda uygulanacak olan zararsiz geg¢is hakkinin kullamilmasi kiy1

devleti tarafindan gegici bir siire i¢in olsa da durdurulamazken (1982 B.M.D.H.S.

15 Karasularmin 8lgiilmesinde diiz esas hatlan diizenleyen bu maddeye gére bu bblge kiy1 devletinin ig
sularina dahil olacaktir.

18 Meray, Devletler Hukuku, s. 311; Sevin Toluner, Milletleraras: Hukuk Dersleri-Devletin Yetkisi, 5.
Basky, Istanbul: Beta, 1996, s. 111.

17 Herbert A. Smith, Deniz Hukuku ve Teamiili, Istanbul: Deniz Basimevi, 1967, s. 37; Deniz Kutluk,
Deniz Hukukunda Zararsiz Gegis ve Transit Gegis Haklari, Ankara: 1987, s. 51.

18 1958 K.B.B.S. Madde 14/4’e gore, “Gegis, kiy1 devletinin barigina, diizenini veya giivenligine bir
halel getirmedigi siirece zararsizdir.”

19 Baykal, Deniz Hukuku Calismalari, s. 235,
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Madde 45/2 ), karasularindan zararsiz gegis, kiy1 devletinin giivenligi gerektirdigi
takdirde, gegici olmak sartiyla ertelenebilmektedir (1982 B.M.D.H.S. Madde 25/3).
Zararsiz gegis kavramindaki “ge¢is” in anlaminin ve “zararsiz” olmamn niteliginin
belirlenmesi, gegis rejiminin tammmlanmasini kolaylagtiracaktir.

1958 K.B.B.S.’nin 14. maddesinin 2. fikras: ge¢is terimini “karasulari i¢inde
ya bu sulari i¢ sulara girmeksizin kat etme ya da i¢ sulara girme veya i¢ sulardan agik
denize ¢ikma amaciyla seyretmek’’ olarak tanimlamugtir. Ancak karasularinda durma
ve demirleme yalmz ulagtirmanin olagan geregi veya miicbir sebep yiiziinden zorunlu
ise gecis olarak degerlendirilecektir. 1982 B.M.D.H.S.’nin 18. maddesi 1. fikrasinda
ise gecis teriminin tanim 1958 K.B.B.S.’de kabul edilen esaslar ¢ergevesinde yapil-
migtir. Buna gore gegis:

(i) I¢ sulara girmeksizin, i¢ sularin diginda bulunan bir demirleme yerinde ya

da liman tesisinde durmaksizin karasularini kat etmek,

(ii) I¢ sulara ulasmak veya bu sulardan ayrilmak veya bdyle bir demirleme
yerinde ya da liman tesisinde durmak veya bunlardan ayrilmak amaciyla karasu-
larinda seyretmek olay: olarak tanimlanmugtar.

Gegis hakkini kullanan gemi, gegigini siirekli ve hizli yapacaktir. Bununla
birlikte gecis, deniz ulagiminin geregi, miicbir sebep, tehlike durumu nedeniyle veya
yardim ihtiyaci olan kigilere, gemilere veya ugaklara yardim gotiiriilmesi amaciyla
yapilan durma ve demirlemeyi de igermektedir (1982 B.M.D.H.S. Madde 18/2).

Gegisin zararsizlifina iligkin tanmim ise ilk kez 1930 La Haye Konferansi’nda
yapilmistir. Konferansta hazirlanan ve “Konferans Nihai Senedi’ne ilave edilen
“Karasularinin Hukuki Statiisti” adli 13 maddelik tasarimin 3. maddesinde gegisin
zararsizligl, gegis bicimine yani geminin gecerken hukuka aykin eylem ve islem
yapmamast ilkesine dayamlarak tanimlanmistir.”® 1958 K.B.B.S. ise, 1930 La Haye
diizenlemesinin aksine gecisin zararsizligy ile karasularinda gegerli olan hukuki
diizenin ihlali konularim birbirinden ayirarak diizenlemistir.?! Buna gore gegis kiy1
devletinin bansina, diizenine veya giivenligine aykirt olmadik¢a zararsizdir (1958

K.B.B.S. Madde 16/4). Bir gemi ge¢is esnasinda karasularindaki hukuk diizenini

% Buna gore “gemi bir sahil devletinin karasularini, bu devletin giivenligine, kamu diizenine ya da
mali ¢ikarlarma zarar verecek bir eylemin yapilmasi amaciyla kullaniyorsa gegis zararsiz sayilmaz”
Kutluk, Deniz Hukukunda Zararsiz Gegig, s. 54; Toluner, Milletleraras: Hukuk, s. 112.

21 Rutluk, Deniz Hukukunda Zararsiz Gegig, s. 58.
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ihlal etmesine ragmen bu ihlal kiy1 devletinin barisina, diizenine veya giivenligine
aykir1 degilse gecis zararsiz olarak degerlendirilebilirken, gecis esnasinda higbir
hukuk kuralini ihlal etmemesine ragmen bu gegis kiy1 devletinin barisi, diizeni veya
giivenligi igin gegis zararli olabilecektir.

1982 B.M.D.H.S. ise ge¢isin zararsizhig1 ilkesini 1930 La Haye Konferan-
si’'nda kabul edilen gecis bi¢imine gore degerlendirme yoluna gitmistir. Bunda
1960’11 yillarda devletlerin karasular1 genigligini 12 mile g¢ikarmasi nedeniyle
bogazlarda yasanan esasli degisikler etkili olmugtur. Karasular1 genigligi 3-4 mil
olarak uygulandig1 dénemde orta boltimde agik deniz rejimi uygulanabilen bogazlar,
yeni uygulamayla zararsiz gegcis rejimine tabi hale gelmistir. Karasular genisliginin
12 mile ¢ikmasi meveut 116 uluslararas1 bogaz: ulusal bogaz statiisiine ¢evirmistir.?2
Bu nedenle bogazlardan zararsiz geg¢is rejimi, 1958 K.B.B.S.’nin aksine 1982
B.M.D.H.S.’de daha a¢ik ifadelerle diizenlenmistir.

1982 B.M.D.H.S.’nin 19/1. maddesi ge¢isin “kiy1 devletinin barisina,
diizenine veya giivenligine zarar vermedikg¢e zararsiz” oldugunu tanimladiktan sonra,
19/2. maddesi yabanci gemilerin asagidaki davraniglardan birini yaparsa gegisin
“zararl” olacagin diizenlemistir :

(i) Kiy1 devletinin egemenligine, toprak biitiinliigiine veya bagimsizligina
kars1 tehdit veya kuvvete bagvurmak (19/2 a).

(i1) Herhangi bir tip silahla deneme veya askeri manevra yapmak (19/2 b).

(iii) Kiy1 devletin savunmasina veya giivenligine zarar verecek gekilde bilgi
toplamak veya propaganda yapmak (19/2 c - d).

(iv) Her cesit ugagr veya askeri makineleri ugurmak, giiverteye indirmek
veya gemiye almak (19/2 e-f).

(v) Kiy1 devletinin giimriik, maliye, saghk veya go¢men konularindaki
kanun ve kurallara aykin bir sekilde mal, para veya kisileri gemiye almak, gemiden
¢ikarmak (19/2 g ).

22 E D. Brown, The International Law of the Sea, Volume I, Brookfield: Dartmouth, 1994, s. 81. Bu
bogazlardan 6nemli olanlari; Cebelitarik, Bering Bogaz1 (ABD ile Rusya Federasyonu arasinda),
Malaka Bogazi ve Hiirmiiz Bogazi’dir. Karasularinin 6 mil olarak kabul edilmesi durumunda ise 52
uluslararasi nitelikli bogazin, bogaz devletlerinin karasular simrlan iginde kalacag belirtilmek-
tedir. Buruce A. Harlow, “Fredom of Navigation,” The Law of the Sea, (ed.) Lewis M. Alexander,
Ohio: The Ohio State University Press, 1967, s. 193; Baykal, Deniz Hukuku Calismalari, s. 238.
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(vi) 1982 B.M.D.H.S. hiikiimlerine aykin olarak, bilerek ve isteyerek agir
kirlenmeye sebep veren davraniglarda bulunmak (19/2 h).

(vii) Balik avlama, bilimsel arastirma veya 6lgtim faaliyetlerinde bulunmak
(19/21i—})).

(viii)Kiy1 devletinin, herhangi bir haberlesme sistemini, diger deniz
donanimim veya tesisin isleyisini engelleyecek davranigta bulunmak (19/2 k).

1982 B.M.D.H.S. gegisin zararsizlig1 ilkesini ihlal eden eylem ve islemleri si-
nirl1 tahdit olarak saymasina ragmen, “gecisle dogrudan ilgili olmayan diger herhangi
bir davranista” bulunmay1 da devletin barisina, diizenine ve giivenligine zarar ver-
digini kabul etmistir (19/2-1). Omegin denizaltilar ve dteki su altt araglari, zararsiz
gecis hakkim kullanirken su tistiinden bayraklarim gekerek seyretmek zorundadirlar
(1982 B.M.D.H.S. Madde 18/2). Aksine davranis gegisi zararli hale getirecektir.

Yabanci gemilerin zararsiz gegis hakkinin engellenememesine karsilik, kiyi
devletinin uluslararas1 hukuk gergevesinde gegise iliskin bazi kurallar ihdas etme
veya bazi yikiimliliikleri yerine getirme gérevi vardir. Bu kurallar hem 1958

K.B.B.S.’de hem de 1982 B.M.D.H.S.’de ayrintili olarak diizenlenmistir.

Kiy1 devleti dncelikle sézlesmelerde ongoriilen durumlar haricinde, zararsiz
gecisi engellememe yiikiimliiliigii®® altindadar. Bilindigi gibi kiy1 devleti karasularin-
da zararsiz gegisi belli sartlar dahilinde gegici olarak durdurulabilirken, bogazlardan
geeis kiy1 devleti tarafindan gegici de olsa ertelenememektedir (1982 B.M.D.H.S.

Madde 18/2).

Kiy1 devleti ulastirma ile ilgili her tiirli tehlikeyi uygun sekilde duyurma®* ve

bogazlardan zararsiz gegis yapan gemilerden, bu gemilere yapilan 6zel hizmetlerin
disinda, herhangi bir ticret talep etmeme yiikiimliiliigii altindadir.”® Talep edilecek
olan bu iicretlerin higbir ayrim gozetilmeden tahsil edilmesi gerekmektedir (1982
B.M.D.H.S. Madde 26/c). Ayrica kiy1 devleti yabanc1 gemilere zararsiz gegis hak-

kint engelleyecek veya kisitlayacak yiikiimliliikler getiremeyecegi gibi geminin

1958 K.B.B.S. Madde 15/1 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 24/1.

24 1958 K.B.B.S. Madde 15/2 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 24/2. Bu diizenlemelerden 6nce U.A.D.,
Korfu Bogaz: davasinda, Arnavutluk Hiikiimeti’nin bogaza yerlestirilmis olan mayinlar konusunda,
Birlesik Krallik’a (Ingiltere) ait savag gemilerini onceden uyarmasi gerektigi kararina varmustir.
Genis bilgi i¢in bakiniz, Bilge, “Korfu Bogaz1,” s. 240.

51958 K.B.B.S. Madde 18 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 26/1.
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bayrak devleti veya yiikiin yliklendigi, bosaltildig1 veya tagindigi devletler arasinda
hukuken veya fiilen higbir ayrim yapamayacaktir. (1982 B.M.D.H.S. Madde 24).
K1y devletinin, bu yiikiimliiliiklere ve 1958 ve 1982 Sozlesmelerinde iki agik
denizi veya agik denizle yabanci bir devletin karasularimi baglayan bogazlarda
zararsiz gegisin engellenemeyeceginin diizenlenmesine ragmen, bu tiir bogazlarda
zararsiz olmayan (zararl1) gegisi 6nlemek igin gerekli tedbirleri alma yetkisi bulun-
maktadir.”® Ancak bu yetki sadece 1982 B.M.D.H.S.’nin 45. maddesinde belirtilen
bogazlarda uygulanacaktir. Bu bogazlar, agik denizin veya miinhasir ekonomik
bélgenin bir kismu ile yabanci bir devletin karasularini birlestiren bogazlar ile kiyilari
ayn1 devlete ait olmak ve elverigli alternatif bir yol bulunmasi sartiyla bir kit’a iilkesi

ile ada arasinda bulunan bogazlardir.”’

Kiy1 devleti 6ncelikle, 1982 Sozlesme hiikiimlerine ve uluslararasi hukukun
diger kurallarina uygun olmak sartiyla, zararsiz ge¢isin diizenlenmesine iligkin kanun
ve kurallar getirme yetkisine sahiptir. Bu yetkilerin kapsami 1958 K.B.B.S.’nin 17.
maddesinde agik¢a belirtilmemesine ragmen”® 1982 B.M.D.H.S.’de farkh yaklasim
benimsenerek sinirlayici bir sekilde diizenlenmistir. 1982 B.M.D.H.S.’nin 21. ve 22.

maddelerinde diizenlenen bu hususlar sunlardir:

(i) Ulastirma giivenliginin saglanmast ve deniz trafiginin diizenlenmesine
(Madde 21/1-a) yonelik kurallar. Kiy1 devleti bu diizenlemeyi yaparken, yetkili
uluslararasi kuruluslarin tavsiyesini, ulagtirmada kullamlan gemi ve su yollarimn

ozel niteliklerini dikkate almak zorundadir (Madde 22/3).

(i1) Ulastirma kolaylik tesis ve sistemlerinin, denizalt1 kablo ve borularinin
korunmasina (Madde 21/1 b ve c¢) yonelik diizenlemeler.

(iii)Canli hayatin korunmasi, ¢evre ve deniz kirliliginin 6nlenmesi, azaltil-
mast ve kontrol altina alinmasina (Madde 21/1- d ve f) yonelik diizenlemeler.

(iv)Kiy1 devletinin balik¢iligina iligkin kanun ve kurallara aykirt davranis-
larin 6nlenmesine (Madde 21/1 e) yonelik diizenlemeler.

(v) Denize iligkin bilimsel aragtirmalar ve hidrografik olgiimler yapilmasina

(Madde 21/1 d) y6nelik diizenlemeler.

%1958 K.B.B.S. Madde 16/1 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 25/1-2.
77 Genis bilgi igin bakimiz, Toluner, Milletleraras: Hukuk, s.136-139.

28 1958 K.B.B.S.’nin 17. maddesine gore, kiy devleti diizenleme yetkisini bu sézlesme ve uluslararas
hukukun diger kurallarina aykirt olmamak sartiyla kullanacaktir.
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(vi) Kiy1 devletinin giimriik, maliye, saghk veya gé¢men konularindaki kanun

ve kurallara aykin davraniglarin 6nlenmesine (Madde 21/1- h) yonelik diizenlemeler.

Bu diizenlemeler uluslararas1 hukuk kurallarina gore yapilmig gemilerin
bi¢im, yapim, donatim veya techizatiyla ilgili olmayacagi (Madde 21/2) gibi yapilan
diizenlemelerin kiy1 devleti tarafindan gerektigi bigimde duyurulmasi gerekmektedir
(Madde 21/3). Zararsiz ge¢is hakkimi kullanan gemiler de bu diizenlemelere ve
denizde ¢atmay1 6nlemeye yonelik biitlin uluslararas1 kurallara uymak zorundadir

(Madde 21/4).
Kiy1 devletinin sahip oldugu yarg: yetkisi ise 1958 ve 1982 Sozlesmelerinde

ticaret ve savag gemileri olarak iki ayr sekilde diizenlenmistir. Devlet gemileri ise
ticari amagla kullanilanlar ticaret gemilerinin, ticari amagla kullamlmayanlar (bilim-
sel arastirma gemileri gibi) savas gemilerinin hukuki rejimine tabi tutulmustur.?®
Ticaret gemileri ve ticari amagla kullanilan devlet gemilerinde zararsiz gegis
esnasinda islenmis bir sugtan dolayi, bir sahsin tutuklanmasi veya sorusturmada
bulunulmas1 amaciyla kiy1 devleti cezai yarg: yetkisini, yalnizca sugun sonuglari kiy1
devletine uzamyorsa, islenen su¢ iilkenin barisim veya diizenini bozacak nitelikte
ise, gemi kaptan1 yada geminin bayrak devletinin diplomatik temcilisi tarafindan
yardim talep edilmisse veya uyusturucu kagak¢iligt s6z konusu ise kullana-
bilecektir.*® Kiy1 devleti tutuklamanin uygun olup olmadigin veya nasil yapilacagin

incelerken ulasimi aksatmamaya 6zen gosterecektir.?!

Kiry1 devletinin bu gemilere yonelik yarg: yetkisi ise 1958 ve 1982 Soézlesme-
lerinde aym sekilde diizenlenmistir. Buna gore kiy1 devleti, gemi iginde bulunan bir
kisi hakkinda yargi yetkisini kullanmak lizere zararsiz ge¢is hakkimi kullanan bir
gemiyi durdurma veya yolundan ¢evirme hakkina sahip degildir.** Kiy: devleti an-
cak, zararsiz gegis esnasinda yiikiimlii bulundugu sorumluluklan yerine getirmeyen
gemi iizerinde, sadece bu konulara iligkin olmak {izere icrai ve ihtiyati tedbirler alma

yetkisine sahiptir.??

9 1958 K.B.B.S. Madde 18-22 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 27-32.
30 1958 K.B.B.S. Madde 19/1 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 27/1.
*1 1958 K.B.B.S. Madde 19/4 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 27/4.
321958 K.B.B.S. Madde 20/1 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 28/1.
331958 K.B.B.S. Madde 20/2 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 28/2.
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Doktrin ve uygulama yabanci liman ve sularda savas gemilerinin kesin bir
yargl bagisikligina sahip oldugu yoniindedir.** Uluslararas: hukuk kurallari da kiyr
devletinin, zararsiz ge¢is hakkini kullanan savag gemileri ve ticari olmayan devlet
gemileri iizerinde herhangi bir yargi yetkisinin bulunmadifim diizenlemektedir.®
Uluslararasi teamiil geregi, askeri bir deniz (veya hava) tasit araci bayragim tasidig
iilkenin yiizen (veya ugan) bir pargasi sayilmaktadir. Bu araglarda iglenen suglar o
tilkede islenmis sayilacagi i¢in, o devletin kanunlar uygulanacaktlr.3 6

Zararsiz. gegis hakkim kullanan bir savas gemisi, kiy1 devletinin gegisle ilgili
kanun ve kurallarina uymaz ve yapilan bu ¢agriy1 da dikkate almayarak ihlale devam
ederse kiy1 devleti, geminin derhal karasularimi terk etmesini isteyebilir (1982
B.M.D.H.S. Madde 31). S6z konusu madde de ticari amagla kullanilmayan devlet
gemilerinden (hastane ve okul gemileri gibi) s6z edilmemesine ragmen, doktrinde bu
tiir gemilerin de savas gemilerine uygulangcak kurallara tabi olduklar konusunda ge-
nel bir egilim mevcuttur.*’ Savag veya ticari amagla kullanilmayan devlet gemilerinin
bu kurallara uymamas1 sonucu kiyi devleti herhangi bir zarara ugrarsa gemilerin

bayrak devleti uluslararasi sorumluluk geregi bu zarar1 tazmin etmek zorundadir.*®

B. Transit Geg¢is Rejimi

Transit gecis rejimi, iki agik denizi birlestiren uluslararasi bogazlarda iigiincii
devletlere daha genis serbestlikler taniyan ve kiy1 devletlerin bu bolge iizerindeki
yetkilerini kisitlayan yeni bir gegis rejimi olarak ilk defa 1982 B.M.D.H.S. ile
diizenlenmigtir. Boyle bir gecis rejiminin olusturulmasinda 1960’larin sonlarinda
karasulari genigliginin, genel olarak, 12 mil olarak uygulama egilimi ile uluslararasi
nitelikli 116 bogazin ulusal bogaz niteligini kazanmas: etkili olmustur.’® Bu itibarla
1982 B.M.D.H.S.’de zararsiz gegis rejiminin yaninda ayr1 bir hukuki rejim olan ve

¢ok daha biiyiik serbestlikler igeren transit gecis rejimi olusturulmustur (1982

3 Celik, Milletleraras: Hukuk, 2. Cilt, s. 103.
351958 K.B.B.S. Madde 22/2 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 32.
36 Bakiniz, Sahir Erman, Askeri Ceza Hukuku, 7. Basky, istanbul: Ug Dal Nesriyat, 1983, s. 39-43.

3" Deniz M. Vark, Bogazlarin Hukuki Rejimi ve Tirk Bogazlary, Ankara: US-A Yayincilik, 1998,
s. 31.

% 1958 K.B.B.S. Madde 23 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 31.

% Aydogan Ozman, “Deniz Hukukunda Yeni Gelismeler,” Ege’de Deniz Sorunlar: Semineri, Ankara:
A.U. Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yayinlari: 552, 1986, s. 22.
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B.M.D.H.S. Madde 37-44).*° Olusturulan yeni rejimle bogaz devletleri ile bogazlan

kullanan devletler arasindaki yarigan menfaatlerde bir denge yaratilmak istenmistir.

1982 B.M.D.H.S.’nin 38/2 maddesi transit gecisi, “acik denizin veya
miinhasir ekonomik bolgenin bir kismu ile agik denizin veya miinhasir ekonomik
bolgenin diger kismu arasinda, bogazdan devamli ve hizli gegis ile bu saha {izerinde

ugma serbestisinin kullanilmasi1” olarak tanimlamisgtir.

1982 B.M.D.H.S.’nin 37. maddesi ise “agik denizin veya miinhasir ekonomik
bolgenin bir kismui ile ag¢ik denizin veya miinhasir ekonomik bélgenin diger kismi
arasinda, uluslararasi ulagtirmada kullanilan bogazlarda™ transit gegis rejiminin
uygulanacagini belirtmistir. Bu bogazlarda, biitiin gemiler ve ugaklar bir engelleme
olmaksizin bu haklarim kullanabileceklerdir (Madde 38 /1).*! Gemi ve ucaklarin tip
ve Ozelliklerinde her hangi bir ayrim veya simiflandirma yapilmadig: gibi, bunlarin
milliyetleri ve sahipleri konusunda da her hangi bir kisitlamaya gidilmemistir. Bu
itibarla transit gecis hakki her tiirlii gemiye ve ugaga, bunlarin 6zelliklerine
bakilmaksizin ve ge¢is i¢in Onceden ihbar yada izin yiikiimliiligii olmaksizin
taninmustir. Transit gecis rejimi, zararsiz gecis rejiminden farkli olarak, denizaltt ve
Oteki sualti gemilerinin gegis esnasinda su iizerinden ve bayraklarimi gostererek
seyretme zorunlulugunu kaldirmastir.

Transit gecis rejimi, kiy1 devletlerinin egemenlik haklarini, gegis hakkini kul-
lanan gemi ve araglar dikkate alindiginda kisitlayici niteliktedir. Ancak transit gegis
rejimi sadece gemilerin bogazlardan gegisi ile ilgili olup bogaz sularimin hukuki

rejimini veya kiy1 devletinin bu sulardaki yetkilerini kisitlamasi s6z konusu degil-

* Devletlerin karasularini 12 mile gikarmalar ile mevcut 116 uluslararasi nitelikli bogazin ulusal
bogaz niteligi kazanmasi, 6zellikle ABD, SSCB gibi uluslararasi arenada etkin rol oynayan
devletleri, 1970°li yillarda bu bogazlarda daha serbest bir gegis rejimi olusturulmas: igin
caligmalarina yonlendirmistir. Ozellikle Cenova (1975) ve Newyork toplantilarinda (1976) bu konu
tartigilmis ve devletler kendi onerilerini sunmuslardir. Ornegin ABD, agik denizin bir kismi ile
diger bir kismim veya diger bir devletin karasularini birlestiren bogazlarda, biitiin gemi ve hava
araglarinin transit gegis hakkina sahip olmasini dnerirken SSCB, bu gegis rejiminin sadece iki agik
denizi birlestiren bogazlarda biitiin gemilere taninmasin énermistir. Bu konuda daha genis bir bilgi
ve devletlerin goritsleri icin bakiniz, O.P. Sharma, “Navigation Through International Straits,” Law
of the Sea, (ed.) Ram Prakash Anand, London: Martinus Nijhoff Publishers, s. 111-137; Jose A. de
Yturriaga, Straits Used for International Navigation, Boston: Martinus Nijhoff Publishers, 1991, s.
61-84.

! Deniz hukuku baglaminda ugaklarin uluslararasi bogazlardan serbest gegisi hakkinda genis bilgi

i¢in bakiniz, Kay Hailbronner, “Freedom of the Air and the Convention on the Law of the Sea,”
AJIL, Vol 77, No 4, Y1l 1983, ss. 494-501.
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dir.** Zira bogazlardan transit gegis hakkimin kullamlmasina iligkin olmayan her tiirlii
faaliyet 1982 B.M.D.H.S.’nin uygulanabilir diger hiikiimlerine tabidir (Madde 38/3).

Transit geg¢is rejimi yukarida belirtildigi gibi ancak acgik denizin veya
miinhasir ekonomik bolgenin bir kismu ile ag¢ik denizin veya miinhasir ekonomik
bolgenin diger kismi arasinda, uluslararasi ulagtirmada kullanilan bogazlarda uygula-
nabilecektir. Bununla birlikte 1982 B.M.D.H.S. nin Ugiincii Béliimii bir biitiin olarak
degerlendirildiginde, bazi uluslararasi bogazlarin transit gecis rejimi disinda birakil-
di1g1 goriilmektedir. Bunlar :

(1) Gegisin tamamen veya kismen, yiirlirlitkte olan bir sozlesme ile diizen-

lendigi bogazlar® (Madde 35/c).
(i1) Gegis ve hidrografik 6zellik bakimindan gegilebilecek esit uzunlukta, bir

agik denizden veya miinhasir ekonomik bdlgeden gegen bir su yolunun bulundugu
bogazlar (Madde 36).

(iii) Bir devletin ana karasi ile adasi arasinda olan ve adamin agik deniz
tarafinda ayn1 6zellige sahip bir su yolu mevcut olan bogazlar** (Madde 38/1).

1982 B.M.D.H.S.’de transit ge¢is hakkini kullanan gemilerin yiiktimltilikleri
ve kiy1 devletinin yetkileri ayrica diizenlenmistir. Bu hiikkiimler zararsiz gegis reji-
mini diizenleyen hiikiimler ile kargilastinldiginda, kiy1 devletinin yetki gergevesinin
daraltildig: goriilmektedir.

Kiy1 devleti, transit gegis hakkini kullanan gemiler arasinda hukuki ve fiili
herhangi bir ayrim yapmama ve 1982 B.M.D.H.S.’nin 42/1. maddesine uygun olarak
hazirlamis oldugu kanun ve kurallan uygun bir sekilde duyurma yiiktimliliigi
altindadir (Madde 42/2-3). Ayrica kiy1 devleti transit gegisi engelleyecek her tiirlii
tehlikeyi ilan edecegi gibi transit gegis hakkimin kullanilmasim gegici de olsa
durduramayacaktir (Madde 44).

Kiy1 devleti, bu yiikiimliilitklerin yani sira ulagimin giivenligini saglamak ve
deniz trafigi konularinda diizenleme yapma yetkisine sahiptir. Fakat bunlarin, deniz-

de gatmamn onlenmesine ydnelik diizenlemeler dahil olmak tizere glivenlikle ilgili

*2 Toluner, Milletleraras: Hukuk, s.144.
3 Omek, Magellan ve Cebelitarik Bogazi.

# Ornek, italya ile italya’ya ait Sicilya Adasi arasinda bulunan Messina Bogazi.
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diger uluslararasi diizenlemelere uygun olmas: gerekmektedir. 1982 B.M.D.H.S.’de

diizenlenen bu hususlar sunlardir:
(i) Bogazlarda gidis-gelis yollar1 ve trafik ayirnm diizeninin tesisi (Madde 41).
(i) 1982 B.M.D.H.S.’nin 41. maddesine uygun olmak sartiyla, ulagimin
glivenligi i¢in deniz trafiginin diizenlenmesi (Madde 42/1 a).

(iii) Denizde kirlenmenin 6nlenmesi, azaltilmasi ve kontrol altina alinmasina

yonelik diizenlemeler (Madde 41/1 b ve Madde 39/2).

(iv) Balik¢ilik vinglerinin kullanimi da dahil olmak {izere, balik avlama
yasagina yonelik diizenlemeler (Madde 42/1 c).

(v) Kiy1 Devletinin giimriik, maliye, saglik ve g6¢men konularindaki kanun
ve kurallara aykiri olarak mal ve kisilerin gemiden c¢ikarilmasi veya gemiye

alinmasinin engellenmesine yonelik diizenlemeler (Madde 42/1 d).

(vi) Onceden izin verilmesi kosuluna baglanan, bilimsel arastirma veya
hidrografik 6lgiimlerin yapilmasinin engellenmemesi (Madde 40).

Transit gecis hakkim kullanan gemiler, bu hiikiimlere uygun olarak hazir-
lanan kanun ve kurallara uymak zorundadirlar (Madde 42/4). Ancak gegis sirasinda
bu yiikiimleri yerine getirmeyen gemi veya diger araglar lizerinde kiy1 devletinin
yetkileri konusunda bir agikhk mevcut degildir. Bu bosluklarin uluslararas: diger
hukuk kurallar ile doldurulmas: gerekmektedir.*

C. Statiisii Ozel Sozlesmelerle Diizenlenen Bazi Bogazlardan
Gecis Rejimi

Uluslararasi ulagtirmada yogun olarak kullamlan su yollarimin hukuki statiisii,
suyolunun jeopolitik 6nemine bagl olarak, gogunlukla 6zel andlagmalar ile belirlen-
mistir. Hukuki statiisti 6zel bir andlagma ile diizenlenen bu tiir bogazlarda gegis
rejimi sadece Ozel s6zlesme hiikiimleri ile diizenlenecek olup, zararsiz yada transit
gecis rejimlerinden herhangi birinin uygulanmasi, aksine bir hiikkiim mevcut degilse,
s6z konusu olmayacaktir (1982 B.M.D.H.S. Madde 35/c). Hukuki statiisii béyle 6zel
bir andlagsma ile diizenlenmemis uluslararasi bogazlarda ise gegis rejimini, 1958
K.B.B.S. veya 1982 B.M.D.H.S.’ne taraf devletler igin bu sézlesme hikiimleri

* Bu konuda genis bilgi i¢in bakiniz, Toluner, Milletleraras: Hukuk, s. 146-147.
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belirlerken, taraf olmayan devletler i¢in 6rf ve adet hukuku kurallan belirleyici

olmaktadir.*®

Uluslararas1 bogazlar konusunda genel gegis rejimini “gegis serbestligi”
ilkesi olusturmaktadir. Insan emegi ile yapilmis kanallarda ise boyle bir ilkeden séz
etmek miimkiin degildir. Doktrinde genel egilim, her bir kanalin statiistiniin, bunu

diizenleyen 6zel andlasmanin yorumu ile belirlenmesi yoniindedir.*’

1. Cebelitarik Bogaz

Akdeniz ile Atlas Okyanusu’nu birbirine baglayan Cebelitarnikk Bogazi,
Kuzeyde Ispanya ve Cebelitarik Kayasy,*® giineyde ise Fas ve Cevta (Ispanya)
arasinda yer alir. Uzunlugu 32 mil, genisligi en dar yerinde 10 mil, en genis yerinde
ise 24 mildir.

Bélgeye hakim olan Ispanya 1865 yilinda, bogazda yabanci gemiler icin
zararsiz gegis rejiminin uygulanacagini agiklarken, 6 millik bir alanda da egemenlik
hakkinin bulundugunu iddia etmistir. Bununla birlikte 1904 yilinda Fransa ve
Ingiltere, aralarinda imzaladiklan Londra Bildirisi’yle, Cebelitarik Bogazi’nda gegis
rejiminin  gegis serbestligi ilkesi oldugunu ve bogazda bu ge¢is serbestligini sag-
lamak i¢in gerekli 6nlemleri alacaklarimi bildirmislerdir.*’ Bildirinin 7. maddesi ile
bogazin sadece Afrika yakasinda askeri tahkimat yapilabilecegi hitkme baglanmasina
ragmen, Avrupa yakasinda bulunan Cebelitarik Kayasi, daha sonra Ingiltere

tarafindan, giivenlik gerekgesi ile silahlandirlmustir.

“ Aslan Giindiiz, “Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (1982)’nin Yarattigi Yeni Hukuki
Durum ve Tirkiye Agisindan Degerlendirilmesi” fkinci Denizcilik Giicii Sempozyumu 15-16
Haziran 1999, Harp Akademileri Komutanligs, istanbul: Harp Akademileri Basimevi, 1999, s.88.

47 pazarcy, Uluslararas: Hukuk, 2. Cilt, s. 282.

*® Bogazin Kuzeydogu yakasinda yer alan kiigik ve kayalik toprak pargasidir. 1704’den sonra
Ingiltere’nin egemenligine gecen koloni, 10 Eylitl 1967 tarihinde yapilan referandumda, niifusun
gogunlugunun Ispanyol olmasma ragmen, Ingiltere’ye baglanma konusunda oy kullanmistir.
Toluner, Milletleraras: Hukuk, s. 148.

Bu gelismelere ragmen ispanya’nin stratejik agidan 6neme sahip olan bu bélgeyi tekrar
egemenlifine alma girisimi sona ermemistir. 2001 baglarinda ispanya’min Cebelitarik’mn
yonetimine katilma talebi, Ingiltere tarafindan olumlu karsilanmms ve durum Cebelitarik halkinin
onayma sunulmustur. 7 Kasim 2002 giinii yapilan referandum sonucu halkin bityiik ¢ogunlugu,
Ispanya ile Ingiltere’nin Cebelitarik’in egemenlik haklarini ortak kullanmasini kabul etmemis ve
tercihini Ingiltere’den yana kullanmistir. “Cebelitarik’tan Ortak Egemenlige Ret,” NTVMSBC,
http://www.ntvmsnbc.com/news/186727.asp (26 Kasim 2002).

¥ Celik, Milletlerarast Hukuk, 2. Cilt, s. 115; Bing Bing, The Regime of the, s. 125.
0 Bilsel, Lozan, 2. Cilt, Istanbul: Soysal Yaymlar, 1998, s. 405.
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Ispanya, Londra Bildirisi’ne, 27 Ekim 1912 tarihinde Fransa ile yapmus
oldugu bir andlagma ile katilmigtir. 28 Mayis 1956 tarihinde Fas’in bagkenti Rabat’ta
imzalanan andlasmamn 11. maddesi ile, Fransa’nin bélge tizerindeki tiim hak ve
yiikiimliikleri Fas’a geemis’! ve bu tarihten sonra 1904 ve 1912 andlagmalar1 Fas

acisindan da sonug dogurmugtur.

Ispanya, “1972 Birlesmis Milletler Deniz Yatagi Komitesi”nde, 1960’l
yillarin sonunda, sadece 15 devlete ait 60 geminin zararsiz gecise aykin hareket
ettigini belirterek, bdlgenin giivenligi agisindan 1904 ve 1912 andlasmalarindaki
gecis serbestligi ilkesinin yeniden diizenlenmesini talep etmistir. Ispanya’nin  bu
talebi Fas tarafindan da desteklenmistir. Ancak bu giline kadar bogazda, gecis

baglaminda, yeni bir diizenleme yapilamamaigtir.

2. Magellan Bogaz1

Atlas Okyanusu ile Biiyiik Okyanus’u (Pasifik Okyanus) birlestiren Magellan
Bogazi’nin uzunlugu 310 mil, genigligi en dar yerinde 11 mil, en genis yerinde 22
mildir. 1520 yilinda ispanya hizmetinde ¢aligan Portekizli denizci Magellan (1480-
1521) tarafindan kesfedilen bogaz, bu tarihten sonra Ispanya’nin tekelinde kalmug
bogazin statiisii bu devlet tarafindan belirlenmistir. Bogaza daha sonra hakim olan
Arjantin ve Sili bogazdan gecen gemilerden licret almaya baslamistir. Hatta Sili
1879°da gegis ticretini ddemeyen Amerika Birlesik Devletleri'ne (ABD) ait
Devonshire adli gemiye el koymus ancak ABD’nin protestolar1 karsisinda gemiyi
serbest birakmak zorunda kalmigtir.”2

Sili ve Arjantin 23 Temmuz 1881 tarihinde imzaladig1 Beunos Aires Sinir
Andlagmas’min® 5. maddesi ile Magellan Bogaz1 tarafsiz bir statilye kavusturu-
lurken bogazda biitiin devletlerin gemilerine serbest gegis hakki tamnmis ve bogaz
kiyilarinda askeri tahkimat yapilmasi yasaklanmlg,tlr.54 Bununla birlikte Birinci ve

Ikinci Diinya Savaslan sirasinda kabul edilen gegis serbestisi ihlal edilmis, gemilerin

3! Maddenin metni igin bakiniz, Bing Bing, The Regime of the, s. 126.
52 Celik, Milletleraras: Hukuk, 2. Cilt, s. 115.

3 Andlagmanin metni igin bakiniz, Michael A. Morris, The Strait of the Magelan, Boston: Martinus
Nijhoff Publishers, 1989, s. 205-207.

% Meray, Devletler Hukuku, s. 319; Arjantin 1882 yilinda Bogazdan gegcis rejiminin zararsiz gegis
oldugunu agiklamistir. Bing Bing, The Regime of the, s. 122.
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bogazdan gece ge¢isi yasaklanmug, bogaz feneri sondiiriilmiis ve kilavuz alma
mecburiyeti getirilmigtir. 29 Kasim 1984 tarihinde $ili ve Arjantin arasinda
imzalanan Barig ve Dostluk Andlasmast’mn® 10. maddesinde de 1881 Beunos Aires
Andlagmasi’nmin yiiriirliikte oldugu ve Magellan Bogazi’'nin seyir halinde bulunan
biitiin gemilere agik oldugu belirtilmistir.

3. Danimarka Bogazlan

Baltik Denizi’ni Kuzey Denizi’ne baglayan yegane dogal suyolu olan
Danimarka Bogazlari’ni, batidan doguya dogru Kiigiik Belt, Biiyiik Belt ve Sund
Bogazlan olusturmaktadir.”® Dokuzuncu yiizyildan itibaren ekonomik ve stratejik
anlamda 6nemli bir oynayan bogazlardan Biiyiik Belt, giinlimiizde de hala stratejik
Onemini korumaktadir. Bogazlarin genislikleri Kiiciik Belt’te 700 metre ile 27,5 km,
Biiyiik Belt’te 19,5 km ile 28,2 km ve Sund Bogazi1’nda ise 4 km ile 28 km arasinda
degismektedir. Kiigiik Belt, Danimarka i¢sular, Biiyiik Belt, Danimarka karasulari
rejimine dahil olmasina ragmen Sund Bogazi’nin batis1 Danimarka, dogu kesimi ise

Isve¢ karasular1 rejimine dahildir.”’

Danimarka XIX. yiizyila kadar bogazlardan gecis rejimini tek basina diizenle-
mekte ve geg¢is yapan gemilerden gegis resmi almaktaydi. ABD’nin 1854’de bu
iicrete itiraz etmesi {izerine Kopenhag’da toplanan uluslararasi komisyon, 14 Mart
1857 tarihinde imzaladig1 andlagma ile gecis resmini kaldirmig ancak Danimarka’ya
bir defaya mahsuben 30 milyon Frank denmesine karar vermistir.>®

Danimarka Bogazlari’ndan gegis rejimini 1857 Kopenhag Andlal.f,mam59 ile

diizenlenmistir. Andlagma ile biitiin gemilere serbest gegis hakki taninmigtir. Savas

3% Andlasmanin metni i¢in bakiniz, Morris, The Strait of the Magelan, s. 208-226.

% Kiigiik Belt Danimarka’ya bagh Funen Adasi ile Danimarka anakarasm, Bilyiik Belt Seeland Adasi
ile Funen Adasr’ni ve Sund Bogazi da Danimarka ile Isveg’i ayirmaktadir.

57 Kaare Bangert, “Denmark and the Law of the Sea,” The Law of the Sea — The European Union and
Its Member States,” (ed.) Tullio Treves ve Laura Pineschi, London: Martinus Nijhoff Publishers,
1997, s. 106.

8 Toluner, Milletlerarast Hukuk, s. 153.

% 1857 Andlasmasi iki benzer andlasmadan olusmaktadir. Bunlardan birincisi Danimarka ile
Avusturya, Belgika, Fransa, Biiyitk Biritanya, HanoverHanse Towns, Mevklenburg-Schverin,
Hollanda, Oldenburg, Prusya ve Isve¢ Kralhig: arasinda 14 Mart 1857 tarihinde imzalanan gok
tarafli andlagmadir. Ikincisi ise 11 Nisan 1857 tarihinde Danimarka ile ABD arasinda imzalanan iki
tarafli andlasmadir. Bangert, “Denmark and the Law of the Sea,” s. 106.
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gemileri i¢in ise andlagmada herhangi bir agiklik s6z konusu degildir. Bu baglamda
Danimarka Bogazlari’nin statiisi uluslararas1 deniz hukuku kurallarina gore
diizenlenecektir.®® Uygulamada ise Danimarka gerek baris zamaninda ve gerekse
kendisinin tarafsiz kaldig1 savas zamaninda savag gemilerinin bogazlardan gegisine
itiraz etmemistir. Ancak Birinci Diinya Savasi’ndan kisa bir slire 6nce Danimarka ve
Isveg, Danimarka Bogazlari’min tarafsiz bir suyolu oldugu konusunda bir andlasma-
ya varmalarina ragmen, savas boyunca ticaret gemilerine kilavuz esliginde bogazlar-
dan gecis hakki taninirken Danimarka, Sund Bogazi’min kendi karasularinda kalan
boliimiinden savas gemilerinin gegmesine miisaade etmemistir.®! iki devletin 1932
yilinda vardiklan bir andlasma ile aym sinirlama Isve¢ karasularinda kalan kism
i¢cin de uygulanmustir. Danimarka 1966 yilinda yaptig: tek tarafli bir diizenleme ile,
Kiigiik Belt’in kendi igsulann rejimine dahil oldugunu agiklamis ancak yabanci
geﬁmiler icin gecis hakki tanlmlstlr.62

Danimarka Bogazlar1 1982 B.M.D.H.S. geregi uluslararas1 bir bogaz niteligi
kazanmasina ragmen, gecis rejimi 1857 yilinda 6zel bir andlagma ile belirlendigi
icin, 1982 B.M.D.H.S.’nin 35/c. maddesi geregi ge¢is rejiminde herhangi bir

degisiklik meydana gelmemistir.®*

II. TURK BOGAZLARI VE HUKUKI STATUSU

Bogazlarla ilgili ulusal ve uluslararasi diizenlemelerde® “Tiirk Bogazlan”
terimi Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi’nden gemilerin gegis
alanu ile bu alam1 gevreleyen kiy: seridini kapsayan bir kavram olarak kullanilmak-
tadir. Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan Tiirk Bogazlar’’nin uluslararasi ulagtirmada
kullanilan kisminin toplam uzunlugu 160 mildir. Istanbul Bogazi, kuzeyde Anadolu
Feneri’ni Tiirkeli Feneri’ne birlestiren ¢izgi (2.25 mil — 4 km) ile giineyde Ahirkap:
Feneri’ni Kadik6y Inciburnu / Mendirek Feneri’ne birlestiren ¢izgi (2.25 mil — 4 km)

€ Churchill ve Lowe, The Law of the Sea, s. 95; Celik, Milletleraras: Hukuk, 2. Cilt, s. 117.

¢! Isve¢ Sund Bogazi’nda kendi karasularinda kalan kismi yabanc: savas gemi ve ugaklarinin gegisi
icin agik tutmustur. Bing Bing, The Regime of the, s. 117.

%2 Bing Bing, The Regime of the, s. 118.
& Bangert, “Denmark and the Law of the Sea,” s. 107.

1936 tarihli Montro Bogazlar Sozlesmesi giris kismi; Tiirk Bogazlar Deniz Trafik Diizeni Tiiztigii
(Resmi Gazete, 6 Kasim 1998, Say123515), Madde 2-b.
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arasinda kalan,® yaklasik 17 mil (30 km) uzunlugunda, Karadeniz’i Marmara Deni-
zi’ne baglayan su yoludur. Uluslararas: ulagtirmada biiyilik 6neme sahip bogazin en
genis yeri 2.25 mil (Karadeniz ve Marmara Denizi’ne agilan agizlar), en dar yeri ise
yaklagik 700 metredir (Anadolu hisar1 ile Rumeli Hisar).

Canakkale Bogaz1 kuzeyde Zincirbozan Feneri’nden gegen boylam (2.5mil -
4.5km) ile giineyde Mehmetgik Burnu Feneri’ni Kumkale Feneri’ne birlestiren ¢izgi
(1.5 mil) arasinda kalan® yaklasik 36 mil (60 km) uzunlugunda, Marmara Denizi’ni
Ege Denizi’ne baglayan su yoludur. Bogazin en genis yeri 4 mil (7 km), en dar yeri
ise 1200 metredir (Canakkale - Kilitbahir).

Marmara Denizi ise bu iki bogaz arasinda yaklagik 11.352 km’lik alam
kaplayan kitalar arasi bir i¢ denizdir. Istanbul Bogaz1 gikisindan Canakkale Bogazi
girisi, intikal rotalar tizerinden 109 mil, Canakkale Bogazi ¢ikisindan Istanbul
Bogaz girisine kadar ki uzunluk ise 111,7 mildir. Kiyilannin toplam uzunlugu 150
mil, en uzun mesafesi dogu-bat1 yoniinde Izmit Korfezi girisinden Canakkale Bogazi
girisine kadar 121 mil, en genis ekseni ise Trakya kiyisindaki Silivri’den kars1 kiy1ya
(Bandirma) kadar olan kesitte yaklasik 40 mil (76 km) kadardir. Ancak Istanbul ve
Canakkale Bogazi’na yaklagtikga bilyiik ¢apta daralma gosterir. Kuzey kiyilar,
sadece ii¢ biiyikk koy ile diiz bir hat halinde uzanmasmna ragmen giiney kiyilan
oldukga girintili ¢ikintih bir 6zellik gésterir. Bu bélgede kérfez tamimina uygun baz
girintiler vardir. Bunlar; Erdek Korfezi (8,6 mil), Bandirma Korfezi (7 mil), Gemlik
Korfezi (8,8 mil) ve Izmit Korfezi’dir (3,4 mil).%’

Roma Imparatorlugu’nun ikiye béliinmesi ile (MS 395) kurulan Dogu Roma
Imparatorlugu’nun ve bélgenin siyasal ve kiiltiirel merkezi olan Istanbul ve Canakka-
le Bogazlan, tarihin her déneminde oldugu gibi bugiinde tiim teknolojik gelismelere
ragmen stratejik 6nemini korumaktadir. Diinya adasimn®® merkezinde bulunan Tiirk

Bogazlari, Karadeniz’in Akdeniz’e agilan tek ¢ikis yolu oldugu gibi, iki ayn medeni-

% Tiirk Bogazlan Deniz Trafik Diizeni Tiizigli, madde 2/ m-n.
% Turk Bogazlan Deniz Trafik Diizeni Tiiziigti, madde 2/ o-p.

%7 istanbul ve Canakkale Bogazlarmin cografi tzellikleri hakkinda genis bilgi igin bakiniz, Ramazan
Ozey, Jeopolitik ve Jeostratejik Agidan Tiirkiye, Istanbul: Magfiret Yaynlari, 1998, s. 81-82.; L.
Cristos Rozakis ve Petros N. Stagos, The Turkish Straits, International Straits of the World,
Boston: 1987, s. 1-7.

% Jeopolitik teorilere gore; Asya, Avrupa ve Afrika kitalar1 Diinya Adasm olusturmaktadir. Bu
bolgeye hakim olan tiim diinyaya hakim olacaktir. Jeopolitik teoriler hakkinda daha fazla bilgi i¢in
bakiniz, Suat ilhan, Jeopolitik Duyarlilik, Ankara: Tiirk Tarih Kurumu Yayilan, 1989, s.25-34.
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yeti temsil eden Avrupa ve Asya’y: birbirinden ayiran tek dogal sinin olusturmak-
tadir. Bu nedenle Tirk Bogazlar1 kiiresel ve bélgesel dengeleri belirleyen temel
jeopolitik, jeokiiltiirel ve jeoekonomik hatlarin kesigim noktas1 tizerinde bulunmak-
tadir.% Tarih boyunca pek ¢ok devlet bu stratejik konumdan dolay1 Bogazlara
(6zellikle Istanbul’a) sahip olmak i¢in girisimde bulunmus, ancak Bogazlar sahip
oldugu giiclii dogal savunma yapisi sayesinde’® M.O. II. Yiizyildan giiniimiize
kadarki yirmi iki asirlik dénemde sadece ii¢ kez el degistirmistir.”" Tirk Bogazlari
askeri ve jeostratejik agidan diinya adasinin merkezinde ve diigiim noktasindadir.
Karadeniz’i dolayisiyla Akdeniz’i kontrol altinda tutmaktadir. Tek bir devletin (Ttir-
kiye) sinirlan i¢inde bulunan Bogazlar, vadi tipli yapisindan dolay1 askeri agidan

savunulmas: kolay su yollarindadir.”

Bogazlarin ekonomik 6nemi 6zellikle soguk savag déneminin sona ermesiyle
(1991) daha da artmigtir. S.S.C.B.’nin dagilmasiyla bagimsizligina kavusan Ukrayna
ve Giircistan ile Karadeniz’e kiyisi olan devletlerin say1si ilk kez 6’ya yiikselmistir.
Bunlardan Bulgaristan ve Romanya’min dig ticaretinin tamamini, Rusya Federas-
yonu’nun ise dig ticaretinin %50°den fazlasim bogazlar iizerinden yaptign” hesaba
katildiginda Bogazlarin, 6zellikle bolge iilkeleri agisindan, ekonomik 6nemi daha iyi
anlasilacaktir. Montré Bogazlar Kohferansfnda, “Bogazlar Tiirkiye’nin kalbi ise,
Romanya’min da cigerleridir” diyen dénemin Romanya Disisleri Bakam Titulesko,
Bogazlarin Romanya igin ne denli 6nemli oldugunu belirtmistir.”* Ayrica Ren-Main-
Tuna suyolunu tizerinden Baltik Denizi’nin, Don-Volga i¢ su baglantis: ile de Hazar
Denizi’nin Karadeniz’e baglanmasi bogazlarin stratejik ve ekonomik 6nemini daha

da arttirmagtir.

® Ahmet Davutoglu, Stratejik Derinlik, Istanbul: Kiire Yayinlari, 2001, s.162.

7 istanbul, iki bogaz tarafindan korunan giivenlikte bir sehirdir. Aym &zellik, Tirk Bogazlar ile
Akdeniz su yolunu tamamlayan Siiveys Kanali’'nda da gézlenmektedir. Kanalin her iki yakasindaki
¢oller, Misir ve Siiveys’i korumaktadir. Afif Erzen, Eskicag Tarihinde Marmara Denizi ve
Bogazlar, Giiney-Dogu Avrupa Arastrmalar Dergisi, Ayn Basim, Istanbul: Istanbul Universitesi
Edebiyat Fakiiltesi Yaymlari, 1972, s. 58.

n MS 390 Dogu Roma imparatorlugu, 1453 Osmanh Imparatorlugu ve 1923 Tiirkiye Cumhuriyeti.
Ozey, Jeopolitik ve Jeostratejik Agidan Tiirkiye, s. 84.

™ Kadir Yakar, “Montreux Bopazlar Stzlesmesi ve Tirk Bogazlarinin Askeri Onemi,” Stratejik
Arastirma ve Etiid Biilteni, Say1:1 Y1l:1 Eyliil 2001, Genel Kurmay Askeri Tarih ve Stratejik Etiit
Bagkanlig1 Yayinlan, 2001, s. 80-87.

™ Yakar, “Montreux Bogazlar Stzlesmesi,” s. 82.

™ T.C. Dasisleri Bakanligi, Bogazlarin Statiisii, Ankara: BMKY Genel Midirlugi, s. 4.
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Tiirk Bogazlarnn cografi olarak Avrupa’yr Asya’dan ayirmakla beraber Asya
Avrupa karayolu baglantis1 ile de bu iki kita arasinda adeta bir koprii gorevi
gormektedir. Eski ¢aglarda Ipek Yolu nasil Bogazlar {izerinden gegmis ise bugiin de
TIR tasimacilifi yolu ve Karadeniz limanlan aracihifiyla Iran’a ulasan deniz yolu
Bogazlardan geg¢mektedir. Bogazlardan ugraksiz gecis yapan ticaret gemilerinin
¢ogunun Karadeniz’e kiyis1 olmayan devletler oldugu” dikkate alindiginda Bogaz-
larin diinya ekonomisi i¢in 6nemi daha iyi anlagilacaktir. Bununla birlikte Bogazlar
Tiirkiye agisindan diger bolge iilkelerinden farkli bir 6zellik tasimaktadir. Zira
Bogazlarin tabi oldugu hukuki yada siyasal rejim, bélge tilkeleri agisindan sadece
ekonomik bir degeri ifade ederken, Tiirkiye i¢in bir giivenlik ve egemenlik meselesi

olmaktadir.”®

A. Tarihsel Gelisim

Jeostratejik konumundan dolay: tarih boyunca gesitli giic miicadelelerine
sahne olan Tiirk Bogazlari, bu bélgeye sahip olan giliglerin tarih sahnesindeki
konumunun tayininde énemli bir rol oynamistir. Dogu Roma Imparatorlugu bolgenin
sagladif1 stratejik avantajlardan yararlanarak tarihin en uzun 6miirlii devletlerinden
biri olma sifatina erisirken, Bogazlardaki hakimiyeti rakiplerine kaptirmasi ise ¢okiis
stirecini hizlandirmistir. Osmanli Imparatorlugu agisindan da Bogazlar benzer bir rol
oynamugtir.”’ Istanbul’un fethi ile Bogazlara mutlak hakimi-yet Osmanl Impara-
torlugu’nun diinya &Slgekli bir devlet olmasimn stratejik ve psikolojik temelini
olusturmustur.

“Bogazlar sorunu” olarak nitelenen Tirk Bogazlarindan gecis rejiminin
diizenlenme siirecinin objektif bir sekilde incelenmesi, giinlimiizde bu bogazlar
ilgilendiren giivenlik sorununun daha dogru bir sekilde degerlendirilmesi agisindan
O6nemli olacaktir. Zira Bogazlar Bolgesinin giivenligini saglamaya yoOnelik radikal
tedbirlerin alinmasina veya alinan tedbirlerin uygulanmasina engel olan uluslararasi

s6zlesme hiikiimleri bu tarihi siire¢ sonunda ortaya ¢ikmastir.

" Dagisleri Bakanhgi BMKY Genel Mudurligi, Bogazlar Statiisii, s. S.

76 Hilmi Firat, Tiirk Bogazlar: ve Onemi, Ankara: T.C. Deniz Basimevi, 1950, s. 8; Cemil Bilsel, Tiirk
Bogazlari, Istanbul: Ismail Akglin Matbaasi, 1948, s. 30.

7 Davutoglu, Stratejik Derinlik, 5.163.
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Uciincti Jeolojik Zamanda meydana geldigi kabul edilen Marmara ve
Karadeniz havzalanmin Canakkale ve Istanbul Bogazi kismi, bu dénemden sonra
bazen bir akarsu vadisi bazen de bir bogaz seklinde olusmustur.”® Yapilan arkeolojik
¢alismalar Marmara Bolgesi’nin ilk ¢aglardan (prehisforik) beri iskan edildigini g6s-
termektedir.”” Ancak Canakkale Bogazi ¢evresinin, bu dénemde Istanbul Bogazi’na
nazaran daha Gnemli rol oynadipy gozlenmektedir. M.O. ikinci bin yillarda bu
bolgede yasandigi bilinen Truva Savaslarn bu gézlemi desteklemektedir. Bu savas
Karadeniz ticaret yoluna hakim olmak isteyen® Bat1 ve Dogu medeniyetlerini temsil
eden giiglerin, Bogazlar i¢in yaptig: bilinen ilk miicadeledir.®! 10 yil siiren miicadele
sonunda bolge yine Truvalilarda kalmigtir.

M.O. 546°da Perslerin Ege Denizi’ne inmesiyle 6nemi daha da artan Bogazlar
Boélgesi bu donemde Pers, Atina ve Isparta’nin iktidar miicadelesine sahne olmustur.
M.O. 513 ve 480°de bu bolgeye iki kez hakim olmay1 basaran Persler, M.O. 448’de
bu bolgeyi tekrar Atina’ya birakmak zorunda kalmistiz. M.O. 340 Yilinda Yunanis-
tan’a hakim olmak igin Canakkale Bogaz1’m ele gegiren Biiyiik Iskender, bu bolge-
nin stratejik avantajlarim kullanarak once Pers saldinlarimi durdurmus, sonra da
Muisir’a kadar uzanan genis bir cografyada imparatorluk kurmay: basarmstir. M.O.
190°da Magnasia Savasi’n1 Canakkale Bogazi’ndan gegerek kazanan Romalilar bu
bélgenin nemini anlamig ancak Marmara’daki sehir devletlerinin basarili savun-
malar1 yiiziinden bu bslgeyi ancak M.O. 63°da ele gegirmeyi basarmuslardur.

Helenistik ve Roma devirlerinde Akdeniz’in stratejik diigiim noktas:1 haline
gelmesi nedeniyle Bogazlar Bélgesi 6nemini yitirmis ve bu durum Roma Imparator-
lugu’nun ikiye boliinmesine kadar devam etmistir. Dogu Roma Imparatorlugu’nun
merkez olarak Istanbul’u segmesiyle (M.S.395) Bogazlar tekrar bolgenin siyasal ve
kiiltiirel merkezi olmugtur.® Tarihin gesitli donemlerinde Hun (559), Arap (717) ve

Slav (940) hiicumlarina maruz kalan Dogu Roma Imparatorlugu, 1453 yilina kadar,

8 Bogazlar Bolgesinin Jeolojik ozellikleri hakkinda daha genis bilgi i¢in bakimiz, Ilham Artliz ve
Fikret Baykurt, Marmara Denizinin Hidrografisi, Istanbul: Istanbul Cevre Sorunlari Arastirma
Merkezi Yayinlar, 1987, s. 8-9. Aynica Afif, Eskicag Tarihinde Marmara, s. 57.

7 Afif, Eski¢ag Tarihinde Marmara, s. 59.

% Cemal Tukin, Bogazlar Meselesi, Istanbul: Pan Yayicilik, 1999, s. 9.

81 Feridun C. Erkin, Tirk-Sovyet Iligkileri ve Bogazlar Meselesi, Ankara: Basnur Matbaasi, 1968, s.14.
82 Tukin, Bogazlar Meselesi, s. 20; Afif, Eskicag Tarihinde Marmara, s. 61.
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basan Osmanh Imparatorlugu, 1453 yilinda Istanbul’u fethederek Bogazlarin
tamamina hakim olmay1 bagarmistir. Sinop, Trabzon ve Kirim’dan sonra 1484’de
Kili ve Akkerman’in da Osmanli Imparatorlugu topraklarina katilmasiyla Karadeniz
bir i¢ deniz statiisiine gelmistir. Osmanli Imparatorlugu bu tarihten sonra Istanbul ve
Canakkale Bogazlari'm istedigi devlete agip, istemedigine de kapatmak suretiyle
Bogazlardan gegis rejimini tek tarafli iglemlerle belirlemeye baslamigtir. Bu dénem-
de, ticarette ileri diizeyde olmasi nedeniyle baris ve ticaret andlagsmasi imzalanan
Venedik’e, Karadeniz’de ticari imtiyazlar verilmis ve II. Beyazit (1481-1512)
tarafindan da baz1 degisikliklerle bu imtiyazlar yenilenmistir (1482). Ancak bu
durum fazla devam etmemis, kisa bir siire sonra Venedik gemilerinin de Karadeniz’e
geemesine miisaade edilmemistir (1484).

Osmanli Imparatorlugu bu tarihten sonra genel olarak Karadeniz ve Bogazlar
biitlin yabanci gemilere, Ozellikle de yabanci savag gemilerine, kapali tutmustur.
“Imparatorlugun Kadim Kaidesi” olarak adlandirilan bu uygulama, imparatorluk dis

politikasinin en esasli prensibini teskil etmigtir.®

B Eski Caglarda, Bogazlar tizerindeki hakimiyet miicadelesine ve dénemin uluslararas iligkilerine gok
farkli bir yaklagim i¢in bakiniz, Muhlis Nadas, Geo-astral Siyaset, Cilt 1, Istanbul: Kastag
Yayinlari, 1991, s. 40-58.

8 Osmanl imparatorlugu’nun, dénemin uluslararas yapisi geregi, bazi devletlere topraklarinda ticaret
yapma hakki tanimasi, bazi kaynaklarda Imparatorlugun kadim kaidesinin ihlali seklinde yorum-
lanmustir. Celik, Milletleraras: Hukuk, 2. Cilt, s. 118.

Ancak Osmanli Imparatorlugu, zellikle siyasi ve askeri agidan giiglii oldugu dénemde bu
ilkenin uygulanmasinda g¢ok titiz davranmistir. Zira Fransa 1535°de Osmanli Imparatorlugu
sularinda serbestge ticaret yapma hakki elde etmis olsa da 1802 Paris Andlasmasi’na kadar
Karadeniz’e ¢ikmasina miisaade edilmemistir. Ayn1 durumun Ingiltere iginde gegerli oldugu
goriillmektedir. 1579°da Osmanli Imparatorlugu topraklarinda kendi bayrag; ile ticaret yapma hakki
verilen Ingiltere Karadeniz’e ancak 19. ylizyillda gegmeyi basarmigtir. Genis bilgi igin bakiniz,
Tukin, Bogazlar Meselesi, s. 33-36. Benzer bir degerlendirme igin bakiniz, Toluner, Milletleraras:
Hukuk, s.158, 169 nolu dipnot.
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a. Ikili Andlasmalar Donemi (1774 — 1841)

Mogol hakimiyetinden kurtularak bagimsizligina kavusan Rusya’nin (1480)%
17. ylizyilin baslarindan itibaren Karadeniz kiyilarna inme ¢abalari, Bogazlar
rejiminin ikili andlagsmalarla diizenlenme slirecinin baglangicim olusturmaktadir.
Rusya yaklagik yiiz yil siiren bir miicadeleden sonra Belgrat Andlasmas: (1739) ile
Azak Kalesini ele gegirerek Karadeniz kiyilarina inmeyi bagarmig fakat Karadeniz’de
ticaret veya savag gemisi bulundurma hakkini elde edememistir. Bunda Osmanli
Imparatorlugu’nun Bogazlarin kapalilig: ilkesinin uygulanmasindaki titizligi etkili
olmustur. Belgrat Andlasmasi’mn 1747°de iki devlet arasinda yenilenmesine®®
ragmen Rusya’nin Karadeniz’de ki bu statiiyli degistirme girigimi sona ermemigtir.

1768’de Rusya’nin Lehistan’in i¢ islerine karigmasiyla baglayan Osmanli-Rus
Savast sonucunda imzalanan Kiigiik Kaynarca Andlasmasl87 (1774) bu dénemin
baglangicini olusturmustur. Andlagma ile, her iki devletin karsilikh ¢ikarlar ¢ergeve-
sinde, Rusya’ya Karadeniz’de ticaret gemisi bulundurma ve Bogazlardan serbest
gecis verilmis (Madde 11) ve Karadeniz fiilen Osmanli Imparatorlugu’nun bir ig
deniz olmaktan ¢ikmustir. Rus ticaret gemilerine Bogazlardan gegis hakki taninirken,
savag gemileri agisindan Bogazlarin kapaliligi ilkesi devam etmistir.®® 1787-1792
Osmanli-Rus Savas1 sonucunda imzalanan Yas Andlasmasi (9 Ocak 1792) ile de
Rusya, Karadeniz’deki varligim1 daha da giic,:lendilrmistir.89

Fransa’nin Osmanli Imparatorlugu toprag: olan Misir’: isgal etmesi (1798)
Osmanli Imparatorlugu ile Rusya’min birbirine yakinlagmak igin bir koruma pakt
olan Istanbul Andlagsmasi’m (23 Aralik 1798) imzalamasi bu siirecin hizlanmasina
neden olmugstur. Biri agik digeri gizli olmak iizere iki andlagmadan olusan Istanbul
Andlagmasi’nin, 13 maddelik agik olan béltimii, her iki devletin toprak biitiinliigiiniin
korunmasi konusunu diizenlerken, gizli andlasmanin 1-4. maddelerinde, Karade-

niz’in biitiin devletlerin savag gemilerine kapatilmasim1 (Madde 4), fakat Osmanl

% Mehmet Saray, Tuirk-Rus Miinasebetlerinin Bir Analizi, Istanbul: MEB Yayinlan, 1999, s. 28.
% Tukin , Bogazlar Meselesi, s. 73.

%7 Andlasmanin metni igin bakiniz, Nihat Erim, Devletleraras: Hukuk ve Siyasi Tarih Metinleri, Cilt 1,
Ankara: 1953, s. 121- 137.

8 Mahmut R. Belik, Tiirk Bogazlarinin Hukuki Statiisti, [stanbul: Sermet Matbaasi, 1962, s. 7.
% Tukin, Bogazlar Meselesi, s. 92-93.
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Imparatorlugu’nun miittefiki sifatiyla Rus savas gemilerinin Bogazlardan serbest
gecisine miusaade edilecegi diizenlenmistir. Ancak Rus savas gemilerine taninan bu
gecis hakki, sadece Fransa ile yapilacak savag i¢in (Madde 2) ve sadece 8 yil igin
tamnmmgtic (Madde 13).%° Istanbul Andlasmas: ile kurulan bu statii, Osmanli Impara-
torlugu ile Rusya arasinda imzalanan Ittifak Andlagmasi (1805) ile de teyit edilmistir.
15’1 agik 10’u gizli maddeden olugan bu andlasmanin gizli 7. maddesine gore Kara-
deniz yabanci devletlerin savas gemilerine kapali tutulurken,” Rus savas gemilerinin
bogazlardan gegis hakki sakli tutulmustur (Madde 4).

Bogazlardan gecis rejiminin ikili andlagmalarla diizenlenme déneminin
déniim noktasim 5 Ocak 1809 tarihli Kale-i Sultani (Canakkale) Andlasmasi®® teskil
etmektedir. 1789 Fransa Ihtilali ve sonrasinda yaganan siyasi gelismelerin Avrupa
giic dengesinde meydana getirdigi degisiklik sonucu Rusya’nin Fransa’ya yakinlas-
mas1, bolgesinde yalmz kalmak istemeyen Osmanli Imparatorlugu’nu Ingiltere ile
ittifaka zorlamig ve 12 maddelik Canakkale Andlagmasi’nin imzalanmasina neden
olmustur. Andlasmanin 11. maddesinde baris zamaninda Bogazlarin biitiin devlet-
lerin savas gemilerine kapali olacag: ilkesi kabul edilmistir. Bogazlarin kapalilig:
ilkesi daha 6nce Osmanli Imparatorlugu’nun bir i¢ hukuk meselesi iken, bu andlasma
ile ilk kez uluslararasi bir nitelik kazanmigtir. Ayn1 zamanda Osmanli Imparator-
lugu’'nun Bogazlari agip kapatma keyfiyeti de ortadan kalkmistir.”® Dolayis: ile
Osmanli Imparatorlugu’nun Bogazlardan bir savas gemisine gegis izni vermesi,
tistlenmek zorunda kaldig:i uluslararas: yiikiimliliigl ¢ignemesi anlami taslmlstlr.94

Napoleon’un (1769-1821)”° yenilerek tarih sahnesinden ¢ekilmesi (18
Haziran 1815) ve Viyana Kongresi (9 Haziran 1815)°® ile Avrupa’da yeni bir gili¢
dengesinin olugturulmasi, Rusya ile Osmanli Imparatorlugu’nu tekrar kars:1 karsiya

getirmisgtir. Osmanli Imparatorlugu, Balkanlar’da yayilan milliyetcilik akimlarinin

0 Savagin bitiminden sonra Rus savag filosu tekrar Karadeniz’e donecektir (Madde 2). Enver Ziya
Karal, Osmani: Tarihi, V. Cilt, Ankara TTK Yayinlari, 1988, s. 33.

°! Bu madde 1798 Gizli Andlagsmasi’min 4. maddesi ile aymdir. Tukin, Bogazlar Meselesi, s.138.
°2 Andlasmann metni igin bakiniz, Erim, Devletleraras: Hukuk ve Siyasi, s. 233-240.

% Belik, Tiirk Bogazlarimin Hukuki Statiisii, s.9.

% Celik, Milletlerarast Hukuk, 2. Cilt, s. 121.

% Napoleon hakkinda genis bilgi igin bakimiz, Emil Ludwing, Napoleon, Cilt 1-2, (Cev.) Mehmet
Tanju Akad, istanbul: Kastas Yayinlari, 1998.

* Donemin siyasi gelismeleri ve Viyana Kongresi kararlari igin bakiniz, Fahir Armaoglu, 19. Yiizy:!
Siyasi Tarihi (1789-1914), Ankara: TTK Yayinlar, 1997, ss. 41-79.
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etkisi ile patlak veren Yunan (Mora) Isyani’na (1821-1830) Rusya’mn destegini
kesmek igin, Avrupall biiylik devletlerin de tavsiyesine uyarak, Akkerman Andlas-
mast’nt (7 Ekim 1826)°7 imzalamigtir. 8 maddeden olugan andlasmanin 7. maddesi
Bogazlardan gegis konusunda Rus ticaret gemilerine saglanan avantajlar1 genisle-
tirken, 4. maddesi Rusya’min ekonomik zarar gérmemesi sartiyla Rus ticaret
gemilerinin Bogazlardan ge¢is konusunda sahip oldugu bu ayricaliklardan diger
devletlerin de yararlanabilecegini diizenlemistir. Bu hikkiim Bogazlarda ticaret
gemileri agisindan serbest gegis rejimi olusturulma siirecini baslatmistir.”®

1827°de Mora (Yunan) Isyam’nin biiyiimesi Osmanli Imparatorlugu ile
isyana destek olan Ingiltere, Fransa ve Rusya arasindaki gerginligi daha da arttirmis-
tir. Ancak Navarin’de donanmasin kaybetmesi (20 Ekim 1827) ve Rusya’nin savag
ilan1 (1828) Osmanli Imparatorlugu’nu ¢ok zor duruma diistirmiistiir. Muhtemel bir
Osmanli-Rus savasinin neticesinden ¢ekinen Ingiltere ve Avusturya’nin arabulucu-
luguyla, Osmanli Imparatorlugu ile Rusya arasinda Edirne Andlagmasi imzalanmistir
(14 Eylul 1829).

Edirne Andlagmas1 yabanci devlet ticaret gemilerinin gegisi hakkinda ilk kez
genel bir kural koymustur. Andlasmanin 7. maddesi ile Karadeniz yabanci biitiin
devletlerin ticaret gemilerine agilirken, Rus ticaret gemilerinin elde ettigi
Bogazlardan serbest ge¢is hakki biitiin devletlere tamnmistir. Andlagsma savag
gemileri agisindan Bogazlarin kapaliligi ilkesini muhafaza ederken, bu ilke Osmanlh
Imparatorlugu agisindan uluslararas: bir yiikiimliiliik olmaya devam etmistir. Fakat
Bogazlarin ticaret gemilerine kapaliligi yoniindeki eski kural degiserek Bogazlarin
biitiin ticaret gemilerine a¢ik olmas: ilkesi ge‘tirilmistir.99 Ayni zamanda Karadeniz,
Tiirk-Rus denizi olmaktan ¢ikarak biitiin devletlerin kullanimina ag¢ik uluslararasi bir

deniz statlisii kazanmugstir. 100

XIX. yiizyilda i¢ isyanlarla ugrasmak zorunda kalan Osmanh imparatorlugu
1831°de Misir’da baglayan Mehmet Ali Pasa Isyanm’m'” bastiramayip Beylan (28

°7 Andlagmanin metni igin bakimz, Erim, Devietlerarasi Hukuk ve Siyasi, s. 275-289.
% Tukin, Bogazlar Meselesi, s.168.

% Belik, Tiirk Bogazlarimn Hukuki Statisi, s. 10.

19 Tykin, Bogazlar Meselesi, s.169.

19" Mehmet Ali Pasa Isyam hakkinda genis bilgi igin bakiniz, Sinasi Altundag, Kavalali Mehmet Ali
Pasa Isyani ve Misir meselesi (1831-41), Ankara: TTK Basimevi, 1988; Gilbert Sinoue , Kavalal:
Mehmet Ali Pasa—Son Firavun, (gev.) Ali Cevat Akkoyunlu, Istanbul: Dogan Kitap, 1999.
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Temmuz 1832) ve Konya’da (21 Aralik 1832) Misir Ordusuna yenilince, Rusya’nin
askeri yardim teklifini kabul etmek zorunda kalmigtir. Donemin uluslararasi
ortaminda Rusya’nin miidahalesine gerek kalmadan Misir Sorunu’nun birici
safhasinin ¢oziimlenmesine ragmen Rusya ile bir ittifak andlagmasi olan Hiinkar

Iskelesi Andlasmasi’mi imzalamak zorunda kalinmustir ( 8 Temmuz 1833).!%?

Ittifak Andlasmasi 8 yillik bir siire igin yapilmig ve 6’s1 agik 1°i gizli olmak
tizere 7 maddeden olugmustur. Andlagmanin agik maddeleri iki devlet arasinda kargi-
likli toprak biitinltigiiniin korunmasina y6nelik yardim konusunu kapsarken, gizli
maddede Osmanli Imparatorlugu’na Rusya’nin emniyetini tehdit eden her do-
nanmaya karsi Canakkale Bogazi’ni1 kapatma yliklimliligii getirmistir. Andlagmanin
Rus savas gemilerinin Bogazlardan serbest gecis hakkina sahip olacagimi agikc¢a
belirtmemesine ragmen doktrinde, Rusya’nin savas gemileri i¢in Bogazlardan serbest
gecis hakki talep etme yetkisini hukuken sakli tuttugu yoniinde genel bir kanaat
mevcuttur.'® Bazi yabanci yazarlar tarafindan andlagmamn 2. maddesinin 1829
Edirne Andlasmasi hiikiimlerinin ve dolayisi ile 1805 Ittifak Andlasmasi’mn 7.
maddesinin ytirtirlikte oldugu gerekgesi ile Rus savas gemilerinin Bogazlardan gegis
hakki bulundugu iddia edilmis'™ olsa da yukarida da belirttigimiz gibi s6z konusu
madde Rus savas gemilerinin Bogazlardan gecisi konusunda genel bir kural
koymamis sadece Fransa ile yapilacak bir savas durumunda gegis hakki tanimusgtir.
Rus savag gemilerinin Bogazlardan serbest gegis hakki elde ettigi agik bir sekilde
s6ylenemese de, Rusya’nin Bogazlar tizerinde avantajli duruma gegmesi biiyiik ses
getirmis ve soruna diger devletlerin karigmas1 sorunun uluslararasi platformlara
taginmasina neden olmustur.

Kiiciik Kaynarca Andlasmas: ile baglayip Hiinkar Iskelesi Andlasmasi’na

kadar yaklasik 60 yil siiren bu siiregte Osmanli Imparatorlugu, Bogazlarin statiisiinii

192 Andlagmanin metni igin bakiniz, Erim, Devietleraras: Hukuk ve Siyasi, s. 293-299.

19 Armaoglu, 19. Yiizyil, s. 207.

Prof Dr. Enver Ziya Karal, Rus savag gemilerinin, Hiinkar Iskelesi Andlasmasi’nin gizli
maddesi geregi, miittefik sifatiyla Bogazlardan her iki yonde gidip gelebilme hakkim elde
ettiklerini belirtmektedir. Degerlendirme i¢in bakimiz, Karal, Osmanl: Tarihi, s. 138.

Bununla birlikte Andlagmanin gizli maddesi Rusya’ya Bogazlar iizerinde savas gemilerinin
gecisi konusunda herhangi bir kural koymamis, sadece miittefik sifatiyla Osmanli imparator-
lugu’na, Rusya’ya yapilacak askeri yardim yerine Canakkale Bogazi’n1 yabanc) savas gemilerine
kapatma yiikiimliliigii getirmistir. Degerlendirmeler igin bakiniz, Armaoglu, 79.Yiizyil, s. 207,
Tukin, Bogazlar Meselesi, 5.230.

1% {ddialar ve degerlendirmeler igin bakmiz, Tukin, Bogazlar Meselesi, $.230-231.
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ikili andlagmalarla belirlemek zorunda kalmistir. Bu dénemde Osmanli Impara-
torlugu’nun Bogazlar lizerindeki hakimiyeti, kesin egemenlikten daha simirli bir

hakimiyete dogru bir gidis gostermigtir.

b. Cok Tarafli Andlasmalar Dénemi (1841-1914)

Hiinkar Iskelesi Andlasmas: ile Rusya’nin avantajli konuma gegmesi, savasg
gemileri acgisindan Bogazlarnn kapaliligi ilkesinin zedelenmesi ve Ozellikle soz
konusu andlasmanin 1809 Canakkale Andlagsmasi’mi ihlal ettigini iddia eden
Ingiltere’nin Bogazlardan gegis rejimini kendi lehine ¢evirme girisimleri, Bogazlar
rejiminin uluslararasi konferans ile belirlenmesi siirecini baglatmistir. Misir Isyaninin
(1831-1841) bir sonucu olarak ortaya ¢ikan bu durum, Bogazlarn uluslararasi bir

statiilye kavusmasina neden olmustur.

Misir Valisi Mehmet Ali Pasa’nin bagimsizlik girisimlerine devam etmesi,
Osmanli Imparatorlugu agisindan Misir sorununu yeniden baslatmigtir (1833). Misir
ordusunun Nizip’de, Osmanli ordusunu yenmesi (24 Haziran 1839) ve tekrar
Istanbul’a dogru yonelmesi ise Avrupa devletlerinin soruna miidahale etmesine
neden olmustur. Soruna kesin bir ¢6ziim bulmak i¢in Londra’da bir araya gelen
Ingiltere, Rusya, Avusturya, Prusya ve Osmanli Imparatorlugu arasinda imzalanan
Misir Meselesi Hakkinda Andlagma’nin (15 Temmuz 1840)'% 4. Maddesinde Bogaz-
larin barig zamaninda yabanci savas gemilerine kapaliligi kuralh tekrar kabul
edilmistir. Bu kural ile Bogazlar {izerinde Rusya’nin sahip oldugu ayricaliga son
verilmis olsa da Ingiltere, Bogazlar rejimini Osmanhi-Rus ikili iliskisi durumundan
kurtarmak ve uluslararasi bir andlagsmaya baglamak istemesi'® Ingiltere, Rusya,
Avusturya, Prusya Fransa ve Osmanli Imparatorlugu’nun katibmi ile Londra
Bogazlar Sozlesmesi olarak anilan Akdeniz ve Karadeniz Bogazlari Hakkinda

Londra Sozlesmesi’ nin imzalanmasina neden olmustur (13 Temmuz 1841).

S6z konusu s6zlesmenin 1. maddesi ile Bogazlarin baris zamaninda yabanci
biitiin savas gemilerine kapaliliga kurali getirilmis ve Osmanli Imparatorlugu da bu
kuralin uygulanmasim bir yikiimliilik olarak stlenmistir. Onceki uygulamalarda

Bogazlanin kapalilifi kurali idari bir tedbir olarak uygulanmasmma ve kuralin

195 Andlasmanin metni igin bakimiz, Erim, Devletleraras: Hukuk ve Siyasi, s. 311-313,

196 Celik, Milletleraras: Hukuk, 2. Cilt, s. 122.
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kaldirilmas: Osmanli Padigsahi’min iradesine bagliyken sdzlesmenin bu hiikmii ile
Padisah’in iradesine gelecege yonelik kisitlama getirilmistir.'”” Boylece Osmanh
Imparatorlugu’nun Bogazlan gelisi giizel agip kapatma yetkisi de hukuken ortadan
kalkmistir. Ancak elgilik hizmetlerinde kullanilan hafif savas gemilerinin Bogaz-
lardan gegisi Padisah’in bu konudaki fermanmna baglanmistir (Madde 2). Londra
Bogazlar S6zlesmesi, Osmanli imparatorlugu’nun Bogazlar rejiminin belirlenmesin-
deki yetkilerini son derece kisitlarken Bogazlara da uluslararasy bir statii

kazandirmistir.!

Osmanli Imparatorlugu ile Rusya arasinda cereyan eden ve Ingiltere, Fransa
ve Sardunya’min da Osmanli Imparatorlugu’nun yamnda yer aldigt Kinm Savasi
(1853-1855) sonunda imzalanan Paris Andlasmasi'® (30 Mart 1856) ile de
Bogazlarin banig zamani biitiin devletlerin savag gemilerine kapalilig1 kurali aynen
kabul edilmistir (Madde 10). Andlagma ile Karadeniz tarafsiz hale getirilerek, kiyisi
bulunsun yada bulunmésm bitiin devletlerin savag gemilerine kapatilmistir (Madde
11). Buna bagli olarak Osmanli Imparatorlugu ve Rusya’min Karadeniz kiyilarinda
yeni savag tersanesi yapmasi ve mevcut tersaneleri igletmesi yasaklanirken (Madde
13), her iki devletin kiyilarim1 korumak i¢in Karadeniz’de bulunduracag hafif savag
gemilerinin miktar1 da andlagma ile belirlenmigtir (Madde 14). Ancak Karadeniz
eskiden oldugu gibi yine biitiin ticaret gemilerine agik olmaya devam etmistir
(Madde 11)."° Hukuki agidan Paris Andlasmas1 ve buna bagli olarak imzalanan Bo-
gazlar Sozlesmesi, 1841 Londra Bogazlar S6zlesmesi’nden farksiz bir nitelikte olup,
andlagsmanin 10. maddesi Bogazlarin uluslararasi statii kazanmasini giiglendirmistir.

Bogazlardan ge¢is rejiminin belirlenmesi dénemin uluslararasi gelismelerinin
bir sonucu olarak her dénemde farkli bir diizenleme yapilmistir. Kendini askeri ve
siyasi agidan giiclii hisseden Ingiltere ve Rusya gibi devletler Bogazlar rejimini kendi
lehlerine ¢evirmeye g¢alismuglardir. Bu dénemde siirekli olarak i¢ isyanlarla ve

savaglarla ugragsmak zorunda kalan Osmanh Imparatorlugu agisindan ise Bogazlar

197 Tukin, Bogazlar Meselesi, s. 279.
1% yasar Yiicel ve Ali Sevim, Tiirkiye Tarihi , Cilt 4, Ankara: TTK yayinlari, 1992, s. 236-237.

19 Andlasma, 34 maddeden olusan Baris Andlagmast ve buna bagh olarak Bogazlara, Karadeniz’de
bulunacak savas gemilerinin miktarina ve Aailand Adalarinin hukuki statiisiine ait fi¢ ayn
sozlesmeden olugsmustur. Andlasmalarin metni igin bakiniz, Erim, Devietleraras: Hukuk ve Siyasi,
s. 341-356.

"9 Disnemin siyasi ve askeri gelismeleri igin bakimz, Tukin, Bogazlar Meselesi, s.284-345.
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rejimi, devamli aleyhte bir gelisme gdstermistir. Ornegin 1856 Paris Andlasmas: ile
Karadeniz’in tarafsiz konuma getirilmesinden memnun olmayan Rusya, 1870
Fransiz-Alman savasindan yararlanarak, 1856 Andlasmasim fesih ederek yeni bir
diizenleme yapilmasim talep etmistir (31 Ekim 1870). Fesih nedeniyle dogan boslugu
doldurmak iizere de Londra’da, Karadeniz hakkinda 9 maddeden olusan Londra
Bogazlar Andlasma’si imzalanmistir (13 Mart 1871).""" Andlasma, 1856 Paris
Andlagsmasi’nmin Karadeniz’i tarafsiz hale getiren 11. 13. ve 14. maddelerini ilga
ederek (Madde 1), Karadeniz’in tarafsizlagtinlmasi ile meydana gelen 6zel durumu
ortadan kaldirmugtir. Boylece Karadeniz’in tarafsiz ve askerden arindinlmis statiisii
sona ermistir.!'? Buna ragmen Osmanli Imparatorlugu’na, 1856 Paris Andlagmast ile
Avrupali Devletlerin kendisine vermis oldugu egemenlik ve toprak biitiinltigiiniin
korunmasi konusundaki garantinin uygulanmasi sartiyla, baris zamaninda dost

devletlerin savas gemilerine bogazlan agma hakk: tamnmistir (Madde 2).'!3

Bogazlar tizerinde daha fazla ayricalik isteyen Rusya, 1877-78 Osmanli-Rus
Savasi (93 Harbi) sonunda imzalanan Ayastafanos Andlagmasi’nin (3 Mart 1878)114
24. maddesi ile, Bogazlarin Karadeniz’deki Rus Limanlarina gelen veya giden
tarafsiz biitiin devletlerin ticaret gemilerine agik tutulmaya devam edilmesini kabul
ettirmigti. Ancak bu andlagmanin Rusya’ya ozellikle Balkanlar’da istiinliik
saglamasi, Avrupali diger devletlerin soruna miidahale etmesine neden olmustur. Bu
amagla mayis ayinda baslayan gorigmeler sonucunda Berlin Andlagmasi

imzalanmistir (13 Temmuz 1878).'"

Berlin Andlagmasi ile hem Ayastafanos Andlagsmasi hiikiimleri tadil edilerek
Rusya’nin bu andlasmayla kazandig1 haklar engellenmis hem de 1841 Londra
Bogazlar S6zlesmesi’nin Bogazlarin statiisiinii belirleyen hiikiimleri teyit edilmistir
(Madde 63)."'¢ 1878 Berlin Andlasmasi sonradan baz degisikliklere maruz kalsa da

""" Andlagmanim metni igin bakiniz, Erim, Devietlerarast Hukuk ve Siyasi, s. 369-371.
"2 Celik, Milletleraras: Hukuk, 2. Cilt, s. 124.

'3 Tukin, Bogazlar Meselesi, $.362-365.

14 Andlasmanin metni igin bakimz, Erim, Devletleraras: Hukuk ve Siyasi, s. 380-385.
13 Andlagmanin metni igin bakiniz, Erim, Devletlerarast Hukuk ve Siyasi, s. 403-424.

6 Tukin, Bogazlar Meselesi, s.388-389.
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Birinci Diinya Savasi’na kadar yirtirliikte kalmis ve 1841 Londra Bogazlar

S6zlesmesi ile kurulan hukuki statii uygulanmaya devam edilmistir.'"’

¢. Birinci Diinya Savas1 ve Sonrasi1 Bogazlar Rejimi

1878 Berlin Andlasmasi’ndan sonra Bogazlarin baris zamani Dbiitiin

1

devletlerin savas gemilerine kapalihfi kurali bazi istisnalara''® ragmen titizlikle

uygulanmis, bu donemde ihracatinin yaklagik tigte birini Bogazlar tizerinden yapan

119

Rusya’nin'~ savas gemilerini Bogazlardan gegirme gayretleri ise 1907 Ingiliz-Rus

Andlagmasi’na ragmen sonugsuz kalmaistir.

10 Agustos 1914 tarihinde Akdeniz’de Ingiliz donanmasindan kagan Amiral
Souchon komutasindaki Goben ve Breslav adl1 iki Alman savas gemisinin Canakkale
Bogazi’ndan Marmara Denizi’ne ge¢mesini'? itilaf Devletleri (Ingiltere, Fransa ve
Rusya) 1841 Londra Bogazlar Stzlesmesi’nin ihlali olarak degerlendirerek protesto
etmistir. Bogazlar konusundaki yiikiimliiliigiinii ihlal eden Osmanli imparatorlugu da
bu iki gemiyi satin aldigim aciklayarak protestolar: hafifletmeye caligmgtir.'?!
Osmanli bayragi c¢ekilen bu gemilerin Karadeniz’de, Rusya’ya ait bazi limanlar
bombalamasi Osmanli Imparatorlugu da fiilen Birinci Diinya Savasi’na sokmustur.
Savas boyunca Osmanli Imparatorlugu, 1841 Londra Bogazlar Sozlesmesi’nin
kendisine tamdif1 savag zamaninda Bogazlan istedigi devletlere agma ve kapatma
yetkisini kullanmigtir.

Birinci Diinya Savasi’nda Bogazlarla ilgili en 6nemli olay kuskusuz Itilaf
devletlerinin Subat 1915°de Karadeniz’e gegmek i¢in Canakkale Bogazi’na saldir-
masidir. 9 Ocak 1916°da Itilaf devletlerinin geri gekilmek zorunda kaldig1 Canakkale

Savagi sonucunda Rusya’da Carlik Rejimi yikilmis yerine Bolsevik rejimi kurulmus-

"7 Tukin, Bogazlar Meselesi, s.391; Belik, Tiirk Bogazlarinin Hukuki Statiisii, s.12.

118 Rusya, 1884’de Uzak Doguya gitmek tizere donanmasim Bogazlardan gegirmeyi bagarmig ancak
Ingiltere’nin 1885°de Donanmasim Karadeniz’e gegirme talebi Osmanli Imparatorlugu tarafindan
kabul edilmemistir.

"9 Yusuf Hikmet Bayur, Bogazlar Sorununun Bir Evresi (1906-1914), BELLETEN 28. Sayidan Ayn
Basim, Ankara: TTK Yayinlan, 1943, s. 91.

120 Amiral Souchon idaresindeki savas gemilerin Bogazlardan gegmesi ile ilgili tartigmalar hakkinda
genis bilgi igin bakiniz, Mustafa Balcioglu, Tegkilat-1 Mahsusa'dan Cumhuriyete, Ankara: Nobel
Yayinlari, 2001, s. 47-51.

121 A L. Macfie, The Straits Question 1908-1936, Thessalonoki: Institute for Balkan Studies (236),
1993, s. 50.
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tur (2 Kasim 1917). Yeni rejim Itilaf devletleri ile Rusya arasinda Petesburg’da
imzalanan ve Bogazlarin Rusya’ya birakildigi Istanbul Andlagmasi’mi (10 Ocak
1915) *? ve Osmanli Imparatorlugu’nun taksimine dair diger gizli andlagmalari, 24
Kasim ve 7 Aralik 1917°de yayinladig: bir bildiri ile agiklamis ve bu andlasmalarin
hiikiimstiz oldugunu bildirmistir.'?

Osmanli Imparatorlugu, kendisinin de taraf oldugu Ittifak devletlerinin
(Almanya, Avusturya-Macaristan Imparatorlugu ve Bulgaristan) savag: kaybetmesi
sonucu imzaladigi Mondros Miitarekesi’nde'** (30 Ekim 1918) Bogazlar rejimi
hakkinda 6zel bir diizenleme yapilmamis olsa da 1. madde de Bogazlarin gecise
acilacag1 ve her iki bogazdaki askeri tesislerin itilaf devletlerince isgal edilecegi
diizenlenmigtir.'”® Mondros Miitarekesi ile 1841 Londra Bogazlar Sozlesmesi
hiikiimlerince garanti altina alinan Bogazlarin kapalilifn kuralina son verilmis,
Bogazlar yabanci devletlerin savas gemilerine agilmig ve bolge itilaf devletlerince
isgal edilmigtir.

Bu donemde Bogazlarin tiim devletlerin gemilerine agik tutulacag: goriisii o
donemin uluslararasi konjonktiiriiniin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmigtir. ABD Bag-
kan1 Wilson’un 8 Ocak 1918’de Amerikan kongresinde yaptigi konusmada yer alan
“14 Jlke” i¢inde de Tiirk Bogazlarinin serbestligi ongoriilmekteydi (Ilke 12). Bu ilke
Tiirkiye’nin giivenlidi ve egemenliginin saglanmas:i sartiyla Mustafa Kemal ve
arkadaglan tarafindan da kabul edilebilir bulunmustur.'?® Zira Erzurum ve Sivas
kongrelerinde benimsenmis ilkelerin son Osmanli Mebusan Meclisince kabul edilmig

bi¢imini olugturan 28 Ocak 1920 tarihli Misak-1 Milli’nin (Milli Ant) 4. maddesi,

122 Tevfik Biyikoglu, Birinci Dinya Harbinde (1914-1918) ve Mondros Miitarekesi Siralarinda (30
Ekim 1918-11 Ekim 1922), Bogazlar Problemi, BELLETEN Cilt XXV, Say1 97°den Ayr1 Basim,
Ankara: TTK Basmmevi, 1961, s. 91.

12 Armaoglu , 19.Yiizyi, s. 128; Tukin, Bogazlar Meselesi, 5.440.

124 Andlasmanm metni igin bakimiz, Erim, Devletleraras: Hukuk ve Siyasi, s. 519-524; Seha L. Meray,
Osmanl: Imparatorlugu’nun Cokiis Belgeleri, Ankara: A.U. SBF Yayinlar: No: 409, 1977, s. 1-5.

125 Mondros Miitarekesi Madde 1; “Canakkale ve Karadeniz Bogazlarinin agilmas: ve Karadeniz’e
gecis saglanmasi. Canakkale ve Karadeniz Bogazlar1 kalelerinin miittefiklerce iggal edilmesi.”

26 pazarci Hiiseyin, “Bogazlar Rejimine Iliskin Ttirk Dig Politikasi ve Karsilagilan Kimi Sorunlar,”
Prof. Dr. Ernst E. HIRSCH’in (1902-1985) Hatirasina Armagan, Ankara: Banka ve Ticaret
Hukuku Arastirma Enstitiisti, Kasim 1986, s. 853-854.
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Osmanli Imparatorlugu’nun Bogazlar rejiminin diger devletlerce verilecek bir kararla

belirlenmesi ilke olarak kabul ettigini diizenlemistir. %’

Birinci Diinya Savasi sonrast Osmanli Imparatorlugu ile Itilaf devletleri
arasinda imzalanan ve savas donemini resmen sona erdirecek olan 10 Agustos 1920
tarihli Sevr Andlasmasi’nin'?® 37-61. maddeleri Bogazlarin hukuki statiistinii diizen-
lemekteydi. Ancak Osmanli Imparatorlugu’nca daha sonra onaylanmayan ve yiiriir-
liige girmesi i¢in de TBMM tarafindan onaylanmasi gereken (Madde 433) bu and-
lasma, TBMM tarafindan incelenmeye dahi deger bulunmamistir.'?®  Yiirirltige gir-
meyen bu andlagsma hiikkiimlerinin incelenmesi, 6zellikle dénemin askeri agidan giig-
li olan devletlerin Bogazlar lizerindeki diislincelerinin tespiti agisindan 6nem

tagimaktadir.

Andlagmaya gére Bogazlar barig ve savag zamaninda biitlin devletlerin savas
ve ticaret gemi ve ucaklarinin serbest gegisine agik olacaktir (Madde 37). Aym
hiikme gore bu bolge abluka altina alinmayacak ve savas hukuku kurallari uygulan-
mayacaktir. Ayrica Bogazlardan gegisi diizenleme ve bu diizeni uygulama yetkisi
Tiirkiye’nin dahil edilmedigi (Madde 40)'* 6zel bir sancagy, biitgesi ve tegkilati olan
(Madde 42) uluslararasi bir komisyon tarafindan yiiriitilecektir (Madde 39).

Her ne kadar Sevr Andlagmas: yiiriirliige girmemis olsa da bu siire¢, Bogazlar
tizerinde yaklagik dort yiizyil stiren Osmanli egemenligi son vererek konuya ilgi
gosteren devletlerin Bogazlan ve gegisi kontroliinde tutmak i¢in miicadele edecegi

yeni bir dénemi baglatmistir.
Osmanli Imparatorlugu déneminde Bogazlardan gegis rejiminin, mutlak
kapalilik ilkesinden gecis serbestligi ilkesine dogru istikrarli bir gidisin oldugunu

séylemek miimkiindiir. Bu degisikligin temelinde Osmanli Imparatorlugu’nun askeri

7 Misak-1 Milli Madde 4 “Islam Halifeliginin ve ylice saltanatin merkezi ve Osmanli impara-
torlugu’nun bagkenti olan Istanbul Kenti ile Marmara Denizi’nin giivenligi her tiirlii tehlikeden
uzak tutulmalidir. Bu ilke sakli tutulmak kosulu ile Akdeniz ve Karadeniz Bogazlari’nin diinya
ticaretine agilmasi konusunda, bizimle birlikte, oteki tilm diinya devletlerinin verecekleri karar
gegerlidir.” Ismail Soysal, Tiirkiye 'nin Siyasal Andlasmalar: (1920-1945), Cilt 1, Ankara: TTK
Yayinlar, 1983, s. 15-16.

128 Andlagmanin metni igin bakimz, Erim, Devietlerarasi Hukuk ve Siyasi, s. 525-691. Ayrica Meray,
Osmanlt Imparatorlugu 'nun, s. 45-185.

129 pazarci, “Bogazlar Rejimine Iliskin,” s. 855.

1% Maddeye gore Komisyon, ABD (eger katilmak isterse), Ingiltere, Fransa, Italya, Japonya ve Cemi-
yet-i Akvam (Milletler Cemiyeti) tiyesi oldugu takdirde Rusya, Yunanistan, Romanya ve Bulgar-
istan’dan olusacaktir. Bunlardan ABD, Ingiltere, Fransa, Italya, Japonya’dan her birinin ikiser
oyu, Yunanistan, Romanya ve Bulgaristan’in ise birer oya sahip olacaktir.
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ve ekonomik agidan zayiflamasi etkili olmugtur. Ayrica bu dénemde savas gemileri-
nin Bogazlardan ge¢isi konusunda daha hassas davramildigi ve ticaret gemilerinin
gecisi konusundaki kisitlamanin daha ¢ok ekonomik kaygilardan kaynaklandig:
goriilmektedir. Bu yaklasimda deniz ticaretindeki gelismelere ragmen heniiz bélgede
yasayan insanlari, sehirleri ve dogal gevreyi tehdit eden dev petrol tankerlerinin,
tehlikeli atik tasiyan gemilerin olmamasi etkili olmugtur. Uluslararasi deniz
hukukunda yasanan gelismelere paralel olarak Tiirkiye de, Bogazlardan ticaret ve

savag gemilerinin gegisini tek bagina diizenleme gibi bir yaklasima girmemistir.

2. Tiirkiye Cumhuriyeti Dénemi

a. Lozan Bogazlar Sozlesmesi (24 Temmuz 1923)

Tiirkiye milli miicadele doneminde Bogazlar {izerindeki egemenlik ve giiven-
lik hakkimin sakli kalmasi sartiyla, Bogazlar rejimini uluslararasi bir konferansla
belirlemeyi ilke olarak benimsemisti. Bu itibarla 16 Mart 1921°de Sovyetler Birligi
ile imzaladig: Moskova Andla.s,masfnm13 ' 5. maddesinde, Bogazlar ve Karadeniz’e
iliskin hukuksal diizenlemelerin Karadeniz’e kiyis1 olan devletlerce yapilmasi1 kabul
edilmistir. Aym ilke 13 Ekim 1921°de Azerbaycan, Ermenistan ve Giircistan’in

sinirlarinin belirlendigi Kars Andlasmasi’nin 9. maddesi ile de teyit edilmistir.'*

19 Ekim 1922°de Istanbul’u diisman isgalinden kurtaran TBBM Hiikiimeti, 1
Kasim 1922°de de saltanati kaldirarak Osmanli Imparatorlugu’na fiilen son vermis
ve Lozan Konferansi’'nda Tiirkiye’yi tek bagina temsil etmistir. Lozan gdriigmeleri
esnasinda Fransa’min barig andlagmasindan aym 6zel bir Bogazlar s6zlesmesi
imzalanmas: teklifi, Ingiltere tarafindan kabul edilmemis ve bir tek konferans ile her
iki sorunun ¢6zlimii yoluna gidilmistir. Ancak Tiirkiye’nin 1srarlan tizerine barig
andlagsmasina katilmayan Sovyetler Birligi’nin, Bogazlar stzlesmesine katilmasi
kabul edilmistir. Boéylece Tiirkiye’nin 1921 Moskova Andlasmasi’nda bulunan
Bogazlar rejiminin sadece Karadeniz’e kiyis1 bulunan devletler arasinda diizenlen-

mesi yiikiimltliigii de ortadan kalkmlstlr.l?‘3

3 Andlagmanin metni i¢in bakimz, Soysal, Tiirkiye nin Siyasal, Cilt 1, 5.32-38.
132 K amuran Giiriin, Tiirk-Sovyet [ligkileri (1920-1953), Ankara: TTK Yaymlari, 1991, s. 69-70.

133 pazarci, “Bogazlar Rejimine lliskin,” s. 856.
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Lozan’da, Bogazlar rejimine iligkin goriigmeler ii¢ ana tez etrafinda cereyan
etmistir. a-) Itilaf devletleri 6zellikle Ingiltere Bogazlarin tamamen askerden ve silah-
tan arindirilmasini, bagimsiz bir Bogazlar Komisyonu’nun gegisleri diizenlemesini
ve Bogazlardan tam gegis serbestliginin kurulmasim savunmustur. b-) Sovyetler Bir-
ligi Bogazlarn savas gemileri ve ugaklarina kapali tutulmasin1 ve Bogazlar Bolgesi-
nin Tiirk egemenliginde kalmasin istemigtir. c-) Tiirkiye ise ilke olarak Bogazlardan
gecis serbestligini kabul etmekle birlikte bu bélgenin egemenligi altina verilmesini
savunmus’cur.134 Bu tartigsmalar etrafinda cereyan eden goériismeler sonucunda, barig
andlagmasina ek olarak Bogazlarin statiistinii belirleyen “Bogazlarin Tabi Olacag:
Usule Dair Mukavelename” (Lozan Bogazlar So6zlesmesi) imzalanmistir (24
Temmuz 1923)."%°

Baris andlagmasinin 23. maddesi, Bogazlardan baris ve savas zamam
denizden ve havadan gegis serbestisini diizenlerken, Bogaziar Stzlesmesinde de
Bogazlardan gegiste ilkenin serbestlik oldugu agiklanmistir (Madde 1). Ancak gegis
serbestligi ticaret ve savas gemileri agisindan savas veya barig durumuna gore farkli
olarak diizenlenmistir (Madde 2). Bu farklilifin temelinde o dénemde yasanan barig
ortamina ragmen devletlerin askeri giivenlik endigeleri etkili olmustur. Zira daha
once de belirttigimiz gibi bu doénemde deniz kazalari, dogal gevreyi tehdit eder

boyutlara ulagmamusti.

Ticaret gemileri ve ticari ugaklar'*

baris zamaninda tam gegis serbestligine
sahip olacaktir (Madde 2 Lahika 1/a). Savas zamaninda Tiirkiye tarafsiz ise barisg
zamani kosullan gecerli olacak (Madde 2 Lahika 1/b) ancak Tiirkiye savasan ise
tarafsiz devletlerin ticaret gemileri ve ugaklan kagak egya, asker tasimamak ve
diigmana yardim etmemek kosuluyla gegis serbestliginden yararlanacaktir (Madde 2

Lahika 1/c). Savas gemileri ve ugaklan'®’” da kuvvetlerin tutarina iliskin kisitlamalar

134 Goriigler igin bakimz, Yusuf Hikmet Bayur, Tirkiye Devletinin Dis Siyasasi, 2. baski, Ankara:
TTK Yaymlari, 1995, s. 124-127. Aynica Cemil Bilsel, Lozan, Cilt 2, Ankara: Soysal Yaynlari,
1998, s. 351-365.

133 Sozlesmeyi, Britanya Imparatortugu (Ingiltere), Fransa, italya, Bulgaristan, Yunanistan, Romanya,
Rusya (Sovyetler Birligi), Surp-Hirvat-Sloven Devleti ve Tiirkiye imzalamigtir. S6zlesmenin tam
metni i¢in bakimz, Enver Bozkurt, Tirkiye'nin Uluslararasi Hukuk Mevzuati, Ankara: Lazer-
Ofset Basimevi, 1992, s. 51-59.

136 By statitye, hastane gemileri, yatlar, balikgi gemileri ve askeri olmayan ugaklar ile biitiin ticaret
gemileri dahildir (Madde 2 Lahika 1).

137 By statiiye,yardime1 askeri gemiler, askeri nakliye gemileri, ugak gemileri ile butiin savag gemileri
dahildir (Madde 2 Lahika 2).
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sakli kalmak sartiyla ticaret gemilerinin kosullarina baglanmigtir (Madde 2 Lahika
2/a-b-c). Buna gore Karadeniz’e kiyisi bulunmayan bir devletin bu denizde bulun-
durabilecegi donanma, Karadeniz’e kiyisi olan devletlerden donanmasi en glicli
olanin o anda Karadeniz’de bulunan donanmasindan fazla olmayacaktir (Madde 2
Lahika 2/a).

Sozlesme ile Canakkale ve Istanbul Bogazlari’min iki kiyist ve kiyidan
itibaren 15-20 km’lik bir alan (Madde 4/1) ve Emirali (Imrali) Adas1 hari¢ Marmara
Denizi’ndeki biitiin adalar (Madde 4/2) ile Ege Denizi’nde bulunan Semadirek,
Limni, Imroz, Bozcaada ve Tavsan Adalan (Madde 4/3) askerden arindirilmigtir
(Madde 4). Bu bolgede higbir istihkam, daimi topgu tesisati, denizalt1 ve deniz {issii
bulunmayacaktir (Madde 6). Ayrica asil gorevi savas gemileri ve ugaklarnn
sbzlesmenin gegigle ilgili hiikiimlerine uyup uymadiklarin1 denetlemek ve her yil
Milletler Cemiyeti’ne bu konuda rapor vermek olan bir Bogazlar Komisyonu’nun
kurulmas: 6ngoriilmiistir (Madde 10). Bogazlar Bolgesinin giivenligi Milletler
Cemiyeti’nin garantisi altina alinmistir (Madde 18). Buna gére Bogazlardan serbest
gecisle ilgili hitkiimlere aykiri davramilmasi ya da askerden arindirilmis bdlgenin
giivenliginin tehlikeye diigmesi halinde, s6zlesmeye taraf olan devletler ve her
durumda Fransa, Ingiltere, italya ve Japonya, Milletler Cemiyeti’nin kararlagtirdig
biitiin 6nlemlere bagvurarak bu tiir davramslan 6nleyeceklerdir.

Genel olarak Ingiltere’nin goriislinii yansitan Lozan Bogazlar Sozlesmesi,
delegesinin sdzlesme metnini imzalamasina ragmen, Sovyetler Birligi tarafindan
onaylanmamigtir. Ancak bu devlet s6zlesme hiikiimlerine uymaya devam etmis/(ir.13 8
Bogazlar iizerindeki egemenligi son derece kisitlanan Tiirkiye ise sézlesmeyi onayla-
masina ragmen bu durumdan olduk¢a hognutsuz olmus'® s6zlesmenin degistirilmesi

i¢in uygun sartlar1 beklemeye baslamstir.

b. Montro Bogazlar Sozlesmesi (20 Temmuz 1936)

Tiirkiye’nin bagimsizlik andlasmasinin bir eki olarak imza edilen Lozan Bo-
pazlar S6zlesmesi rejimi, degigen uluslararasi konjonktiir nedeniyle, ancak on fig yil

uygulanabilmistir. Zira Tiirkiye’nin Bogazlar iizerindeki egemenligini kisitlayic1 bir

138 pazarc1, “Bogazlar Rejimine iligkin,” s. 857.

139 Tartigmalar igin bakiniz, Pazarci, “Bogazlar Rejimine Iliskin,” s. 858-860.
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takim hiiklimleri istemeyerek de olsa imzalamasimin nedeni olan kolektif giivenlik
sistemi ve silahsizlanma'®® girisimleri sonugsuz kalmis, Versailles (Versay) ve
Locarno Andlasmalari uluslararasi hukuka aykirt bir sekilde tek tarafli olarak ihlal
edilmigtir."*’

Milletler Cemiyeti iiyeleri uluslararasi barigin korunmasi igin silahh
kuvvetlerini Milletler Cemiyeti Konseyi’nin belirleyici esaslar dahilinde yeterli diize-
ye indirmeyi kabul etmislerdi.'* Bu amagla 1920°de Siirekli Danigma Komitesi’nin
kurulmasina ragmen silahsizlanma girigimleri ancak 1925 Locarno Andlagmalari’nin
iyimser havasi ile baglayabilmis, 1927 ve 1932 Cenevre Silahsizlanma Konferansi'na
ragmen silahlanma yarig1 durdurulamamlstl.143 Ayni zamanda Milletler Cemiyeti’nin
kurmaya c¢alistiga kolektif giivenlik sistemi de revizyonist politikalar karsisinda
bekleneni verememisti. Almanya 1934’den itibaren silahlanmaya ve Versay
Andlagmasi’na aykiri bir sekilde de zorunlu askerlik sistemini uygulamaya baglamus,
Japonya’mn Mangurya (1933), Italya’nin Habesistan (1935) saldirilar1 kargisinda
Milletler Cemiyeti gerekli yaptirimlari uygulamakta yetersiz kalmist.

Tiirkiye uluslararasi arenada yagsanan bu olumsuzluklar karsisinda, Londra’da
yapilan silahsizlanma goriigmelerinde ilk kez Lozan Bogazlar Sézlesmesi’nin Bogaz-
lar Bolgesini askerden ve silahtan arindiran hiikiimlerinin (Madde 2 Lahika 1-2)
degistirilmesini teklif etmis (23 Mayis 1933) ancak bu talep konferansin konusuyla
ilgili olmadig gerekgesi ile dikkate alinmamustir. Tiirkiye’nin aym yondeki talebi,
Milletler Cemiyeti Konseyi’nin Almanya’nin silahlanmasim goriismek iizere
gerceklestirdigi olaganiistii toplantida, Sovyetler Birligi’nin destegine ragmen yine
goriisiilmekte olan konuyla dogrudan ilgisi olmadig1 gerekgesi ile reddedilmistir (17
Nisan 1935)."** Tiirkiye bu istegini Mayis 1935°de Balkan Antanti Konseyi’nin
Biikres toplantilarinda ve aym yilin Eyliil ve Kasim aylarinda Italya’min Habesistan’a
saldirmas1 nedeniyle toplanan Milletler Cemiyeti nezdinde tekrarlamistir. Sonug

olarak Tiirkiye, isteklerini ve bu amagla goriismelere baglanmasini igeren 10 Nisan

19 Fahir Armaoglu, 20. Yiizyil Siyasi Tarihi 1914-1995, Cilt 1-2, Ankara: Alkim Yayinlari, 2000,
s. 343.

Y Belik, Tiirk Bogazlarimin Hukuki Statiisi, s. 15.
142 Milletler Cemiyeti Misaki, Madde 8.

143 Dgnemin silahsizlanma ¢aligmalan hakkinda genis bilgi igin bakiniz, Armaoglu, 20. Yizyu, s.217-
226.

4 Disisleri Bakanhigi BMKY Genel Midiirligii, Bogazlar Statiisii, s.19.
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1936 tarihli bir notayy,'” 11 Nisan 1936 giinii Lozan Bogazlar Sozlesmesi’ni
imzalayan devletlere ve Milletler Cemiyeti Genel Sekreterligi’ne sunmustur.

Tiirkiye 11 Nisan 1936 tarihli bu notasinda Lozan Bogazlar S6zlesmesi’nden
sonra Ozellikle Avrupa’daki degisen siyasal ve askeri duruma dikkat cekerek
silahsizlanma goriigmelerinin tikanmasi, Japonya’min Milletler Cemiyeti’nden
ayrilmasi, Almanya’nin Versay Andlagmasi’na aykiri bir gekilde Ren Bolgesi’ni
silahlandirmas1 ve Italya’min Habesistan’i isgal etmesi karsisinda Lozan Bogazlar
Sozlesmesi’nin 18. maddesi ve Milletler Cemiyeti Misaki 10. maddesine dayanan
kolektif giivenlik sisteminin iflas ettigini belirterek, Lozan Bogazlar Sézlesmesi’ni
imzalayan devletlerin istekleri disinda ortaya ¢ikan bu durum nedeniyle Tiirkiye’nin,
Bogazlar rejimini diizenlemeyi amaglayan andlagmalarin yapilmasi igin gériismelere
hazir oldugunu bildirmistir. S6z konusu talep uluslararasi agisindan rebus sic
stantibus (kosullarda kokli degisikler) ilkesine'*® ve o dénemin siyasi konjonktiirii
geregi tamamen askeri arglimanlara dayandirmmstir. Zira Tiirkiye Lozan Bogazlar
Sozlesmesi’nin Bogazlarin giivenligini askeri agidan saglayan hiikiimlerinin uygula-
namamasi nedeniyle bu bolgede kendi giivenligini tam olarak saglayamamis, diinya
deniz ticareti bugiinkii kadar gelismemis ve ticaret gemilerinin boy ve tonajlar can,

mal ve ¢evre glivenligini tehdit edecek boyutlara ulagmamugti.

Tiirkiye’nin bu ¢agris1 donemin hassas bir zeminde gelisen uluslararasi
iliskilerinin bir sonucu olarak Italya disinda olumlu kargilanmis'*’ ve bu amagla 22
Haziran 1936 giinii Isvigre’nin Montreux (Montrd) kentinde baglayan goériismeler
sonucunda, 20 Temmuz 1936 tarihinde Montré Bogazlar Sozlesmesi imzalan-
mstir.'*® ftalya 1938’de bu sozlesmeye katilirken, Japonya 1951°de Miittefik

Devletlerle imzaladig: San Fransisco Andlagmasi ile s6zlesmeden ¢ekilmistir.

15 Notanin tam metni icin bakiniz, Disisleri Bakanhig1 Egitim Bagkanhg, Tirk Bogazlar: ile Ilgili
Temel Metinler, Ankara: Kasim 1994, s. 26.

148 «Rebus sic stantibus” ilkesi dgretide, usulitne gore diizenlenmis bir andlagmanin akdi sirasinda
mevcut bulunan ve bu andlagmanin yapilmasmi gerektiren kosullarda, taraflarin énceden kestire-
meyecekleri koklii degisiklerin meydana gelmesi durumunda, taraflardan birinin andlasmayi
feshetme veya yeni sartlara uydurulmasi durumunu ifade etmektedir. Bu ilke 1969 Viyana
Andlagmalar Hukuku S6zlegmesi’nin 69. maddesinde diizenlenmistir. Genis bilgi i¢in bakinz,
Celik, Milletleraras: Hukuk, 1.Cilt, s. 151-155.

7 Tiirkiye’nin talebinin olumlu karsilanmasmnin nedenleri igin bakimz, Dogu Ergil, “Bogazlar Uze-

rinde Bitmeyen Kavga,” Lozan’in 50. Yil Armagam, Istanbul: Fakiilteler Matbaasi, 1978, s. 108-
109.

18 Spzlesmeyi Bulgaristan, Fransa, Biyiik Britanya (ingiltere), Yunanistan, Japonya, Romanya,
Tiirkiye, Sovyetler Birligi ve Yugoslavya imzalamistir.
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Montrd Konferans1 sirasinda Tiirkiye’nin Bogazlar Bolgesinin  kendi
egemenlifine birakilmasi ve Bogazlar Komisyonu’nun kaldirilarak yetkilerinin
Tiirkiye’ye devredilmesi teklifi ¢ok biiylk tepki gérmemis ve sonugta kabul
edilmistir.!*® Ancak savas gemilerinin gegis rejimi konusunda ii¢ ana tezin ¢atistig
goriilmektedir. Bunlardan Sovyetler Birligi Karadeniz’e kiyisi olan devletlerin
denizaltilar ve ugak gemileri disinda savag gemilerine Bogazlardan ge¢is serbestligi
taninmasim, 6teki devletlerin savas gemilerine ise Karadeniz’e gegmede belli simirla-
malar getirilmesini savunmaktaydi. Ingiltere Karadeniz’e kiyis1 olmayan devletlerin
bu denizde bulundurabilecekleri savas gemileri konusunda ki sinirlamalari ilke ola-
rak kabul etmekle birlikte, biitiin devletlerin savag gemilerine serbest gecis hakkinin
taminmasim ongdrmekteydi. Uglincii tez, kendi giivenligi gercevesinde, iki tez ara-
sinda bir denge saglamay1 amaglayan Ttrkiye’nin goriisii olmustur. Buna goére tonaj
siirlamalar: sakli kalmak sartiyla, savas gemileri serbest gegis ilkesinden yararla-
nirken, Karadeniz’e kiyis1 olmayan devletlerin savas gemilerine bu denizde buluna-

bilmeleri i¢in belli tonaj (28000 ton) ve siire (15 giin) sart1 getiriliyordu.

Savag gemilerinin gecisinde bu kadar hassas davramilmasimin arkasinda
devletlerin giivenlik endiseleri etkili olmustur. Biiylik bir silahlanma yansinin
yasandig1 ve savag riizgarlariin estigi bu donemde, etkin bir silahli gii¢ olan savas
gemilerinin Bogazlardan gegisinin kisitlanmasi, konferansa katilan devletler
tarafindan olumlu karsilanmigtir. Neticede Tlrkiye’nin tezi agirhk kazanmig ve

giivenlik ¢ikarlarina uygun bir Bogazlar rejimi ortaya ¢ikmigtir.'>°

i. Montro Bogazlar Sozlesmesi Rejimi

Tiirk Hiikiimetince biiyiik bir zafer olarak degerlendirilen,'”! Atatiirk’iin ise
152

" bagarinin parlakhigi konusunda biraz ¢ekingen oldugu ™ Montré Bogazlar Stzles-

149 Seha Meray ve Osman Olcay, Montrd Bogazlar Konferansi, Tutanaklar-Belgeler, —Ankara:
S.B.F. Yaymi no:390, 1976, s.441; Ertugrul Zekai Okte (haz.), “Montreux Bogazlar Konferans:
Siirecinde Tiirk Dis Politikasin1 Yonlendiren Gizli Yazismalar,” Belgelerie Tiirk Tarihi Dergisi,
(Mart 1998), Say: 14, s. 71 (Belge 11).

10 Ergil, “Bogazlar Uzerinde Bitmeyen Kavga,” s. 112.

131 Spzlesmenin onaylanmasina dair meclis tutanaklan igin bakiniz, Atatiirk’iin Milli Dig Politikast,
T.C. Kiltiir Bakanligy, Cilt II, Ankara: Kiiltlir Bakanlig1 Yayinlari 392, s. 301-326.

152 Atatiirk, Montré Bogazlar sézlesmesi nedeniyle 19 Temmuz 1936 giinii donemin Disisleri Bakani
T. Riistii ARAS’a ¢ektifi kutlama telgrafinda “Montreux konferansini pek parlak™ olarak
degerlendirmemistir. Telgrafin tam metni igin bakiniz, T.C. Kulttir Bakanlig1, s. 300.
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mesi, TBMM tarafindan 31 Temmuz 1936 giin ve 3056 yasa ile oybirligince
onaylanmustir.'” 29 maddelik bir ana metin, bu ana metne dort ek ve bir de
protokolden olusan sdzlesme, Lozan Bogazlar Sozlesmesi ile kurulan Bogazlar
Komisyonu’nun yetkilerini tamamen Tiirkiye’ye aktarnmstir (Madde 24/1). Boylece
Tiirkiye savas gemilerinin Bogazlardan gegisine iligkin hiikiimlerin uygulanmasi ve
bu gemilerin gegisi ile ilgili istatistiklerin toplanmasi ve bilgi verilmesi konusunda
yiktimlilik tistlenmigtir (Madde 24/2-3). Ayrica Tiirkiye Bogazlar bolgesini yeniden
askerlestirerek, Bogazlar tizerinde egemenlik yetkisini tesis etmistir.!**

Montré Bogazlar Sézlesmesi ilke olarak Bogazlardan gecis serbestligi
ilkesini kabul etmigtir (Madde 1/1). Ancak bu gegis serbestligi sadece sozlesme
hiikimlerine uygun olarak kullamlabilecektir (Madde 1/2). Objektif bir hukuk
niteligi verilen'®® bu ilkenin siiresi ise sonsuzdur (Madde 28/2).

Ticaret gemileri,'>® baris veya Tirkiye'nin tarafsiz bulundugu savas zama-
ninda, giindiiz ve gece, bayrak ve yiikleri ne olursa olsun, saglik denetimi harig'®’
hi¢bir formaliteye bagli olmaksizin gegis serbestliginden yararlanacaklardir (Madde
2/1 ve 4/1). Kilavuz almak istege baglanmistir (Madde 2/3 ve 4/2). Tirkiye’nin
kendisini pek yakin savag tehdidi altinda saymasi durumunda ise ticaret gemileri,
gecis serbestliginden ancak giindiizleri gegmeleri sarttyla yararlanabilecektir (Madde
6/1). Bu durumda Tirkiye, Ucretsiz olmak sartiyla, kilavuz almayir zorunlu
kilabilecektir (Madde 6/2). Ancak Milletler Cemiyeti Konseyi, {igte iki ¢ogunlukla,
Tiirkiye’nin kendisini pek yakin savas tehdidi karsisinda almig oldugu 6nlemlerin
hakli olmadigina karar vermesi ve sozlesmeye taraf devletlerin (bagithh yiiksek
taraflar) ¢ogunlugunun da aym goriiste olmasi durumunda, Tiirkiye almig oldugu

onlemleri kaldiracaktir (Madde 21/4).

133 Resmi Gazete, 5 Agustos 1936, Sayr: 3374.

1% Bopazlar bolgesinin askerlestirilecegi sozlesmede agik olarak diizenlenmemistir. Ancak
Sozlesmenin 23. maddesi “Bogazlarin yeniden askerlestirilmis olmasina...” hiikkmii dolayli bir
atifta bulunmustur. Aynca FEk Protokolde Tirkiye’'nim Bogazlar bolgesini yeniden
askerlestirebilecegi diizenlenmektedir.

155 Belik, Tirk Bogazlarmn Hukuki Statiisii, s. 17.

1% Ticaret gemileri terimi, sbzlesmenin savas gemilerinin bogazlardan gegis rejimini diizenleyen II.
Kesim’in kapsamina girmeyen biitiin gemileri kapsamaktadir (Madde 7).

157 Uluslararas: saglik kosullar1 gergevesinde Tiirk yasalanyla konulmus saglik denetimi, giindiiz ve
gece ve olabilen en biiyiik hizda yapilacak ve bu gemiler Bogazlardan gegisleri sirasinda bagka
hi¢bir nedenle durdurulamayacaklardir (Madde 3).
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Konu doktrinde tartigmali olmakla birlikte, Milletler Cemiyeti’nin infisah
etmesi, bize gére, sozlesmenin 21/4. maddesinde diizenlenen bu denetim mekaniz-
masinin uygulama alamm ortadan kaldirmigtir.”>® Ancak Tiirkiye’nin bu konudaki
yetkisi, Birlesmis Milletler Genel Kurulu’nun 12 Subat 1946 tarihli karar1 geregi,
smirsiz degildir. S6z konusu kararda, Milletler Cemiyeti’ne ait malvarhiginin,
argivlerin ve siyasi nitelikli olmayan fonksiyonlarin otomatik olarak Birlesmis
Milletler Teskilati’na gectigi diizenlenirken, siyasi nitelikli olan bir fonksiyonun
yiiklenilmesi taraf devletlerin talebi ve Birlesmis Milletler Genel Kurulu veya ilgili
organin bu yonde bir karar almasi sartina baglanmistir. Montré Bogazlar Sézlesme-
si’nin 21/4. maddesinde Milletler Cemiyeti Konseyi’ne verilen denetim mekanizmasi
da siyasi nitelikli bir fonksiyon oldugundan, Tiirkiye’nin kendisini pek yakin savag
tehdidi karsisinda oldugu gerekgesi ile almig oldugu Onlemlerin hakli olmadif
goriiglinde olan taraf devletler, 12 Subat 1946 tarihli kararda diizenlenen bu usulii

isleterek, Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi’ni harekete gegirebileceklerdir.'*

Savas zamaninda Tirkiye savasan ise, Tirkiye ile savasta olmayan devlet-
lerin ticaret gemileri diismana hig¢bir bi¢imde yardim etmemek ve bogazlar giindiiz

girmek sartiyla gecis serbestliginden yararlanacaklardir (Madde 7).

Savag gemilerinin ise barigy zamaninda Bogazlardan gecisleri simiflarina gére

degismektedir. Askeri tankerler belirlenen silah smirlarim'®®

asmamak sartiyla
sozlesmenin 13. maddesinde belirtilen 6n bildirime bagh kalmadan ve 14. madde-

sindeki tonaj hesabina katilmadan tek baglarina gegis haklarina sahiptirler (Madde

158 prof. Dr. Mahmut Belik ve Prof. Dr. Sevin Toluner sdzlesmenin 21/4. maddesinde diizenlenen bu
denetim hitkmiiniin, Milletler Cemiyeti’nin feshedilmesi nedeniyle, uygulama alaninin kalmadig
goriisiinli savunmaktadir. Bakimiz, Belik, Tirk Bogazlaruun Hukuki Statisi, s. 27, Toluner,
Milletleraras1 Hukuk, s. 176.

Ancak doktrinde biz kisim yazar, Milletler Cemiyeti’ne ait yetkilerin Birlesmis Milletlere
gectifi goriglinden hareketle, Montré Bogazlar Sozlesmesi’nin 21/4. maddesinde Milletler
Cemiyeti Konseyi’ne taninan denetim yetkisinin bugilin Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi
tarafindan kullanilacagim belirtmektedirler. Goriigler igin bakimz, Celik, Milletlerarasi Hukuk, 2.
Cilt, s. 143-144; Yiiksel Inan, Tirk Bogazlarimn Hukuksal ve Siyasal Rejimi, Gozden gegirilmis
I1. Basi, Ankara: Turhan Kitapevi, 1995, s. 76-78; Akipek, Devletler Hukuku, 2. Cilt, s. 52, 121
nolu dipnot.

1% Toluner, Milletleraras1 Hukuk, s. 176, 201 nolu dipnot.

160 Askeri tankerler Bogazlardan gegislerinde iizerlerinde, ytizer hedeflere karst 105 mm gapinda iki
top, hava hedeflerine kars: ise 75 mm ¢apinda iki silahtan fazla silah tasiyamazlar (Madde 9/2).
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9/1). Hafif su istii gemileri,'® kiigiik savag gemileri'® ve yardimer gemiler'® ise
bayraklar1 ne olursa olsun, Bogaza giindiiz girmek, 6n bildirimde bulunmak, gegis
sirasinda kuvvetlerinin tiim kurulusunu bildirmek (Maddel3) ve gecis esnasinda
savas gemisi 9 gemiyi yada 15,000 tonu agmamak (Madde 14/1-2) sartiyla ugraksiz
gecis hakkindan yararlanacaklardir (Madde 10/1). Bunlarin diginda kalan savag
gemileri'® igin Karadeniz’e kiyist bulunan ve bulunmayan devletler arasinda bir
ayirima gidilmigtir (Madde 10/2).

Karadeniz’e kiyist bulunan devletlerin 15,000 tonu agmayan savas gemileri'®
tek baslarina ve en ¢ok iki torpido esliginde Bogazlardan 6n bildirim ve geciste
kuvvet bildirimi kosullarim1 yerine getirmek suretiyle gegebilecektir (Madde 11).
Yine bu devletler bagka denizlerden aldiklari, yaptirdiklar1 veya baska denizlere
onarima gonderdikleri deniz altilarin1 6nceden bildirmek, giindiiz, su tistiinden ve tek
baglarina gitmeleri sartiyla Bogazlardan gegirebilecektir (Madde 12). Karadeniz’e
kiyist bulunmayan devletlerin bu tiir savas gemilerini Bogazlardan gecirmeleri s6z
konusu degildir. Ayrica bu devletlerin Karadeniz’de bulundurabilecekleri savag
gemilerinin toplam tonaj1 30,000 tonu asmayacaktir'®® (Madde 18/1-a). Bir devletin
bu denizde bulundurabilecegi savas gemilerinin tonaji da, bu tonajin ligte ikisini
asamayacaktir. Ancak insancil amagli durumlar bu sinirlamalarin dlsinda tutulmustur
(Madde 18/1-d). Fakat amaglarn ne olursa olsun Karadeniz’e kiyisi bulunmayan

devletlerin savas gemileri bu denizde en fazla 21 giin kalabilecektir (Madde 18/2).

'V Hafif su idistii gemileri, ugak gemileri, kiigik savas gemileri ya da yardimci gemiler diginda,
standart sutagirimi 10,000 tonu gegmeyen, 100 tonun iizerinde ve 203 mm gapindan bitytik ¢apli
top tagimayan su iistl savag gemileridir (Ek 11 B/3).

2 Kiigiik savay gemileri, yardimci gemiler disinda, standart sutagirimi 2,000 tonu gegmeyen, 100
tonun {izerinde, 155 mm gapindan biiyiik top bulunmayan, torpil atma yetenegi olmayan ve 20
milden fazla hiz yapamayan su ustit savag gemileridir (Ek II B/5).

"> Yardimci gemiler, askeri donanmaya baglh olup, standart sutasrim: 100 tondan bityik olan,
genellikle donanma hizmetinden, asker tasima veya savagan gemilerin kullanildiklari amagtan
bagka bir hizmette kullanilan su {istii gemileridir (Ek II B/6).

1% Bu savas gemileri 25 Mart 1936 tarihli Londra Deniz Andlagmasi’ndan esinlenerek hazirlanan ve
sozlesmenin Ek II de diizenlenen hatttharp gemileri, ugak gemileri ve deniz altilanidir.

15 Harttharp gemileri, ugak gemileri ve yardimci gemiler disinda, standart sutagirimi 10,000 tonun
iistiinde olan yada 203 mm ¢apindan biiyitk ¢aph bir top tagiyan su {istii gemileri veya standart
sutasirima 8,000 tonu ge¢meyen ve 203 mm ¢apindan biiylik ¢apli bir top tasiyan su istii
gemileridir (Ek II B/1).

%6 Ancak bu tonaj, herhangi bir anda Karadeniz’in en giiglii donanmasinin tonaji, is bu sézlesmenin
imzalanmas: tarihinde bu denizde en giiclii olan donanmanin tonajmi en az 10,000 ton agmasi
durumunda 45,000 tona ¢ikabilecektir (Madde 18/1-b).
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.Turkiye’nin tarafsiz bulundugu savas zamaninda, savasa katilmamig
devletlerin savas gemileri Bogazlardan bariy zamanindaki sartlara uygun olarak
gececeklerdir (Madde 19/1). Savasa katilmis devletlerin savas gemilerini gecisi ise
kural olarak yasaklanmistir (Madde 19/2). Ancak savag baslamadan Once bagh
bulunduklan limanlardan ayrilmis bulunan savasan biitiin devletlerin savas gemileri
bu limanlara donebilmek i¢in Bogazlardan gegebileceklerdir (Madde 19/4). Ayrica
Milletler Cemiyeti’nin bagvurdugu zorlama tedbirlerin uygulanmasi amaciyla ve
Milletler Cemiyeti Misak’1 ¢ercevesinde akdedilip, Misakin 18. maddesi uyarinca
tescil edilen Tiirkiye’nin de taraf oldugu bir karsilikli yardim andlagmasi geregince
savasan devletlerin savas gemilerinin Bogazlardan ge¢melerine izin verilecektir
(Madde 19/2)."®” Bu durumda barig zamanindaki kisitlamalar gegerli olmayacaktir
(Madde 19/3).

Savas zamaninda Tirkiye savasan konumunda ise savas gemilerinin gegisi
tamamen Tiirkiye’nin takdirine birakilmistir (Madde 20). Ayrica Tiirkiye’nin
kendisini pek yakin savag tehlikesi tehdihi kargisinda saymasi durumunda da 20.
madde hiikiimleri uygulanacaktir (Madde 21). Ancak Milletler Cemiyeti Konseyi
ticte iki ¢cogunlukla Tiirkiye’nin almis oldugu bu kararinda hakli olmadigina karar
verir ve sozlesmeye taraf olan devletlerin ¢ogunlugu da aym goriisii paylasirsa

Tirkiye bans zaman: rejimini uygulamak zorunda kalacaktir (Madde 21/ 5).168

Sozlesmede sadece sivil ucaklarin gegisi dlizenlenmistir. Buna gore sivil
ugaklar, Akdeniz-Karadeniz arasinda olmak {izere yasaklanmis bolgelerin diginda

tarifesiz uguslar i¢in ii¢ giin 6ncesinden, tarifeli uguslar igin gegis tarihlerini belirten

'7 prof. Dr. Mahmut Belik Sozlesmenin 19/2. maddesinde diizenlenen bu iki istisnamin da bugiin

artik uygulama alanimi kaybettigini belirtmektedir. Belik, Turk Bogazlarimin Hukuki Statiisii, s.
25.

Prof. Dr. Sevin Toluner de ayn1 goriisii paylagmakla beraber, bizim de katildigimiz degerlen-
dirmeye gore, Montré Bogazlar Stzlesmesi’ni imzalayan biitlin devletlerin Birlesmis Milletler
iiyesi olmas1 ve bu devletlerin Birlesmis Milletler Andlagmasi’nin 25. ve 49. maddeleri geregi
Giivenlik Konseyi’nin barig ve giivenlifin saglanmasi ve yeniden iadesi igin aldig1 tedbirlerine
uymak durumunda olmasinin ve Birlesmis Milletler gercevesinde alinacak zorlayici tedbirlerin
uygulanmasinin bu hitkmii tadil ettigi goriisiindedir. Toluner, Milletleraras: Hukuk, s. 176.

Ancak Celik, Milletler Cemiyeti’nin yerini bugiin Birlesmis Milletler Teskilati’nin almasi
nedeniyle bu orgiit cercevesinde alinacak Onlemlere iliskin gegislerin, s6zlesmenin 19/2.
maddesinde belirtilen istisnalardan yararlanacagini diistinmektedir. Celik, Milletlerarasi Hukuk, 2.
Cilt, s.143.

188 Ancak doktrinde sadece Milletler Cemiyeti Konseyi tarafindan kullamlabilecek bu denetim

mekanizmasinin, Milletler Cemiyeti’nin infisah etmesi nedeniyle, bugiin kim tarafindan
kullanilacag tartigmalidir. Konu hakkinda daha &nce degerlendirme yapildig) igin bu tartismalara
tekrar girilmeyecektir.
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genel bir 6n bildirimde bulunmak sartiyla gegebileceklerdir (Madde 23/1). Askeri
ucaklarin Bogazlar tizerinden gegisi .ise tamamen Tiirkiye’nin egemen yetkisi altina

birakilmugtar.'®

ii. Sozlesmenin Uygulanmasi ve Sona Ermesi

Montr$ Bogazlar S6zlesmesi’nin yiiriirliik siiresi s6zlegsmenin yliriirliige giris
tarihinden baglayarak yirmi yil olarak belirlenmisti (Madde 28/1). Ancak sozles-
menin 1. maddesinde belirtilen gegis serbestligi ilkesi ise sonsuz olacaktir (Madde
28/2).!7% Bu hiikiim sézlesmenin her hangi bir sekilde sona ermesi ve yeni bir
diizenlemenin yapilmamasi durumunda 6nem kazanmaktadir. Tiirkiye boéyle bir
durumda gegis serbestligi ilkesini kisitlayacak sekilde egemenlik yetkisini kullana-
mayacaktir. Sozlesmede 6ngériilen bu 20 yillik siire dolmadan iki yil 6nce taraflar-
dan birinin s6zlesmenin feshi i¢in 6n bildirimde bulunmasi durumunda, sézlesmenin
iki y1l sonra biitiin devletler agisindan sona ermesi diizenlenmisti (Madde 28/3).""
Ongoriilen bu siire 1956 yilinda dolmasina ragmen bu yonde herhangi bir talep
gelmedigi icin Montré Bogazlar S6zlesmesi halen yiirtirliikktedir. Ayrica s6zlesmenin
yiirtirliige girmesinden sonra her bes yillik dénemin sonunda s6zlesmeye taraf olan
devletlerden her birinin, sézlesmenin bir veya birkag hiikmiiniin degistirilmesini

Onerme girisiminde bulunabilme hakki mevcuttur (Médde 29/1).

c. Montro Bogazlar St6zlesmesi Sonras1 Bogazlar Sorunu

Bogazlar ozellikle Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra ortaya ¢ikan yeni
uluslararas:t ortaminda, Tiirkiye’nin dig politikasinin belirlenmesinde onemli bir

etken olmustur.'”” Montrd Bogazlar Sozlesmesi’ni tam olmasa da 6nemli bir 6lgiide

199 pazarc1, Uluslararasi Hukuk, 2.cilt, s. 380.

1701969 Viyana Andlasmalar Hukuku Sozlesmesi geregi (Madde 45/2) Montrd Bogazlar Sézlesme-
si’ne taraf devletlerin oybirligi bu ilkeden vazgegilmesi veya degistirilmesi olanagi tamamen
ortadan kalkmig degildir.

""" Bu durumda taraflar yeni bir konferans toplanmasini ve buna katilmay: kabul etmislerdir (Madde
24/4).

172 Haluk Ulman, “Tiirk Dig politikasina yon veren etkenler (1923-1968),” A.U. SBF Dergisi, Cilt 23,
Say1 3 (Eyliil 1968), 5.262.
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¢ikarlarina uygun olarak degerlendiren Sovyetler Birligi'™ 23 Agustos 1939 Sovyet-

Alman Saldirmazlik Pakti’nin imzalanmasindan sonra sézlesme hiikiimlerine aykiri
olarak Tiirkiye’ye Bogazlar ortak savunmayi 6nermis ve Bogazlardan Karadeniz’e
kiyis1 bulunmayan devletlerin savag gemilerinin gegmeyecegine dair kendilerine
teminat verilmesini talep etmistir.'”* Sovyetler Birligi bu yondeki taleplerini savas
sirasinda Ingiltere ve Almanya’ya da iletmis ve donemin siyasi kosullan
dogrultusunda destek bulmustur. Ancak saldirmazlik paktina ragmen 22 Haziran
1941 tarihinde Almanya’min Sovyetler Birligi’ne savag ilan etmesi, Tiirkiye’nin
izerindeki Sovyet baskisini hafifletmistir.

ikinci Diinya Savagsi sirasinda da giindemde kalan Bogazlarlar sorunu'”
savagin bitimi ile iyice alevlenmistir. Sovyetler Birligi Devlet Bagkani Stalin, Yalta
Konferansi’nda (4-11 Subat 1945) Bogazlar konusundaki eski talebini tekrarlamig ve
bu talep ABD ve Ingiltere tarafindan da desteklenmistir. Bu destek {izerine Sovyetler
Birligi, “25 Aralik 1925 Tiirk-Sovyet Dostluk ve Saldumazlik Andlagmasi™n
feshettigini agiklamis (19 Mart 1945) ve yeni andlagmanin imzalanabilmesi igin Kars
ve Ardahan’in Sovyetler Birligi’ne iadesini ve Bogazlardan {is verilmesini sart
kosmustur (7 Haziran 1945). Sovyetler Birligi 17 Temmuz-2 Agustos 1945 tarihleri
arasinda toplanan Potsdam Konferansi’'nda Tiirkiye ile olan sminn yeniden
belirlenmesi ve Montrd Bogazlar S6zlesmesi’nin uygun bir andlasma olmadig
gerekgesi ile tadili yoniindeki talebini yinelemigtir.!”® Ingiltere ve ABD ise, Sovyet
savas gemilerinin Bogazlardan serbest gegis hakki elde edebilmeleri i¢in Montrd
Bogazlar Sozlesmesi’nin gézden gegirilebilecegini ancak toprak talebinin Birlesmis
Milletler Teskilati’min yetkisine tabi olmasi nedeniyle tiim uyeleri ilgilendirdigini

bildirmiglerdir. Neticede Montr6 Bogazlar So6zlesmesi’nin bugiinkii kosullara

1 Donemin Sovyetler Birlizi Disisleri Halk Komiseri Litvinov, Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin
kapanis konusmasinda, Sozlesmeyi Onemli oranda gikarlarina uygun oldugunu belirtmistir.
Litvinov’un kapamis konugmasi (21 Temmuz 1936) icin bakiniz, Komiinist Enternasyonal
Belgelerinde Tiirkiye, Bogazlar Meselesi Lozan ve Montré, Istanbul: Aydinhk Yaymnlari, 1977,
s. 114-117.

1" Sovyetler Birligi bu talebini Tiirkiye’ye, Tiirk-Sovyet Karsilikli Yardim Andlasmas’nin yeni-
lenmesi i¢in yapilan gériismelerde iletmigtir. Goriismeler hakkinda genis bilgi i¢in bakimz, Erkin,
Tiirk-Sovyet Iliskileri, s. 135-156.

1 Bu donemdeki gelismeler igin bakiniz, Disisleri Bakanlizt BMKY Genel Midiirliigt, Bogaziar
Statiisii, s. 44-49.

176 Stalin’in talepleri igin bakimiz, Disisleri Bakanligi BMKY Genel Miidirligii, Bogazlar Statiisi, s.
50-51.
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uymamasi nedeniyle degistirilmesi gerektigi ve bu sorunun {i¢ devletin her biriyle
(ABD, Ingiltere ve Rusya) Tiirkiye arasinda dogrudan dogruya goriismelere konu

teskil etmesi kararlagtirilmgtir.”’

ABD 2 Kasim 1945 tarihinde bu amagla verdigi notada Montrd Bogazlar
Sozlesmesi’nde yapilacak degisikler hakkinda goriislerini agiklamistir. ABD bu

notada:

(i) Bogazlarin biitiin devletlerin ticaret gemilerinin gegisine daima agik

bulundurulmasa,

(i) Bogazlarin sadece Karadeniz’e kiyis1 bulunan devletlerin savas gemile-

rine agik bulundurulmasi,

(iii) Karadeniz’e kiyis1 bulunmayan devletlerin savas gemilerinin Bogaz-
lardan gecisi sadece baris zamanminda ve tonaj sinirlamasina uymalar1 sartiyla

miimkiin olmasi,

(iv) Yeni éﬁzlesmede Milletler Cemiyeti ibaresinin yerine Birlesmis Milletler
ibaresinin konulmas1 ve Japonya’min akit devletler arasindan g¢ikarilmasim talep
etmistir.'’®

Bu notay: 21 Kasim 1945 tarihli Ingiliz notas: izlemis ve genelde ABD’nin
goriisiinii benimsemistir."”® Tiirkiye 6 Aralik 1945 tarihli cevabi notasinda ABD’nin
teklifini goriismelere deger buldugunu ve bagimsizliginin, egemenliginin ve toprak
biitiinliigliniin korunmasi sartiyla uluslararasi bir konferansa katilma arzusunda
oldugunu bildirmistir. Bogazlar ve toprak talebi nedeniyle Tiirk-Sovyet iligkilerinin
gergin oldugu bir dénemde Sovyetler Birligi, Tiirkiye’ye bir nota vererek (7 Agustos

1946)'% Bogazlar konusunda asagidaki 6nerilerde bulunmustur:

(i) Bogazlar biitiin devletlerin ticaret gemilerinin gegisine agik bulunduru-

lacaktir.

(ii) Bogazlar Karadeniz’e kiyist bulunan biitiin devletlerin savas gemilerinin

gecisine daima agik bulundurulacaktir.

""" A.Suat Bilge, Giig Komguluk, Ankara: T. Is Bankas: Kiiltiir Yaynlari, 1992, s. 301.
178 Ferecc A. Vali, The Turkish Straits and NATO, Stanford: Hoover Institution Press, 1972, s. 67.
19 Erkin, Tirk-Sovyet Iligkileri, s. 270-271.

180 Notanun tam metni igin bakimz, Erkin, Tiirk-Sovyet Iligkileri, s. 414-415; Disisleri Bakanhg
BMKY Genel Midiirligu, Bogazlar Statiisii, s. 90-91.
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(iii) Bogazlar, Karadeniz’e kiyis1 bulunmayan devletlerin savas gemilerine,
6zel durumlar hari¢ kapal tutulacaktir.

(iv) Bogazlardan gegis rejiminin belirlenmesinin sorumlulugu Karadeniz’e
kiyisi bulunan devletlere ait olacaktir.

(v) Bogazlarnn giivenligi Turkiye ve Sovyetler Birligi tarafindan ortaklaga

saglanacaktir.

Tiirkiye 22 Agustos 1946 tarihli cevabi notasinda egemenlik hakk: ve
giivenligi ile bagdasmayan Sovyet Onerilerini kabul etmedigini ancak Montrd
Bogazlar S6zlesmesi’nin gegmis tecriibeler 15181nda, bu sézlesmeye taraf devletlerin
katilim ile g&zden gegirebilecegini bildirmistir. '8!

Sovyetler Birligi 24 Eyliil 1946 tarihli ikinci notasinda,'®? Karadeniz’in kapah
bir deniz olmasi ve 16 Mart 1925 tarihli Tiirk-Sovyet Dostluk Andlasmasi’nin 5.
maddesi geregi Bogazlarn yeni rejiminin Tiirkiye ile Karadeniz’e kiyis1 bulunan
devletler arasinda belirlenebilecegini bildirmistir. Tiirkiye 22 Ekim 1946 tarihli
cevabi notasinda,'®® Tiirkiye’nin sadece bir Karadeniz devleti olmadig ayn1 zamanda
da bir Akdeniz devleti olugu gerekgesi ile Sovyet teklifini kabul etmemistir. Aym
zamanda 16 Mart 1925 tarihli andlagsmanin 5. maddesinin Lozan ve Montrd
andlagmalar1 nedeniyle uygulanma sahasinin kalmadig: gibi Karadeniz’in de kapali
bir deniz olmadigini iddia etmigtir. Sovyetler Birligi’nin bu teklifi ABD, Ingiltere ve
Fransa tarafindan da uygun bulunmamig, sorunun Karadeniz’e kiyis1 bulunan ve bu-
lunmayan devletlerin katilacag: bir konferans ile ¢oziimlenmesini talep etmislerdir.

O doéneme kadar tarafsiz ve dengeli bir politika izleyen Tiirkiye, Sovyetler
Birligi ile gerginliklerin artt1§1 bu noktada tercihini Atlantik gii¢lerinden yana kulla-
narak Sovyet tehdidini engellemeye ¢ahsmstir.’®® Mart 1947°de ilan edilen Truman

81 Notamin tam metni i¢in bakimz, Erkin, Tirk-Sovyet lliskileri, s. 416-422; Digisleri Bakanlig
BMKY Genel Miidurliigti, Bogazlar Statiisi, s. 92-97.

'82 Notanin tam metni igin bakimz, Erkin, Tirk-Sovyet Iliskileri, s. 423-428; Disisleri Bakanhg
BMKY Genel Miudiirltigii, Bogazlar Statiisii, s. 98.

'8 Notanin tam metni igin bakmniz, Erkin, Tirk-Sovyet Iligkileri, s. 429-440; Digisleri Bakanh@
BMKY Genel Mudurligii, Bogazlar Statiisii, s. 117.

'8 Burcu Bostanoglu, Tiirkive-ABD Iliskilerinin Politikasi, Ankara: Imge Kitapevi, 1999, s. 331;
Nasuh Uslu, Tiirk Amerikan Hliskileri, Ankara: 21. Yiizy1l Yaymlari, 2000, s. 53; Ian O. Lesser ve
Graham E. Fuller, Tirkiye'nin Yeni Jeopolitik Konumu, (gev.) Meral Goneng, Istanbul: Alfa
Yaymevi, 2000, s. 38.
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Doktrini ve 1948’de yliriirliige konulan Marshall Plam gergevesinde gelisen Tiirk-

Amerikan iligkileri, Sovyetler Birligi’nin geri adim atmasina neden olmustur.]85

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra yasanan siyasi ve askeri gelismeler, Montrd
Bogazlar S6zlesmesi’nin uygulanmasi ve yorumlanmasi konusunda bazi sorunlarin
ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Bu konuda yasanan birinci sorun Montré Bogazlar
Sozlesmesi’nde yer alan “savas zamam” ve “barig zamam” kavramlar1 iizerinde
yogunlagmugtir. Ozellikle savas sonunda artan bagimsizhik hareketleri ve biiyiik
devletlerin bu miicadelelere taraf olmasi, taraf olan devletin savasan devlet olup
olmadig: tartigmalarim yaratmigtir. Vietnam Savagi sirasinda Tiirkiye'nin ABD 6.
Filosuna ait Turner ve Dyess adl1 iki savag gemisine gegis izni vermesi (9 Aralik
1968) boyle bir tartismanin yagsanmasina neden olmustur. SSCB’nin resmi yayin
organlan Pravda ve Tass, S6zlesmenin 19. maddesi geregi Ttirkiye’nin tarafsiz oldu-
gu savas durumunda savagan devletlerin savag gemilerinin Bogazlardan gegmesine
izin verilmemesi gerektigini belirterek Tiirkiye’yi protesto etmislerdir.'®® Tiirkiye ise
bu elestirileri, ABD’nin Vietnam’da sadece savasan taraflardan birini destekledigi
gerekcesi ile savasan devlet statiisinde olmadigimi savunarak yanitlamistir.'®’
Goriildugi tizere ideolojik uyusmazliklar, gerilla hareketleri veya ulusal bagimsizhk
hareketleri gibi durumlarda, taraflardan birine yardimda bulunan devletlerin “savagan
devlet” olup olmadiginin tespiti oldukga gii¢ olmaktadir.'®

Montrd Bogazlar S6zlesmesi’nin uygulanmasi ve yorumlanmasi konusunda
yasanan ikinci sorun Bogazlardan gegis yapan savas gemilerinin tasidigi silahlarin
niteligine bagli olarak ortaya ¢ikmstir. Yine 9 Aralik 1968 ABD 6. Filosuna ait
Turner ve Dyess adl1 iki savag gemisinin Karadeniz’e gegmeleri SSCB tarafindan, bu
iki geminin silahlarimin gecis ig¢in uygun nitelikte olmadigi gerekgesi ile protesto

edilmigtir. Gergekte de her iki savag gemisinin tonaj bakimindan Karadeniz’e gegme-

'8 Tiirkiye bu gelismeler sonunda 1952’de NATO’ya girmistir. Tiirkiye’nin Bat1 blogu iginde yer
almasim istemeyen Sovyetler Birligi, 1953’de Bogazlar konusundaki isteklerinden ve toprak
taleplerinden vazgegtiklerini agiklamistir. II. Diinya Savas: ve sonrasi Bogazlar konusundaki
gelismeler hakkinda genis bilgi i¢in bakiniz, Kemal Baltali, /936-1956 Yilar: Arasinda Bogazlar
Meselesi, Ankara: Yeni Desen Matbaasi, 1959,

18 Vali, The Turkish Straits and NATO, s. 103.

187 ABD baslangigta Montré Bogazlar Sozlesmesi’ne taraf olmadig1 igin bu andlasmanin kendisini
baglamayacagmni belirtse de, Turkiye’nin bu argiimanlarini benimsemistir. Rozakis ve Stagos,
Turkish Straits, s. 129-130; Ozersay, Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, Ankara: Miilkiyeliler
Birligi Vakfi Yayinlari No:22, 1999, s. 96.

188 Ozersay, Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, s. 96.
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lerinde sakinca olmamasina ragmen, Dyess hafif su iistii savas gemisi 305 mm’lik
denizalt1 savar (ASROC) fiize sistemi ile donatilmigt:. Bu durumun Bogazlardan
gecis yapacak hafif su iistii savag gemilerinin, 203 mm ¢apindan biiyiik toplara sahip
olamayacagi kuralina (Madde 10 ve II. Ek B/3) ters diismesine ragmen Tiirkiye,
Montr6é Bogazlar S6zlesmesi’nin imzalanmasindan bu yana silah teknolojisinin gelig-
tigi ve bunlardan S6zlesmede yer almayan savunma nitelikli silah tagiyan gemilerin
gecisinin, Montrd Bogazlar Sézlesmesi’ne aykiri olmayacagin ileri siirmiistiir. '3
Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin uygulanmasi ve yorumlanmasi konusunda
yasanan iglincii sorun, Bogazlardan ge¢is yapan gemilerin sinifina bagli olarak gegis
haklarina sahip olup ya da olmayacaklar1 konusunda ortaya ¢ikmigtir. Bu sorun 18
Temmuz 1976 tarihinde SSCB’ye ait “Kiev simifi” savag gemisinin Karadeniz’den
girerek Bogazlardan gegmesi sonucu yasanmustir. SSCB’nin Odesa sehrinde inga
edilmis 35-40 bin ton agirhiginda, 27 metre geniglifinde ve 176 metre uzunlugunda,
egimli bir giiverteye sahip olan Kiev savas gemisinde yiizeyden havaya, yiizeyden
ylizeye ve denizalti savar nitelikli fiize ve konvansiyonel silahlar bulunmaktaydi.
Ayrica geminin glivertesi 25-30 adet diklemesine havalanabilen ugak ile denizalt:

savar helikopterini aym1 anda tasiyabilecek yetenekteydi.

SSCB 6n bildirimde Kiev savas gemisini “denizalt1 savar kruvazér” olarak
nitelemesine ragmen, geminin genig ve agili bir giiverteye sahip olmas1 ve denizalt:
savar gérevini yerine getirebilmesi i¢in ugak ve helikopterden yararlanmasinin gerek-
mesi, geminin bir ugak gemisi olup olmayacag tartigmalarim giindeme getirmistir.190

Kiev gemisinin bir denizalt1 savar olarak kabul edilmesi durumunda gemi agir su istii

191

savas gemisi olarak degerlendirileceginden dolay1 ™ Bogazlardan gegebilecekken,

bir u¢ak gemisi olarak degerlendirilmesi durumunda ise Bogazlardan geg¢isi miimkiin

192

olmayacakti. ”“ Ancak Montrd Bogazlar S6zlesmesi ugak gemilerinin Bogazlardan

189 pazarci, “Bogazlar Rejimine iliskin,” s. 874.

1 NATO Asamblesi Subat 1974 tarihinde yaptig1 agiklamada bu gemileri ugak gemisi olarak
degerlendirmis ve Tirkiye’den bu gemilerin Bogazlardan gegmesine izin vermemelerini talep
etmistir. Ali Sirmen, “Montreux CiZneniyor mu?” Cumhuriyet Gazetesi, 10 Ocak 1976, s. 3; Harp
Akademileri Komutanhigi, Uluslararast Bogazlardan Gegiy, s. 56.

11 Gemi tiirlerinin simflandirmasinda otoritesi diinyaca benimsenen Jane’s Fighting Ships, denizalti
savar kruvazorlerini agir su iistli savag gemisi olarak degerlendirmistir. Pazarci, “Bogazlar
Rejimine Iligkin” s. 875; Toluner, Milletlerarast Hukuk, s. 172, 199 nolu dipnot.

12 Montré Bogazlar Sozlesmesi’nin 11. maddesi geregince, Karadeniz’e Kiyis1 bulunan devletler
15,000 tonalitonun iistiindeki hattt harp gemilerini Bogazlardan, tek baslarina ve en fazla iki
torpido esliginde gegirme haklarina sahiptirler.

57



gecisini acik¢a yasaklamamakla birlikte s6zlesmenin 10. maddesi, Bogazlardan
gececek gemi siniflart iginde ugak gemilerini saymamis ve sdzlesmenin ikinci eki ise
ugak gemilerini hatti harp gemileri tanimi diginda birakmugti. Bununla birlikte
Montrd Bogazlar S6zlesmesi’ne gbre “bir savas gemisi baslica hava gemisi olarak
tagimak ve bunlar1 denizde harekete gegirmek i¢in yapilmamissa ya da buna goére
diizenlenmemisse bu gemiye bir inme ya da havalanma giivertesinin konulmast
geminin ugak gemisi simfina sokulmasi sonucunu” vermeyecektir (Ek II B/2). Ayrica
ugak gemisi simifina dahil olmayan savag gemileri ugak veya helikopter tasisalar bile
Bogazlardan gecebileceklerdir (Madde 15).

Sonug olarak Tiirkiye Kiev Savas Gemisi’ni bir agir hatttharp gemisi olarak
degerlendirerek Bogazlardan gegisine izin vermistir. Sonraki tarihlerde SSCB iig
yeni “Kiev suufi savas gemisini” Bogazlardan gegirmeyi basarmustir.” Gegis izni
Ogretide yasanan tartismaya karsin Montré Bogazlar S6zlesmesi’ne taraf olan higbir
devlet tarafindan resmen kinama konusu yapilmamigtir. Ayrica SSCB’nin 1981
yilinda Karadeniz’deki Nikolayev Tersanesi’nde yapimina basladigi ucak gemisi
Amiral Kuznetsov’un Bogazlardan gecisi de tartigmalara neden olmustur. SSCB
geminin siifim ugak tasiyan muharebe kruvazorii olarak deklare ederek 1936
Montr6 Bogazlar Soézlesmesine uyumlu hale getirmis ve Tiirkiye bu geminin

Bogazlardan gegisine izin vermistir (2 Aralik 1991).%*

B. Tiirk Bogazlarinin Hukuki Statiisii

Tirk Bogazlar cografi bakimdan ulusal bogaz olma 6zelligini tasisa da gegis
rejimi Montré6 Bogazlar Sozlesmesi (20 Temmuz 1936) ile belirlendiginden uluslar-
arast bir bogaz niteligi tagimaktadir. Ancak Montré Bogazlar S6zlesmesi yiiriirliikte
kaldig strece uluslararas1 bogazlara uygulanan zararsiz veya transit gegis rejimle-
rinden herhangi birinin Tirk Bogazlarina uygulanmasi miimkiin degildir (1982
B.M.D.H.S. Madde 35/c). Zira 20 yillik bir siire igin yapilmis olan s6zlesme (Madde
28) 1956 yilinda siiresi dolmus olmasina ragmen, imzalayici devletler tarafindan
sozlesmenin iptali igin herhangi bir talep gelmemesi nedeniyle halen yiiriirliiktedir.

Bu nedenle Bogazlarin statiisiinii belirleyen mevcut diizenleme Montro Bogazlar

19 Rusya Federasyonu Kiev smifi dort adet gemiye sahiptir (Kiev, Minsk, Novorossisk ve Bakil).
1% Harp Akademileri Komutanhg, Uluslararas: Bogazlardan Gegis, s. 57.
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Soézlesmesi’dir. Bu sozlesmede belirtilen rejim, uluslararasi bogazlara uygulanacak

olan zararsiz veya transit gegis rejimlerinden farkli bir 6zellik tagimaktadir.

Montrd Bogazlar Sézlesmesi’nde diizenlenen hususlar sadece bogazlardan
gecis rejimine iligkin kurallar olup Tiirk Bogazlarinin hukuki statiistinii etkileme-
mektedir.'”® Tiirkiye’nin s6zlesmede belirtilmeyen kolluk veya yarg yetkisi sakli
oldugu gibi, s6zlesmenin ac¢ik hitkiimlerine ters diigmemek ve bogazlarla ilgili
uluslararas1 kurallara uygun olmak sartiyla bogazlarda deniz kirlenmesinin 6nlen-
mesi, azaltilmasi veya kontrol altina alinmast ve yine gegis glivenliginin saglanmasi
amaciyla trafik diizenlemesi yapma gibi yetkileri de mevcuttur. Yetki cer¢evesinin
belirlenebilmesi igin Istanbul ve Canakkale Bogazlari ve Marmara Denizi’nin,
uluslararasi hukuk agisindan i¢ sular, karasulan ve agik deniz rejimlerinden hangisine
tabi olacag1 biiylik 6nem tagimaktadir.

2674 Sayili Karasulari Kanununa'®® gore Tiirk karasularinm genisligi alt1
deniz milidir (Madde 1)."" Bu kural geregince Istanbul ve Canakkale Bogazlari’nin
tamamunin Tiirk karasulari sinirlan iginde kaldigr agik bir sekilde anlasilmaktadir.
Ancak ayni kanunun 4. maddesine gore daimi liman tesisleri kiyimnin bir pargasi
sayillacak ve bu tesislerin en agikta olanlarin kara kisminda kalan sular ve dig
limanlar i¢ sular rejimine dahil olacaktir. Uluslararas1 hukuki diizenlemelerde liman
alanlarina dahil olan deniz alani, kiy1 devletinin i¢ sular1 olarak kabul edilmistir.'”®
Bu nedenle Tiirk Bogazlarinin liman alanlarinin tespit edilmesi, hangi boliimlerin ig
sular, hangi boéltimlerin karasular1 rejimine dahil oldugunun belirlenmesi agisindan

6nem kazanmaktadir.

Istanbul Liman Tiiziigi'® istanbul Bogazimn tamamim (Halig’i de igine

almak iizere) Istanbul Limam olarak tammlamistir (Madde 3). Tiiziige gore Istanbul

195 Toluner, Milletlerarast Hukuk, s. 165. Bu 1982 B.M.D.H.S.’nin 34. maddesinde diizenlenen kurala
da uygundur.

1% Resmi Gazete, 29 May1s 1982, Sayi:17708.

197 Ancak aym maddenin iigiincii paragrafina gore Bakanlar Kuruly, belirli denizler igin, o denizlerle

ilgili biitiin 6zellikleri ve durumlan gdz éniinde bulundurmak ve hakkaniyet ilkesine uygun olmak
sartiyla alt1 deniz milinin iistiinde karasular1 genisligi tespit etmeye yetkili kilinmistir. Bu itibarla
Bakanlar Kurulu Tiirk Karasularini Ege Denizi’nde 6 mil, Karadeniz ve Akdeniz’de ise 12 mil
olarak belirlemistir (Resmi Gazete, 29 Mayis 1982, Sayi: 17708 mitkerrer). Bakimz, Pazarci,
Uluslararas: Hukuk, 2. Cilt, s. 360-365.

198 1958 K.B.B.S. Madde 8-9 ve 1982 B.M.D.H.S. Madde 11.
19 Resmi Gazete, 6 Eyliil 1996, Say1:22749.
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Limani, kuzeyde Anadolu ve Tiirkeli Fenerlerini birlestiren ¢izgi ile giineyde Kartal-
Biiyiikada-Yesilkoy dogrultusunda gekilecek ¢izgi arasinda kalan deniz alanim
kapsamak’cadlr.200 Halen ylriirlikte bulunan 1982 tarihli Canakkale Liman
Yonetmeligi?®” ise Canakkale Limani’mi kuzeyde Karakova Feneri ve Gocuk Burnu
birlestiren ¢izgi ile giineyde Kum Burnu’ndan Biiyiik Kemikli Burnu’na ¢ekilen ¢izgi
arasinda kalan deniz alam olarak tamimlamigtir (Madde 4). Bu alan Canakkale

Bogaz1’nin biiyiik bir kesimini (yaklagik tigte ikisini) kapsamaktadir.

Goriildiigii gibi Istanbul Bogazi’nin tamamu ve Canakkale Bogazi’min ise
biiytik bir boliimii, 2674 Sayil1 Karasular1 Kanununun 4. maddesi, 1958 ve 1982
Sézlesmeleri dikkate alindiginda i¢ sular rejimine dahil olmaktadir. i¢ sularin tabi
olacagi hukuki rejim 1958 ve 1982 Sézlesmelerinde diizenlenmemesine ragmen, ka-
rasularinin statiistine benzer sekilde kiy1 devletinin kara sinir1 olarak kabul edilmekte
ve kiy1 devleti, karasularindan farkli olarak bu sularda yasama, yliriitme ve yargi

202

yetkilerinin tiimiinii kullanabilmektedir.”™ Ancak bu statiiniin hi¢bir sekilde Montrd

Bogazlar Sozlesmesi ile diizenlenen gegis rejimini etkilemesi s6z konusu degildir.2®

Tiirkiye’nin milli kanunlara gére diizenlenmis bulunan 1982 tarihli Istanbul
Liman Tiiziigli ve Canakkale Liman Yonetmeligi Tiirk akademik hayatinda gesitli
elestirilere maruz kalmistir. Yapilan bu elestirilere gore Tiirkiye, ulusal hukukunda
liman kavraminm uluslararas: hukukta 6ngoriiliinden farkli bir bigimde tanimlayarak,
uluslararas1 hukukun tamimina girmeyecek olan sular i¢ sular rejimine tabi tut-
mugstur. Tlrkiye’nin buralarda i¢ sularda haiz oldugu yetkileri kullanabilecegini ileri
stirmesi soz konusu olmayacaktir. Ayrica bu diizenlemelerin bazi hiikiimlerinin
Montré6 Bogazlar Sozlesmesi hitkkiimlerine uygun oldugu konusunda siipheler de

mevcuttur.204

20 1996 tarihli tiiziikten 6nce yiiriirliikte olan 1982 tarihli Istanbul Liman Tiiziigii’ne (Resmi Gazete,
21 Nisan 1982, Say1:17671) gore bu alan, giineyde daha genis bir alam igermekteydi. 1982
tiiziigt Madde 2.

201 Resmi Gazete, 11 Eyliil 1982, Say1:17809.

292 jcsular ve tabi olacagi hukuk kurallari hakkinda genis bilgi igin bakimz, Celik, Milletleraras:
Hukuk, 2. Cilt, s. 70-75.

23 prof. Dr. Mahmut Belik’e gore, Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nde kabul edilen gegis serbestligi
ilkesi (Madde 1), stiresiz olup (Madde 28) objektif hukuk niteligi kazanmistir. Belik, Turk
Bogazlarinmm Hukuki Statiisi, 1962, s. 17.

204 Elestiriler igin bakimz, Toluner, Milletlerarast Hukuk, s. 166-168, 197/a nolu dipnot.
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1982 B.M.D.H.S. ise liman sisteminin ayrilmaz pargasini olusturan daimi
tesislerden en ug noktay1 kiyidag devletin kara iilkesinin bir pargas1 saymis, ancak
kiyimn agiindaki tesisleri ve yapay adalam daimi liman tesisi olarak kabul
etmemistir (1982 B.M.D.H.S. Madde 11). Uluslararas: bir s6zlesme niteliginde olan
1982 B.M.D.H.S.’nin taumi dikkate alindiginda Istanbul ve Canakkale Bogazi’nin
liman olarak nitelenen biiyiik bir béliimiinii liman alam olarak nitelemek pek dogru
olmayacaktir. Bogazlarin iki yakasi boyunca uzanan iskele rihtim gibi daimi liman
tesisleri birbirine temas edecek kadar uzunlukta olmadig: gibi biitiin bu boélgeyi kap-
sayacak nitelikte daimi liman tesisi de mevcut degildir. Dolayisiyla Bogazlarin daimi
liman tesisinin dis kisminda kalan deniz alani karasular1 rejimine dahil olacaktir.
1982 B.M.D.H.S.’nin 8/2. maddesi de, s6zlesmenin 7. maddesinde belirtilen yonteme
uygun olarak ¢izilen diiz hattin, daha 6nce i¢ su olarak kabul olmayan sular1 i¢ sulara
dahil etmesine ragmen bu sularda zararsiz gegis rejimi uygulanacagim diizenle-

mektedir.

[stanbul Liman Tiiziigii ve Canakkale Liman Yonetmeligi bir biitiin olarak
degerlendirildiginde, bu diizenlemelerin sadece 1. maddelerinde belirtildigi gibi
liman smirlarini, demirleme yerlerini, yiikleme ve bosaltma yontemleri ile liman
giivenligi ve disiplinin saglanmasim i¢ermedigi aym1 zamanda artan bogaz trafigini
diizenleme, bogazlarda olas1 deniz kazalarim 6nleme ve gecis glivenligini saglamaya
da yonelik kaygilar tagidig gtiriilecektir.205 Bu nedenle Bogazlar bolgesinin biiytlik
bir kism1 liman simirlarinin igine dahil edilerek tiim bu sorunlara aminda ¢6ziim
bulunabilmesi i¢in Istanbul ve Canakkale Liman Bagkanliklarinin sorumluluk alani
belirlenmek istenmig,tir.zo6 Idarenin bogazlar bolgesini ig sulara dahil etme gibi bir

uygulamasi olmamugtir. Zaten diizenlemelerde liman alam ilan edilen bolgelerin ig

29 Diizenlemelerin tartisma yaratan hitkiimleri de bu maddelerdir. Ancak Tiirk Bogazlarinda seyir,
can, mal ve gevre gilivenligi saglamak amaciyla deniz trafik diizenlemesi gergeklestirmek igin
hazirlanan Tiirk Bogazlar: Deniz Trafik Diizeni Tizigtinin yurirlige girmesinden sonra (1994 ve
1998) hazirlanan, 1996 tarihli Istanbul Liman Tiiziigiinde bu tiir hitkkiimlere yer verilmemistir.
Ayrica 1982 Canakkale Liman Yo6netmeliginin gegis diizenlemesine yonelik hiikiimlerinin de (21
ve 40. maddeler gibi) uygulama alaninin kalmadig goriisiindeyiz.

2% Tyrkiye Bogazlar Bolgesi disinda kalan limanlarda da benzer bir metodu uygulayarak liman
baskanhklarinin sorumluluk sahasini belirlemek amaciyla, liman sinirlan tespit etmistir. Ornegin
Trabzon Liman Tiiziigii 'niin liman sinirlarini belirleyen 3. Maddesi; “Trabzon Limam doguda,
Narhk Burnu (Enlemi:40% 57°30" Kuzey, Boylami 40% 02°30" Dogu) ile batida, Igikli
Burnu’ndan (Enlemi: 41% 06' 36" Kuzey, Boylami: 39% 25'00" Dogu) genel kuzey istikametine
¢izilen hatlar ve ona bitigik Tiirk Karasulan ile simirlanan deniz ve kiy1 alamdir (Ek-1).” Resmi
Gazete, 12 ABustos 1999, Say1:23784.
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sulara dahil olacagini belirten bir hiikiim de mevcut degildir. Kald1 ki Tiirkiye’nin
1982 B.M.D.H.S.’nin 7. maddesinde belirtilen yOnteme gore tespit ettigi diiz hat,
daha once i¢ su olarak kabul edilmeyen sular1 i¢ sulara dahil etse bile bu bélgede
yine 1982 B.M.D.H.S.’de diizenlene zararsiz gegis rejimi uygulanacaktir (1982
B.M.D.H.S. Madde 8/2).

Tiirk Bogazlarimin hukuki statiisiiniin belirlenmesinde ikinci sorun, Montrs
Bogazlar Soézlesmesi’nde diizenlenen gecis rejimi disinda, Marmara Denizi’ne
uygulanacak hukuk kurallarinin belirlenmesi ile ilgilidir. Konu 6zellikle Marmara
Denizi’nin i¢ deniz yada agik deniz statiilerinden hangisine dahil oldugu agisindan

Onem tagimaktadir.

Acik deniz bir devletin miinhasir ekonomik bolgesine, karasularina, ig
sulara veya takimada sularma’”’ dahil olmayan tiim deniz alanlari olarak
tanimlanmastir (1982 B.M.D.H.S. Madde 11). Bu alan kiyis1 olsun yada olmasin tiim
devletlerin kullanimina agik oldugu gibi (1982 B.M.D.H.S. Madde 87) higbir devlet
bu deniz alam iizerinde egemenlik iddiasinda bulunamamaktir (1982 B.M.D.H.S.
Madde 89). Gegmiste bir agik deniz oldugu iddia edilen Marmara Denizi’nin**® 1982
B.M.D.H.S.’nin 11. maddesinde yapilan tanim geregi, bir agik deniz statiisiinde

olmayacagt anlasilmaktadar.

Uluslararas1 hukuki diizenlemelerde i¢ denizin tamimi agik bir sekilde yapil-
mamigtir. Fakat 1958 K.B.B.S.’nin agik denizi tanimlayan 1. maddesine esas olustu-
ran Uluslararas: Hukuk Komisyonunun 1956 tarihli tasanisinin 26. maddesinin agik-
lamasinda, bir bogaz veya deniz gegidi ile agik denize baglanan ve kiyilar1 aym
devlete ait olan i¢ denizlerin kiy1 devletinin i¢ sulart oldugu belirtilmistir.2® Marma-

ra Denizi bir degil iki bogaz ile agik denize baglandifi igin komisyonun yapmis

27 Takmmada sulan terimi ilk kez 1982 B.M.D.H.S."de diizenlenmis olup, ad1 gegen s6zlesmenin 47.
maddesine gore gizilecek hattin takimada kisminda kalan sular1 kapsamaktadir (1982 B.M.D.H.S.
Madde 48/1). Takimada sulari, karasular veya agik deniz rejiminden farklhi bir diizenlemeye
tabidir (1982 B.M.D.H.S. Madde 50-54).

8 Marmara Denizi’nin agik deniz statiistinde olduguna dair iddialar i¢in bakimiz, Celik, Milletleraras:
Hukuk, 2.Cilt, s. 133.

29 yearbook of the International Law Commission, Vol. 11, 1956, s.277-278.

Cografi agidan hi¢bir kistasa dayanmayan bu tasariy: elestiren Tiirkiye, hem kendi konumunu
dikkate alarak hem de uluslararas1 hukukta bu boslugu doldurmak amaciyla, tasarinin “korfezler”
adim tagiyan 7. madde bashiginin “kérfezler ve i¢ denizler” olarak degistirilmesini ve maddeye
“kiyilar1 tek bir devlete ait olan ve agik denize 12 mil veya daha az genislikte bir veya daha fazla
bogazla baglanan denizlerin, o devletin i¢ deniz” alani olacagy, i¢ denizlerin de “i¢ sular” olarak
sayilacagl ibaresinin eklenmesini onermis ancak oOneri kabul edilmemistir. Yearbook of the
International Law Commission, Vol. 11, 1956, s. 74.
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oldugu bu tamima girmemektedir. Ancak Marmara Denizi’nin gegmiste uygulanan
statiisii % ve gegis rejiminin tarih boyunca 6zel andlasmalarla belirlenmesi bu deni-
zin bir i¢ deniz oldugunu desteklemektedir. Eger Marmara Denizi a¢ik deniz statii-
siinde olsaydi, agik denizlerde zaten gecis serbestlifi oldugundan, gegis rejiminin
Ozel bir andlagma ile diizenlenmesine gerek kalmayacakti. Tarihte boyle 6zel diizen-

lemelerin yapilmas1 Marmara Denizi’nin bir i¢ deniz oldugunu teyit etmektedir.*!!

Ayrica Marmara Denizi’nde giiney-kuzey kiyilarinda ve kiyilara yakin ada-
larda g¢izilecek olan 12 millik daire kavisleri iki yerde birlesmemektedir. Birincisi
Marmara Adast’nin kuzeydogusunda bulunan ve dogu-bat1 istikametinde uzunlugu
24,6 mil ve kuzey-giiney istikametinde uzunlugu 139 mil olan sahadir. Ikincisi ise
Imrali Adasi’min kuzeydogusundadir. Ancak Imrali Adas: ile bu adamin dogusundaki
Bozburun’u (aradaki mesafe 10,6 mildir) birlestiren diiz bir hat ¢izildigi ve bu hattin
giiney ve dogusunda kalan bolgenin de Gemlik Korfezi olarak kabul edildigi takdirde
12 mil yaymn kesismedigi ikinci bélge (Imrali Adasi’min kuzeydogusu) ortadan
kalkmaktadir. Bu bilgiler cografi agidan da Marmara Denizi’nin biiyiik bir bolii-

miiniin Tiirkiye’nin karasularina dahil oldugunu géstermektedir.'2

1958 ve 1982 Sozlesmelerinde i¢ sularin tabi olacag: statii agik¢a belirtilme-
mekle beraber, daha 6nce i¢ sular olarak kabul edilmeyen deniz alaninn, i¢ sulara
dahil olmasi durumunda da zararsiz gegis rejiminin uygulanacagi diizenlenmistir
(1982 B.M.D.H.S. Madde 8). Bu hiikiimden i¢ sularda zararsi1z gegis rejiminin geger-
i olmadigi anlasilmaktadir. Ancak bu durum Montré Bogazlar S6zlesmesi’nde
belirlenen gecis rejimini etkilenmeyecektir. Kald1 ki boyle bir so6zlesme olmasaydi
bile Marmara Denizi’nin i¢ sular rejimine dahil oldugu gerekgesi ile uluslararas:

213

ulasima kapatilmas1 s6z konusu olmayacaktir.”” Marmara Denizi’nin bu statiisii

sadece ge¢is rejimi diginda 6nemli olacaktir.

21% Osmanli Imparatorlugu déneminde Marmara Denizi’ne i¢ deniz statiisii uygulanmis ve bu statil
1 Ekim 1914 yilinda, Istanbul’daki elgiliklere gekilen nota ile duyurulmustur. Bu uygulama ve
diger uygulamalar igin bakimz, Mehmet Gonliibol, Baris Zamarinda Sahil Sularwun Hukuki
Statiisti, Ankara: SBF Yaynlari No. 93-75, 1959, s. 129-130.

1 Gonliibol, Barig Zamaninda Sahil, s. 131.

212 Harp Akademileri Komutanligy, Uluslararas: Bogazlardan Gegis ve Tiirk Bogazlarimn Hukuki
Statiisii, Istanbul: Harp Akademileri Komutanligi Yayinlari, 1999, s.22.

213 Marmara Denizi’nin bu 6zelligi, uluslararasi ulastirmada énemli yegane ulasim yolu olmasindan
kaynaklanmaktadir. Gonlibol, Baris Zamaninda Sahil, s. 158.
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n o e .ue . 1700 la-
rihli Komisyon Tasarisinin 26. maddesi geregi birden fazla devletin kiyisi bulunmasi
sebebiyle Karadeniz agik deniz statiisiindedir. Fakat 1958 Cenevre Konferansi

sirastnda Romanya ve Ukrayna®'®

Karadeniz’in 6zel yapisimi 6rnek gostererek, agik
denize dar bir bogaz ile baglanan ve az sayida devletin kiyisi bulunan denizlerde,
tarihi nedenlerle veya uluslararasi andlagsmalarla 6zel bir ulagtirma rejiminin kabul
edilebilecegi hiikmiinin konulmasim1 6nermislerdir. Ancak bu Oneriye Ozellikle
ABD, Tiirkiye, Japonya ve Ingiltere, Sovyetler Birligi’nin uluslararas: hukukta olma-
yan bir kapali denizler doktrini yaratmay: amagladigi gerekeesi ile karsi ¢ikmugtir.

Bu sert tepki nedeniyle 6neri oylanmadan geri gekilmistir.?!”
Sonug olarak Tiirk Bogazlari, cografi agidan ulusal bogaz olma o6zelligi

tagimasina ragmen, ge¢is rejimi 6zel bir sdzlesme ile diizenlendigi igin uluslararasi

nitelikte bir su yoludur.

1. 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi ve Tiirk
Bogazlan

Birinci Kisimda da ayrintili bir sekilde agiklandigimiz gibi 1982 B.M.D.H.S,,
uluslararast ulastirmada kullanulan bogazlarla ilgili olarak, 1958 K.B.B.S.’den farkli
olarak, transit ge¢is rejimi adi altinda yeni bir gegis rejimini benimsemisti. Transit
gecis rejimi, zararsiz gegis rejimine gore daha serbest olup kiy1 devletinin yetkileri

daha fazla kisitlanmustir.2'® Ornegin transit gegis rejiminin uygulanacag: bogazlarda,

214 Toluner, Milletlerarast Hukuk, s. 155-156; inan, Tiirk Bogazlarimin Hukuksal, s. 3-4.

213 jlhan Litem, Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Konferansi, Ankara: A.U. Hukuk Fakiiltesi Yayin-
lart No: 137, 1959, s. 29,

216 Ukrayna, o yillarda, Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birlizi’ne bagl bir devletti.
27 Toluner, Milletleraras: Hukuk, s. 157.

218 Ferit Hakan Baykal, “Giiniimiizde Deniz Ulagimmdaki Gelismelerin Isiginda Tiirk Bogazlarinin
Hukuki Rejiminin Degerlendirilmesi ve Milletlerarasi Hukukta Genel Olarak Kabul Goérmiis
Diger Bogazlardan Gegis Rejimleri ile Kiyaslanmasi,” Marmara Denizi 2000 Sempozyumu Bil-
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yabanci sivil ve askeri ugaklara bogaz iizerindeki hava sahasindan gegis hakka
taninmigken, zararsiz geg¢is rejimi uygulanan bogazlarda béyle bir ugus hakki séz
konusu degildir (1982 B.M.D.H.S. Madde 19/2 e-f). Aym1 zamanda denizalt1 ve diger
su alt1 araglar zararsiz gegis rejimine tabi bogazlarda su iizerinden ve bayraklarim
gostererek gecis hakkim kullanabilirken, transit gegis rejiminin uygulandi1 bogaz-
larda ise normal modlarinda, yani suya dalmig vaziyette gegebilmektedirler.

Yukarida yapilan kisa agiklamadan da anlasilacag tizere transit geg¢is rejimi,
zararsiz gecis rejiminden tamamen farkli olup, 1982 B.M.D.H.S.’ne taraf devletler
acisindan tamamen baglayict bir nitelik tagimaktadir. 1982 B.M.D.H.S., 1958
K.B.B.S. gibi bir “kodifikasyon andlagmasi olmayip, ortaya koydugu kurallar

uluslararas1 teamiil kurallarmin kaniti niteliginde”*'

olmadigindan dolay1 biitiin
devletleri baglamas1 s6z konusu degildir. Andlagsmaya taraf olmayan devletler bu
andlagmadan, transit ge¢is rejiminin teamil hukukuna girdigi oranda yararlanabile-
ceklerdir. 1982 B.M.D.H.S.’nin imzaya a¢ilmasindan itibaren aralarinda ABD,
Ingiltere, Fransa, Avustralya, Finlandiya, Papua Yeni Gine ve Tayland’inda
bulundugu pek ¢ok devlet bu iki gecis rejiminin de teamiil hukukuna girdigini
savunmaktadirlar. Bunun yaninda Sili, Danimarka, Misir, Yunanistan, iran, Endo-
nezya, Italya, Japonya, Kore, Malezya, Hollanda, Umman ve Ispanya gibi bir ¢ok
bogaz devleti ise transit gegis rejiminin teamiil hukukuna girmedigini iddia
etmektedirler.”® Bu devletlerin diinyamin en 6nemli bogazlarina kiyidas iilkeler
olduklar1 dikkate alindifinda, bu devletlerin uygulamalan teamill hukukunun
belirlenmesinde 6nemli rol oynayacaktir. Bununla birlikte transit gecis rejiminin
teamiil hukukuna girdigi genel kabul gdrmiis olsa bile, bu ge¢is rejimine
olusumundan itibaren 1srarla muhalefet etmis devletler bakimindan teamiil kurali

olusturmayacag; igin baglayic olmayacaktir.??’

diriler Kitabi, (der.) Bayram Oztirrk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Ozttirk, Istanbul: Tirk Deniz
Arastirmalan Vakfi (TUDAV) Yayin no: 5, 2000, s. 32.

¥ Baykal, Deniz Hukuku Calismalari, s.261.

?2 Nihan Unlii, “Tirk Bogazlarmm Hukuki Rejimi ve Uluslararas: Denizcilik Orgiitii’niin Etkileri
(IMO),” Marmara Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztlirk, Mikyat
Kadioglu ve Hiiseyin Oztiirk, Istanbul: TUDAV, Yayn no: 5, 2000, s. 40.

2! Turgut Turhanl, “Tiirk Bogazlari’nda Trafik Diizeni ve 1936 Montreux Sozlesmesi,” Uluslararas
Politikada Yeni Alanlar Yeni Bakiglar, (der.) Faruk Sénmezoglu Istanbul: Der Yayinlan, 1998, s.
73, 25 nolu dipnot.
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2. Transit Gegis Rejimi Baglaminda Tiirk Bogazlan

1982 B.M.D.H.S.’nin 35/c. maddesi geregince, s6zlesmenin uluslararasi
bogazlara uygulanacak olan “Uluslararas1 Seyriisefere A¢ik Bogazlar” adim tasryan
Uglincii Boliim hiikiimleri, gegisi tamamen yada kismen yiiriirlikkte bulunan ulus-
lararas1 andlagmalarla diizenlenmis bogazlara uygulanmamaktadir. Her ne kadar bu
bogazlarin hangileri oldugu s6zlesmede agikga belirtilmemis olsa da, 1982
B.M.D.H.S. goriismeleri esnasinda bu bogazlarin Tiirk Bogazlan, Aailand Bogaz,”*
Danimarka Bogazlari, Magellan Bogaz1 ve Kiel Kanali oldugu delegeler tarafindan
bildirilmigtir.??*

Tiirk Bogazlan, gegis rejimi Montrd Bogazlar S6zlesmesi ile belirlendigi igin,
1982 B.M.D.H.S. 35/c hiikmii nedeniyle zararsiz yada transit gegis rejimlerine tabi
bogazlar statiisinde degildir. Bununla birlikte Montré Bogazlar Sozlesmesi’ndeki
hiikiimlerinin nasil doldurulacag, sézlesmenin feshi ve yeni bir s6zlesmenin
imzalanamamasi durumunda hangi rejimin gegerli olacagi ¢6ziim bulunmasi gereken
sorunlar olarak ortada durmaktadir.

Montrd Bogazlar Sozlesmesi ticaret gemilerinin Tiirk Bogazlari’ndan gegisi
agisindan sadece genel ilkeleri ortaya koymus, gecis konusunda ortaya gikabilecek
tiim hukuki sorunlar1 ortadan kaldirabilecek ayrintili bir diizenleme getirmemistir.??*
Bu baglamda Montrd Bogazlar Sézlesmesi’nin bosluklarinin, sézlesmenin 6ziine
dokunmamak sartiyla, gegerli uluslararast hukuk kurallan cergevesinde yorumla-
narak doldurulmasi gerekmektedir.

Andlagmalarin nasil yorumlanacagi 1969 Viyana Andlasmalar Hukuku

Sozlesmesi’nde (V.A.H.S.) belirlenmigtir. Buna gore andlagma giris kismi ve ekleri

222 jsveg ile Finlandiya’ya bagh Aailand (Ahvenanmaa) Adasi arasinda bulunan bogazin gegis rejimi
Cenevre’de Isveg ve Finlandiya arasinda 20 Ekim 1921 tarihinde imzalanan “Aailand Adalar’’nin
Tahkim Edilmemesi ve Tarafsiz Hale Getirilmesine Iliskin Sézlesme” ile diizenlenmigtir. Taraflar
adalarm gevresindeki 3 deniz mili genisligindeki alanda uluslararasi hukuk kurallarinin uygulana-
cagini kabul etmiglerdir. Genis bilgi igin bakiniz, Alp Kenanoglu, “Baltik Denizi’nde
Silahsizlandirilm1g Statiideki Aland Adalan,” Deniz Kuvvetleri Dergisi, (Temmuz 2002), Sayi
584, ss. 68-73.

23 (Jnliy, “Tiirk Bogazlarmmn Hukuki Rejimi,” s. 40.

2% inan, Tirk Bogazlariun Hukuksal, s. 85; Sevin Toluner, Tirkiye 'nin Bazi Dig Politika Sorunlari,
Istanbul: Beta, 2000, s. 309; Sevin Toluner, “Bogazlardan Gegis ve Tiirkiye’nin Yetkileri,”
Bogazlardan Gegis Givenligi ve Montreux Sizlesmesi, Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi
Milletlerarast Hukuk ve Milletleraras1 Miinasebetler Arastirma ve Uygulama Merkezi, Istanbul:
Beta Yayinevi, 1994, s. 10.
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ile birlikte bir biitlin olarak degerlendirilmeye dahil edilecektir (1969 V.A.H.S.
Madde 31/1-2). Ancak “taraflarin bir terime 6zel bir mana vermek istedikleri tespit
edilirse, o terime o mana” verilecektir (1969 V.A.H.S. Madde 31/4). Bu baglamda
Montrd Bogazlar S6zlesmesi’nin birinci ve ikinci maddelerinde diizenlenen “gegis ve
ulagim serbestligi ilkesine” taraflarin 6zel bir anlam verip vermediklerinin tespit
edilmesi gerekmektedir. Ayrica andlagmalarin yorumunda, hazirhk c¢aligmalar1 ve
yapilma sartlar1 da tamamlayici bir yorum araci olarak kullanilmaktadir (1969
V.A.H.S. Madde 32). Bu anlamda Montr6 Bogazlar Konferansi’nda taraflarin tezleri
ve maddeler tizerindeki goriisleri s6zlesmenin yorumlanmasinda 6nemli verileri

teskil etmektedir.

Tiirkiye’nin konferansa sundugu 22 Haziran 1936 tarihli tasarisinin 12.
maddesi, Bogazlardan gecisin her durumda zararsiz ve saldirgan nitelikten yoksun
olmas1 ilkesi geregi, sozlesme hiiklimlerinin, s6zlesmede Ongorillen bolgeler
iizerinde Tiirkiye’nin egemenligini zedeleyecek bigimde genisletilemeyecegini ve
yorumlanamayacagmt igermisti. Bu maddeye ozellikle Birlesik Krallik (Ingiltere)
delegesi, “ileride Tiirkiye 'nin bdyle bir maddeyi yorumlayarak kendi egemenligini
sozlesme ile istlendigi yiikiimliliiklerin iizerinde tutma ihtimalinin bulundugu
gerekgesi”™® ile itiraz etmis ve Ingiltere’nin, ilgili maddenin degistirilmis bi¢imini
teskil eden “Tiirkiye 'nin ézgiirce kabul etmis bulundugu is bu sozlesmenin hiikiimleri
sakl kalmak kosuluyla, Tiirkiye'nin is bu sozlesme ile géz oniinde tutulan tilkesi ve

karasular izerindeki egemenligi timiiyle kalmaktadir” seklindeki onerisi*?® (Madde

22) Konferansin 9 Temmuz 1936 giinii yapilan on birinci oturumunda tartigilmagtir.

Oturumda s6z alan Tiirk delegasyonu {iiyesi Numan Menemencioglu
Turkiye’nin “... yonetimsel kolluk (Polis) yetkisiyle ... yargisal yetkisinin” mevcut
oldugunu ve bu yetkilerin s6zlesme hiikiimlerinden etkilenmedigi gibi sézlesmenin

(13

de disinda kaldigint ve “.. giintin birinde ... gemilerin, Bogazlardan sanki agik
denizdeymis gibi gidip-gelebileceklerinin” sdylenemeyecegini savunmustur. Fakat
Tiirk delegasyonu bagkam T. Riistii Aras Bogazlar bélgesinin Tiirkiye’nin ayrilmaz
bir pargasi olmasi, egemenlik haklarinin kullanimi konusunda herhangi bir ¢ekince-

lerinin bulunmamasi ve konferansta sadece Bogazlardan geg¢is rejiminin diizenlen-

225 Turhanh, “Tiirk Bogazlari’nda Trafik,” s. 68.

226 Tyrkiye’nin ve Ingiltere’nin tasarilarimin Karsilagtirma metinleri igin bakiniz, Belgelerle Tirk
Tarihi Dergisi, (Ocak 1998), Say1 12, ss. 26-37.
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mesi gerekgesi ile bu maddenin (Madde 22) metinden tiimiiyle ¢ikarilmasini 6nermis

ve bu hiikiim metinden ¢ikariimistir.”’

Taraflar Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin 1. maddesinde, uluslararasi hukuk-
ta zaten var olan bir kurali tekrarlayarak, “gecis ve ulagim serbestligi ilkesini” kabul
etmislerdir. Dolayisiyla taraflarin 2. madde de belirtilen “... gegis ve ulasim tam
serbestligi ...” ilkesini uluslararasi hukukta ifade ettigi anlamdan daha mutlak bir
anlamda kullanmis olmalari, Tiirkiye’nin yeni bir diizenleme yapilmasi1 konusundaki
talepleri dikkate alindiginda miimkiin goriinmemektedir.?® Zira Montrd Bogazlar
Stzlesmesi’nin imzalandig1 donemde uluslararasi deniz hukukunda gegerli olan geg¢is
rejimin sadece zararsiz gegis rejimi oldugu disiiniildigiinde, Tiirkiye’nin ve
Karadeniz’e kiyist bulunan devletlerin glivenligini koruma amaci giiden bir
andlasmada®™ zararsiz gegis rejiminden daha aleyhte bir diizenlemenin ortiilii bir
bi¢imde de olsa benimsenmesi teknik olarak imkansiz goriinmektedir. Prof. Dr.
Sevin Toluner Tirkiye’nin yetkilerinin s6zlesmede agik olarak belirtilmemesinin
nedenini, taraflarin Montré Bogazlar Sézlesmesi’nde bu ilkeye 6zel bir anlam
vermemis olmasindan kaynaklandigint savunmaktadir.®® Bu baglamda Tirkiye’nin,
s6zlesmenin 6ziine dokunmamak sartiyla, s6zlesmenin bosluklarini “ge¢is ve ulagim

serbestligi” ve “zararsiz gegis hakki” kapsaminda diizenleme hakki mevcuttur.?!

Tiirk Bogazlarinda gecis serbestligi ilkesi baglaminda szellikle Tiirkiye ile

Rusya Federasyonu’nu karsi karsiya getiren 6nemli bir gelisme de, kamuoyunda “S-

27 Seha Meray ve Osman Olcay, Montreux Bogazlar Konferansi, Tutanaklar-Belgeler, Ankara: A.U.
Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yaymlar1 No:390, 1976, 5.240; Ayrica Turhanh, “Tiirk Bogazlar’’nda
Trafik,” s. 68.

228 Toluner, Tirkiye'nin Bazi, s. 311; Toluner, “Bogazlardan Gegis ve Tiirkiye’nin Yetkileri,” s. 12 ;
Gegis ve Ulagim Serbestligi ilkesi konusunda benzer bir yorum i¢in bakimiz, Giindiiz Aybay, Tirk
Bogazlari, Istanbul: Aybay Yayinlari, 2000, s.7-8.

2% Montrd Bogazlar Sozlesmesi “giris” kism.

79 Yazara gore sozlesmede bu ilkeye boyle 6zel bir anlam verilmesi durumunda, hem bu kavramlarin
genel hukukta ongoriilen anlami az yada gok degistirilmis olacak hem de bu kavramlar anlagmada
ongorildigt bigiminde dondurulmus olacakti. Ayni zamanda bu sekilde Montré Bogazlar
Sozlesmesi’nde yaratilacak yeni “zararsizlik” ve “yetki” kavraminin, genel hukukta 6ngoriilende
saptigi Olgiide, sozlesmeye taraf olmayan devletleri, rizasi olmaksizin, baglamasi s6z konusu
olmayacaktir. Toluner, Tirkiye'nin Bazi, s. 315; Toluner, “Bogazlardan Gegis ve Tiirkiye’nin
Yetkileri,” s. 13.

21 inan, Tiirk Bogazlarmin Hukuksal, s.86; Toluner, Tirkiye nin Bazi, s. 311; Toluner, “Bogazlardan
Gegis ve Tirkiye’nin Yetkileri,” s. 11; Turgut Turhanl, “Tiirk Bogazlarindan Gegisi Rejimi ve
Tiirkiye’nin Yetkileri Tiirk Bogazlarinda Diizenleme Yetkisine Iliskin Genel Hukuki Cergeve,”
Tkinci Denizcilik Giicii Sempozyumu 15-16 Haziran 1999, Harp Akademileri Komutanligi,
Istanbul: Harp Akademileri Basimevi, 1999, s. 112.
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300 Krizi” olarak bilinen, Rus yapmm 70 adet S-300 fiizesinin Giiney Kibris’a
konuslandinima girisiminde** meydana gelmistir. Fiizelerin Giiney Kibris’a konug-
landirilmas: ile ilgili olarak yasanan tartigmalar bir yana, fiizelerin Tiirk Bogazlan
tizerinden taginilmasi ihtimali Tirkiye’de Montrd Bogazlar S6zlesmesi’nin yeniden
incelenmesini giindeme getirmistir.23 3

Montr$ Bogazlar Stzlesmesi’nin 21. maddesi Tiirkiye’ye, kendisini yakin bir
savag tehdidi altinda g6rmesi halinde savag gemilerinin Bogazlardan gegmesini
Onleme yetkisi verirken ayni yetki ticaret gemileri igin taninmamustir. Ancak kendine
kars1 kullanilacags agikca belli olan askeri teghizatin, ticaret gemileri vasitasiyla Tiirk
Bogazlan {izerinden taginmasi, Tiirkiye’nin 6zellikle askeri glivenligine a¢ik¢a tehdit
olusturmaktadir. Bu agidan Tiirkiye Bogazlardan gegen siipheli gemileri yakin takibe
almustir.

Sozlesmenin 2. maddesinde belirtilen yiikii ne olursa olsun ibaresi geregi,
baglangi¢cta Giiney Kibris’a S-300 fiizeleri tastyan ticaret gemilerinin Tiirk Bogaz-
larindan gecisinin engellenmeyécegi diigtiniilebilir. Ancak Tiirkiye’nin ve Karade-
niz’e kiyis1 bulunan devletlerin bu denizdeki giivenligini saglamay: amaglayan bir
andlasmaya dayanarak, agik¢a Tiirkiye’nin glivenligine tehdit olusturan bu ticaret
gemilerinin serbest ge¢is hakkindan yararlanacaklarini net bir gekilde s6yleyebilmek
bize gére pek miimkiin gériinmemektedir. Zira sézlesme i¢in toplanan konferansta
Tiirk delegasyonun da belirttigi iizere Tirkiye’nin bu bélgede denetim ve yarg:
yetkisi oldugu gibi, kendi barigina, diizenine ve giivenligine agik¢a aykir1 olan gegisi

engelleme hakkina sahiptir.**

a. Montré Bogazlar Sozlesmesi’nde Transit Gegis

Fransizca olarak kaleme alinan Montré Bogazlar Sozlesmesi’nin 2. madde-
sinde belirtilen “... higbir limanda durmaksizin transit olarak geg(is) ...” ile 15 ve 16.

maddelerindeki “transit” sozcilikleri ugraksiz gegcen gemiyi anlatmak igin

52 5300 krizi ile ilgili olarak bakiniz, S. Giildem Ayman, Tirmandirma Siyasetine Bir Ornek: S-300
Krizi, Ankara: Avrasya Bir Vakfi Yaylari, 2000.

33 1 ale Saribrahimoglu, “Bogazlara Silah Stizgeci,” Cumhuriyet Gazetesi, 10 Ocak 1997, s. 9.

24 perit Hakan Baykal, “Bogazlar’dan Gegis Ne Kadar Serbest,” Deniz Ticareti Dergisi, (Mayis
1997) Y1l 14, s. 85.
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kullanilmustir>* Ugraksiz gegen gemi ise Tiirk Bogazlar boélgesinde her hangi bir
liman yada iskeleye ugramadan gecis yapan yabanci bandirali gemileri ifade
etmektedir. Montré Bogazlar Sozlesmesi hiikiimlerinden ancak ugraksiz gegis yapan
yabanci bandirali ticaret gemileri yararlanabilmektedir. Tiirk Bogazlari’nda herhangi
bir liman yada iskeleye ugramak iizere bogazlar bolgesine giren yabanci bandirali
ticaret gemileri ise Tiirkiye’nin uluslararas: hukuk kurallar ¢ergevesinde hazirladig:

ulusal hukuk mevzuatina gore hareket etmektedir.

Montré Bogazlar Soézlesmesi’nin 1. ve 2. maddelerinde diizenlenen ve
ugraksiz olarak gececek ticaret gemilerinin tabi olacaklarn hukuksal diizenlemeyi
anlatmakta kullanilan “ge¢is ve ulasim serbestligi” ilkesi orijinal Fransizca metinde
“... liberte de passage et de navigation ...” olarak kaleme alinmigtir. Bu ibare Ingiliz

i

disisleri bakanliginca “... freedom of transit and navigation ...” olarak Ingilizce’ye
gevrilmigtir. Ancak sozlesmenin Ingiltere’nin resmi gevirisinde ki “transit gegis” ile
1982 B.M.D.H.S. ile ilk defa diizenlenen “transit gegis rejimi” arasinda hukuki higbir
benzerlik yoktur.®® Bilindigi gibi transit gegis rejimi kiyr devletinin yetkilerini
zararsiz gecise gore daha fazla kisitlayan 6zel bir gecis rejimidir. Oysaki Ingiliz res-
mi ¢evirisindeki transit gegis, uluslararasi hukukta zaten mevcut olan gegis
serbestligi ilkesini ifade etmektedir. Doktrinde bir kisim yazar tarafindan Ingiltere’
nin boyle bir ekleme yapmasinin yamlgidan kaynaklanmadifi aksine demiryolu,
karayolu ve denizyolu tasimaciliginda transit gegen araca hangi kurallarin uygula-
nacagin gosteren “Barselona S6zlesmesi’nden (1921) yararlanmak amaciyla bilingli

olarak yapildigi iddia edilmektedir.?’

1994 tarihli Bogazlar ve Marmara Bélgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda
Tiizik’te™® ugraksiz gegen gemiyi tammlamak igin kullamlan “transit gegen gemi”

kavrami, Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nde diizenlenmis bulunan kendisine 6zgii

25 Transit sézcugii Ingilizce ve Fransizca’da da aym sekilde yazilmakta ve aymi anlamda kullanil-
maktadr.

26 | Resat Ozkan, Dig Kapiun Dig mandali -Dis Politika,. Istanbul: Cinar Yayinlani, 1996, s. 168.

57 Bu konuda genis bilgi igin bakimiz, Aybay, Tiirk Bogazlar, s. 9-17; Gindiiz Aybay, Deniz Ticaret
Hukuku ile ligili Numaralandirilmis Yargitay Kararlar:, Istanbul: Aybay Yaymlari, 2000, 5.719-
723; 1. Resat Ozkan, Tirkiye'nin Deniz ve Denizcilik Sorunlari, Istanbul: Deniz Ticaret Odas)
Yaymlari, 1998, s. 96 ve 104.

B8 Resmi Gazete, 11 Ocak 1994, Say1:21815.
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gecisi belirtmek®®

1994 tarihli tiiziigiin yerine konulan 1998 tarihli Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni

ve muhtemel anlam karigikligini 6nlemek i¢in iptal adilmis ve

Tiiziigli’'nde “ugraksiz gegen gemi” kavram konulmugtur (1998 Tiiztigti Madde 2/g).

b. S6zlesmenin Sona Ermesi ve Transit Gegis Rejimi

Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin yiiriirliik siiresi s6zlesmenin ytirtirliige giris
tarihinden baglayarak yirmi y1l olarak belirlenmigti (Madde 28/1). S6zlesme 9 Kasim
1936°da yiiriirliige girdigine gore yirmi yillik stire 9 Kasim 1956 giinii dolmustur.
S6zlesmeye taraf devletlerden bugiine kadar herhangi bir fesih bildirimi gelmedigi
i¢in s6zlesme halen yiiriirliiktedir. Ancak s6zlesmenin feshi, 28. madde geregince her
an igin miimkiindiir. Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin bu sekilde fesih edilmesi ve
yerine yeni bir sozlesmenin konulamamasi durumunda Bogazlar rejiminin nasil
olacag1 konusu ¢dziim bulunmasi gereken bir sorun olarak durmaktadir. Bu durumda
baz1 yazarlar Tiirk Bogazlanin agik denizin bir kismui ile agik denizin diger bir kismi
arasinda uluslararasi ulagtirmada kullanilan bir su yolu (1982 B.M.D.H.S. Madde 37)
oldugu gerekeesi ile 1982 B.M.D.H.S. 37-44. maddeleri arasinda diizenlenen transit
gecis rejiminin uygulanacagim savunmaktadirlar. %

Sézlesmeye taraf olmayan devletler agisindan 1982 B.M.D.H.S. hiikiimleri,
bu hitkiimler 6rf ve adet hukuku (teamiil) niteligi kazandig1 oranda baglayici olacak-
tir. 2! Tiirkiye 1982 B.M.D.H.S.’ne, sézlesmenin deniz yetki alanlarina iliskin bazi
diizenlemelerinin ileride ulusal ¢ikarlar1 agisindan olumsuz yansimalar olacag:
gerekgesi ile, karst oy kullanmis ve daha sonra da bu sdzlesmeyi imzalama yoluna
gitmemistir. Bu nedenle daha once teamiil kurali niteligi kazanmamis 1982
B.M.D.H.S. hiikiimleri Tiirkiye acisindan baglayici olmayacaktir. ilk kez 1982
B.M.D.H.S. ile diizenlenen ve teamiil kurali haline geldigi hususu tartismali olan

% Dénemin denizcilikten sorumlu devlet bakami Burhan Kara’nin “Tiirk Bogazlari Deniz Trafik
Diizeni ve Bopazlardaki Seyir Giigliikleri ile Alman Onlemler” hakkinda 6 Kasim 1998 tarihli
basin agiklamasi.

240 Gorisler igin bakimiz, Toluner, Milletlerarasi Hukuk, s. 147; Inan, Tirk Bogazlarimin Hukuksal,
s.84; Aslan Giindiiz, “Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (1982)’nin Yarattifi Yeni
Hukuki Durum ve Tirkiye Agisindan Degerlendirilmesi” Jkinci Denizcilik Giicii Sempozyumu
15-16 Haziran 1999, Harp Akademileri Komutanligi, Istanbul: Harp Akademileri Basimevi,
1999, s. 91.

! Aydogan Ozman, “Deniz Hukukunda Yeni Gelismeler,” Ege’de Deniz Sorunlari Semineri, Ankara:
A.U. Siyasal Bilgiler Fakiiltesi Yaymlar1 : 552, 1986, s. 18; Giindiiz, “Birlesmis Milletler Deniz,”
s. 88.
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transit gegis rejiminin ileride tartigmasiz bir gekilde teamiil kurali niteligi kazanmasi
ve Uluslararas1 Adalet Divan1 Statiisii’niin 38/1. maddesi geregi stzlesmeye taraf

olmayan devletler i¢in de baglayici olmasi s6z konusudur.

Uluslararasi  kigilerin belli durumlar karsisinda her zaman aym bi¢imde
davranmalart ile bigimlenen baglayan teamiil kurali, uluslararasi hukuk kurallarinin
asil kaynaklarindan olup (Uluslararas1 Adalet Divan1 Statiisti, Madde 38/1), taraflar
agisindan baglayici bir nitelik tasimaktadir. Teamiil kurali kuramsal diizeyde

“maddi” ve “psikolojik” &genin birlesmesi ile olusmaktadir.2*?

Teamiil kuralinda maddi 6ge belli durumlarda aym davramig ve tutumlarin
stirekli olarak tekrarlanmasini belirtmektedir. Bununla birlikte tekrarlanan tutum ve
davranmiglarin uluslararasi teamiil kuralinin maddi 6gesi olabilmesi igin davranigin
uluslararasi iligkilere ait, siirekli ve genel bir uygulama olmasi gerekmektedir.”*® Bu
genel uygulama olumlu davramiglar bigimde olabilecegi gibi olumsuz davranmiglar
bi¢imde de olabilmektedir. Bagka bir deyisle teamiil kuralini olugturan bu genel
uygulama bir seyi yapma, bir seyin yapilmasina karsi ¢ikma ya da bir seyi yapmama

seklinde ortaya ¢ikabilmektedir.**

Teamtil kuralinin psikolojik (manevi) 6gesi ise belli bir olay karsisindaki
davranuglarin hukuksal bir zorunluluktan kaynaklandigi konusundaki bir inancin
varhgm ifade etmektedir. Bu hukuksal zorunluluk inanci, teamiil kuralim ¢esitli

ahlak veya nezaket kurallarindan ayirmaktadir.

Bu baglamda, 1982 B.M.D.H.S.’de diizenlenen transit gegis rejiminin bir

teamiil kurali haline geldigi iddia edilse bile**

uygulamada teamiil kurallarinin
olusumu i¢in biitlin devletlerin bu yo6ndeki nzalarimi agik¢a belirtmis olmalan
gerekmeyip genel bir uygulamanin yeterli olacag: kabul edilirken, boyle bir olusuma
basindan beri karsi gikan devletler bakimindan herhangi bir baglayici teamiil kurah

246

dogmamaktadr. Bu bakimdan Tirkiye’nin Birlesmis Milletler Deniz Hukuku

(B.M.D.H.) Konferansi sirasinda ve sonrasinda takindig1 tavir 6nem tagimaktadr.

22 pazarci, Uluslararast Hukuk, 1. Cilt, s. 209; Celik, Milletlerarasi Hukuk, 1. Cilt, s. 157.
3 Genis bilgi igin bakimz, Celik, Milletleraras: Hukuk, 1. Cilt, s. 158-159.

244 pazarci, Uluslararast Hukuk, 1. Cilt, s. 210.

25 ABD, Ingiltere, Fransa, Avustralya, Finlandiya, Papua Yeni Gine ve Tayland gibi

246 UJluslararasi Adalet Divani (UAD), 18 Aralik 1951 tarihli Ingiltere ve Norveg arasindaki Balikgilik
Davasina iligkin verdigi kararinda bir teamill kuralma siirekli ve kugkuya yer vermeyecek
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Tiirkiye 1982 B.M.D.H. Konferansi’'nda, Ege Denizi’nin 6zel durumundan
dolay1 bogaz devleti olarak degil de bogazlar1 kullanan devletler grubuna girebilecegi
icin ¢ok net bir tavir takinmamustir®*’ Ancak 1982’den itibaren katildigs her
uluslararas1 toplantida 1982 B.M.D.H.S.’nin kendisi bakimindan kabulii anlamina
gelecek her tirli beyandan kaginirken, uluslararasi s6zlesmelere de 1982
B.M.D.H.S.’ne kars1 olan tutumunu belirtmek amaciyla gekince belirtmektedir.2*®
Goriildiigii tizere transit gegis rejiminin, 1982 B.M.D.H.S.’ne kars1 oy kullanan ve
daha sonra bu s6zlesmeyi imzalama yoluna da gitmeyen ancak bu gecis rejimine
basindan beri israrla muhalefet etmemis olan Tiirkiye agisindan da bir teamiil kurali

olusturacagim séylemek yanlis olmayacaktir.

1982 B.M.D.H.S.’de diizenlenen transit gegis rejimi Tirkiye’yi baglayacak
nitelikte bir teamiil kural1 haline gelse bile, Montré Bogazlar S6zlesmesi ytrtirliikte
kaldig: siirece, bu gecis rejiminin Tiirk Bogazlarinda uygulanmasi bize gére hukuken
miimkiin gorinmemektedir (1982 B.M.D.H.S. Madde 35/c). Montr6 Bogazlar
Sozlesmesi rejiminin ortadan kalkmasi durumda Tiirk Bogazlari, her ne kadar ulus-
lararasi ulastirmada kullanilan bogaz konumunda olsa da, 6zel konumu nedeniyle
transit gegis rejimi degil, zararsiz gegis rejiminin uygulandigl bogazlar kapsamina
girecektir. Zira Montrd Bogazlar S¢zlesmesi rejiminin ortadan kalkmasi halinde
Istanbul Bogaz1, Canakkale Bogaz1 ve Marmara Denizi’ni kapsayan Tiirk Bogazlan
teriminin kullamimasi gerekmeyecek Istanbul ve Canakkale Bogazlar ayn olarak
degerlendirilecektir. Marmara Denizi tarihsel nedenlerden dolayr Tiirkiye’nin
icdenizi statiistinde oldugundan dolay: Istanbul ve Canakkale Bogazlari, 1982
B.M.D.H.S. 45. maddenin b bendinde diizenlenen “bir devletin karasularini ag¢ik
denizin bir kismina” baglayan bogazlar statiisiine gireceginden, bu bogazlarda gecis

rejimi zararsiz gegis rejimi (1982 B.M.D.H.S. Madde 45/2) olacaktir.**’

Bununla birlikte bdyle bir uluslararas: nitelikli bir tartismanin yaganmamasi

amactyla Tirkiye, 1982 B.M.D.H.S.’de dlzenlenen transit ge¢is rejiminin teamiil

bigimde kars1 gikan devletler bakimindan bu teamiil kuralmin gegerli olmayacagin agikga kabul
etmigtir. Genis bilgi igin bakiniz, Pazarci, Uluslararas: Hukuk, 1. Cilt, s. 215.

%7 Salih Giingor, Tirk Bogazlar ve Gegis, (Basilmamis Doktora Tezi, Istanbul Universitesi Deniz
Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisti, 1999), s. 33.

28 Denizeilik Mistesarligy, 2. Ulusal Denizcilik Surast Calisma Raporlart, Ankara: 2000, s, 91.

249 Benzer goriisler icin bakiniz, Baykal, Deniz Hukuku Caligmalari, 5.161-262; Ozkan, Tiirkiye'nin
Deniz ve Denizcilik Sorunlari, s. 104.
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kuralh haline gelmemesi i¢in kendisi agisindan itirazlarina devam etmeli ve 1936
Montré Bogazlar S6zlesmesi rejiminin bosluklarinin transit gegis rejimi hiikiimleri

ile doldurulmasina izin vermemelidir.>>°

C. Tiirkiye’nin Bogazlarda Diizenleme Yapabilme Y etkisi

Tirkiye Bogazlarda artan deniz trafigini diizene koyabilmek, bélgede
ekolojik giivenligi saglayabilmek amaciyla ¢esitli tarihlerde ulusal diizenlemeleri
yiriirlige koymustur.”®' Bu diizenlemelerin iginde en ¢ok ses getireni ise, igerigi
caligmamizin {iglincii boliimiinde agiklanacak olan, 1994 tarihli “Bogazlar ve
Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiizik”*? olmustur. Tiirk
Bogazlarinda seyir, can, mal ve gevre giivenligini saglamaya yonelik olarak ayrintili
diizenlemeler getiren tiiziik, uluslararas: diizeyde ¢esitli elestirilere maruz kalmis ve

cesitli tartigmalarin yaganmasina neden olmustur.

1994 Bogazlar tiiziigilinlin, Montrd Bogazlar Soézlesmesi ile uyumu
¢ergevesinde yasanan bu tartismalarin temelinde Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin 2.
maddesinde gegen “baris zamaninda ticaret gemileri glindiiz ve gece bayrak ve yiik
ne olursa olsun, asagida 3. madde hiikmii sakli kalmak tizere, hicbir islem (formalite)
olmaksizin Bogazlardan gegisi ve ulasim tam Ozgiirligiinden yararlanacaklardir...”
hiikmiiniin, bu bolge tizerinde politikalar iireten devletler tarafindan, Tiirkiye’nin
Bogazlar konusunda hig¢bir sekilde diizenleme yapamayacag: seklinde yorumlanmasi
yatmaktadir.”® Ancak daha once belirtildigi gibi Montrd Bogazlar Sézlesmesi,
sadece Bogazlardan gegisi diizenleyen bir sozlesme olup, Tirkiye’nin bolge
lizerindeki egemenligini veya tasarruf yetkisini ortadan kaldirmamigtir. Dolayisiyla
Tiirkiye’nin bu bolgede, Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin 6ziine dokunmamak
sartiyla, can, mal ve (;ev;e giivenligini saglamaya yonelik diizenleme yapma yetkisi

mevcuttur,

0 Giindiiz, “Birlesmis Milletler Deniz,” s. 93.
21 Ornegin Istanbul Liman Tiizigl, Resmi Gazete, 25 Aralik 1965, Say1:12186.
2 Resmi Gazete, 11 Ocak 1994, Say1:21815.

23 Omer Ozkan ve Murat Akdeniz, “1994 Bogazlar Tiizligiinii Hazirlayan Sebepler ve Elestirisi,”
Tiirk Hukuk Enstitiisii Dergisi, (Kasim 1997), sayi24,s. 19.
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1. 1936 Montré Bogazlar Sozlesmesi’nden Kaynaklanan
Yetkiler

Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin giris kisminda, Lozan Baris Andlagsmasi’nin
23. maddesinde belirtilen Tiirk Bogazlarindan gegis ve ulasim serbestligi ilkesinin
yeniden diizenlenmesinde, Tirkiye’nin gilivenligini ve Karadeniz’e kiyis1 bulunan
devletlerin ise bu denizdeki giivenliklerini koruma amaci giidiildiigii diizenlenmis
ancak bu giivenligin igerigi, nasil saglanacagi ve ne gibi Onlemler alinacagi
belirtilmemistir. Bu nedenle bir kisim yazar, s6zlesmede belirtilen giivenlik kavra-
minin, o dénemin siyasi ve askeri iligkileri geregi, sadece askeri giivenligi kapsadig:

seklinde yorumlamistir.>>*

1936 yilimin siyasi ve askeri gelismeleri Montré Bogazlar Konferansi’na
damgasim1 vurmustur. Konferansta Tiirkiye Bogazlar Bolgesi iizerinde, Karadeniz’e
kiyis1 bulunan devletler ise bu denizde askeri giivenligi pekistirme gayretleri igine
girmiglerdir. Bu nedenle Montré Bogazlar Sézlesmesi’nde yabanct devletlerin savag
gemilerinin Bogazlardan gecisi ve Karadeniz’de kalma sartlari ayrintili olarak
diizenlenirken, ticaret gemilerinin gegisi ise zaten uluslararas1 hukukta var olan gegis
serbestligine tabi kilinmigtir. Ancak o donemin konjonktlirii geregi yapilan bu
diizenlemeleri gerekge gostererek, s6zlesmenin giriy kisminda belirtilen giivenlik
kavramimin sadece askeri giivenlik ile simrli oldugunu iddia etmek, bize gore, ¢ok
dar bir yorum olacaktir.

Tirkiye’yi Bogazlar Bolgesi’nde yeni bir diizenleme yapma girigimine iten
temel etken, 10 Nisan 1936 tarihli notada da belirtildigi gibi, diinyada yasanan siyasi
ve askeri gelismelerdir. Bu nedenle sozlesmede askeri giivenlik endiseleri 6ne
¢ikmigtir. Konferans tutanaklarindan anlasildifina goére tartigmalar yabanci bayrakli
savag gemilerinin gegisi konusunda yogunlagmis, ticaret gemilerinin gegisi tartigma
konusu olmamigtir. Bunda Bogazlar Bolgesini, ¢evreyi ve insanlari tehdit eden
yogun deniz trafigi ya da dev petrol tankerlerinin, o dénemde, bir sorun

olusturmamasi etkili olmustur. 1936 yilinin son alti ayinda Bogazlardan ugraksiz

24 By goriige gore, Turkiye’nin 10 Nisan 1936 tarihli notasinda Bogazlar Bolgesinin yeni rejime
ihtiyaci oldugu iddiasina gerekge olarak diinyadaki askeri ve siyasi degigikleri gostermis olmasi
ve sozlesmenin Karadeniz’e gegecek olan yabanci savas gemilerini tiirlerine ve kalig siirelerine
getirilen kisitlamalarn ayrintihi bir sekilde dilizenlenmesi nedeniyle, sozlesmedeki giivenlik
kavram “askeri giivenlik” olarak anlamlandiriimalidir. Ozersay, Tirk Bogazlarindan Gegis
Rejimi, s.174-175.
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gecen gemi sayis1 sadece 380 iken,”® Tiirk Bayrakli en biiyik ticaret gemisi 13
grostonluk Selamet gemisidir.>*® O donemde Tiirkiye’nin savas gemilerinin toplam

tonaj1 ise sadece 45,000 tondur.>’

Ancak bu durum, Montrd Bogazlar Konferansi
sirasinda sadece askeri giivenlik konusunun iizerinde duruldugu can, mal ve gevre
giivenliginin ise ihmal edilmis oldugu anlamina gelmemektedir. Zira konferansin on
birinci oturumunda s6z alan Tiirk delegasyonu iiyesi Numan Menemencioglu da,
Tiirkiye’nin bu boélgede yonetimsel kolluk (Polis) yetkisiyle, yargisal yetkisinin
mevcut oldugunu ve bu yetkilerin s6zlesme hiikiimlerinden etkilenmedigi gibi,
s6zlesmenin de diginda kaldigimi ve gemilerin Bogazlardan acik denizdeymis gibi
hareket edemeyeceklerini®>® belirmistir. Sonug olarak Montrd Bogazlar Konferans:
sirasinda Ozellikle askeri (savunma) boyutunu 6n plana ¢ikmis olsa da, bize gore
s6zlesmenin girts kisminda belirtilen giivenlik kavrami, sadece askeri giivenlik
kavramu ile simirli olmayip Tiirk Bogazlarindan gegis, mal, can ve gevre giivenligini

de kapsadigini diisiinmekteyiz.*>’

Dolayisiyla eskiden sadece askeri-stratejik giivenlik olarak algilanan kavrama
bugiin ekolojik giivenlik de dahil olmustur. Tirkiye’nin bazi gemi ya da yiiklerin
gecisi sirasinda gerek kendi gerekse de Karadeniz’e kiyidas devletlerin giivenligi
igin, teknolojinin ve dar sularda gemi seyrine iliskin bilgi birikimin 1s181nda,

tehlikeyi ortadan kaldirmaya yonelik 6nlemleri almast Montré Bogazlar S6zlesmesi

25 15 Agustos-31 Aralik 1936 tarihleri arasinda Tirk Bogazlarindan gegen toplam gemi sayisi
2,603diir. Bu rakam 1937°de 3,876’i1 ugraksiz olmak tizere 5,806 olmustur. Kemal Baltah, /936-
1956 Yillar: Arasinda Bogazlar Meselesi, Ankara: Yeni Desen Matbaasi, 1959, s. 15.

2% Esref Cerrahoglu, “A¢is Konusmasi,” Uluslararast Denizde Giivenlik Konferansi 12 Kasum 1992,
Istanbul: Deniz Ticaret Odas1 Yayni No:30, 1993, s.11.

2571936 yilinda Tiirk Genel Kurmay Bagkanlig, yardime gemilerle birlikte (25,000 ton) donanmanin
toplam tonaji1 70,000 ton olarak bildirmigtir. Ancak direk olarak savasacak donanma miktar
25,500 tondur. Ertugrul Zekai Okte (haz.), “Montreux Bogazlar Konferans: Siirecinde Tiirk Dig
Politikasim Yonlendiren Gizli Yazismalar,” Belgelerle Tiirk Tarihi Dergisi, (Kasim 1998), Say:
22, s.71 (Belge 63).

28 Montro Bogazlar Konferans: tutanaklari igin bakimz, Seha Meray ve Osman Olcay, Montreux
Bogazlar Konferansi, Tutanaklar-Belgeler, Ankara: S.B.F. Yayini no:390, 1976, s. 240.
Ayrica Yargitay Ceza Genel Kurulu, 19 Haziran 1978 tarihinde verdigi kararda, giris
kisminda belirtilen giivenlik kavramindan hareket ederek, Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin
Tiirkiye’ye zararli olan gegisi durdurma yetkisi verdigini kabul etmistir (E. 8-189, K.245).

2% Benzer gorils igin bakiniz, Tahir Caga, “Montreux Sézlesmesine Gore Ticaret Gemilerinin Bogaz-
lardan Gegis Serbestisi ve Giivenlik Prensipleri,” Bogazlardan Gegis Giivenligi ve Montreux
Sozlesmesi, Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Milletlerarasi Hukuk ve Milletlerarasi Miina-
sebetler Arastirma ve Uygulama Merkezi, Istanbul: Beta Yaymevi, 1994, s. 39, 2 nolu dipnot.
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ile gelismemekte aksine bagdagsmaktadir.?®® Deniz hukuku alaninda Rusya’nin 6nde
gelen uzmanlarinda Kamil Bekeyev’e gore de, sdézlesmede belirtilen giivenlik kavra-
m Tirkiye’ye Montré Bogazlar Sozlesmesi ve uluslararasi hukuk normlan iginde
olmak sartiyla, Bogaz sularinin kirlenmesini 6nlemek igin gerekli diizenlemeleri

yapma yetkisi vermektedir.?®!

Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin 2. maddesinde ticaret gemilerine taninan
gecis ve ulagim serbestligi ilkesi, bugiinkii uluslararas: hukuk anlayis: agisindan asla
“sorumsuz ve siursiz”’ bir gecis 6zglirligini ifade etmemektedir. Bogazlardaki
gecisin Tiirkiye’nin ve Karadeniz’e kiyis1 bulunan devletlerin bu denizdeki giivenligi
cercevesinde icra edilmesi gerekmektedir. Bize gére buradaki ¢ergeve sdzlesmenin
akdedildigi dénemde genel olarak bogazlarda gegerli olan tek hukuki rejim olan
“zararsiz gecis ilkesi” olmalidir. Dolayisi ile s6zlesmenin bosluklarimin bu ilke

cercevesinde doldurulmas: gerekmektedir.?®*

Montré6 Bogazlar Konferans: sirasinda
yapilan miizakerelerde, Tiirk delegasyonunun gegisin Ttrkiye’ye yonelik bir zarara
neden olmamas1 ve gegisin eylemiyle ilgili olarak Tirkiye’nin idari ve adli kolluk
yetkileri sakli tuttuguna iligkin beyanlar1 hep bu hukuki rejimin teyidi niteli-
gindedir.263 Sonug olarak Tiirkiye’nin Bogazlarda can, mal ve ¢evre giivenligini
saglanmaya ve ticaret gemilerinin gecisinden kaynaklanan muhtemel riskleri en aza
indirmeye yonelik diizenlemeler yapmas1264 degisen giivenlik anlayis1 gercevesinde,

Montr6é Bogazlar S6zlesmesi hiikiimlerine aykir degildir.

%0 100 Soruda Bogazlar ve Montreux Bogazlar Sézlesmesi, Genel Kurmay Baskanlig1, Ankara: 2001,
s.48.

%! Vladimir Miheev, “Moskova Bogazlar Kirletmemeyi Vaat Ediyor,”
http://www turkishpilots.org.tr/izvestia2.html (12 Subat 2002).

%62 Sevin Toluner, “Bogazlardan Gegis ve Tiirkiye’nin Yetkileri”, Bogazlardan Gegis Giivenligi ve
Montreux Sizlegmesi, istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Milletleraras1 Hukuk ve Milletler-
aras1 Miinasebetler Arastirma ve Uygulama Merkezi, Istanbul: Beta Yaymevi, 1994, s. 14; Sevin
Toluner, “Rights and Duties of Turkey Reading Merchant Vessels Passing Through the Straits,”
Turkish Straits New Problems New Solutions, (ed.) Ismail Soysal, Istanbul: ISIS, 1995, s. 30.

263 Turgut Turhanl, “Stratejik Giivenlikten Insan ve Cevre Givenligine,” Istanbul, (Ekim 2001) say:
39,s. 115.

%4 Bogazlarda seyir giivenliginin saglanmasi, uluslararasi denizlere tek ¢ikis yolu Bogazlar olan
Karadeniz devletlerinin ekonomik ¢ikarlarin1 da korunmaktadir. Ornegin 13 Mart 1992 giinti
meydana gelen Nassia-Shipbroker kazasinda Bogaz bir hafta stire ile kapali kalmig ve Bogazin
her iki girisinde yaklasik 350 kadar gemi birikmistir.
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2. Bogazlar Komisyonu’na Ait Yetkilerin Tiirkiye’ye Gegisi

Montrd Bogazlar Sozlesmesi, 24 Temmuz‘ 1923 tarihli Lozan Bogazlar
Sozlesmesi geregi kurulan “Bogazlar Komisyonu”nun yetkilerini, Tiirkiye’ye
birakmigtir (Madde 24/ birinci paragraf). Bu hiikiimden hareketle Tiirk Bogazlarinda
giivenli gegisi saglamaya yonelik diizenlemeler yapma yetkisine sahip Bogazlar
Komisyonu’nun bu yetkilerinin Tiirkiye’ye geg¢mesi, Bogazlarda gﬁvenliA geeisi
saglamaya yonelik bazi diizenlemelerin Tiirkiye tarafindan tek basina yapilabilecegi

265 Ancak bu degerlendirmelerin incelenmesine gegme-

seklinde degerlendirilmigtir.
den 6nce, Lozan Bogazlar S6zlesmesi’nde Bogazlar Komisyonu’na ne tiir yetkilerin

tanindiginin ortaya konulmasi gerekmektedir.

Lozan Bogazlar Sézlesmesi’nin Bogazlar Komisyonu'nun gorevlerini
diizenleyen 14. maddesine gore, “Komisyon, ikinci maddeye bagli olan Lahikanin
ikinci, tglincti ve dordiincii bentlerinin konusunu tegkil eden savas gemilerinin ve
savas ugaklarinin gegisine iliskin kurallara uyup uymadiklarina bakmakla (kontrol
etmekle) yiikiimli olacaktir.” Komisyon bu goérevin icrasi igin gerekli olan diizenle-
meleri yapabilecektir (Madde 16). Ayrica s6zlesmede komisyonun, gérevin icrasina
iligkin olarak her y1l Milletler Cemiyeti’ne sunacagi raporun yaninda, ticaret ve gegis
(ulasim) agisindan faydali gérdiigii her tirlii bilgiyi de iletecegi diizenlenmistir
(Madde 15). Goriildugi tizere komisyon sadece Sozlesmenin 2. maddesinin Lahika
2’de diizenlenen; savas gemilerinin, askeri nakliye gemilerinin, ugak gemilerinin ve
savas ugaklarimin (Tiim askeri ugaklar dahil) s6zlesme hiikiimlerine uyup uymadik-
larinin kontroliine yetkili olup hastane gemileri, yatlar, balikgi tekneleri ve sivil
ugaklar bu yetkinin disinda tutulmustur.

Montrd Bogazlar Sozlesmesi savas gemilerinin gegisine iliskin her kuralin
uygulanmast konusunda Tiirkiye’ye agik yetki vermistir (Madde 24/tiglincti parag-
raf). Ancak aym seyi, Lozan Bogazlar S6zlesmesi’nin uluslararasi komisyona verdigi
maddelerin yorumu geregi, ticaret gemileri i¢in s6ylemek olduk¢a zordur. Sadece

ilgili sozlesmenin 15. maddesi geregi, Bogazlardan gecisin kolaylagtirilmasina

263 Degerlendirmeler igin bakiniz, Ismail Soysal, “1936 Monteux Bogazlar Sozlesmesi ve Sonradan
Cikan Sorunlar,” Cagdas Tiirk Diplomasisi 200 Yillik Siire¢ (haz.) Ismail Soysal, Ankara: Tiirk
Tarih Kurumu Basimevi, 1999, s. 313. Ayrica Ismail Soysal, “The 1936 Montreux Convention
60 Year Later,” Turkish Straits New Problems New Solutions, (ed.) Ismail Soysal, Istanbul: ISIS,
1995, s. 4; Ozkan, Dis Kapinun Dig mandall, s. 164-167.
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y6nelik bilgileri, ki bize gére buna can, mal ve ¢evre giivenligi de dahildir, Milletler
Cemiyeti’ne (Birlesmis Milletler) iletebilecektir. Sonug¢ olarak sadece s6z konusu
komisyon yetkilerinin Tiirkiye’ye geg¢mis olmasi, Bogazlarda ticaret gemilerinin

gecisine yonelik diizenleme yapma yetkisini Tiirkiye’ye vermemektedir.

3. Montro Bogazlar Sozlesmesi Sonrasinda Yasanan Hukuki
Gelismeler

Tiirkiye, Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nden sonra, Istanbul Bogazi’nda gegisi
ve seyir giivenlifini saglamaya yonelik ulusal diizenlemeleri daha 1965 yilinda
yiirirliige koymustur. 1933 tarihli “Istanbul Liman Nizamnamesi”nin®*® yerine
konulan ve Istanbul Bogazi’nin tamamim, “Istanbul Liman Alam” olarak tamimlayan
Istanbul Liman Tiiziigi?®’ “Liman Seyir Emniyeti” (Besinci Bolim) ve “Limanda
Disiplin” (Altinc1 Boliim) baghklar1 altinda diizenlenen béliimlerinde bir kiyi
devletinin kendi i¢ sularinda veya karasularinda ulasim giivenliginin ve deniz
trafiginin diizenlenmesi ¢ergevesinde sahip oldugu yetkilerin uygulanmasina benzer
hiikiimler mevcuttur.?®® Ornegin trafik ayirim diizenine benzer sekilde, Bogazda “sol
gecis” uygulamasi tesisi edilmistir (Madde 26). Buna gore kuzeyde Tarabya
Burnu’ndan Umurbanki Feneri’ne ¢ekilen hat ile giineyde Kizkulesi’nden Ortakoy
Cami’sine gekilen hat arasinda, Karadeniz yoniinde ilerleyen gemiler Bogaz orta
hattinin Avrupa tarafimi, Marmara Denizi yoniinde ilerleyenler ise Anadolu tarafim
takip edeceklerdir. Ayrica bogazda gemilerin 10 deniz milinden fazla hiz yapmalan
yasaklanmigtir (Madde 29).

Tiirkiye, Istanbul Bogazi’nda degisen kosullara paralel olarak 1965 tarihli
tiiziigiin yerine 1982 tarihli “Istanbul Liman Tiizigi” nii yiiriirlige koymustur.”®
Yeni tiiziik de eski uygulamalara benzer sekilde bogazda, gegisi ve seyir giivenligini
diizenleyen hiikiimler icermistir. Istanbul Bogaz1’min tamamim Istanbul Liman Alam
olarak tammlayan (Madde 2) tiizikle, Bogazdan ge¢is yapacak tiim gemiler igin

“tlizlikte yer alan kurallara ve Liman Bagkanlig1 ya da yetkili makamlarca seyir, can

28 Resmi Gazete, 7 Agustos 1933, Say1:2471.

27 Resmi Gazete, 25 Aralik 1965, Sayi:12186. Montré Bogazlar Stzlesmesinden dnce konulan ulusal
diizenlemeler igin bakiniz, Ineceli, Istanbul Bogazinda Deniz Trafigi, s. 56-58.

268 zersay, Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, s. 185.
8% Resmi Gazete, 21Nisan 1982, Say1:17671.
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ve mal gilivenligi bakimindan yiirtirlitkkteki mevzuata dayanarak belirlenen ya da
belirlenecek her tiirlii seyir kurallarina, yapilacak uyar1 ve denetimlere” uyma zorun-
lulugu getirilmistir (Madde 9). Bogazda gegis, zorunlu nedenlerle Liman Bagkanli-
g1’nca gegici olarak durdurabilecekken (Madde 13), 1965’teki sol gegis uygulama-
sina son verilerek 1972 Uluslararas1 Denizde Catismay:r Onleme Tiiziigii
(COLREG/72)’e uygun olmasi amaciyla “sag gecig” uygulamasi getirilmistir
(Madde 10). Gemilerin zorunlu nedenler olmadik¢a 10 deniz milinden fazla hiz
yapmalar1 da yasaklanmigtir (Madde 10). Ayrica yeni tiiziikle tehlikeli madde
taginmasina yonelik 6zel hiikiimler de getirilmistir (Madde 29-33).%"° Tiirkiye 1994
yilinda uygulamaya koydugu Bogazlar Tiiztigi ile liman tiizigini uyumlu hale
getirmek amaciyla 1996 yilinda yeni “Istanbul Liman Tiiziigii nii yiiriirlige koya-
rak®’! 1982 tarihli liman tiiziigiini yiiriirlikten kaldirmustir (Madde 56). 1996 tarihli
tiizitkte eski uygulamalarin tersine seyir giivenligine yénelik (Ugtincti Bsliim Madde
6-10) daha az ayrintili diizenleme mevcuttur. Bununla birlikte “tehlikeli maddelerin

taginmasi’na yonelik 6zel hiikiimler mevcuttur (Besinci Bolim Madde 21-25).

Montr6é Bogazlar S6zlesmesi’ne taraf olan devletlerin 6zellikle 1965 ve 1982
tarihli liman tiiziiklerine bilinen herhangi bir itiraz1 veya yapilan uygulamalara aykiri
bir davraniglari olmamistir. Devletlerin bu tutumu, uluslararasi hukuk kurallarina
aykinn olmamas: sartiyla, Tirkiye'nin tek tarafli hukuki islemler ile Bogazlardan
gecis ve ulagimi diizenleme yetkisini iistii kapali olarak kabul etmislerdir seklinde
yorumlanabilecektir.272 Dolayis1 ile sozlesmeye taraf devletlerin, Ozellikle 1994
yilinda yiiriirliige koymus oldugu Bogazlar tiiziigiine iliskin olarak Tiirkiye’nin
Bogazlar konusunda wulusal bir diizenleme yapmasimn, Montrd Bogazlar

273

Sozlesmesi’ne aykirt oldugu yoniindeki itirazlari®’ tutarsiz olmaktadir.

270 Tiirkiye, 11 Eyliil 1982 tarihinde yiiriirlige koydugu “Canakkale Liman Yonetmeligi” ile, Istanbul
Bogazi’ndakine benzer bir uygulamay1, Canakkale Bogazi’'nda gergeklestirmistir. Yonetmelik igin
bakmiz, Resmi Gazete, 11 Eyliil 1982, Say1:17809.

7' Resmi Gazete, 6 Eylitl 1996, Say1:22749.
272 Benzer yorum igin bakiniz, Ozersay, Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, s. 187.

23 1994 Tarihli Bogazlar Tiiziigiiniin yiiriirliige konulmasindan sonra yaganan bu tartigmalarin icerigi
ve degerlendirilmesi Uglincii Boliimde genis olarak inceleneceginden burada bu konuya
deginilmeyecektir..
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4. Uluslararasi Diizenlemelerin Tiirkiye’ye Tamidig Yetkiler

Uluslararast hukuk doktrininde imzaci taraflar arasindaki andlagmalardan
aym nitelikli olanlar arasinda bir gatisma®’* meydana geldigi taktirde, sonraki tarihli

andlasmanin 6ncekini ilga ettigine dair genel bir kabul mevcuttur.?”

Ayrica sonraki
uluslararas1 andlagsma onceki ile ¢atigsmiyor onu tamamliyor ya da ondaki bogluklari
dolduruyorsa, ilk andlasma hiikiimlerinin, sonraki andlagma hiikiimleri 1s18inda

anlamlandirilmas: gerekmektedir.?’®

Tirk Bogazlarinin hukuki statiistinii belirleyen Montré Bogazlar Sozles-
mesi’nin yiirirlige girmesinden sonra, uluslararasi deniz hukuku alaninda pek ¢ok
s6zlesme yapilmis ve yiirtirlige konulmustur. Bu s6zlesmelerin pek ¢ok hikkmii Tiirk
Bogazlarina da uygulanabilir niteliktedir. Ornegin Montré Bogazlar S6zlesmesi’nde
gece gegis yapacak gemilerin géstermek zorunda olduklan fenerler hakkinda
herhangi bir diizenleme mevcut degildir. Bogazdan gece ge¢is yapan gemiler
sozlesmede boyle bir dizenleme olmadigi icin fener gostermek zorunda
olmadiklarim1 iddia edebilir. Ancak COLREG/72 geregi gemiler denizlerin her
kesiminde, giinesin batisindan dogusuna kadar gecen siirede, geminin niteliklerine
gore belirlenmis seyir fenerlerini g6stermek zorundadirlar (Kural 20/b). Dolayis: ile
boyle bir iddia hukuka aykir1 olacaktir. Aslinda genel nitelikli bir s6zlesmesinin bu
tiir diizenlemeleri yapmasi teknik olarak imkansizdir. Bu nedenle Montré Bogazlar
S6zlesmesi’ne aykin olmayan 6zel nitelikli s6zlesme hiikiimlerinin bu s6zlesmenin

bosluklarinin dolduruimasinda kullanilmas: bir zorunluluk haline gelmistir.

Montrd Bogazlar Sozlesmesine taraf olan tiim devletler tarafindan kabul

edilmis olan®”’

Uluslararas1 Denizde Can Gtlivenligi Sozlesmesi (SOLAS 1974/78) ve COLREG/72

ve daha ¢ok denizde giivenlik ve ¢evre sorunlarina iliskin olan

27 Buradaki gatismadan iki andlagsma hitkiimlerinin birbirleriyle ¢elismesi veya ters diismesi kastedil-
mektedir.

253 Edip F. Gelik, Milletlerarast Hukuk, 1. Cilt, Istanbul: Filiz Kitapevi, 1987, s. 134; Hiiseyin Pazar-
c1, Uluslararasi Hukuk Dersleri, 1. Kitap, Ankara: Turhan Kitapevi, 1999, s. 192.

216 Aybay, “Bogazlar Bolgesi Tuzigi Hakkinda,” s. 28.

277 Bu sézlesmelere taraf olan tiim devletlerin listesi igin bakiniz,
“List of Conventions,” Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO),
http:/www.imo.org/includes/blastdataOnly.asp/ data_id%3D4781/Status.xis (18 Mart 2002).



s6zlesmeleri®’® Tiurkiye’ye Bogazlar Bolgesinde diizenlemeler yapma yetkisi
vermektedir. 1 Mayis 1981 tarihinde yiiriirliige giren SOLAS/74 Soézlesmesi
uluslararas: sefer yapan biitlin ticaret gemilerine uygulanmaktadir (Kural 1/a). Bu
baglamda Tiirk Bogazlarindan ugrakli ya da ugraksiz geg¢is yapan biitiin gemilerin
SOLAS/74 kurallarina uygun nitelikte olmast gerekmektedir. Aymi zamanda
Turkiye’nin Bogazlardan gegen gemilerin SOLAS/74 Soézlesmesi’ne uygun olup
olmadiklarini denetleme yetkisi de mevcuttur (SOLAS Kural 19/a).

Temmuz 1977 tarihinde yiiriirliige giren COLREG/72 Kural 1/d ve Kural 10
hitkkiimleri kiy1 devletine “trafik ayirim diizeni” kurma yetkisi vermektedir. Tiirkiye
yiirtirliige koydugu 1994 vel998 tarihli Bogazlar tiiztiglinde COLREG/72 Kural 10’a
dayanarak trafik ayirim diizeni tesis etmigtir (Madde 3/1). Tiirkiye hazirlamis oldugu
trafik ayirim semalar1 COLREG/72 Kural 10 geregi de IMO’nun onayina sunmustur.
Ancak sozlesme hiikiimlerinden de anlagilacagi gibi, bu s6zlesmeler sadece
Tuirkiye’ye gemileri teknik agidan denetleme ve trafik ayinm diizeni kurma yetkisi

vermektedir.

2 COLREG/72 Tiiziigi ve SOLAS Sozlesmeleri, Uluslararasi Denizcilik Orgiiti  (IMO)
diizenlemeleri olup, bu dilzenlemeler hakkinda Ikinci Bsliimde bilgi verilecektir.
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ikinci B6liim

TURK BOGAZLARI VE GUVENLIK SORUNU

I. GENEL OLARAK BOGAZLARIN GUVENLIK SORUNU

Uluslararasi deniz ticaretinin ve ulasiminmin gelisimine paralel olarak, 6zellikle
son elli y1l i¢erisinde, bir yandan gemi sayisi artarken diger yandan da gemi boyutlari
biiytimiistiir. Teknolojik gelismeler sonucu 350 metre uzunlugunda siiper tankerlere
kadar dev gemiler inga edilmistir. Gemi sayis1 ve kapasitesinde yasanan bu artis,
beraberinde deniz trafiginin diizenlenmesi zorunlulugunu getirmistir. Deniz trafiginin
diizenlenmesi hem can, mal ve g¢evre giivenliginin saglanabilmesine hem de deniz
ticaretinin kesintisiz olmasi ilkesinin uygulanabilmesine yardimci olmaktadir. Bu
baglamda seyir giivenligi agisindan pek ¢ok olumsuzluk iceren dar suyollar1 ve
limanlarda ge¢is giivenliginin saglanabilmesi icin ek giivenlik dnlemleri uygulanmak
zorunda kalinmigtir.

Uluslararas: diger tasimacilik tiirlerine goére daha ucuz ve pek ¢ok yonden
avantajli olan deniz tagimacilifi bugiin gelinen noktada, gecmisle kiyaslana-
mayacak kadar karmagik ve degisken bir yapiya biirtinmiistiir. Bu gelismelere paralel
olarak deniz yolu tagimaciligs hizli bir artig gostermigtir. Grafik I’de de goriildiigi
gibi 2001 yilinda 5.5 milyar tona ulasan diinya deniz tagimacilifi bu seviyesi ile 1960
yilina gore bes kat1, 1990 yilina gére ise %30 artmustir. 1990 yilinda 3,977 milyon
ton olarak gergeklesen diinya deniz ticareti, dogrusal bir artig g6stererek 1996 yilinda
4,687 milyon tona ulagmustir. 2000 yilinda ise bu rakam 5,375 milyon tona ulagmig-
tir. Ozellikle son on yilda deniz ticaretindeki en 6nemli artigin ham petrol
tagimaciliginda gergeklestigi dikkate alindiginda, bogazlar gibi dar su yollarindaki
dogal ¢evrenin, nasil bir tehlike altinda oldugu, daha net degerlendirilecektir.
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Grafik I. Diinya Deniz Ticareti 1990-2002° .

Deniz ticaretinde yasanan bu gelismeler, diinya deniz ticaret filosunun sayi
ve tonaj olarak biliylimesine neden olmustur. Grafik II’de de goriildiigii tizere 1991
yilinda 629.6 milyon detveyt! ton olan diinya deniz ticaret filosu dogrusal bir artig
gostererek 1996 yilinda 690.6 milyon detveyt tona, 2000 yilinda 749.7 milyon
detveyt tona ve 2001 yilinda da 766.3 detveyt tona ulasmistir.” Bunun yaninda 2000
yilinda 300 groston ve {izeri 38,564 adet olan gemi sayisinin 2005 yilinda 42,420°¢
ulasacagl tahmin edilmektedir. 1995-99 yillar1 arasinda diinya toplam detveyt tona-
jindaki %2,4 artigina karsilik gemi sayisinda artigin %1,6’da kalmasi gemi tonajlari-
nin giderek daha da biiyiidiiglinti gostermektedir. Ayrica bu gemilerin, gliniimiizdeki
su yollarin1 ve deniz alanini, sayilar giderek artan gezinti ve sportif amagh tekne-
leriyle, agik deniz petrol ve sondaj platformlariyla, su alti ve iistii arastirma gemile-

riyle, enerji, boru ve iletisim hatlan dogeme gemileriyle paylasmasi deniz giiven-

* Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, 2000 Deniz Sektérii Raporu, Istanbul: 2001, s. 41.

! Detveyt Tonaj: Bir geminin yiik, yolcu, personel, kumanya, yakit ve tath su ile tam olarak yiiklendigi
zaman tuzlu suda yaz draftina kadar battiginda, 2240 librelik ton olarak tasidigt agirliktir. Bu tonaj
geminin tagiyabilecegi maksimum agirligim hesaplanmasinda kullantlmaktadir. Yasar Yiicel, Kapta-
nin Kilavuzu, Gelistirilmis 4.b. Istanbul: Beta Yayinlari, 1998, s.22.

2 Deniz Ticaret Odas, 2000 Deniz Sektorii Raporu, s. 45.
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liginin saglanmasim1 onemli 6lgiide zorlaghrmaktadir} Gemi yas ortalamalarimin
hizla artmasi* ve bayrak devleti kontrollerinin yeteri kadar yapilamamas1® nedeniyle

gemilerin fonksiyonlarin1 kaybetmeleri de seyir giivenligi agisindan biiyiik tehlikeler

dogurmaktadir.
Milyon Detveyt -
i (Milyon Detvey?) MTanker  BEDokme Yik
900 -
EDiger HToplam
800 —

700

600

500

1991
1992
1994
1996
1998
1999
2000
| 2001

Grafik II. Diinya Filo Geligimi (1991-2001)°

Deniz ticaretinin ¢esitlenmesi ve gemilerin tonaj bakimindan bu denli
bilylimesi gemi kazalarinin etki alamimi da genisletmigtir. Eskiden sadece gemi ve
yiik sahibi ile gemi personelini ilgilendiren gemi kazalar, taginan yiikiin 6zelligine
bagh olarak bugiin dogal ¢evreyi de igine alacak sekilde ¢ok daha kapsamli ve biiyiik
boyutlarda etkiler yaratmaktadir. Ornegin 30,000 detveyt tonluk sivilagtirilmig petrol
gaza (LPG) tasiyan bir tankerin patlamasi ile ortaya Hirosima’ya atilan atom

* Kaynak: Deniz Ticaret Odas1, 2000 Deniz Sektorii Raporu, Istanbul: 2001, s. 45.

* Ender Asyall, “Su Yollan Yonetim Kavrami igerisinde Tiirk Bogazlar Bolgesinde Seyir Giivenligi,”
Marmara_Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztirk, Mikyat Kadioglu,
Hiiseyin Oztiirk, Istanbul: Tiirk Deniz Aragtirmalan Vakfi (TUDAV) Yayin no: 5, 2000, s. 161.

4 19801i yillarda dilnya deniz ticareti filosunun detveyt tonaj olarak %25’i 15 yas ve iizeri iken bu
rakam 2000 yili baslarinda %57,5’¢ ulagmistir. Devlet Planlama Teskilati, Ulastirma Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu Deniz Yolu Ulastirmast Alt Komisyonu Raporu, Ankara: 2001, 5.10.

5 Bayrak devletlerinden agik sicil sistemini uygulayan devletler diinya toplam filosunun %40’
olusturmaktadir. Bu devletlerin, bayrak devleti olmanmn gerek ve sorumluluklarmi yeteri kadar
yerine getirdiklerini séylemek pek miimkiin gériinmemektedir. Deniz Ticaret Odasi, 2000 Deniz
Sektorii Raporu, s. 47.
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bombasinin on bir kat1 esdegerinde bir enerji gikmaktadir. Amonyak gazi tastyan bir
tankerin kaza yapmasi durumunda havaya metrekiipte 3,7-7,5 gram amonyak gazi

karigmasi halinde ise toplu 6liimler yasanabilecektir.6

Gemi sayisindaki bu artis, dogal kapasitesi arttirilamayacak olan dar su
yollarinda (Bogazlar ve kanallar gibi) ve limanlarda biiyiik tehlikelere neden olmakta
ve kaza riskini yiikseltmektedir. Diinyadaki tiim mal hareketlerinin %95’inin deniz
yolu ile yapildig1 g6z oniine alindifinda deniz tagmmacilik sisteminin kesintisiz, ve-
rimli, giivenli ve ¢evreyle uyumlu olarak stirdiiriilmesi gerekmektedir. Bu gereklilik

“suyollari yonetim kavraminin” ortaya ¢ikmasina sebep olmustur.

Suyollar1 y6netimi deniz tagpimaciliginin kesintisiz, verimli, giivenli ve
cevreyle uyumlu olarak akiginin saglanmasi amaciyla limanlar ve suyollarindaki
altyapi, sistem ve hizmetlerine yonelik yapilan planlama, orgiitlenme ve kontrol
faaliyetlerinin biitiiniidiir. Suyollar1 ydnetiminin faaliyet alanimi liman tarama,
markalania, seyir yardimcilarimin tesisi (fener ve samandira), gemilerin seyir
giivenligine yonelik yapilan altyap: ¢aligmalari, hukuki diizenlemeler ve gemi trafik
hizmetleri olusturmaktadir. Bu yontem deniz ulastirmasinda emniyetin, verimliligin
saglanmas: yaninda suyollarinda dogal hayatin, dogal kaynaklarin ve g¢evrenin de

korunmasim hedeflemektedir. ’

A. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) ve Diizenlemeleri

Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO, International Maritime Organization)
Birlesmis Milletler tarafindan 6 Mart 1948 tarihinde Cenevre’de yapilan “Birlesmis
Milletler Denizcilik Konferansi (United Nations Maritime Conference)” ile kurulmus
bir Birlegsmis Milletler organidir.® Denizcilik alaninda uluslararas: tek yetkili kurulus
olan IMO c¢alismalarina araliksiz olarak devam etmektedir. Denizcilik sorunlan,
deniz tasimacihgi, deniz kirlenmesi gibi pek ¢ok ©nemli konuda uluslararas

diizenleme yapan IMO hakkinda bilgi verilmesi, Tiirk Bogazlarimin giivenligi

6 Mersin Deniz Ticareti Odasi, Mersin Deniz Ticareti, (Temmuz 2001), Y1l 10, Say1 110, s.15.
7 Asyals, “Su Yollar1 Yonetim Kavramy,” s. 163.

¥ Boyle bir uluslararasi orgiitiin kurulmas: igin 1889’dan beri girisimlerde bulunulmus olsa da araya
iki bityiik diinya savagimn girmis olmast bunun gergeklestirilmesini geciktirmistir. Giindiiz Aybay,
Tiirk Bogazlari, Son Gelismeler Uzerine Bir Deneme, Istanbul: Aybay Yayinlari, 1998, s.69.
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hakkinda gerekli diizenlemelerin yapilabilmesinin kogullariin daha net ortaya

konulmasina yardime1 olacaktir.

IMO Soézlesmesinin yiiriirliige girebilmesi igin gerekli olan 21 devletin
s6zlesmeye katilma sarti, 1958 yilinda Japonya’min katilimi ile gergeklesmis ve
kurulus resmen galigmalarina baglamisgtir.’ IMO esas itibariyle bir “icra” organ: degil

bir “danismanhik” 6rgiitii'® olarak kurulmugtur. IMO’nun islevleri:
(1) Kendisine bildirilen sorunlar1 incelemek ve tavsiyelerde bulunmak,

. (i1) Andlagma, s6zlesme ve diger uluslararas: belgelerin taslaklarini hazirlayip
bunlan hiikiimetlere ve sivil toplum kuruluglarina tavsiye etmek ve gerektiginde

konferanslar diizenlemek,

(iii) Uyeler arasinda damigma ve hiikiimetler arasinda bilgi aligverisi igin
gerekli mekanizmalari kurmaktur.'!

IMO iig organdan olugmaktadir. Kural olarak her birinin islevi farkli olan bu
organlar: Genel Kurul, Konsey ve Komitelerdir.

IMO’nun en yetkili idari orgam olan Genel Kurul (Assembly) tiim iiyelerin'?
katilimu ile olugmaktadir. Gérevleri arasinda IMO’nun uygulayacag: yillik izlenecek
programlar1 ve parasal diizenlemeleri onaylamak, konsey iiyelerini segmek, konsey
raporlarinin incelenmek ve kabul etmek, Deniz Giivenligi Komitesi (MSC - Maritime
Safety Commitee)’nin, Orgiit tarafindan kendisine génderilen is giivenligi ile ilgili
kanunlarin, veya bu kurallarda yapilacak diizeltmelerin kabuliinii ilgili devletlerin

onayina sunmak ve devletlerin 6zel gereksinimlerini hesaba katarak teknik igbirligini

? IMO, 1958 tarihinde IMCO (International Maritime Consultative Organisation - Uluslararas1 Deniz-
cilik Danmigma Orgiitl) ad: ile kurulmugstur. 1975 yilinda yapilan degisiklik ile 6rgiitin adi IMO
olarak degistirilmis ve bu degisiklik 1982 yihinda yiirtirlige girmistir. “Introduction to IMO,”
Uluslararasi Denizcilik Orgiitit (IMO), http:/www.imo.org/About/mainframe.asp?topic_ id=3 (18
Mart 2002).

Isim degisikligi hakkinda &zellikle Japonya’nin tutumu igin bakiniz, Niliifer Oral, “IMO ve
Tiirk Bogazlar,” Marmara Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztirk,
Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul: TUDAV Yayin no: 5, 2000, s. 43.

1% IMO’nun islevleri temelde damigmanlik olmasma karsilik, 1982 B.M.D.H.S. madde 41/4’de ve
COLREG (Uluslararast 1972 Denizde Catigmay1 Onleme Tiiztigii) madde 1/d bu 6rgiite bazi icrai
yetkiler tanimastir.

" hitp:/www.turkishpilots.org.tr.; Aybay, Tiirk Bogazlar, Son Gelismeler Uzerine Bir Deneme, 5.70.

2 IMO’nun 158 iiyesi mevcuttur. Tiirkiye ise IMO’ya 1958 yilinda ilye olmustur. IMO’ya iye olan
devletlerin ve iiye olduklar tarihlerin listesi igin bakiniz, Denizcilik Mistesarligy, 2000 - 2001 Yiui
Faaliyet Raporu, Ankara: 2002, s. 83-85.
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ilerletmek i¢in uygun olabilecek baz faaliyetleri kabul etmek olan kurul iki yilda bir
kez toplanmaktadir.

Genel Sekreterlik tarafindan hazirlanan taslak programi ve biitge hesaplarini
dikkate alarak organizasyonlarin genel itibar ve 6nceliklerine gére onlann biitce ve
¢alisma programlarini genel kurula tanitmak ve sunmaktan sorumlu olan Konsey
(Counsil), Genel Kurul’dan iki yil i¢in segilen 32 iiyeden olugmaktadir.'”® Konsey
IMO’nun icra orgamdir. Genel Kurulun bir sonraki oturumuna kadar goérevde kalir
ve Genel Kurul toplantida olmadigi zamanlarda, bu kurulun faaliyetlerini yiriitiir
ancak deniz kirlenmesi ve 6nlenmesi konularinda herhangi bir tavsiyede bulunamaz.

Orgilitin uygulamaya yansiyan ¢aligmalari bakimindan en onemli islevi
Komiteler (Committees) iistlenmektedir. Dért ana komite vardir ancak bunlarin en
onemlisi Deniz Giivenlik Komitesidir (MSC - Maritime Safety Commitee).'* Deniz
ulastirmasina yapilacak yardimlar, gemilerin yapimi, donamimi ve miirettebatimn
giivenligi ile ilgili sorunlar, denizde ¢atmayi 6nlemeye yonelik kurallar, tehlikeli
yiiklerin taginmasi, deniz giivenligi isleri ve gereksinimleri, hidrografik bilgiler, gemi
jurnali ve seyriisefer kayitlari, deniz kazalar1 aragtirmalari, denizde can ve mal
kurtarma gibi konular bu komitenin gérev alanim olusturmaktadir.

Uluslararas1 bogazlarda giivenligin saglanmast konusunda en &nemli islevi,
IMO tarafindan hazirlanan ve uygulamaya konulan diizenlemeler (konvansiyonlar-

sozlesmeler) yerine getirmektedir. Bu diizenlemelerin alt yapisi konusunun uzman

¥ 1993 yilinda yapilan IMO 18. Genel Kurulu’nda alman A.735(18) sayih karar ile konseyin iye
sayis1 40°a yiikselmistir. IMO 22. Genel Kurulu’nda (19-30 Kasim 2001) alinan kararla 7 Kasim
2002 tarihinden itibaren konsey A Kategorisinden 10, B Kategorisinden 10 ve C Kategorisinden 20
devlet olmak iizere 40 iiye ile galigmaya baglayacaktir. A Kkategorisine uluslararasi gemicilik
hizmetlerinin saglanmasindan ve uluslararasi deniz ticaretinden en biiyiik ¢ikar1 olan devletler (Cin,
Yunanistan, italya, Japonya, Norveg, Rusya, Ingiltere, ABD - 7 Kasim 2002’den sonra Panama ve
Kore Cumhuriyeti), B kategorisine uluslararas1 deniz ticaretinde en fazla ¢ikar1 bulunan diger
devletlerden (Arjantin, Brezilya, Kanada, Fransa, Almanya, Hindistan, Hollanda, Isveg - 7 Kasim
2002’den sonra Banglades ve Ispanya), C kategorisine ise deniz tagimacilig konularinda 6zel ilgi
ve gikarlar1 bulunan devletler (Avustralya, Bahamalar, GKRY, Misir, Endonezya, Malta, Meksika,
Nijerya, Panama, Filipinler, Polonya, G.Kore, Singapur, G.Afrika, Ispanya, Tiirkiye - 7 Kasim
2002’den sonra Sili, Danimarka, Gana, Honduras, Kenya, Liibnan ve Veneziiella) segilmektedir.
Ayrica cografi dagihmda dikkate almmaktadir. Ancak her iiyenin esit oy hakki vardir. “Council
Members,” Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO),
http://www.imo.org./About/mainframe.asp?topic_id=312=3 (18 Mart 2002)

' Diger komiteler, Deniz Cevresi Korunmas: Komitesi (Marine Environment Protection Committee —
MEPC), Teknik Isbirligi Komitesi (Technical Co-operation Committee-TCC) ve Hukuk
Komitesi’dir (Legal Committee-LEG). Ayrica Orgiitin Kolaylastirma Komitesi (Facilitation
Committee-FAL) ve Alt Komiteleri (Sub-Committees) mevcuttur.

Genis bilgi ig¢in bakimz, “Structure,” Uluslararasi Denizcilik Orgtiti  (IMO),
http://www.imo.org/About/mainframe.asp?topic_id=312, (18 Mart 2002); Denizcilik Mistesarlig,
2000 - 2001 Yih Faaliyet, s. 81-82.
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kisilerden olusan teknik komiteler tarafindan hazirlanmaktadir. Diizenlemelere
katilim iiye devletin takdirine birakilmis olmasina ragmen pek ¢ok devlet tarafindan
kabul edilmigtir. Giivenlik baglaminda biiylk Oneme sahip olan IMO

diizenlemelerinden en Snemlileri sunlardir:

(i) Uluslararas: Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii (COLREG/72): Tiiziik,

gemilerdeki seyir fenerlerinin pozisyonlarinin, ses ve isaret aletlerinin nasil olmasi
gerektigini belirlemektedir. 20 Ekim 1972 tarihinde kabul edilen tiiziik, 15 Temmuz
1977 tarihinde yiiriirliige girmistir. Degisen yeni duruma ayak uydurabilmek
amaciyla 1981, 1987, 1989, 1993 ve 2001 yillarinda tiiziige eklemeler yapllmlstxr.15

Tiirkiye COLREG/72’ye taraf 1978 yilinda taraf olurken'® 1981 yilinda
yapilan tadilat ise 20 Eylil 1984 tarih ve 84/8541 sayih Bakanlar Kurulu
Kararnamesi ile onaylanmigtir."”

(i) Denizlerin Gemiler Tarafindan _Kirletilmesinin Onlemesine _Ait

Uluslararas1 Sézlesme (MARPOL 1973/78): 1973 yilinda sadece “deniz kirliligi

konusunda” yapilan IMO Genel Kurul toplantisi sonucunda kabul edilmisgtir.
Sozlesmenin denizlerin petrol, zehirli sivilar, ambalajli zararli maddeler, pis sular ve
copler ile kasith kirletilmesinin énlenmesi ve gemilerin neden oldugu kaza sonucu

dogabilecek deniz kirlenmesinin en aza indirilmesi olmak tizere iki amaci vardir.

MARPOL 73 Sézlesmesi, 1978 yilinda yapilan protokolle gelistirilmistir. Bes
boliimden olusan sozlesmenin 2 Ekim 1983 tarihinde yurirlige giren birinci
boliimiinde, 6zelliklerine gore belirli zamanlarda gemilerden denizin kirlenmesini
onleyecek sistemlerin uygulanmasi Onerilmektedir. Ayrica deniz tagimacilifinda
taginan yiikler ve gemilerden kaynaklanan kirlenmeler esas alinarak MARPOL
73/78’in 5 eki hazirlanmigtir. Tiirkiye MARPOL 73/78 ve 1, II ve V nolu ekine 1990

yilinda taraf olmugtur.'®

(iii) Uluslararasi Denizde Can Giivenligi Soézlesmesi (SOLAS 1974/78):

IMO’nun en 6nemli islevlerinden biri olan denizlerde can gilivenliginin saglanmasi

15 «Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972 (COLREGS),”
Uluslararas: Denizcilik Orgiitti IMO),
http://www.imo.org/Conventions/contents.asp?doc_id=649&topic_id=257#top (18 Mart 2002).

16 Resmi Gazete, 29 Nisan 1978, Sayr: 16273.
17 Resmi Gazete, 18 Kasim 1984, Sayr: 18579.

18 Resmi Gazete, 24 Haziran 1990, Sayi: 20558. MARPOL 73/78 ekleri hakkinda bilgi i¢in bakiniz,
Denizcilik Miistesarhgi, 2000 - 2001 Yui Faaliyet, s. 99.
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amaciyla yapilan en kapsamh ve temel ¢aligmadir. Gemilerdeki ingaat-tali béliinme,
yangindan korunma donamimlari, makine ve elektrik tesisati, techizat, telsiz ve seyir
aletlerine iliskin kurallar1 kapsamakta olup, gemi belgeleri ile gemi sérveylerin nasil
yapilacagi konusunda temel hiikiimleri igermektedir. 25 Mayis 1980 tarihinde
yliriirliige giren SOLAS/74 Sozlesmesi, degisen kosullara uygun olarak pek ¢ok kez
tadil edilmigtir."®

SOLAS/74 Sozlesmesi 11 boliimden olugmaktadir. Bunlardan V. Boliim seyir
giivenligi konusunda standartlar1 saptamaktadir. Tiirkiye SOLAS/74 So6zlesmesine

1980 yilinda taraf olurken®® 1983 yilindan sonra yapilan tadilatlar: onaylamarmgtir.?!

B. Uluslararasi Bazi1 Bogaz ve Kanallarda Giivenlik Onlemleri

Uluslararas: ulagtirmada kullamlan bogazlar agik denizlerin diger alanlarina
gore daha fazla tehlike igermektedirler. Bu tehlikeler bogaz trafiginin yogunlugundan
kaynaklanan g¢atmalar geklinde olabilecegi gibi bogazin cografi veya osinografik
ozelliklerinden de kaynaklanabilmektedir. Ozellikle uluslararasi ulagtirmada daha
yogun kullanilan bogazlarda tehlike riski daha fazla olmakta ve bu risk gegis yapan
gemileri, cevreyi ve bdlgede yasayan insanlar: tehdit etmektedir.

Teknolojik gelismelere ve ticaretin ¢esitlenmesine paralel olarak artan bu teh-
likeleri dnlemek veya telafi edilebilir seviyeye indirebilmek amaciyla pek ¢ok bogaz
devleti, uluslararas1 hukuk kurallar (;érg:evesinde tedbirler almak zorunda kalmustir.
Bu onlemler arasinda trafik ayrim gemalarinin, gemi trafik hizmetlerinin (VTS)Z,

raporlama sistemlerinin kurulmasi gibi teknik ve modern bazi sistemler yaninda,

1% SOLAS Sozlesmesi hakkinda genis bilgi ve tam metin igin bakmiz, “International Convention for
the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974,” Uluslararasi Denizcilik Orgiitit (IMO),
http://www.imo.org/Conventions/contents.asp?topic_id=257&doc_id=647 (18 Mart 2002).

2 Resmi Gazete, 25 Mayis 1980, Sayi: 16998.
Tirkiye’nin taraf oldugu ve olma agamasinda oldugu diger IMO diizenlemelerinin listesi igin
bakmiz, Denizcilik Miistesarligy, Denizcilik Bakanhigina Dogru, Ankara: 2002, s. 77-78;
“Tiirkiye'nin Taraf Oldugu IMO Sozlesmeleri, Protokoller, Ekler ve Yiirirliige Girig Tarihleri,”
Denizcilik Miistesarhig, http://www.denizcilik.gov.tr/ deniz/anlasmalar/sozlesme/imo.htm (25
Nisan 2002).

21 18 Mart 2002 tarihi itibariyle SOLAS/74’¢ 144 devlet, SOLAS/78’¢ 98 devlet, MARPOL
1973/78°¢ (1 ve II) 118 devlet, COLREG/72’ye de 140 devlet katilmistir. IMO’nun tiim
diizenlemeleri ve katilan devletlerin listesi igin bakimiz, “List of Conventions,” Uluslararas:
Denizcilik Orgiiti  (IMO),  http:/www.imo.org/includes/blastdataOnly.asp/data_id%3D4781/
Status.xis (18 Mart 2002).

22 VTS, Vessel Traffic Services (Gemi Trafik Hizmetleri) kavraminin kisaltmasidir. Tiirkiye’de de
oldukga sik kullamlan bu kisaltmay1 bizde “Gemi Trafik Hizmetleri” yerine kullanacagz.
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kilavuzluk hizmetlerini yayginlastirma hatta zorunlu kilma gibi eski giivenlik metodu

da mevcuttur.

Uluslararas: ulagtirmada yogun olarak kullanmilan baz su yollarinda can, mal
ve ¢evre giivenligi baglaminda alinmis olan tedbirlerin belirlenmesi, statiisiiniin
farkli olmasina ragmen Tiirk Bogazlarinda da ne tiir giivenlik 6nlemlerinin alinmas:

gerektigi konusunda kaynak verileri olusturacaktir.

1. Malaka Bogaz1

Malaka Bogazi,® Malezya ve Endonezya’nin Sumatra Adasi arasinda yer
alan, Hint Okyanusu ve Giiney Cin Denizi’ni birbirine baglayan 6nemli bir gegis
yoludur. Bogaz kuzeyden giineye dogru 500 mil uzunlugunda, en genis noktasinda
300 mil, en dar noktasi (Singapur Adas1 yakini) ise 3 mil genisligindedir. Bogazin
dar ve s1 olmas1 gegisi tehlikeli hale getirmektedir. 1869°da Siiveys Kanali’nin
hizmete girmesi ile jeoekonomik 6nemi artan bogaz, diinyanin en yogun su yolla-
rinda bir tanesidir. Bogazdan giinde ortalama giinde 600 gemi gegis yapmaktadlr.'

Endonezya ve Malezya’min karasularmi 12 mile ¢ikarma girisimleri
neticesinde 1969°da imzaladiklar bir andlasma ile bu devletler Malaka Bogazi’nda,
bogazi kullanan gemilere gegis esnasinda kiy1 devletlerinin hukuk kurallarina uyma-
lan sartiyla, zararsiz gegis hakki tamidiklarii agiklamiglardir. Bununla birlikte 16
Kasmm 1971 tarihinde bu iki devlet yayinladiklar1 bir bildiri ile, Malaka Bogazi’nin
uluslararast bir su yolu olmadigini, ancak daha once tamidiklarn zararsiz gegis
hakkinin gegerli olmaya devam edecegini duyurmuslardir. Malaka Bogazi’min dogu
girisinde kiyis1 bulunan Singapur ise, bogazda tarihsel nedenlerden dolay: serbest

gecis hakkinin kullamlmasi gerektigini bildirerek bu bildiriye katilmamagtir. 24

2 Malaka Bogaz: genelde bu bogazin dogu ¢ikismni olusturan Singapur Bogazi ile birlikte anilmak-
tadir. Omegin, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitti (IMO), “International Conference on the Malacca
and Singapore Straits,” http:/www.imo.org/mainframe.asp?topic_id=476&doc_id=1339, (14 Mart
2002). Ancak Malaka Bogazi terimi, bu ¢aligmada, tiim bogaz1 kapsayacak sekilde kullamimigtir.

2D, P. O’Connel, The International Law of the Sea, New York: Clarendon Press, 1989, s. 318-319 ;
B. Selen Yiiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuzluk, 1zmir: Dokuz Eylil Yaymlari, 2001, s. 38.
Ingiltere, Sovyetler Birligi, Avustralya ve Japonya, Mart 1972’de Endonezya ve Malezya'ya
verdikleri notalarda bogazin uluslararasi bir su yolu oldugunu ve bogazda serbest gegis rejiminin

uygulanmasi gerektigini bildirmislerdir. O’Connel, The International Law, s. 319, 76 nolu dipnot.
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1971 ve 1975 yillaninda meydana gelen kazalar nedeniyle®> Endonezya,
Singapur ve Malezya seyir giivenligi ¢cergevesinde bogazda gesitli giivenlik 6nlemleri
almaya baglamiglardir. Bu amagla ii¢ devlet bogazda yogunlasan tanker trafiginin ne-
den olabilecegi kirlilige kars1 deniz ¢evresinin giivenligini saglamak {izere 24 Subat
1977°de trafik ayirim semalar1 ve diger giivenlik Onlemlerini igeren bir uzlagma
metnini yayinlamiglardir. Buna gore:

(i) Malaka Bogazi’ndan gegis yapacak tim gemilerin gegis siiresince
omurgasi ile deniz dibi arasindaki asgari mesafe 3,5 metre olacaktir. Bu gemiler

kritik bélgelerden gegerken tiim giivenlik 6nlemlerinin almig olacaktir.

(ii) Su cekimi 15 metre ve daha iizeri olan gemiler belirlenen “derin su

rotasini” izleyeceklerdir.
(iii) Kilavuz almak istege baghdur.

(iv) Cok biiylik ham petrol gemileri ve derin su ¢ekimli gemiler 12 knot’dan

(mil/saat) daha siiratli seyretmeyeceklerdir.

L]

(v) Kurulacak trafik ayrnm diizenlerinde 1972 tarihli Denizde Catigmayi
Onleme Sézlesmesi’nin (COLREG/72) 10. madde hiikiimleri uygulanacaktir.

(vi) Trafik ayirim semalarmin uygulamasmdan dogacak masraflara bogaz
kullanicilar katlanacaktir.

(vi) Malaka Bogazindan gegecek olan bitiin tankerler ve biiylik gemiler

sigorta kapsaminda olacaklardir.?®

Malaka Bogazina ait trafik ayirim semalan1 ve gilivenlikle ilgili alinan diger
onlemler IMO’ya sunulmus ve 14 Kasim 1977 tarihinde kabul edilmigtir. 1979
yilinda gelistirilen trafik ayirim diizeni, 1981°de yeniden gézden gegirilerek 1998
yilina kadar yiiriirliikkte kalmigtir. Ancak Mayis 1994’de Damansara adl tanker ile
Ming Wisdom adl tankerin bogazin trafik ayirim semalan iginde kalan bati girisinde
catismasi, Agustos 1994 ise Arktis Island adli geminin batmasi 6zellikle kimyasal
madde tasiyan Eastern Bliss tankeri ile Samrat Ashok adli silebin Mayis 1995°te

atismasi®’ bogaza kiyidag olan devletleri yeni onlemler almaya zorlamistir.
¢

% 1975 yilinda ham petrol yitkli Showamau tankerinin karaya oturmasi nedeniyle 7,300 ton petrol
denize akmig ve Singapur kiyilarinda yaklagik 10 Km’lik bir alana yayilmistir.

% Yiiceer, Uluslararast Bogazlar ve Kilavuzluk, s. 39.

7 Raja Malik Saripulazan bin Raja Kamaruzaman, “Navigational Safety in the Strait of Malacca,
Managing Traffic,” http://www.marine.gov.my/2publmt.html. (16 Mayis 2002).
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1994’den itibaren IMO nezdindeki ¢aligmalar neticesinde 1 Aralik 1998 tarihinden
itibaren gecerli olmak iizere bogazda, gecisi kolaylastirmak amaciyla, zorunlu
raporlama sistemi faaliyete gecirilmistir.?® Bu sistem uyarinca bogazdan gegmek
isteyen 300 grostondan biiyiik, 50 metreden uzun gemiler ile tehlikeli yiik tasiyan
tiim gemiler bogaza girmeden 8 saat Once isimlerini, tonajlarim, su ¢ekimlerini,
hizlarim1 ve bogaz igindeki belirlenmis noktalardan tahmini gegis saatlerini trafik

istasyonuna bildirmek zorundadirlar. Kilavuz alinmasi ise istege bagli birakilmstir.”’

2. Danimarka Bogazlan

Baltik Denizi ile Kuzey Denizi arasindaki tek dogal baglantiy1 saglayan Dani-
marka Bogazlarindan Kiigiik Belt, sig kisimlarinin bulunmasi ve siddetli akintiya
sahip olmasi nedeniyle uluslararast ulastirmada pek kullamlmamaktadir.*® Derinligi
. 20-25 metre arasinda degisen Biiyiikk Belt ise Kii¢iik Belt’in aksine ¢ok degisken

meteorolojik kosullar diginda pek seyir giigliigi icermemektedir.’? !

Bogazda artan deniz trafigini kontrol edebilmek ve seyir giivenligini
saglayabilmek amaciyla rotalama g¢aligmalar: ilk olarak 1960 yilinda Biiyiik Belt
Bogazi’nda baglamigtir. Tim bogazlar bolgesini kapsayacak sekilde hazirlanan trafik
ayirim semalar1 ve derin su noktalari, 1982 B.M.D.H.S. uyarinca IMO’nun onayin-
dan gegirilerek, 1991 yilinda yiirtirliige konulmugtur. 1,000 grostondan biiyiik ve 18
metreden yiiksek gemilere fiziki olarak gegis imkan1 vermeyen Kii¢iik Belt Bogazr’
ndan gegis yapacak gemilerin yiiriirliige konan bu trafik kontrol sistemine katilmasi
zorunlu tutulmustur. Koprii yiiksekliginin 65 metre oldugu Biiyiik Belt Bogazi’nda
ise trafik kontrol sistemine katilmak 1996 yilina kadar istege bagliyken bu tarihten

sonra zorunlu hale getirilmigtir.

28 Cahit Istikbal, “Deniz Ulagsimi, Giivenlik Yonetimi ve Turk Bogazlan,” Marmara Denizi 2000
Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul:
TUDAV Yayin no: §, 2000, s. 138; “Maritime and Port Authority of Singapore,”

http://www.mpa.gov.sg/homepage/pcp/98-69.htmi (16 May1s 2002).

¥ Yiiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuzluk, s. 41; O’Connel, The International Law, s. 321.

3 Bogaz tizerine 1935°de insa edilen kopriiniin algak olmasi nedeniyle 33 metreden yiiksek gemilerin
gecisi fiziki olarak miimkiin degildir.

31 Ancak bu bogaz tizerinde de 1998’de tamamlanan asma kdprii 65 metreden yiiksek gemilerin gegi-
sini engellemektedir.
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IMO genel kurulu 1985 yilinda, tehlikeli yiik tasiyan biiyiik gemilerin®?> Sund
Bogazi’n1 kullanirken Danimarka ve Isveg tarafindan saglanan kilavuzluk hizmetle-
rinden yararlanmalann konusunda tavsiye karar almistir.®> IMO benzer bir karan
1987 yilinda Baltik Denizi’ne girig yapacak, su ¢ekimi 13 metre ve daha fazla olan

gemiler ile tehlikeli yiik tagiyan gemiler i¢in almigtir.>

3. Panama Kanali

Atlas Okyanusu ile Biiylik Okyanusu birlestiren 81 km uzunlugundaki Pana-
ma Kanal’nin hukuki statiisii,>® kanalin isletilmeye agilmasindan gok énce ABD ile
Ingiltere arasinda ki 18 Kasim 1901 tarihli Hay-Pauncefote ve ABD ile Panama
arasinda 18 Kasim 1903 tarihinde imzalanan Hay-Buau-Varilla Andlasmalari ile
belirlenmistir. Andlagmalar ile kanal tarafsizlagtirilarak biitiin devletlerin gemilerine
baris ve savas zamaninda gegis serbestligi taninirken, ABD’ye kanalin giivenligini ve

diizenini korumak amaciyla ¢ok genis yonetim ve polis yetkileri taninmustir.>®

Panama Kanali’nin bugiinkii statiisii 7 Eyliil 1979 tarihinde ABD ile Panama
arasinda 20 yillik bir siire i¢in imzalanan Washington Andlagmas: (Panama Kanali
Andlagmas:) ile belirlenmistir.?” 18 Kasim 1903 tarihli andlasmann yerine gegmek
{izere akdedilmis andlagma ile ABD, Panama Kanali’min idaresi, igletilmesi, bakim,
kanaldan gegisin diizenlenmesi ve kanala ait her tiirli ulastirma ve denizcilik
sorunlanyla ilgili diizenlemeler yapma konusunda yetkili killnmigtir (Madde 2 ve 3).

Yine bu andlasma ile aym tarihte yiriirliige girmesi kararlastinlan “Panama Kanal-

32 Buna gore su gekimi 7 metre ve fazla olan petrol veya gaz yiiklii tankerler ile boyutlari ne olursa
olsun niikleer madde tagiyan gemiler kilavuz hizmetlerinden faydalanacaklardir.

33 IMO Documents, IMO Assembly Resolution A.579(14), 20 Kasim 1985.

3 IMO Documents, IMO Assembly Resolution A.579(14), 20 Kasim 1985; Yiiceer, Uluslararas:
Bogazlar ve Kilavuzluk, s. 42-43.

3% Uluslararasi kanallar insan yapisi suyollar1 olmalar1 nedeniyle, hukuki agidan, uluslararasi bogaz-
lardan farklihk gostermektedir. Bogazlarda oldugu gibi uluslararasi kanallara iliskin genel bir
uluslararasi hukuk ilkesi mevcut degildir. Bu nedenle her bir kanalin hukuki statiisii o kanala ait
6zel andlagmalarla belirlenmektedir. Bununla birlikte kanallarin da dogal su yollar: gibi bilyiik risk
altinda olmalan, bu bélgelerde dzel glivenlik onlemlerinin alinmasim zorunlu kilmaktadir. Bu
spesifik nlemlerin bogazlar agisindan da uygulanabilir nitelikte olmasi, Tlirk Bogazlar Bolgesinde
alinmas: diigiiniilen giivenlik tedbirlerine kaynak teskil edecektir.

36 Genis bilgi igin bakiniz, Celik, Milletlerarasi Hukuk, 2. Cilt, s. 165; Toluner, Milletleraras: Hukuk,
s. 150-151.

37 Andlasmanin siiresi 31 Arahk 1999 tarihinde doldugundan ABD’ye verilen tiim yetkiler Panama’ya
gegmistir.
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tmin Daimi Tarafsizligina ve Isletilmesine Dair Andlagma™nin 1. maddesinde kanalin
sonsuza kadar tarafsiz bir uluslararasi su yolu olarak kalacagi, 2. maddesinde ise
kanalin baris ve savag zamaninda biitiin devletlerin barigg1 transit gegislerine agik
tutulacagi diizenlenmistir. Aym andlagma ile kanalin korunmasi ABD ve Panama’ya
birakilmugtir (Madde 4 ve 5).%®

Panama Kanali’nda gegis giivenligini saglamak amaciyla kanaldan gegis
yapacak tiim gemilere 48 saat 6nceden kanal trafik istasyonuna isim ve bayraklarini,
kanal kimlik numaralarini, kanala vang zamanlarini, su ¢ekimlerini, tagidiklan yiikiin
niteligini ve son 15 giinde ugradiklar: limanlari bildirme ytkiimliltigii getirilmigtir.
Bunu diginda 300 grostonun iizerindeki tiim gemiler ile 100 grostonun tizerindeki
yolcu gemileri geg¢is boyunca kanal trafik boliimii irtibat halinde olacaklardir,
Panama Kanali seyir kurali geregi kanaldan gegis yapmak isteyen niikleer madde
tagiyan gemiler 30 giin 6nceden Kanal Deniz Giivenlik Danmigmanindan izin almak
i¢in basvurmak zorundadirlar. Ayrica kanalda kilavuzluk hizmeti zorunlu olmakla

birlikte ticretsizdir.>’

Yukaridaki bilgilerden de anlagilacag: gibi, suyollar1 kendine 6zgii riskler
icermesi, gecis giivenligi baglaminda her suyolu i¢in 6zel giivenlik Onlemleri
gelistirilmistir. Bu 6nlemlerin bazilar1 ulusal diizenlemelerle alinirken bazilar1 IMO
stirecinden gegirilerek uluslararas1 diizeyde alinmugtir. Tirk Bogaziarinda da,
kendine 6zgli ¢esitli riskler igermesi nedeniyle, can, mal ve cevre giivenligine
yonelik spesifik giivenlik 6nlemlerin alinmasim zorunlu kilmigtir. Cesitli zamanlarda
yiirtirliige konulan giivenlik 6nlemlerinden “trafik ayirim diizeni” “hiz kisitlamasi”
“sigorta” ve “kilavuzluk sistemi” gibi 6nlemler, Tiirk Bogazlarinin 6zel yapisina

uyarlanarak uygulamaya konulmustur.

II. TURK BOGAZLARININ GUVENLIGINI TEHDIT EDEN
UNSURLAR

Teknolojik gelismelere bagl olarak gemi boy ve kapasitelerinin biiytimesi,
deniz ticaretinin gesitlenmesi, Karadeniz’in hinterlandinin genislemesi ve Main-Tuna

Kanal1 vasitasiyla Baltik Denizi {izerinden yapilan ticaretin Ren-Main-Tuna suyolu

3% Genis bilgi igin bakimz, Toluner, Milletleraras: Hukuk, s. 151-152.

% Yiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuzluk, s. 46-47.
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lizerinden Karadeniz’e kaymasi, Bogazlardaki deniz trafigini arttirmigtir. Artan ve
artma egiliminde olan bu deniz trafigi Bogazlar Bolgesini, 6zellikle Istanbul’da
yasayan on milyondan fazla insam ve UNESCO tarafindan diinyanin kiiltiir merkezi
olarak ilan edilen Bogazi¢i’ni tehdit etmeye baslamistir. Bélgede can ve mal kaybina
yol acan ve biiyiik ¢evre felaketine yol agan deniz kazalarimin yasanmasi, 1936
yilindan beri bazi istisnalar hari¢ 76 yildir sorunsuz bir sekilde uygulanan ve

uygulanmaya da devam edilen Montré Bogazlar S6zlesmesi’ni tartigmaya agmugtir.

A. Dogal Yapr

Tiirk Bogazlarimin dogal yapisi giderek artan deniz trafigini kaldirmaya
elverisli olmadig1 gibi, kapasitesi ve ebatlar1 her gegen giin daha da biiyiiyen dev
gemilerin bu bélgeden giivenli gecigleri fiziki olarak kolay olmamaktadir. Seyir
giivenligini ve dev gemilerin gecigini zorlagtiran en Snemli faktérler Bogazlarin
jeolojik ve osinografik yapisidir.

Diinyanin en dar su yollarindan biri olan ve uzunlugu orta hat boyunca 31 km
olan Istanbul Bogazi’nda bir geminin, gecisini tamamlayabilmesi igin 15 noktada
onemli doniisler yapmas: gerekmektedir. Ozellikle Bogazin en dar noktas: olan Kan-
dilli’de (690 metre) bu doniis yaklasik 45 derece iken Yenikéy Samandirast
agiklarindaki doniis 80 dereceye ulasmaktadir.*® Bu keskin déniislerde ¢ogu zaman
gemiler arka taraflarmi goérememekte ve akintilar nedeniyle geminin kontrolii
giiclesmektedir. Akintilar uzun boylu gemilerin savrulmalarina neden olmakta,
6zellikle uzunluklar1 350 metreyi bulan dev gemilerin bu bolgelerden gegisinde kaza
riskini arttirmaktadir. Akinti ile geminin ayni yonde olmasi durumunda ise geminin
hiz1 artacagi icin bu bélgelerde karaya oturmalar ve karsit yonden gemilerle ¢atigma
riski daha da artmaktadir.

0 Nil Giiler ve Ozkan Poyraz, “Istanbul Bogazi’nda Deniz Trafigi ve Seyir Giivenligi”, Tirkiye nin
Kiyilart ve Deniz Alanlar: I Ulusal Konferans: Bildiriler Kitabi, (der.) Erdal Ozhan, Ankara:
ODTU ve TUBITAK, 1997, s. 535; Ozkan Poyraz ve Ahmet Paksoy, “Istanbul Bogazi’nda Risk
Yonetimi,” Denizat: Dergisi (Mayis-Haziran-Temmuz 1998), Y1l 12, Say1 5-6-7, s. 27.

Bazi kaynaklarda ise gemilerin yapmak zorunda kaldig: rota degisikligi 12-13 olarak veril-
mektedir. Bakimz, Ozersay, s. 101; Erhan Basyut, Ates Yolu, Istanbul: Timas yayinlari, 1998, s. 78;
Devlet Bakani Burhan Kara, “Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni ve Bogazlardaki Seyir
Giiglikleri ile Alman Onlemler Hakkinda Basin Agiklamasi (6 Kasim 1998),
http://www.byegm.gov.tr/yayinlarimiz/turkhaber/1998/11kasim/t2.htm (22 Mart 2002).
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Istanbul Bogazi’min vadi tipli yapisinin dikeydeki olumsuz etkileri olan
banklar,*! diger sighklar ve kayaliklar ile bogaz boyunca serpilmis olan adalar
bogazda giivenli gegisi tehdit eden dogal engellerdir. Ozellikle kiyidan 100-200
metre uzaklikta ve Istinye Burnu ile Yenikéy Burnu boyunca uzanan Yenikoy Banki
(Kaybagt Siglig1), su derinligi 1-10 metre arasinda degigsen Sarayburnu Bank,
Karatas Burnundan Garipge Burnuna dogru bir yay gibi kivrilarak uzanan ve kiyidan
250 metre mesafede bulunan Biiylikliman Banki ve giineyden kuzeye dogru ilk bank
olan Kizkulesi Bank: seyir glivenligini tehdit etmektedir. Ayrica Bogazin giiney
girisinden kuzeye dogru uzanan; Kizkulesi, Kurugesme, Bebek ve Dikili Kaya
Adalam,42 Salacak, Kandilli, Arnavutkdy, Kanlica ve Yenik6y Burunlar: ile Bebek,
Istinye, Beykoz ve Tarabya Koylan seyir giivenligi agisindan dikkate alinmasi
gereken onemli cografik, topografik ve jeomorfolojik yapilardandir.®?

Istanbul Bogazi’'nda seyir glivenligini olumsuz yonde etkileyen en &nemli
etkenlerden birisi de bogazin hidrografik yapisidir. Karadeniz daha yiiksek olmak
tizere, Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda 25 cm’lik diizey ve yogunluk fark:
Bogazlarda ve Marmara Denizi’nde iki yonlii bir akinti sisteminin olugmasina neden
olmaktadir.* Dipten Akdeniz kokenli daha tuzlu su (Binde 38,5) Marmara Denizi’
nden Karadeniz’e dogru akarken, yiizeyde Karadeniz kdkenli daha az tuzlu sular

(Binde 18) bu denizden Marmara Denizi’ne dogru akmaktadir.*’

*! Banklar, denizlerde tag yada mercan kayaliklardan olugmus, gemiler igin tehlikeler yaratan sigliklar-
dir. Bazen deniz yiizeyinin Ustine de gikabilmektedirler. Deniz haritalarinda (+) igaretiyle
gosterilirler.

*? {stanbul Bogazi’ndaki banklar ve adalar hakkinda genis bilgi igin bakimz, M. Efruz ineceli, Istanbul
Bogazinda Deniz Trafigi ve Cevrenin Can — Mal Givenligi, istanbul: Yiiksek Denizcilik Okulu
Mezunlan Cemiyeti Yayinlan No. 3, 1968, s. 23-24; Murat Oztiirk, Bogazlardaki Deniz Kazalari-
nin Tehlike Degerlendirme Teknikleri ile Analizi, (Basitmamis Yitksek Lisans Tezi, Gazi Univer-
sitesi Fen Bilimleri Enstittisii, 2001), s. 6.

* Giil ve Poyraz, “Istanbul Bogazi’nda Deniz Trafigi ve Seyir Giivenligi,” s. 536.

* Karadeniz ile Marmara Denizi arasindaki diizey farklihg tuzluluk oranindan kaynaklanmaktadir.
Karadeniz ile Ege Denizi arasindaki diizey farkhlif1 60 cm’dir. Devlet Bakan Burhan Kara, “Tiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni ve Bogazlardaki Seyir Giigliikleri ile Alman Onlemler Hakkinda
Basin Agiklamasi (6 Kasim 1998),
http://www . byegm.gov.tr/yayinlarimiz/turkhaber/1998/11kasim/t2. htm (22 Mart 2002).

* Yiizey akintisi alt akinti seklinde tekrar Karadeniz’e dondiigiinden, Karadeniz’in suyu yilda 2,5 kez
degismis olmaktadir. Genis bilgi i¢in bakiniz, Emin Ozsoy, Stkrii Besiktepe ve Mohammed A.
Latif, “Tiirk Bogazlar Sistemi’nin Fiziksel Ogsinografisi,” Marmara Denizi 2000 Sempozyumu
Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, {stanbul: Ttirk Deniz
Arastirmalan Vakfi (TUDAV) Yaym no: 5, 2000, s. 298-304.
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Bogazlardan giivenli gegisi olumsuz etkileyen ve gemi kazalarinin olusu-
muna katkida bulunan dogal faktorlerden biri de ylizey akint1 sistemidir. Istanbul
Bogazi’nda yiizey akintisinin hizi, giiney bolgelerinde daha hizli olmakla birlikte,
ortalama 4 mil/saattir. Gliglii kuzey riizgarlarinin katkisiyla bu hiz bazen 7-8
mil/saate kadar gikmaktadir.*® Giiglii kuzey riizgarlarinin esmesi yada yiizey akin-
tistnin burunlara garpmasi veya koylara girmesi ile “orkoz” olarak adlandinlan ters
akintilar meydana gelmektedir. Akintt yapisinin bu denli karigik yon ve siddete sahip
olmas1 gemilerin manevra yetenegini olumsuz etkilemektedir. Zira Karadeniz’den
gelen bir gemi Marmara Denizi’ne ¢ikis yapana kadar yilizey akinti sisteminin
etkisinde oldugundan, doniis noktalarinda kivrimlarin keskinligine bagh olarak
geminin bas ile kig1 ayn1 anda farkli yon ve kuvvetteki akintmin tesiri altinda kala-
cagl i¢in karaya oturma veya g¢atigma riski artmaktadir. Bogazlarda daha ¢ok Kara-
deniz’den Marmara Denizi’ne dogru seyreden gemilerin kazaya sebep olmalan, yii-

zey akint1 sisteminin gilivenli gegisi ne kadar olumsuz etkiledigini gostermektedir. !’

Istanbul Bogazi’nda seyir giivenligine tesir eden meteorolojik olaylar ise riiz-
gar ve sistir. Ocak ayinda daha etkili olmak tizere, eyliil ayindan itibaren goriilmeye
baglanan kuvvetli riizgarlar (firtinalar) bogaz kiyilarinin korumas: sayesinde yiiksek
dalgalar olusturmazken yiizey akintilannin siddetini arttirmaktadir. Ozellikle bos
gemilerin st yapilarini iterek yelken etkisi olusturarak gemilerin kontroliinii
gliglestirmektedir. Ayrnca kilavuz kaptanlanin gemilere ¢ikisim engellemektedir.
Seyir giivenligi agisindan 6nemli bir yere sahip olan sis*® ise en ¢ok mart aylarinda
goriilmektedir. Goriis uzakliga ocak, subat ve mart aylarinda 1 ila 5 giin arasinda®

olmak tizere yilda ortalama 17 giin siire ile 1 km’nin altina diismektedir.”® Bogazda

% Giiler ve Poyraz, “Istanbul Bogazi’nda Deniz Trafigi ve Seyir Gilvenligi”, s.536.
*7 ineceli, Istanbul Bogazinda Deniz Trafigi, s. 30.

8 Sis gibi olumsuz meteorolojik kogullar, Bogazlarda gesitli kazalara neden olmaktadir.Ornegin
yogun sis nedeniyle Usktidar-Eminénii Hatt’nda galisan ve yaklasik 1500 yolcu tasiyan Sehit
Temel Simgir isimli sehir hatlart vapuru ile Rus bayrakl 1432 grostonluk kereste yitklii Ajaks-7
isimli kuru yiik gemisi 20 Kasim 2002 giinii carpismistir. Kaza bityiik bir sans eseri ucuz
atlatilmistir. Ridvan Tezel, “Bogazici’'nde Yine Faciadan Doniildd,” Sabak, 21 Kasim 2002, s.5.

4 Necmettin Akten ve Barbaros Gonenggil, “Istanbul Bogazi’'nda Deniz Kazalar,” Tirkiye nin

Kiyilart ve Deniz Alanlari I1.. Ulusal Konferansi (22-25 Eylil 1998) Bildiriler Kitabi, (der.) Erdal
Ozhan, Ankara: ODTU ve TUBITAK, 1997, s. 405. Kandilli Rasathanesi denizden 114 metre
yiiksekte oldugundan algak seviyede olugan sisler bazen kayit digi kalmaktadir.

% Ozkan Poyraz, Gemi Kazalarindan Dogan Deniz Krizlerin Kiyisal Yonetimi ve Tirk Bogazlar
Bolgesinde Uygulanmasi, (Basiimamis Doktora Tezi, Istanbul Universitesi Fen Bilimleri Enstitistl,
1998), s. 49.
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en iyi goriis kasim, aralik ve ocak aylarinda akgam saatlerinde olurken diger aylarda

0gle saatlerinde olmaktadir.

Canakkale Bogazi’nda da Istanbul Bogazi’mn sahip oldugu cografi ve
osinografik yapi goriilmektedir. Gegigini tamamlayabilmesi i¢in bir gemi Nara ve
Kilitbahir noktalarinda Snemli rota degisikligi yapmak zorunda kalmaktadir. Ayrica
50-80 metre arasinda ortalama derinlige sahip olan bogazda, her iki kiy1 boyunca
uzanan sigliklar gemilerin giivenli gecisini tehdit etmektedir. Kuzeyde kiyidan bir
mil agikta bulunan Zincirbozan Banki, bu bankin ti¢ mil giineyinde bulunan Cardak
Banki, Saltik Burnu ile Nara Burnu arasinda bulunan Musa Banki ve Abidas Banki
seyir glivenligini tehdit eden cografi etkenlerdir.

Marmara Denizi daha yiiksekte olmak iizere, Marmara Denizi ile Ege Denizi
arasinda bulunan 20 cm’lik diizey fark: iist ve alt iki akint1 sisteminin olugsmasina
neden olmaktadir. Marmara Denizi’nin sular1 Ege Denizi’ne dogru bir ylizey akintisi
seklinde akarken, Ege Denizi’nin sulari ise alt akint1 seklinde Marmara Denizi’ne
dogru akmaktadir. Alt akinti saniyede ortalama 50 cm hizla akarken bu hiz yiizey
akmtisinin yaklagik ii¢ katidir.”! Yiizey akintis1 Gelibolu 6nlerinde 2 mil/saat, Nara
Onlerinde 4 mil/saattir. Ancak bu akintilarin hiza 6-7 mil/saate kadar ¢ikabilmekte ve

kenarlarda kiy1 seklinin neden oldugu baz ters akintilara neden olmaktadir.>?

B. Yapay Engeller

Ozellikle Istanbul Bogazi’nda, cografi yapidan kaynaklardan nedenlerden
bagka asma kopriiler, enerji nakil hatlari, batiklar gibi yapay bazi engellerin bulun-
masi da seyir giivenligini olumsuz yonde etkilemektedir. Istanbul Bogaz iizerinde iki
yakay1 birlestiren iki adet asma kopriiniin (Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet
Kopriileri) hava ¢ekimi 58 metreden daha yiiksek gemilerin Bogazlardan gegisini
fiziki agidan tehlikeli kilmaktadir.”® Bu nedenle Istanbul Bogazi’ndan hava ¢ekimi 58

metreden daha yiiksek olan gemilerin gegisi yasaklanirken, hava ¢ekimi 54-58 metre

3 Ozsoy, Besiktepe ve Latif, “Tiirk Bogazlar Sistemi’nin Fiziksel Osinografisi,” s. 307-308 ; Murat
Oztiirk, Bogazlardaki Deniz Kazalarimn, s. 11.

52 Tiirk Bogazlar Bolgesindeki akmt1 sistemleri hakkinda daha genis ve teknik bilgiler igin bakiniz,
Denizcilik Miistesarligy, fkinci Ulusal Denizcilik Surasi Tirk Bogazlar: Seyir Girvenligi Calisma
Grubu Goviigler, Oneriler ve Degerlendirmeler, Ankara: Denizcilik Mistesarhigi, 2000, ss. 5-9.

53 Her iki kopriintin de denizden yiiksekligi 64 metredir.
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arasinda olan gemilere rémorkér alma zorunlulugu getirilmistir (1998 Bogazlar
Tiiztigii Madde 33/2).

Istanbul Bogaz iizerinde Kandilli-Bebek ve Anadolu Kavagi-Rumeli Kavagi
arasinda bulunan enerji nakil hatlar1 da seyir giivenligini olumsuz yonde etkilemektir.
Bu yiiksek gerilim hatlar yiikseklik agindan sorun yaratmamakla birlikte gemilerin
radarlarinda, tam pruva yoniinde (6niinde) bir bagka gemi varmig gibi “yalanci eko”
yaratmaktadir. Ayrica deniz dibinde bulunan tatli su nakil borular1 ve deniz dibi

telefon hatlan da, seyir giivenligi agisindan tehlike yaratabilecek yapay engellerdir.

Istanbul Bogazi’nda seyir giivenligi a¢isindan olumsuzluk yaratan sorunlar-
dan biri de bogaz sularinda bulunan 23 adet batik deniz tagitidir. Her bir batigin
denizden ¢ikarilma maliyetinin 800 bin dolar ile 1 milyon dolar arasinda degistigi
hesap edilmektedir. Bu kadar yiiksek maliyetli bir igin yapilabilmesi ig¢in 23 milyon
dolara ihtiyag oldugu gibi bogazinda 7-8 ay siireyle deniz trafigine kapatilmasi
gerekmektedir. IMO, 6nceleri bu batiklarin ¢ikarilmasini istemis ancak bogazin 7-8
ay deniz trafigine kapatilmasi ihtimalini diigiinerek, batiklarin seyri ¢ok fazla

ctkilemedigi gerekgesi ile, bunun gerekli olmadiina karar vermistir.>*

C. Yogunlasan Deniz Trafigi

Tiirk Bogazlarinda 1936 yilindan bugiline kadar artan ve artma egiliminde
olan deniz trafigi can, mal ve ¢evre giivenligini tehdit eder boyuta ulasmigtir. Panama
Kanali’nin dort kati, Siiveys Kanali’nin ise {i¢ kat1 daha fazla yogunlugun yasandig:
Tirk Bogazlarinda®® bu yogunluk deniz kazasi riskini arttirmaktadir. Bogazlardan
gecen gemilerin sayisinda meydana gelen artig bir deniz kazasi yaganmasa dahi

¢evrenin kirlenmesi sonucunu dogurabilmektedir.

> Hiicum Tulgar, “Bogazlar’da Giivenligi Saglamaya Yonelik 3 Unsur” Deniz Ticareti Dergisi,
(Nisan 2001), Yil 18. s 21. Istanbul Bélge Mudirliigti’niin sinirlan iginde bulunan batik deniz
araglarinin listesi i¢in bakiniz, Tulgar, 22.

55 «“Tiirk Bogazlarimin Gegis ve Giivenlik Sorunlar,” UTA-Uluslararast Tasimacilik ve Lojistik Haber
Aragtirma Dergisi, Yil: 6 Sayn: 11 s. 25; A. Giildem Cerit, “Deniz Giivenlik Yonetimi ve Tirk
Bogazlar,,” http://www.turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/A G _CERIT_Turk Bogazlari.htm (4
Nisan 2002).
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1. Deniz Trafigini Arttiran Sebepler

Tirk Bogazlarinda trafik hacmini son yillarda tehlikeli ve kritik seviyeye
ulagtiran en Onemli sebep yasanan teknolojik ve ekonomik gelismelerdir. Tiirk
Bogazlarmin da dahil oldugu cografyada meydana gelen siyasi ve ekonomik
gelismeler, bu trafik yogunlugunun gelecek yillarda daha da arttiracag: savim
desteklemektedir.’® Bu potansiyel artig zaten ¢ok yogun olan bogaz trafigini iginden

¢ikilmaz hale getirecektir.

a. Hinterlanttaki Biiyiime

1991 yilinda SSCB’nin resmen dagilmas: ve Soguk Savasin sona ermesi Tiirk
Bogazlanm yakindan ilgilendiren 6nemli gelismelere neden olmustur. SSCB’nin
dagilmasi ile Karadeniz’e dogrudan kiyisi olan devletlerin sayisinda énemli bir artig
yasanmis, bu da Tirk Bogazlarindaki deniz trafigi lizerinde olumsuz bir etki
yapmigtir. Tiirkiye, Bulgaristan ve Romanya’nmin yam sira SSCB’nin dagilmas: ile
ortaya ¢ikan Ukrayna, Giircistan ve Rusya Federasyonu da Karadeniz’e dogrudan
kiyidas devletler olmuslardir. Béylece tarihte ilk kez 6 devlet aym1 anda Karadeniz’e
kiyidas hale gelmis‘[ir.5 7 Bulgaristan, Ukrayna ve Giircistan’in da diinyaya agilan tek
su yolu olan Tiirk Bogazlarindaki deniz trafigi, bu devletlerin uluslararasi ekonomik
sisteme entegre olmalar ile daha da artacaktur.

Tablo I’de 1984-2000 aras1 déneme ait baz1 yillarda Tiirk Bogazlarindan ge-
¢is yapan Karadeniz devletlerine ait gemilerin istatistikleri verilmigtir. Tabloda da
goriildiigii tizere Ukrayna, Giircistan ve Bulgaristan gemilerini Bogazlardan gegis
sayillarinda yillara gore istikrarli bir artig s6z konusu iken Romanya ve Rusya
Federasyonu'nun gegis sayilarinda ise 1998 yilindan sonra bir diisiis yaganmagtir.
Azerbaycan, Giircistan ve Ukrayna i¢in gecis miktarindaki artig %100’leri gegerken
SSCB’yi temsil eden Rusya Federasyonu agisindan eskiye oranla gore onemli bir
azalma olmamugtir. Rusya Federasyonu’nun SSCB’nin sahip oldugu Baltik Deni-

zi’nde bulunan Leningrad ve dogrudan sinir1 bulunmadig Kallingrad hari¢ tlim li-

3¢ Ozersay, Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, s. 105.
37 Bagyurt, Ates Yolu, s. 83.
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manlarim kaybetmesi ve Barant Denizi’nde bulunan limanlarin yilin énemli bir b6li-

miinde buzlanmasi bu devleti, Karadeniz limanlarina agirlik vermeye zorlamugtir.>®

ULKELER 1984 | 1988 | 1990 | 1991 1993 | 1997 | 1999° | 2000°
AZERBAYCAN - 299 452 356 370
BULGARISTAN 866 1193 1130 | 1133 861 1014 1503 920
GURCISTAN 48 30 156 330
ROMANYA 1842 | 2308 | 1505 1133 861 1142 413 476
RUSYA FED. - 6322 | 7133 | 5225 | 5419
S.S.C.B. 9019 | 9857 | 9255 | 8877 - —
TURKMENISTAN 23 19 25 16
UKRAYNA 2151 2842 | 5453 | 5195
TOPLAM 11727 | 13358 | 11890 | 11143 | 10565 | 12632 | 13131 | 12726

Tablo I. Karadeniz’e Kiyis1 Bulunan Devletlerin Bogazlardan Gegisi™

ADET ® TOPLAM GECIS SAYISI
16000 ——

14000 -

0 — .
YILLAR 1984 1988 1990 1991 1993 1997 1999 2000

Grafik III._ Karadeniz’e Kiyisi Bulunan Devletlerin Toplarh Ge(;ridsim

58 Mustafa Yilmaz, Tiirk Bogazlarinin Onemi ve Gegis Statiileri, (Basiimamis Doktora Tezi, Istanbul
Universitesi Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisti, 1996), s. 160.

* Sadece Istanbul Bogazi’na aittir.

** Kaynak: T.C. Disisleri Bakanlig1, Rapport Annuel 1985,1989,1991,1992,1994,1998,2000, 2001.
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Ayrica yine SSCB’nin dagilmasi ile bagimsizligim kazanan Azerbaycan,
Ermenistan ve Orta Asya Tirtk Cumbhuriyetleri’nin (Tiirkmenistan, Ozbekistan,
Kazakistan, Kirgizistan ve Tacikistan) deniz yolu ile diinyaya ag¢ilmalar1 Don-Volga
suyolu lizerinden Karadeniz ile miimkiin olmaktadir. S6z konusu devletlerin Kara-
deniz’e dogrudan kiyilar1 bulunmamasina ragmen bu durum Karadeniz ve dolayisi
ile Tiirk Bogazlar ile ilgili devlet sayisim 13’ yiikseltmektedir.”

Tiirk Bogazlarinin hinterland1 ve kullanicilarinin sayilarindaki bu artig sadece
eski Dogu Bloku devletleri ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri yoniinde ger¢eklesme-
migtir. 1921 yilindan beri tizerinde ¢alisilan ve 3.4 milyar dolar harcanarak tamam-
lanan Main-Tuna i¢ su yollar1 baglantisimn 25 Eylil 1992 tarihinde faaliyete
geemesi,?’ Karadeniz’e dogrudan s bulunmayan 15 Avrupa devletini dolayh
olarak bu denizi kullanabilecek duruma getirmistir. .171 km uzunlugunda ve 16
havuzdan olusan Main-Tuna baglantisi, Avrupa i¢ suyollar1 agna, 2,850 km
uzunlugundaki Tuna Nehri’ni de dahil etmistir.%' 55 metre geniglige ve 4 metre
derinlige sahip olan kanal bu hali ile ancak 3,300 tonluk gemilerin geg¢isine imkan
tamimaktadir. Sadece kiigiik tonajli gemilerin kullanabilecegi bu suyolu Bogazlar
trafigindeki kiigilk tonajli gemi sayisinda artisa neden olmustur. Ozellikle kiigiik
tonajli gemilerin bu suyolu vasitasiyla tasiyip Karadeniz limanlarinda biriktirecegi
yiiklerin uluslararasi pazarlara biiyiikk gemilerle taginmasi projeleri, Tiirk

Bogazlarindaki biiyiik gemi trafiginde artiga neden olacaktir.®?

b. Hazar Petrollerinin Uluslararas1 Pazarlara Tasinmasi

Tiirk Bogazlarinda can, mal ve gevre giivenligini tehdit eden en 6nemli
gelisme, kuskusuz Hazar petrollerinin (Azeri ve Kazak) boru hatlan ile Karadeniz’e,
oradan da tankerler ile Bogazlar tizerinden uluslararas: pazarlara tasinmasi olmustur.

Soguk savag déneminde tamamen kendi kontroliinde olan ve bu bélgedeki enerji

%° Rifat Ugarol, “Degismekte Olan Diinyada Tiirk Bogazlarinin Onemi ve Gelecegi” (haz.) Sabahattin
Sen, Yeni Diinya Diizeni ve Gelecegi, Istanbul: Baglam Yayinlari, 1992, 5.198.

8 Atakan Giil ve Ayfer Yazgan Giil, Avrasya Boru Hatlar: ve Tiirkiye, Istanbul: Baglam Yayinlari,
1995, s. 70.

' Boylece Rotterdam’dan (Hollanda) hareket eden bir geminin, Avrupa i¢ suyolu baglantisi ile
Kostence Limani’na (Romanya) gelmesi miimkiin hale gelmigtir.

¢ Harp Akademileri Komutanhgi, Tarihi Gelisim Iginde Tirk Bogazlar: ve Yeni Olusumlar Iginde
Gelecegi, stanbul: Harp Akademileri Basimevi, 1993, 5.68-69.
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kaynaklarim kendi siyasi ve ekonomik ¢ikarlar1 dogrultusunda kullanan SSCB’nin
dagilmas: ile birlikte tiim diinyanin ilgisi Hazar Denizi’ne ve kiyidas devletlere
yOnelmigtir. Bu ilginin temelinde hi¢ kuskusuz 200 milyar varil olarak hesaplanan

1 ve 600 Tcfe (Trilyon kiibik fit) varan dogalgaz rezervleri yatmaktadir.%*

petro
Sadece Kazakistan’daki Tengiz B6lgesinin 10 milyar varil petrol rezervi, Avrupa’nin
petrol agisindan kendi kendine yeterli olmasinda 6nemli bir kaynak teskil eden 3
milyar varillik Kuzey Denizi’ndeki petrol rezervleri ile mukayese edildiginde, Hazar
petrolleri igin ortaya konulmaya c¢alisilan politikalarin ne denli 6nemli ve hakh

oldugunu ortaya koymaktadlr.65

Bakii ve Hazar Havzasi’ndaki petroliin 2010 yilinda tam kapasite ile isletil-
meye baslanacagi hesaplanmaktadir. Bolgeden ¢ikarilacak petroliin nasil ve nereden
diinya pazarlarina taginacagi hala belli olmamakla beraber, 9 Ekim 1995 giinii erken
tiretim petrolil olarak tamimlanan Azerbaycan’a ait Azeri, Cerag ve Giinesli petrol
havzalarindan ¢ikarilacak ham petroliin bir konsorsiyum® aracilipiyla Bakii-Supsa
ve Bakii-Novorossisk boru hatlarindan piyasalara ulagtirtlmasina karar verilmistir."’
30 yul iginde 4,5 milyar varillik iiretilebilir petrol rezervini isletmek ve pazarlamak
amaciyla kurulan konsorsiyum, erken tiretim petroliinii Karadeniz’e tagiyacak boru
hatlarim 1998 yilinda faaliyete gegirmigtir. 2012 yilina kadar yillik 40 milyon ton
iiretim kapasitesine ulasacak olan konsorsiyum® diinya petrol iiretim dengesini,

bolge kosullarini ve ihrag¢ boru hatti ¢alismalarini da goz 6niinde tutarak yilda en gok

8 Hazar Denizi’nde ve gevresindeki bu petrol rezervi, diinya petrol rezervinin %17’sini olustur-
maktadir. Bu rezervin bugiinki degerinin 3 trilyon dolar civarinda oldugu hesaplanmaktadir.
Ismail Soysal, “Hazar Bolgesinde Petrol ve Gaz Kaynaklar,” Tiirk Cumhuriyetleri ve Petrol Boru
Hatlar1, (der.) Alaaddin Yalginkaya, Istanbul: Baglam yayinlari, 1998, s. 20.

% Hazar Bolgesinin ispatlanmig toplam petrol rezervleri 32,5 milyar varil, dogalgaz rezervleri ise 337
Tcfdir. A. Necdet Pamir, Bakii-Ceyhan Boru Hatti, Ankara: ASAM Yaymnlari, 1999, 5.94. Hazar
Bolgesinin ispatlanmamis rezervin ise 15-200 milyar varil ham petrol, 6,5-18 trilyon m® dogalgaz
oldugu tahmin edilmektedir. Cenk Pala, “Hazar Boru Hatlari, Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol
Boru Hatt1 Projesi ve Tiirkiye,” Avrasya Dosyasi, Kazakistan-Kirgizistan Ozel, (Kig 2001-2002),
Cilt 7, Say1 4, ss. 231-252.

 A. Mehmet Kocaoglu, Petro-Strateji, Istanbul: Harp Akademileri Basimevi, 1996, 5.108.

% AIOC (Azerbaijan International Operating Company) adiyla anilan konsorsiyumu; Tiirkiye (%6,75
hisse), Azerbaycan, ABD, Ingiltere, Norveg, Rusya, Japonya ve Suudi Arabistan olusturmaktadir.

87 1. Resat Ozkan, Dis Kapinn Dis mandali -Dig Politika, Istanbul: Cinar Yayinlar, 1996, s. 178.
8 Pamir, Bakii-Ceyhan Boru Hatt1, s.55.
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6 milyon ton ham petroliin iiretilmesine karar vermistir. Ancak bu rakam daha sonra

10 milyon tona ¢ikartilmagtir.%

Hazar petrollerinin pazarlanmasi konusunda en 6nemli gelisme yaklasik 7
milyar iretilebilir petrol ve 283 milyar metrekiip dogalgaz rezervine sahip
Kazakistan’in Tengiz petrol sahasindan iiretilecek petroliin Rusya sinirlari iginden,
Karadeniz’deki Novorossisk yakininda ingsa edilecek limana taginmasidir. 1999 yili
baglarinda insaat faaliyetlerine baslanan CPC™ (Caspian Pipeline Consortium -Hazar
Denizi Boru Hatti Konsorsiyumu) boru hatti 26 Kasim 2001 tarihinde hizmete
girmistir. Ilk asamada y1lda 26 milyon ton petrolii Karadeniz’e ulastirmay:1 amagla-
yan proje, 2014 yilinda bu miktar1 yilda 70 milyon tona ¢ikarmay: hedeflemektedir.”!
Halen yilda 40 milyon ton petrol ve petrol tlirevi yiiklii geminin gegis yaptigi
Bogazlarda bu ek yiik ile mevcut risk iki katina ¢ikacaktir. Zira bu petroliin 25,000
ton kapasiteli orta biiytikliikteki tankerlerle taginmasi halinde bogazlardan yilda 1040
adet yiiklii tanker daha gegecektir. Yiik almaya giden bos tanker trafigi de g6z Sniine
alindiginda bu rakam ikiye katlanacaktir.

2000 yilinda Bogazlardan gecen tanker sayis1 4937 adet olduguna gére, bu ek
tanker trafigi ile yillik gegis yapan tanker miktar1 7000 adedi gececektir. CPC boru
hattindan taginan petroliin miktarinin yilik 70 milyon tona ¢ikarilmasi durumunda
ise bu rakam %50 daha artacaktir. 2010 yilinda Hazar Havzasi’ndan 150-180 milyon
ton kadar ham petroliin ihrag¢ edilecegi planlanmaktadir. Bu petroliin uluslararas:
piyasalara ulagtirnlmasi konusunda gesitli projeler iiretilmeye calisilsa da, 70-80
milyon ton civarinda ilave bir petrol miktarinin yine Tiirk Bogazlari iizerinden

72

taginacagi tahmin edilmektedir.’”” Bu miktardaki petroliin taginmasi Bogazlardan

% Harp Akademileri Komutanlig, Orta Asya-Hazar-Ceyhan Boru Hatti ve Milli Giice Etkileri,
Istanbul: 1999, s. 93.

" Tengiz-Novorossisk hattmi kullanacak olan petrol konsorsiyumu CPC'deki hisse dagilimi: Ulkeler;
Rusya %24, Kazakistan %19, Umman %7. $irketler; Chevron %15, Mobil %7,5, Oryx %1,75,
LUKArco B.V. (Rus-ABD ortakhig1) %12,5, Rosneft-Shell Caspian Ventures Ltd. (Rus-ingiliz
ortaklign) %7,5, Italyan Agip International %2, British BG Overseas Holdings Ltd. %2 ve
Kazakistan Pipeline Ventures L.L.C. %1,75; Giintay Simsek, “Tengiz-Novorossisk, Bakii-
Ceyhan’a Engel mi?” Zaman, 27 Mart 2001.

' 11 Eylil saldinlan sonrast meydana gelen siyasi ve ekonomik gelismeler nedeniyle 2001 yilinin
ikinci yarisi igin diigtiniilen miktarm 13,5 milyon ton ham petroliin tasinmasina imkan verme-
mistir. Ancak 2002 yilinda tiretim planlandig1 gibi stirdiiritliirse Bogazlardan yilda gegen petroliin
miktarinin 135 milyon tona ulagilacagi tabmin edilmektedir. Denizcilik Miistesarlifi, Denizcilik
Bakanligi'na Dogru, Ankara: 2002, s. 46.

2 Deniz Kutluk, Kafkas Petrolleri, Tirk Bogazlan ve Cevresel Tehdit, (Basiimamis Doktora Tezi,
Ankara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, 2001), s. 112,
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gegen tanker sayisimt %300 arttiracaktir. 2020 yilinda ise bu rakam %100 daha
artacaktir.”

Artan petrol tankerleri yogunlugu Tiirk Bogazlarinda can, mal ve gevre
giivenligini tehdit etmektedir. Zira Tirkiye’nin, tarafsiz bir kurulus olan Calisma
Grubu Murray Fenton & Associates Ltd.’e yaptirdi: bir ¢aligma, Tiirk Bogazlarinin

béyle bir trafik yiikiinii kaldirmasinin imkansiz oldugu sonucuna varmustir.”*

Hazar havzasi petrollerinin uluslararasi pazarlara taginmast konusundaki
gelismelerin en Onemlisi kuskusuz ingaatina 18 Eyliil 2002 tarihinde baslanan’
Bakii-Tiflis-Ceyhan boru hatt1 (BTC boru hatt1) projesi olmustur. 1750 km
uzunlugunda (Azerbaycan bolimii 468 km, Giircistan bolimi 225 km ve Tiirkiye
boliimii 1037 km) olacak boru hattimin 2005 yilinda tamamlanmasi ile yilda 50
milyon ton Azeri ham petroliiniin uluslararasi pazarlara taginmasi planlanmaktadir.”
Hazar havzasi petrol rezervinin 6nemli bir ayagim olugturan Azerbaycan petroliiniin
boru hatt1 ile Akdeniz’e tasinmasi, Bogazlar {izerindeki tanker trafiginin daha fazla
artmasina engel olacaktir. Ayrica BTC boru hattina, &nemli bir petrol rezervine
sahip olan Kazakistan’inda bu projeye dahil olmasi durumunda’’ ise hem petroliin

uluslararas1 pazarlara taginmasi konusundaki belirsizlik ortadan kalkacak hem de

Tiirk Bogazlarindaki deniz trafiginin artmasinin dniine gegilebilecektir.

2. Yerel Trafik

Bogazlar bolgesinde 6zellikle niifusu on milyonun fizerinde olan Istanbul

Bogazi’nda seyir giivenligini olumsuz yonde etkileyen faktdrlerin baginda gelen

3 Kutluk, Kafkas Petrolleri, s.149.
™ Harp Akademileri Komutanliy, Orta Asya-Hazar, s. 97.

5 Cigdem Tokel Sangachal, “2.9 Milyar Dolarlik Riya Gergek Oldu,” Hiirriyet Gazetesi, 19 Eylil
2002,s. 11.

76 BTC boru hatt: sirketi (BTC Company), ingaat1 30 ayda tamamlamay1 hedeflemektedir. Insaat igin
olusturulan bu konsorsiyuma; Ingiliz BP %38.21, Azeri SOCAR %25, Norveg STATOIL %9.58,
Amerikan UNOCAL %8.90, Tirk TPAO %?7.55, italyan ENI %S5, Fransiz Total Final ELF %5,
Japon ITOCHU %3.40, Amerikan-Arap ortakhgi AMERADA HESS %5 ve Japon Inpeks %2.5
(Bu sirketin hissesi BP ve TPAO’a ait hisselerden karsilanacaktir.) ile ortak olmuglardir. Utku
Cakir Ozer, “Asrin Projesi Temellendi,” Milliyet Gazetesi, 19 Eyliil 2002, s. 9 ; Giintay Simgek ve
Veysel Aksu, http://www.zaman.com/2002/09/19/ekonomi/h1.htm. (19 Eyliil 2002).

7 Kazakistan’in Tengiz petrol sahasinin, Hazar Denizi altindan bir boru hatt1 vasitasiyla, bu projeye
katilmas1 planlanmaktadir. http://www.turkishpilots.org.t/HABERLER/2002_05_17_weekday_
Magazine.html, (28 May1s 2002).
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yerel trafik, kiyilara paralel olarak olusan kiyisal yerel trafik ve karsihikh iki kiy:
arasinda olusan serbest gegise aykir1 yerel trafik olarak iki alt gruba ayrilmaktadir.”®
Istanbul Bogazi’nda karsilikli seferlerin yapildigi ve deniz trafigine etki eden yerel
trafik sehir hatlar1 tasimacilifi, deniz otobiisleri, 6zel yolcu motorlar, balikei
tekneleri, gezinti ve spor tekneleri ve kum kosterleridir.

Istanbul Bogazi’nda iki kiy1 arasindaki tagimacilik temeli 1843 yilinda atilan
Tiirkiye Denizcilik Isletmesi tarafindan yapllmaktédlr. 83 gemilik bir filoyla 22°si
Bogazi¢i’nde olmak iizere toplam 47 hatta™ hizmet veren Sehir Hatlar1 Isletmesi
(SHI) is giinlerinde 949, Cumartesi giinleri 846, Pazar ve bayram giinlerinde ise 828
sefer yapmaktadir. 15’1 yolcu ulagimi olmak iizere 16 hatta toplanan kent i¢i deniz
ulasim hizmetlerinin yillik sefer sayis1 330,000’in iizerindedir.®

Istanbul Bogazi’nda gemilerin karsidan karsiya sefer yaptiklari diger bir hat
ise 7 Haziran 1987 tarihinde hizmete baglayan ve bugiin 22 deniz otobiisiiyle, 12
hatta hizmet veren Istanbul Deniz Otobiisleri (IDO) hattidir. Ozellikle Bostanci-
Karakoy-Kabatas-Yenikapi, Kabatag-Biiyiikada ve Yalova hatlarinda sefer yapan ve
saatte 24-32 mil hiz yapabilen deniz otobiisleri, uluslararas1 sefer yapan gemilere
karigarak seyir giivenligini tehdit etmektedir.®!

Istanbul Bogazi’nda “S.S. Gezi ve Yolcu Motorlu Tasiyicilar Kooperatifi” ve
“Istanbul Yolcu Tastyan Kiigiik Deniz Nakil Vasitalar1 Esnaf Odasi’na” kayith 130
tekne tarafindan yapilan tagimacilik da seyir giivenligini olumsuz olarak
etkilemektedir. Bes iskelede siirdiiriilen seferler giinlik 1000, yillik 365,000’e
ulagmaktadir. Ayrica seferlerinin diizensiz olmalar1 sebebiyle sayist kesin olarak
hesaplanmas1 miimkiin olmayan balik¢1 tekneleri ve 6zel gezinti tekneleri de gegis
yapan gemileri pek ¢ok kez zorunlu ve tehlikeli manevra durumuna sokarak seyir

giivenligini tehlikeye sokmaktadir.®

78 Poyraz ve Paksoy, “Istanbul Bogazi’nda Risk Yonetimi,” s. 27.

” Yavuz Can, “Istanbul’da Denizyolu Tagimacilig),” Deniz Ticareti Dergisi, (Temmuz 1999) Y1l 16,
s. 58.

80 Aynntili bilgi i¢in bakimiz, Necmettin Akten, istanbul Ulasiminda Deniz’den Yararlanma, Istanbul:
Istanbul Ticaret Odas:1 Yaynlar1 Yayin No: 1994-29, 1994, s. 24.

*! Giinlitk 142 adet sefer yapan deniz otobiislerinden 125°i Trafik Ayirim Diizeni iginden gegmektedir.
Akten, Istanbul Ulasiminda Deniz’den Yararlanma, s. 28; Oztirk, Bogazlardaki Deniz
Kazalarinin, s. 20.

82 Nil Giiler ve Ozkan Poyraz, “Istanbul Bogazi’nda Deniz Trafigi ve Seyir Giivenligi,” s.537.
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3. Ugrakli ya da Ugraksiz Gemi Trafigi

Tiirk Bogazlarindaki gemi hareketleri i¢inde Tiirk veya yabanci bayrakli
ticaret gemilerinin ugrakli ya da ugraksiz gegisleri 6nemli bir yer tegkil etmektedir.
1998 Bogazlar Tiiziigii'nde de tamimlandii gibi ugraksiz gegis, gemi kaptaninin
Bogazlara giristen 6nce Tiirk makamlarina bildirmesi sartiyla, bir geminin Akdeniz’
den Karadeniz’e veya tam tersi yonde, Bogazlar Bolgesinde hicbir liman ya da
iskeleye ugramadan Tiirk Bogazlarindan gegisini ifade ederken®® ugrakh gegis, seferi
Tiirk Bogazlarinda bir liman ya da iskeleye varmak tizere planlanmis bir geminin

Tiirk Bogazlarindan gegmesi olarak tammlanmls‘ur.84

Istanbul Bogazi’ndan 2000 yi1linda 48,077 gemi ugrakli ya da ugraksiz gecis
yapmigstir. Giinde yaklagik 150 gemiye tekabiil eden bu trafige bir de gemi ebat ve
tonajlarinin biiyiikliigii ve tasidigy yiiklerin gesitliginin eklenmesi risk faktorlerini
¢ogaltmaktadir. Grafik IV ve V’de 1936-2001 yillar1 arasindaki bazi yillarda Tiirk
Bogazlarindan gegis yapan gemilerin say1 ve tonajlar1 verilmistir. Goriilebilecegi
gibi 1937 yihinda yillik 5,806 olan gegis sayist 2000 yilinda 48,077 e yiikselmigtir.
Tonaj miktart ise 1937 yilinda 12,957,364 groston iken 2000 yilinda 309,361,869
groston 2001 yilinda da 318,195,250 grostona ulagmistir. Turk Bogazlarindan gegen
gemi sayis1 66 yilda 9 kat artarken gemi tonajindaki artis 24 kat olmustur.

2000 yilinda 48,079 olan gegis sayisimin 2001 yilinda 42,637’ye diismesine
ragmen, tonaj miktarimin yaklagik 9,000,000 groston artmasi, Tiirk Bogazlarindan
gecen gemilerin ebat ve tonaj bakimindan biiytidigiinii gostermektedir. Bogazlar
bolgesinde seyir giivenligini en fazla bu dev gemilerin tehdit ettigi dikkate
alindifinda, deniz trafigindeki bu artigin can, mal ve ¢evre giivenligini ne kadar ¢ok

tehdit eder boyuta ulagtigini gostermektedir.

8 Turk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigi, Madde 2/g. Bu gegis, daha oncede belirtildigi gibi,
Montré Bogazlar Sozlesmesi’nin 2 ve 4. maddelerinde “transit ge¢is” bigiminde ifade edilmistir.
Ancak bu gecisin 1982 B.M.D.H.S.’de diizenlenen “transit gegis rejimi” ile hi¢bir baglantisi
yoktur. Aybay, Tiirk Bogazlar, s. 9-17,; Ozkan, Dis Kapinin Dis mandali, s. 168.

% Tirk Bogazlan Deniz Trafik Diizeni Tiiziigi, Madde 2/£.
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Grafik V. Tiirk Bogazlarindan Gegen Yiik Miktarinin Yillara Gére Dagilimie

Grafik VI ve Tablo II’de ise 1995-2001 yillar1 arasinda Tiirk Bogazlarindan
gecis yapan gemilerin ayrintih agiklamasi verilmistir. Tabloda da goriildiigii tizere

yilda 50,000°e yakin geminin gegis yapti§i bogazlarda 200 metrenin iizerinde 2,203

* Kaynak: Kemal Baltali, 1936-1956 Yilari Arasinda Bogazlar Meselesi, Ankara: Yeni Desen Mat-
baasi, 1959, s. 15; L. Cristos Rozakis ve Petros N. Stagos, The Turkish Straits, International Straits
of the World, (ed.) Gerard Mangone, Boston: 1987, s. 9; Deniz Ticaret Odasi, 2000 Deniz Sektorii
Raporu; T.C. Denizcilik Miistesarlig:.
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gemi gecis yapmustir.®® Bu say1 giinde 6 siiper tankere karsilik gelmektedir. Toplam
gecisin yaklasik 5,000 adedini tanker gegisleri olugturmaktadir ki bu toplam gegisin
%10-15’ine tekabiil etmektedir.®® Tehlikeli yilk tasiyan gemilerin bityikligi ve
tonaj1 yillar iginde artig gostermekte olup aralarinda 200,000 tona ulasan gemiler
bulunmaktadir. Bogazlar bolgesinin seyir glivenligi agisindan yiiksek risk olusturan
cografi oOzelliklerine karsin, gecis yapmakta olan gemilerin yansimin, Montrd
Bogazlar S6zlesmesi’nde kilavuzluk hizmetlerinin ihtiyari olmasi nedeniyle (Madde
2), kilavuz kaptan almadigi, buna karsilik Tiirk Bogazlarn Rapor Sistemine
(TUBRAP)’a dahil olduklar1 goriilmektedir. Gemi trafigindeki artigin yam sira
gemilerin hacim ve tonaj bakimindan biiytimesi ekolojik sorunlart beraberinde

getirmekte ve deniz kazalar riskini arttirmaktadir.
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Grafik VI. Tiirk Bogazlarindan Gegis Yapan Gemi Sayis1®

%1997 yilinda 6,487 olan gegisin 1998 yilinda azalmasimin nedeni, bize gore, Tiirkiye'nin 1 Temmuz
1994 yayimladigi ancak 1998°de degistirerek tekrar yuriirliige koydugu “Tirk Bogazlari Deniz
Trafik Diizeni Tuziigli” uygulamaya baglamis olmasidir. III. Bolimde de ayrintili bir sekilde
agiklanacag gibi tiizitk, 200 metreden bilytik gemiler i¢in 6zel hitktimler getirmistir (Madde 25).

8 2000 yilinda Istanbul Bogazi’ndan 4,937 adet tanker, 474 adet LPG ve 682 adet kimyasal madde
tagiyan gemi gegis yapmigtir. Canakkale Bogazi’ndan ise 5,543 adet tanker, 672 adet LPG ve
1,184 adet kimyasal madde tagiyan gemi ge¢is yapmistir. Deniz Ticaret Odasi, 2000 Deniz Sektérii
Raporu, s. 45.

* Kaynak: Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi; T.C. Denizcilik Miistegarhigi.
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Gegis | Kilavuz 500 Ugraksiz Tehjlkeli
SP-1 150 m. . Yiik
Yillar |Bogazlar| Yapan | Kaptan GT.dan gecis
. Verenler |den Uzun . Tasiyan
Gemiler | Alanlar Bityiik | yapanlar Gemi
emiler
Istanbul | 46954 17772 9571 6491 40724 | 24325 -
1995
Canakkale| 35459 8292 12382 8164 31662 23249 ---
Istanbul | 49952 20317 12777 7236 44636 23755 4248
1996
Canakkale| 36198 10307 13473 8304 34789 24061 5658
Istanbul | 50942 19752 15503 6487 45849 24568 4303
1997
Canakkale| 36543 11047 13570 8511 35426 24568 6043
Istanbul | 49304 18881 24432 1943 44829 24561 5142
1998
Canakkale| 38777 11448 17692 2394 37295 25136 6546
Istanbul | 47906 18424 30619 2168 44354 26323 4452
1999
Canakkale| 40582 10002 24533 2568 44354 26900 5445
Istanbul | 48079 19079 38574 2203 44734 26858 4937
2000
Canakkale| 41561 11130 33861 2697 40163 27033 5543
Istanbul | 42637 17767 38940 2453° 40482 26113 6516
2001
Canakkale| 39149 10704 37525 2960° 38316 26452 7054

Tablo II. Tiirk Bogazlarinda Deniz Trafiginin Yillara ve Gemi Ttirlerine Gore

Dagilim*®*

4. Tiirk Bogazlarinin Kapasitesi Tartismalan

Deniz trafiginin her gegen giin arttig1 ve daha da artma egiliminde oldugu
Tirk Bogazlarinin kaldirabilecegi trafik yogunlugu tartigma konusu olmaktadir.
Azerbaycan Uluslararasi Petrol Konsorsiyumu (AIOC) bagkan Terry Adams “Bo-
gazlardaki kapasitenin neyi kaldirabilecegi konusunda bagimsiz bir kurulusa aras-
tirma yaptiridmasing’™ isterken, Tiirk makamlarca yapilan resmi agiklamalarda Tiirk

Bogazlarinin daha fazla gemini gegmesine elverisli olmadig: savunulmaktadir.®

* 200 metreden biiyiik gemi sayis1.
** Kaynak: Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi; T.C. Denizcilik Miistesarhig1.
87 Ozkan, Tiirkiye 'nin Deniz ve Denizcilik Sorunlart, s.99.

% Ozkan, Dig Kapimn Dig mandali, s. 190; Ozkan, Tiirkiye ’nin Deniz ve Denizcilik Sorunlari, s. 104.
Denizcilik Miistesarhign yapmis yazara gire, Bopazlardaki kapasite su anda en Ust diizeyde
kullanilmaktadir.
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Istanbul ve Canakkale Bogazlan ile Marmara Denizi’nden olusan Tiirk
Bogazlarinda gecis kapasitesini, gecisin en zor oldugu Istanbul Bogazi belirleye-
cektir. Buna gore gemilerin en fazla 10 mil/saat hiz yapabildigi (1998 Tiizligi madde
13) ve aym1 yonde gegis yapan gemilerin arasinda en az 8 gomina (1400 metre) aralik
bulundugu (1998 Tiiziigii madde 14/a) Istanbul Bogazi’ndan bir yénde, 12 dakikada
bir olmak iizere, giinde 120 gemi gecebilecektir. Ayn1 varsayim ters yonde gegis igin
de kabul edildiginde, 240 gemi bogazlardan gecis yapabilecektir. Bugiin Bogazlardan
giinde 160 geminin gegis yaptig1 diigtiniildiigiinde matematiksel olarak bir kapasite
sorunun olmadig diigtiniilebilecektir.

Ancak degiskenlerin ¢ok oldugu bir sistemde matematiksel hesaplardan ¢ok
mantiksal sonuglar gercegi yansitacaktir. Bu degiskenler:

(1) Gemilerin Bogazlara girigleri belli araliklarla olmamas1 ve bazen saatlerce
hi¢ gemi gegmemesi,

(i) Gemi boy ve durma mesafelerinin ¢ok degisken olmasi nedeniyle 1400
metre araligin giivenlik i¢in yeterli olmamasi (Omegin 180 metre boyunda yiikli bir
gemi 10 mil hizla seyrederken ancak 3-4 mil uzaklikta durabilmektedir),

(iii) Istanbul Bogazi’nin cografi yapisi nedeniyle boyu 250 metre olan bir ge-
minin karg1 seride gegmeden seyredememesi nedeniyle tek yoénlii seyir zorunlulugu,

(iv) Sis, tipi, kuvvetli ve yonii yer yer degisen akintilar gibi dogal engeller
nedeniyle seyir giicligli ve bazen bogazin bu nedenlerden &tiirli tiimiiyle trafige
kapanmasidir.®®

Goriildigt tizere salt matematiksel hesaplara dayali sonuglarla Tiirk Bogaz-
lariin kaldirabilecegi azami gegis miktarmin belirlenmesi miimkiin olmamaktadir. *°
Zira mevcut durumda dahi Tirk Bogazlarinda biiyikk gemi gegislerinin artmasi

nedeni ile bogazlarin girigsinde beklemeler artmgtir.

¥ Tirk Bogazlarinin kapasite hesaplari igin bakuniz, S. Orhun Kuran, Turk Bogazlan Giivenlik Siste-
mi; Deniz Isletmeciligi Agisindan Bir Analiz, (Basiimamis Yiksek Lisans Tezi, Dokuz Eylil
Universitesi Sosyal Bilimler Enstittisii, 2000), s. 62-65.

*® Turk Bogazlarmmn kapasitesi tartigmalar1 hakkinda genis bilgi igin bakiniz, Aybay, Tirk Bogazlari,
s. 31-34. Aynica Tirk Bogazlarmm kapasitesinin belirlenmesi ve ekonomik bir model olusturulma
¢aliymamalar1 i¢in bakimz, Birsen Koldemir, Tiirk Bogazlar Trafik Ayirim Seritlerinde Ekonomik
Deniz Ulastirma Kapasitesi Modelinin Gelistirilmesi, (Basilmamis Doktora Tezi, istanbul Univer-
sitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 2000).
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D. Gemi Boy ve Tonajlarimin Biiyiimesi

Tirk Bogazlarinin giivenligini tehdit eden en onemli gelismelerden biri de
bogazlardan gecen gemi sayisindaki artisin yaninda gemi hacim ve tonajlarindaki
biiyiimedir. Gemi teknolojisinde yasanan gelismelere paralel olarak gemi boylar ve
tonajlar1 her gegen giin biiylimiis ve biiylimeye de devam etmektedir. 1936 yilinda
Tiirk Bayrakli en biiylik gemi 13 bin tonluk Selameti Derya gemisi ve Tiirkiye’nin
1962 yilinda ticari gemi yapmm kapasitesi sadece 10,800 detveyt ton’’ iken bugiin
500,000 detveyt tonluk dev gemiler inga edilmigtir. Yine o dénemde en biiyiik gemi
60 metre boyundayken bugiin 350 metre boyunda dev gemiler bulunmaktadir.

[1k olarak 1890 yilinda inga edilen ve ancak 300 groston ham petrol tasiyabi-
len tankerlerin ebatlar teknolojik gelismeye de bagh olarak hizla biiyiimiistiir.” ikin-
ci Diinya Savasi sirasinda gemi yapum sanayisindeki gelismeler sonucunda T-2
olarak adlandinlan 14,000 detveyt tonluk 162 metre uzunlugunda 21 metre genisli-
ginde tankerler insa edilmistir. 1940’11 yillarin sonuna kadar kullanilan bu tankerlerin
boyutlar1 hizla biiylimeye baslanustir. Inga edilen en biiyiik tanker 1944 yilinda
22,600 detveyt, 1948 yilinda 30,000 detveyt, 1954 yilinda 50,000 detveyt, 1956
yilinda 85,000 detveyt tasima kapasiteli iken 1960’11 yillarin basinda 100,000
detveyt ton tasima kapasitesine ulasilmagstir. 1970°1i yillarda, Siiveys Kanali’mn uzun
siire kapali kalmasinin etkisiyle® 500,000 detveyt tonluk dev tankerler yapilmugtir >*
Tablo III’te verilen ve Tiirk Bogazlar igin diger gemi tiplerine gére daha fazla risk

igeren petrol ve tiirevi tagiyan tankerlerin 1946-1997 yillan arasindaki tonaj ve sayi

’' Devlet Planlama Teskilati (DPT), Gemi Insa ve Rekabet Edilebilirlik Ozel Ihtisas Komisyon
Raporu, Ankara: 2001, s.6.

°2 ilkay Bilgisin, “Uygulama Agisindan Gemilerin Denizi Kirletmesi Dolayisiyla Donatanlarin
Sorumlulugu” Deniz Kazalar1 Sempozyumuna sunulan bildiri, Istanbul 13-15 Ekim 1982, s. 321.

** Ortadogu petrolt, Siiveys Kanali iizerinden Avrupa’ya taginirken bu kanalin kapanmasi ile tankerler
Afrika Kitasm dolagsmak zorunda kalmuslardir. Mesafedeki bu artig maliyeti yiikseltmigtir.
Maliyeti diistirmek ve artan petrol ihtiyacim karsilamak igin dev petrol tankerleri VLCC (Very
Large Crude Carriers -Cok Biiyiik Ham Petrol Tankerleri) ve ULCC’ler (Ultra Large Crude
Carriers -Ultra Bilyiik Ham Petrol Tankerleri) yapilmistir, John C.S. Horrocks, “Uluslararas: Deniz
Tagimacilifi ve Dilnya Deniz Ticaret Filosunun Gelismesi,” Uluslararasi Deniz Tagimaciligr ve
Egitim Sempozyumu 1986, Ankara: T.C. Ulastirma Bakanlig1, 1987, s. 95.

% 250,000 detveyt tonluk tankerin boyu 348 metre, eni 52 metre ve su gekimi 20 metredir. 500,000
detveyt tonluk tankerin ise boyu 397 metre, eni 71 metre ve su ¢ekimi 25 metredir. Aybay, Tirk
Bogazlar, s. 30

ULCC smifindan bir tankerin bos oldugu zaman bile yakit tankinda 14,000 detveyt’lik T-2
tankerinin tagima kapasitesinden fazla petrol bulunmaktadir. Bilgisin, “Uygulama Agisindan
Gemilerin Denizi Kirletmesi,” s.21.

113



kargilastirmasinda da goriildiigt gibi, tankerler say1 ve tonaj bakimindan dogrusal bir

artig gostermektedir.
YIL | riyon Detmeyy | TOPLAM (adeny | ORTALARE WDKK
1946 23,7 1946 12,200
1966 97,1 3023 32,100
1976 320,7 3636 88,200
1980 324,8 3339 97,300
1990 258,2 3052 84,500
1997 292,4 3323 87,800

Tablo III. Diinya Tanker Filosunun Tarihi Gelisimi (1946-1997)°

Gemiler niteliklerindeki gelismeye ve tonajlarindaki bilyiimeye orantil
olarak manevra yeteneklerini kaybetmislerdir. Ozellikle yiiksek tonajh tankerler ve

% {stanbul

dékme yiik gemilerinde ters ydnde bir gelisim meydana gelmistir.
Bogazi’nmin cografi ve osinografik yapisi nedeniyle bu tiir tankerlerin gegisi biiyiik
risk tagimaktadir. Tagidiklar1 yiikiin ¢esidine gore (kimyasal, LPG veya LNG) bu risk
daha da biiylimektedir. Zira LPG -50 °C, LNP ise —165 °C’ye kadar sogutularak
hacimleri 1600 kat: kadar daha kiiciiltillerek taginmaktadir. Bu tiir gemilerde
yasanacak bir kaza ¢ok daha vahim sonuglar doguracaktir. Her ne kadar LPG ve
LNG gemileri, ham petrol tankerlerine gore sayilart daha az, yaslar1 gen¢ ve ileri
teknoloji tirtinii olmalari nedeniyle énemli bir deniz kazasi yaganmamugtir. Ancak
meydana gelen sadece iki kazada 600°den fazla kisinin 6lmesi,*®® ciddi bir deniz

kazasimin sonuglari konusunda daha net bilgi verecektir. Ayrica 1997-1999 yillari

° Kaynak: Kuran, Tiirk Bogazlar1 Giivenlik Sistemi, s.17.
% Ineceli, Istanbul Bogazinda Deniz Trafigi, s. 13.

% 1978 yilinda Ispanya’nin Valencia ehri yakilarinda bir LPG tankerinin patlamasi ile 100°den fazla
kisi oliirken, 1984 yilinda 12 000 m® LPG depolanmus bir tankerin patlamasi ile 500 kisi 6imgtiir.
Ozkan Poyraz, Gemi Kazalarindan Dogan Deniz Krizlerin Kiyisal Yoénetimi, s.83.
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arasinda Istanbul Bogazi’ndan gegen gemi sayisimn %6 azalmasina karsilik tanker

sayisinin %28 artmast’’ gevresel riskleri de artirmugtir.

E. Tehlikeli Yiik Tasimacilhig:

Tiirk Bogazlarinda 6zellikle can ve g¢evre giivenligini yakindan ilgilendiren
gelismelerden biri de 6 Haziran 2001 giinii Rusya Parlamentosu’nun alt kanadi olan
Duma’da kabul edilen bir yasa ile gelecek on yil igerisinde 20 bin ton niikleer atigin
Rusya topraklarinda saklanmasinin kabul edilmesi olmustur.”® Zira bu atiklarin deniz
yolu ile Karadeniz’deki Novorossisk Limani’na getirilip buradan i¢ kisimlara tagin-
mas1 meveut planlar arasindadir.®

Montré Bogazlar S6zlesmesi’nde yiikii ne olursa olsun tiim gemilere serbest
gecis hakki taninmasi (Madde 2), niikleer atik tagiyan bu gemilerin Bogazlardan ge-
¢isinin kontroliine engel olmaktadir. Mevcut sorun sadece Montré Bogazlar Sozles-
mesi hiikiimlerinden kaynaklanmamakta, uluslararasi hukuk kurallar1 da bu gemilerin
gecisinin, belirli dokiimanlar1 bulundurmak ve bir takim 6nlemleri almak sartiyla,
engellenemeyecegini diizenlemektedir (1982 B.M.D.H.S. madde 23). Ayrica Tiirki-
ye’nin de taraf oldugu Bazel Sozlesmesi’nin'®’ belirsizlikler igermesi nedeniyle bu
gemilerin gegisi engellenememektedir.'” Bununla birlikte radyoaktif madde
tagimaci-liina iligkin risklerin ¢ok biiyilik olmasi, bu tiir maddelerin taginmasi ve
depolanmasi hakkinda ¢ok siki kurallar rejiminin olusturulmasina neden olmustur.

Ancak bu giivenlik kurallan zararsiz olan gegisin engellenmesine yonelik olmayip,

%7 Barbaros Gonenggil, “Cevre Giivenligi A¢isindan Istanbul Bogazi’'nda Gemi Kazalari,” Jstanbul
(Dergi}, (Ekim 2001), say1 39, s. 123.

%8 Ekonomik sorunlar yasayan Rusya bu niikleer atiklar sayesinde 20 milyar dolar kazanmay: hedefle-
mektedir. “Putin Niikleer Atiklar Yasasin1 imzaladi,” NTVMSBC,
http://www .ntvmsnbc.com/news/93700.asp (3 Mart 2002).

% Bu atiklarin getirilebilecegi giizergahlar konusunda gesitli alternatifler olmakla birlikte, Avrupa’dan
gelecek atiklarin Almanya ve Polonya topraklarini kat ederek Rusya’ya ulagmasin, gevreci kuru-
luslarin muhtemel engellemeleri nedeniyle gok gili¢ olacagi tahmin edilmektedir. Bu olasilik, Avru-
pa’dan Tiirk Bogazlarindan gegirilerek Novorossisk’e ulastirilmasi ihtimalini giiglendirmektedir.

Atiklarin Novorossisk’e ulasmasmin Bogazlar disinda tek alternatifi Karadeniz’e kiyidag
diger tilkelerden Bulgaristan, Romanya veya Ukrayna limanlarina karayoluyla getirilerek, buradan
Novorossisk’e ulastirilmasidir. Ancak bu glizergahin kullanilmasi, birgok tilkeden gegisi gerekti-
rdigi i¢in miimkiin gériinmemektedir. Rusya’nin Nilkleer Planinda Bogazlar da Var,” NTVMSBC,
http://www.ntvmsnbc.com/news/87367.asp (3 Mart 2002).

19 Resmi Gazete, 15 May1s1994, Say1: 21935.

17 Nijhan Unli, “Niikleer Atik Tagiyan Gemilerin Gegisleri Engellenebilir mi?”
http://www turkishpilots.org.tr/ DOCUMENTS/C_UNLU_Nukleer_Atik_Gemiler_html. (4 Nisan
2002).
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toplumu, ¢alisanlari, muhtemel acil miidahale ekiplerini ve ¢evreyi radyoaktivitenin

etkisinden korumay1 amaglamaktadir. 102

Tehlikeli maddelerin deniz yolu ile taginmasina iligkin uluslararas: kurallarin
temeli 1929 SOLAS konferansi ile atilmig 1948 ve 1960 tarihli SOLAS sézlesmele-
rinde tehlikeli maddeler siniflandirilarak bunlarin gemilerle nasil taginacagina iliskin
kurallar yer almistir. Kasim 1965°de toplanan IMO Genel Kurulu’nda ise “uluslar-
arast denizde tehlikeli madde tasimaciligi kodu” (IMDG Code) kabul edilmigtir.
1973/78 MARPOL sozlesmelerinde de tehlikeli maddelerin istiflenmesi, miktarinin
simirlandirilmast ve liman devletinin kontrolii konusunda genel hiikiimler getiril-
mistir. SOLAS sozlesmeleri ve IMDG Kodu’na ek olarak IMO 1993 yilinda radyo-
aktif maddelerin tasinmasi ile ilgili olarak “radyoaktif niikleer yakit, yiiksek seviye
radyoaktif ve pliitonyumun gemilerde varillerle gilivenli tasinmasina iligkin kodu”
(INF Code) kabul etmistir. Baglangigta zorunlu olmasi diistiniilmeyen INF Kodu,
1997 yilindaki 71. Dénem IMO Deniz Giivenligi Komitesi’nde kabul edilen kararla,
ismindeki “varillerle tasima” ibaresi ¢ikarilarak, zorunlu hale donigtiiriilmigtir.'®

Tirkiye’nin kendi i¢ hukukunda da niikleer gemilerin Bogazlardan gegisi ile
ilgili kurallar mevcuttur. Tirkiye 1994 tarihli Bogazlar tiiziigiinde Misir, Iran,

Malezya, Umman, Suudi Arabistan ve Yemen’in yaptig1 gibi'®

niikleer gemilerin
Bogazlardan gecisini izne bagli tutmusken, bu kural Montré Bogazlar S6zlesme-
si’nin 2. maddesine aykir oldugu gerekgesi ile, 1998 Bogazlar Tiiziigii’'nde yer
verilmemigtir. Buna gore niikleer yiik veya atik tasiyan gemiler gecis kosullarim
tagimak sartiyla gecisini idareye 72 saat 6nceden bildirerek gegebileceklerdir (Madde
26). Bogazlarin mevcut yapist dikkate alindiginda, 20 bin ton niikleer atigin

Bogazlar iizerinden taginmasi, 6zellikle can ve ¢evre agisindan telafisi asla miimkiin

192 Cahit istikbal, “Niikleer Atik Tasiyan Gemiler Bogazdan Gegebilir mi?” Denizcilik Dergisi
(Agustos 2001), say1 4, s. 15.

1% IMO Deniz Giivenligi Komitesi 71. Dénem toplantisi sonuglari igin bakiniz, Ayhan Cekig, “Ulus-
lararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) biinyesinde gérev yapan Deniz Gilvenligi Komitesi (MSC)'nin
71nci Dénem toplantisi, 19-28 Mayis 1999,”
http://www .turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS /a_ cekic_MSC71.html (4 Nisan 2002).

1% Bu devletler 1982 B.M.D.H.S.’ne taraf olmalarma ragmen, s6zlesmenin 22. ve 23. maddelerine
aykir1 olarak, kendi i¢ hukuk diizenlemeleri ile kiyilarim koruyucu tedbirler almiglardir. Nihan
Unli, “Niikleer Atik Tagiyan Gemilerin Gegisleri Engellenebilir mi?”
http://'www turkishpilots.org.tr/ DOCUMENTS/C UNLU_Nukleer _Atik Gemiler_html (4 Nisan
2002).
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olmayan tehlikeler igermektedir. Bu nedenle konu, Tiirkiye tarafindan IMO’ya
gbtiirtilmiistiir, 1%

F. Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin Yetersizlikleri

Ikinci Diinya Savasi’ndan giiniimiize kadar dogrusal bir artig gosteren deniz
trafiginin, Bogazlar bolgesinde can, mal ve gevre giivenligi agisindan tehdit
olusturmasinin temelinde Montrd Bogazlar S6zlesmesi’nin 2. maddesi yatmaktadir.
Bu madde geregi ticaret gemileri barig zamaninda, gece ve giindiiz, bayrag: ve yiikii
ne olursa olsun, saglik denetimi hari¢ hi¢bir igleme tabi tutulmaksizin, Bogazlardan
gecis Ozgiirliigiinden yararlanmaktadir (Madde 2/1). Bugtinkii kogsullarda s6zlesme-
nin 2. maddesinde diizenlenen bdyle bir gegis serbestligi, Bogazlarin giivenligi
agisindan bityiik bir tehdit olusturmaktadir.'®® Ozellikle “yiikii ne olursa olsun”
ibaresi ciddi sorunlar dogurabilecek nitelik tagimaktadir. Bogazlardan gegisi
engellenemeyen patlayici, yanici veya zehirli maddeler tasiyan gemilerin, gegis
esnasinda kaza yapmalar1 ya da gemilerden bir sizintinin meydana gelmesi, 6zellikle
niifusu on milyonu asan Istanbul’da bir felakete yol agabilecektir. Resmi verilere
gore yilda ortalama 45 bin geminin gegis yaptig1 Tiirk Bogazlarinda, 11 bin gemiden
fazlasim petrol ve kimyasal madde tastyanlar olusturmaktadir. Ozel tasarlanmis bir
LPG tankerinin bir kaza sonucu patlamasi durumunda bir atom bombast etkisi
meydana getirecegi dilgiiniildiigtinde, Bogazlan tehdit eden tehlikenin boyutlar1 daha
iyi anlagilacaktir.'"’

Sozlesmenin ikinci maddesi ticaret gemilerinin gece de gegisine izin
vermektedir. Ancak Bogazlanin fiziki ve oginografik yapist ozellikle biiyiik
tankerlerin gece gegislerini ¢ok riskli kilmaktadir. Ayrica Bogaz boyunca uzanan
sehirlerin gece yanan 1siklarimin gemilere yon gosteren deniz fenerleri ile karismas:

kaza riskini arttirmaktadir.

1% Ahmet Ding, “Istanbul Petrol ve Niikleer Atk Bogazi,”
http://212.154.21.41/2001/341/haberler/4.htm. (25 Aralik 2001).

1% fsmail Soysal, “1936 Montreux Stzlesmesi ve Sonradan Cikan Sorunlar,” Cagdas Tiirk Diploma-
sisi 200 Yillik Siireg, (haz.) Ismail Soysal, Ankara:TTK Basimevi, 1999, s. 312.

197 Farkli meteorolojik sartlar, degisik tipte yakitlar ve tanker boylari ile yapilan bir risk ¢aligmasinda
Bogazlardan gegen tanker trafiginin Istanbul’u sel, deprem ve kasirga gibi dogal afetlere oranla
43 kat daha fazla tehdit ettifi hesaplanmistir. Mersin Deniz Ticareti Odasi, Mersin Deniz Ticareti,
{(Temmuz 2001), Y1l 10, Say:. 110, 5.15.
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Montré Bogazlar Sozlesmesi’nin 2. maddesi agisindan en Snemli husus,
kilavuz ve rémorkaj hizmetlerinin istege bagh birakilmis olmasidir (Madde 2/3). Bu
hiikiimlere dayali olarak gegis hakkini kullanmak isteyen gemi kaptanlarinin énemli
bir kisminin iglerini koruma kaygisi, kilavuzluk hizmetini giivenlik sorunu olmaktan
ziyade bir tasarruf unsuru olarak gérmesi, mesleki basar1 ya da itibar gérme komp-
leksi gibi nedenlerden dolay: kilavuz hizmetlerinden yararlanmadiklart gézlenmek-
tedir.'® Yapilan arastirmalara gore Istanbul Bogazi’ndan gegen gemilerin %401,
Canakkale Bogazi’ndan gegen gemilerin ise %30’u kilavuzluk hizmetlerinden yarar-
lanmaktadir.'® Ancak deniz trafiginin yogunlastigi Tiirk Bogazlarinda kilavuzluk
hizmetlerinin ihtiyari olmasi kaza riskini arttirmaktadir. 1982-1994 yillar1 arasinda
Istanbul Bogazi’nda 208 kaza iizerinde yapilan bir ¢aligmaya gére, kazalarda 269
gemiden sadece %15’inde (40 gemi) kilavuz kaptan bulunmasina karsilik %85’inden
fazlasinda kilavuz kaptan olmamasi, ayrica c¢arpigmaya karigan gemilerden her
ikisinde de kilavuz kaptanin oldugu bir kazanin yaganmamis olmasi, seyir giivenligi

acisindan kilavuz kaptanlik hizmetinin ne kadar 6nemli oldugunu gostermektedir.''?

Romorkaj hizmetleri agisindan da benzer bir sorun yaganmaktadir. Bogazlar-
dan gegen bir geminin ana makinesinin ve diimen kolunun arizalanmasi her an
miimkiindiir. Bdyle bir anda gemiyi yonlendirecek bir romorkoriin olmamasi halinde
gemi kontroliinii yitirecegi i¢in bir gemiye ¢arpabilecegi gibi karaya da oturabile-
cektir. Bu geminin tehlikeli yiik tasiyan bir tanker olmasi durumunda can, mal ve
¢evre giivenligi agisindan ciddi tehlikeler meydana gelebilecektir. Bu nedenle 6zel-
likle tehlikeli yiik tasiyan biiylik tonajli dev tankerlerin ve teknik nedenlerden dolay:
manevra kabiliyetini belirgin bir bi¢imde yitirmis olan gemilerin bir ya da birkag

rémorkor esliginde Bogazlardan gegmesi kaza riskini 6nemli dlglide azaltacaktir.

1% Mustafa Elmas, “Bogazlarda Serbest Gegis, Giivenli Gegis ve Bu Gegislerde Kilavuz Kaptan Al-
mamn Tesvik Edilmesi Uzerine Disiinceler,”
http://www.turkishpilots.org.t/DOCUMENTS/C_ELMAS_bogazlarda_Serbest_Gegis_html. (25
Aralik 2001).

19 Aykut Erol, “Bogazlarimizda Kaza Olasihig1 En Alt Diizeye nasil Indirilir?” Marmara Denizi 2000
Sempozyumu Bildiriler Kitabu, (de(:) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul:
Tiirk Deniz Aragtirmalart Vakfi (TUDAYV) Yaymn no: 5, 2000, s. 213.

119 Erol, “Bogazlanmizda Kaza Olasiligy,” s. 213 ; A. Giildem Cerit, “Deniz Giivenlik Y6ne-timi,”
http://www.turkishpilots.org.tr / DOCUMENTS/A G_CERIT_Turk_Bogazlari.htm. (4 Nisan
2002).
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IV. CAN, MAL VE CEVRE GUVENLIGI ACISINDAN
ORTAYA CIKAN SORUNLAR

A. Deniz Kazalan

Tiirk Bogazlannn giivenligi agisindan en 6nemli sorunu, can ve mal kaybina
yol agmasi yaninda dogal ¢evreyi tehdit eden deniz kazalar1 olusturmaktadir. Deniz
kazasi, “bir ya da birden fazla geminin giivenli seyir yapmasini engelleyen olumsuz
kosulllarm ortaya ¢ikmasi halinde, kontrolden ¢ikan gemilerin birbirine, bir bagka yii-
zer nesneye, karaya ya da karadaki nesneye carpmasi veya karaya oturmasi, alabora
olmasi, su almasi, yanmas:1 ve benzeri tim olaylara verilen ortak isim” olarak
tanimlanmaktadir.''! Ayrica IMO Deniz Giivenligi Komitesi (MSC), 69. Dénem
Toplantisi’nda deniz kazalarinin tanimianmasinda uluslararasi standart saglamak
amaciyla “Tiirlerine Gére Deniz Kazalarinin Tanimi” belgesini yayinlamigtir. Buna
‘gére deniz kazalart “catisma (¢atma), dokunma (temas), yangin, patlama, tekne
biitiinliigiiniin yitirilmesi, su-etme, oturma, tokuz oturma, makine ile ilgili kazalar,

tehlikeli madde kazalar1 ve ¢alisanlara yonelik kazalardir.”'*?

Seyir gilivenligi ile ilgili tiim tedbirlerin alinmasina ragmen denizlerin
kendisine 6zgii yapisi nedeniyle deniz kazasi riskinin sifira diigiiriilmesi imkansizdir.
Japonya’da 1985-1997 yillan arasinda yapilan yedi yillik aragtirmaya goére, bu
donemde meydana gelen deniz kazalarimin, %38,3’linlin COLREG/72’ye
uyulmamasi, %37,6’nin gemi kullanicilarinin hatali manevralari, %9’unun gemi
adamlarinin yetersizligi, %4,4’linlin hava kosullarina dikkat edilmemesi, %2,5’inin

de gemi makinelerinin anzas: nedeniyle meydana geldigi gézlemlenmistir.!”® Yine
IMO gozlemlerine gére meydana gelen kazalarin %80’inin insan faktdriinden

kaynaklandig tahmin edilmektedir.''*

"' Giiler ve Poyraz, “Istanbul Bogazi’nda Deniz Trafigi ve Seyir Glivenligi,” s.538.

112 Kazalarm tamimi ve omekleri igin bakimiz, G. Aybay ve O. Oztaskmn, “Deniz Kazalarina iliskin
Terimler,” Deniz Ticareti, (Haziran 2001), Y1l 18, ss. 40- 44.

13 Cahit istikbal, “Deniz Ulagimi, Giivenlik Yonetimi ve Turk Bogazlar,,” Marmara Denizi 2000
Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul:
Tiirk Deniz Arastirmalart Vakfi (TUDAV) Yayn no: 5, 2000, s. 138.

14 «“Ingiltere Denizcilik Bakam Keith Hill’in IMO 21. Genel Kurulu Agihs Konusmasi,” Tirk Kalavuz
Kaptanlar Dernegi, http://www.turkishpilots.org.tr/IMO/IMO_21nci_Genel_Kurul_Raporu.html
(10 Nisan 2002). Ayrica Japonya tarafindan aragtirmada da insan faktoriinden kaynaklanan deniz
kazasimin orani, COLREG/72’ye uyulmama ile birlikte, %76 civarinda ulagmaktadir.

119



Seyir giivenligi agisindan ¢ok fazla olumsuz faktdrler igeren ve son on yilda
217 kazamin meydana geldigi Tiitk Bogazlari deniz kazalari agisindan en riskli
bolgelerden birini olusturmaktadir. Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalar
incelendiginde, 1948 yilindan 1982 yilina kadar meydana gelen 113 kazanin 87’sinin
(%77) ¢atigma geklinde meydana geldigi gtirl’ilecektir.“5 Yine Tablo IV’te ayrintili
olarak verildigi gibi 1982-1994 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’'nda meydana gelen
kazalarin; %57’si ¢atigmalar, %22’si karaya oturmalar, %16°si karaya carpma ve
yanginlar, %5’i ise diger sekillerde meydana gelmistir. Yine 1982-1999 yillan
arasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalar tizerinde yapilan galigmaya
gijre116 toplam 218 kazamin; %40°1 ¢arpma, %24’li karaya oturma, %22’si batma,

%3’1i ise sabotaj seklinde gerceklesmistir.

KAZAYA TOPLAM KAZA
KAZA TURU UGRAYAN ICINDEKI
GEMILER ORANI (%) KILAVUZLU CAN KAYBI
CATMA 168 57 19 39
KARAYA
OTURMA o 22 @ )
KARAYA
CARPMA 2 8 § )
YANGIN 25 8 4 1
DIGER 14 5 5 7
208 VAKADA
TOPLAM 269 GEMI 100 40 47

Tablo IV. Istanbul Bogazi’nda Meydana Gelen Deniz Kazalarinin Ayrintili
Dokiimii (01.05.1982/01.07.1994)°

15 Bu tarihler arasinda meydana gelen kazalarmn listesi igin bakiniz, Giindiiz Aybay ve Necmettin
Akten, “Tiirkiye’de Deniz Kazalar1,” Deniz Kazalar1 Sempozyumuna Sunulan Teblig, Istanbul
13-15 Ekim 1982, s. 17-19.

116 Arastirmaya gore kazaya ugrayan gemilerin %70’ kilavuz kaptansiz iken %30’unun kilavuz aldig
goriilmiistiir, ayrica kaza agisindan en riskli bdlgeler olarak; Umuryeri, Bebek, Yenikdy, Kireg-
burnu, Tarabya, Karakoy, Haydarpaga, Uskiidar ve Cubuklu olarak tesbit edilmistir. Funda Sezgin
ve Mikyat Kadioglu, “Istanbul Bogazt’ndaki Deniz Kazalarimn Istatistiksel Analizi,” Marmara
Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Ozttirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin
Oztiirk, Istanbul: Tiirk Deniz Arastirmalan Vakfi (TUDAV) Yayin no: 5, 2000, ss. 149-160.

Kaynak: “Casualties in the Strait of Istanbul,” Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi,
http://www.turkishpilots.org/CASUALTY/casualties_istanbul_strait.htm (25 Mart 2002).
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Grafik VII. Istanbul Bogazi’nda Meydana Gelen Kazalar (01.05.1982/01.07.1994)°

Goriildiigii tizere Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin bilyiik oram
catisma seklinde meydana gelmigtir. Bu sekilde meydana gelen kazalar ¢ok tehlikeli
sonuglar dogurabilmektedir. Kaza aminda gemilerde meydana gelen can ve mal
kayiplannin yaninda gatigma aninda meydana gelen kivileimlar, 6zellikle tankerlerde
yanginlara neden olmaktadir. Bu durum Ortak6y, Kurugesme, Arnavutkdy, Uskiidar,
Cubuklu ve Pasabahge’de Tiirk Petrol, Shell, Mobil ve Petrol Ofisine ait akaryakat
depo ve tesislerinin bulundugu Istanbul Bogazi’nda telafisi asla miimkiin olmayan

vahim sonuglar dogurabilecektir.

Tablo V’teki 1990-1999 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen
kazalarin dokiimiinde de goriilebilecegi gibi, 1994 Tiirk Bogazlar Tiiziigli’niin
uygulanmaya baslandig1 1994 yilina kadar Istanbul Bogazi’nda yilda ortalama 30’un
iizerinde kaza meydana gelirken, bu oran tiiziigiin uygulanmaya baslanmasindan
sonra biiyik bir diigiise gegmistir. Ancak meydana gelen kazalarda Hazar
petrollerinin Bogazlar iizerinden taginmaya baslandigi 1996 yilindan sonra, 1990-
1993 yillar1 kadar olmasa da, 1994 ve 1995 yillarina gore bir artisin meydana geldigi

goriilmektedir.

* Kaynak: “Casualties in the Strait of Istanbul,” Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi,
http://www.turkishpilots.org/CASUALTY/casualties_istanbul_strait.htm (25 Mart 2002).
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YILLAR nglé‘i‘sM CARPISMA fﬁ;ﬁg YANGIN (ﬁ‘% TOPLAM
1990 - - - - - 43
1991 - - - - - 49
1992 - - - - - 39
1993 - - - - - 25
1994 (Tiiziikten Once) - - - - - 10
1994 (Tiiziikten Sonra) - - - - - 2
1995 46,954 4 ] ] 0 4
1996 49,952 2 - - 5 7
1997 50,942 2 - - 9 11
1998 49,304 3 - - 8 11
1999 47,906 4 3 3 6 16

Tablo V. Istanbul Bogazi’nda Meydana Gelen Deniz Kazalar1 ve Nedenleri
(1990-1999)°

Tiirk Bogazlarinda yasanan 6nemli bazi deniz kazalarini ve bu kazalarin yol
agtig1 zararlarin incelenmesi Bogazlan tehdit eden tehlikenin biiylikltigiiniin anlagil-

masi i¢in 6nemli veriler olacaktir:

(i) 14 Aralik 1960 giinii Yunanistan bayrakli World Harmony tankeri ile
Yugoslavya bayrakli Peter Zoranic adh kuru yiik gemisi ¢atigmistir. Kazada her iki
geminin kaptanlan dahil 20 kisi hayatin1 kaybetmistir. Yara alan gemilerden denize
dokiilen petroliin yanmas: ile Bogaz trafigi giinlerce kesintiye ugramus, Pagabahge
agl}dannda demirli Tarsus adli Tiirk yolcu gemisi de hasara ugramgtir.'"”

(ii) 1 Mart 1966 giinii SSCB bayrakli Luts ve Crasky Oktiabr adl1 tankerler

catismig ve binlerce ton petrol denize yayilmugtir. Catigmanin etkisiyle Karakdy

* Kaynak: “Casualties in the Strait of Istanbul,” Tirk Kilavuz Kaptanlar Demegi,
http://www.turkishpilots.org/CASUALTY/casualties_istanbul_strait.htm (25 Mart 2002).

7 Harp Akademileri Komutanligi, Orta Asya-Hazar, s. 108; Sibel Turan, “Gegmisten Giiniimiize
Bogazlar Sorununa Bir Bakis: Jeostratejiden Ekostratejiye”
http://www.turkishpilots.org.t/DOCUMENTS/Sibel_Turan_Bogazlar.htm. (12 Nisan 2002).

122



vapur iskelesi ve iskelede bagli bulunan bir yolcu gemisinde biiyiik hasar meydana
ge:lmis,tir.118

(iii) 15 Kasim 1979 Persembe giinii Romanya bayrakli Indepententa tankeri
(88,285 groston) ile Yunanistan bayrakli Evriyali ylk gemisi (5,298 groston)
Haydarpasa mendiregi ile Harem arasinda bir noktada catigmistir. Yunan yik
gemisinde ¢ikan yangimn kisa bir siirede sondiiriilmesine ragmen Romen
tankerindeki yangin, meydana gelen patlamalar ve petrol sizintilar1 nedeniyle, ancak
14 Aralik 1979 giinii sondiirebilmigtir. Patlamalarin siddetiyle Kadikoy, Uskiidar,
Yenikap:, Eminénii, Cihangir ve Magka gibi semtlerde bulunan pek ¢ok yapinin
camlart kirilirken Snemli miktarda balik olmiigtiir. Kazada, ¢ogunlugu Romen
tankerinde olmak tizere 43 kisi hayatin1 kaybetmig,’tir.119

Romen tankerinden 48,000 ton petrol denize dokiilmiis, dokiilen petroliin
yayilmasim onlemek igin konulan bariyerlerin mevcut akintilar sebebiyle higbir
faydasinin olmamasi ve meydana gelen patlamalar sebebiyle deniz yiizeyindeki 6li
alan genislemistir. Denize dokiilen petrol nedeniyle dip canlilarinin %96’°sinda 6liim
goriilmiigtiir. Denizdeki bu kirlenme, kaza alanina uzak olmasina ragmen, Tekirdag,

Silivri ve Izmit kérfezlerini de igine alan genis bir alam etkilemistir.'*

(iv) 28 Ekim 1988 giinii Panama bayrakli ve sivilastirilmis amonyak yiiklii
Blue Star tankeri, Ahirkap1 agiklarinda demirli bulunan Tiirk bayrakli ve ham petrol
yiiklii Gaziantep tankerine bindirmigtir. Catigmanin etkisiyle bin tonu agkin amonyak
denize ve havaya kangarak ¢evre kirlenmesine neden olmustur. Havaya karisan
amonyak gazinin, biiyiik bir sans eseri riizgarin ters yonde esmesi ile yerlesim
yerinden uzaklagarak Marmara Denizi’ne dogru yonelmesi, 25 Km ¢apindaki bir

bolgede yasanabilecek toplu 6liimlerin meydana gelmesini 6nlemistir.

"8 Harp Akademileri Komutanhgi, Orta Asya-Hazar, s. 97 ; Gindiiz Aybay, “Tankerlerin Dogurdugu
Sorunlar,” Cumhuriyet, 9 Haziran 1996, s.7.

119 Romen tankerinden sadece 3 kisi sag kurtulabilmistir.

120 Kaza sonucu 60 millik bir alan petrolle kaplanirken, 5.5 km yarigapmda bir alanda katranlasma
meydana gelmistir. Bayram Oztiirk, “Cevre Denizlerde ve Tiirk Bogazlar Bélgesinde Ekoloji ve
Cevre Sorunlar,” Ikinci Denizcilik Giicii Sempozyumu 15-16 Haziran 1999, Harp Akademileri
Komutanligy, Istanbul: Harp Akademileri Basimevi, 1999, ss.212.
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(v) 29 Subat 1990 giinii Irak bayrakli Jambur tankeri ile Cin bayrakli Datton
Shang adli kuru yiik gemisi ¢atigmus, ¢atisma ile denize yayilan binlerce ton ham

petroliin temizlenmesi haftalarca siirmdigtiir,'>!

(vi) 14 Kasim 1991 giinii Filipinler bayrakli Madonna Lily adli kuru yik
gemisi (37,284 groston) ile Liibnan bayrakli Rabunion-18 adli canli hayvan yiiklii
gemi (1,598 groston), seyir hatasi nedeniyle Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’niin
altinda gatigmigtir. Catismanin etkisiyle batan Liibnan gemisinde bulunan 21,000
adet koyun telef olmustur. Koyun o&liileri insan saghgi, ¢cevre ve deniz agisindan

telafisi yillar siiren zararlara yol agmustir.'*

(vii) 20 Nisan 1992 giinti Liibnan bayrakli Rabinion-14 adli canli hayvan
yiklii gemi (396 groston) ile Romanya bayrakli Bazias-1 adli gemi, Canakkale
Bogazi’nda catigmigtir. Catismamin etkisiyle her iki gemi de batmig ve Liibnan
gemisinde bulunan yaklagik 1,500 adet biiyiik ve kiigiik bag hayvan bogulmustur.
Kaza sonucu denize dokiilen yal;lt ve canli hayvanlar, insan ve ¢evre saglifi

agisindan biiyiik tehlike yaratmistir.'?

(viii) 13 Mart 1992 giinii Giiney Kibris bayrakli Nassia adl1 tanker (66,822)
ile yine Giiney Kibris bayrakli Shipbroker adl1 biiyiikk dokme yiik gemisi (14,000)
Istanbul Bogazi’nin kuzey girisinde ¢atismustir. Kazada 29 denizci (Nassia’dan 6,
Shipbroker dan 23 kisi) hayatim kaybetmistir. Denize yayilan 13,500 ton ham petrol
5 giin boyunca yanmis ve gok ciddi boyutta deniz kirliligi meydana getirmigtir.
Lodos riizgarinin etkisi ile giineye dogru olan Bogaz akintisinin, sans eseri ters yonde
(Kuzeye dogru) akmasi, Istanbul Bogazi’m biiyiik bir felaketten kurtarmistir. Bu
kaza nedeniyle Bogaz bir hafta siire ile kapali kalmis ve Bogazin her iki girisinde

millerce uzunlukta gemi kuyruklar1 meydana gelmistir.]24

(ix) 26 Subat 1998 giinii Siboeva adli tanker trafik ayrim seridini, akinti

nedeniyle, terk ederek Vitastar adli gemi ile Canakkale Bogazi’nmin en tehlikeli

! Harp Akademileri Komutanhgi, Orta Asya-Hazar, s. 98.

122 Meydana gelen kirlenmelerin boyutlar1 hakkinda genis bir degerlendirme igin bakimz, H. Serafettin
Suveren, 1988-1992 Yillan1 Arasindaki Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogazindaki Deniz Kazalari
ve Etkilerinin Incelenmesi, (Basiimamig Yiiksek Lisans Tezi, Gazi Universitesi Saglik Bilimleri
Enstitiisii, 1993), s. 87-89 ; Bayram Oztiirk, “The Istanbul Straits, a Closing Biological Corridor,”
Turkish Straits New Problems New Solutions, (ed.) Ismail Soysal, Istanbul: ISIS, 1995, s. 150.

123 Meydana gelen kirlenmelerin boyutlar: hakkinda genis bir degerlendirme i¢in bakiniz, Suveren,
1988-1992 Yillar1 Arasindaki istanbul Bogazi, s. 90-92.

12 Giindiiz Aybay, “Tankerlerin Dogurdugu Sorunlar,” Cumhuriyet Gazetesi, 9 Haziran 1996 s. 3.
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bolgesi olan Nara doniisiinde ¢atigmugtir. Siboeva adl1 tankerin bos olmasi biiyiik bir
faciay1 onlemistir.'?’

(x) 29 Aralik 1999 giinii 4000 ton kalorifer yakat1 yiiklii Rusya Federasyonu
bayrakli Volganeft-248 adli tanker giddetli lodosun etkisi ile Menekse kiyilarina
dogru siiriiklenerek karaya oturmugtur. Oturma esnasinda gemi ikiye bliinmiis'>® ve
ilk asamada denize dokiilen 1,300 ton yakit bes kilometrelik bir kiyr seridini
kirletmistir. Ayrica geminin pruva kisminda bulunan 2,000 ton petrol, geminin
¢ikar1ldig1 2000 yilinmn yaz aylarma kadar denizi kirletmeye devam etmigtir.'?’

Goriildiigii tizere meydana gelen kazalarda Tiirk Bogazlari biiyiik bir sans
eseri olarak telafisi imkansiz bir felakete maruz kalmamistir. Ancak Bogazlar
Bolgesi her zaman bu kadar sansli olmayacagina gére muhtemel deniz kazalarina
kars1 simdiden gerekli 6nlemlerin almmast gerekmektedir. Omegin 260,000 detveyt
tonajli bir siiper tankerin Istanbul Bogazi’nin Kavakli agiklarinda bir baska tankerle
carpistiginda, o sirada bogazda seyretmekte olan onlarca geminin kagamayarak yan-
mayacagini, yanginin Cubuklu’da bulunan kimyasal tanklara, Hali¢’e, Unkapani’na,
Sarayburnu’na, Topkapi Sarayi’na, Uskiidar’a, Besiktag’a, Kadikdy’e sigrayarak
buralar yok etmeyecegini ve tarihin yaganmig en biiyiik felaketine yol agmayacagim
hi¢ kimse garanti edemeyecektir.

Aslinda deniz kazalan sadece Bogazlar Bolgesi igin bir tehdit olusturma-
maktadir. Diinyanin her bolgesinde buna benzer cevre felaketleri yasanmigtir.
Kuskusuz meydana gelen kazalarimn iginde en 6nemlisi, Ingiltere’nin giineybat:
kiyilarinda kayaliklara ¢arparak batan ve 117 bin ton ham petroliin denize dokiildiigi
Liberya bayrakh Torrey Canyon tanker kazasidir (18 Mart 1967).'*® Kaza sonucunda

denizlerdeki petrol sizintis1 ya da bosaltilmasindan dogan kirliligin 6nlenmesinin

12 Deviet Bakam1 Burhan Kara, “Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni ve Bogazlardaki Seyir
Giglikleri ile Alman Onlemler Hakkinda Basin Agiklamasi (6 Kasim 1998),
http://www.byegm.gov.tr/yayinlarimiz/turkhaber/1998/1 1kasim/t2.htm (22 Mart 2002).

"% Voganeft-248 gemisi ve 1999 yilinda Bopazlarda meydana gelen kazalar igin bakiniz, Deniz
Ticareti Dergisi, “Denizlerimizde Sikintili Giinler,” Deniz Ticareti Dergisi, (Aralik 1999), Yil 16.
ss. 14-18.

12" Meydana gelen kirlenmelerin boyutlar1 hakkinda genis bir degerlendirme igin bakiniz, Emre N.
Otay ve Orhan Yeniglin, “Volgoneft-248 Marmara Denizi’'ne Petrol Sizintisy,” Deniz Ticareti
Dergisi, ( Mart 2001), Y1l 18. ss. 6-12,

128 yesim Kasap, “En Bilyitk Tanker Kazalar,” Radikal Gazetesi Yasam Eki, 30 Kasim 2002, s. 4.
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yaninda kirlilikten dogan sorumluluk g¢ergevesinde yeni bir diizenlemenin

yapilmasini giindeme gelmistir.

Yasanan tanker kazalar i¢inde en ¢ok ses getireni ise, ABD bayrakl1 168 bin
ton ham petrol yiiklii Exxon Valdez tankerinin 24 Mart 1989 glinti Alaska
Kérfezi’nin 24 mil agiginda Prens William Bogazi’nda karaya oturarak,'?® 42 bin ton
ham petroliin (42 milyon litre) denize dokiilmesidir. Kaza ile meydana gelen ¢evre
kirliligi sonucu yarim milyondan fazla deniz kusu, binlerce su samuru ve ¢ok sayida
gri balina 6lmiigtiir. Kaza yaklagik 2000 km’lik kiy:r seridini etkilemigtir. Federal
Mahkeme 24 Eyliil 1994 tarihinde verdigi kararda Exxon firmasini, kazadan dolay:
zarara ugrayan Alaskali balikgilara ve yerli halka 6denmek fizere, 5 milyar dolar

tazminata mahkum etmistir."*°

Yaganan bu ¢evre felaketlerine ve alian tiim tedbirlere ragmen deniz kazalar
giiniimiizde de meydana gelmeye devam etmektedir. Ornegin 15 Kasim 2002 giinii
Ispanya kiyilarindan 244 km agikta firtinaya kapilarak govdesinde gatlak olusan 77
bin ham petrol yiiklii Bahama bandirali Prestige tankeri, tiim kurtarma ¢aligsmalarina
ragmen 19 Kasim 2002 giinii ikiye bélinmiis ve 5-6 bin ton ham petrol denize
dokiilmiistiir. Yakit tanklarimin okyanus zeminine inerek (yaklasik 3,600 metre)
basing nedeniyle tiim petrolin denize dokiilmesi durumunda, Exxon Valdez
tankerinin yol agti1 ekolojik felaketin iki kat1 bir felaketin yasanabilecegi tahmin

edilmektedir.'*!

129 Alaska hiikiimeti kazada kusuru oldugu gerekgesi ile gemi kaptam Joseph J. Hazelwood hakkinda
dava agmistir. Gemi kaptani, kazadan &nce geminin idaresinin kendisinde olmadifini ve kaza
aninda barda dinlendigini belirtmigtir. Mart 1990’da tamamlanan dava sonucunda juri, kaptamn
kaza amnda kanuni alkol smirmda bulunduguna karar vermigtir. Largest U.S. Oil Spill Fouls
Alaska Marine Habitat, http://www.facts.com/cd/89008990.htm (28 Kasim 2002); “Almanac:
Captain Hazelwood and his Ship Today,” Living on Earth,
http://www.loe.org/series/exxon/almanac.htm (28 Kasim 2002).

130 «Key Event: Exxon Valdez Oil Spill Fouls Alaska Coast,” http://www.facts.com/cd/v00034.htm,
(28 Kasim 2002).

B3l «patan Tanker Saatli Bomba Gibi,” Hiirriyet Gazetesi,
http://www.hurriyetim.com.tr/haber/0,,sid~3 @tarih~2002-11-20-m@nvid~199247, 0 O.asp (23
Kasim 2002); “Ispanya’da Cevre Felaketi Korkusu,” NTVMSBC,
http://www.ntvmsnbc.com.tr/news/188730.asp?cp1=1 (26 Kasim 2002).
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B. Cevre Kirliligi

Giinlimiizde dogay1 ve dogal dengeleri en fazla tehdit eden tehlikelerin
basinda cevre kirliligi'*? gelmektedir. Sanayi devriminin olumsuz bir sonucu olarak
ortaya ¢ikan ¢evre kirliligi gilinimiizde biitiin insanligin ortak sorunu olarak
karsimizda durmaktadir. Artan gemi trafiginin yol agtin kirlenme, Tiirk Bogazlar

Bolgesi’ni deniz ve hava kirliligi seklinde etkilemis ve etkilemeye devam etmektedir.

Ozellikle son on yilda biiyitk bir artig gdsteren deniz kirliligi Tiirkiye’nin
gelecegi agisindan biiyilk Onem tagimaktadir. Deniz kirliliginin artmasi deniz
canhilarini, uluslararas: alanda Tiirk Denizciliginin konumunu, Tiirkiye’de denizcilik
kuruluslari, deniz turizmini ve denizden ya da denizcilikten elde ettikleri gelirle

gecinen kigilerin yagamlarin1  olumsuz y6nde etkilemektedir.'*

Deniz Kkirliliginin
baglica nedenini deniz kazalar1 olusturmakla birlikte, gemilerin uygunsuz bigimde
denize bosattiklan safra sulari, atik sular ve kati atiklar da deniz kirliligine neden
olmaktadir.’** Deniz tasimaciligiin ana &gesini olusturan gemilerden kaynaklanan
bu kirlenme gemilerin tiiriine, biiyiikliigiine ve belirleyici niteliklerine gére 6nemli
farkliliklar géstermektedir.

Deniz tagimaciligindan kaynaklanan deniz kirliligi 1950’11 yillarda &zellikle
denizyolu ham petrol ve petrol tiriinleri tagimaciifinin biiylik Olglide artig
gostermesine paralel olarak ¢oziimlenmesi gereken ¢ok 6nmemli bir sorun olarak
uluslararas: diizeyde giindeme gelmistir. IMO’nun bu yoéndeki girisimleri ile 1954
yilinda hazirlanan “Denizlerin Petrol ile Kirletilmesini Onlemeye Yonelik Sozlesme”
26 Temmuz 1958 tarihinde yiiriirliige konulmustur. Deniz tagimaciligindan kaynak-

lanan deniz kirliliginin Onlenmesi konusundaki girisimler basta IMO tarafindan

gergeklestirilen bir dizi uluslararast sozlesme, protokol ve yonerge gibi

132 Cevre kirliligi su, hava, toprak ve gilriiltii kirliligi olarak dort baglik altinda toplanmaktadir.

133 Serap Incaz-Giiner, 1. Kudret Rodopman ve Gilnay Bilican, “Marmara Denizi'nde Deniz Tagima-
cihgindan Kaynaklanan Deniz Kirliliginin Boyutlari,” Marmara Denizi 2000 Sempozyumu
Bildiriler Kitabu. (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul: Turk Deniz
Arastirmalar1 Vakfi (TUDAV) Yaym no: 5, 2000, s. 521.

13 yapilan aragtirmaya gore denizler her y1l insanlardan kaynaklanan 2,12 milyon ton petrol hidrokar-
bonlar tarafindan kirletilmektedir. Bunun %65°i evsel ve endiistriyel atiklardan, kentsel ve irmak
akisindan, okyanus desarjlarindan ve atmosferik yagistan, %26’s1 balast desarji, havuzlama ve
deniz kazalan (deniz tagimacilift) ve %9’un da rafinerilerden, agik deniz aragtirmalari ve iretim
asamalarindan ve deniz terminallerinden kaynaklandig: tespit edilmistir. Bagak Kisakiirek, “Bii-
yiik Kazalar Okyanusta Bir Damla m1?” Deniz Postasi-Tiirk Deniz arastirmalary Haber Biilteni,
(Kasim 1998), Y112, Say1 4, s. 2.
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diizenlemelerle veya uluslararas1 kuruluglarca olusturulan o©zel andlagmalarla
siirdiiriilmistiir.'** Bugiin gemi kaynakli deniz kirliliginin &nlenmesi konusunda en
onemli s6zlesme 1973 yihinda kabul edilen ve 1978 yilinda yapilan protokolle
gelistirilen “Gemilerden Denizlerin Kirletilmesini Onlemeye Iligkin Uluslararasi
Sozlesme (MARPOL 73/78)’dir.”

Tirkiye’nin deniz Kkirliligini 6nlemeye yonelik ulusal diizenlemelerin

cercevesini 2872 sayil1 “Cevre Kanunu”"®

olusturmaktadir. Tiirkiye’nin taraf oldugu
uluslararas: sdzlesmeler, hukuk kurallar agisindan ulusal mevzuat statiisiinde olacag:
icin (1982 T.C. Anayasast Madde 9), Tiirkiye’nin taraf oldugu, onayladii veya
katildigy sézlesmeler de deniz kirliligini 6nlemeye yénelik ulusal mevzuatin 6nemli
bir boliimiinti olugturmaktadir. Bunlar; “Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletil-
mesinin Onlenmesine Ait Uluslararas1 Sézlesme (MARPOL 1973/78)""37 “Akde-
niz’in Kirlenmeye Kars1 Korunmasina iliskin Sézlesme (Barselona Sozlesmesi)”'?®
ve “Tehlikeli Atiklarin Smirlar Otesi Tagimiminin ve Bertarafinin Kontroliine Iliskin
Sozlesme (Bazel Séizlesmesi)”dir.139 Ayrica 1380 sayili “Su Uriinleri Kanunu,”"*°
2692 sayili “Sahil Giivenlik Komutanlig Kanunu,”'*! ve “Su Kirliligini Kontrol

55142

Yonetmeligi gibi diizenlemeler de Tiirkiye’nin deniz tasimacilifindan kaynak-

lanan deniz kirliligini dnlemeye y6nelik ulusal mevzuatini olugturmaktadir.
Giiniimiizde artan deniz trafigi ve siklikla yasanan deniz kazalan Tiirk
Bogazlar Bélgesi’nde kirliligin boyutlarimin her gegen giin artmasina neden olmak-
tadir. Son elli y1lda bolgede meydana gelen 500’¢ yakin deniz kazasinda pek gok
yasam kaybiyla beraber, biiyikk boyutlarda gevre kirliligi de meydana gelmigtir.
Oztllikle tanker kazalar1 sonrasinda deniz yiizeyine dokiilen petroliin yanarak deniz
dibine ¢cOkmesi, balik yuvalarinin ve balik yumurtalarinin yok olmasina sebep
olmaktadir. Denize sizan petrol ve tiirevlerinin suda kendi bilesimleri veya denizde

bulunan deterjan artiklarinmin etkisiyle erimesi deniz canlilarinin hiicrelerinde fizyolo-

1% Incaz-Giiner, Rodopman ve Bilican, “Marmara Denizi’nde Deniz Tagimaciligindan,” s. 525.
136 Resmi Gazete, 11 Agustos 1983, Say1:18132.

137 Resmi Gazete, 24 Haziran 1990, Say:: 20558.

138 Resmi Gazete, 12 Haziran 1981, Say1:17368.

139 Resmi Gazete, 15 Mayis 1994, Say1:21935.

140 Resmi Gazete, 4 Nisan 1971, Say1:13799.

11 Resmi Gazete, 13 Temmuz 1982, Sayi:17753.

"2 Resmi Gazete, 4 Eyliil 1988, Say1:19919.
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jik faaliyetlerinin kisitlanmasi sonucunu doguran toksik etkilere neden olmaktadr.'*?
Ayrica yine deniz yiizeyine yayilan petrol yogunluk farkindan dolay1 deniz yiizeyini
kapladigindan su ile havanin temasi kesilmekte ve deniz suyunda oksijen eksikligi
meydana gelmektedir. Zamanla bu petroliin ¢6ziilmesi ve ugucu kisimlarin havaya
gegmesi sonucu kalan molekiiller, deniz dibine ¢okerek bir tabaka olusturmakta ve
deniz tabanmindaki bitki ve diger canlilarin 6liimiine yol agmaktadir. Bu tabakanin
uzun siire kalmasi ekolojik bozulmanin yillar siirmesine neden olmaktadir. Akint1 ve
gel-git olaylar1 ile deniz yiizeyine yayilan petroliin kiyilara ulasmasi da kiyilarda
uzun siire kalacak kirlige neden olmaktadir."** Bununla birlikte baz1 yazarlarca ham
petrol kirliliginin uzun vadede canlilara hi¢bir zarar vermedigi hatta denizdeki baz
canlilar besledigi ve gelistirdigi iddia edilmistir."*® Birbirine zit bu iki goriisiin
degerlendirilmesine ¢aligmamizin ve uzmanlik alanmizin diginda oldugu igin
girilmeyecektir. Ancak denizdeki petrol kirliliginin, ekolojik denge a¢isindan, yillar
stiren olumsuz etkiler yaptig1 paylasilan yaygin goriistiir.

1970’1 yillarda biyolojik olarak zengin ve liretken bir bolge olan Istanbul
Bogazi hem bolgeden gegis yapan gemilerin hem de deniz kazalarimin yol agtif
kirliligin, bolgedeki bitkiler ve kiigtik deniz hayvanlari lizerinde olumsuz tesir
yapmas1 buralardan beslenen balik ¢esit ve miktari tizerinde olumsuz etki yapmagtir.
Omegin Rabinion-18 adli geminin batmasi sonucunda denize dékiilen 20,000 canlt
koyunun gevrede yarattifi organik ve biyolojik kirlenme nedeniyle bélgede bulunan
yesil ve kirmizi1 yosunlar tamamen iilmii$tiir.l46 Yine 1979 yilinda meydana gelen
kazada Independenta tankerinden denize dokiilen 48,000 ton ham petrol plaj ve deniz
ekosistemlerine zarar verirken, bolgedeki turizm geliri %40, avlanan balik miktar ise
%25 azalm1$t1r.147 1999 yilinda meydana gelen kazada Volganeft-248 tankerinden

denize dokiilen bin ton kadar kalorifer yakit1 5 mm’lik bir alani tamamen kirletirken,

143 petrol Kirliliginin biyolojik ve mekanik etkileri igin bakimz, M. Ilhan Artiiz, “Denizlerde Petrol
Kirlenmesinin Ekolojik Etkileri,” Deniz Kazalari Sempozyumuna sunulan bildiri, Istanbul 13-15
Ekim 1982, ss. 231-234.

¥4 Orhan Uslu ve H. Avni Benli, Deniz Kaynaklarimin Yénetimi ve Kirlilik Kontrolii, Ankara: DPT
Yayinlari, 1998, s.30.

S ilkay Bilgisin, “Uygulama Ag¢isindan Gemilerin Denizi Kirletmesi Dolayisiyla Donatanlarin
Sorumlulugu,” Deniz Kazalar1 Sempozyumuna Sunulan Bildiri, Istanbul 13-15 Ekim 1982, ss.
321-330.

146 gyveren, 1988-1992 Yillar1 Arasindaki Istanbul Bogazi, s. 88.

7 Incaz-Giiner, Rodopman ve Bilican, “Marmara Denizi’nde Deniz Tasimaciligindan,” s. 530.
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kiyida yasayan canlilanin (marti, karabatak, sakarmeke) biiyiik bir kisminda toplu
oliimlere yol agmustir. Ozellikle dil, pisi, kirlangig, omurgasiz deniz canlilarindan
deniz kestaneleri, istiridyeler, deniz yildizlar1 Olerek kiyiya vurmustur.
Kiiglikgekmece laglinii gibi ¢ok verimli bir sucul ortama yagadigi bir bolgede
meydana gelen kaza, deniz ile lagiin arasinda gecis yapan sucul canlilarin goglerine
zarar vermistir.'*® Uzmanlara gére bolgenin eski hale gelmesi icin 40 yil kadar bir
stirenin gegmesi gerekmektedir.'*

Bogazlardaki deniz trafigi 6zellikle Istanbul Bogaz1 gibi yogun yapilagsmann
yer aldig1 ekolojik, tarihi, kiiltiirel ve kentsel 6zelliklere sahip olan bélgede, dogal ve
yapay ¢evre bakimindan ¢ok ciddi ¢evre riskleri tagimaktadir. Bunlar; gemilerin nor-

mal operasyonlarindan kaynaklanan sintine ve balast!*

gibi atiklarin ve maddelerin
denize bosaltilmasi, gemilerin yasal ve yasal olmayan yollarla tagidiklan tehlikeli
atik ve maddelerin denize bosaltilmasi ve kaza durumunda ortaya ¢ikan can ve mal

giivenligine bagli sorunlar ile petrol ve tehlikeli maddelerin denize dskiilmesidir.'*!

Tarihsel nedenlerden dolay: bir i¢ deniz statiisiinde oldugunu diisiindiigiimiiz
Marmara Denizi’nde ise deniz tasimacilifindan kaynaklanan kirlenmeyi; kirli su,
kirli balast sulan, yag kagirma, ambar sintinesi, yaki tagirma, boya yapma, giiverte
yikama, ambar yikama, raspa, deterjanli su, sintine basmak gibi faaliyetler
yaratmaktadir.'>* Bu kirlenmeye evsel atik sular, endiistriyel atik sulari, akarsular ile

taginan azot, fosfor ve zirai ilaglarin da etkilenmesi ile Marmara Denizi’nin su

18 Bayram Oztiirk, “Volganeft 248 Kazasindan Neler Ogrendik?” Deniz Postasi-Tiirk Deniz Aragtir-
malar:t Haber Biilteni, (Nisan 2000), Y1l 4, Say1 9, ss. 2-3.

19 Deniz Ticareti Dergisi, “Denizlerimizde Sikintili Giinler,” (Aralik 1999), Yil 16.s. 17.

130 Tanker Balast Sulari, tankerlerin bos ya da yitklii iken bas ve yan bolmelerine aldiklar1 deniz
suyudur. Denizden alman bu su sayesinde yitk ve geminin dengesi saglanir. Bu sekilde
istenmeyen deniz canlilart ile denizlerde kirletici ve bakteriyel niteliZe sahip sular bir bolgeden
baska bir bslgeye taginmaktadir. Ozellikle gok yogun bir tanker trafiginin yasandig1 Bogazlarda
balast sular1 bityiik bir tehlike yaratmaktadir. Bayram Oztiirk, “Tanker Balast Sular Bitiin Diinya
Denizlerini Tehdit Ediyor,” Deniz Postasi-Tirk Deniz Arastirmalart Haber Biilteni, (Mart 1999),
Yil 3, Say1 5, s. 3.

Balast sularinin yol agtig1 kirlilik konusunda genis bilgi igin bakiniz, Selda Oztirk, “Balast
Sulart ile Tagman Istenmeyen Sucul Organizmalarin Kontrolii,” (Basilmamis Denizcilik
Uzmanlk Tezi, T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, 2001), ss. 65-114.

131 Uslu ve Benli, Deniz Kaynaklariun, s. 28; Fatma Yonsel ve Cahit Istikbal “Gliniimiiziin Oncelikli
Konusu Kirlilik,” Deniz Ticareti Dergisi, (Kasim 2001), Y1l 18. s. 95. Bu yazarlara gore Istanbul
Bogazi’'ndaki kirlenmenin kaynaklar; Karadeniz’den gelen kirlilik, istanbul sehri yagayanlarin
olusturdugu evsel ve endiistriyel kirlilik, gemi ve difer deniz araglarindan kaynaklanan kati ve
swv1 atiklar ile yogun bir sekilde her glin yaganan deniz trafigidir.

152 Incaz-Giiner, Rodopman ve Bilican, “Marmara Denizi’nde Deniz Tagimaciligindan,” s. 531.
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kalitesinde ciddi bir kétilesme meydana gelmis ve ekolojik dengesi bozulmustur.
1960’1 yillarda bu denizde yasayan yaklagik 125 tiir balik ¢esidinden pek ¢ogu,
bozulan su ortamimn etkisiyle yok olmus'> ve giiniimiizde bir nevi kulugkalik

gorevi yapan Marmara Denizi’nde gok az balik tiirii ve miktar1 kalmigtir.!*

13 Orhan Kural, “Deniz Kirliligi ve Marmara Denizi,” Deniz Postasi-Tiirk Deniz Arastirmalart
Haber Biilteni, (Nisan 2000), Y1l 4, Say1 9, s. 4.

154 Bayram Oztiirk, “Marmara Denizi Korunmali, Cok Geg Kalmadan,” Deniz Postasi-Tiirk Deniz
Arastirmalar: Haber Biilteni, (Subat 2001), Y1l 6, Say1 11, s. 3.
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Ugiincii Boliim

TURK BOGAZLARINDA GUVENLIGI SAGLAMAYA YONELIK
ONLEMLER

I. iDARI ONLEMLER

A. Fener ve Samandiralar

Klasik suyollar1 giivenlik yontemi araglari olarak da tanimlanabilen fener ve
samandiralar, tarih boyunca gemilerin denizlerde giivenli seyir yapmalarini saglamak
amaciyla kullamlmigtir. Giintimiizde de etkin bir gekilde kullamlan bu araglar,
gemilere kiy1 seyirleri sirasinda mevkilerinin saptanmasinda referans noktalarin
belirleme konusunda ve seyri olumsuz etkileyebilecek olan tehlikelerin denizciler
tarafindan dnceden tespitine yardimci olmaktadir. Deniz trafiginin ¢ok yogun oldugu
Tiirk  Bogazlarinda seyir giivenliginin son yillara kadar sadece fenerler ve
samandiralar vasitasiyla saglanmaya gahisildigi distintildiigtinde bu araglarin seyir

glivenliginin saglanmasindaki 6nemi daha iyi anlagilacaktir.

Tiirk kiyilarinda ilk fener 1839 yilinda kurulmus' olsa da bu giinkii anlamda
ilk modern fener 15 Mayis 1856 tarihinde Fransizlar tarafindan, Istanbul Bogazi’nin
kuzey girisine (Ttirkeli Feneri) ve Canakkale Bogazi’nin giiney girisine (Mehmetgik
Feneri) yapilmistir. Mevcut fenerler Osmanli Imparatorlugu ile Fransa arasinda
yapilan bir imtiyaz s6zlesmesi ile kurulan “Fenerler Idaresi Umumiyesi Mudiirliigi”
tarafindan igletilmistir. Miidiirliik 1 Ocak 1938 tarihinde millilestirilmistir.
Giinlimiizde ise Bogazlar ve diger kiy1 bélgelerinde bulunan seyir yardimeilar “Kiyi
Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miudiirltigii” tarafindan isletilmek-
tedir. 12 Mayis 1997 tarihinde bir kamu iktisadi tesekkiilii seklinde yeniden organize

edilen miidiirligiin faaliyetleri arasinda Tiirk karasularinda seyir yardimcilarin

' Tiirkiye Denizcilik isletmeleri, Tirk Deniz Ticareti ve Tirkiye’de Denizcilik Isletmeleri Tarihi I,
Istanbul : Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Kiiltiir Yaylari, 1997, s. 221.
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kurmak, kiy1 emniyeti ve gemi kurtarma islerini ger¢eklestirmek, bunlarla ilgili
cihazlan ve tesisleri kurmak ve igletmek, can, mal ve gemi kurtarmak, ¢eki, ve batik
cikartma igleri, rémorkaj ve dalgiglik hizmetleri yapmak bulunmaktadir.?

Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirligii’ niin sorumlu-
lugunda halen Tiirk Karasularinda (30 Kasun 2002 tarihi itibariyle) 412 adet Fener,
16 adet sis didiigii, 33 adet 11kl samandira, 26 adet isaret samandirasi, 3 adet
radyofar istasyonu,’ 2 adet racon’ ve 2 adet sis a1 mevcuttur. Istanbul Bogazi’nda
37 adet fener, 11 adet 151kl1 samandira, 4 adet sis duidiigli, 5 adet isaret samandirasi, 1
adet radyofar, 1 adet sis gam, Marmara Denizi’nde 57 adet fener, 5 adet sis diidiigi, 7
adet isaret samandirasi, 7 adet 151kl samandira, Canakkale Bogazi’nda ise 28 adet
fener, 3 adet 151kl samandira, 2 adet isaret samandirasi, 1 adet racon ve 1 adet sis
diidiigi mevcuttur.’ Son yillarda gergeklestirilen modernizasyon faaliyetleri ile
mevcut fenerlerin ve gamandiralarin 151tk kapasiteleri yiikseltilmis ve c¢alisma
sistemleri ¢cagdas hale getirilmig,tir.6 Onitimiizdeki yillarda &zellikle Bogazlarda seyir
emniyetinin saglanmasina yonelik olarak 41 adet fenerin gilines enerjili sisteme
doniistiirilmesi, 10 adet fenere uzaktan kumanda ile kontrol sistemi kurulmasi,
ayrica diinya denizlerinde sis gibi kotli hava kosullarinda 6zellikle Bogazlann girig
cikislarinda radarla seyirde mevki tayininde kullanan raconlarin tesisi

planlanmaktad1r.7

2 Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Mudtirligli, /45 Yildir Gorev Basindayrz,
Istanbul: 2000, s. 1-2.

* Yayimladigz radyo sinyalleri ile gemilerin yerini ve yoniinii belirlemesi icin gerekli radyo
sinyallerini saglayan radyo vericidir.

* Fener veya samandira gibi sabit deniz araglari iizerinden bolgeden gegen gemilerin radarlarina
uzaklik, tammlama gibi bilgileri géndererek, gemilerin konumunu tayin etmesinde kullanilan bir
seyir gitvenlik aracidur.

5 Turk Karasularinda ve Bogazlar bblgesinde bulunan seyir yardimcilarinmn listesi ve bulunduklari
bolge hakkinda genis bilgi i¢in bakimz, Kiyr Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel
Miidiirligi, “Deniz Sinyalleri Tablosu,” http://www.salvage.gov.tr/faaliyetler/dsinyaltab.shtml (20
Aralik 2002).

¢ K1y1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirligti, /45 Yildir, s. 6; Ender Asyali, “Su
Yollan Yonetim Kavrami Igerisinde Tiirk Bogazlar Bslgesinde Seyir Giivenligi,” Marmara Denizi
2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Huseyin Oztiirk,
istanbul: Titrk Deniz Arastirmalan1 Vakfi (TUDAV) Yayin no: 5, 2000, s. 162.

7 Denizcilik Miistesarligy, Yeni Bin Yilda Denizciligimiz ve Ikinci Denizcilik Surast Sonuglart 28-30
Eyliil, Ankara: 2000, s. 27.

133



B. Gemi Trafik Hizmetleri (VTS - Vessel Traffic Services)

Gemi Trafik Hizmetleri (VTS), tam yetkili teskilat8 tarafindan ¢evrenin
korunmasi ve gemi trafiginin giivenligini ve islerligini artturmak igin verilen
hizmettir. Bu hizmet trafikle karsilikli etkilesim olanagina sahip olmali ve VTS
sahasinda trafikle ilgili olusumlara yanit verebilmelidir. Hiikiimet ya da tam yetkili
teskilat, verilecek olan hizmetin tiirii ve diizeyi ile IMO’nun yiiriirliikteki VTS
operatorlerinin yeterlikleri ve egitimi igin ana hatlar1 da dikkate alarak, VTS
otoritesinin’ ¢aligtirdi1 personelin yeterli sayida, nitelikli ve yiikiimli olduklari isi
yapabilecek diizeyde egitilmis olmalarim garanti edecektir.

VTS’ nin verdigi hizmetler asagidaki gibi simiflandirilabilir:!°

(i) Bilgi Hizmetleri: Verilen hizmetlerin temelini olusturur ve belirlenmis

saatlerde, talep durumunda ya da VTS tarafindan gerekli gériilen zamanda her gemi-

ye trafik durumu, hava kosullar ve benzeri konularda bilgi saglamay: kapsamaktadir.

(i) Seyir Yardimi Hizmetleri: Geminin talep etmesi halinde veya VTS

tarafindan gerekli goriilmesi durumunda belirli bir gemiye her durumda veya
coklukla hava sartlarinin kétiiliigii veya gemideki bir teknik ariza veya bir donammin
calismamasi gibi zor durumlarda verilen hizmettir.

(iii) Trafik Diizenleme Hizmeti: Seyir plam yapilarak trafigin belirlenmesi ve
boylece trafigin daha etkin akigimin saglanmasini ve/veya tehlikeli kargilagmalarin
Onlenmesini kapsar. Bu hizmet aym zamanda "kurallarin uygulanmasi” iglevini de
icerir.

(iv) - Benzer Etkinliklerin Desteklenmesi: Diger VTS veya kilavuzluk

otoritelerine bilgilerin gonderilmesi, kurtarma ve yardim ¢aligmalarimin esgiidiimii
gibi etkinlikleri kapsamaktadir.

¥ Tam yetkili teskilat, hitkiimet tarafindan gevre giivenligi ve gemi trafiginin islerligi ile gevrenin
korunmasi dahil olmak iizere giivenlikten biitiinilyle veya kismen sorumlu kilinmis olan teskilattir.

® VTS otoritesi VTS’in yonetimi, cahigmas: ve esgiidiimii ayrica katilan gemilerle kargilikli haber-
lesme ile hizmetin glivenli ve etkin bir gekilde yiiriitilmesinden sorumlu olan otoritedir. Bu otorite
devletin bir denizcilik kurulusu, tek bir liman teskilati, bir kilavuzluk kurulugu ya da bunlann bir
birlesimi (kombinasyonu) de olabilmektedir.

1 Hein Mehrkens ve Kurt Steuer, “Kilavuz Kaptanlarin VTS Merkezlerine Siirekli Cahisacak Sekilde
Entegre Edilmesi Uzerine Bir Tez,” (Cev.) Cahit Istikbal,
http://www.turkishpilots.org.t/DOCUMENTS/C_ISTIKBAL _vtspilotage.htm (25 Nisan 2002).
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VTS adinin yeni olmasina kargin limanlar tarafindan verilen bu tiir hizmetler
yeni degildir. Bu tiir yardimlar bagka gekillerde ve ismi konmadan denizdeki araglara
karadaki insanlar tarafindan tarih boyunca verilmistir. Onceleri bu hizmet karadan
duman veya ses ile sinyal verilerek baglatilmis, daha sonra bu sistemler bayrak ve
151k ile igaret vermek seklinde geligtirilmistir ki bu tiir yardim y6ntemleri giintimiizde
de hala kullanilmaktadir. Panama ve Siiveys Kanallar1 tamamlandiginda da ilgililer
buralardan gegecek gemiler igin etkili kontrol sistemlerini gelistirme arayislarina
girmiglerdir.

Giintimiizden elli y1l 6nce, limana varan bir gemi yanasacagl yere gitmeden
once liman disinda kendisine kilavuz kaptan getirecek olan motoru beklemek, eger
liman igerisinde ise olumsuz hava kosullarinda ve Ozellikle siste, hava kosullan
diizelinceye kadar demirli bulunmas: olagan bir durumdu. O ddnemlerde telsiz
haberlesmesi (VHF) de ¢ok yayginlasmamig oldugundan, liman otoritelerinin
gemilerin gelip gelmediginden ya da hangi gemilerin geldiginden haberleri olmazda.
Bu anlamda Ingiltere’deki Liverpool Limami modem VTS sistemlerinin 6nciisii
olarak kabul edilmektedir. 1948 yilinda Mersey Liman Otoritesi, kilavuz kaptanlarin,
Ozellikle uygunsuz hava kosullarinda, gemilerin mevkilerini belirlemeye yardimci
olmasi igin bir radar istasyonu kurmustur.!' 1951 yilinda California’daki Long
Beach limaninda radar ve VHF’nin kombinasyonu olan bir sistem kurulmustur. Bu
sekilde gemiler dogrudan limanla temasa gegebiliyorlar ve burada konumlan
(mevkileri) radar ekraninda belirlenebiliyordu. Takip eden yillarda gesitli limanlarda
degisik sekillerde bu sistem kullaniimaya devam etmistir. 1980’1erin'ortalar1nda,
Londra Liman Otoritesi (PLA/Port of London Airthority) bilgisayar teknoloji‘sinden
yararlanmaya karar vermis ve VTS merkeziyle kilavuz kaptanlar iletisimde olacak
sekilde Thames Nehri tizerindeki trafikle ilgili biitiin bilgileri merkezi bilgisayarda
toplamustir. Radar sistemi gemi trafigini bilgisayara aktarmakta operatérler de gorsel
olarak bolgedeki trafigi izleme olanagi bulmaktaydi. Londra Liman Otoritesi aym
zamanda kilavuz kaptanlar ve VTS personeli i¢in olduk¢a basarili bir egitim

programi yurtitmuigtiir.

"' Cahit Istikbal, “Deniz Ulasimi, Giivenlik Yonetimi ve Tirk Bogazlar,,” Marmara Denizi 2000
Sempozyumu Bildiriler Kitab, (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul:
Tiirk Deniz Arastirmalan Vakfi (TUDAV) Yayn no: 5, 2000, s. 140.
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Giinlimiizde ise sadece ABD’de tam anlamiyla ¢alisan yirmi kadar VTS
sahas1 bulunmaktadir. Bunlardan bazilan federal hiikiimet tarafindan isletilmektedir
ve kullaniciya dogrudan bir maliyeti yoktur. Bazilar1 da kamu/6zel sekt6r ortaklig
ile yonetilmekte ve maliyetleri limana giris {cretlerinden karsilanmaktadir.
Avrupa’da ise Belgika ve Yunanistan’da 1, Danimarka, Norveg, Portekiz ve
Finlandiya’da 2, Fransa, Almanya ve Ispanya’da 12, Hollanda ve Isveg’te 8,
ingiltere’de 6 bolgede VTS hizmeti verilmektedir."?

VTS teknolojisi telsiz, video kamera ve otomatik izleme yapabilen radar
donammlarindan olusmaktadir. Izlemenin yapilabilmesi igin belli bélgelere
yerlestirilen radar kulelerine ihtiyag bulunmaktadir. Ancak teknolojik gelismelere
bagh olarak gelecekte kiiresel konum (mevki) belirleme sistemleri ile birden fazla
isleve sahip olan taniyici alicilarin kullanilmaya baglanmasiyla, bir gemi diinyann
neresinde olursa olsun istendiginde onun konum belirlemesini ve izleme igleminin
kiyidan yapilmasina olanak verebilecektir. Tiim bu teknolojik gelismelere ve
IMO’nun 20 Kasmm 1985 (Res.A.578-14) ve 27 Kasim 1997°de (Res.A.857-20) VTS
konusunda iki “ilke” (Guidelines) ¢ikarmasina ragmen, VTS giliniimiizde tam anla-
muyla gelismesini tamamlayamamis ve bu konudaki tiim sorunlar ¢6ziilememistir.'?
Zorunlu rapor sisteminin yayginlasmasina ve bir ¢ok bdlgede uygulanmasina ragmen

bugiine kadar rapor sistemine girme istege bagli bir uygulama olarak kalmgtir.

1. Tiirk Bogazlar1 ve Gemi Trafik Hizmetleri (VTS)

Tiurk Bogazlarinda VTS’in kurulmasi 1998 Bogazlar tiiziigiiniin 4.
maddesinde diizenlenmistir. Buna gore idare (Denizcilik Miistesarlig1) trafik ayinm
diizeninin uygulanmasi, denetlenmesi ve rapor sisteminin islerliginin saglanmasi
amaciyla “Trafik Kontrol Merkez ve Istasyonlarini™ kuracaktir. Kurulacak olan bu
sistem geg¢is yapan gemilere kesintisiz bilgi destegi saglamak, acil durumlara
miidahale ile gorevli kuruluslara bilgi aktarmak, her iki bogaz yaklasimlarinda

ugraksiz gegis yapan deniz trafigini izlemek ve diizenlemekle gorevli olacaktir.™

12 Asyal1, “Su Yollar1 Yonetim Kavrams,” s. 167.

3 Aykut Erol, “Gemi Trafik Hizmetleri ve Bogazlarimiz,”
http://www turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/A_Erol_VTS_Ve Bogazlarimizhtm (12 Nisan
2002).

' B. Selen Yiiceer, Uluslararast Bogazlar ve Kilavuzluk, izmir: Dokuz Eyliil yaymlar1, 2001, s. 81.
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Tiirk Bogazlarinda radar ve uydu kontroliine dayali ve bilgisayar destekli
Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi ¢aligmalarina 1990’11 yillarin baginda baglan-
mistir. 14 Agustos 1990 tarihinde igin gergeklestirilmesi gorevi Ulastirma
Bakanligi’nca Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI) Genel Miidiirliigii sorumluluguna
verilmistir. Ilgili kurulugga 1991 ve 1994 yilinda iki kez ihaleye ¢ikilmasina ragmen
bir sonug alinamamaigtir. S6z konusu proje, 24 Temmuz 1996 tarih ve 96/8370 sayili
Bakanlar Kurulu kararinca “Denizcilik Miistesarli1” yatinm programina almmugtir.
18 Temmuz 1998 tarihinde Denizcilik Miistesarlig: tarafinda tiglincii kez uluslararasi
ihaleye ¢ikilmig ancak ihale teknik ve idari sebeplerle iptal edilmistir. Proje 15 Aralik
1998 tarihinde yeniden ihaleye g¢ikarilarak Amerikan “Lockheed Martin Overseas

Corporation” firmasina ihale edilmistir."’

Tiirk Bogazlan Rapor Sistemi (TUBRAP) geregi Tiirk Bogazlarindan gegis
yapan tehlikeli yiik gemileri ile 500 groston ve biiyikk gemilerin “trafik kontrol
merkezlerine” SP-1 raporu vermeleri gerekmektedir (1998 Tiiziigli Madde 6/a).
Trafik kontrol merkezleri, gemilerin verdigi bu SP-1 raporlarina gére Bogaz gegis
plan1 hazirlayarak, u¢ istasyonlar1 bu konuda bilgilendirmektedir. Yine TUBRAP
geregi Bogazlardan gecis yapacak gemilerin Bogaz girisine 20 mil mesafe kala ya da
Bogaz girisinden 2 saat dnce, “trafik kontrol istasyonu”na VHF vasitasiyla temas
kurarak SP-2 raporunu vermeleri gerekmektedir. (1998 Tiiziigii Madde 6/b). Trafik
kontrol istasyonlari, geminin bilgilerini jurnallerine kaydederek, trafik kontrol
merkezlerini bu konuda bilgilendirmektedir.'® Trafik kontrol merkezleri ve trafik
kontrol istasyonlar1 i-) Gerektigi takdirde arizali veya kaza yapan gemilere demir-
leme yeri belirleyerek, geminin durumuna gore ge¢isin yapilabilmesi igin gerekli
tedbirlere karar verebilmekte (1998 Tiiziigii Madde 7/2), ii-) Seyir halindeki tiim ge-
miler arasindaki mesafenin artirilmasin isteyebilmekte (1998 Tiiztigii Madde 14/a),
iii-) Trafik ayirim semalan igindeki seyir zorluklari olan gemiler i¢in idare tarafindan
trafigin tek yonlii askiya alinmasi, tehlike halinde trafigin gegici olarak durdurulma-
sindan sonra, biriken trafigin gegis i¢in Bogaza giris sirasim belirleyerek bunu
gemilere duyurmakta (1998 Tuzlgli Madde 20, 35/d, 36, 42/d ve 43) ve iv-) Trafik

kontrol merkezleri ayrica Bogazlarda akintinin siddetli oldugu donemlerde, Tiiziik

3 Denizcilik Miistesarlig, 2000 - 2001 Yil: Faaliyet Raporu, Ankara: 2002, s. 204,

16 Denizcilik Mistesarligi, Denizcilik Miistesarligi 1999 Yili Faaliyetleri ve Devam Eden Calismalar,
Ankara: 1999, s. 257.
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hiikkiimleri uyarinca gegebilecek gemilere niteliklerine uygun rdémorkér sayisim
belirlemektedir (1998 Tiiziigii Madde 35/a, 43/a).

1994 Tiiziigii'nlin yirirliige girmesinden sonra, Bogazlar ve Marmara
Denizi’nde seyir, can, mal ve gevre giivenligini saglamak i¢in deniz trafigini, Tuiziik
hiikiimleri cercevesinde diizenlemek ve kontrol etmek amaciyla “Deniz Trafik
Kontrol Diizen Baskanlig1” kurulmugtur. Baskanliga baglh olarak da “Istanbul Deniz
Trafik Kontrol (DTK) Merkezi” ve “Canakkale DTK Merkezi” olmak {izere iki
merkez faaliyete gegirilmistir. Istanbul DTK Merkezi’nin biinyesinde “Tiirkeli DTK
Istasyonu,” “Ahirkapi DTK Istasyonu,” “Kandilli DTK Istasyonu” ve “Umuryeri
Deniz Trafik Gozcii Istasyonu” faaliyet géstermektedir. Canakkale DTK Merkezi’ne
ise “Mehmetgik DTK Istasyonu,” “Gelibolu DTK Istasyonu” ve “Canakkale DTK

Istasyonu” bagli olarak faaliyet gostermektedir.!?

DTK merkezlerine gelen SP-1 raporlan ile gelen gemi bilgileri hava kontrol
merkezlerinde yapilan benzer uygulamalarda oldugu gibi operatdrilerce kontrol
formlarina gegirilerek planlamaya alinmaktadir. Aym bilgiler fax yolu ile bagh
merkezlere aktarlarak bilgi alis verisi saglanmaktadir. Bu bilgiler Bogazlardan

gemilerin giivenli gegisini saglamak i¢in kullamlmaktadir.'®

2. Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS)

Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS), trafik ayirim diizeni
(TAD), trafik hizmetleri ve raporlama sisteminin hepsini iginde barindiran ve
bunlarin esgiidiim iginde ¢aligmasma yonelik bir bilgi akis sistemidir.'® Bu sistemle,
Istanbul ve Canakkale Bogazlan ve her iki bogazda iginde tesis edilmis ve edilecek
olan TAD igerisinde seyir emniyetini ve verimini arttirmak, can, mal ve gevreyi
korumak amaglanmaktadir.”® Sistem basta radar cihazlar1 olmak iizere meteorolojik
ve osinografik algilayicilar, uydu haberlesme sistemi gece ve giindiiz 24 saat siire ile
izleme yapabilen kameralar, haberlesme techizatlari, kayit ve denetim sistemleri ile

birlikte hizmete alindiginda Tiirk Bogazlarindaki her tiirlii gemi hareketi, Istanbul ve

'7 Denizcilik Miistesarligy, 2. Ulusal Denizcilik Suras: Caligma Raporlari, Ankara: 2000, s. 48.

8 Deniz Trafik Diizen Bagkanlhg hakkinda genis bilgi igin bakiniz, Denizcilik Miistesarligs,
Denizcilik Bakanligi’na Dogru, Ankara: 2002, s. 48-50.

¥ yiiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuzluk, s. 84.

2 Denizcilik Miistesarligi, Denizcilik Miistegarligr 1999 Yili Faaliyetleri, s. 245.
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Canakkale Bogazlarindaki trafik kontrol merkezlerinden izlenecek, kontrol edilecek
gereginde yonlendirme yapilabilecektir. Sistemle her geminin hareketini bagimsiz
olarak izlenmesi miimkiin olacag1 gibi gemilerin birbirlerine gére hareketleri de takip
edilebilecektir. Yakin gegis, yakin takip, carpisma, karaya oturma riski sistem
tarafindan algilanarak gerekli uyan yapilabilecek ve “Tiirk Bogazlar Deniz Trafik
Tiiztigi Hikiimleri” uygulanabilecektir.?!

Tiirk Bogazlarn gegis giivenligi baglaminda sahip oldugu olumsuzluklar
nedeniyle modern bir GTYBS tesisinin en zorunlu oldugu bolgelerden biridir. Bu
olumsuz etkenlerden dolay1 Bogazlarda meydana gelen ciddi kazalar seyir
giivenligini ve gevreyi tehdit etmekte, can ve mal kaybina ve ¢evre kirliligine neden
olmaktadir® Mevcut imkanlarla Tirk Bopazlarindaki gemi trafiginin istenilen
bi¢imde sevk ve idaresi miimkiin goriilmemektedir. Gegis giivenligi baglaminda
Tiirk bogazlarinda kurulacak GTYBS sistemi ile;

(i) Bogazlarda giivenli bir gemi trafigini diizenli olarak saglamak,

(ii) Gemi seyir emniyetini, gemi kaptaninin sorumlulugunu esas alarak, etkin
bir sekilde gergeklestirmek,

(iii) Gemilere acil durumlarda gerekli ikaz ve tavsiyelerde bulunmak,

(iv) Sorumluluk sahasindaki gemi trafiginin "trafik goriintiisiinii" tesis ve
idame etmek ve bu bilgileri talep eden gemilere aktarma imkanina sahip olmak, bu
amagla kullanilacak seyir bilgilerini hassasiyetle 6lgmek ve kayitlar: tutmak,

(v) Bogazlarda gemi trafigi ile ilgili olarak ulusal ve uluslararasi mevzuatin
getirdigi kural ve usullerin uygulanmasim saglamak,

(vi) Isletici personeli, ulusal ve uluslararas1 standardi karsilayacak sekilde
secmek ve egitmek,

(vii) Carpma, karaya oturma gibi deniz kazalarim1 ve  bundan  dogacak
riskleri asgariye indirmek,

(viii) Kaza durumunda dogabilecek olaylara etkin bir sekilde ve siiratle
miidahale etmek, can ve mal giivenligi, deniz kirlenmesi ve diger ekonomik

kayiplar: asgariye indirmek ve trafigin en kisa zamanda giivenle devamini saglamak,

2 Kemal Danaci ve Ercan Biklig, “Tiirk Bogazlari Gemi Trafik Yénetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS —
VTMIS),” Bogazlara Teknolojik Giiven, Denizcilik Miistesarlig1, Ankara: 2001, s. 43.

2 Danaci ve Biklig, “Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik, s. 43; Denizcilik Miistesarligi, 2000 - 2001 Yil:
Faaliyet, s. 198.
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(ix) Gegis yapan gemilerle ilgili ulusal kuruluslarin ihtiyaci olan kayit ve
bilgileri bu kuruluglara aktarmak,

(x) Bogazlardaki gemi trafiginin ve trafigi etkileyebilecek hususlara iligkin
bilgileri, isteyen gemi, kurulug ve limanlara aktarmak,

(xi) Kaza riskini asgariye indirmek i¢in, gemi kaptanlarinin seyir ile ilgili
kararlarina yardimci olabilecek gerekli bilgileri zamaninda temin etmek,

(xii) Gemi ile "Bogazlar Trafik Kontrol Merkezleri" arasindaki sesl

muhabereyi asgaride tutmak veya miimkiinse tamamen ortadan kaldirmak,

(xiii) Sistemin muhabere olanaklarinin, Sahil Glivenlik Komutanligi'nin
goérevlerini yapmakta kullanabilecegi yapida olmasini saglamak,

(xiv) Bogazlardaki gemi trafigini her tiirlii ¢evre sartinda, gece ve giindiiz
devamli olarak yiiksek bir hassasiyet ile izlemek ve desteklemek,

(xv) Sistem tasanmi ve teminini hareket ihtiyaglart o6nceliklerine gore

sathalandirmak ve sistemin gelismeye agik olmasim saglamak,

(xvi) Gemilerde 6zel cihaz ihtiyaglarim asgariye indirmek, gemilerin mevcut
cihaz, imkan ve kabiliyetleri diginda kalan hizmetleri saglayabilmek,

(xvii) Sistem tasarimini, bu alanda mevcut ve gelismekte olan uluslararas:
standartlara uygun olarak gergeklestirmek,

(xviii) Denizcilere her konuda yetkili bir temas noktas ile haberlesme olanagi

saglamak amaglanmaktadir.??

GTYBS, tasidigr risk nedeniyle oncelikle Istanbul ve Canakkale Bogazlarin
kapsayacak gsekilde tasarlanmis, Marmara Denizi’ndeki trafigin izlenmesi ikincil
amag¢ olarak disiinilmiigtiir. Sistemin igletmeye almmmasi ve performansimn
gézlenmesini takiben, ihtiyaglar dogrultusunda Marmara Denizi’nde de Bogazlardaki
kontrole esdeger bir genisleme ve entegrasyon saglayabilecektir.”® GTYBS projesi
kapsaminda Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda iki adet “trafik kontrol merkezi” ve

Istanbul Bogazi’'nda 8, Canakkale Bogazi’nda ise 5 adet olmak iizere 13 adet “trafik

3 Danaci ve Biklig, “Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik, s. 44; Denizcilik Miistesarligi, 2000 - 2001 Yil
Faaliyet, s. 199.

* Denizcilik Miistegsarhig), 2. Ulusal Denizcilik Surasi, s. 58. Bogazlarin yani sira zellikle ugraksiz
gecislerin 1998 Tiiziigit hitkiimlerine gore izlenebilmesi amaciyla Marmara Denizi’nin de sistem
kapsamina alinmasi galismalar devam etmektedir. Bu deniz i¢in tasarlanan sistem yapisinin, 3 adet
“trafik gb6zetleme istasyonu” ilavesi ile sistem kapsamina alinabilecegi dustiniilmektedir.
Denizcilik Miistesarligy, 2000 - 2001 Yil: Faaliyet, s. 20S.
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gozetleme istasyonu (TGI),”*

ayrica Istanbul ve Canakkale de birer adet “uydu
haberlesme sistemi (dGPS) istasyonu” ve anten parki insa edilmesi planlanmg
olup,” ingasma 28 Ocak 2001 tarihinde baslanmistir. GTYBS’nin tam anlamiyla
Haziran ya da Temmuz 2003°de faaliyete gecirilmesinin hesaplanmaktadir.?’ Proje
ayrica;

(i) Istanbul ve Canakkale Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) Bolgelerinde birer
tane dGPS referans istasyonu, ve 50 adet dGPS Transponder,

(ii) 4 adet VNF/DF istasyonu (Istanbul ve Canakkale GTH Béolgelerinde
ikiser tane),

(iii) 5 Racon Istasyonu (Istanbul GTH Bélgesinde 4 tane, Canakkale GTH
Bolgesinde 1 tane),

(iv) 5 Otomatik Meteoroloji Istasyonu (Istanbul GTH Bélgesinde 3 tane,
Canakkale GTH Bolgesinde 2 tane),

(v) 5 Yiizey Suyu Olgiim Algilayicis1 (Istanbul GTH Bélgesinde 3 tane,
Canakkale GTH Boélgesinde 2 tane),

(vi) 3 Tuzluluk Sicaklik Profilleyici (Istanbul GTH Bélgesinde 2 tane,
Canakkale GTH Bolgesinde 1 tane),

(vii) 14 tane Doppler Akint1 Algilayici Istasyonu (Istanbul GTH Bélgesinde 9
tane, Canakkale GTH Bélgesinde 5 tane),

(viii) 13 adet CCTV, 13 adet IR Kamera

(ix) Tim verilerin kayit altina alindigi ve sergilendigi kayit ve denetim

sistemleri

(x) 24 adet VHF, 2 Adet MF/HF Telsiz Teghizati (Istanbul ve Canakkale
Bogazlan i¢in 12'ser adet)

¥ jstanbul Bolgesinde; TKM Istinye’de, TGI’ler Uskiidar, Kandilli, Kanlica, Beykoz, Y&énburnu,
Ahirkapi, Garipga ve Rumelikavagi’nda, dGPS Istasyonu Rumelikavagi’'nda ve VHF/DF Istasyonu
ise Tiirkeli Fenerinde kurulmas: planlanmaktadir. Canakkale Bolgesinde; TKM Akbas mevkiinde,
TGI’ler Kumkale, Gocukburnu, Poyraztepe, Zincirbozan ve Kepez’de, VHF/DF Istasyonu ise
Mehmetgik Burnu’nda kurulmasi planlanmaktadir. Danaci ve Biklig, “Tiirk Bogazlar1 Gemi
Trafik,” s. 46

26 Ramazan Mirzaoglu, “Denizcilikte Yeniden Tegkilatlanmanin Onemi,” Bogazlara Teknolojik Gii-
ven, Denizcilik Miistesarhgi, Ankara: 2001, s. 12.

27 Sistemin daha 6nce 2002 yih sonuna dogru faaliyete gegirilecegi agiklanmusti. Denizcilik
Miistesarhg1, 2000 - 2001 Yil: Faaliyet, s. 208.
Ancak GTYBS’nin faaliyete gegirilmesi agiklanan bu tarihe yetismemistir. Denizcilik
Miistesarlig1 yetkilileri bu gecikmenin, elektronik donanimin yiiklenici firma tarafindan zamaninda
tamamlanmamasindan kaynaklandigim bildirmiglerdir.
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(xi) Tiim bu konfigiirasyon ve entegrasyonunu saglayacak iletisim birimleri
ile uygulama yazilimlari, elektronik seyir haritalann ve enerji destek sistemlerini

icermektedir.”®

C. Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmetleri

Deniz ticaretinde her zaman bir geminin seferini giivenlik iginde ve
gecikmeden tamamlamasi hedeflenmektedir. Kilavuzluk hizmetlerinin varolus
nedeni de gemileri dar sular olarak adlandirilan limanlar ve bogazlar gibi kaza riski
yiiksek yerlerde giivenlik iginde ve olabilecek en kisa zamanda seyrettirmek,
yanastirmak veya kaldirmaktir.” Bu baglamda 6zellikle giiniimiizde deniz trafigi,
tagman yiikiin ve geminin niteligi, kiyilardaki yerlesim bolgeleri dikkate alindiginda,
kilavuzluk ve rémorkaj hizmetlerinin can, mal ve ¢evre giivenliginin saglanmasi
acisindan 6nemi daha iyi degerlendirilecektir.

Genel olarak kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri, denizlerde ve bogazlarda
gemilerin, ulusal mevzuat ve uluslararasi kurallarla tesis edilmis seyir kurallarina
uygun seyrin saglanarak can, mal ve g¢evrenin korunmasi, yine bu kapsamda
gemilerin limana giris ve ¢ikislarninda veya nhtim ve iskelelere yanagsma ve
ayrilmalarinda, samandiralara baglanmalarinda, demirlemelerinde, buralarn terk
etmelerinde ve herhangi bir nedenle yer degistirmelerinde verilen hizmetlerdir.*

Kilavuzluk faaliyetleri, diizenlenmesi her bir devletin mutlak egemenlik
alanina girdigi bir kamu hizmetidir. Clinkii devletlerin “liman devleti sifatiyla”
egemenlik yetkisine sahip oldugu deniz alanlar1 ve limanlarda can, mal ve seyir
glivenligine yonelik tedbirleri de almasi gerekmektedir. S6z konusu hizmetlerin
icerisinde meydana gelebilecek aksakliklar, hizmeti veren kurulusla ilgili oldugu
diistiniilmekle birlikte, konunun muhatabi olarak denizcilikten sorumlu idare
goriilmektedir. Bu anlamda kilavuzluk ve romorkaj hizmetinin diger hizmet grup-

larindan farkli bir yapis1 bulunmaktadir.

2 Denizcilik Miistesarlify, Denizcilik Miistegsarligi 1999 Yili Faaliyetleri, s. 248; Denizcilik
Miistesarhigy, 2000-2001 Yii Faaliyet, s. 203.

» Denizcilik Miistesarligi, Kiy: ve Deniz Giivenligi, Ankara: 2000, s. 166.
% Denizcilik Mistesarhigl, 2000 - 2001 Yil: Faaliyet, s. 43.
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Kilavuzlugun baglangicinin giintimiizden 4.000 yil dncesine kadar uzandigi
tahmin edilmektedir. M.O. 1700 yillarindaki Babil’in yazili Hammurabi kanun-
larinda da kilavuz kaptanlardan s6z edilmekte ve kaptanin iicreti bir glimiis sikke
oldugunda, kilavuzunkinin iki giimiis sikke olacagi ozellikle belirtilmektedir.*’
Kilavuzluga iliskin diizenlemeleri igeren ilk metinler Rodos Kanunlari, Oleron
Kanunlan ve 16. yiizyillda Visby Kanunlaridir. Roma hukukunda ise gemi kapta-
nimn, kilavuz alma zorunlulugunu diizenlemis, Almanya’da 1457 tarihli bir

talimnamede kaptamn kilavuz alma zorunlulugu oldugunu kabul etmistir. *2

Kilavuzluk faaliyetlerinin uluslararasi sulardan ziyade i¢ sularda ya da kara-
sularinda yapiliyor olmasindan dolayi, IMO’nun kilavuzluk konusundaki ¢aligmalari
diger seyir giivenligi ¢aligsmalarina gére daha azdir. Ancak IMO 1968 yilinda aldig
kararda, hiikiimetlerin faydali olacagina inandiklari liman ve yaklagimlarinda
kilavuzluk hizmeti verecek teskilatlarin kurulmasimi desteklenmelerini ve zorunlu

kilavuzluga tabi gemilerin niteliklerini belirlemelerini tavsiye etmistir.

IMO, kilavuzluk konusunda yaptigi ¢aligmalarda ne tiir bélgelerde zorunlu
kilavuzluk uygulamasinin yapilmasi veya hangi tipteki gemilerin kilavuz almasi
gerektigi konusunda herhangi bir kural ya da standart olusturmamis, genel olarak
kilavuzlann yetistirilmeleri, belgelendirilmeleri ve kilavuz teknelerinin sahip olmasi
gerekli standartlar konusunda ¢aligmalar yapmistir. Bu ¢alismalarin i¢inde dzellikle,
kilavuz kaptanlarin gérev yapacaklari gemilere ¢ikis ve inislerinde karsilastiklar
giivenlik problemlerinin ¢6ziimii 6nemli yer tutmugtur.’® Bununla birlikte IMO bazi
bolgelerde, ozellikle tehlikeli yiik tagiyan gemiler igin, 'kilavuz Kkaptan
bulundurmalarim 6nermistir. Ornegin Baltik Denizi’nin meteorolojik ve osinografik
kosullar1 dikkate alinarak, su ¢ekimi 13 metre tizerinde olan gemiler ile radyoaktif
madde tasiyan gemilerin kilavuz kaptan almalarim tavsiye edilmistir. Benzer bir
tavsiye karar1 da Sund Bogazi igin alinmigtir. Bu karar uyarinca su ¢ekimi 7 metre
veya daha fazla olan yiiklii petrol, kimyasal madde, LPG ve LNG tankerleri ve
boyutlar1 ne olursa olsun radyoaktif madde tagiyan gemilerin, Sund Bogazi’ndan

gecerken kilavuz kaptan bulundurmalan gerekmektedir. Istanbul Bogazi’nda seyre-

*! Cahit Istikbal, “Denizkiz1 2000 Kongresi A¢ilisinda Yaptig1 Konugma,”
http://www turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/DENIZKIZI 2000_SONUC.htm. (12 Mart 2002).

2 Yiiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuzluk, s.91.

3 Yiiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuzluk, s. 91.
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den biitiin gemilerin kilavuz kaptan bulundurmalari1 IMO tarafindan “6nemle” tavsiye
edilmistir (IMO, A827-19).3* IMO ayrica kilavuz kaptanlarin egitimi kapsaminda
gerekli standartlari olusturmak igin ¢alismalarda bulunmustur. IMO, A485 (XII)
sayill kararinda, kilavuzluk hizmetlerini gelistiren devletlerde egitim, yeterlilik ve
¢alisma usulleri konularinda asgari standartlarin tesis edilmesinin deniz giivenligine
katki saglayacag, hiikiimetlerin giivenlik ve yeterli k11avuzlu'k sistemlerini yénetecek
yetkili kilavuzluk teskilatlar1 olusturma konusunda tegvik edilmesi gerektigi ifade
etmigtir.

Hukuki ag¢idan kilavuzun gemide bulunmas1 gemi kaptanimin sorumlulugunu
ortadan kaldirmamaktadir. IMO kurallarinca gemi kaptam ile kilavuz kaptanin isbir-
ligi iginde ¢alismasi gerekmektedir. Buna gore gemi kaptani kilavuz kaptandan hava
kosullan, akintilar ve deniz trafiginin durumu gibi seyre iligkin tiim bilgileri alirken,
seyir giivenligine etkisi olacak bilgileri de (geminin boyu, manevra kabiliyeti,
direklerinin yiiksekligi, siirati gibi) kilavuz kaptana bildirmesi gefekmektedir.

Kilavuz kaptanlarin seyir giivenligini saglamalari yaninda, goérevlerini ifa
ettikleri sirada can, mal ve gevre giivenliginin korunmasi agisindan gerekli gérdiikleri
bir konuyu yetkili makamlara rapor etme yiikiimliliigii de mevcuttur.>® Benzer bir
yikiimliilik de 1998 Bogazlar Tuzugi ile getirilmigtir. Buna gore kilavuz kaptanlar,
Bogazlarda yanlig seyreden ya da kurallara uymayan gemileri (1998 Tiiziigii Madde
31/b) veya gorevini ifa ettifi gemide meydana gelen deniz kazalarini ve seyir
glivenligi bakimindan sakincali g6rdiigli hususlart “trafik kontrol istasyonuna”

bildirerek 24 saat iginde yazili bir rapor vereceklerdir (1998 Tiiziigii Madde 31/c).

Tiirk Bogazlarinda kilavuzluk ve rémorkaj hizmetleri 1827 yilinda bir kamu
iktisad1 seklinde kurulmugtur.’® 1892 yilinda ise 6zel bir sirket, donemin Osmanlt
Devleti Hiikiimeti’ne bagvurarak, istanbul Limani’min kilavuzluk imtiyazim1 almak
istenmis ancak bu talep, kilavuzlugun Onemine binaen reddedilerek kilavuzluk
hizmetinin hiitkiimet adina idare edilmesine karar verilmistir. Bu konu hakkinda
yapilan ¢aligmalar sonucunda 1914 yilinda ¢ikanlan bir nizamname ile Marmara

Denizi, Istanbul Limam, Istanbul ve Canakkale Bogazlan’nda kilavuzluk hakkimn

¥ IMO Kkararlani ve diger bolge uygulamalar igin bakimz, Yiceer, Uluslararas: Bogazlar ve
Kilavuziuk, s.115-116.

 Yiiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuzluk, s. 114,

% Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, Tiirk Deniz Ticareti ve Tirkiye’de Denizcilik Isletmeleri, s. 232.
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Tiirk gemilerine ait oldugu kabul edilmigtir. Kilavuzluk hizmetlerinin idaresi, sirasi
ile, 1924 yilinda “Tirkiye Seyrisefain Idaresi”ne, 1925 yilinda “Istanbul Liman
Inhisar1 T.A.S.”ne, 1938 yilinda Denizbank’a ve 1939 yilinda ise “Devlet Limanlar
Umum Miidiirligline”  devredilmistir. Bugiin Bogazlarda bu hizmet “Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri (TDI)” tarafindan 1997 yilinda Avrupa’daki 6rneklerine uygun
olarak c¢ikartilan “Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmetleri Tegkilatlar1 Hakkinda
Yonetmelik™’ ve “Kilavuz Kaptan Yeterlikleri Hakkindaki Yonetmelik*® uyarinca
verilmektedir.*® Istanbul Bogazi’nda Tellitabya ve Harem’de, Canakkale Bogazi’nda
ise Gelibolu ve Mehmetgik’de kilavuz kaptan istasyonu bulunmaktadir. Her bir pilot

istasyonu saatte 9-10 knot iz yapabilen iki adet motor ile hizmet vermektedir.*

Diinyanin pek ¢ok suyolundaki uygulamalarin aksine Tiirk Bogazlarinda kila-
vuzluk hizmetlerinden yararlanmak ihtiyari kilinmigtir. Montrd Bogazlar Sozles-
mesi’nin 2. maddesindeki agik hiikiim nedeniyle Bogazlarda kilavuzluk zorunlu hale
getirilememektedir. S0z konusu maddeye gore “kilavuzluk ve yedekgilik
(romorkoéreiiliik) istege baglh” birakilmigtir. S6z konusu diizenleme 1s1ginda 1994
Tiiztigii’niin aksine, 1998 Tiiziigi’'nde “...Tiirk Bogazlarindan ugraksiz gegis yapacak
gemilere can, mal, seyir ve ¢evre giivenligi bakimindan kilavuz kaptan almalan
onemle tavsiye ...” edilmistir (1998 Tiiztigii Madde 27). 1994 Tiiziigi’'nde ise 150
metre ve daha biiyiik Tiirk gemilerine kilavuz kaptan alma zorunlulugu getirilmigti
(1994 Tiizigi Madde 31). Bogazlarda kilavuzlugun zorunlu hale getirilmesi
agisindan Srnek bir uygulama olarak diizenlenen bu madde, Tiirk Bayrakli gemilerle

diger gemiler arasinda haksiz rekabete yol agtig1 i¢in yeni tiiziik ile kaldinlmistir.

37 Resmi Gazete, 28 Ocak 1998, Say1:23244.
38 Resmi Gazete, 31 Aralik1997, Say1:23217.

% Limanlarda kilavuziuk ve rémorkaj hizmetleri 1998 yilina kadar sadece TDi, TCDD gibi kamu
kurum ve kuruluglarinca verilirken, bu kuruluslarin hizmet vermekte zorlandiklar bolgelerde
kilavuzluk ve romorkaj hizmeti 6zel sektdre devredilmistir. Kamu kuruluslan ve 6zel sektor
tarafindan kilavuzluk hizmetlerinin verildigi limanlarin listesi i¢in bakiniz, Denizcilik Miistesarlig,
2000 - 200! Yili Faaliyet, s. 39-40.

“° {stanbul Bogaz1’nda bulunan Harem kilavuz kaptan istasyonunun, gerek limana hakimiyet ve gerek
mesafe avantaji saglamak amaciyla, Kadikéy Inciburnu mevkiinde ingaatma devam edilen yeni
yerine nakledilmesi planlanmaktadir. Ayni zamanda Ikinci Ulusal Denizcilik Surasi Tirk
Bogazlar1 Calisma Grubu’nda, Istanbul Bogazi’nin kuzey girisinde bulunan Tellitabya kilavuz
kaptan istasyonunun ise zaman yoniinden avantaj saglamak ve olumsuz meteorolojik kosullarin en
aza indirilmesi amaciyla, Cali Burnu-Fil Burnu hattinin hemen altina nakledilmesinin uygun
olacag: degerlendirilmistir. Denizcilik Miistesarlig1, Jkinci Ulusal Denizcilik Suras: Tiirk Bogazlar:
Seyir Giivenligi Caliyma Grubu Goriigler, Oneriler ve Degerlendirmeler, Ankara: Denizcilik
Miistesarligi, 2000, s. 22.
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1994 Tiiziigli'nde Bogazlardan ugraksiz gecis yapan gemiler disinda kalan
gemiler icin, idarenin Bogazlar Bolgesinin gerekli gérdiigii yerlerinde mecburi
kilavuzluk ihdas edilmisti (1994 Tiiziigii Madde 31/3). Benzer bir diizenleme 1998
tarihli tiiztiglin 50. maddesinde*! diizenlenmisti. Ancak s6z konusu madde, 5 Mayis
1999 Tarihli Resmi Gazetede yaymlanan, 99/12660 numarali karar ile ytiriirlikkten
kaldinlmugtir. Yapilan bu degisiklige ragmen, limanlarda kilavuzluk mecburi

oldugun-dan, Bogazlardan ugrakli gecis yapan gemiler kilavuz almak zorundadir.

Tiirk Bogazlar Bolgesinde kilavuzluk ve rémorkaj hizmetleri konusundaki
sorunlar su sekilde stralanabilir:* “(i) Gemi yogunluguna uygun sayida kilavuz
kaptan olmamasi nedeniyle her birine diisen yiik emniyetli ¢alisma limitlerinin
{izerinde bulunmaktadir. (ii) Mevcut kilavuz istasyonlari giiniimiiz deniz trafigine
uygun ve emniyetli yerlerde bulunmamaktadir. (iii) Kilavuzluk hizmeti veren
kurumlar, gelismis tilkelerdeki uygulama standartlarina ulagamamustir. (iv) Mevcut
tesislerde vardiyaci kilavuz kaptanlarin istirahati i¢in ayrilmig bolimler yetersizdir.
(vi) Romorkérlerin teknik kapasitesi oldukga yetersizdir.”

Tiirk Bogazlarinin, kilavuziuk ve rémorkaj hizmetleri baglaminda, seyir
giivenligi igin yapilmasi gerekenleri ise su sekilde saymak miimkiindiir:

(i) Ozellikle Tiirk Bogazlarinda, Avrupa iilkelerinde ve ABD de oldugu gibi,
kilavuzlugun 6zerk yapilanma icerisinde bir kurulus haline gelmesi saglanmalidir.

(ii) Tirk Bogazlarindan gegis yapan gemilerin azalma egilimi gosteren kila-
vuz kaptan alma oraninin arttinlmas1 igin, Montrd Bogazlar Sozlesmesi ile ters

diismeyen alternatif 6nlemler diisiiniilmelidir.
(iii) Kalavuz kaptan almayi caydirici agiklama ve yayinlardan kagimilmahidir.

(iv) Ozellikle Tiirk Bogazlarinda verilen kilavuzluk hizmetlerinin teknik

altyapis1 siiratle yenilenmelidir.

1 1998 Tiiziigis Madde 50 “Tiirk Bogazlar'ndan ugraksiz gegis yapan gemiler Montreux Sozlesme-
sinin 6ngordiigi Ozgir gegis hakkindan yararlanirlar; bunlar disindaki gemiler masum gegis
hakkindan yararlanan gemiler statiisiinde olup, Tiirk mevzuatinda 6ngoriilen kilavuz kaptan alma
zorunlulugu dahil tiim zorunluluklara uymakla yiiktimlidiir.”

“2 Bu bilgiler 28-30 Eyliil 2000 tarihleri arasinda diizenlenen 2. Ulusal Denizcilik Surasi biinyesinde
yapilan “Kiy1 ve Deniz Giivenligi Cahsma Grubu (7. Grup)’nun oneri ve degerlendirmeler
kitapgigindan alinmistir. Genis bilgi igin bakiniz, Denizcilik Miistesarligi, Kiy: ve Deniz Gitvenligi,
s. 69-70.
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(v) Hizmetin etkin bir sekilde uygulanabilmesi amaciyla bir “Kilavuzluk
Kanunu” (,:1kar11mahd1r.43
(vi) ~Bogazlar Bolgesinin can, mal ve c¢evre giivenliginin saglanmasi

baglaminda romorkaj hizmetleri gerekirse ticretsiz verilmelidir.**

D. Deniz Trafiginin Diizenlenmesine Yardimer Yeni Bir
Teknoloji Olarak Otomatik Tanmima Sistemi (AIS)

Denizcilik alaninda yasanan teknolojik gelismeler sadece gemilerin
kapasitelerini veya niteliklerini degistirmemis aym1 zamanda seyir giivenliginin
saglanmasina yo6nelik pek ¢ok donamimi veya sistemi de denizcilerin kullamimina
sunmustur. Bunun sonucunda hem deniz kazalarinin sayisinda azalmalar meydana

gelmis hem de gemiler daha az personel ile seyir imkanina kavusmustur.

Otomatik Tanima Sistemi (AIS - Automatic Identification System), deniz
trafik giivenliginin gemi digindan y6netim sistemleri bulunmayan bélgelerde geligti-
rilmesi, bulunan boélgelerde ise bu sistemlerin isleyisine yardimci olmasi amaciyla
son yillarda gelistirilmis bir sistemdir. Bu sistemle seyir halinde bulunan bir geminin
adi, ¢cagn isareti, mevkisi, o anki rotasi, eni ve boyu, tipi, tehlikeli yiik tasiyor ise
cinsi gibi teknik verileriler diger gemilere veya kiyilardaki trafik kontrol noktalarina
iletilebilmektedir. Gemiden gemiye giivenilir ve sik iletisim saglayan bu teknoloji ile
(dakikada 2000 kez) iletilen bilgiler, diger gemilerden veya kiyidan goriilmekte ve
gemiler civarda bulunan biitiin gemi trafigini izleyebilmektedir. Onceleri sadece
modern VTS operasyon merkezlerinde bulunan ekran bilgileri, AIS ile donatilmis her
gemide bulunabileceginden®’ seyir giivenliginin saglanmasi kolaylasacaktir.

AlS’e gegis konusundaki tartigmalar devam etmektedir. Ornegin Japonya
elektronik sanayiinde ileri olmasina ragmen, gemilere siirekli yeni elektronik dona-

mmlar lanse edilmesine kars1 ¢ikmaktadir. Ancak IMO “Deniz Giivenligi Komitesi

* Genis bilgi ve degerlendirme igin bakiniz, Denizcilik Miistesarhig1, Kiyi ve Deniz Giivenligi, s.175-
176.

“ Hucum Tulgar, “Bogazlar’da Giivenligi Saglamaya Yonelik 3 Unsur,” Deniz Ticareti Dergisi,
(Nisan 2001), Y11 18, s. 19.

5 Cahit Istikbal, “Deniz Ulasimi, Giivenlik Yéonetimi ve Tirk Bogazlar,” Marmara Denizi 2000
Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul:
Tiirk Deniz Arastirmalan Vakfi (TUDAV) Yayn no: 5, 2000, s. 142.
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(NAV)”m 45. dénem toplantisinda AIS zorunlulugunun hangi asamalarda getiri-
lecegi konusunda goriis birligine varilmistir.*® Buna gore:

(i) AIS zorunlulugu her tonajdaki yolcu gemileri ile uluslararast sefer
yapan 300 grostondan biiylikk yilk gemileri ve uluslararasi sefer yapsin ya da
yapmasin 500 grostondan biiyiik her yiik gemisi igin uygulanacaktir.

(ii) 1 Temmuz 2002 tarihinden itibaren insa edilecek gemiler AIS ile
donatilmak zorunda olacaktir.

(iii) 1 Temmuz 2002 tarihinden 6nce insa edilen gemiler ise Tablo

VI’da gosterilen takvime gére AIS’le donatilacaktur.

AIS SISTEMININ
. BULUNDURULACAGI EN SON
GEMI TIPI VE TONAJI .
TARIH
Yolcu Gemisi 1 Temmuz 2003
50,000 groston ve yukarisi ylik gemisi ile biitiin tankerler 1 Temmuz 2004
10,000 ile 50,000 groston aras: yitk gemileri 1 Temmuz 2005
3,000 ile 10,000 groston arast yitk gemileri I Temmuz 2006
300 ile 3,000 groston arast yiik gemileri 1 Temmuz 2007
Tonajma bakilmaksizin ulusal sularda sefer yapan gemiler 1 Temmuz 2008

Tablo VI. 1 Temmuz 2002 Yilindan Sonra Insa Edilecek Gemiler igin AIS Donanimi
Bulundurma Takvimi®

Tablo VI’da da goriildiigii iizere ulusal ya da uluslararas1 sefer yapan gemiler

en ge¢ 2008 yilina kadar AIS donanmimi bulundurmaya baslayacaklardir.*’” Bu

“ Denizcilik Miistesarlig), Kiy: ve Deniz Givenligi, Ankara: 2000, s. 157.

Kaynak: Istikbal, “Deniz Ulagimi, Giivenlik Yonetimi,” s. 143 ; Denizcilik Miistesarligi, Ky ve
Deniz Giivenligi, s. 158-159.

7 Ancak, Uluslararas: Deniz Ticaret Odasi (ICS), deniz giivenligi konusunda Aralik 2002°de IMO’da
yapilacak konferansta AIS donamimi bulundurma tarihlerinin Sne ¢ekilmesini istemeyi
planlamaktadir, G8 iilkeleri bu tarihin Aralik 2004 olmasm isterken, Rusya Federasyonu bu
tarihin Aralik 2006’ya g¢ekilmesini istemistir. A.B.D ise yiriirlige koydugu ulusal nitelikli yeni
giivenlik yasasinda, A.B.D.’ye tasimacilik yapan tim gemilerin Temmuz 2004’den itibaren AIS
tagimalanmi  zorunlu tutmustur. “AIS Uygulamasinin Erken Baglatilmasmm Onerilmesi,”
http://www.chamber-of-shipping.org.tr/sirkulerDetay.asp?id=277 (12 aralik 2002).
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sistemin gemiler i¢in ek mali kiilfet getirmesinin yaninda, seyir giivenliginin
saglanmasina yonelik katkist ise kuskusuz ¢ok onemli olacaktir. Gemiler bu sistem
sayesinde VTS olmayan bolgelerde hatta VTS kontrol sahalarinda dahi, neredeyse
VTS tarafindan saglanacak bilgilerin tamamina, VTS’e gerek kalmadan
ulasabilece]~:lerdir.48 Cok teknik bir konu olmakla birlikte AIS, Tirk Bogazlarinda
kurulmaya baglanan VTS’ in yiikiinli azaltarak, seyir glivenliginin saglanmasina

6nemli katkida bulunacaktir.

E. Zorunlu Sigorta Uygulamalan

Sorumluluk sigortalari, hukuki agidan bir deniz kazasimin akabinde sonug
dogurmasindan dolayl, deniz kazalarini Onleyici bir tedbir olarak degerlendiril-
memektedir. Bununla birlikte deniz kazasi sonucu olusan zararlarin tazmini ve
dzellikle dogal ¢evrenin daha kisa siirede eski haline getirilebilmesi i¢in gerekli mali
kaynagin saglanmasi agisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu nedenle gemi donatan-
lar1 genel olarak “tekne ve makine” ve kullip sigortalar1 olarak adlandirilan “koruma

ve tazmin (P&I - Protection and Indemnity)” sigortalarim yaptirmaktadirlar.

Tekne ve makine sigortasi, deniz tehlikeleri ytiziinden gemiye gelen hasarlar
ile geminin bagka yiizen nesnelere verdigi zararlar1 tazmin etmektedir. Kuliip sigor-
tas1 (P&I) ise gemi sahibi, gemi kazasi, gemi midiir veya gemi isletmecisinin tigtincii
kigilere karsi sorumlulugu ile ilgili olarak, geminin isletilmesi yiiziinden iigiincii
kigilere verilen ve tekne sigortasi disinda kalan zarar ve hasarlar karsilamaktadir.
Uluslararas1 sefer yapan gemilerin yaklagik %90°1n1 kapsayan P&I sigorta sistemi,
gemilerde mevcut personel ve yolcularin kaza, yaralanma, 6liim gibi olaylari, yag
kirliligi sorumlulugunu, rihtim hasarlari, esyaya verilen hasarlar, catisma olmaksizin
diger gemilere ve yiike verilen hasarlar, yiizdiiriilen batik gemiler, batik gemilerin
kayb1 veya hasar1 ile bordalarindaki yiik ve diger esyada olabilecek hasarlar ile ilgili

talep edilebilecek tazminatlan kapsamaktadur.*’

Denizcilik sektoriinde yayginlagan bu sigorta giivencelerine ragmen, 6zellikle

20. yiizyilin ikinci yarisinda ortaya gikan “gevre sorunlari,” seyir giivenliginin sag-

8 Denizcilik Miistesarhigy, Kiy: ve Deniz Giivenligi, s. 159.

2 Ayhan Cekig, “Deniz Kirliligi Sonucu Ortaya Cikan Zararin Tazmin Edilmesine Dair Sorumluluk-
lar ve lgili Uluslararas1 Sozlesmelerin G6zden Gegirilmesi,”
http://www.turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/a_cekic.html (12 Mart 2002).
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lanmasimn yani sira meydana gelen zararlarin giderilmesi agisindan 6zel 6nlemlerin
alinmasim gerektirmigtir. 18 Mart 1967 tarihinde meydana gelen Torrey Canyon
tanker kazasi, denizlerdeki petrol sizintis1 ya da bogaltilmasindan dogan kirliligin
onlenmesinin yaminda kirlilikten dogan sorumluluk ¢ercevesinde yeni bir
diizenlemenin yapilmasin glindeme getirmisSO ve “Hidrokarbiirler Nedeni ile
Kirlenmeden Dogan Zararlar Hakkinda” hukuki sorumluluga iliskin olarak 29 Kasim
1969 tarihli “Hukuki Sorumluluk Soézlesmesi (1969 Civil Liability Convention —
CLC/69)” imzalanmigtir. 24 Mart 1989 Tarihinde yasanan biiyiikk bir ekolojik
kirlenmeye neden olan Exxon Valdez tanker kazasindan sonra ise ABD, ulusal bir
diizenleme ile limanlarina gelen tankerlerden ¢ok kapsamli bir sigorta giivencesini
iceren ve zorunlu sigorta uygulamasi olan OPA (US Oil Pollution Act 1990)’y1
uygulamaya koymustur.

Kural olarak gemilerin igletilmesinden dogan zararlanin giderilmesini
saglayan sigortalar (Tekne ve P&I sigortalar) donatamin istegine bagli olan
sigortalardir. Ancak uygulamada kiigiik gemiler hari¢, diger gemilerin biiyiik bir
oranin sigorta kapsaminda oldugu gériilmektedir. Bununla birlikte tekne ve P&l
sigortas1 olmayan gemilerin bulunmasi, gemilerin polige hiikiimlerine aykin
davranmasi nedeniyle poligce kapsami diginda kalmasi ve bazen iigiincii kigilere ya da
gevreye verilen zararin sigorta giivencesinin simrni agmast “zorunlu sigorta”
uygulamasin giindeme getirmistir.”! CLC/69 ve ABD’nin kendi karasularinda
uyguladig sigortalar bu kapsamdaki sigortalardir.

Uluslararas: alanda petrol ve petrol tiirevi tagiyan gemilerin/tankerlerin yol
actifn petrol kirliliginin tazmin edilmesini saglayacak mekanizmalar1 kurmak
amaciyla 1969 Hukuki Sorumluluk Sézlesmesi (CLC/69) hazirlanmistir. S6zlesmeye
taraf olan devlet gemilerinden 2000 tondan fazla petrol ya da tiirevlerini tagiyan

gemilerin sigorta ettirilmesi zorunludur (CLC/69 Madde 7). Sozlesmeye taraf

® Oya Ozgayir, “Deniz Kirliliginden Dogan Hukuki Sorumlulugun Sinirlandirilmas: (Uluslararasi
Konvansiyonlar),” Marmara Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oxztiirk,
Mikyat Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul: TUDAV Yaym no: 5, 2000, s. 81; 1. A. Shearer,
Starke’s International Law, London: Butterworths, 1994, s. 230.

3! Giindiiz Aybay, Tiirk Bogazlar:, 1stanbul: Aybay Yaymlari, 2000, s. 36.
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olmayan devlet gemilerinin ise, s6zlesmeye taraf olan bir devlet limanina girmesi
halinde de bu sigorta hiikiimlerine uymasi gerekmektedir. >

CLC/69 sozlesmesi gemi sahibinin kusursuz sorumlulugunu 8ngérmiigtiir. Bu
nedenle gemi sahibinin kusursuz oldugunu ispatlayarak sorumluluktan kurtulmasi
miimkiin olmayacaktir. Gemi sahibi mevcut kirliligin hasarlarindan sorumlu
olmadigini, ancak zararin savag hali, dogal afet gibi nedenlerden kaynaklandigini,
iiglincli kigilerin kasten zarar vermek niyetiyle yaptig1 fiilden kaynaklandigim ve
tamamen seyre yardimci unsurlarin bakimindan sorumlu olan kisilerin ihmalinden

kaynaklandigin ispatlamasi durumunda kurtulabilecektir.

1969 CLC/69 Soézlesmesi ile olusturulan tazminat sisteminin yetersizlii ve
biiyiik kirlilik olaylarinda bu sozlesmede 6ngériilen tazminat miktannin yeterli
olmayacag goriildiigiinden, mevcut sisteme ilave bir fon kurulmasi amaciyla 1971
yilinda uluslararasi1 bir fon olusturulmustur. Genel olarak 1971 fonunun amaci,
hidrokarbiir kirliliginden dogan zararlar nedeni ile CLC/69 sozlesmesi altinda
sorumlulugun bir kismu i¢in teminat saglanmasidir. Fona sadece CLC/69 sozles-
mesine taraf olan devletlerin katilmasi miimkiindiir. Fona karsi yapilacak olan
talepler igin miiracaat siiresi, kirlilige neden olan olaymm meydana gelmesinden
itibaren ti¢ y1ldir. Fon zarar1 sadece, gemi malikinin CLC/69 s6zlesmesinde belirtilen
istisna durumundan yararlanarak zarann tazmin etme yiikiimliigiinden kurtulmasi
durumunda, malikin CLC/69 s6zlesmesi geregi tazmin etmesi gerekli zararlar1 mali
durumunun yetersiz olmasi nedeniyle yerine getirememesi veya zararn malikin
CLC/69 sozlesmesi altindaki sorumlulugu agmasi durumunda tazmin etmektedir.

CLC/69 ve 1971 sézlesmeleri ile saglanan tazminat miktarlarinin yiiksel-
tilmesi ve sdzlesmelerin uygulama alanlarinin genisletilmesi amaciyla 1992 Hukuki
Sorumluluk Sézlesmesi (CLC/92) ve 1992 Fon sézlesmesi kabul edilmis ve 30
Mayis 1996 tarihinde yiiriirliige girmistir. CLC/92 S6zlesmesi, sdzlegsmeye taraf olan
devletlerin Kkirlilikten zarar goren kara pargalarim, karasularmm ve miinhasir
ckonomik bolgelerini veya egdeger bolgeyi kapsamaktadir. Uygulama alaninin

tespitinde tanker devletinin ya da gemi sahibinin uyrugu 6nem tasimamaktadir.>

52 Ozgayir, “Deniz Kirliliginden Dogan,” s. 83.
3 Denizcilik Miistesarhigy, Kiy: ve Deniz Giivenligi, s. 102,
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CLC/92 Sozlesmesi eski s6zlesmeden farkli olarak sadece petrol ve tiirevi
tagiyan gemiden sizan veya birakilan petrolden meydana gelen zararlan
kargilamamakta aym zamanda kirlilifin olugmamasina ragmen, hemen olusmasi
muhtemel biiyiik bir kirlilik tehlikesini 6nlemek amaciyla alinan koruma giderlerini
ve petrol veya tiirevi tagimayan gemilerin yakit tankerlerinden sizan petrolleri de
kapsam igine almigtir.>*

CLC/92 Sézlesmesi, gemi sahipleri i¢in kat1 kurallar ortaya koyarak zorunlu
sorumluluk sigorta sistemi olusturmugtur. Sézlesmenin yiiriirliige girmesi ile CLC/69
ve 1971 Fon sozlesmeleri bir ¢ok devlet tarafindan fesh edilmis ve Onemini
yitirmistir.>> 18 Mart 2002 itibariyle CLC/92 Sozlesmesine 82, 1992 Fon Sozlesme-
sine ise 76 devlet taraf olmustur.>® CLC/92 Sozlesmesi 24 Temmuz 2001 tarihinde,
1992 Fon Sozlesmesi ise 18 Temmuz 2001 tarihinde ylriirliige girmis olup’’
Tiirkiye her iki s6zlesmeye de taraftir.

Tiirkiye CLC/69 ve 1971 Fon sozlesmelerine degilse de CLC/92%® ve 1992
Fon* sozlesmelerine taraf olmustur. Bu agidan Tirkiye karasularina, limanlarina
hatta mitinhasir ekonomik bolgelerine girip ¢ikan gemilerde sozlesme geregi
bulundurulmas: gereken sertifikalarin olup olmadigimi denetleme yetkisine sahiptir.
Tiirkiye’nin, Tirk Bogazlarindan CLC/92 sozlesmesine taraf olmayan devletlerin
ugraksiz gegis yapan gemileri tiizerinde de aym yetkilere sahip oldugunu
sOyleyebilmek kolay degildir. Konunun 6zel bir ¢alisma alanimi ilgilendirmesine ve
¢ok yonlii bir aragtirma yapilmasimi gerektirmesine ragmen, bize gore 1936 Montrs
Bogazlar Sozlesmesi’nin 2. maddesinde belirtilen “hi¢bir islem (formalite)
olmaksizin” kurali bdyle bir denetimin yapilmasina engel olmaktadir. Ancak
Tiirkiye’nin CLC/92 ve 1992 Fon s6zlesmelerine taraf olan devlet gemileri iizerinde

boyle bir yetkisinin oldugunu séylemek yanlig olmayacaktir. 2000 yilinda Bogazlar

** Ozgayrr, “Deniz Kirliliginden Dogan,” s. 85.
% Denizcilik Miistesarlig, Kiy: ve Deniz Giivenligi, s. 103.

% «Ljst of Conventions,” Uluslararasi Denizcilik Orgiitii IMO),
http:/www.imo.org/includes/blastdataOnly.asp/ data_id%3D4781/Status.xis (18 Mart 2002).

57 «“Tiirkiye'nin Taraf Oldugu IMO Sozlesmeleri, Protokoller, Ekler ve Yiriirliige Giris Tarihleri,”
Denizcilik Miistesarligt, http://www.denizcilik.gov.tr/ deniz/anlasmalar/sozlesme/imo.htm (25
Nisan 2002).

58 Resmi Gazete, 24 Temmuz 2001, Say : 24472,
% Resmi Gazete, 18 Temmuz 2001, Sayi : 24466.
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{izerinden en fazla ham petrol ve tiirevi tasiyan bes devletin® de bu sézlesmelere
taraf olmasi deniz kazalarim 6nlenmese de felaketlerin agacagi yaralarin sarilmasinda
Onemli rol oynayacaktir.

Daha 6nce de belirttigimiz gibi, sorumluluk sigortalar: kazay1 ¢nleyici ya da
can, mal ve ¢evre giivenligini saglayici onlemlerden degildir. Ancak Bogazlarda
seyir giivenligi agisindan en fazla riske sahip olan gemilerin tankerler oldugu diisii-
niildiigiinde, bolgeden gecis yapan tankerlerin bdyle bir zorunlu sigorta kapsaminda
olmasi, meydana gelebilecek bir deniz kazasinda petrol ya da tirevlerinden
kaynaklanan kirliligin giderilmesinde ek kaynak teskil edecektir. Bu agidan Tiirkiye,
Bogazlardan gegecek tim gemilerden P&I ve Tekne sigortasi kapsaminda, sinirsiz
mali sigorta talep edebilme hususunu incelemelidir.®’ Bu yapilana kadar Bogazlar-
dan ugraksiz gegis yapan gemilerde, CLC/92 sbzlesmesi kapsaminda gemide
bulunmas1 gerekli sertifikanin bulunup bulunmadigi Tiirk Bogazlar1 Rapor sistemi
(TUBRAP) ile kontrol edilmelidir.%

II. YASAL ONLEMLER

Ikinci Bélimde de agiklamaya g¢ahistigimiz gibi 6zellikle ikinci Diinya Sava-
si’ndan sonra diinya ticaretindeki hizli gelisme, yogun petrol tasimacilifi ve deniz
ticaret filolarmin istikrarli bir bigimde biiyiimesi gibi sebeplerden dolayr Tiirk
Bogazlarindaki deniz trafigi son derece yogunlagmigtir. Artan deniz trafigi ve berabe-
rinde yasanan deniz kazalan, Tiirk Bogazlarinin giivenligini tehdit etmeye baglams

ve deniz trafiginin diizenlenmesi zorunlulugunu yaratmigtir.

Turk Bogazlan Bolgesinde, artan deniz trafiginden kaynaklanan problemlerin
¢0zlimil igin genis ¢apl yeni bir diizenleme hazirlanmas: ile ilgili ilk teklifler 1968
yilinda “Yiiksek Denizcilik Okulu Mezunlarn Dernegi” tarafindan yapilmistir. M.
Efruz Ineceli tarafindan hazirlanan raporun ons6ziinde de belirtildigi gibi, 6zellikle

“Istanbul Bogaz1’nin deniz trafiginin sorunlan hizla biiylimiig, Bogazdan ugraksiz

5 2000 yilinda Istanbul Bogazi’nda en fazla ham petrol ve tiirevi tagiyan devletler: Malta %44,
Yunanistan %30, Norveg %7, Giiney Kibris Rum Y®netimi %5 ve Tiirkiye % 4’diir. Denizcilik
Mustesarhigi, Kiyr ve Deniz Giivenligi, s. 186. Bu devletlerin hepsi de hem CLC/92 sdzlesmesine
hem de 1992 fonuna taraf olmugtur.

81 Denizcilik Miistesarligy, Kiy: ve Deniz Giivenligi, s. 193.

2 Giindiiz Aybay ve Niliifer Oral, “CLC Nedir?”
http://www turkishpilots.org t/DOCUMENTS/clc_nedir.html (4 Nisan 2002).
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gecen gemilerin sayisindaki ve boyutlarindaki artisla orantili olarak Bogazda
yasanan kazalarin sayisindaki artis ve dogurdugu tirkiitiicii sonuglar, konu iizerine
egilmeyi zorunlu kilmigtir.”®® Teknolojik gelismelere bagl olarak biiyiiyen gemi
boyutlar1 ve yiiklerin gesitlenmesinden dogan tehlikeler daha 1960’11 yillarda Tiirk
Denizcilik ¢evrelerinde {izerinde 6nemle durulan konular olmugtur.

Bogazlar1 tehdit eden muhtemel tehlikeleri isaret eden, mevcut sorunlar ve
gecis giivenligi icin ¢6ziim Onerileri sunan ikinci 6nemli ¢galigma 1987 yilinda “Tiirk
Uzakyol Gemi Kaptanlar1 Dernegi” tarafindan yapilmigtir. Kilavuz kaptanlarinin da
katkisiyla hazirlanan ve Ulastirma Bakanhigina da sunulan “Bogazlar ve Marmara’da
Trafik Ayirim Diizeni Onerisi” baglikli raporda, Bogazlar Bslgesinin hukuksal yapi-
sim da igine alan genel bir degerlendirme yapilarak, Bogazlar Bolgesinde trafik ayi-
rim diizeni kurulmasi gerekliligi ve béyle bir diizenlemenin bagta Montré Bogazlar
Sozlesmesi olmak tizere uluslararas: sézlesmelere aykir olmayacag belirtilmistir.®*

* Tirk Bogazlarinin giivenligi konusundaki ¢aligmalardan en Snemlisi 1990
yilinda, Ulagtirma Bakanlig: tarafindan Istanbul’da yapilmistir. Konusunun uzmam
yaklasik 30 kisilik komisyon tarafindan iki buguk yil siiren bir galisma sonucunda
hazirlanan rapor 1993 yilinin sonlarina dogru Ulastirma Bakanligi’na sunulmustur.
S6z konusu rapor, 1 Temmuz 1994’de yiiriirlige giren “Bogazlar ve Marmara
Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiizik”tn® taslagini olusturmustur. 1994
Tuziiglh dort yillik uygulama sonucu elde edilen tecriibeler isiinda, g¢ekilen
sikintilarin giderilmesi, uluslararas1 kamuoyunun taleplerinin kargilanmasi amaciyla,
yurtirlikten kaldirilmis ve 1998 yilinda “Tiirk Bogazlar1 Deniz trafik Diizeni
Tiiziig"”66 yurtirliige konulmugstur. 1998 tarihli tiiziigiin Bogazlarda can, mal ve
¢evre gilivenligini saglamay1 amaglayan diizenlemelerinin incelenmesine gegmeden

once, konunu daha iyi anlagilmasi amaciyla, 1994 Bogazlar tiiziiiiniin yiiriirliige

 Giindiiz Aybay, Tirk Bogazlari, Son Gelismeler Uzerine Bir Deneme, istanbul: Aybay Yayinlan,
1998, 5.32.

¢ Gindiiz Aybay, “Bogazlar Bolgesi Tuziigit Hakknda,” Miilkiyeliler Birligi Dergisi, Cilt XVIII,
Say1 168, s. 27. O doénemde demegin bagkanlifini yapmakta olan yazara gore, Tirkiye'nin
¢ikariyla ilgili olmas1 dolay: ile bu rapor sadece Ulagtirma Bakanlifi’na sunulmugtur. Raporun
sunulmasindan yaklagik iki hafta sonra, gok dilzgiin Tiirk¢e konusan ve kendisini “Ingiliz
Konsoloslugu ile yakin iligkisi olan bir gazeteci” olarak tanmnan bir zat kendisinden raporun bir
niishasini istemis, verilmeyecegi sdylenince de dnce 1srar sonra da tehdit etmistir .

 Resmi Gazete, 11 Ocak 1994, Say1: 21815.
8 Resmi Gazete, 6 Kasim 1998, Say1: 23515,
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girmesinden sonra yaganan siyasi gelismelerin, tartigma yaratan hiikiimlerinin ve
szellikle Karadeniz’e kiyist bulunan bazi devletlerin Bogazlar hakkindaki goriis-

lerinin ortaya konulmasi konunun daha kolay anlagilmasina yardimci olacaktir.

A. 1994 Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni
Hakkinda Tiiziik

1994 tarihli “Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda
Tuiziik” esas itibariyle, Tiirk Bogazlarinda seyir, can, mal ve g¢evre giivenligini
saglamaya yonelik olarak gesitli tedbirler igeren ulusal nitelikli bir diizenlemedir.
1936 Montrdé Bogazlar S6zlesmesi hiikiimlerine uygun olarak diizenlenen ve ekolojik
giivenligin saglamasini amaglayan tiiziik, ana hatlar1 ile gemilerin tip ve &zelliklerine
gore belli hiz limitlerine uymasim (Madde 17), Bogazlarda doniis yeri saptamak,
ayrnim ¢izgisi ¢izmek gibi degisik yol ve yontemler igeren trafik ayirim diizeni (TAD)
kurulmasim (Madde 4), sis (Madde 41ve 51), akinti (Madde 40 ve 50) gibi baz1
meteorolojik sartlarda ve tehlikeli yiik tagiyan biiyiik gemilerin gegisinde (Madde 42
ve 52) Bogaz trafiginin kismen ya da tamamen kapatilmasini ve giivenli gegisin
saglanmas1 amaciyla gemilerin belli bilgileri Trafik Kontrol Merkezine vermesini

icermekteydi (Madde 7, 8, 9 ve 10).

1. Tiiziigiin Yiiriirliige Konulmasi ve IMO Siireci

Tiirkiye, hazirladif1 yeni tiiziigii yliriirliige koymadan 6nce, TAD’1 belirleyen
kismuni hem uluslararasi alanda bilgilendirme hem de muhtemel tepkileri 6nlemek
amaciyla, “Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii”niin (IMO) incelemesine sunmustur (26
Mart 1993). ilk olarak Mayis 1993’te yapilan “Deniz Giivenlik Komitesi”nin
(Maritime Safety Committee - MSC) 62. donem toplantisina getirilen Tiirkiye nin
TAD kurallari, “Seyir Giivenligi Alt Komitesi”nin (NAV) Eyliil 1993°te yapilan 39.

dénem toplantisinda, Rusya Federasyonu’nun itirazlarina ragmen,®’ trafik semalann-

7 IMO’daki Rus Delegasyonu yeni TAD’larin 1972 COLREG’in yerel otoriteye trafik akisiyla ilgili
daha fazla hak tamyan Kural 10’a gore degil de, 1982 Istanbul Liman Tiiziigii’nde oldugu gibi,
gemi kaptanma yetki taniyan Kural 9’a gore diizenlenmesini talep etmistir. IMO, NAV 39/31,
Report to Maritime Safety Committee,New and Amended Traffic Separation Schemes, London:
1994; Mensur Akgiin ve Turan Aydn, Tirkiye- Rusya Iliskilerindeki Yapisal Sorunlar ve Coziim
Onerileri, Istanbul: TUSIAD Yayin No: 99/264, 1999, 5.53.
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daki bazi diizeltmelerden sonra kabul edilmis ve MSC’nin 63. dénem toplantisina

sunulmasi kararlastinilmigtir.

MSC’nin 10 giin siiren 63. dénem toplantisinda 1994 tiizigu ile ilgili
tartismalar ise ok getin gegmistir. Ozellikle bityiik tankerlerin gegisleri igin yapilan
Ozel diizenlemeler nedeniyle tiiziige basindan beri kars1 olan Rusya Federasyonu,
trafik ayinm semalarimin goriigiilmesi esnasinda, Montré Bogazlar Sézlesmesi, 1982
B.M.D.H.S. ve geleneksel uluslararasi deniz hukuku kurallarina aykiri oldugu
gerekgesi ile yeni diizenlemeye itiraz etmistir. Giiney Kibris Rum Yonetimi heyeti de
Rusya Federasyonu’nunkine benzer goriigler ileri stirerek, Tiirkiye’'nin kendi bayrak-
larint tasiyan gemilere ayirim yaptigini iddia etmigtir. Bu iki devlet delegasyonun
goriisleri Ukrayna, Bulgaristan, Romanya, Yunanistan ve Umman tarafindan da des-
teklenmigtir. Sonug olarak komite, Tiirkiye’nin sundugu TAD ve Bogazlar Bolgesi
ile ilgili kurallar ve tavsiyeleri, IMO’nun 19. genel kurulu toplantisinda kabul
edilmek sartiyla benimsemis ve TAD’lerin 24 Kasim 1994 tarihinde (Saat 00:00°da)
uygulanmasinin baglanmasim® kararlagtirmistir. Ayrica komite, Tiirkiye nin ulusal
diizenlemelerinin mevcut kurallar ve tavsiyelerle uyum i¢inde olmasi gerektigini be-
lirten ilave sart: kapsayan Yunanistan ve Bulgaristan’in teklifini de kabul etmigtir.®

MSC 63. dénem toplantisinda (16-25 Mayis 1994) alinan bu karardan sonra
Rusya Federasyonu, uluslararasi ortamda devamli dile getirdigi itirazlarim IMO
Hukuk Komitesi’nin 71. oturumuna, 1994 Bogazlar Tiiziigii'niin MSC tarafindan
kabul edilen “Kural ve Tavsiyelerle” uyusmadigini belirten bir belge sunarak (LEG,
71/12) tasmustir. Rusya Federasyonu bu belgede IMO Hukuk Komitesi’nden,
Tiirkiye’nin 1 Temmuz 1994 tarihinde yiiriirliige koydugu tiiziigiin, Montré Bogazlar
Sozlesmesi ve 1982 B.M.D.H.S. ile bagdasmadigi gibi MSC’nin 63. dénem
toplantisinda kabul edilen IMO Kural ve Tavsiyeleriyle uyusup uyusmadigi konu-
sunda goriis bildirmesini talep etmistir. Ayrica Tiirkiye’nin yiiriirliige koydugu bazi

tiiziik hiikiimlerine itirazlar ile sirerek,” uygulamalardan dolay: gikayet¢i olmustur.

¢ Tirkiye’nin hazirlams oldugu 1994 tarihli Tiiziik, 1 Temmuz 1994 tarihinde yiiriirliige girmigtir.

¥ IMO, NAV 39/31, Report to Maritime Safety Committee, London: 1994; Niliifer Oral, “IMO ve
Tiirk Bogazlarl,” Marmara Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztiirk, Mik-
yat Kadioglu, Hiiseyin Ozttirk, Istanbul: TUDAV Yayin no: 5, 2000, s. 48; Kudret Ozersay, Tiirk
Bogazlarindan Gegis Rejimi, Ankara: Miilkiyeliler Birligi Vakfi Yaymlari No:22, 1999, s. 128.

™ Bazi durumlarda gegisi askiya alman ve bazi smf gemilerin gecisi igin 6zel diizenlemelerin
yapildig1 29, 30 ve 43. maddeler gibi.
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Hukuk Komitesi, Rusya Federasyonu’nun sundugu belgede ileri stirdiigii hususlara
iliskin uzun miizakerelerden sonra sorunun, Hukuk Komitesi’nin i¢inde ¢6ziimlene-
bilecek nitelikte olmadig1 gerekgesi ile, MSC veya onun biinyesindeki bir ¢aligma
grubuna génderilmesine karar vermistir.”' Rusya Federasyonu’nun taleplerinin hu-
kuksal nitelikli olmasina ragmen Hukuk Komitesi’nin, konuyu ¢dziimlenmesi igin
teknik bir komite olan MSC’ye havale etmesi, IMO’nun islevi hakkinda tereddiitlerin
olusmasina neden olmugtur. IMO Ana S6zlesmesi’nin 33. maddesi geregince Hukuk
Komitesi sadece IMO’nun ¢aligma alanina giren herhangi bir konuyu ele alip
inceleyebilmektedir. Rusya Federasyonu’nun taleplerinin Tiirkiye’nin ulusal
yetkisine miidahale anlamina gelmesine ve IMO’nun kendisine getirilmeyen
herhangi konuyu gériigememesine ragmen Hukuk Komitesi, bize gore, yetkisini

agarak konuyu degerlendirmeye almistir.

MSC de hukuk komitesinin bu kararina uyarak 64. dénem toplantisinda (5-9
Aralik 1994) konuyu ele almistir. Komite toplantisinda Rusya Federasyonu, daha
dnce yaptig itirazlan tekrarlarken, Yunanistan da Tiirkiye’nin belirledigi TAD ile il-
gili olarak Istanbul ve Canakkale Bogazi’nin dar bolgelerinde (Yenikdy ve Nara gibi)
COLREG/72 Kural 10’un yerine Kural 9’un uygulanmasin talep etmis’”> bu goriisler
Giiney Kibris Rum Yonetimi, Ukrayna ve Polonya tarafindan da desteklenmistir.
Yapilan goriismeler sonucunda MSC, IMO Kural ve Tavsiyeleri ile ilgili olarak yeni
bir girisimde bulunmanin erken olacagina, Tirk Bogazlarinda seyir giivenliginin
arttirllmasit ve ¢evrenin korunmasiyla ilgili olarak gerekli oldugu diistiniilen
onerilerin MSC’nin 65. dénem toplantisinda degerlendirilmesinin uygun olacag

kararina varmigtir.

MSC 65. dénem toplantisinda da (9-17 Mayis 1995) Rusya Federasyonu,
Tiirkiye’nin ulusal diizenlemelerinin IMO kural ve tavsiyelerine, uluslararas1 huku-
kun genel kuralarina, Montrd Bogazlar Stzlesmesi’nin ugraksiz gegis 6zgiirliiga,

yetki prosediirii ve kilavuzluk konusundaki hiikiimlerine aykin oldugu y6niindeki

' IMO, NAV 39/31, Qutcome of the Seventy-First Session of the Legal Safety Committee, London:
1994; Oral, “IMO ve Tiirk Bogazlari,” s. 50; Ozersay, Tirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, s. 131.

2 COLREG/72 Kural 10 Trafik Ayrim Diizenin kurulmasm diizenleyen bir hitkiimdir ve kiyi
devletine genis yetkiler vermektedir. COLREG/72 Kural 9 ise dar kanallarda seyir giivenligini
saglamaya yonelik tedbirler igermekte ve gemi kaptanina bu alanlardaki hareket tarzlar hakkinda
daha genis yetki tamimaktadir. COLREG/72 her ne kadar IMO’nun yetki alanmna girse de, bir
devletin COLREG/72’le ilgili olarak yaptig1 ulusal uygulama konusunda, IMO’dan gorils
bildirmesini istemedigi halde, IMO’nun ulusal diizenleme konusunda “dogru” ya da “‘yanhs”
seklinde goriis bildirme yetkisi tarigmalidir. Oral, “IMO ve Tiirk Bogazlari,” s. 50.
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itirazzm tekrarlamigtir. Ayrica komiteden, bélgeyi kullanacak olan denizcilere,
bolgede Tiirk ulusal mevzuatini yok sayarak sadece 1982 B.M.D.H.S.’de diizenlenen
transit gegis rejimine gore hareket etmelerinin 6nerilmesini talep etmistir. Yunanistan
bu talepleri destekledigini agiklarken, Bulgaristan kendi bayraklarini tagiyan gemile-
rin bogazlardan gegisinin geciktirildigini iddia etmistir. Tiirkiye yaptifi uzun
agiklamada, bu iddialarin asilsiz oldugunu agiklamis ve tiiziigiin yiiriirlige konulma-
sindan sonra bolgede yasanan kazalarda 6nemli azalmalar meydana geldigini belirt-
mis’tir.73 Komite Rusya Federasyonu’nun bu teklifini kabul etmeyerek, Tiirkiye’nin
ulusal mevzuatinin sadece 1982 B.M.D.H.S. ve Montrd Bogazlar Sézlesmesi’ ne
uygun olmasi gerektigi sonucuna varmigtir. Ayrica komite, 1994 tiiztigiiniin IMO

Kural ve Tavsiyeler gergevesinde yeniden gozden gecirilmesini kararlastirmgtir.™

IMO’nun 19. genel kurulunda da (13-24 Kasim 1995) hukuksal bir sorun
olan, Tirkiye’nin ulusal diizenlemesinin mesrulugu tartigmalari hakim olmustur.
Aslinda IMO’nun, ulusal diizenlemelerin uluslararas1 hukukla veya sozlesmelerle
uyumlu olup olmadigini tetkik etme gibi bir yetkisinin olmamasina ragmen hukukgu
olmayan ¢esitli delegasyonlar, IMO’nun bu tiir tartismalann Onleyecek
mekanizmalarinin da olmamasi nedeniyle, Tiirkiye’nin ulusal mevzuatinin IMO
Kural ve Tavsiyeler ile uluslararasi hukuka uygun olup olmadigi tartismalarim

baslatrmistir.”

Tiick Bogazlan ile ilgili olan giindem maddelerini belirleyecek olan teknik
komitede Rusya Federasyonu, 1994 tiiziigii hakkinda daha 6nce belirttigi goriislerini
tekrarlayarak, genel kurula sunulacak taslakta IMO Kural ve Tavsiyeleri’nin siirekli
olarak gdzden gegirilmesine iligkin bir hiikiim konulmasi y6niinde degisiklik oner-
gesi vermistir.76 Soz konusu degisiklik ¢nergesi 5’e kars1 12 oyla kabul edilerek’’

IMO 19. Genel Kurul’una sunulmustur. Genel kurul MSC tarafindan sunulan bu

7 Oral, “IMO ve Tiirk Bogazlar,” s. 50; Ozersay, Tiirk Bogazlarindan Gegig Rejimi, s. 134.
[ Ozersay, Tirk Bogazlarindan Gegiy Rejimi, s. 136.

> A. Nihan Unli, “Tiirk Bogazlarinm Hukuki Rejimi ve Uluslararasi Denizcilik Orgiitii’niin Etkileri
(IMO)” Marmara Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat
Kadioglu, Hiiseyin Oztiirk, Istanbul: TUDAV Yayin no: 5, 2000, s. 41.

78 Degisiklik onergesi Bulgaristan, Giiney Kibris Rum Yonetimi, Ispanya, Ukrayna, Saint Lucia, Saint
Vincente- Grenadies tarafindan da imzalanmigtir.

" Giiney Kibris Rum Yonetimi, Letonya, Rusya Federasyonu, Saint Lucia, Saint Vincente-Grenadies,
Ispanya, Ukrayna, Yunanistan, Panama, Cek Cumhuriyeti, Uruguay ve Bulgaristan kabul ybniinde,
Tiirkiye, Hollanda, Malezya, Fas ve Tunus red ydniinde oy kullanirken, 33 devlet g¢ekimser
kalmigtir.
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kural ve tavsiyeleri A.827(19) sayil karar ile onaylamigtir. S6z konusu kararda,
Tiirk Bogazlarina iliskin “kural ve tavsiyelerin” sadece seyir giivenligi ve ¢evrenin
korunmasi amaciyla olusturuldugunu vurgulanarak, MSC’nin Tiirk Bogazlarinda
konulmus olan kural ve tavsiyelerin isleyisi ve degistirilmesi hakkinda delegas-
yonlardan gelecek Onerileri degerlendirerek IMO 20. Genel Kurul’una bir rapor
seklinde sunmasi kararlagtirilmagtir.

Ozellikle 19. genel kurulun “kural ve tavsiyelerin” devamli incelenmesi hak-
kindaki karari, IMO tiyesi bir devletin diger bir liye devletin igislerine karigabilme
niteligi tasimaktaydi. Bu da teknik bir kurulus olan IMO’nun amaglarina agikga ters
diismekteydi. Aslinda IMO, seyir giivenligi ve deniz g¢evresinin korunmasi amacina
yonelik olarak uluslararasi diizenlemeler ve kurallar gergevesinde galisan ve bunun
icin hiikiimetler arasinda igbirligini gergeklestirecek bir zemin hazirlayan bir kuru-
lustur. IMO’nun bu karan Tiirk Boggzlan ve 1994 Bogazlar Tiziigti hakkindaki
tartismanin uzamasina yol agmugtir. Zira MSC’nin 67. donem toplantisinda (Aralik
1996) Rusya Federasyonu, bu karar uyarinca hazirlanacak rapor i¢in, Tiirk Bogaz-
larinda IMO kural ve tavsiyelerinin uygulanmasini gbzetmek amaciyla uluslararasi
bir komisyon kurulmasi onerisinde bulunmugtur. Ayrica Petrol Sirketleri Uluslar-
arast Denizcilik Forumu (OCIMF - Oil Companies International Marine Forum),”®
Tirk Bogazlarinda bir similatér calismas: yapilarak Bogazlardaki deniz trafik
akisinin Slgiilmesini 6nermigtir. MSC’nin bu iki Onerinin tartisilmak iizere glindeme
alinmasina karar vermesi tizerine (Tiirkiye ve Pakistan aleyhte oy kullanmigtir) Tiir-
kiye goriismelerden ¢ekilmistir. Buna ragmen komite Tiirkiye’nin yoklugunda ¢ahis-
malarina devam ederek”” NAV’imn, OCIMF tarafindan yapilan énerileri teknik agidan

ele alarak IMO 20. Genel Kuruluna bir rapor seklinde sunmasini kararlagtirmigtar. ¥
Tiirkiye NAV 43. doénem toplantis1 (Mayis 1997) biinyesinde olusturulan
“Gemilerin Rotalandiriimas: Calisma Grubu”na itiraz ederek katilmamistir. Buna

ragmen®' hazirladigi sonug raporunda, Tiirk Bogazlarinda TAD iginde “6n ikaz

7® Bu tifr bazi sivil toplum orgiitleri, IMO tarafindan danisman olarak kabul edilmistir. Bu 6rgiitlerin
oy verme haklar1 yoktur ancak IMO iizerinde bityiik etkisi vardir.

™ 1. Resat Ozkan, Tiirkiye 'nin Deniz ve Denizcilik Sorunlari, Istanbul: Deniz Ticaret Odas! Yaymlari,
1998, s.116; Ozersay, Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, s. 143.

8 Ozersay, Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, s. 144-147.

8 Calisma grubunun iiyeleri; Bulgaristan, Giiney Kibris Rum Y&netimi, Misir, Fransa, Almanya,
Yunanistan, Italya, Japonya, Malta, Hollanda, Norveg; Romanya, Rusya Federasyonu, Isveg,
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alanlar1 (Precautionary Areas)” kurulmasi gerektigini, SOLAS V/8-1 hiikmiine
uygun olarak zorunlu rapor sistemi benimsemesini ve Bogazlardaki deniz trafik
akisinin uluslararasi uzman bir grup tarafindan izlenmesini tavsiye etmistir. Calisma
grubu ayrica, “on ikaz alanlar1” olarak belirlenmis bolgelerde, kiy1 devletine genis
yetkiler tanryan COLREG/72 kural 10’un degil de, inisiyatifi gemi kaptanina birakan
COLREG/72 kural 9’un uygulanmasim ve gegisin tek yonlii duruma getirilmesinin
ancak goriislin 1 milin altina diigmesi gibi istisnai durumlarda, tamamen durdurulma-
sinin ise miicbir sebep veya goriisiin yarim milin altina diigmesi durumunda miim-
kiin olabilecegini belirtmistir.82 1994 Bogazlar Tiiztiglinde ise gorils uzakligimn diis-
mesinin yaninda, tehlikeli yiik tagiyan biiylik gemilerin (150 metre ve daha biiyiik,
Madde 2/j) gegisinde de trafigin gegici olarak durdurulacag: diizenlenmisti (Madde
42 ve52). Oysa s6z konusu raporda trafigin gecici olarak durdurulmasi sadece
olaganiistli durumlar i¢in miimkiin kilinmigtir. Dolayis: ile bir iiye devletin ulusal
diizenlemesine miidahale anlami tagiyan rapor teknik bir kurulus olan IMO’nun

hukuksal yetkisini agmaktaydi.

IMO 20. Genel Kurulunda s6z alan Tiirkiye, ¢caligma grubuna karsi tutumunu
korumakla birlikte, Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde bilgisayar ve radar kontrollii bir
“gemi trafik hizmetleri (VTS)” sistemi kurmaya calistigini, bolgedeki trafik
uygulamasindan elde edilen deneyim ve bulgular ile Tiirk Bogazlarint kullanan
denizci devletlerin teknik igerikli gériis ve onerilerini degerlendirecegini ve sozii
edilen her iki konuda da MSC’nin 69. dénem toplantisinda bilgi verecegini ifade
etmigtir. Bu agiklamalar ve IMO’da gerceklestirilen tartigmalar sonucunda s6z
konusu ¢alisma grubu, raporu giindeme almamigstir.®?

Tiirkiye MSC 69. donem toplantisinda da (Mayis 1998), calisma grubu
tarafindan hazirlanan raporun igerigine karsi oldugu yoniindeki goriisiinii tekrarlaya-
rak, Tiirk Bogazlarinda giivenligi arttirmak amaciyla diger tiyelerle isbirligi yapmaya
hazir oldugunu ve 1994 Bogazlar Tiiziigii’'nde gerekli degisiklerin yapilmasi1 ama-
ciyla ¢aligmalarin devam ettigini belirterek, NAV 43 gergevesinde hazirlanan ¢alisma

grubu raporu konusunda higbir islem yapilmamasim ve NAV 44. dénem toplanti-

Ukrayna, Ingiltere, ABD, ICS (Uluslararas1 Deniz Ticaret Odasi), OCIMF, IAIN (Uluslararasi
Seyir Enstitiileri Birligi) ve IFSMA (Gemi Kaptanlar1 Birlikleri Uluslararasi1 Federasyonu).

8 Oral, “IMO ve Tiirk Bogazlan,” s. 52; Ozersay, Tirk Bogazlarmdan Gegis Rejimi, s. 149-150.

8 (Ozkan, Tiirkiye nin Deniz ve, s. 116.
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sinda yeni bir rapor hazirlanmasini 6nermistir. Tiirkiye’nin bu yaklasimi komitede
destek bulmus, s6z konusu rapor hakkinda higbir islem yapilmayarak Tiirk
Bogazlarinda giivenli gegis ve gevrenin korunmasi konularinda kapsamli bir raporun
NAV 44. dénem toplantisinda hazirlanmasi kararlagtirilmagtir. 3

MSC’nin 71. dénem toplantisinda tartisilan asil konu, yine Tiirk Bogazlarinda
gemi rotasiun tespiti igin COLREG/72 kural 10 yerine COLREG/72 kural 9’un
uygulanmasi ve 1994 Bogazlar Tuzligiinlin, basta Montrd Bogazlar S6zlesmesi
olmak iizere, 1982 B.M.D.H.S. ve uluslararasi hukuka uygun olmadigi iddiasi
olmustur. Komitede s6z alan Tiirk delegasyonu, Bogazlarda kurulacak modern VTS
sistemi, kilavuz inme/ binme noktalarindaki degisiklik, Istanbul Bogazinda tesis
edilen acil yardim merkezi ve Canakkale Bogazinda tesis edilen kurtarma istasyonu
hakkinda bilgi vererek, Tiirk Bogazlar1 Rapor Sistemi’nin (TUBRAP) trafik kontrol
sisteminin ydnetim etkinliginin artirilmasinda tasidi1 6nemi vurgulamigtir. Ayrica 5
yildir uygulanmakta olan TAD’1n seyir giivenligi ve ¢evrenin korunmasi konularinda
basarisint kamtladigini agiklayarak IMO'nun bu uygulamay: desteklemesini talep
etmigtir. Teklifi basta ABD delegasyonu olmak iizere birgok liyenin desteklemesi
iizerine, mevcut sistemin seyir giivenlifinin saglanmasinda getirdigi olumlu ve
olumsuz yanlar arastirmak amaciyla bir ¢aligma grubu olusturulmustur. incelemesini
tamamlayan bu grup, uzun tartismalardan sonra, su goriigleri benimsemigtir:

(i) Mevcut deniz trafik sisteminde biiyikk gemilerin Bogazlarin dar ve
bikkiimlii boltimlerinde karsilagmalarini Onlemek maksadiyla ¢ift yo6nli trafigin
durdurulmasinin liizumlu oldugu,

(ii) Bogazlardan gegen gemilerden TUBRAP'a uymayan ve kilavuz kaptan
almayanlarin, TUBRAP'a uymalar1 ve kilavuz kaptan alma yoniinde kuvvetle tesvik
edilmeleri,

(ii1) Turkiye'nin en kisa zamanda VTS sistemini tesis etmesi igin tegvik

edilmesi,
(iv) Mevcut IMO tarafindan onaylanmig Trafik Diizeninin etkin oldugu,

(v) Turkiye'nin mevcut sistemi diizeltme tesebbiisii olmadigini, bu itibarla

mevcut sisteme degisiklik yapilmas lizerinde anlagsma saglanamadigi,

8 Ozersay, Tirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, s. 152-453.
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(vi) Caligma grubunun yogun teknik miizakerelerden sonra Bogazlarda seyir
giivenligine katkida bulunacak agik bir degisiklik yapma neticesine ulagamadigy,

(vii) Herhangi bir rotalandirma sistemi iizerinde IMO tarafindan bir diizeltme
yapilabilmesi igin kiyidas devletin mutabakatinm alinmast gerektigi sonucuna varmis
ve 71. MSC’ye sunmustur.

MSC de, Calisma Grubuwnun bu cogunluk goriisinii benimsemis® ve
IMO'nun 1994'te kabul ettigi (Karar no:A. 827) halihazirdaki deniz trafik diizeninin
etkinligini ve bagarisini kamitladigi 6lgtide uygulanmasina devam edilmesine, 19.
IMO Genel Kurulundan (1995) itibaren yapilan ¢aligma ve tartigmalarn komitenin
gindeminden ¢ikanlarak kesilmesine ve Tirkiye'nin VIS ve kilavuzluk hizmet-
lerinin iyilestirilmesine iligkin bilgileri IMO'ya géndermesine karar vermistir. 86

IMO 21. Genel Kurulunda da (Aralik 1999) MSC’nin 71. Oturumunda alinan
kararlan igeren raporu degerlendirilmeye alinmistir. Rusya Federasyonu’nun bu
konudaki tartigmalarin devam etmemesi ydniindeki talebine ragmen genel kurul,
yiiriirliikteki IMO onaylt rotalandirma sistemi ve buna ilisik 1994 Tarihli A.827(19)
karan olan “Kurallar ve Tavsiyeler’in” basarili oldugundan dolay1 degistirilmeden
uygulanmasina devam edilmesi gerektigi kararina varmistir. Ayrica IMO tarafindan
onaylanan rotalandirma sistemi ve Kurallar ve Tavsiyeler ile ilgili gelecekte IMO’ya
getirilecek bilgi ve gelismeler olursa, IMO’nun bunu degerlendirecegi kayde-

dilmistir.%’

2. Ulusal ve Uluslararasi Alanda Yasanan Tartismalar

Tiirkiye’nin hazirlamis oldugu Bogazlar Bolgesi tliztigiinii, 1 Temmuz 1994
tarihinden itibaren yiiriirliige koymasi ve TAD’lerin onaylanmasi igin IMO’ya gotii-

riilmesi, ulusal ve uluslararas: nitelikli bazi tartismalarin yasanmasina neden olmusg-

8 Calisma Grubunda alinan hu kararin okunmas: swrasinda yapilan genel oturumda; Yunanistan,
Giiney Kibris Rum Yonetimi, Rusya Federasyonu ve Ukrayna temsilcileri yeniden stz alarak aksi
yonde beyanatlarda bulunmuslarsa da, ABD, Ingiltere, Almanya, Fransa, Hollanda, Japonya ve
Panama Delegasyonlar1 grup ¢oguniugunun ortak fikrini savunmuglardir.

% Ayhan Cekig, “Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) bilnyesinde gorev yapan Deniz Giivenligi
Komitesi (MSC)'nin 7Inci Dénem toplantisi,”
http://www.turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/a_cekic_ MSC71.html (11 Mart 2002) ;

Murat Tuncer, “IMO Deniz Giivenligi 71. Donem Toplantis1,”
http://www.turkish pilots. org.tr/ HABERLER /MSC_71.html (11 Mart 2002).

87 Cahit Istikbal, “IMO 21. Genel Kurulu (21st IMO Assembly) Hakkinda Rapor,”
http://www.turkishpilots.org.tr / IMO / IMO_21nci_Genel Kurul_Raporu.html (11 Mart 2002).
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tur. Ulusal nitelikli tartigmalar, Tiirkiye’nin Bogazlar tizerinde bulunan egemenlik
hakkimin kullanimi konusunda yaganirken, uluslararasi alanda ve 6zellikle Tiizligiin
IMO siirecinde yaganan tartigmalarin agirlik merkezini daha ¢ok siyasi ve ekonomik
¢ikarlar olusturmustur. Ozellikle Hazar petrollerinin diinya pazarlarina taginmasi
projeleri, Tiirkiye ile Rusya Federasyonu’nu kars: karsiya getirmistir.

1994 Tiiziigiiniin IMO onayina sunulmas: Tiirkiye’de gesitli elestirilere maruz
kalmistir. Buna gore Tiirkiye, Bogazlar Bélgesinde can, mal ve gevre gilivenligini
saglamaya yonelik olarak hazirlamig oldugu ulusal diizenlemeyi IMO’ya gétiirerek
egemenlik haklarindan dogan yiiktimliliklerini hatali kullanmistir. Boylece ulusal
hukuk alaninda bulunan bir konu gereksiz yere uluslararas alana taginmigtir. Montrd
Bogazlar S6zlesmesi ve 1982 B.M.D.H.S.’nin Tiirkiye’ye boyle bir diizenlemeyi tek
basina yapma yetkisi vermesine ragmen konunun uluslararas: platforma taginmasi,
Montré Bogazlar Sézlesmesi’ne yeni yorumlarin getirilmesine ve Tiirk Bogazlarinin

hukuki statiisiiniin tartisilmasina neden olmugtur. 8

Uluslararas1 bogazlarin hukuki rejimini agikladigimiz Birinci Boliimde de
belirttigimiz gibi, uluslararasi bogazlarda bogazin cografi durumuna gore, zararsiz ve
transit gegis rejimlerinden birisi uygulanmaktadir. Her iki gegis rejiminde de kiya
devleti gidig-gelis yollarn ve trafik ayirnm semalar1 belirleyebilmektedir (1982
B.M.D.H.S. Madde 22 ve 41). Zararsiz ge¢is rejiminin uygulandig1 bogazlarda kiy:
devleti, ulasim yollarim tespit ederken veya trafik ayinm semalarim diizenlerken
yetkili uluslararasi kurulugun (IMO) tavsiyesini almasi yeterli olurken (1982 B.M.D.
H.S. Madde 22/3-a),% transit gegis rejiminin uygulandig bogazlarda ise kiy devleti;
hazirladign gidis—gelis yollarim veya trafik aymrm semalarmin uygulanmasin
istemeden Once, tekliflerini onaylanmak iizere yetkili uluslararas1 kurulusa (IMO)
sunmak zorundadir. Kiy1 devlet(ler)i ancak bu kurulusun onayindan sonra ulasim

yollar1 tespit edebilmekte ve bu semalara uyulmasm isteyebilmektedir (1982

8 Elestiri sahipleri goriislerini uluslararasi bogazlardan gegis rejimini diizenleyen 1982 BM.D.H.S.
ve 1972 COLREG’e dayandirmuglardir. Elestiriler igin bakiniz, Ozkan, Tiirkiye’'nin Deniz ve, s.
123; Taner Baytok, Bir Asker Bir Diplomat, 3. b., Istanbul: Dogan Kitapeilik, 2001, s. 180.

% 1982 B.M.D.H.S. Madde 22/3 “Kiyidas devlet isbu madde uyarinca ulagim yollarini tespit derken
ve trafik ayirim semalarini diizenlerken, agagidaki hususlar: goz dniinde bulunduracaktir:
a. Yetkili Uluslararas: Kurulusun tavsiyelerini,
b. Uluslararasi deniz seyriiseferinde geleneksel sekilde kullanilan biitiin dar su yollari,
c. Bazi gemilerin ve dar su yollarmmn 8zel nitelikleri,
d. Trafik yogunlugu.”

163



B.M.D.H.S. Madde 41/4).”° Tiirkiye, 16 Kasim 1994 tarihinde yiiriirlige giren 1982
B.M.D.H.S.’ne taraf olmadig1 gibi, Montrd Bogazlar S6zlesmesi geregince bu iki
rejimin de Tirk Bogazlarina dogrudan uygulanmas: s6z konusu degildir. Bununla
birlikte Montrd Bogazlar S6zlesmesi TAD’lerin kurulmas: ile ilgili herhangi bir
hitkkiim igermemektedir. Iste bu noktada elestiri sahipleri, doktrinde sdzlesmenin
bosluklarimin “zararsiz gegis rejimi” ile doldurulmasi yoniindeki ortak goriise®
dayanarak, 1994 Tiziigiine ait TAD’lerin, kararlar1 sadece tavsiye niteligindeki
IMO’ya gotiiriilmesinin sakincali oldugunu iddia etmektedirler.

COLREG/72’de ise TAD’lerin kurulmasina iligkin iki hiikiim bulunmak-
tadir. Bunlar Kural 1/d ve Kural 10°dur. Her iki kuralda da TAD’lerin IMO
tarafindan kabul edilmis olmasi ve uygulanmaya konulmus olmasi zorunlu tutul-
mustur.”? Goriilldigi gibi COLREG/72, TAD’lerin IMO’ya teklif edilecegini ve
IMO tarafindan kabul edildikten sonra yiiriirliige girebilecegini ilke olarak kabul
etmigtir. COLREG/72’e taraf olan Tiirkiye hazirlamig oldugu TAD’lerde Kural

10’un uygulan-masini istedigi igin, IMO onayina sunmak zorunda kalmigtir.

Tiirk resmi makamlarca yapilan agiklamalarda Tiziigliin tamamimin degil,
TAD’lerin, sadece siyasi ve teknik agidan IMO’ya sunuldugu, teknik agidan
Tiirkiye’nin bu konuyu IMO’ya onaylatmasi gerekirken, siyasi agidan da IMO’nun
desteginin alinmasmnin amaglandign belirtilmistir.”> Ancak Tiirkiye’nin bu tutumu
1982 B.M.D.H.S.’ne gore “zararsiz gecis rejimi” tanimlanmasina uygun diisen
Bogazlarda bir bakima “transit gegis rejimi” siireci baglatarak Bogazlar {izerindeki

egemenlik haklarinda azalma meydana getirmistir. Diger bir ifade ile bu bagvuru,

* 1982 BM.D.H.S. Madde 41/4 “Gidis — Gelis yollarim veya bunlarin yerine yenilerini tespit
etmeden veya trafik ayirim semalarina veya bunlarin yerine yenilerine uygulanmasini istemeden
tnce, bogazlara kiyis: olan devletler, tekliflerini, onaylanmak iizere, yetkili uluslar aras1 kuruluga
sunacaklardir. Bu kurulug, ancak kiyidas devletlerle lizerinde uyugmaya varilan gidis — gelis
yollarim ve trafik ayinm semalarimi onaylayabilir; bu devletler, ancak bundan sonra, yollar tespit
edebilirler, semalara uyulmasini isteyebilirler veya yerlerine yenilerini ikame edebilirler.”

*! Bu konuda Birinci Boliimde gerekli agiklamalar yapildig1 i¢in burada tartigmalara tekrar girilmeye-
cektir.

” COLREG/72 Kural 1/d “Bu kurallarin amacinin gergeklesmesi igin Teskilat tarafindan trafik
ayirim diizenleri benimsenebilir.”
COLREG/72 Kural 10/a “ Bu kural Teskilatin kabul ettigi trafik aymrun diizenlerine
uygulanacaktir ve gemilerin diger kurallarla saptanmis olan hi¢bir sorumlulugunu kaldirmaz.”

% Erhan Basyurt, Ates Yolu-Bogazlarda Bitmeyen Kavga, Istanbul: Timas Yayinlari, 1998, s. 108.
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Turkiye’nin bundan sonra Bogazlarda yapacag: diizenlemelerin de IMO kural ve
tavsiyelerine aykir1 olmamas1 gerektigi sonucunu yaratmgtir.**

Tiirkiye nin 1994 tarihli Bogazlar Tiizligiine, uluslararas: nitelikli en 6nemli
elestiri Rusya Federasyonu’ndan gelmistir.95 Bu devlet ile birlikte tiiziige muhalefet
eden Yunanistan, Giiney Kibris Rum Yonetimi, Bulgaristan, Romanya, Ukrayna,
Giircistan ve Umman da ozellikle tiiziigiin IMO siirecinde ¢esitli elestirilerde
bulunmustur. Ancak Ukrayna, Romanya, Giircistan daha sonra bu elestirilerini biraz
daha yumusatmglardir.

Tiizikk konusunda Tirkiye’ye yapilan en Onemli elestiri, Montré Bogazlar
Sozlesmesi’nin Tirkiye’ye saglik denetimi yapmak disinda Bogazlar {izerinde
herhangi bir diizenleme yapma yetkisi vermedigi ve s6ézlesmede yabanci bayrakli
ticaret gemilerinin Bogazlardan “serbest ge¢is hakkinin” bulunmasina ragmen, yeni
tiiztigiin Tiirkiye’ye Bogazlar1 gecici olarak kapatma yetkisi verdigi, dolayisiyla
yiirlirliige konulan bu tuzugun, Montrd Bogazlar Sézlesmesi’ni ihlal ettigi®® seklinde
olmustur. Ayrica, Rusya Federasyonu IMO’ya sundugu itiraz dilekgesinde, yeni
tiizliglin kiy1 devletinin koyacagi kurallarin uluslararast bogazdan geg¢is hakkini
engelleyen veya sinirlayan hiikiimler iceremeyecegi ve bogazdan gegisin geciktiri-
lemeyecegi ilkesi ile gelistigini ileri stirmiistiir.

1994 Bogazlar Tiiziigli ile ilgili olarak Rusya Federasyonu’nu en gok
huzursuz eden maddelerden biri de boyu 150 metreden biiyiik tehlikeli yiik tasiyan
gemilerin gegisinde, Bogazlarin tek yonlii trafige kapatilmasi ve geminin gegisini
tamamlayana kadar aym nitelikte bagka bir geminin Bogazlardan igeri alinmamasi
hiilkmii (Madde 42) olmustur. Rusya Federasyonu, Bogazlarin daha biiyiikk gemilerin

gecislerine elverigli oldugunu, ekolojik gerekgelerden ziyade ekonomik agidan

% Bagyurt, Ates Yolu-Bogazlarda Bitmeyen Kavga, s. 109.

% Rusya Federasyonu’nun tiim dis ticaretinin %65’inin Bogazlar {izerinden yaptig1 ve bu ticaretin de
%80’ine yakiminm petrol ve dogalgaz olusturdugu dikkate alindifinda, Rusya Federasyonu’nun
Bogazlar konusundaki hassasiyeti ve Bogazlarin bu devlet igin stratejik 6nemi daha iyi anlasi-
lacaktir. Havva Kok, “Giiniimiizde Ttirkiye-Rusya Iligkileri ve Hazar Petrolleri Konusu,” Cagdas
Tiirk Diplomasisi 200 Yulik Siireg (haz) Ismail Soysal, Ankara: Tirk Tarih Kurumu Basimevi,
1999, s. 612.

% Denizati, “Bogazlar Bolgesi Tiiziigi’yle ilgili Olarak Rusya Federasyonu Tarafindan One Siiriilen
Itirazlar,” Denizat: Dergisi, (Nisan-Mayis 1994) Say1 4-5, s.4 ; Rusya Federasyonu’nun itirazlar
ve Tiirkiye’nin yanitlan igin bakiniz, Sami Pinarakar, Tirk Bogazlarnmn Siyasal ve Hukuksal
Rejimi ve Tirkiye’nin Gegisi Diizenleme Yetkisi, (Basiimamis Yiksek Lisans Tezi, Marmara
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, 1998), s. 101-113.
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avantaj saglamak isteyen Tiirkiye’nin, bu tiir sinirlamalar ve tek yon uygulamast ile,
Hazar petrollerinin Bogazlar iizerinden taginmasini engellemek ve Bakii-Ceyhan
boru hatt1 projesine agirhik kazandirmak istedigini iddia etmistir.’” Tirkiye icinde
bazi yazarlarca da desteklenen bu goriise gore Tiirkiye, mevcut diizenlemelerle
Bogazlardan tanker gegislerini agik¢a yasaklamamus olsa da, tehlikeli yiik tasiyan
gemilerin gegislerini geciktirerek, Bogazlar {izerinden petrol gecisine engel olmak
igin elinden geleni yapacagini uluslararasi petrol sirketlerine dolayli yolla ifade

ederek geleneksel Bogazlar kozunu kullanmaya ¢alismugtir.”

Hazar petrollerinin diinya pazarlarina nasil tasinacagina dair tartigmalarin
alevlendigi donem ile 1994 Bogazlar tiiziigiiniin yiiriirliige konulmasinmin aym
zamana rastladigi dogrudur. Ancak bu rastlanti Tiirkiye’nin Bogazlardan tanker
gecisini zorlagtirarak Bakii-Ceyhan boru hatti projesine destek saglamak amaciyla bu
diizenlemeyi yaptifn savini tek bagina desteklememektedir. Zira yukarida da
agikladigimiz gibi, Bogazlarda giivenlik dnlemlerinin arttiriimast konusu 1970°li ve
1980°’1li yillarda &zellikle denizcilik ¢evrelerinde tartigilmaya baglamustir. 1973
yilinda Milli Giivenlik Kurulu’nun (MGK) 28 Agustos 1973 giin ve 189 sayil1 karari
ile Tirk Bogazlarinda deniz trafiginin diizenlenmesi, kontrolii ve muhtemel deniz
kazalarina ve yanginlara kars1 gerekli giivenlik tedbirlerinin alinmasim kapsayan bir
proje baslatilmis ve bu amagla “Bogazlar ve Marmara Gegidi Trafik ve Navigasyon
Kontrol Icra Komitesi” kurulmustur. Ulagtirma Bakanligi ve Deniz Kuvvetler
Komutanligi’nca olusturulan komite hazirladigi raporu MGK’nin Nisan 1981 tarihli
toplantisina sunmugtur. S6z konusu rapor, Bogazlardan gegen gemi sayisindaki
artiga, ozellikle Istanbul Bogazi’nda meydana gelmesi muhtemel kazalara, olusacak
zararlara ve gelisen deniz ulagtirma teknolojisi ve deniz yoluyla yapilan tagimaci-
ligin ulagtify boyutlar karsisinda yasal diizenlemelerin giincellestirilmesinin gereklili-
gine isaret ederek, Bogazlarda yapilmasi gerekli teknik ve idari diizenlemeleri

icermekteydi. Ornegin Istanbul Bogazi’ndan 100,000 grostondan daha biiyiik

% Adrey Stepavov, “Bogazlar Konusundaki Tartigma,” Tiirk Cumhuriyetleri ve Petrol Boru Hatlari,
(der.) Alaeddin Yalginkaya, Istanbul: Baglam Yayinlan, 1998, s. 188; Natalya Ulgenko, “Rusya ve
Tiirkiye’nin Giivenliginde Enerji Ihracat ve Ithalatin Rolii” Avrasya Dosyast Rusya Ozel, (Kis
2000) say1 4, s. 144.

8 Mensur Akgiin, “Tiirkiye’den Bakarak Tiirk-Rus Iligkileri,” Tiirk Cumhuriyetleri ve Petrol Boru
Hatlari, (der) Alaeddin Yalginkaya, Istanbul: Baglam Yayinlari, 1998, s. 218; Mensur Akgiin,
“Turk Dis Politikasinda Bir Jeopolitik Etken Olarak Bogazlar,” Tirk Dis Politikasinin Analizi,
(der.) Faruk Sénmezoglu, Istanbul: Der Yayinlari, 1994, s. 231.
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gemilerin karsilikli seyir yapmalar1 tehlikeli olacagindan, béyle bir geminin
bogazdan gegmek istemesi halinde bogazin tiimiiyle tek tarafli trafige kapatilmasinin
gerekliligi belirtiyordu.”

Tiirkiye, soz konusu degisiklik tekliflerinin bir kismmm 1982°de Istanbul
Liman Tuzugu ile yiirtirlige koymustur. Ayrica 1994 Bogazlar tiiziigiinii hazirlayan
komisyon 1990 yilinda kuruldugu gibi, Deniz Ticaret Odas1 hazirladigr 1991 yih
deniz sektorii raporu Bogazlar Bolgesinin giivenligine isaret ediyor ve daha o
yillarda, trafik ayirim diizeninin (TAD) kurulmasi, bilgisayarli radar sisteminin
(VTS) faaliyete gecirilmesi, kilavuzluk hizmetlerinin mecburi tutulmasi gibi 1994
Bogazlar tiiziigiinde de diizenlenen bazi Snerilerde bulunuyordu.'® O tarihlerde
heniiz SSCB dagilmadigi gibi Hazar bolgesi petrolleriyle ilgili olarak bugiin

uluslararasi alanda yasanan tartismalarin hicbiri de meveut degildi.'®"

Boru hatt1 projeleri devletlerin ulusal politikalarini asan, biiyiik maliyet ve
uzun siireg gerektiren dev yatirimlardir. Alternatif petrol tasima giizergahlar bu
projelerin hayata gegirilmesinde onemli bir iglev iistlenmektedir. Bununla birlikte
Tirkiye’nin bu kadar kapsamli politika gerektiren bir konuda, sadece Istanbul’da 10
milyondan fazla insanin yasadig1 Bogazlar gibi 6nemli bir bélgeyi ve burada yasayan
insanlarin giivenligini santaj malzemesi olarak kullandigmi s6ylemek g¢ok iddiali
olacaktir. Zira, ileri béliimlerde igerigi ayrintili olarak agiklanacagi gibi, Tiirkiye
degisen kosullar ve edinilen tecriibelerin 1518inda, 1994 Bogazlar tliztigliniin bazi
hiikiimlerini tekrar diizenleyerek, 6 Kasim 1998 tarihinde yeni bir tliziigli uygula-

maya koymustur.

B. 1998 Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii

6 Kasim 1998 tarihli “Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziig,”
Tiirkiye’nin Bogazlarda seyir, can, mal ve ¢evre giivenliginin saglanmasina ydnelik

olarak uygulamaya bagladigi, 1994 tarihli “Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz

% MGK’ya Sunulan Brifing, Bogazlar Navigasyonunun Yeniden Diizenlenmesi Calismalari, (Nisan
1981).

0 Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektorii Raporu, Istanbul: Deniz Ticaret Odas1 Yaym No: 29, 1992,
5.201-202.

101 Aybay, Tirk Bogazlari, Son Gelismeler Uzerine Bir Deneme, s. 38; Giindiiz Aybay, Tirk
Bogazlar, Istanbul: Aybay Yaymlari, 2000, s. 19.
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Trafik Diizeni Tiiziigi"niin yerine konulmugtur. Yapilan resmi agiklamalarda yakla-
stk dort y1l uygulanan ve kazalarin azalmasinda biiyiik katkisi olan 1994 Tiiziigiiniin,
diizenlemedeki aksakliklar, uygulamadaki sikintilar, uluslararasi kamuoyunun
talepleri ve TAD’lere iligkin IMO'da yasanan elegtirilerden dolay: yeniden ele alina-
rak deistirilmesi gerektigi belirtilmigtir."® Gergekten de 1994 Tiiziigii’niin Bogaz-
lardan gegisi dlizenleyen bazi hiiktimlerine dzellikle uluslararasi alanda yapilan eleg-
tiriler degisikligin yapilmasinda etkili olmustur. Bu nedenle 1998 tiiziigiiniin incelen-
mesi sirasinda, 1994 Tiiztigii’'nde tartigma yaratan hiikiimler de degerlendirilecektir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi Tiiziik, Tiirk Bogazlarinda seyir, can, mal ve
¢evre glivenligini saglamak amaciyla deniz trafik diizenlemesini ger¢eklestirmek igin
hazirlanmig  olup, Tiirk Bogazlarinda seyir yapacak tiim gemileri kapsamaktadir
(1994 Tiziigii Madde 1 ve 1998 Tiizigii Madde 1). 1994 tiiziigiinde savas gemi-
lerinin bu kapsama girip girmedigi konusunda genel bir hiikiim bulunmamasina'®
ragmen 1998 Tiiziigli'nde savas gemilerine, yardimci1 savas gemilerine ve ticari
amagla kullamilmayan devlet gemilerine tiiziik hiikiimlerinden hangilerinin uygulan-
mayacag'™ ayrintili olarak diizenlenmistir (1998 Tiiziigii Madde 49).

1998 Tiiztigii’nde tamim agisindan yapilan en 6nemli degisiklik, Bogazlardan
gecise iligkin hukuki rejim konusunda tartigmalari 6nlemek amaciyla, “Bogazlar ve
Marmara Bolgesi” yerine Tiirk Bogazlar1 kavramimm kullamlmis olmasidir.'® Bu
nedenle 1994 Tizlugi’ndeki “Bogazlar ve Marmara Bolgesi” ifadesi, Montrd
Bogazlar Sézlesmesi’ndeki “Bogazlar” tanimini da uygun olarak, 1998 Tiiziigi’nde
“Turk Bogazlan” seklinde degistirilmigtir. Ayrica Montré Bogazlar S6zlesmesi’nde
belirtilen gegisin 1982 B.M.D.H.S.’de diizenlenen “transit ge¢is” rejiminden

farkliigimin vurgulanmas: amacryla, 1994 Tiziigii’'nde “transit gecis” ifadeleri “ug-

192 Tiirkiye Bityiik Millet Meclisi, “20. Dénem 3. Yasama Yili 51. Birlesim Genel Kurul Tutanag
(5 Subat 1998),”
http://www.tbmm.gov.tr/develop/owa/tutanak.birlesim baslangic?P4=285&P5=B&PAGE1=44&
PAGE2=&web_user_id=376742, (20 Mart 2002).

19 Bgyle bir genel bir kuralin olmamasma ragmen bazi maddelere serpistirilmis 6zel durumlar
mevcuttur. Ornegin; niikleer, tehlikeli, zararli ve atik tagiyan gemilerin tanimini yapan Madde
1/h-1’de ve Bogazlardan gegecek gemilerin teknik durumlarimi ve bildirimlerini diizenleyen
Madde 6/b’de askeri gemiler ayr1 tutulmustur.

1% Bu 1998 Tiiztigi’nin; S, 9, 10, 11, 12, 15, 21, 25, 26, 27, 31, 38, 46, 47 ve 51. maddeleri ile 6/a
bendidir.

19 Devlet Bakanmi Burhan Kara, “Tirk Bogazlan Deniz Trafik Diizeni ve Bogazlardaki Seyir
Giiglikleri ile Alman Onlemler Hakkinda Basin Agiklamasi (6 Kasim 1998),
http://www . byegm.gov.tr/yayinlarimiz/turkhaber/1998/1 1 kasim/t2.htm (22 Mart 2002).
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raksiz gec¢is” kavramu ile degistirilmigtir (1998 Tiiziigii Madde 2/f-g-h-i). Yapilan bu
degisiklikler terminoloji agisindan ¢ok isabetli olmustur. Boylece Tiirk Bogazlarinda
bir liman, iskele ya da bir yere ugramadan gegis yapmak olarak tanimlanabilecek
gecis kavraminin, 1982 B.M.D.H.S.’de diizenlenen “transit gegis” rejimi ile kanisti-
rilmasi olasilifinin 6niine gegilmistir.

1998 Tiiztigii’nde, 1994 Tiiziigii’'nden farkli olarak “derin su gekimli” gemi
tanimindaki en biiyiik su ¢ekimi 10 metreden 15 metreye ve “biiylik gemi” tanimin-
daki tam boy uzunlugu da 150 metreden 200 metreye g¢ikarlmistir (1998 Tiziigi
Madde 2/j ve k). Ancak “biiyiik gemi” tamimindaki bu degisikligin neye dayandiri-
larak yapildig: ¢ok agik degildir. Zira 1994 Tiiztigii’'ndeki 150 metre kriteri Uluslar-
aras1 Deniz Fenerleri Teskilatlar1 Birligi’nce (IALA - Intemational Association of
Lighthouse Authorities) kabul edilen &lgiiye ve Bogazlarin morfolojik yapisina

uygunken'® 200 metrenin savunulmas: hukuki agidan zor olacaktir.'”’

1. Trafik Ayirim Diizeni (TAD)

Trafik ayirim diizeni, “rotalarin birbirlerine yaklastigi deniz alanlarinda,
yogun trafik bolgelerinde veya kisith seyir alami nedeniyle hareket serbestliginin
azaldif1 bolgelerde, seyri engelleyen unsurlarin bulunmasi halinde ve kisithi derinlik
veya elverigsiz hava sartlarinda seyir giivenligini arttirmak amaciyla, uygun rotalar
ve trafik seritlerinin tayini ile aksi yonde giden trafik akislarini ayirmak igin tesis

edilmis rotalama yontemini” kapsamaktadir.'®

Trafik ayirim diizeninin asil hedefi ortadan kaldirilmasi gereken 6zel tehlike

kosullarina bagli olarak su hususlardan biri ya da bir kagim kapsayabilmektedir:

1% Tirk Bogazlarinda gemilerin gegisi igin belirlenmis trafik ayrim seridinden, orta hatti gegmeden
seyredebilen en bliytik gemi 127 metredir. Bu gemilerden daha biiyiik olanlarinin rémorkérsitz
olarak orta hatti ¢ignemeden gegmesi imkansizdir. Giindiiz Aybay, “Bogazlar Bolgesi Hakkinda
Yeni Tuzik” Bogazlardan Gegis Giivenligi ve Montreux Sozlesmesi-Tartismalar, Istanbul
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Milletlerarast Hukuk ve Milletlerarasi Miinasebetler Arastirma ve
Uygulama Merkezi, Istanbul: Beta Yaymevi, 1994, s. 64.

17 Baytok, Bir Asker Bir Diplomat, s. 180.

1% Deniz Kuvvetler Komutanhg Hidrografi yaymlarmda kullanilan bu tanimin IMO orijinal
metinlerinde “Ships Routeing” seklinde ve “gemilerin rotalanmasi” gibi terciime edilebilecek bir
baslikla anilmistir. Yine orijinal metinde “Trafik Ayirim Diizeni” kavrami rotalama sistemi, ayirim
hatt1, trafik seridi, ¢ift yonlii rota gibi sayilan tanimlamalar arasinda yer almaktadir. Bununia
birlikte biz agiklamalarimiz da, rotalamaya 6zdes bir yaklagimla, “Trafik Ayirim Diizeni” tabirini
kullanacagiz.
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(i) Aksi yondeki trafik akiglarimin ayrilmas: ile karsi karsiya gatigma
ihtimalini azaltmak,

(i) Doniis noktalarinda ve belirli trafik seritlerinde c¢atisma tehlikesini
azaltmak,

(iii) Daralan yerlerde trafik akig diizenlerini sadelestirmek,

(iv) Kiyiya yakin olmasa da arastirma veya igletme faaliyetleri nedeniyle
yogun trafik akisi olusan yerlerde seyir emniyetini saglayici planlama yapmak,

(v) Tiim gemilerin veya 6zel siniftan bazi gemilerin seyirlerinin tehlikeli
oldugu veya istenmedigi sahalar disanda kalacak sekilde trafik akisinin
organizasyonunu yapmak,

(vi) Su derinliklerinin kesin olmadig1 veya kritik oldugu sahalarda gemilere

Ozel rehberlik saglayarak karaya oturma riskini azaltmak,
(vii) Trafigin balik avlama bélgesinin diginda planlanmasini saglamak.

Daha dnce agikladigimiz gibi 1994 Tuziigi ile Tiirk Bogazlarinda ilk kez gerit
belirlemek, doniis yeri saptamak, ayirim ¢izgisi ¢izmek gibi degisik yontemleri
kapsamina alan “trafik ayirim diizeni (TAD)” tesis edilmigtir (1994 Tuziigii Madde 4
ve Ek-1). COLREG/72 Kural 10°a gore tesis edilen bu TAD’ler, IMO’nun onayindan
gecirildikten sonra 1998 Tiiziigii ile yeniden diizenlenmigtir (1998 Tiiziigii Madde 4
ve Ek-1). Buna gore Tiirk Bogazlarinda seyreden gemilerden “ugraksiz gegis yapan
veya trafik ayinm diizenine katilan veya daha sonra trafik ayinm diizeninden
ayrilacak gemiler trafik akis yoniine uygun akis seridi i¢inde seyretmek zorundadir”
(1998 Tiziigii Madde 4/a). Askeri gemiler ve ticari amagla kullanilmayan devlet
gemileri ise bu zorunlulugun diginda tutulmustur (1998 Tiiziigii Madde 21/a). 1994
Tiiztigli'nde bu kurala uymayan gemilere 618 sayii “Limanlar Kanunu”nun 11.
maddesi geregince ceza verile;:egi ve ayn1 zamanda IMO ve geminin bayrak
devletine bildirilecegi diizenlenmistir (1994 Tiziigii Madde 25). 1998 Tiiziigii’nde
ise uygulama kabiliyeti yetersiz olan ceza miieyyidesi kaldirilarak sadece IMO ve

bayrak devletine ihbar yiikiimii birakilmgtir (1998 Tiiztigii Madde 21/c).

109

TAD iginde seyretme giigliigii olan gemiler — i¢in idare (T.C. Denizcilik

Miistesarligi, 1998 Tiziigi Madde 1/a), giivenli gegisi saglayacak gerekli onlemleri

199 Trafik ayirim seridi iginde seyretme gligliigil olan gemiler; Boylari 150 metreden veya su gekimleri
ise 10 metreden biiyiik olan gemilerdir (1998 Tiiziigii Madde 25/a-b).
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alacaktir (1998 Tuziigli Madde 21/b). Tiirk Bogazlarinda TAD iginde seyretmekte
iken nhtimlara veya iskelelere yanasma, samandiralara baglama, demirleme,
geri donme, ariza, olaganiisti durum ve benzeri nedenlerle TAD’den ayrilmasi
gereken gemiler bu durumu trafik ayinim istasyonuna ve varsa yakin g¢evrelerdeki

gemilere duyuracaklardir (1998 Tiiziigii Madde 19 ve Madde23).

2. Tiirk Bogazlar1 Rapor Sistemi (TUBRAP)

Raporlama Sistemi, deniz trafiginin diizenlenmesine, denizde giivenligin
saglanmasina, deniz ¢evresinin korunmasina katkida bulunmak {izere gemilerden
onceden belirlenmis formatta ve igerikteki bilgilerin iletimini saglayan bir sistemdir
(SOLAS V/8-1a). Bu sistemde gemiler o bélgenin 6zellik ve ihtiyaglarina gore gemi-
nin adini, ¢agn isaretini, bayragim, pozisyonunu, kalkig limanini, gittigi liman, kila-
vuz isteyip istemedigini, yiikiinii, geminin tip ve boyutlarin1 (detveyt ve grostonunu)
ve geminin varsa arizalarin telsiz (VHF), fax veya uygun diger yontemlerle trafik
kontrol merkezine iletirler. Gemilerden merkeze aktarilan bu bilgiler uzmanlar tara-
findan degerlendirilerek, geminin giivenli ge¢is yapabilmesi i¢in gerekli olan bilgiler
tekrar gemiye aktarilir.''® Ayrica elde edilen bu bilgiler arama kurtarma, liman
faaliyetleri, gemi trafik hizmetleri, deniz kirliligi ile miicadele gibi degisik alanlarda
kullamlmaktadar."!

Raporlama sisteminin kurulmasinda kullamlacak kriter, kural ve standartlar
IMO tek basina belirlemektedir (SOLAS V/8-1b). Bolgesinde raporlama sistemi
kurmak isteyen bir devlet, bu sistemi hayata gecirebilmek igin IMO’nun onaymm
almak zorundadir. Raporlama sistemine katilim zorunlu tutulabilecegi gibi serbest de

olabilmektedir.!'?

Ayrica askeri gemilerin (yardimer askeri gemiler dahil) ve devlet
hizmetinde bulunan ticari olmayan gemilerin raporlama sistemine katilma

zorunlulugu yoktur (SOLAS V/8-1c¢).

10 yiiceer, Uluslararas: Bogazlar ve Kilavuziuk, s. 82.
T Asyali, “Su Yollar1 Yonetim Kavrami,” s. 165.

12 1994 yilinda SOLAS’1n zorunlu gemi rapor sistemine olanak verecek sekilde degistirilmesinden
sonra, 1 Aralik 1998 tarihinde Malaka Bogazi’'nda ve 1 Temmuz 1999 tarihinde de Dover
Kanali’nda zorunlu raporlama sistemi yiirlirlige girmistir.

Tirk Bogazlarinda 1994 yilinda yirirlige giren “Tirk Bogazlari Rapor Sistemi”
(TUBRAPY a katilim zorunlu degildir. Ancak Bogazlardan ugraksiz gegis yapan gemilerin %601
bu sisteme katilmistir.
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Tiirk Bogazlar1 Rapor Sistemi (TUBRAP) seyir plam I, seyir plam II, mevki
raporu ve g¢afirma noktasi raporundan olugmaktadir (1998 Tiziigi Madde 2/t).
Bogazlardan ugrakli ya da ugraksiz gecis yapan tehlikeli ylik tasiyan veya 500
grostondan daha bilyiik verilmesi gereken bu raporlar, gecis ile ilgili tedbirlerin
onceden alinarak seyir gilivenliinin saglanmasin1 amaglamaktadir. Raporlama
sisteminde seyrin diizenlenmesi amaciyla geg¢is yapacak geminin adi, bayragi,
cagirma igareti, tonaji, kalkiy ve vang limam, yiikii, kilavuz kaptan talebi olup

olmadig, varsa seyri smirlayan yetersizliklerinin bildirilmesi istenmektedir.'"

(1) Seyir Plam I (SP- 1) : Tehlikeli yiik tasiyan gemilerle 500 groston ve

daha biiyitk gemilerin kaptan, donatan veya acentelerinin Istanbul veya Canakkale
Bogazi’na giristen en az 24 saat once, sekli IMO standartlarina uygun olarak idare
tarafindan hazirlanmis seyir plamim “trafik kontrol merkezine” yazli olarak
vermeleridir (1998 Tiiztigii Madde 6/a-birinci paragraf). Bu gemilerden Marmara
Denizi’ndeki limanlardan kalkacak olanlar SP-I raporunu kalkislarindan en az 6 saat
once vereceklerdir (1998 Tiiziiglii Madde 6/a-ikinci paragraf). Trafik ayinm seridinde
seyretme giicliigii ¢eken gemilerden boylar1 150-200 metre veya su ¢ekimleri 10-15
metre arasinda olanlar SP-I raporunu Tiirk Bogazlarina girmeden en az 24 saat 6nce,
boylar1 200-300 metre arasinda veya su ¢ekimleri 15 metreden fazla olan gemiler ise
SP-I raporunu an az 48 saat 6nceden yine trafik kontrol merkezine bildireceklerdir
(1998 Tuztigli Madde 25/a-b).

(i1) Seyir Plam II (SP- II) : 1998 Tiiziigli’niin 5. maddesinde belirtilen

sartlar1 tasiyan gemilerden SP-I’i vermis olan gemi kaptanlarmn Istanbul ve

Canakkale Bogazi’na giristen 2 saat O6nce ya da 20 mil kala (hangisi once
gerceklesirse) VHF ile (telsiz) yine sekli IMO standartlarina uygun olarak idare
tarafindan hazirlanmig seyir planimi “trafik kontrol istasyonuna” bildirmeleridir
(1998 Tiuztigi Madde 6/b). SP-II’yi veren gemiler Bogazlarda trafik kontrol merkezi

tarafindan verilen bilgileri goz oniinde tutarak hareket edeceklerdir.

(iii) Mevki Raporu : Tiirk Bogazlarina girecek boyu 20 metre daha biiyiik

gemilerin, Bogaz girislerine 5 mil kala VHF ile giris tarafindaki trafik kontrol

113 Sp-1, SP-II, Mevki Raporu ve Gagirma Noktasi raporu hakkinda genis bilgi ve érnek formatlar igin
bakimz, Omiir Oztagkin, “Implementation of Maritime Traffic Regulations For the Turkish Straits
and Marmara Region Since 1 July 1994,” Turkish Straits New Problems New Solutions. (ed.)
Ismail Soysal, Istanbul: ISIS, 1995, s. 130-138.
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istasyonuna verdikleri ve sekli IMO standartlarina uygun olarak idare tarafindan

hazirlanmig rapordur. (1998 Tiiziigii Madde 6/c).

(iv) Cagirma Noktasi Raporu : Bogazlardan gegis yapan boyu 20 metreden

fazla olan gemilerin idare tarafindan &nceden belirlenip duyuruldugu mevkilerde
VHF ile, ilgili trafik kontrol istasyonuna verdikleri rapordur (1998 Tiiziigii Madde
6/d).

1998 Tiiziigiine gére askeri gemiler ile ticari amagla kullanilmayan devlet
gemileri de SP-I raporu hari¢ diger bildirimlerde bulunmak zorundadirlar (1998
Tiiziigli Madde 21/a). Tiirk Bogazlarindaki raporlama sistemine Bogazlardan gegis
yapacak olan tiim gemilerin katilmasi ve gerekli bilgileri kontrol istasyonuna

bildirmeleri IMO tarafindan da tavsiye edilmigtir.'™*

3. Diger Giivenlik Kurallan

Istanbul ve Canakkale Limanlan ile ilgili mevzuat hiikktimleri sakli kalmak
sartiyla, her iki bogazda da gecerli olan (1998 Tiiziigii Madde 24) “Istanbul ve
Canakkale Bogazlari’ndan Gegis (Ugiincii Bolim)” hitktimleri, Tiick Bogazlarina
giren gemilerin giivenli ge¢isin saglanmasi amaciyla uymak zorunda olduklar kural-
lar1 diizenlemistir. Ancak burada Bogazlarda seyir glivenligini saglamaya yonelik
kurallar, tiiziiglin gegis ile ilgili diger hiikkiimleri ile birlikte degerlendirilecektir.

Gemi kaptanlari, Istanbul ve Canakkale Bogazlari’ndaki gegisi tamamlayin-
caya kadar geminin koprii istli, harita kamarasi ve kirlangiglarina gorevlilerden
bagkasinin girmesine engel olacagi gibi gemi gorevlilerinin islerini kolaylagtirmak
icin gerekli onlemleri almakla yikiimliidiirler. Bogazlar iginde seyir esnasinda
diimen mutlaka elle tutulup otomatik pilot kullaniimayacak, yedek diimen donamm
her an kullanilmaya hazir bulundurulacaktir (1998 Tiiziigli Madde 11). Aym
zamanda belli teknik 6zellige sahip gemiler mavi ya da yesil “diimen tutma feneri”
tagiyacaklardir (1998 Tiiziigli Madde 12).

Gemilerin Bogazlar igindeki gegis hiz1 karaya gore saatte 10 mildir. Ancak
gemiler teknik bazi durumlarda, trafik kontrol istasyonuna bilgi vererek bu hizi
asabilecekken (1998 Tiiziigii Madde 13), her hangi bir nedenle hizim azalmak

zorunda olan gemiler ise bu durumu arkalarindan gelen gemilere bildireceklerdir

" Yiiceer, Uluslararast Bogazlar ve Kilavuzluk, s. 84.
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(1998 Tiiziigit Madde 14/b). Zorunlu olmadik¢a Bogazlar iginde seyir yapan gemiler
Onlerinde seyreden gemiyi gegmeyecekler ve aralarinda en az 8 gomina (1400 metre)
mesafe birakacaklardir (1998 Tiiziigii Madde 14/a). Istanbul Bogazi’nda Vanikdy ile
Kanlica, Canakkale Bogazi’'nda ise Nara ile Kilitbahir arasi hari¢ olmak {izere (bu
bolgelerde 1998 Tiiziigii Madde 14/e geregince Onde seyreden geminin gegilmesi
yasaktir), onitindeki gemiyi ge¢mek zorunlulugu duyan gemi, trafik kontrol istasyo-
nundan gerekli bilgileri aldiktan ve o©ndeki gemiye haberdar ettikten sonra
gegebilecektir (1998 Tiiziigii Madde 14/d).

Bogazlarda seyir esnasinda kaza, ariza, zorunlu demirleme gibi nedenlerden
dolay1 gegisi tamamlayamayan gemiler trafik kontrol istasyonuna durumu bildirerek
kendilerinin ve ¢evrenin giivenligini saglayacak Onlemler alacaktir (1998 Tiiziigii
Madde 15). COLREG/72’de tanimi yapilan “kumanda altinda bulunmayan tekne”'!>
ile “manevra kabiliyeti simrh tekne”nin''® Bogazlardan gegmesi idarenin 6zel iznine
baglanmistir (1998 Tiiziigii Madde 16/1). Bogazlardan gegis esnasinda “kumanda
altinda bulunmayan tekne” konumuna diisen gemi durumu trafik kontrol istasyonuna
bildirerek kendisine verilen talimata uyacaklardir (1998 Tiiziigii Madde 16/2).

1994 Tizugi’'nde Bogazlardaki deniz trafiginin zorunlu nedenlerle
durdurulmas hitkmii ¢ok fazla elestirilmis ve tartisma konusu yapilmisti. Buna gore
idare “su ustii ve su alt1 ingaat ¢aligmalan ve sondajlari, yangin sondiirme, bilimsel
caligmalar, kurtarma, yardim, deniz kirlenmesini Onleme ve ortadan kaldirma
caligmalari, kaza ya da suglularnn izlenmesi isleri ve benzeri durumlarda” Bogaz
trafigini gecici olarak durdurabilecekti (1994 Tiizligti Madde 24). 1998 Tiiziigii’nde

13 COLREG/72 Kural 3/f "Kumanda altinda bulunmayan tekne" deyimi : Baz: istisnai sartlar sebebi
ile bu kurallarin geregine uygun olarak manevra yapma gilcll olmayan ve bu yiizden diger bir
teknenin yolundan ¢gikma yetenegi bulunmayan bir tekne anlamina gelecektir.

"¢ COLREG/72 Kural 3/g "Manevra yapma kabiliyeti simrh tekne” deyimi: Yaptig: is nedeniyle bu
Kurallarin geregince uygun olarak manevra yapma giicti sinirlanan ve bu yiizden diger bir
teknenin yolundan ¢ikma yetenegi olmayan bir tekne anlamina gelecektir.

Manevra kabiliyeti smurli tekneler deyimi, smirli olmamak tizere asagida yazili tekneleri
icerecektir:

(i) Bir seyir isareti, denizalh kablosu veya boru hattinin ddgenmesi, ¢alismast veya
toplanmasinda bulunan bir tekne;

(ii) Tarama, sdrvey veya sualt: galismalan yapan bir tekne;

(iii) Uzerinde yol bulundugu halde ikmal yapan veya insan, kumanya veya yiik aktaran bir
tekne;

(iv) Bir hava aracim denize indirme veya denizden alma isi ile ugrasan bir tekne;

(v) Mayin temizleme igleri yapan bir tekne;

(vi) Gerek yedekleyen ve gerekse yedeklenenin rotalarindan ayrilma yetenekleri $nemli bir
sekilde kisitlanan yedekleme isiyle ugragan bir tekne.
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ise deniz trafiginin gegici olarak durdurabilecegi haller miicbir sebep, tehlike
durumu, ingaat ¢alismalar ve gegis giivenligine iliskin olarak daha smnirl bir bigimde
sayilmigtir (1998 Tiiziigii Madde 20/3).

1998 Tiiziigli, eski diizenlemeye oranla, “akinti” ve “goriis uzakhigi”
konularinda gegis giivenligi saglanmaya ydnelik olarak daha kisitlayici kurallar getir-
mistir. 1994 Tiiziigii Canakkale Bogazi’nda, Istanbul Bogazi’ndaki diizenlemenin
aksine, akint1 hiz1 ile geminin hiz1 arasindaki farka gore degerlendirme yaplhrken,ll7
1998 Tiiziigii’'nde Istanbul ve Canakkale Bogazlari’ndaki akint1 siddeti ayni kritere
baglanmustir. Buna gore her iki bogazda da akmnti siddeti 4 mil/saatin iistiine
ciktiginda veya Istanbul Bogazi’nda Lodos nedeniyle “orkoz akintis1” olustugunda
manevra hiz1 10 mil/saat (knot) ve daha asag1 olan “tehlikeli yiik tasiyan gemiler”,
“biiytik gemiler” ve “derin su gekimli gemiler” Bogazlara giremeyecektir (1998
Tiiztigii Madde 35/a ve 43/a). Her iki bogazda da akint1 siddeti 6 mil/saatin iistiine
ciktiginda veya Istanbul Bogazi’nda Lodos nedeniyle “kuvvetli orkoz akintisi”
olustugunda hiz1 ne olursa olsun “tehlikeli yiik tagtyan gemiler”, “biiyiik gemiler” ve
“derin su ¢ekimli gemiler” Bogazlara giremeyecektir (1998 Tiiziigh Madde 35/b ve
43/b). Goriig uzakhigi agisindan 1994 Tiziigii'nde, Istanbul ve Canakkale
Bogazlar’’nmin her hangi bir bolgesinde goriis uzaklig: 0,5 mil ve altina diistiigiinde
deniz trafiginin, idarenin uygun gorecegi yonde, tek yonlii olarak yapilacag
diizenlenirken (1994 Tiiztigii Madde 41/c ve 51/c), 1998 tiiziigli ile bu mesafe 1mil
ve altina ¢ikanlmugtir (1998 Tiiziigii Madde 36/b ve 44/b). Ayrica goriis uzakliga 0,5
mil ve altina diistiigiinde ise Bogazlardaki deniz trafigi iki y6ne de kapatilacaktir
(1998 Tiiziigi Madde 36/c ve 44/c).

Istanbul Bogaz1 tizerinde bulunan iki asma koprii nedeniyle, bu bogazdan
hava ¢ekimi 58 metre ve daha yiiksek olan gemilerin gegmesi yasaklanmistir. Hava
¢ekimi 54-58 metre arasinda olan gemiler ise rotalarini korumalar: igin idarenin
gerekli gordiigii sayida ve giigte romorkér esliginde gegebilecektir (1998 Tiziigi
Madde 33).

1994 Tiiziigii’niin 29. maddesine gore, biiyiik gemilerin Tiirk Bogazlarindan

gecebilmesi i¢in donatan1 veya isleticisi tarafindan seferin planlanmas: agamasinda

17 1994 Tiziigi’niin 50/a. maddesine gore “Canakkale Bogazi’nda st orta akint1 siddeti ile geminin
hiz1 arasindaki fark 4 mil/saatten (knot) az olmayacaktir.”
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idareye gemi ve yilk hakkinda bilgi verecek, idare de Bogazlarin morfolojik yapisim,
fiziki durumunu, geminin boyutlarini ve manevra kabiliyetini can ve mal gliven-
ligiyle deniz trafiginin durumunu géz Oniinde tutarak degerlendirme yapacak ve
durumu basvuranlara bildirecekti. S6z konusu maddede yer alan 150 metre ve daha
uzun gemiler igin 6ngériilen bildirim yiikiimliiltigti ve idarenin bu gemilerin gegisini
engelleyebilme yetkisi, Montré Bogazlar Sézlesmesi’nin 2. maddesi ve uluslararasi
deniz hukuku kurallarina aykir1 oldugu gerekgesi ile elestirilmisti. Tartigma yaratan
bu diizenleme 1998 Tiiziigii ile kaldinlarak, “trafik ayrim seridinde seyretme giigliigii
olan gemiler” ile tehlikeli yiik tagiyan gemilerin gtivenli gegis yapmasim saglamak
{izere 6nlem alacag, gerekli gordiigii durumlarda belli bir bolgede trafik ayrim seridi
icinde kurallarin askiya alinabilecegi belirtilmistir (1998 Tiiziigii Madde 25/c).

Tiirk Bogazlanindan gegen gemiler gevre kirliligi konusunda getirilen
yasaklara uymak zorundadirlar. Bu yasaklar 1994 Tiiziigii’nde deniz ve hava kirliligi
agisindan sinirli tahdit geklinde sayihirken (1994 Tuziugiih Madde 33), 1998
Tiiziigli’'nde Tirk Bogazlarindan gegen gemilerin ¢evre kirlenmesine kars1 mevzuatla
saptanmis biitiin dnlemleri eksiksiz almakla yiikiimlii olduklan belirtilmigtir (1998
Tiziigi Madde 29).

4. Niikleer Gii¢le Yiiriitillen veya Tehlikeli Atik Tasiyan
Gemilerin Gegisi

Gegis hakkimn 6ziine dokundugu ve Montré Bogazlar Stzlesmesi’nin 2.
maddesinde yer alan “ticaret gemilerinin giindiiz ve gece, bayrak ve yiik ne olursa
olsun, ... hi¢bir islem olmaksizin gecis ve ulagim 6zgiirliiglinden yararlanacaklardir”
kuralina aykirt oldugu gerekgesi ile elestirilen diger bir hiikiim de 1994 Tiizigii’ niin
30. maddesinde yer almigti. Bu maddeye gore; “Bogazlar ve Marmara Bolgesinden
gecls yapmak isteyen niikleer giigle yiiriitillen ya da niikleer yiik ve atik tagiyan
gemiler, ilgili mevzuat uyarinca Bagbakanlik Denizcilik Mistesarligi’ndan tehlikeli,
zararh atik tasiyan gemiler de Cevre Bakanhgi’ndan seferlerin planlanmasi asama-
sinda izin almak” zorundaydilar. Bu tiir gemilerin bogazlardan gegisini engelleyen
herhangi bir uluslararas: deniz hukuku kurali olmadig1 gibi bizce de “izin alma sart1”
Montré Bogazlar Sézlesmesi’nin 2. maddesi ile de ¢elismekteydi. Bu nedenle 1998

Tiizligli'nde izin alma zorunlulugu kaldirilarak sadece bildirim yiikiimlilugi
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getirilmigtir. Bu gemiler seferlerinin planlanmas1 agamasinda ve 72 saatten az olma-
mak kosulu ile ilgili mevzuat uyarinca idareye tasidiklan yiik hakkinda bilgi vererek,
geminin IMO standartlar: ve ilgili diger uluslararasi andlasmalarda 6ngoriilen kural-
lara uygun nitelikte oldugunu ve yiikiin uygun sekilde tasindigin1 gostermek tizere

bayrak devleti tarafindan diizenlenen belgeleri iletecektir (1998 Tiiziigii Madde 26).

Bildirim yiikiimliiligiiniin Montr6 Bogazlar S6zlesmesi’'nin 2. maddesinde
yer alan “hig¢bir islem (Formalite) olmaksizin” kurali ile geligtigi iddia edilebilir.
Ancak bu tiir yiik tagiyan gemilerin Bogazlardan giivenli gegisini saglamak amaciyla
gerekli tedbirlerin alinabilmesi gemilerin boyle bir bildirimde bulunmasim zorunlu
kilmaktadir. Niikleer bir patlama ya da sizintimn telafisi imkansiz sonuglar
dogurmasi, bu atiklarin uluslararasi transferi yasal bir bigimde gergeklestirilse bile,
boyle bir trafikte iilkesinin yer almamasim isteyen devletleri, bu konuda 6zel 6nlem-
ler almaya zorlamamustir. Ornegin 1982 B.M.D.H.S.’ne taraf olmalarina ragmen
Misir, Iran, Malezya, Umman, Suudi Arabistan ve Yemen, ilgili s6zlesmenin 22 ve
23. maddelerine aykir1 olarak, kendi i¢ hukuk diizenlemeleri ile niikleer gemilerin
gecisi konusunda kiyilarni koruyucu tedbirler almiglardir.!'® Ayrica 1990’1 yillarin
basinda islenmis atik pliitonyum tasiyan bir Japon gemisi (Akatsuki Maru),
Avrupa’dan Japonya’ya vansina kadar degisik engellerle kargilagmigtir. Arjantin, Sili
ve Filipinler bu geminin kendi karasularindan gegmesine izin vermemis, Portekiz ve
Giiney Afrika Cumhuriyeti ise bu gemiyi kendi miinhasir ekonomik bolgesine bile
sokmamuslardir. Aym geminin Malaka Bogazi’ndan gegmesine Endonezya, Singapur

ve Malezya itiraz etmistir.'*®

18 Nihan Unlii. “Niikleer Atik Tagiyan Gemilerin Gegisleri Engellenebilir mi?”
http://www.turkishpilots.org.tr/ DOCUMENTS/C UNLU_Nukleer _Atik Gemiler html. ( 4 Nisan
2002).

19 Turgut Turhanl, “Bogazlar’da Niikleer Atik,” Radikal Gazetesi, 12 Haziran 2001, s. 9.
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III. REVIZYONIST ONLEMLER

A. Montro Bogazlar Sozlesmesi’nin Degistirilmesi
Tartismalan

Tirk Bogazlarnnin giivenligi konusunda yapilan tartismalarda Bogazlarn
giivenliginin saglanabilmesi amaciyla gerekli diizenlemelerin oniindeki engellerden
biri olarak Montrd Bogazlar Sozlesmesi degerlendirilmistir. S6z konusu degerlendir-
melere gore s6zlesmenin 2. maddesindeki ticaret gemilerinin barig zamanindaki gegis
kosullar ile kilavuzluk ve rdmorkaj hizmetlerinin istege birakilmis olmasi, Bogazlar
Bolgesinin, dzellikle niifusu 10 milyonun iizerinde olan Istanbul’un ve uluslararas
SIT alam ilan edilen Bogazi¢i’nin giivenliinin saglanmasi amaciyla gerekli
tedbirlerin alinmasim1 imkansiz kilmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye, Bogazlarda
yasanan biiylik felaketler karsisinda ¢aresiz kalmasi durumunda ya 29. madde
" isletilerek simirsiz gegis serbestligi igeren hiikiimleri degistirilmesini ya da 28. madde
geregi sozlesmeye sona erdirme yetkisini kullanmasimi glindeme getirebilmelidir.'?°
Sozlesmenin 29. maddesinde diizenlenen degistirilme kosullarinin saglanmasi ¢ok
zor oldugu i¢in, her imzaci devletin sakli hakki olan s6ézlesmenin feshi yoluna
gidilmesi daha uygun olacaktir. S6zlesmenin fesih stireci ile baslayacak iki yilhik
yiiriirliik siiresi i¢inde toplanacak konferans ile sorunlara ¢6zlim bulunan yeni bir
andlasma imzalanacaktir. Bu miimkiin olmadig: takdirde Turkiye, degisiklik
onerisindeki hiikiimleri ¢6ziim bulununcaya kadar “de facto” uygulayabilecektir.'*!

Montré Bogazlar S6zlesmesi ile ilgili yaptigimiz agiklamalarda da belirt-
tigimiz gibi, yirmi yillik siire i¢in yapilmis sézlesmesinin yiirtirlitkk siiresi 1956
yilinda dolmustur. Taraf devletlerden bugiine kadar fesih yoniinde herhangi bir
bildirim gelmedigi i¢in sozlesme halen yiirtirliktedir. Ancak her bir taraf devletin
fesih bildirim hakk: sakli durmaktadir.

Tiirkiye’de Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin degistirilmesine iliskin gesitli
platformlarda  yapilan tartigmalar, 1990’11 yillardan beri giindemdeki yerini

korumaktadir. S6z konusu tartismalarin odak noktasini s6ézlesmenin 2. maddesi

120 . Sina Giirel, “Montrd Bogazlar Sozlesmesi Degistirilmeli mi?” Miilkiyeliler Birligi Dergisi,

(Aralik 1993) Cilt XVII, Say: 162, s. 45.

121 fsmail Soysal, “1936 Montreux Bogazlar Sézlesmesi ve Sonradan Cikan Sorunlar,” Cagdays Tiirk
Diplomasisi 200 Yillik Siireg, (haz.) Ismail Soysal, Ankara: Ttrk Tarih Kurumu Basimevi, 1999,
s. 313.
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olusturmaktadir. Maddede Bogazlarin giivenligini tehdit eden “gece ve giindiiz”
“hamulesi (yiikil) ne olursa olsun” “higbir iglem olmaksizin” ifadelerinin kaldiril-
~mast ve kilavuz kaptan uygulamasinin zorunlu hale getirilmesi istenmektedir.'**

Akademik diizeyde yapilan bu degigiklik tekliflerine ragmen resmi
makamlarca, Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin degistirilmesinin diistintilmedigi
yoniinde agiklamalar yapllml.s,’ur.123 Bize gore de sozlesmenin feshedilmesi, ticaret
gemilerinin gegisi konusunda Tiirkiye’ye fazla bir avantaj saglamayacaktir. Sozles-
menin sona ermesiyle transit ge¢is ya da zararsiz gegis rejimlerinden hangisinin
Bogazlarda uygulanacagi tartigmalar1 bir yana, Montré6 Bogazlar Sézlesmesi’nin
ticaret gemileri i¢in ongordiigii gecis serbestligi ilkesinden daha kisitlayic: bir gegis
sistemin uygulanmasi miimkiin olmayacaktir. Ayrica Tiirkiye’nin Bogazlarin giiven-
ligi agisindan gerekli gordiigii kisitlamalari, uluslararas1 hukuka aykin olarak, “de
facto” uygulayabilmesi pratikte miimkiin goriinmemektedir.

Sézlesmenin ortadan kalkmasi durumunda, s6zlesme ile getirilen savas gemi
ve ugaklarinin Bogazlardan gegisi konusunda getirilen kisitlamalar ortadan kalkaca-
gindan, savas gemi ve ugaklar1 da Bogazlardan serbest gegis hakkina sahip olacaktir.
Askeri giivenlik baglaminda bu durum, Tiirkiye ve Karadeniz’e kiyist bulunan
devletler ag¢isindan giivenlik sorunlar yaratacaktir. Sozlesmenin askeri giivenlik
semsiyesinden memnun olan Rusya Federasyonu, bu amagla toplanacak bir konfe-
ransa katilmayacagim aciklamistir.'®* Gorildigii gibi, degil sozlesmenin degis-
tirilmesi, bu amagla bir konferansin toplanabilmesi bile uygulamada pek miimkiin
goriinmemektedir.

Sonug olarak Tiirkiye, Montré Bogazlar S6zlesmesi’ni feshederek yeni bir
sdzlesme siirecini baglatmak yerine, Bogazlarin giivenliginin saglanmasina yonelik

gerekli diizenlemeler tizerinde ¢aligmalidir. Zira Montrd Bogazlar Sozlesmesi,

122 {smail Soysal, “Tiirk Bogazlar1 ve Montreux Sézlesmesi” Bogazlardan Gegis Givenligi ve Mont-
reux Sozlesmesi, Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Milletleraras1 Hukuk ve Milletleraras:
Miinasebetler Arastirma ve Uygulama Merkezi, istanbul: Beta Yayinevi, 1994, s. 7.

12 1994 yilinda Tiirk Disigleri Bakanligi bas hukuk milsaviri olan Hiiseyin Pazarci, Tiirkiye nin
Montrd Bogazlar Sozlesmesi’ni degistirmek gibi bir gayretin i¢inde olmadigim belirtmektedir.
Gortigler igin bakiniz, istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Milletlerarasi Hukuk ve
Milletlerarasi Miinasebetler Aragtirma ve Uygulama Merkezi, Bogazlardan Gegis Giivenligi ve
Montreux Sozlesmesi, Istanbul: Beta Yayinevi, 1994, s. 28.

124 Giirel, s. 46; Mesut Hakki Casin, “Diinya Deniz Ulagiminda Marmara Denizi ve Tirk Bogazlarmin
XXI. Yiizyilda Degisen Stratejik Vizyonu,” 21. Yiizydl Egiginde Tirk Dig Politikasi, (der.) Idris
Bal, istanbul: Alfa yayinlan, 2001, s. 645.
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s6zlesmenin 6ziine dokunmamak sartiyla Tiirkiye’ye boyle bir diizenleme yapma

yetkisini zaten vermektedir.'?’

B. Istanbul Bogazr’na Alternatif Kanal Tartismalar

Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin feshedilmesi halinde Bogazlarda, uluslar-
aras1 hukukta teamiil kural1 haline gelmis olan serbest gecis rejiminin engellenmesi
s6z konusu degildir. Bu amagla deniz trafik yiikiinii hafifletmek amaciyla, Kara-
deniz’i Marmara Denizi’ne baglayacak bir kanalin ingas1 teklif edilmistir. Béyle bir
projeyle Bogazlann yiikii hafifleyecegi ve gecis giivenligini tehdit eden unsurlar
azalacagi gibi dogal bir su yolu oldugu gerekgesi ile Bogazlardan gegis licreti
alamayan Tiirkiye’nin bu kanal ile gegislerden iicret alabilecegi iddia edilmistir.'*®

Bogazlara alternatif olarak inga edilecek kanal ile yapilan etiit ¢alismasinda
Karadeniz kiyisindaki Demir Iskele-Podima arasindaki bir nokta ile Marmara Denizi
kiyisindaki Celaliye-Eski Eregli arasindaki bir noktanin birlegtirilmesinin uygun
olacag1 degerlendirilmistir.'”” Uzunlugu 45 km, genisligi 150 metre, derinligi ise 20
metreyi bulacak olan kanalin maliyetinin ise yaklagik 10 milyar dolari bulacag:
hesaplanmigtir. Bu konuda yapilan diger bir ¢alismada ise yeni kanalin Izmit Kérfezi

ile Sile arasinda agilmasi iSnerilmistir.128

Karadeniz’i Akdeniz’e yapay bir kanal ile baglama projeleri II. Diinya Savasi
sonunda da giindeme gelmisti. Savag sonunda Bogazlar tizerinde istedigi ayricalig1
elde edemeyen SSCB, Burgaz Nehri vasitasiyla Dedeagag iizerinden Ege Denizi’ne
acilmay1 planlamig ancak basarili olamamuigtir. Bu giin bu projeyi Yunanistan, Main-
Tuna ig suyolunu, Ege Denizi’ne baglayarak gergeklestirmeyi planlamaktadir.'®

1998 wili igerisinde giindeme gelen ve jeolojik olarak miimkiin oldugu

bildirilen bu ¢Oziim fikrinin gergeklestirilmesi bugiinkii teknolojik imkanlar

'3 yiiksel inan, “Tirkiye, Bogazlar Uzerindeki Haklarm Yeterince Kullanmiyor,” Ekonomik Denge,
(Kasim- Aralik 1997), Y11 9, Sayi 2, ss. 34-37.

126 Genel Kurmay Bagkanligi, 700 Soruda Bogazlar ve Montreux Bogazlar Sozlesmesi, Ankara: 2001,
5.58.

127 Erhan Bagyut, Ates Yolu, Istanbul: Timas yaymlari, 1998, s. 144.
128 7aman Gazetesi, 18 Aralik 1997.

129 Atakan Giil ve Ayfer Yazgan Gul, Avrasya Boru Hatlar: ve Tirkiye, Istanbul: Baglam Yayinlari,
1995, s. 73.
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dahilinde teorik olarak miimkiin gdriinmektedir.'*® Bogazlara alternatif olarak insa
edilmis yapay kanaldan Tiirkiye’nin, uluslararas: teamiil kurallar: geregi gecis ticreti
alacagl ve Bogazlarn trafik yiikiinti de hafifletecegi dogrudur. Ancak serbest gegis
ilkesinin hakim oldugu Bogazlarda, mevcut alternatif kanala ragmen, gegisin
kisitlamasi ya da engellemesi hukuken miimkiin goriinmemektedir. Ugraksiz gegis
yapacak olan gemiler, gecis ya da kilavuz kaptan ticreti 6dememek igin {icretsiz olan
Bogazlar gilizergahimi kullanmaya devam edecektir. Tehlikeli madde tasiyan
gemilerin bu kanal tizerinden, diger gemilerin ise Istanbul Bogazi iizerinden
gecmeleri konusunda bir diizenleme yapilabilecegi iddia edilse’®' de uluslararasi
hukuk kurallar1 geregi bu gemilere zorunlu glizergah uygulamasi pek miimkiin
goriinmemektedir. Dolayisiyla ilk bakista Bogazlar Bolgesinin giivenligi baglaminda
uygulanabilir gibi goriinen bu pahali projenin uygulanmas: teknik, idari ve hukuki

diizenlemeler ile desteklenmedigi taktirde Bogazlar1 rahatlamayacaktir.

C. Tiirk Bogazlarinin Giivenligini Saglamak Amaciyla
Alnmasi Gereken Tedbirler

Tiirk Bogazlarinda seyir, can, mal ve ¢evre giivenligini saglamak amaciyla
alinmas1 gereken tedbirler gesitli platformlarda tartigilmigtir. 28-30 Eyliil 2000
tarihinde Istanbul’da yapilan Ikinci Denizcilik Surasi’mn sonug bildirgesinde Tiirk
Bogazlarinda seyir giivenligini saglamaya yonelik gesitli tedbirler sayilmigtir. Calig-
mada onerilen tedbirler esas alinarak hazirlanan ve agagida belirtilen tedbirler bize
gore Tiirk Bogazlar bolgesinde seyir, can, mal ve ¢evre giivenliginin saglanmasina
biiyiik katkida bulunacaktir:

(1) Tirk Bogazlarinda seyir gilivenligini saglamaya yoOnelik olarak 28 Ocak
2001 tarihinde temeli atilan Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS) projesi
en kisa zamanda sonuglandirilarak hizmete baglamalidir. Bogazlarda kurulan VTS
sistemi Marmara Denizi’ni de kapsayacak sekilde genisletilmelidir. Béylece Bogaz-
lardan gegisi teknik agidan biiyiik sorun yaratan biiyiik tonajli gemiler ile tehlikeli

yiik tasiyan gemilerin giivenli ge¢is yapmalan saglanacak ve kaza riski azalacaktir.

130 Ayse Nur Tittiincti, “Tiirk Bogazlarindan Gegis ve Deniz Cevresinin Korunmasi Sorunu,” Marma-
ra Denizi 2000 Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Hiiseyin
Oztiirk, Istanbul: Tiirk Deniz Arastirmalan Vakfi (TUDAV) Yaym no: 5, 2000, s. 77.

13! Hakan Emanet, Tiirk Bogazlar1 Uzerinde Stratejik Yaklagimlar, (Basilmamis Ytksek Lisans Tezi,
Gebze Yiiksek Teknoloji Enstitiisii Sosyal Bilimler Enstittsti, 2001), s.116.
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(i) Halihazirda Bogazlarda seyir giivenliginin saglanabilmesi igin hizmet
veren mevcut seyir yardimcilarina yonelik iyilestirici ¢alismalara devam edilmelidir.
Yeni yatinmlar igin gerekli kaynak, Montr6 Bogazlar S6zlesmesi geregi (Madde 3)
Bogazlardan gegis yapan gemilerden fener, tahlisiye ve patenta hizmeti olarak alinan

132

ticretlerin ~“ tekrar gdzden gegirilmesi ile saglanabilecektir.

Montrd Bogazlar Sézlesmesi geregi tahsil edilen bu iicretlerin altin frank
olarak tahsil edilmesi gerektiginden 1936 yilinda 1,20 TL olan altin frank'** kuru
1982 yilina kadar sabit tutulmustur. Bu tarihte ise yeni bir kur ayarlamasina gidilerek
tahsil edilen iicretler yaklagik 10 kat arttinlmig ancak donemin siyasi gelismeleri
geregi bu iicretlerden 1983 yilinda %75’lik bir indirime gidilerek sadece %251 tahsil

edilmeye baslanm1§t1r.134

Bogazlarda VTS sisteminin kurulmas: gibi biiyiik maliyetli projeleri hizmete
sokmaya calisan Turkiye, seyir yardimcilarinin ve kurtarma faaliyetlerinin iyiles-
tirilmesine yonelik yatirimlarin yapilabilmesi i¢in ya giintimiizde uygulanmayan altin
frankin uluslararas1 kabul gérecek sekilde gergek degerini esas alan yeni iicret
politikasin1 benimsemeli ya da 1983 yilindan beri uyguladigi %75’lik indirimden
vazgecmelidir.

(iii) Bogazlar gibi dar suyollarinda gegis giivenliginin saglanmasi konusunda
biiyiik 6neme sahip olan kilavuzluk hizmetleri geligtirilmelidir. Montré Bogazlar
Sozlesmesi geregi Bogazlarda kilavuzluk zorunlu tutulamasa da, gegis yapan gemile-

rin kilavuz kaptan almalar1 ve TUBRAP sistemine riayet etmeleri tesvik edilmelidir.

132 Giiniimiizde, Bogazlarda gegis giivenligini saglamak amaciyla hizmet veren fenerlerin sirekli
¢alisir halde bulundurulmasi amaciyla gegis yapan gemilerden bu hizmet igin, 800 net tona kadar
0,33 dolar fazla tonaj i¢in ise ton bagina 0,16 dolar tahsil edilmektedir. Tahlisiye iicreti, kazalar ve
kurtarma gerektiren durumlarda miidahale edecek kurtarma istasyonlarmin kurulmasi ve devamh
hazir halde tutulmasi igin 6denen paradir. Bu da net ton bagma 0,8063 dolardir. Bu iki licreti de
Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Genel Miidiirliigii tahsil etmektedir. Patenta iicreti ise gegis
yapan gemilerdin saglik kontrolliiniin yapilamasi ve saghk hizmetleri gotiiriilmesi nedeniyle her
ton bagmma 0,064 dolar ddenen Ucrettir. Bu licreti ise Saghk Bakanlifina bagli Hudut ve Sahiller
Saghk Genel Midurliigt tahsil etmektedir.

33 Montrs Bogazlar S6zlesmesinde altin frankin tanimi yapilmamis sadece o dénem igin 100 kurusun
yaklagik “2 altin frank 20 santim” degerinde oldugu belirtilmisti. Altin frank hesaplamas: hak-
kinda genis bilgi igin bakiniz, Mesut Onen, “Montreux Mukavelenamesinin 2. Maddesinde Depris
Edilen Ritsum ve Tekalif'in Lahika I’de ki Tabloya Gére Miktan,” Marmara Denizi 2000
Sempozyumu Bildiriler Kitabi, (der.) Bayram Oztiirk, Mikyat Kadioglu, Hitseyin Oztiirk. Istanbul:
TUDAV Yayin no: 5, 2000, ss. 101-111.

134 Tirkiye nin bu indirimden dolay: kaybinin yillik 150 milyon dolar oldugu hesaplamaktadir. Levent
Korkut, “Trilyonlar Kaybediyoruz,” http://www.turkishpilots.org.tt/HABERLER/19990102.html.
(12 Nisan 2002).
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Ozellikle dev petrol tankerleri ile tehlikeli yiik tasiyan gemilerin Bogazlardan
gegisinde kilavuz kaptan almasi kaza riskini asgariye indireceginden bu tiir gemilerin
kilavuz alarak geg¢is yapmalarinin hukuki ve siyasi yollan aragtirmalidir.

1999 yilinda Istanbul Bogaz1’ndan gegis yapan gemilerin %381 (18,424 adet)
kilavuz kaptan alirken bu oran 2000 yilinda %40’a (19,209 adet) ulagmigtir.
Canakkale Bogazi’nda ise bu oran 1999 yil i¢in %25 (10,002 adet) 2000 y1l1 i¢in ise
%27 (11,127 adet) olmustur.'* Tiirk Bogazlarindan gegis yapan gemilerin yarisindan
fazlasinin kilavuz kaptan almadigi goriilmektedir. Kilavuz kaptan alan gemilerin
sayilarinin arttirilmasi Bogazlardaki kaza riskini azaltacaktur.

(iv) Bogazlardan gegcis yapan gemilerin birbirleriyle ve idareyle olan irtibatla-
rin1 daha seri ve kolay saglayabilmeleri amaciyla radyo yaymnlarinin gelistirilmesi,
VHF haberlesme kanallanimin arttirilmasi ve yetkisiz kullanimlarinin  6nlenmesi
gerekmektedir. Bogazlarda mevcut haberlesme araglarinin yaninda bilgisayar des-
tekli yeni iletisim kontrol sistemleri uygulamaya gegcirilmelidir.

(v) Gemilerin, Bogazlardan gegcisini olumsuz yonde etkileyen meteorolojik
kosullar hakkinda dogru bilgilendirilmeleri amaciyla, meteorolojik tahminlerin
kuvvetlendirilmesi gerekmektedir. Bu amagla yeni teknolojik yatirnmlarin yapilarak,
elde edilen verilerin gemilere en seri sekilde aktarilabilmesi i¢in yetkili kuruluglarin
isbirligi yapmasi saglanmalidir.

(vi) Turk Bogazlan bélgesinde seyir kosullarimin iyilestirilmesi yoniindeki
yatinm c¢aligmalarinin tamamlanmasina yonelik ¢aligmalara hiz verilmeli ve bu
amacla yeni projeler hazirlanarak en kisa zamanda hayata gegirilmelidir. Kay1
Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii’nce Istanbul ve Canakkale
Bogazlari’nda yer alan seyir yardimcilarimi belli bir plan dahilinde iyilestirme
¢aligmalan siirdiiriilmektedir. Bu kapsamda; Deniz Trafik Kontrol ve Acil Miidahale
Insasi (2 adet), Bogazlar ve Trafik Kontrol Istasyonlar i¢in hizmet amagl bir adet
helikopter alimi, istanbul Bogazi Marmara bélgesindeki fenerlere uzaktan kumanda
sisteminin kurulmasi, denize dokiilen petroliin yayilmasim Onlemek maksadiyla
kullanilmak tizere 2000 metre yliksek vasifli bariyer alimi, 30 adet arama kurtarma
amagli &zel tahlisiye botu temini, istanbul Bogazi Marmara girisi trafik ayinm

samandirasina ve Istanbul ve Canakkale Bogazlarn girig-¢ikiy mevkilerine racon

135 Denizcilik Miistesarligy, 2000 - 2001 Yili Faaliyet Raporu, Ankara: 2002, s.176-1777; Denizcilik
Miistesarhig1, 2. Ulusal Denizcilik Surast Calisma Raporlari, Ankara: 2000, s. 53-54.
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konulmasi, uydu ile konum belirleme istasyonlarinin tesisi ve fenerlerin giindiiz
goriislerinin panel takviyesi ya da yeni kule yapim ile arttirilmasi planlanmak-
tadir.’*® Yukarida belirtilen yatiim projelerinin tamamlanarak hizmete konulmasi,

Bogazlardaki seyir giivenliginin saglanmasi konusunda biiytik katki saglayacaktir.

(vil) Tirk Bogazlarinda g¢evre giivenliginin saglanmasi konusunda sivil
toplum kuruluslan ile igbirligi geligtirilmeli ve deniz ¢evresini korumaya yo6nelik
faaliyetler desteklenmelidir. Bu sekilde Bogazlar: tehdit eden risk fakt6rleri ulusal ve
uluslararasi platformlarda daha iyi anlatilabilecek ve kamuoyu destegi saglana-
bilecektir. Karadeniz ve Tiirk Bogazlarinda potansiyel ¢evre sorunlar1 ve 6zellikle
Bogazlarda tehlikeli yiik taginmasi sirasinda meydana gelebilecek bir kaza halinde
bolgede meveut biitiin devletlerin ekonomik, ticari ve sosyal agidan ugrayacagi zarar
dikkate alinarak, Karadeniz’e kiyis1 bulunan devletlerin sivil toplum kuruluslari
arasinda “Uluslararas1 Karadeniz Sivil Toplum Kuruluslani Cevre Kozas™*’ adi

altinda olusturulan birligin daha ¢ok destegi saglanmalidir.

Uluslararas1 boyutta olugturulan bu gii¢ birliginin bagarili olmasi i¢in sadece
sivil toplum kuruluslannin ¢abalan yeterli olmayacaktir. Ilgili devletlerin tiim
birimlerinin, yazii ve go6rsel basin kuruluslarinin, etkili is ¢evrelerinin,
akademisyenlerin, meslek odalari ve yerel yonetimler ile spor kuliiplerinin giig
birligini desteklenmesi saglanmalidir. Gii¢ birliginin etkili ve basarili olmasi i¢in
ulusal ve uluslararasi kapsamda bu birligi gelistirme ve genisletme g¢abalarinin, lobi
¢aligmalarinin, seminer, panel ve toplantilarin ve gesitli eylemlerin yapilmasi
gerekmektedir.

(viii) Deniz kazalarinda insan faktSriintin ytizde 80 oldugu diigiiniildiigiinde
gemi adamlarimin egitimi biiylik 6nem tagimaktadir. Bu agidan Tirk gemi
adamlarinin egitimleri iist diizeye ¢ikartilmali ve okul sonrasi egitimlerine agirlik
verilmelidir. Ayrica gemi adamlarina ehliyet verirken ve ehliyet yiikseltirken daha

objektif davranilmasi igin gerekli idari ve hukuki tedbirler alinmalidir.'*®

13 Denizcilik Miistesarhigy, 2. Ulusal Denizcilik Surasi, s. 60.

"7 1993 yilindan bu yana ¢alismalarima devam eden ve Karadeniz’in ekolojik agidan korunmasi
amaciyla bolgesel caliyma afi kurulmas: ve uluslararasi platformda ortak hareket etmeyi
amaglayan birlik, 1998 yilinda Istanbul’da yaptig: toplantida ¢alisma aginin isminin “Uluslararas:
Karadeniz Ortaklar1” olmasina karar vermislerdir.

138 3. Orhun Kuran, Tiirk Bogazlan1 Giivenlik Sistemi; Deniz Isletmeciligi Agisindan Bir Analiz,
(Basilmamis Yitksek Lisans Tezi, Dokuz Eyhil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, 2000),
s. 101.
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(ix) ABD, Mart 1989°da yasanan Exxon Valdez kazasindan sonra, gemilerden
kaynaklanan kirliligin Onlenmesi konusunda uluslararasi standartlarin yeterli
olmadii gerekgesi ile kendi karasularinda &zel tedbirleri (OPA 90) yiiriirliige
koymustur. Benzer bir diizenlemeyi Avrupa Birligi (AB), Erika kazasindan'*® sonra
kendi karasularinda uygulamaya koymugtur. Ancak 19 Kasim 2002 tarihinde Ispanya
agiklarinda meydana gelen ve biiylik bir gevre felaketine yol agan Prestige
kazasindan sonra bu Onlemler tekrar gozden gegirilmektedir. Ozellikle Prestige
tankerinin 1999 yilindan itibaren liman kontroliinden gegmediginin belirlenmesi,'*’
diisiik standarthh gemilerin AB karasularina girmesinin engellenmesi amaciyla liman
devleti kontrol prosediirlerinin dogru uygulanip uygulanmadigi konusu daha
yakindan incelenmeye baglanmigtir. Ayrica AB, diisiik standarttaki gemilerle yapilan
tagimaciliga kars1 yeni bir dizi giivenlik 6nlemleri uygulamaya koymustur. Buna gore

tankerler, kaza giivenligi agisindan ¢ift cidarli (govdeli)'¥!

olurken, tek govdeli
tankerler ig¢in 2005, kism tek govdeli tankerler igin 2010 ve 600 groston’tan kiigiik
tankerler i¢in ise 2015 yilina kadar 15 yasin asmamis olma sinun getirilmektedir.'#?
ABD’de kendi karasularinda, tanker kazalar sonucu olugabilecek riskleri en aza

indirmek i¢in benzer bir uygulamay: yiiriirlige koymugtur.'*?

'* Malta bayrakli Erika tankeri, Fransa’nin Bretonya kiyisinin 70km agiklarinda ikiye ayriimis ve 31
bin ton ham petrol denize dokiilmiigtiir. Petrol kirliligi 500 km’lik bir alam etkilemis ve 300
binden fazla deniz kusu telef olmustur. Yesim Kasap, “En Biiyiik Tanker Kazalari,” Radikal
Gazetesi Yagam Eki, 30 Kasim 2002, s. 4.

140 By durum, yakit aldig1 Cebelitarik’ta, ugradig1 Kalamata Limam (Yunanistan)’nda ve yiikleme
limanlar1 St.Petersburg (Rusya) ve Ventspils (Letonya)’de dikkate alinmamistir. “AB Komis-
yonunun Liman Devleti Kontroli Incelemesi,” http://www.chamber-of-shipping.org.tr/
sirkulerDetay.asp?id=270 (12 Aralik 2002).

141 petrol ve tiirevi tastyan tankerlerden, kaza aninda petrol sizint: riskini asgariye indirmek amaciyla,
yiikil tastyan govdeyi saran ikinci bir gévde daha yapilmaktadir. Bu gekilde tankin delinerek
yiiktin denize bosalma riski azalmaktadir.

2 Cahit Istikbal, “Avrupa Birligi Ulkelerinde Uygulanmasi Diigtinitlen Deniz Kirliligini Onlemeye
Yonelik [lave Onlemler ve Tiirkiye'ye Yansimalan,”
http://www.turkishpilots.org. t/HABERLER/20000717_AB_KIRLILIGE ONLEM C
ISTIKBAL .htm (28 Kasim 2002).

4> ABD, kendi karasularinda yasanabilecek deniz kazalar riskini asgariye indirebilmek amaciyla 14
Kasim 2002 tarihinde “ABD Deniz Tagimacilik Gilvenligi Yasas1-2002 (US Maritime
Transportation Security Act of 2002)”i yiiriirlige koymustur. ABD daha 6nce de “Liman ve
Denizcilik Giivenlik Yasasi-2001 (Port and Maritime Security Act of 2001)”i yirtrlige
koymustu. “A.B.D. Deniz Tasimmaciliinda Gitvenlik Hareketleri,” http://www.chamber-of-
shipping.org.tr/sirkulerDetay.asp?id=266 (12 Aralik 2002).

185



Goriildiigii gibi uluslararasi alanda etkin rol oynayan devletler, kendi
kiyilarinda yasanan biiyiikk deniz kazalarindan sonra, bir daha bdyle bir felaketin
yaganmamas1 i¢in, uluslararasi deniz hukukunu ve deniz ticareti teamiillerini
zorlayarak, kiyilarint bu tiir felaketlerden korumak amaciyla giivenlik Snlemlerini
yiiriirliige koymaktadirlar. Exxon Valdez veya Erica kazasina benzer bir felaketin
Bogazlarda yaganmasi, Tirk Bogazlar Bolgesinde geri doniisii asla miimkiin
olmayan sonuglar yaratacaktir. Bu agidan Tirkiye, Bogazlarda alinacak giivenlik
tedbirlerini tartismak i¢in biiyiik bir felaketin yagsanmasimi beklememeli ve gerekli
giivenlik 6nlemlerini, belli bir takvime yayarak uygulamaya koymalidir. Bize gore
de, gemi standartlarinin yiikseltilmesi ve tankerler igin ¢ift cidar (g6vde)

zorunlulugunun getirilmesi uygulanabilecek glivenlik dnlemlerinden bazilaridir.

Ayrica AB ve ABD tarafindan alinan giivenlik Onlemleri nedeniyle bu
devletlerin karasularina giremeyen diisiik standartli gemilerin, iiglincii diinya
tilkelerine petrol tasimak iizere, Tiirk Bogazlarina yénelme ihtimali de mevcuttur.'*
Bu itibarla Tiirkiye’nin alinabilecek gilivenlik tedbirlerini bir an 6nce
degerlendirmeye almahdir.

(x) Tirk Bogazlarinda can, mal ve ¢evre giivenligini tehdit eden en donemli
risk faktérlerinden biri de Hazar Havzasi petrollerinin Bogazlar iizerinden diinya
piyasalarina taginmasidir. Bu nedenle Tiirk Bogazlannmn Hazar petrollerinin diinya
pazarlarina sunulmasinda ana giizergah olarak kullanilmasina yonelik girigimlere
kararlikla karsi konulmasi ve Bogazlarin bir petrol yolu olarak kullanilmas:
durumunda meydana gelebilecek olumsuzluklarin uluslararasi kamuoyuna

anlatilmasina ySnelik ¢aligmalarin stirdiirilmesi gerekmektedir.!*’

Hazar petrollerinin diinya piyasalarina nasil sunulacag: kesinlik kazanma-
makla birlikte, petrolin Bogazlar iizerinden taginmasi mevcut projelerden birini
olusturmaktadir. Daha Once de agiklamaya calistiimiz gibi boru hatti projeleri
ekonomik ve siyasi agidan ulusal politikalari agmaktadir. Ancak Tiirkiye ana
glizergah olarak Bogazlarin kullanilmasina kars: glkarkén, ekonomik a¢idan daha
uygun alternatif projeleri de uluslararasi platformlarda tartisma agmasi, Bogazlar

tizerinde tutarhi oldugunu gosterecektir. Bilindigi gibi Hazar Denizi'nde petrol iireti-

144 sakir Ozgoban, Avrupa Birliginde Liman Devleti Kontroli ve Tirkiye Agisindan Irdelenmesi,
(Basilmams Denizcilik Uzmanlik Tezi, T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, 2001), s. 60.

145 Celal Ertug, Yegilden Griye Adim Adim Tiirkiye, Istanbul: Is Bankas: Yayimlari, 2001, s. 63.
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minin artmasi ve Bakii'den Rusya'nin Novorossiysk ve Giircistan'in Supsa limanla-
rina uzanan petrol boru hatlarinin tasima kapasitelerinin yetersiz olmasi, alternatif
boru hatt1 tesisini zorunlu kilmistir. Bakii-Tiflis-Ceyhan petrol boru hattt projesinin
hayata gegirilmesi Bogazlardaki gemi trafiginin daha ¢ok artmasina engel
olacaktir.'*® Boylece Hazar petrolleri uluslararasi piyasalara daha ucuz bir sekilde
tasinirken Bogazlarda can, mal ve gevre giivenligini tehdit eden tanker trafigi de daha
fazla artmayacaktir.

(xi) Gemilerin tigiincii kigilere verecekleri zarara karsi mecburi olarak sigor-
talanmalar1 konusunda uluslararas1 alandaki gelismelere Tiirkiye aktif olarak katil-
malidir. Bilindigi gibi mecburi sigortalar (P&I) muhtemel bir deniz kazasi sonucunda
ortaya g¢ikabilecek zararlarin tazminini kolaylastirirken, dogal ¢evrenin eski haline
dénmesi i¢in yapilacak harcamalar daha kolay finanse edilmektedir. Bu itibarla
Tiirkiye Tiirk Bogazlarindan gegecek gemilerden can, mal ve ¢evre giivenligi ve
kirliligi dogurabilecék zararlara kars1 tedbir olarak sigorta garantisi istemelidir.
Tespit edilecek sigorta miktar1 da uluslararas: sigorta andlagmalar1 g6z 6niinde bu-

lundurularak, diinyada benzer uygulamalardaki gibi, en yiiksek degerde olmalidir.'’

(xii) Ttrkiye dogal ¢evrenin korunmasina yénelik olarak, kirlilik meydana
geldikten sonra uygulanacak politikalar yerine, kirliligi 6nleyici politikalara agirlik
vermelidir. Bu politikalarin olusturulmasi i¢in duyarli bir toplumsal ¢evre bilincinin
olusturulmas1 gerekmektedir. Bu nedenle ¢evre kirliligine, ozellikle Bogazlarin
bugiin maruz kaldig1 tehlikelere kars1 toplumu aydinlatici ¢alismalara devam edilme-
lidir. Bu gorevi yerine getirmek tizere konuyla ilgili tiim kamu ve 6zel kuruluslarin
katihmiyla olusturulacak bir aragtirma merkezinin kurulmasinin'® yararl olacagi

degerlendirilmektedir.

18 Bakii-Tiflis-Ceyhan boru hatt1 ingaat1, 18 Eyliil 2002 tarihinde Azerbaycan’in baskenti Baki’de
yapilan térenle baglamis olup ingaatn 2005 yilinda tamamlanmasi hedeflenmektedir. Ayrica
Snemli bir petrol rezervine sahip olan Kazakistan’mn Tengiz petrol sahasimin Hazar Denizi
altindan bir petrol boru hatt1 ile bu projeye katilmas: da planlanmaktadir. “Weekday Magazine
Tirkmenistan: Kafkasya Enerji Projeleri ile Ilgili Bolgesel Zirve,” Tirk Kilavuz Kaptanlar
Dernegi, http://www .turkishpilots.org.tt/HABERLER/2002_05_17_weekday Magazine.html, (28
Mayis 2002).

7 Saim Oguziilgen, “Tiirk Bogazlar Deniz Trafigi Deniz Kazalari ve Cevreye Etkileri,” UTA Ulus-
lararast Tagimaciik Haber Aragtirma Dergisi, Yil: 3 Say1: 6 s. 75.

18 Mesut Hakki Cagin, “Soguk Savas Sonrasinda Tiirk Bogazlan Giivenlik Stratejilerinin 1936
Montreux Rejimi A¢isindan Askeri ve Hukuki Esaslarina Hakim Dinamikler,” Jeopolitik, Y1l:1
Say1 3, s. 134.
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SONUC

Uluslararas1 ulagtirmada yogun olarak kullanilsin ya da kullamlmasin
bogazlar gibi dar suyollar seyir giivenligi agisindan, deniz alaninin diger bolgelerine
oranla daha fazla tehlikeler igermektedir. Bu nedenle bu boélgelerde hem bogazlar:
kullanan gemilerin hem de bogaz devletinin glivenliginin saglanmasina y6nelik 6zel
tedbirler gelistirilmigtir. Tedbirlerin bir kismi konvansiyonlar gibi uluslararasi
diizeyde sistemlestirilirken bir kismi da Malaka Bogazi’'nda oldugu gibi bolgesel

diizeyde alinmigtir.

Karadeniz’i agik denizlere baglayan, bolge tilkeleri ve 6zellikle Karadeniz
ticareti agisindan stratejik 6neme sahip olan Tiirk Bogazlari, sahip oldugu dogal ya
da yapay engellerden dolay: seyir gilivenligi agisindan ¢esitli riskler icermektedir.
Teknolojik gelismeler sonucu gemi boy ve tonajlarindaki biiytime, Hazar petrolle-
rinin diinya pazarlarina sunulmasinda Bogazlar gilizergahinin kullanilmasi nedeniyle
tehlikeli yiik miktarinda ve gesidindeki artiy ve Karadeniz’in hinterlandindaki biiyii-
meye bagli olarak yogunlasan gemi trafigi, 6zellikle 10 milyonun tizerindeki niifusu
ile Istanbul’un can, mal ve gevre giivenligine ciddi bir tehdit olugturmaya baslamstir.

Bogazlarda meydana gelebilecek herhangi bir tanker kazasi sadece ¢evre
kirliligine yol agmayacak aym zamanda tarihi degerlere ve dogal yapiya da zarar
verebilecektir. Bunun 6rnekleri ¢ok yakin gegmiste yasanmis ve biiyiik facialar kil
pay1 atlatilmistir. Meydana gelebilecek bir tanker kazasi sonucu ¢ikmasi muhtemel
yangin, hava kirliligi yaratarak hem insan sagligim ciddi boyutta etkileyecek, hem de
maddi hasara sebep olabilecektir. Ayrica denize dokiilebilecek petrol ve tiirevleri
deniz ekosistemi tizerinde olumsuz etkiler yaratarak denizde yasayan organizmalar
etkileyecektir. UNESCO tarafindan diinyanin kiiltiir merkezi ilan edilen Bogazigi’n-
deki Kkiiltiirel degerler lizerinde de telafisi imkansiz tahribata yol agacaktir. Bunun
yani sira Bogazlarda meydana gelebilecek bir kaza durumunda Bogaz trafige kapati-
lacag i¢in bu boélgeyi kullanmak isteyen gemiler, girislerde beklemek zorunda kala-

cak ve ticaretlerini Bogazlar yoluyla yapan devletler ekonomik zarara ugrayacaktir.

Tirk Bogazlan Bolgesinde yasanan bu gelismeler Bogazlardaki giivenlik
anlayiginda bir degisikligin meydana gelmesine neden olmustur. Bogazlardan gegis

rejiminin ¢ok tarafli andlasmalarla diizenlenmeye baglandigi 1841 yilindan bu yana
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egemen olan ve ozellikle Montrd Bogazlar Sozlesmesi’nin imzalanmasina neden
olan stratejik giivenlik anlayiginin Onemi, soguk savas d6neminin sona ermesi
sonucu yasanan siyasi gelismelere bagl olarak azalmis ve ekolojik giivenlik endige-
leri 6n plana ¢ikmugtir.

Tiirk Bogazlarinda seyir, can, mal ve ¢evre giivenliginin saglanabilmesi genel
olarak ge¢is rejiminin ne sekilde diizenlenecegine baghidir. Bugiin Bogazlarin hukuki
statiistinii  belirleyen nihai diizenleme Montré Bogazlar Stzlesmesi’dir. S6zlesme
yiiriirliikte kaldig1 siirece bagka bir gecis rejiminin Bogazlarda uygulanmasi,
uluslararasi hukuk ag¢isindan miimkiin degildir. Kald1 ki Montré Bogazlar Sozles-
mesi herhangi bir nedenden dolay1 yiiriirliikten kalksa bile, Ttirkiye agisindan teamiil
kurali haline gelmeyen transit gegis rejiminin Tiirk Bogazlarinda uygulanmasi s6éz
konusu olmayacaktir. Bu agidan Montrd Bogazlar S6zlesmesi’nin yorumlanmasi ve
uygulanmasi, Tirk Bogazlarinda giivenli gecis rejiminin olusturulmas: agisindan
biiylik 6nem tasimaktadir.

Savas gemilerinin gegisi igin ayrintili diizenleme getirmesine karsilik, ticaret
gemileri agisindan o dénemde de zaten mevcut olan genel gegis kuralini benimseyen
Montré Bogazlar Sézlesmesi, Tiirkiye’nin Bogazlar {izerindeki yetkisini tamamen
ortadan kaldirmis degildir. Tiirkiye’nin uluslararasi hukuka uygun olmast ve Montré
Bogazlar S6zlesmesi’nin 6ziine dokunmamak sartiyla Bogazlardan gegisi diizenleme
yetkisi mevcuttur. Hatta bunun bir yetkiden daha ¢ok bir gérev oldugunu séylemek
yanlis olmayacaktir. Zira Bogaz devleti olarak Tirkiye’nin, gecis giivenligini ve
Bogazlarin deniz ulasimina devamli agik tutulmasint saglama yikiimliligii
mevcuttur. Bu yliktimliiliik ¢ercevesinde Tiurkiye, bolgedeki seyir yardimcilarini,
kurtarma, saglik, kilavuz ve rémorkaj hizmetlerini daima hizmete hazir bir sekilde
bulundurmaktadir. Bogazlardaki deniz trafiginin diizenlenmesi baglaminda gerek
Montré Bogazlar Sozlesmesi hiikiimleri ve gerekse de zararsiz gegis rejimi, bogaz
devleti olarak Tirkiye’ye, baz1 diizenlemeler yapma yetkisi vermektedir.

S6z konusu yetki cergevesinde Tiirkiye bolgede seyir, can, mal ve g¢evre
giivenliginin saglanmasina yonelik ¢esitli diizenlemeler yapmistir. 1965 ve 1982
tarihli Istanbul Limam Tiizigii ve 1982 tarihli Canakkale Liman Y&netmeligi bu
cercevede hazirlanan diizenlemelerdir. Kuskusuz bunlarin en 6nemlisi 1994 tarihli
“Bogazlar ve Marmara Denizi Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii” ve bu tlizligiin dort

yillik uygulanmasi sonucu elde edilen tecriibelerin 15181nda hazirlanarak bu tiiziigiin
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yerine konulan 1998 tarihli “Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii”diir. 1994
tarihli tliziglin ylriirlige girmesiyle, O6zellikle Bogazlan en fazla kullanan
devletlerden ¢esitli elestiriler gelmis, ancak yapilan diizenlemenin Montrd Bogazlar
Sozlesmesi ve uluslar-aras1 deniz hukukuna uygun oldugu belirtilmigtir. Zira
Tirkiye’nin Bogazlarda iki yonlii trafigin birbirinden ayrilmasimi saglayarak gegis
glivenligini arttirmak amaciyla COLREG/72 Kural 10 gergevesinde hazirladigt
TAD’ler, 1993 yilinda IMO Deniz Giivenligi Komitesi’ne gotiiriilmiis ve Mayis
1994°te IMO tarafindan onaylanmagtir.

Gegmis yillarda bélgede yasanan can, mal kaybina ve biiyiik ¢evre kirlenme-
lerine yol agan deniz kazalarindan elde dilen ac1 tecriibeler 15181nda Tiirkiye, bolgede
yeni felaketlerin yasanmasini Onlemek amaciyla gesitli tedbirler almaktadir. Bu
tedbirlerin en 6nemlisi ve en kapsamlist “Gemi Trafik Yo6netim ve Bilgi Sistemi
(GTYBS)” olarak adlandinlan teknoloji agirlikli projedir. Bu proje ile Tiirk
Bogazlarindaki her tiirlii gemi hareketi, Istanbul ve Canakkale Bogazlarindaki trafik
kontrol merkezlerinden izlenerek kontrol edilebilecek gerektiginde yo&nlendirme
yapilabilecektir. Bu sistemle her geminin hareketi bagimsiz olarak izlenebilecegi gibi
gemilerin birbirlerine gore hareketleri de takip edilebilecektir. Yakin gegis, yakin
takip, ¢arpigsma, karaya oturma riski sistem tarafindan algilanarak gerekli uyan
yapilabilecektir. Bununla birlikte seyir giivenliine yo6nelik olarak yeni teknolo-
jilerin, gemi sanayiinin emrine sunulmasi da gegis giivenliginin saglanmasina katkida
bulunacaktir.

Teknolojik agirlikli bu yatinmlarin hayata gegirilmesi Bogazlarda can, mal ve
cevre giivenliginin saglanmasi baglaminda bir rahatlama getirecek ancak tek bagina
yeterli olmayacaktir. Diinya iizerinde meydana gelen deniz kazalarinda insan fakto-
riiniin %80 civarinda oldugu disiintildiigiinde kaptanlarin, diger gemi adamlarinin ve
gemilerin giivenli seyrine yonelik olarak kiyida hizmet veren personelin niteliklerinin
gelistirilmesi meydana gelen deniz kazalarinin miktarinin azalmasinda 6nemli rol

oynayacaktir.

Tiirk Bogazlan gibi seyir giivenligi agisindan olumsuzluklara sahip olan bir
bélgede, bolgenin cografik ve osinografik yapisini iyi bilmeyen gemi kaptanlarimn,
tehlikeli yiik tasiyan ve biiylik tonajli gemilerin kilavuz kaptan alarak gegis
yapmalar1, kaza riskini ¢nemli dlgiide azaltacaktir. Istanbul Bogazi’nda meydana

gelen deniz kazalari iizerinde yapilan bir istatistiksel arastirmaya goére, bolgede deniz
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kazasina kanigan gemilerden her ikisinde de kilavuz kaptan bulunan kaza olayinin
yasanmamasi, kilavuz kaptan uygulamasinin ne kadar 6nemli oldugunu gostermek-
tedir. Her ne kadar Montr6 Bogazlar S6zlesmesi geregi Tiirk Bogazlarinda kilavuz-
luk ve romorkaj hizmetlerinden yararlanma zorunlu tutulamasa da (Madde 2), 2001
yilinda Bogazlardan gegis yapan gemilerden yaklasik % 40’mn' bu hizmetlerden
yararlandiklar1 goriilmektedir. Ancak gemi kaptanlarindan bazilarmun kendisini
igverenine kars1 ispatlama veya mali agidan tasarruf saglama amactiyla kilavuz
almadiklar1 gozlenmektedir. Bu konuda 6zel g¢alismalar ve uygulamalar yapilarak
kilavuzluk hizmetlerinin 6zendirilmesi kilavuz kaptan alan gemi sayisim arttiracaktir.

Tiirk Bogazlarinda seyir, can, mal ve ¢evre giivenliginin gii¢liikle saglandig
giintimiizde, Kafkasya ve Orta Asya petrollerinin Tiirk Bogazlar {izerinden diinya
piyasalarina tasinmasi planlanmaktadir. Bugiin yi1lda ortalama 60 milyon ton petrol
ve tiirevinin tagindigs Tirk Bogazlarindan, Orta Asya petrollerinin de tasinmasi
durumunda bu miktar katlanarak artacaktir. Her biri Bogazlar ilizerinden geg¢mek
zorunda olan 100-150 bin tonluk petrol dolu binlerce tankerin birer bomba olacag:
unutulmamalidir. Bu petroliin Bogazlarimiz yoluyla tasinmasi, hem gevresel hem de
insani agidan geri doniisti olmayan bir faciaya neden olabileceginden, son derece
duyarli olunmali ve Tiirk Bogazlarnin bir petrol hatt1 olarak kullanilmasi projelerine
kesinlikle karsi ¢ikilmalidir. Bununla birlikte Tirkiye’nin, 1994 ve 1998 tarihli
tiiziikleri Bakii-Ceyhan boru hatti projesine destek saglamak amaciyla hazirladigina
dair uluslararasi bazi elestirilere firsat vermemek amaciyla, Tiirk Bogazlar ile Bakii-
Ceyhan boru hatt1 tartigmalarinin birlikte anilmasindan 6zellikle kaginilmalidir. Boru
hatt1 projesi, Tiirk Bogazlarinin alternatifi olmadig1 gibi Bakii-Ceyhan boru hatty
projesi gergeklestikten sonra Bogazlardan tanker gegisleri de duracak degildir. Bu
proje hayata gegirilemese bile Tiirk Bogazlarindan gegen tanker sayisim arttirmak
miimkiin degildir. Tiirk Bogazlarinin fiziki kapasitesi, bolgede yasayan insanlarin ha-
yatin, sehirleri ve dogal gevreyi tehdit etmeden daha fazla gegise izin vermeyecektir.

Bogazlarda seyir giivenligini saglamaya yonelik g¢aligmalar, Bogazlarin
giivenligini tehdit eden risk faktorlerini en aza indirmeye yoneliktir. Tedbirler ne
kadar arttinlirsa arttinlsin kaza riskini sifira indirmek teknik olarak miimkiin

degildir. Kaza olasihigin sifira diisiirebilmek i¢in Bogazlarin gemi gegisine tamamen

! Bu miktar sadece Istanbul Bogazi igin gegerli olup Canakkale Bogazi’nda bu oran yaklagik %27
civarindadir.
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kapatilmas1 gerekmektedir ki bu da bugiinkii uluslararas1 deniz hukuku teamiilleri
agisindan s6z konusu bile edilememektedir. Dolayisiyla alinan tiim bu modern
tedbirlere ragmen meydana gelmesi olasi bir deniz kazasi sonucunda ortaya
¢ikabilecek yangin ve ¢evre kirliligine etkin bir sekilde miidahale edebilecek bir
sistemin Bogazlar boigesinde konuglandirilmali ve etkin bir arama-kurtarma, yangin
sondiirme sistemi her an géreve hazir bulundurulmalidir. Boylece meydana
gelebilecek ¢evre felaketlerinin biiylimesi de nlenecektir.

Sonug olarak, Tirk Bogazlar1 Bolgesinde seyir, can, mal ve gevre giivenli-
ginin saglanmasina yonelik olarak alinan tiim teknolojik ve modern tedbirlerin ama-
cina ulagmasi igin, etkin bir sekilde uygulanmasi ve bu diizenlemelere uymayan ge-
milerin kaptan ya da donatanlarina gerekli cezai veya mali yaptirimlarin uygulanmasi
gerekmektedir. Bu amagla alinan giivenlik tedbirlerinin ¢esitli platformlarda anlatil-
masl, uluslararas: diizeyde destek saglanmasi amaciyla ulusal ve uluslararas: diizeyde
faaliyet gosteren goniillii sivil toplum kuruluslarinin destegi saglanmali ve duyarl: bir
toplumsal ¢evre bilincinin olusturulmasi i¢in ¢aligmalara devam edilmelidir. Tiirki-
ye’nin bugiin yasadigr ekonomik ve sosyal sorunlar nedeniyle duyarli bir toplumsal
cevre bilincinin olugmasi i¢in uzun bir siire gerektigini sdyleyebiliriz. Ancak biiyiik
bir tehdit altinda bulunan Tiirk Bogazlar konusunda gok ge¢ olmadan tiim toplumun
yeterli hassasiyeti gostermesi ve her alanda bu tiir faaliyetlere destek vermeye devam
etmesi gerekmektedir. Aksi takdirde sadece Tiirkiye’nin degil diinyamin kiiltiir
mirasina sahip olan Istanbul sehri ve gevresi ciddi yok olma tehlikesiyle kars: karsiya

kalmaya devam edecektir.
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OZGECMIS

1970 yilinda Kirikkale’nin Sulakyuit ilgesinde dogan Fevzi TOPSQY, ilk ve
orta Ofrenimini Sulakyurt’ta lise tahsilini ise Elektronik Astsubay Hazirlama
Okulu’'nda (Ankara) tamamlamigtir. Saghk Astsubay Simf Okulu’ndan (Ankara)
1988 yilinda Sihhiye Teknisyen Astsubay olarak mezun olan Fevzi TOPSOY, bu

tarihten itibaren TSK’nin ¢esitli kademelerinde gorev yapmugstir.

1988 yilinda girdigi Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi’nden 1993°de
mezun olan Fevzi TOPSOY halen 800ncii Sihhiye Veteriner Ana Depo ve Fabrika
Komutanligi’'nda (Etimesgut/Ankara) Sihhiye Teknisyen Astsubay olarak goéreve
devam etmektedir. Siyasi tarih, uluslararasi iligkiler ve uluslararasi strateji konularina
Ozel ilgi duyan Fevzi TOPSOY, evli ve iki gocuk babasidir.
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