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SUNUŞ 

Bu kitabın amacı, Kafkas ve Hazar havzası petrollerinin Batı pazarlarına ulaştırılması 

tartışmalarında temel noktaların belirlenmesi, bunlara bağlı olarak Türkiye'nin çevre denizleri 

Boğazları ve kıyılarının karşılaşacağı kirlenme tehlikelerinin ortaya konulması ile bunlara 

karşı olası mücadele araçlarının araştırılmasıdır. Bu yapılırken, petrolün dış pazarlara 

ulaştırılmasında halen mevcut ve alternatif taşıma seçeneklerinin yarar ve sakıncalarının 

belirtilmesi de hedeflenmiştir. 

Petrol, stratejik önemde görülen bir hammaddedir. Bu çalışma çerçevesinde Hazar'da 

üretimi öngörülen büyük hacimlerdeki petrolün, dış pazarlara "ekonomik" veya "çevreye 

duyarlı" taşınması seçenekleri arasında nasıl tercihler oluşturulabildiği ele alınmıştır. Çünkü, 

"üretim miktarı" taşınma lojistiği bakımından bir anahtar unsurdur. Bu lojistik denklem, kara 

veya demiryolu taşınma seçeneklerini yararsız · veya imkansız kılmakta ve petrolün boru hattı 

ve tanker türü gemilerle taşınmasını daha cazip hale getirmektedir. Son tahlilde gemiler, boru 

hattından az da olsa daha ucuz ve yaygın bir taşıma aracı olarak görülmektedir. Ancak 

petrolün boru hatları yerine başından itibaren denizden taş~nması seçeneği çevre için risklidir 

ve çok sayıda tanker gemisi artışı Boğazlar için bir kabus olabilecek etki yaratacak 

görünmektedir. 

Hazar havzasından dış pazarlara taşınacak bu ağır kirletici niteliğindeki petrolün, özellikle 

Türk Boğazları ile Marmara Denizi için yaratabileceği çevre riskleri ve tehditlerinin ortaya 

konulması ve bunların etkisini azaltabilecek düzenlemelerin tespit edilmesi araştırmanın 

hedeflerinden birisidir. 

Bu bağlamda yanıtları araştırılan sorular arasında; üzerinde çok yoğun tartışmalar 

yaşanan "Baku-Ceyhan Hattı'nın gerçekleştirilmesinin gerçekten de Hazar- Kafkas 

Petrolünün Batı pazarlarına ulaştırılması ve Türk Boğazlarındaki artması beklenen petrol 

trafiği içindeki pay ve öneminin ne olabileceği. Boğazlar üzerinde öne sürüldüğü derecede 

bir rahatlama sağlayıp sağlamayacağı" önde gelmektedir. Araştırma sonucunda bu sorunun 

yanıtı net olarak elde edilmiştir . 

İkinci olarak ise, "Bakii-Ceyhan hattının Türkiye için,"gerçek öneminin ne olduğu", bu 

boru hattından geçişi öngörülen 45 Milyon ton/yıl petrolün "Türkiye, dünya ve Türk 

Boğazları" için ne anlamlara gelebileceği, bu konunun öneminin bazı nedenlerle abartılıp 

abartılmadığı; abartılmadı ise, Irak-Türkiye boru hattının yıllardır 70 milyon ton/yıl kapasite 

ile işletilmiş olmasına rağmen neden Bakü-Ceyhan için atfedildiği gibi Türkiyeyi bir enerji 

koridoru haline getirmede yeterli olamadığı" hususlarına yanıtlar aranmaktadır. 



Üçüncü varsayım ise; Marmara Denizinin maruz bulunduğu çeşitli kirlenme tehlikelerine 

karşı Karadeniz'de Bükreş ve Akdeniz'de Barselona Sözleşmeleri uyarınca yapılmış 

uluslararası nitelikteki düzenlemelerin bir benzerinin Marmara Denizi için milli veya 

uluslararası mahiyette yapılabilir olup olmadığıdır. 

Dördüncü bir hedef olarak, ülkemiz jeopolitikasmm yarattığı çok yönlü, karmaşık 

uluslararası ilişkiler yumağı ile birlikte ele alındığında Türkiye'nin Bakü-Ceyhan gibi niteliği 

. itibariyle çok disiplinli çalışılması gereken bir stratejik- projede, uluslar arası tecrübeli 

aktörlere karşı "çıkarlarını tam saptayabilmiş olup olmadığı" ve ''bu çıkarları yeterince 

koruyabilmiş olup olmadığı" araştırılmıştır. Neticede bu çalışmada söz konusu soruların 

yanıtlarına da net olarak ulaşılmıştır. 

Çerçevesi bu şekilde oluşturulan çalışma bazı kısıtlayıcı faktörler altında yapılmak 

durumunda kalmıştır. Örneğin konunun teknik yönleri esasını yoğun olarak etkilemektedir, 

teknik ayrıntılara gerekli olduğu kadar temas ile yetinilmiş, fazlası zaman zaman dip notlarda 

veya eklerde açıklanmıştır. Çevre ile ilgili ulusal ve uluslar arası hukuk çok geniş bir alanda 

düzenlenmiş olduğu için derin hukuki analizlerden kaçınılmaya çalışılmış, gereken yerlerde 

ilgili yasal çerçeveye temas ile çalışma sınırlandırılmıştır. Çalışmanın disiplinler arası bir 

özelliği bulunmaktadır. Çalışmanın kapsadığı denizcilik teknik alanı, çevre korunması 

düzenlemeleri, deniz hukuku, petrol stratejisi, petrol işletmeciliği, uluslaraı.:ısı politika, boru 

hatları politikaları alanlarında aynı derinlikte ve yeterlilikte bilgi verilmesi imkanı 

bulunmadığı dikkate alınarak çalışma sınırlandırılmıştır. Bu değişik alanlarda aynı anda tek 

bir kişinin uzman olması mümkün olmamakla beraber, karar verici için öngörülerde 

bulunulmasına yetecek miktarda bu konular gereken yerlerde ele alınmış, ilave okumak 

ihtiyacı için dip notlarda göndermeler yapılmıştır. 

Bu çalışma ülkemizin sınırlarına komşu bir bölgedeki oluşumun, yani Hazar-Kafkas 

havzası petrollerinin, çevre alanlarımıza yaratacağı etkilere odaklanmıştır. Türkiye'yi kuşatan 

denizlerdeki kirletici unsurlar arasına Doğu-Batı yumuşaması ile birlikte gelişen uluslararası 

a:çılımların ardından yeni kaynaklar eklenmiş olması bu düşüncede etkendir. Soğuk Savaşın 

sona ermesiyle Orta Asya koridorunda yeni bağımsızlıklarını kazanan devletlerin,egemen 

alanlarında ortaya çıkartılan petrol yataklarının işletilmesi, gelişmiş Batılı devletlerin büyük 

önem verdiği bir faaliyet alanı olmuştur. Buradan üretilen petrolün Batı pazarlarına 

ulaştırılması ise, önemli çevre tehlikelerini ve bölge devletleri arasında bu ulaşımda söz 

sahibi olabilme uğruna başlatılan çıkar çatışmalarını gün<:leme getirmiştir. Bu durumu Yeni 

Büyük Oyun olarak niteleyenler bulunmaktadır. 
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Hazar'dan üretilecek ham petrolün taşınması ilişkin alternatifler, bir yandan ulaşım 

yatırımının güvenliğini gündeme getirirken, diğer yandan, seçilecek güzergaha bağlı olarak 

mali (yatırımın kredi desteği), ticari (taşıma birim maliyetleri, vergisi, k;.ın) ve endüstriyel 

(boru hatları imal ve montajı, liman tesisleri) yatırım fırsatlarını da çokuluslu şirketlerin 

rekabet konusu yapmıştır. 

Avrasya Koridorundaki hassas jeopolitik durum ve jeostratejik dengeler itibariyle, bu 

şirket çıkarları ve rekabet alanlan, zaman zaman bölgeye ilgi duyan devletlerin ağırlığım bu 

Büyük Oyun'un aktörlerinden birisi veya ötekisinin lehinde koymasına da yol açtığı 

gözlenmiştir. Konunun, devletlerarası mücadele sürecine dönüşme potansiyeli büyüktür. Tek 

kutuplu bir dünyada, ulaşılması zor bir coğrafyada bu tür mücadele ve çatışmalar Türkiye'yi 

ilgisiz bırakamaz görünmektedir. 

Taşınacak petrol için bulunduğu havzadan en yakın deniz limanına ulaştırılmasında 

ortaya çıkan petrol boru hattı seçeneklerinden; Bakü-Supsa/Novorossiysk güzergahı, bu 

stratejik hammaddeyi Rusya'nın kontrolüne bıraktığı için; İran üzerinden Basra Körfezi'ne 

indirilmesi seçeneği, bu hammaddeyi İran'ın denetimine bıraktığı için; Çin üzerinden Pasifik 

Okyanusuna çıkartılması seçeneği ise aynı denetimi Çin'e vereceği için 9ölgedeki dengeler 

üzerinde önemli rol oynamaktadır. 

Bakü'den petrolün boru hatları ile doğrudan Ceyhan terminali ile Akdeniz'e indirilme 

seçeneği ise; taşınacak petrolün toprak bütünlüğü NATO. Adlaşması ile garanti altında 

bulunan bir devlet olarak Türkiye'nin üzerinden taşınmasına fırsat vermektedir. Nato için bu 

nedenlerle Türkiye doğal bir tercih olması gerekirdi. Ancak durum uzun süre bu yönde 

gelişmemiştir. 

Petrolün taşınması seçeneklerinin birbirlerine nazaran üstün ve sakıncalı yönleri olmakla 

beraber, Boğazlar yoluyla petrolün tankerlerle taşınması seçeneği, nüfusumuzun beşte birlik 

kesiminin yaşamakta olduğu Marmara havzasının güvenliğini yakından ilgilendirmektedir. Bu 

seçenek, bir iç su durumundaki Marmara ve Boğazlar üzerinde deniz taşımacılığından doğan 

petrol kirlenmesinin çok olumsuz etkilerini ortaya çıkartacaktır. 

Petrolün taşınmasının tankerler yoluyla yapılmasına taraf olanlar önemli ve örgütlü bir 

ticari güç görünümündedirler. Kendilerine özgü iddialan ve ticari kar beklentileri 

bulunmaktadır. En küçük karı dahi vazgeçilmez görmektedirler. 40 yıl boyunca yılda 250 

milyon tondan fazla ham petrol taşımak üzere bir anlaşma yapılmasını çok büyük ticari bir 

fırsat olarak görmektedirler. Bu bağlamda, Boğazlar veya diğer denizlerdeki risk fazlaca 

dikkate almadıkları bir alandır. 
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Yapılmış olan hukuki düzenlemeler nedeniyle kendine özgü bir geçiş rejimine sahip Türk 

Boğazlarının bu taşımada oynayacağı rol, konunun en karmaşık ve ilginç yönünü 

oluşturmakta olup bir çok diğer araştırmaya da ihtiyaç- gösterecek görünmektedir. Türk 

Boğazlan bölgesinde petrol taşınmasından ortaya çıkan kirlenme ve diğer tehlikeler, toplam 

nüfusumuzun beşte birinin yaşadığı bu bölgede, bir "güvenlik" sorunu haline dönüşebilme 

riskini taşımaktadır. Bu durumu çevresel tehdit olarak tanımlamak yanlış olmayacaktır. Bu 

durumun ortaya çıkmasına yol açan çatışan çıkarlar; mevcut ve gelişmekte olan uluslararası 

ve iç hukuk düzenlemeleri; petrol kirleticisi, petrolün taşıyıcısı dunimundaki gemiler, 

gemilerin söz konusu kritik deniz geçidinde karşı karşıya kaldığı yönetimsel sorunlar, 

gemilerin tabi olacağı yeni IMO düzenlemeleri, VTS ile geliştirilmeye çalışılan yeni geçiş 

emniyeti, kirlenme tehlikelerinin kontrol edebilirliği, son IMO düzenlemeleri bağlamında 

ortaya çıkan zararın tazmin imkanı gibi hususlar bu inceleme alanında zincirleme bir 

etkileşim içersindedir. 

Kafkaslarda ve Hazar havzasında üretilmesi planlanan yüksek hacimdeki petrolün 

taşınması ve bu taşıma sürecinde denizlerimizde ortaya çıkan çevresel tehlikelerin ortaya 

konulması yapılırken, Çanakkale ve İstanbul Boğazlarımız arasında sıkışan Marmara 

denizinin durumu da özeldir. Bu denizin kaçınılmaz olarak bu oluşumlardan etkilenecek 

olduğu dikkate alınarak incelenmesi gerekli görülmüştür. Bu bağlamda Marmara denizi için, 

Akdeniz ile Karadeniz'de B.M./UNEP çerçevesinde yapılmakta olan düzenleyici rejimlerin 

benzeri uygulamaların yapılıp yapılamayacağının araştırılması düşünülmüştür. 

Konunun kapsamı; teknik uygulama alanlan (petrol üretimi, stoklanması, taşınması, 

karlılığın sağlanması) çevreye verilecek zararın teknik niteliği, boru hattı ulaşımı, deniz 

ulaşımı, ulaşımda oluşacak riskler, bunlara karşı korunma ihtiyacının getirdiği düzenlemeler, 

petrol stratejisi bağlamındaki devletlerarası rekabet, bölge devletlerinin ulusal politikaları, 

deniz hukukunun geçiş ve kirlenmeye etkisi, uluslararası antlaşmaların birbirini etkileyen 

hukuki yapısı, milli mevzuatın konuya etkisi gibi birçok alandaki çalışmaya da yayılmıştır. 

Petrol geçişi yönünden çalışmada denizlerin kirlenmeden korunması düzenlemelerine 

özel önem verilmekte, böylece, Karadeniz ve Akdeniz'de yapılmış olan bölgesel denizlerin 

kirlenmeye karşı korunması düzenlemelerinden yola çıkılarak, kıyaslamalar yoluyla, geçiş 

nedeni ile Boğazlar ile birlikte kirlenmenin hedefi durumundaki Marmara Bölgesi için 

Türkiye'nin, kirlenmenin kontrol ve azaltılmasını hedefleyen milli bir program yaratıp 

yaratamayacağı araştırılmaktadır. 

4 



Son tahlilde bu çalışma; Türkiye'nin temel bazı kararlarını etkileyen kendisine komşu 

coğrafi alanlarda meydana gelen politik ve ekonomik değişikliklerin çok yönlü tahlilinin· 

yapılmasını ve bunun bir an önce sonuçlandırılarak varılacak kanaatlerin, bu alanda 

halihazırda yürütülmekte olan ulusal politika oluşumu çabalarına katkıda bulunmayı da 

öngörmektedir. Bu uluslararası gelişmelerin iki niteliği, hızlı ve karmaşık (disiplinler arası) 

oluşlarıdır. Bu itibarla, çalışmanın bir an önce yayımı ile, çok yönlülüğü belirgin bu konudaki 

"ulusal politik kararları oluşturma sürecine" katkı sağlayacak bir rol oynanması da 

hedeflenmiştir. 
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GİRİŞ 

BÖLÜM-1 

Giriş 

Soğuk Savaşın sona ermesiyle, Orta Asya koridorunda bağımsızlıklarını yeni 

kazanan devletlerin petrol yataklarının işletilmesi, gelişmiş Batılı devletlerin büyük 

önem verdiği bir faaliyet alanı olmuştur. Burada üretilen petrolün Batı pazarlarına 

ulaştırılması ekonomik olduğu kadar çevresel korunma kaygıları noktasından . da 

önemli bir olgudur. Yakın zamana kadar yeraltındaki hazneler içersinde keşfedilmeyi 

beklemekte olan hidrokarbon esaslı maddelerin yatırımcılarca açılan kuyularla yer 

üstüne çıkartılıp kullanıma sunulması, bir ekonomik değer yarat.ırken, aynı zamanda 

bir çevre kirletici maddenin de yeryüzüne çıkıyor'oluşu sonucunu doğurmaktadır. 

1. Çevreye Yönelik Riskler : 

Bugünkü çabalar yatırım miktarına bağlı olarak sürdürüldüğünde, 2020 

yıllarına gelindiğinde, halen yer altında bulunduğu değerlendirilen toplam 263.8 

milyar varil ham petrol 1 gelişmiş devletlerin p.azarlarına ulaştırılmak üzere yeryüzüne 

çıkartılmış olacaktır. Bu hacimdeki ham petrolün bulundukları alanlardan pazarlara 

taşınması esnasında ortaya çıkabilecek teknik insan hataları veya doğal nedenler 

sonucunda % 1 'inin eko sisteme kirletici halinde girmesi halinde dahi ise, doğaya 

taşıyamayacağı ölçekte zararlar verilebilmesi söz konusu olabilecektir. Bu çevresel 

etkiler, araştırmanın bu çevresel riskleri ortaya çıkartan diğer temel alanları, petrol 

1 Bu konu her geçen gün yazılı basında bir değişik değerlendi.;nenin ortaya çıkmasına .Yol açmasıyla gittikçe 
belir~inleşmektedir. Bu alandaki yazıları ve tecrübesiyle \anınan Prof. Dr. Sayın Reşat Ozkan, 12 kasım 1998 
tarihıi Cumhuriyet gazetesinde yayımlanan "Petrolde ince Hesaplar ve Yanlışlar" isimli makalesinde; 
" ... Hazar Bölgesinde üretilme.\'İ pla11lana11-petrolü11 dünya pazar/an.na ulaştınlması sorunu ile fstanbul Boğazı 
Marmara Denizi ve Çanakkale boğazuıdan oluşan ve kısaca "Türk Boğazlar Bölgesı"(TBB) olarak 
adlandırılan yörede can, mal, doğa/ doku, tdrİh\·el ve kültürel miras ve zenginlikleri11 korunması konusu, 
çeşitli süreçlerin hirhirlerirle ilişkilendirilnıe xirişimleri, zeminlerinden uzpklaştınlma ve eksenlerinden 
saptı.n1ma çabaları içinde, yazık ki tanı bir karmaşara dönüşmüş bulumnaktadır. Türkiye'nin biitfi11 bu 
olıışıınılar içindeki durıınm oldukça ilginçtir .... çoğımlukla kendi rwılıslamıdaıı ötürii, bu tartışmalardan ffi 
olımısu; etkilenen bir iilke durumuna gelmekıetür ve bunun hiçbir haklılığı da yoktur ... projenin yaşama 
geçirilmesini için ısrarla bastıran bir politika.n. izlemenin, bu aşamada TürJ..'1ye 'nin çıkarları ile örtiiştügünü 
savunabilmek gerçekçi değildir .... Şinıılilerde ıle "TBB'de Güvenlik•' ve "Boru lıarlıırı " ko1111/arıı11 ke.rnı ve 
hiçbir tartışmaya yer vermeyecek şekilde birbirinden anrmamak/a ve Boğazların da hir ,,·eçenek olarak içinde 
bulunduğu bir tartışmaya tart{{ olmakla aynı türden w111lışlıklannıızı sürdürmeye devcım edirorıız,__J}jj_ 
tutarsızlıktlr .... bu işten tle en cok zarar gören tarati11. biz ofnw.H bir sW7niz olmanwlulır ... " demektedir. 

1 Hazar havzasındaki petrol rezervleri .üzerinde çeşitli tartışmalar mevcuttur. Burada verilen 263.8 milyar varillik 
toplam rezervin 15,6 milyar varili /spatlammş Petrol rezervidir. Bunun 178 milyar varili ise Talımiııi Petrol 
Rezervi olup, bu miktarın 70 milyar varil kadar artması da mümkündür. Clinton Yönetiminin Kongre'ye 
sunduğu 1997 Mart tarihli Hazar Enerji Raporıı ' na atfen, bkz. Mensur Akgün, "Büyük Gijçlerin Boru Hatları 
ve Enerji Politikaları, Kal'kaslar, Ortacloğu ve Avrasya Perspektifinde Türkiye'nin Onemi Sempozyumu 
" (28-29 !':lisan 1998), Bildiriler, Soru-Cevaplar, Katkılar ve Konuşma Metinleri, s.32 1, Harp Akademileri 
Basımevi, Istanbul 1998. 
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politikaları ve Boğazların karşılaşacağı riskler, inceledikten sonra bunları takip eden 

bölümde geniş olarak ele alınacaktır. 

Ham petrolün ticari hayata kazandırılması işlemi esnasında ortaya çıkacak 

çevresel zararlar, bu maddenin kara veya deniz ulaşımı ile taşınması arasında tercih 

edilecek taşımacılık şekline de büyük ölçüde bağlı olacaktır. Burada göz önüne 

alınması gereken . durum, ham petrolün boru hatları veya tankerler ile taşınması 

arasındaki seçeneklerin çevreye yönelteceği farklı risklerin mevcudiyetidir. 

2. Petrol Boru Hatları ve Tanker Taşımacılığı : 

Hazar Denizinin kara ile kuşatılmış oluşu, işletilebilecek petrol miktarı 

oldukça fazla olan Hazar havzasındaki Azerbaycan ve Kazakistan'ın petrol işletim 

alanlarının doğrudan denize çıkışını engellemektedir2
. Bu bakımdan üretilecek ham 

petrolün dış pazarlara taşınması zorunlu olarak deniz kıyısına kadar petrol boru 

hatları ve bundan sonraki taşınmasında da tankerlere bağımlı olacaktır.3 

Burada söz konusu olan kritik tercih 1le kadar miktar petrolün hangi 

güzergahlardan boru hatları ile taşınarak kıyıya ulaştırılacağı ve daha sonra deniz 

taşımacılığına başlanacağıdır. Boru hatları kısa tutularak Karadeniz' e ulaşılmak 

hedeflendiğinde , uzun bir deniz geçişi söz konusu olmakta; böylece başta Karadeniz 

ve sonra Türk Boğazları olmak üzere Türkiye'nin ilgili çevre alanlarını tehlikeye 

atmaktadır. Bu deniz taşımacılığının yoğunluğu , Türkiye'nin, "Karadeniz , Türk 

Boğazları , Marmara ve Ege Denizi güzergahında artan çevre risklerini göğüslemesi 

sonucunu da beraberinde getirecektir. Bu taşımanın dar boğazlarından en kritiği ise 

İstanbul ve Çanakkale Boğazında yapılacak tehlikeli geçişlerdir. 

Boru hatları biraz daha uzun tutularak Bakü-Ceyhan hattı 

gerçekleştirildiğinde ise bir miktar petrolün doğrudan Akdeniz' e indirilmesi , geri 

kalanının ise yine ağırlıklı olarak Karadeniz'e yönelmesi söz konusudur. Karadeniz'e 

petrol boru hatları ile Hazar' dan inecek petrolün deniz yolu iJe taşınmasından sonra, 

Boğazlara yönelmenin yanı sıra, Batı Karadeniz kıyılarında tesisi öngörülen (by-

2 Hazar Denizi'nden petrolün gemi taşımacılıı;,'1 ile ihracı için mümkün olan tek su yolu Volga Nehri ve buradan da 
kanalla Baltık Denizi, Karadeniz ve/veya Azak Denizi'ne ulaşılmasıdır. Ancak, kanaldaki ve nehirdeki çamur ve 
su yolunun sığ oluşunda!) ötürü gemiler fazla su kesimli olamayıp neticede taşıma kapasitesi yönüyle ekonomik 
olmayan boyı.ıtlnrdadır. Ustelik, bu gemilerin seferleri de mevsime bağlı olarak iç su yollarındaki buzlanmadan 
etkilenmekte ve zaman zaman yapılamamaktadır. · 

3 Bakını z Harita No: 1. 
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pass ) petrol boru hatlarına da tekrar yüklenmesi ve bunlar vasıtasıyla Dedeağaç, 

Durres, Trieste veya Baltık limanlarına ulaştırılması söz konusu olabilecektir. 

3. Petrolün Deniz Yolu ile Taşınmasının Getirdiği Çevresel Riskler : 

Petrolün denizden taşınması başlı başına bir risk alanıdır. Tanker taşımacılığı 

bizzat balast suları ile risklere yol açabilmektedir. Gemi kazaları ile yaşanan 

çevresel riskler daha da büyüktür. Bunlar artan bir şekilde kamuoyunun dikkatine 

gelmekte ve çevre korunmasına duyarlı kesimde endişelere yol açmaktadır. 

Örneğin; 12 Şubat 1999 tarihinde ABD'nin Pasifik Okyanusu, Oregon 

kıyılarında karaya oturan New Carissa isimli tanker petrol sızdırmaya başlayarak 

doğal hayatı 10 Km.lik sahil şeridi boyunca tehdit ettiği için bomba infilakı ile 

hemen ertesi gün yakılmaya başlanınıştır4 . Belli başlı bazı petrol yüklü tanker 

kazalarından birkaç ilave örnek verilmesi konunun çevresel endişeler açısından 

boyutlarını daha kolay ortaya koyacaktır 1967 yılının Mart ayında Torrey Canyon 

adlı 61,263 tonluk tanker, Kuveyt'ten yüklediği 118,000 ton ham petrolü Galler'e 

taşırken, rota hatası sonucu Seven Stones Reef kayalığına bindirmiş ve kaza sonucu 

denize 60,000 ton kadar petrol akmıştır. 16 Mart 1978'de. Amoco Cadiz adlı tanker, 

Basra Körfezi'nden Europort'a 220,000 ton ham petrol getirmekte iken Batı Avrupa 

sularında fırtınaya yakalanmış ve arkasından Brest yakınlarında dümen arızası 

yapmıştır.Geminin yardım talebine uygun bir destekle yanıt verilememesi 

sonucunda, gemi sahile doğru sürüklenmiş ve karaya oturmuştur. Oturma nedeniyle 

geminin karinesi açılmış ve 56,000 ton ham petrol derhal denize akmıştır. Mücadele 

için çarelerin tartışıldığı zaman içinde denize dökülen ham petrol ınikıarı lıı 7la 

artmıştır . Diğer çarelerin sakıncalı görülmesi üzerine, bu gcmiıiin Jı.: ~c\\ Caı ı~~a 

örneğinde olduğu gibi bombalanarak petrolün yok edilmesi kararlaştırılmıştır. füı 

süre içersinde deniz üstündeki yağ tabakası 200 millik bir alana yayılmış ve şiddetli 

fırtına ile anormal bahar med ceziri, çalışmaları daha da güçleştirmiştir. Sonuçta 

Fransızlar, tankeri bombalayarak kirlenmeye son vermişlerdir. (Böylece bir anlamda 

deniz kirliliği de hava kirliliğine dönüştürülmüştür.) Bu olayda ekosisteme yayılan 

220,000 ton ham petrol çok olumsuz etkiler yaratmıştır. Dokülen petrolün 70,000 

tonunun atmosfere karıştığı, 12,000 tonunun deterjanlarla eritildiği, 20,000 tonunun 

4 13 Şubat 1999 tarihli Radikal Gazetesi s.24. 
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halk ve askerler tarafından toplandığı ve 100,000 tonunun da deniz yatağına dağıldığı 

tahmin edilmiştir. 24 Mart 1989'da Alaska, Prince William .Sound bölgesinde 

meydana gelen ve deniz kazaları tarihinde unutulmaz bir olay olan Exxon Valdez 

kazasıyla denize yayılan ağır ham petrol ise rekor seviyede bir kirlenmeye yol açmış 

ve çevreci kamuoyunda da uzunca bir süre tartışılmıştır. Kazadan 2 saat sonra 

11 milyon galon ham petrol ABD tarihinde en görülmemiş çevre felaketine yol 

açacak şekilde denize yayılmış durumdaydı. Bu kazanın yaydığı petrol tabakası 500 

deniz mili kadar bir uzaklığa ve on bin mil karelik bir alana uzanmakta olup 1500 

deniz mili (2700Km) boyundaki bir kıyı alanının tamamen kirlenmesine yol 

açmıştır5 . Ekolojik sistemde geri dönülemez tahribatlar yaratan bu olayın temizlik . 
faaliyetleri 4 yıl kadar sürmüştür. Bu dönemde temizlik masraflarının 3 milyar ABD 

doları tutmasına rağmen sadece kirliliğin çok küçük bir kısmının temizlenebildiği 

tespit edilmiştir. 6 Burada dikkate değer bir diğer husus, ticari değeri 30-40 milyon 

dolar kadar olan ve o değerde sigorta riski ile emniyete alınmış olan bir ham petrol 

navlununlll1, çevreye bu değerin onlarca katı kadar zarar verebilmiş oluşudur. Bu 

durumu her petrol tankeri kazasında gözlemlemek mümkündür. 

Son olarak verilecek örnek Japonya'dandır. Panama bandıralı "Diamond 

Grace" adlı 259,999 Dwt'luk tanker, 2 Temmuz 1997 tarihinde Tokyo Körfezi'nde 

karaya oturmuş ve 1 ,550 ton ham petrol denize dökülmüştür. Bu olayın ardından 

gemilerin çift zarflı yapılıp bir kaza anında petrol sızıntılarının azaltılması 

tartışmaları başlatılmıştır. 

Bu kazaların benzer tehlikeleri yaratarak Marmara Denizi kıyılarında veya 

İstanbul Boğazı'nda meydana gelmemesi içi.n hiçbir neden yoktur. Hazar 

Petrollerinin henüz Türk Boğazları üzerinden taşınmaya başlamadığı bu dönem 

içinde dahi Boğazlarlımızdan geçen gemilerin trafiği ile bu risk geniş şekilde 

mevcuttur. Bu çevre riskinin yaratıcısı kazaların ne ilk ne de son olmayacağı açıktır. 

Örneğin; 15 Kasım 1979'da İstanbul Boğazı girişinde Romanya bandıralı 

İndependenta tankeri Yunan bandıralı Evriali ile çatişarak infilalç etmiş ve günlerce 

yanmıştır. 7 Independenta tankerinden Boğaza 100,000 ton ham petrol yayılmış ve bu 

5 JeffLynch, Oil Environment &Trade, www. Exxon Valdez Spill. . 
6 Aykut Erol, Boğazlarımızda Kaza Olasılığı En Alt Düzeye Nasıl Indirilir, s.199, Marmara Denizi 2000 

Sempozyumu, Bildiriler Kitabı ( 11-12 Kasım 2Q00), lstanbul. 
7 Kritik bazı Boğaz Kazaları için bkz. Rayrnm ÜLtlirk. The Istanbul Strait, A Closing Biological Corridor, 

Turkish Straits, New Problenıs , New Sulutinıı' < 150-151, Foundation for Middle East and Balkan Studies, 
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felakette 43 denizci ölmüştür. Kazanın Boğaza henüz girilmeden yaşanmış olması 

daha büyük bir felaketi önlemiştir. Yine İstanbul Boğazında 13 Mart 1994 tarihinde 

Güney Kıbrıs bandıralı Nassia ile Yunan bandıralı Sea Broker çatışmıştır. Bunun 

neticesinde Nassia alev alarak infilak etmiş; 98,600 ton ham petrol, 600 ton gemi 

yakıtı ve 250 ton mazot günlerce yanarak İstanbul'u tehdit etmiştir. Bu olayda 15 

denizci ölmüş, ancak İstanbul halkını koruyan temel faktör, m!!vcut meteorolojik 

koşulların İstanbulluların lehindeki yönde rüzgarlara izin vermesi olmuştur.8 

Netice olarak 1970-1982 yılları arasında dünya genelinde meydana gelen 

tanker kazalarında 3,000,000 tonu aşkın petrolün, 1983-1993 döneminde ise toplam 

1,600,000 ton civarında petrolün denizlere döküldüğü anlaşılmaktadır. Bu 

kazalarının bazılarının büyüklüğü insanoğlunun mücadele imkanlarının çok üzerinde 

olabilmiştir.9 Yaşanan örneklerden de görülebileceği gibi bir petrol tankeri kazasının 

zararlarını insanoğlu ancak çok sınırlı kısmıyla ortadan kaldırabilmektedir. Özellikle 

Türk Boğazları'nda kazaların hafif atlatılması, sorunun üzerine uluslararası 

platformlarda ciddi bir biçimde eğilinmesini geciktirmiştir. Kafkas-Hazar 

petrollerinin bu güzergaha yöneltilmesi halinde İstanbul Boğazı, Marmara Denizi ve 

Çanakkale Boğazı bölgelerindeki vatandaşlarımızı ve ekolojiyi artan derecede 

tehlikeye atacak olması aşikardır. Yeni üretilecek Hazar petrollerinin geçirilmesi bir 

yana, bugün için Türk Boğazlarından geçen her yüklü tankerin_, tehlikenin bizzat 

kendisi olarak görülmesi daha gerçekçi olacaktır. 

4, Petrol kirlenmesi : 

Petrolün, fiziksel özelliği nedeniyle, kalıcı bir kirlenmeye yol açtığı 

bilinmektedir. Denizlerin petrolle kirlenmesi, kıyılardaki bitkisel ve hayvansal 

yaşamı etkilemekte, tahrip etmekte ve bu etki açık okyanuslara kadar uzanmaktadır. 

Gerçekten de petrolün kirlettiği sularda ancak çok yavaş oksidasyon olabilmektedir. 

Çünkü sudan hafif olan petrol, su üzerinde bir tabaka oluşturarak doğal oksijen 

alışverişine engel olmakta ve bu tabaka uzun bir süre su yüzeyinde kalarak yüzmeye . 
devam etmektedir. Petrolün sürüklenme ve yayılması üzerine yapılan deneylerden 

!SIS Limited , İstanbul 1995. Ayrıca Türk Boğazlarına yönelik derlenmiş geniş bir kaza listesi için bu kitabın 3 
No'lu Tablosuna bakıııız. 

8 İstanbul Boğazında 1982-1994 arasındaki sadece 12 yıllık dönemde meydana gelen 208 deniz kazasına karışan 
296 adet geminin listesi için bkz. Saim Oğuziilgen, The Importance of Pilotage Services in the Turkish 
Straits for the Protection of Lif~, Property and the Environment, s.I 12-125, Foundation for Middie East 
and Balkan Studies, JSIS Limited, lstanbul 1995. 

9 Örneğin Atlaııtic Empress vakasıııda 276 bin ton ham petrol denize dökillerek bir çevre kirlenmesi rekoru 
kırmıştır. Tarihin lO büyük tanker kazası 1967-1991 arasında meydana gelmiş ve denize ya~lan toplam petrol miktarı l 
milyon 718 bin 3(X) ton olmuştur. Der. Mete Ti..irkhen, "Dosya: Tanker kazalarıyla Yayılan Petrol Tehtidi", Focus Popüler 
Bilım ve Külıür Dergisi, Sayı, 2003/06, Haziran 2(K)3, s.50-51. 
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anlaşıldığına göre, denize boşaltılan 15 ton fuel-oil, dökülmesinden 6 gün sonra 15 

km2.lik bir alanı kaplamakta ve iki gün içinde ise yayıldığı alan 37 km.lik bir 

mesafeye uzanabilmektedir. Rüzgar ve gel-git gibi doğal olaylar da bu 

sürüklenmenin boyutlarını değiştirebilmektedir. Petrol kirlenmesinin . yol açtığı 

zararlar çok çeşitlidir. Bunlar; plajların ve sahil gezinti alanlarının kirlenmesi ve 

buralardan istifade edenlerin çeşitli enfeksiyonlar kapmasına yol açması, su 

kuşlarının zarar görmesi, deniz hayvanlarına ve bitkilerine yönelik zararlar (balıklar 

için özel yaşam ortamlarıııın kaybı, sulak ortamlardaki doğal besin zincirinin 

bozulması), teknelerin, rıhtımların, balık av gereçlerinin kirlenmesi, liman ve diğer 

kapalı bölgelerde yangın riski gibi geniş alanları etkilemektedir. Petrol filmleri 

ayrıca, oksijen alışverişinin yapılmasına engel olmakta, kuş ve balıkların gövdelerini 

sarmakta, balık etinde çok kötü bir tada neden olmakta, suda i;:özünebilen petrol 

komponentleri bazı organizmalar üzerinde zehirli etki yapmakta ve balık besinlerini 

tahrip etmektedir. 

5. Petrol Taşımacılığı, Balast Suları ile Deniz Kirlenmesi : 

Denizlerdeki petrol kirlenmesinin tek nedeni deniz kazaları değildir. Deniz 

kazaları büyük ölçekli ve ani çevresel tehlikeler yaratma potansiyelinde iken, deniz 

taşımacılığının kendine özgü nitelikleri, denize gemilerden sintine basılması, sahile 

yakın yerlerde gemi içi çöplerin atılması, güveı-te yıkanması sonucu kirli suların 

atılması, gemi mürettebatının kanalizasyon atıkları gibi kirletici unsurları deniz 

ortamına taşımakta ve geçiş yapan gemilerdeki sayısal artışla bu kirletici unsurlar da 

artmaktadır. Bunun ötesinde bu gemiler şayet petrol taşıyan tankerler ise, tanker 

işletmeciliğinin bizzat kendisi de önemli kirletici özellikler taşımaktadır: petrolle 

kirlenmiş olan balast (safra) sularının dışarı atılması ve gemilerin petrol tanklarının 

denizde temizlenmesi bu alanda karşılaşılan en önemli iki kirletici faktördür. 

Balast suları, deniz kirlenmesinde önemli bir kirlilik kaynağıdır. Nakliye 

yapan petrol tankerleri, yüklerini boşalttıktan sonra boş dönüşleri esnasında tankerin 

yüzme dengesini sağlamak için boş petrol tanklarına deniz suyu doldurmaktadırlar. 

Rafinerilerdeki balast suyu tanklarına veya limanlardaki kirli su alım istasyonlarına 

(Port Reception Facilities-PRF) boşaltılması gereken bu aşırı yağlanmış sular, bu 

işlem için zaman kaybını önlemek, bu amaçla ücret ödemekten kaçınmak veya 
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uygun PRF'lerin bulunmayışı gibi bir gerekçelerle yanlış bazı uygulamalar sonucu 

seyir sırasında denize boşaltılmaktadır. Bu yanlış uygulama nedeniyle tanklarda 

kalan önemli miktardaki petrol neticede denize akıtılmış olmaktadır. Dünya deniz 

taşımacılığının hemen hemen yarısının petrol tankerleri olduğu dikkate alındığında 

bu yolla çok önemli miktarda kirletici petrol artığının deniz alıcı ortamına geçmekte 

olduğunu ifade etmek mümkündür.Gemiler dünyanın herhangi bir bölgesinden balast 

olarak aldıkları su içinde yaşayan çeşitli deniz organizmalarını da, yine dünyanın 

başka bölgelerine balast boşaltımı yoluyla taşıyabilmekte ve aquaosferdeki ekolojik 

dengeyi, yeni terminatörleri balast suları ile buralara getirerek bozabilmekte ve 

biyolojik zenginliği ortadan kaldırabilmektedirler. ıo 

Denizlerin petrolle kirlenmesi gerçeğinin farkına varılması ile geçmişte 

Uluslararası Denizcilik Örgütü ve çeşitli devletler bu konuya büyük bir önem 

vermişler, hukuki ve fiziksel önleyici tedbirler almaya çalışmışlardır. Hazar ve 

Kafkas petrollerinin hem denizleri hem de Türkiye'yi çevreleyen egemen 

alanlarımızı aşın şekilde tehdit edecek şekilde denizlerden nakledilmesi bu sorunlarla 

yoğun şekilde karşılaşılacağını göstermektedir. 

6. Boru Hattı Taşımacılığı : 

Petrolün boru hatları ile taşınması ile bu kirleticiden kaynaklanan çevresel 

etkiler diğer tüm taşıma yöntemlerine göre daha kontrol edilebilir sınırlar içersinde 

tutulabilmektedir. Burada en önemli nokta, çevreye verilebilecek zararların, esasen 

boru hattının tasarım aşamasından başlamak üzere bir mühendislik çalışması 

kapsamında hesaba katılmasıdır. Muhtemel çevresel riskleri en aza indirebilmek için 

bir boru hattı projesinde jeoloji, jeomorfoloji, topografi, sismoloji, hidroloji ve 

hidrojeoloji gibi pek çok bilim dalından yararlanılmaktadır. Bu sayede, bir yandan 

güzergah boyunca karşılaşılacak toprak özellikleri, yeraltı ve yerüstü sularının 

durumu, deprem kuşağında yer alınmadığının kontrolü, arazinin tektonik karaktere 
1 

sahip olmadığı gibi pek çok durum incelenirken, öte yandan iklim, hava kalitesi ve 

gürültü üzerindeki muhtemel etkiler de hesaba katılmaktadır. 

Hl Kuzey At/antik kökenli bir tamklı medüz türü olan Mnemionsi.\· /eidyi, bu şekilde balast .rnları ile Karadeniz'e taşınnuş ve 
buradaki Juımsi hahğı tün1nü yok edecek t!iizeyde bir terminatür (yvk edici) olarak doğal yaşcmı alan.mm dengesini 
bozmuştur. 
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Esasen boru hatları genellikle yüzey yapıları hariç, toprağın altında, gömülü 

olarak yer almaktadır. Ayrıca, kullanılan boruların çapları, cidar kalınlıkları, 

üretildikleri malzemeler ve işletme basınçları, hattın geçtiği arazinin özelliklerine 

uygun şekilde düzenlenmektedir. Tasarım, inşaat ve işletme aşamaları ile ilgili teknik 

hesaplamalarda uluslararası standartlar esas alınmaktadır. İnşa edilecek hat boyunca 

olumsuz etkilenebilecek, başta flora ve fauna olmak üzere, yerleşik insanların 

karşılaşabileceği çeşitli sağlık problemleri de dikkate alınmaktadır. Bir diğer ifade 

ile, yaratacağı mali, hukuki ve siyasi sorunlar da dikkate alınarak çok ciddi bir 

çevresel etki değerlendirilmesi yapılmadan boru hatlarının inşasıı;a başlatılmamakta 

ve bu taşımacılığın çevresel etkileri çok ciddi bir araştırma konusu yapılmaktadır. 

Diğer taraftan, serbest bırakıldığında önemli çevresel etkilere sebep 

olabilecek potansiyel bir tehlikeli ürün olması nedeniyle, ham petrolün boru hattı ile 

taşınması çevre için belli bir risk unsuru da taşımaktadır. Boru hattından geçen 

petrolün içinden geçtiği alıcı ortama akması ihtimali mevcuttur. Böyle bir durum 

birkaç değişik sebeple ortaya çıkabilmektedir. Bu nedenler olarak, mekanik kusur (% 

39), üçüncü kişilerin verdiği hasar(% 31), korozyon (% 17), doğal tehlike(% 10) ve 

işletme hatası (% 3) olarak sıralanabilir. 11 Diğer yandan petrol boru hatlarında sızıntı 

gibi bir olumsuz duıumun meydana gelmesi, boru hattı iç basıncında önemli bir 

azalma yaşanması nedeniyle, başlangıcıııdan itibaren kısa süre içersinde kolaylıkla 

fark edilebilmektedir. Netice olarak, günümüzün boru hattı teknolojisi, özellikle 

çevresel etkiler söz konusu edildiğinde dünyanın en güvenilir petrol taşıma 

teknolojilerinden biridir. 

7. Deniz Taşımacılığı-Boru Hattı Mukayesesi: 

Varil başıııa maliyet düşüklüğü nedeniyle petrolün denizaşırı pazarlara 

güvenli ve ekonomik biçimde naklinde tankerler ilk akla gelen taşıma araçları 

olmaktadır. Bunların önemli ıniktarıııa büyük petrol şirketleri sahiptirler. Bu 

şirketler üst örgütlerde dayanışma grupları halinde teşkilatlanmış olup belirli baskı 

"Petrol endüstrisi sponsorluğunda , Avrupa petrol firmalarını ilgilendiren konularda araştırma yapmak amacıyla 
kurulan CONCA WE (Eurol,";an Oil Industry Organization for Environment, Health and Safety) isimli 
organizasyon, Batı Avrupa da meydana aelen petrol sızıntıları hakkında yıllık veriler toplamakta ve 
yayınlamaktadır. Bu orgaııı~asyonun çalışmafarı netıcesinde, boruhatukusurlarının sebepleri, delik boyutları ve 
meydana gelen sonuçlara ılışkın 30 yılı aşkın bır zaman dılımıne aıt dıkkate değer boyutta bır ven tabanı 
gelıştirilmıştir. Parantez içindeki oranlar CONCAWE verilerine göre 1966-1994 döneminde 441-874 mm (18"-
34") çaplı borulardaki sızıııularııı ana sebeplerini göstermektedir. 
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güçleri de bulunmaktadır. Ancak yukarıda verilen örneklerle de görüldüğü gibi, 

petrolün gemi ile taşınmasında ortaya çıkan kirlenmenin önlenmesi , büyük çevre 

tahribatlarının oluşmasından sonra ve sadece sınırlı ölçeklerde mümkün 

olabilmektedir. Ayrıca, deniz taşımacılığında boru hattındaki kadar kapsamlı bir 

çevresel risk analizi yapılmadığı ve herhangi bir olasılık hesabının da güvenilirlik 

açısından hiç bir geçerliliği olmadığı da bilinmektedir. Nihayet, özellikle deniz 

taşımacılığında hava koşulları, akıntı düzeyi , kaptanın tecrübesi belirleyici olurken, 

boru hattı taşımacılığında teknoloji ve yardım alpıan bilim dalları ile çevresel risk 

hem kontrol edilebilir bir sınırda tutulmakta, hem de çevresel zararları minimize 

edebilecek bir güvenlik sisteminin desteğinde çalışılmaktadır. Üstelik, herhangi bir 

yılda kaç adet deniz kazası olacağını önceden tahmin etmek ve önlemlerin boyutunu 

buna göre şekillendirmek de oldukça zordur. Kaldı ki, çevreye verilecek zararların 

tamamen. tazmin edilmesi gibi çok önemli bir konu ise halen Uluslararası Denizcilik 

Örgütü (IMO)'nün deniz taşımacılığında sigorta limitleri kapsamlı düzenleyici 

çalışmalarında tartışmalı olarak sürmekte olan konulardan birisi durumundadır. Bu 

yönlerden bakıldığında boru hattı taşımacılığının çevresel değerler açısından petrolü 

en güvenli taşıyacak ulaşım vasıtası olduğu ortaya çıkmaktadır. 

8. Diğer Taşıma Seçenekleri: Kara ve Demiryolu : 

a. Karayolu : 

Her bir kara tankerinin 8-15 ton petrol, taşıyabildiği dikkate alındığında, 

Kafkas ve Hazar bölgesinde üretilmesi söz konusu olan miktarda (günde 2-3 milyon 

varil) ham petrolün üretim bölgesinden gemilere yükleneceği liman komplekslerine 

karayolu ile taşınması yapılabilirlik hesapları açısından makul değildir. Kara 

tankerlerinin işletme maliyeti, amortismanı, ham petrolün akışkanlığı ve yabancı 

maddelerle karışık oluşu , muazzam miktarda araç trafiği, karayolunda meydana 

getireceği ilave onarım ihtiyacı, yol açacağı yakıt tüketimi ve buna bağlı çevreye 

zararlı emisyon üretimi bu taşıma türünü ekonomik açıdan olabilir ve çevresel 

yönden kabul edilebilir olmaktan uzaklaştırmaktadır. Taşıma terminalinin diğer 

ucundaki her biri 25-100 bin ton petro.l taşıyabilecek gemilerin dolumu için her biri 

10 ton taşıma kapasitesinde bulunan 2500-10 000 kara tankerinin yük getirip 

doldurma yapmasını beklemek zorunda kalacaktır. Bu durum ise uzun sayılacak bir 
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süre liman bağlama vergisi, sigorta, diğer navluna ait işlemlerin yapılmasını 

gerektirir ki bu ise taşıma maliyetini ekonomik olmaktan uzaklaştıracaktır. İlerde 

göreceğimiz üzere, taşıma maliyetinin varil başına dolar değil sent olarak artışı dahi 

petrolün taşıtılmasına yatırım yapan konsorsiyumların isteksizli~ gösterdiği yaman 

pazarlık alanlarıdır. 

b. Demiryolu : 

Demiryolu ile taşımanın işletme maliyeti, karayolu ile taşımadan düşük ise 

de, mevcut demiryolu şebekesinin iyileştirilmesi veya yeni bir demiryolu inşası gibi 

yatırımlar, mevcut sarnıç vagonlarının iyileştirilmesi veya yenilerinin alınması da 

petrol rezervlerinin ekonomik işletilmesini olumsuz yönde etkilen faktörlerdendir. 

Bunun yanı sıra demiryolu ile ihracat, siyasal ve sosyal istikrarsızlıktan ötürü 

kesintiye uğratılma ihtimali olan riskli bir taşıma şekli olarak kabul edilmektedir. 

Gerek insan sağlığı, gerekse ekolojik denge açısından sakıncaları son derece 

büyük olan petrol kirlenmesi, bugün denizlerde önemli boyutlara ulaşmıştır. Hazar 

havzasından üretilecek yıllık 200 milyon seviyelerindeki petrolün taşınması bu 

durumu daha da olumsuz şekilde etkileyecektir. Yukarıdaki taş!ma seçeneklerinin 

her biri dikkate alındığında, tanker taşımacılığından kaynaklanan ve çoğu zaman 

eko-sistemde geri dönülemez etkiler bırakan "çevresel riskler" nedeniyle, günümüzde 

petrolün mümkün olan yerlerde boru hatlarının da kullanıldığı alternatif taşıma 

yöntemleriyle naklinin önemi artmış bulunmaktadır. Bu nedenle Hazar havzasından 

Akdeniz ve diğer açık deniz bağlantılı körfezlere indirilecek yüksek hacimdeki 

petrolün de , tüm taşıma alternatifleri arasında mümkün olduğunca boru hatları ile 

taşınmasının özellikle çevresel riskler açısından daha kabul edilebilir olduğu ortaya 

çıkmaktadır. 

9. Hazar-Kafkas Petrolünün Taşınmasına Politik Mücadele 

Unsurları: 

Petrolün sürekli (en az 40 yıl) ve güvenli olarak tüketim pazarlarına ulaşımın 

kontrolü bölge devletleri arasında politik nüfuz mücadele.sini de gündeme 

getirmiştir. Petrolün kendisi henüz tam anlamıyla paylaşılmış değildir. Çokuluslu 

şirketler ve devletlerarası petrol alanlarının işletimi ve bunların taşınması ile ilgili 
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müzakere ve mücadele süreci sürmektedir. Hazar denizinin Kuzey ve Güneyi petrol 

rezervlerinin yoğunlaştığı alan olmakla birlikte Hazar'ın deniz veya göl olduğu 

iddiaları ve bu coğrafi bölgenin hukuki statü tartışması da tamamlanmış değildir. 

Bazı yorumlara göre Hazar ve Kafkaslar 'Bölgesini uzun vadede Dünyanın 

yeni enerji merkezlerinden biri haline getirmesi beklenen söz konusu hidrokarbon 

yataklarının işletilmesi, ekonomik ve siyasi açıdan bu bölgede jeopolitik eksende bir 

güç mücadelesini başlatırken, bu petrolün denizaşırı tüketim pazarlarına ulaştırılma 

yolları da bir alternatif boru hattı politikaları tartışmasının konusu haline getirmiştir. 

Boru hatlarının coğrafi doğrultuları bakımından petrolün gidebileceği dört 

yönden bahsetmek mümkündür. Karaya doğrudan iştiraki olmayan Hazar'dan 

çıkacak petrolün Kuzey, Güney, Doğu ve Batı uzaklaşma istikametlerinin her biri 

değişik ekonomik ve siyasi düşüncelere, tartışmalara konu olabilmektedir. Hazar 

havzasından tüketim pazarlarına taşınacak petrol için ağırlıklı olarak tercih edilecek 

görünen petrolün boru hatları ile Karadeniz ve doğrudan Akdeniz'e indirilme 

seçeneklerinin birbirlerine nazaran üstün ve sakıncalı yönleri bulunmaktadır. 

Petrolüil üretilmesinden ve topraklarından taşıtılmasından pay elde edecek 

devletlerin uzun vadede ekonomik olarak güçlenmeleri ve kendilerini geleneksel 

Rus ekonomisinden bağımsız kılabilme imkanları bulunmaktadır. Petrol Karadeniz'e 

indirilecek olduğunda, Türk Boğazlarının kullanılmasına ağırlıklı olarak ihtiyaç 

duyulacağı ortaya çıkmakta ve bu büyük bir riski de beraberinde getirmektedir. 

Güney ve Doğu istikametleri ele alındığında; Doğuda Çin ' in enerji açığı büyük ve 

boru hatları ile petrolü doğı·udan elde etmeye ihtiyacı olduğu açıktır. Ancak 

mesafenin uzunluğu bu yatırımın maliyetini büyük ölçüde artırmakta ve tüketimin 

fazla olmayışı yatırımın geri ödenmesini riske atmaktadır. Hazar' dan Güney 

güzergahı ile Basra Körfezi'ne inilmesi için İran veya Afganistan topraklarından 

boru hattı geçirilmesini gerektirmektedir. Bu hatların kısalık ve uluslararası deniz 

trafiğinin zaten mevcut olduğu bir alana indirilmeleri gibi avantajları bulunmaktadır. 

Ancak, söz konusu her iki devlet de Batı toplumundan kopuk yaşamakta ve bu 

durum sürdükçe Batılı finans çevrelerince bu boru hatlarının mali yönden 

desteklenmesi imkanı olamamaktadır. 

Petrol endüstrisinin nitelikleri de politik mücadelede rol oynayabilmektedir. 

Hazar kıyılarında veya derin deniz alanlarında üretilecek ham petrolün taşınmasına 
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ilişkin alternatifler değişik "yapılabilirlik" çalışmaları ile rekabetin konusu 

durumundadır. Boru hattının tahmini maliyeti, finans çevrelerini; ticari açıdan 

karlılık, taşıma birim maliyetleri ve ev sahibi ülkeye verilecek ücret 

müzakerelerinden sonra kredi sağlayan banker grubuna hangi vade içinde borcun 

geri ödenebileceğini; mühendislik ve endüstriyel grupların seçimi, boru hatlarının en 

ucuz şekilde imal edilmesinin ve montajının güvenceye alınmasını ve liman 

tesislerinin zamanında teslimini sağlayan parametreler olarak bu yatırımın 

gerçekleştirilmesinde rol almayı hedefleyen çokulı.ıslu şirketlerin yarışacağı bir ortam 

yaratmıştır. 

Soğuk savaş sonrası dünyada bölge politiKalarının oluşturulmakta olduğu bir 

dönemde artmakta olan uluslararası ticaret, buna bağlı deniz taşımacılık hacmi; 

Doğu-Batı yumuşaması sonrası, Rusya Federasyonu'nun Batı ile gelişen ilişkileri, 

mali programlarını IMF veya Londra (Bankerler) Kulübü gibi yerleşik kurumlarla 

arasındaki ilişkilerde uyum sağlamaya çalışması , bu arada Rusya'nın deniz 

ticaretinde yılın 12 ayı deniz trafiğine açık Karadeniz limanlarının önemli bir rolü 

oluşu ve bölgenin ancak Türk Boğazlarını kullanarak açık denizlere erişebilecek 

olması araştırılan konuyu etkilemektedir. 

10. Boru Hattı Oluşturulmasının Türk Boğazlarına Etkileri : 

Bu araştırmanın ele aldığı sorulardan birisi de Bakü-Ceyhan boru hattının 

oluşturulması halinde, Türk Boğazları'na yönele.:ek gemi , özellikle petrol tankeri, 

trafiğinde bir artış olması ihtiyacının ortadan kalkıp kalkmayacağının 

değerlendirilmesidir. Her ne kadar Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) dünya 

denizlerinde ve Boğazlar gibi dar geçitlerinde ulaşım güvenliğini artırıcı bazı 

teknikler ve kurallar benimsemekte ise de, ilgili böli.imde tartışılmasında da 

görüleceği gibi bunlar tek başına Türk Boğazları ' nın Hazar haviasında üretimi söz 

konusu hacimlerdeki petrolü güvenle taşıyabileceği bir yapıda görülemezler. 

Bu arada, Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi'nin ( 1982) denizlerin 

serbestliği ve çevre korunması dengeleri ile zararsız ve transit geçiş hakları ile ilgili 

yapmış olduğu düzenlemeler konuyla ilgili önemli hususlardır. Bununla beraber, 

artacak trafiğin büyüklüğü karşısında Türk Boğazları'nın güvenliğini korumada bu 

düzenlemelerin de yeterli olabilecekleri tereddütlüdür. Diğer taraftan Bakü-Ceyhan 
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boru hattının sağlayacağı yararlar arasında sayılan Boğazlardaki deniz 

ulaştırmasında rahatlama ve buna bağlı çevre zararlarındaki muhtemel azalmanın 

durumunun ve öneminin doğru olarak tespit edilmesi ve gelecek için yapılacak geçiş 

hacmi projeksiyonlarına nazaran durumunun ele alınması öpem taşımaktadır. 

Gerçekten Baku-Ceyhan petrol boru hattı , her şey yolunda gitse ve öngörüldüğü 

şekilde gerçekleştirilse, Boğazlar üzerinde bir rahatlama sağlayabilecek olup 

olmadığına bağlı olarak, Baku-Ceyhan hattının gerçekleştirilmesi için Türkiye'nin 

hangi limitler içinde bir bedel ödemeyi kabul edeceğinin ve ne ölçüde fedakarlık 

yapmasının gerektiğinin anlaşılmasında yardımcı olacaktır. 

11. Hazar Havzasından Dış Pazarlara Taşınacak Petrol Miktarının 

Konuya Etkisi : 

Halihazuda dahi deniz taşımacılığı ile ilgili tehlikelerin tehdidi altındaki Türk 

boğazlan üzerinde Bakü-Ceyhan hattının yaratacağı etkiler büyük ölçüde Ceyhan'a 

Baku'den indirilmesi öngörülecek ham petrolün miktarına bağlı olacaktır. Bu 

petrolün hacmi çok fazla olabilirse, bu takdirde hem boru hattı · geçiş ücreti yoluyla 

kazanç sağlanması, hem kendi tükettiğimiz petrolün taşınmasındq ekonomik kazanç 

ve fiziki emı1iyet sağlanabilecek ve hatta bölgede bir petrol spot pazarı kurulması 

yoluyla bölgesel fiyat istikrarı sağlanabilecektir. Bu bakımdan petrol üretim ve 

taşınma miktarları önemli bir faktör olarak inceleme kapsamında ele alınacaktır. Bu 

konuda Ceyhan terminalinin 120 milyon ton/yıl olan toplam tahlisiye kapasitesi de 

şimdilik sınırlayıcı bir faktör olarak görünmektedir. Bu husus; coğrafi sınırlamalar, 

meteorolojik şartların belirlediği dolum istasyonlarının yıllık kullanım günü sayısı, 

yüklenecek gemilerin tonaj sınırlamaları (halen azami tanker kapasitesi 160 bin ton, 

gelecek için öngörülen azami tanker tonajı 300 bin ton 12
), çevresel faktörler, taşımayı 

sağlayacak boru çapı 13
, bir günde yüklenebılecek azami tanker sayısı gibi 

parametrelere bağlı olacaktır. Aynca Irak ile aramızda yıllardır işlettiğimiz boru 

hattının kapasitesinin 14 ve Hazar petrolünün aynı anda İskenderun körfezine 

akıtılacağı günlerin de geleceği ve liman yükleme kapasitesinin bu iki hat tarafından 

aynı anda kullanacağının dikkate alınması gerekecektir. 

12 "Kritik Kararda Son Dönemeç'', Gülden Tozkoparan, Milliyet, 9 Kasım 1998, s. 11. 
13 Genel olarak 42 inç çapta planlanan Baku-Ceyhan boru hattının Toroslardan itibaren temünal girişine kadar 

olan 112 Km.lik kısmı için halen 34 inç olması öngörülüyor. a.g.m. Milliyet, 12 Kasım 1998, s. 11. 
14 Irak-Türkiye arasında 1'!79 yılında inşa edilen !(erkük-Yuınurtalık petrol boru hattının kapasitesi yılda 70 900 

000 tondur. T.C. Petrol işleri Genel Md.lüğü , PIGM'nin 41 No'hı Bülteni, 1996, s.81. 
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Bakü-Ceyhan hattının gerçekleşmesi ile İskenderun Körfezinin Basra Körfezine 

bir alternatif haline geleceği yolundaki açıklamaların ışığında; bu konunun da inceleme 

kapsamına alınması ve Irak (Kerkük) petrolü 15 İskenderun Körfezine (Ceyhan

Yumurtalık) indirildiğinde Türkiye'ye bir bölgesel üstünlük sağlamamış olduğu kabul 

edilmekte iken, hangi ilave unsurların yardımıyla bu hattan oldukça daha düşük 

kapasiteli 16 olarak tasarlanması gereken Bakü-Ceyhan hattının bunu sağlayabileceği 

ilgili bölümde analiz edilmeye çalışılacaktır. 

ı; Akgün a.g.m, s 322'de lQ90 öncesinde Kerkük Ceyhan hattından yılda 100 milyon ton petrol akıtıldığı 
belirtmektedir. T.C. Petrol işleri Genel Md.lüğü (PIGM) ise, Türkiye -Irak petrol bqnı hattından en yüksek 
taşııımış petrol miktarıııı 1989 yı lı için 82 908 658 metrik ton Qlarnk vemıektedir. PIGM 41 No'lu Bülteni , 
1996, s.81. Bu boru hattından geçen ham petrol miktarı me\rik ton olarak; l 997'de l 7 940 393, l 998'de 37 548 
272, l 999' da 41 557 595 ve 2000' de ise 38 228 649' dur. PIGM 45 No'lu Bülteni , 2000, s.58 . 

ı• Bakü-Ceyhan hattının öngörülen kapasitesi 45 milyon ton/yıldır. Bu kapasitenin yılda 60 milyon ton 
kapasiteye ulaşabileceğine inananlar da bulunmaktadır. Halihazır fizibilite çalışmalarında karşılaşılan en 
önemli dar boğaz Baku-Ceyhan için 45 milyon ton/yıl kapasiteyi dolduracak petrolün dahi Bakü bölgesinden 
bulunamıyor oluşudur. Bu kapasıtenin 20-25 milyon ton/yıllık kısmı Kazakistan 'dan (Hazar içi taşımacılık , 
boru hattı veya demiryolu ile) Bakü 'ye indirilebilirse hattın dolabilmesi, bu ganuıti edilirse de "yapılabilirliği" 
ihtimali artabilecektir. 
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PETROLÜN HAVZA DIŞINA ÇIKARTILMA POLİTİKALARI 

BÖLÜM-il 

HAZAR PETROLÜNÜN HAVZA DIŞINA ÇIKARTILMA POLİTİKALARI 

VE BUNLARI ETKİLEYEN FAKTÖRLER 

Bölüme Giriş 

Bu bölümün çalışmanın bütünü içersinde anahtar bir rolü bulunmaktadır. 

Çalışmanın yapılmasına yol gösteren soruların bir çoğu bu bölümde yer alan 

irdelemelere bağlıdır. Çevre ve Boğazlar ile. ilgili bölümlerde yanıtlanmaya 

çalışılacak sorular dışındaki temel varsayımların irdelenmesi burada yapılacaktır. 

Çalışma projesinde genel -hatları ile ele alınnuş Hazar-Kafkas-Orta Asya Havzası 

petrol kaynakları, bunların boru hatları ile dış pazarlara taşınması konusu, bunlarla 

ilgili seçenekler, konuyu Türkiye açısından ilgilendiren sorular, çatışan ulusal ve 

uluslararası politikalar burada gözden geçirilecektir. Bunlar bir çok bakımdan çok 

daha ayrıntıya inerek de çoğaltılabilecek suallerdir. Bununla birlikte, çalışmanın 

çerçevesini kontrol altında tutabilmek açısından bir sınırlandırmaya gidilmek 

ihtiyacı hissedilmiştir. Bu bağlamda, takip eden sorulara bölüm içinde yanıtlar 

aranmaya çalışılmaktadır. 

Bölgenin önemi nedir? Bölge ülkeleri , bölge dışı ülkeler ve Türkiye'nin 

Hazar havzası enerji kaynakları konusuyla ilgili çıkarları nelerdir? Aktörlerin 

politikaları nelerdir? Ulusal çıkarımız bu konuda tam olarak nedir? Türkiye'nin 

çıkarları doğru olarak tanımlanmış nudır? Bunla_r kimlerin çıkarlarıyla örtüşmekte 

veya çatışmaktadır? Bölge dışı oyuncuların bu bölgeye ilişkin beklentileri nelerdir? 

Türkiye bu karmaşık ilişkiler arasında kendi çıkarlarını gerçekçi bir şekilde 

tanımlamayabilmiş ve gerekçeleri ile kamuoyunda paylaşabilmiş midir? 

Tanımlanmış çıkarlarını koruyabilmek yönündeki Türkiye'nin diğer uluslararası 

aktörlere karşı kullanabileceği pazarlık kozları nelerdir? Bunlar doğru olarak tespit 

edilip savunulmakta mıdır? Bu bağlamda Hazar havzasının petrol bakımdan önemi 

nedir? Doğru "tahmini" ve "teyit" edilmiş petrol rezervleri ne kadardır? Bölgede 

bulunması beklenen petrol dünya ölçeğinde önemli bir miktar mıdır? Önemli değil 

ise bölge dışı oyuncuların bu bölge neden bu derecede ilgisini çekebilmiştir. Bölge 

için sıkça konuşulan "Büyük Oyun" nedir ve gerçekçi midir? Türkiye bu oyunların 
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kurucularından mı, oynayanlarından mı olmayı benimsemiştir? Petrolün üretilmesi, 

pazara ulaştırılması, uzun vadeli olarak bu yatırımların güvenliğinin sağlanması için 

ne gibi mekanizmalar devreye sokulmaktadır. Bölgede kazanılacak petro-dolarların 

dış satımda avantajlı ülkelerin ekonomilerine değil fakat Türkiye'ye yöneleceğinin 

değerlendirilmesi gerçekçi bir beklenti midir? Büyük oyundaki ~törler için görünen 

çıkarlar dışında başka çıkar beklentileri var mıdır? Bunlar arasında Batıya müzahir 

olma, yatırımlarına, teknolojisine, güvenlik düzenlemelerine bağımlı kılınma veya 

Batı kampında tutulma etkeni yer almakta mıdır? Jeopolitik teoriler bu durumu nasıl 

izah edebilmektedir? 

1. Kafkas-Hazar Havzasının Önemi : 

Soğuk Savaşın sona ermesiyle bu bölgenin önemi tekrar öne çıkmıştır. 

Bölgenin coğrafyası bu önemi oluşturan temel unsur sayılabilir. Kafkasya her 

şeyden önce Avrupa-Asya kıtalarının sınır ülkesidir. Kafkasya Avrupa Rusya'sı ve 

Orta Asya ile Anadolu'yu ve Ortadoğu'yu birbirlerine bağlamaktadır. Doğu batı 

yönünde de Orta Asya'nın denizlere ulaşması mümkün en kısa ve uygun 

istikametteki yolu üzerindedir. Coğrafi konum ve tarihi gelişmeler Kafkasya'nın 

karmaşık beşeri yapısının oluşmasını hazırlamıştır. 1 

Kafkasya; coğrafi konumunun özelliği ve sahip olduğu stratejik kaynaklar 

tekeliyle evrensel güçlerin de öncelikli ilgi alanı içersinde bulunmaktadır. 

Kafkasya'nın durumu soğuk savaşta ve sonrasında farklılık göstermektedir. Soğuk 

savaş döneminde , SSCB egemenliğinde olarak uygulanan jeopolitik teorilerin 

_duyarlı buluşma noktalarından birisi olan Kafkasya, kuralları, tarafları ve konumları 

belirlenmiş iki kutuptan bir tanesinin parçası konumunda iken, soğuk savaş 

sonrasında bu durum değişmiştir. İki kutuplu dünyada kurulan iki güç odağından 

birisinin dağılması sonucunda, 1989'dan itibaren önceden kurulmuş güvenlik sistemi 

bozulmuş, "bir tarafa ait olma" düzeni ortadan' kalkmıştır.2 Soğuk savaşın sona 

ermesiyle dağılan SSCB'nin ardında Doğu Avrupa'da Orta Asya'da ve Türkiye 

bağlantılı olarak Balkanlar, Kafkaslar ve Orta Doğuyu kapsayan bölgede üç büyük 

boşluğun oluşmasına neden olmuştur. Bunlardan Doğu Avrupa, NATO ve AB'nin 

1 Suat ilhan . "Kafkasların coğrafi konumu, jeopolitik, jeoekoııomik , jeostrntejik özellikleri ve bölge üzerinde güç 
ve rekabet mücadelesinin ge leceği ile milli menfaatleri ve hedefleri paralelinde Türkiye'ııin izlemesi öngörülen 
politika ve stı:atej il erin esaslarının tespiti" adlı bildirisi ,Katkaslar, Orta doğu ve ~ vrasya Perspektifinde 
Türkiye'nin Onemi Sempozyumu, 28-29 Nisan 1998, Harp Akademileri Basım Evi , lstanbul,]998 ,s.88. 

2 a.g.e.,s.88-89. 
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genişlemesiyle kapatılmaya çalışılmaktadır. Şükrü Elekdağ, NATO'nun 50nci yıl 

dönümü ve genişleme kararlarının ele alındığı Washington Zirvesinden sonra 

Amerika'nın NATO genişlemesinin sağlamasıyla Avrasya dengeleri açısından ünlü 

jeopolitikçi Mc Kinder'in "Güvenlik Kuşağı" nı (Cordon Sanitaire) Avrupa'da tesis 

etmiş olduğunu ifade etmiştir. Yazara göre Mc Kfnder'in bundan bir asır kadar önce 

belirttiği şu görüş bugün hala geçerlidir: Avrupa'da ve dünyada barışın korunması, 

Germenler ile Slavların, Polonya, Macaristan ve Çekoslovakya tarafından 

oluşturulacak bir güvenlik kuşağıyla birbirlerinden ayrı tutulmalarına bağlıdır. Bu 

şekilde, Alınanlarla Rusların çatışmaları veya aralarında ittifak yapmaları önlenmiş 

olur.3 

Orta Asya'da oluşan boşluğun kapatılması için BDT (Bağımsız Devletler 

Topluluğu) ve EC04 (Ekonomik İlişkiler Teşkilatı) girişimleri yapılmıştır. Üçüncü 

boşluk olan Türkiye bağlantılı Kafkaslar, Balkanlar ve Orta Doğu bölgesinde ise 

arayış ve istikrarsızlık sürmektedir5 Balkanlarda bulunan boşluğun doldurulması için 

8 Nisan 1999'da AB Dönem Başkanı olan Almanya tarafından Güneydoğu Avrupa 

istikrar Paktı kurulması öngörülmüştür. Oluşturulan paktın ana gayesi, AB 

öncülüğünde ve AGİT gözetiminde bölgede barış, istikrar, refah ve demokrasinin 

geliştirilmesidir. Aynı yıl Kasım ayında İstanbul'la toplanan AGİT Zirvesinde 

Kafkaslar için Türkiye Cumhurbaşkanı Güneydoğu Avrupa istikrar Paktına benzer 

bir güvenlik paktının hayata geçirilmesini önermiştir. Kafkas İstikrar Paktı adı 

verilecek bu yapı bölge ülkelerinden genel bir destek görmüştür. Sürekli bir diyalog 

ortamı dahi oluşturabilse bölge için sürmekte olan devletlerarası rekabetin daha ılımlı 

bir çizgiye çekilmesine yardımcı olabileceği düşünülen bu Kafkas İstikrar Paktı'nın 

da mevcut boşluğu doldurmaya yönelik adımlardan birisi olarak kabul edilmesi 

mümkündür. Basra Körfezinde ve Ortadoğu'da Soğuk Savaşın bitmesi ve bölgedeki 

Sovyet etkisinin azalmasıyla oluşan boşluğun doldurulması için çabalar da 

sürmektedir. Özellikle Körfez savaşı sonrası bölgedeki ABD politikasının Irak'ın 

izole edilmesi ve yaptırımlar uygulanması üzerine konsantre edilmesiyle oluşan etki 

azalması geleneksel olarak rekabet içersindeki İran ve Suudi Arabistan arasında 

'Şükıü Elekdağ, NATO, AB ve Türkiye, Milliyet, 26 Nisan 1999. .. 
4 Türkiye'nin , öncülüğünde Iran, Pakistan, Afganistan, Kazakistan, Ozbekistan, Türkmenistan, Kırgızistan, 

Azerbaycan dan kumludur. a.g.e.,s.89. 
a.gy. 
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işbirliği arayışlarını başlatmıştır. Nisan ve Mayıs l 999~da başlayan güçlü mesajlar6 

geniş ve kapsamlı bir işbirliğinin temellerini atmış ve bunu yüksek düzeyli ikili 

temaslar ile Körfez İşbirliği Konseyi7 (KİK) ile İran arasındaki güvenlik dahil 

işbirliği gelişmeleri takip etmiştir. Ağustos 2000 başlarında KİK Stratejik 

Araştırmalar Merkezi'nin Mısır'da yaptığı toplantıda ise KlK ülkeleriyle Amerika, 

İngiltere, Fransa kuvvetleri arasında yapılan anlaşmanın sona ermesi sonrasında 

Basra Körfezi bölgesinde gelecekte yapılaca.k güvenlik düzenlemeleri ele alınmıştır. 

25 bin KlK Askerinden oluşan DER 1 EL-CEZİRE (Ada Kalkanı) adı verilen bu 

ortak gücün kurulması girişimi bölge ülkeler~nin kendi güvenlikleri ile ilgili 

gördükleri boşluğu yine kendi çabaları ile doldurmaya çalışmalarıdır8. 

2. Bölgenin Jeopolitiği : 

Jeopolitiği en kısa olarak "coğrafyanın politikaya verdiği yön" şeklinde 

tanımlamak mürnkündür.9 Kimilerine göre "Jeopolitika hakimiyetin bilimidir". 10 

Kafkaslar soğuk savaş sonrasında jeopolitik konumu en fazla değişen bölgelerden 

birisidir. Değişme jeopolitik konumunun güçlenmesi, bir safha açısından duyarlı hale 

gelmesi yönündedir. Jeopolitik değer artışı politik etkisinin ve etkilenmesinin 

artması anlamı taşır. Politik etkinin artması güç verir, söz sahibi kılar; buna karşılık 

dış güçlerden etkilenmesinin artması duyarlılığını çoğaltmakta; dış politikaların 

hedefi haline getirerek tehdit · yaratmakta ve politik egemenliği zayıflatmaktadır. 

Kafkaslar (artık) jeopolitik açıdan güçlenme ve aynı zamanda tehdit altında olma 

çelişkileri yaşamaya başlamıştır. 11 Bölgenin , jeopolitiği uzun yıllar çeşitli 

teorisyenlerce çalışılmıştır. 12 Enerji hammaddeleri yönünden buradaki zenginliğin 

6 h~tp://www.stratfor.com/SERV~CES/giu/091599.ASP / 15 Sep.99. 
7 KIK-Gulf Cooperation Council. Uyeleri: S.Arabistan, BAE, Kµveyt,Oman, Katar. 
8 ElcSark-ul Ewsat Gazetesinin 7.8.2000 tarihli yayınından . ilgi çekici olan husus bu yazıda belirtildiı;>i üzere; 

KIK ülkelerinin, ABD'yi de diğerleri yanı sıra tek global lider olarak bölge için bir tehdit şeklinde algılamış 
olmasıdır. Mısır'da yayınlanan El Ahram gazetesi de 12 Ağustos 2000 tarihinde Körfez Stratejik Araştırmalar 
Merkezinin toplantısında Basra Körfezi güvenlik politikalarının gözden geçirildiğine, ancak komşu ülkelerin 
de kabul edebıleceği bir Arap güvenlik sistemine ulaşmaııın bu aşamada güç olacağıııa yer verınıştir. Büyük 
devletlerin Basra Körfezine atfettikleri jeopolitik ve jeostratejik önem dikkate alındığında bu açıklamanın üstü 
kapah olarak bölgedeki mevcut güç dengesine gönderme yaptığı dikkat çekmektedir. 

• Suat llhan devamla bu konuda şunları ilave etmektedir: "Bu tanımdaki coğra/)'ıırı bütün tilrleri ile [fiziki, 
hiyol<ıiik ve benzeri (ni!fus, ekonomik, sosyal, askeri ... )}, politikayı alt terimleri ıle (ekonomik, sosyal, askeri .. .) 
diişürımek gerekir. Coğrafyayı sadece fiziki coğrcıfya, politikayı sadece güvenlik yönü ile düşiirınıekjeopolitiği 
ve yukarıdaki tamını çok güdük bırakmaktadır. B'ölgenirı biitii11 değerlerini içeren coğrafi platfonnuna 
politikayı şekillendi11nesinin yorumu jeopolitiğe ulaştırır. Jeopolitiğin işlevi politika belirlemek değildir. 
Politika üretecek olanlara veri lıazır/amak ve .wiınuıktır. " S.llhan, 1998, s.87. 

'" Urban Uşak , Hazar Bölgesinde Petrol ve Doğalgaz Jeopolitiği. (Yayınlanmamış Doktora Tezi), Ankara 

11 
1 ~98 , s.57'de; Suatllhaıı. Jeopolitik Dııyarlılık, TTK Basımevi, Ankara 1989, s.18'e atfen verınektedir. 
S.Ilhan, 1998,s.92. 

12 Tarihsel Jeopolitik Teorilerinin Yaratıcıları ( Friedriclı Ratzel 1844-1904, Alfi'ed Malımı 1840-1914, J. Rıulolf 
Kjelleıı 1864-1922,Friedriclı Naıımaıı11 1860-1919, Ha/fon/ G. Mackinder İ861 -1947. Kari Haııslıofer 1869-
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fark edilmesi13 ve soğuk savaşın bitimi ile bunların dünya pazarlarına 

ulaştırılmasının mümkün olduğunun anlaşılması ile Kafkas-Hazar havzasının önemi 

daha da artmış görünmektedir. Bu arada Suat İLHAN, soğuk savaşın getirdiği en 

büyük jeopolitik değişikliğin teorilerin uygulanmasından kaynaklandığını belirterek, 

Soğuk Savaş dönemindeki Kalpgahın ve kenar kuşak teorilerinin. uygulanması artık 

gündemden kalkınca küçük odaklı bir dünyanın oluşmaya etmeye başladığını ve 

bunların tek odaklı görünümüne rağmen , aslında dünyanın bir yandan da çok odaklı 

görünüme doğru gelişmekte olduğuna işaret etmektedir. Bu odaklardan, ABD ve 

AB'nin, Rusya ve Çin arasında teşekkül etmiş olan boşluğu doldurma ihtiyacı ile 

karşı karşıya kalındığını ve bunun Çin 'e karşı Rusya' yı dengelemek için yapılmakta 

olduğunu belirtmektedir. 14 

Bu durumu genel bir jeopolitik perspektife koymak isteyen bir uzmanın şu 

görüşleri dikkat çekicidir: Soğuk savaş dönemindeki ittifakların netliği dönemi bitti. 

Bundan sonra, gerek ABD ve gerekse Orta Doğu ülkeleri daha karmaşık bir durumu 

takip etmek zarunda kalacaklardır. "Diğer yandan, bölge dışı büyük güçlerin bu 

mücadele sahası içinde 3 önemli "bölgesel güç " mevcuttur. Bunlar Rusya, Türkiye 

ve İran' dır. Rusya Federasyonu, bölgeyi iki istikametten (Kafkaslar ve Kazakistan), 

lraıı iki istikametten (Azerbaycan ve Türkmenistan), Türkiy~ ise Azerbaycan 

üzerinden Orta Asya 'ya yönelmeye çalışmaktadır. Bu istikametlerin dikkat çeken 

tarafı, büyük ülkelerin birbirlerinin "ayaklarına basmamaya" gösterdikleri özene 

karşılık, bölgesel güçlerin, hareket istikametlerinin kesiştiği, hatta, birbirlerine karşı 

olduklarıdır. İşte, Orta Doğu-Kafkaslardaki (yeni ismi ile "Genişletilmiş Orta 

Doğu") dış ve iç güçler bunlardır"15. 

1946, Niclıolas J. Spykmwı 1893-1943. Petr Nikolayeviç Savitskiy 1895-1968) ve Çağdaş Jeopolitik Teoriler 
(Atla11ıizm, Neoaıla11ıiznı, Mo11diyaliv11, Avrasivn) için bakınız Urban Nusak, a.g.e., s.58-70. 

ı.ı Lafkas-Hazar havzasıııdaki yeraltı hidrokarbon stoklarının zenoinliği öteden beri biliniyorsa da; zengin petrol 
yataklarının işletileceği deri11likleri11 artması, kuyu boşaltma ıe~11oloiileri11i11 gelişimi , doğal gaz111 daha raY~lll 
işletimi, kullanımı ve ihrar imkanları11m kazam/maya çaltşı.lma.H nispeten yeni olgulardır. Bu farklılığa ileride 
daha geniş temas edilecektir. .. 

14 Kafkaslar, O.rta. doğu ve Avrasya Perspektifinde Türkiye'nin Onemi Sempozyumu, 28-29 Nisan 1998, 
Harp Akademılerı Basım Evı, lstanbul , 1998, (Somlar-Cevaplar), s.236. • 

" K.Yavuz, "Kafkaslar ve Ortadoğu'daki son Gelişmeler Paralelinde Askeri Durum .. ve Genel Politikomiliter 
Değerlendirme" , Kafkaslar, Orta doğu ve Avrasya Perspektifinde Türkiye'nin Onemi Sempo~yumu, 28-
29 Nisan 1998, Harp Akademileri Basım Evi , lslanbul ,1998, s.223, Charles Lipsoıı'a (Clıicago Universitesi) 
atfen. 
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Yeni Büyük Oyun 

Hazar Kafkas havzasındaki gelişmeleri jeopolitik ekseninde izah edenlerin 

Yeni Büyük Oyun ' aı 6 gönderme yapması oldukça yaygındır. 17 Tarihteki "Büyük 

Oyun", 19. Y.Y. daki Rusya ve İngiltere arasında geçen ve Balkanlar'dan 

Afganistan'a kadar uzanan bir coğrafyadaki rek<tbet ve güç mücadelesine verilen 

addır. 18 20. Y.Y. başından itibaren, I. Dünya Harbini takiben Rusya'nın yerini 

Sovyetler Birliği'nin alması ve II. Dünya Harbini takip eden yıllarda Rusya'yı 

kontrol eden bir rol sürdürmekte olan İngiltere'nin bu rolünün ABD tarafından devir 

alınmasıyla Büyük Oyun'un oyuncuları şekil değiştirmiştir. Soğuk Savaşın sona 

ermesi ile Transkafkasya'da, Türkçe konuşulan Orta Asya cumhuriyetlerinin yer 

aldığı bölgede yeni bir rol dağılımını gerektiren oyuncular ortaya çıktığı için önceki 

Büyük Oyun yeni bir şekil değiştirmek durumunda kalmıştır. Şimdiki oyuncular 

arasında ABD, büyük ölçüde zayıflamış Rusya federasyonu, bir çok diğer devlet, 

uluslararası şirketler, petrol konsorsiyumlarıdır. 19 Ortaya çıkacak temel soru 

Rusya'nın gelecekte takip edeceği tavrının ne olacağıdır: Batı ile işbirliğini sürdüren 

ve ona bağlı olarak komşularına egemen olmaya çalışmaktan ziyade işbirliğine ve 

karşılıklı hak1.ara saygıya dayanan bir ilişkiler çerçevesi mi izlenecek, buna uygun 

olarak BDT içinde de üyelerin ortak refahı ve ~üvenliği mi konu alınacak, yoksa 

önceki alışkanlıklar ve güvenlik reflekslerinin bir devamı olarak, Hazar ve Orta 

Asya devletlerinde mevcut işletilebilir enerji kaynaklarının Rusya tarafından kontrol 

edilmesi mi benimsenecek ve bunun aksini düşünen Batılı yatırımcılar ve devletler 

ile sert bir rekabet mücadelesi içinde mi olunacaktır? "Yeni Büyük Oyun" bu 

ilişkileri konu alan genel bir ifade olarak geliştirilmiş görünmektedir. Bu çalışma, 

Yeni Büyük Oyun'un oyuncuları ve oynamaya çalıştıkları oyunu bir ölçüde analiz 

etmeye ve bu bağlamda Türkiye'nin çıkarlarının ve korunma derecesini ortaya 

koymaya çalışacaktır. 

16 Yeni Büyük Oyun İngilizce "The New Great Game'" ifadesinden alınmıştır. 
17 Bruce R. Kuniholm, "The Geopolitics of the Caspian Basin", Middle East Journal , Volume No. 4, Fail 2000, 

s.547; Zalmay Khalilzad, lan O. Lesser, Sources of Conflict iıı the 21st Century, Rand Corporation 1998, 
s.217; Joseph Fitchett , Can Caspian Find Make a Rcality of Pipcline to Turkey?, November 15. 2000, 
Jnterııatioııal Herald Tribuııe. Ayrıca bakınız Peter Hopk.irk, The Great Game: The Struggle for Empire in 
Central Asia, New York, Kodaıısha, 1990. 

:: Kuniholın , a.g.e., s.546-547 . 
A.g.y. 
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3. Bölge Ülkelerinin Kafkas-Hazar Havzasına Politik Yaklaşımları: 

Tüm bölge devletlerinin bölgedeki siyasi ve ekonomik durumlarının 

incelenmesine kalkışılmasının, bu çalışmanın kapsamı ve eksenini önemli ölçüde 

değiştirebileceği düşüncesiyle, burada, büyük oyuncular dışında sadece Türkiye ve 

Boğazlara yönelmiş petrol boru hatları güzergahı ile yakından ilgili olan devletlerin 

bu programı etkileyen durumlarına, biraz da geçmiş siyasi gelişimleri ele alınarak, 

temas edilmesiyle yetinilecektir. 

a. Rusya: 

Kafkasya, tarihin en eski çağlarından beri Avrupa ile Asya'yı bağlayan bir tür 

köprü olan bu bölge Rusya için olduğu kadar hem diğer bölge ülkeleri, hem de bölge 

dışı ülkeler açısından da jeostratejik öneme sahiptir. Bu stratejik önem, Kafkaslarda 

hakimiyet kurma mücadelelerinde öne çıktığı kadar, Kafkasya'daki doğal 

kaynaklarının çeşitliliği, verimli topraklan ve iyi iklim koşullan bu bölgeyi çıkar 

çatışmalarının alanı haline de getirmektedir.20 

SSCB'nin soğuk savaş döneminde bu bölgeye yalnızca jeopolitik önceliklere 

önem vererek bakması kimilerine göre SSCB'nin çöküş nedenlerinin de arasında 

sayılabilir. Geniş toprakları merkezden denetlemek hem siyasal hem de ekonomik 

yük getirıniş ve SSCB yönetimi bu yükü taşıyamamıştır.21 Oysa bugün için, gelişen 

Rus sermayesinin yayılabileceği boş alan Kafkasya ve Orta Asya'dır. Çünkü, Rus 

sermayesinin ekonomik üretim gücü ile Avrupa ile rekabet şansı yoktur.22 Kafkasları 

arka bahçesi olarak gören Rusya'nın bu bölgedeki politikasını yalnızca petrole bağlı 

olarak çözümlememek gerekir. Kafkaslarda gücünü yitiren Rusya, Karadeniz' de, 

Boğazlardan Akdeniz'e geçişte, Orta Doğuda ve Orta Asya'da da etkinliğini 

kaybeder. Bu bölge Rusya açısından yaşamsal önemde stratejik bir konumdadır.23 

1990'1ı yıllardan bu yana Güney Kafkasya'da yer alan devletlerle ekonomik, askeri, 

diplomatik ilişkilerini güçlendirerek sürdürmek amacında olan ·Rusya bu bölgeyi 

Yakın Çevre Politikasının bir uygulama alanı olarak görmekte ve etkisi altında 

2
" Yavuz Gökalp Yıldız. "Kafkas Toplumlarının Siyasi ve Ekgnomik Yapıları ve Gelişmeleri ile Bunlar Üzerinde 

Güç ve Rekabet Mücadeleleri ve Türkiye'nin izlemesi Oııgörüleıı. Politikalar ve Etkinlikler'', adlı bildiri , 
Kafkaslar, Orta doğu ve Avrasya Perspektifinde Türkiye'nin Onemi Sempozyumu, 28-29 Nisan J 998, 
Harp Akademileri Basını Evi, lstaııbul , 1998, s.151. 

~: a.g.e.,s. 156. 
,; a.g.y. 
-· a.g.y. 
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tutmak istemektedir.24 Ekonomi alanında karşılaştığı yetersizlikler Rusya için fazla 

manevra imkanı bırakmamaktadır. Askeri strateji alanında, özellikle 

envanterlerindeki Rus kaynaklı silah teknolojisinin bölge ülkeleri için yarattığı 

bağımlılık bu devletlerin Rusya'ya itirazını sınırlandırmaktadır. Oysa, konvansiyonel 

silahlanmalar, önemli kaynak tahsisi yapılmaksızm ve orta v.ade gibi bir süre 

geçmeden önce bir diğer silah teknolojisine kaydırılamamaktadır. 

Burada bölge ülkelerince güç anlaşılan bir hususun da, yaşanılan çağın güvenlik ve 

özellikle tehdit analizinin tam olarak yapılamayışında görüldüğü sanılmaktadır. 

Rusya, "istenilmeyen" etnik çatışmaları durdurmak, Kafkasya' da ayrılıkçı 

ideolojilerin etkilerini azaltmak ve bütün bölgelere yaygınlaşmasını önlemek, silah 

ve uyuşturucu trafiğini önlemek gibi gerekçelerle, özellikle Ermenistan ve 

Gürcistan ' da askeri üsler kurma ve bu ülkelerin sınırlarını kontrol etme olanağı elde 

etmiştir. 25 Rusya, Güney ve Kuzey Kafkasya' da etkinliğini sürdürmek açısından, 

özellikle Azerbaycan, Gürcistan ve Ermenistan'da (Türkiye ve İran ile bu devletlerin 

sınırlarını kontrol edecek şekilde) askeri kuvvetin bulundurulmasını zorunlu 

görmektedir.26 BDT dış sınırlarını koruma gerekçesi bu ülkelerdeki Rus askeri 

birliklerinin mevcudiyetlerini devam ettirme arzulan Rusya'ya dış politikasında bazı 

manivela imkanları sağlamakta ise de, bunların da önemi giderek azalmaktadır. 

Çünkü, her şeyden önce bu askeri gücün bulundurulmasını gerektirecek bir önemli 

tehdidin varlığına Güney Kafkasya halkının inandırılması güçlükler göstermektedir. 

Bu arada, Ermenistan'daki Rus askeri varlığı bunun istisnasıdır. Ancak, "tehdit" 

konusunda abartılmış söylemler, artan devletlerarası ilişkiler ve diyalog süreçleri ile 

daha gerçekçi ve normalleşir bir duruma gelmiştir. Gürcistan Bu sonuca iyi bir 

örnektir: Bu devlet, önce ülke dış sınırlarının korunması yetkisini Rusya'dan geri 

almış, sonra da ülkesindeki Rus askeri varlığının azaltılmasını İstanbul'da 1999 

Kasım ayında yapılan AGİT Zirvesinde bir prensip anlaşmasına bağlarmştır.27 

Rusya'nın bölge devletlerine karşı yasallık açısından etkisi iç politikada Rus azmlığın 

durumu ile sınırlandırılabilir görülebilir. Oysa, diğer cumhuriyetlere nazaran Güney 

24 Sovyetler Birliği'ııiıı yıkılması ve BDT'ııiıı kurulmasıyla birlikte "Yakın Çevre (Near Abroad)" politikasının 
gelişiminin şekillenmesi , bunun nedenleri ve çelişkileri için bakınız Pavel Baev, Russia's Policies in the 

15 
Caucasus, The Royal Institute of Inıernational Affairs,London, 1997, s.3-9. 

26 a.g.y. 
a.g.y. 

17 Buna uygun olarak Rus askerlerinin iki Gürcü üssünden boşaltılmasına Ağustos 2000 ayından itibaren 
başlaııılmıştır. 
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Kafkasya ülkelerinde Rus Azınlığın yüzde olarak nüfusa oranı düşüktür.28 Ancak, 

Ermenistan ' daki Rus azınlığa karşı herhangi bir tehdidin varlığını kabul etmeyen 

Rusya, Azerbaycan ve Gürcistan' daki Rus azınlığın durumundan ıse 

endişelenmektedir. Rusya'nın bu temelde bu bölgede uygulayacağı politikasının iki 

yanı vardır: Bu devletlerdeki ekonomik çöküş ' ve çatışmalardan etkilenen Rus 

azınlığı Rusya'nın koruması oldukça zordur; Rus azınlığın haklarını korumayı Rusya 

daha çok bölgedeki askeri-stratejik ve ekonomik çıkarları için bir araç olarak 

görmektedir. ıy 

Bölgedeki hidrokarbonlara dayalı doğal kaynaklarının Rusya'nın kontrolü 

dışındaki ülkelerin topraklarından geçirilecek boru hatları ile dünya pazarlarına 

ulaştırılmasını , bu konsorsiyumlarda kendisi de hissedar olmasına rağmen30 , Rusya 

menfaatlerine aykırı görmektedir. Daha 1 996'da bu konuda açıklanan Rus görüşleri 

bu gelişmenin bölgedeki ilişkiler üzerinde olumsuz rol oynayabileceğine ağırlık 

vermektedir31
. Bu görüş 1998 sonlarına gelindiğinde çok daha güçlü ifadeler haline 

dönüşmüştür. Rusya Federasyonu Milliyetler Bakanlığı Daire Başkanı Gennadi 

Sorokin ve tarih doktoru Vyaceslav Tesemnikov'un birlikte yayınladıkları 

görüşlerinde , " ... Rusya'nın önem ve önceliklerinde Batı'nın yerinin iyi anlaşılmasına 

rağmen. özellikle güney sınırları, yani Karadeniz've kıyıdaş ülkeler, Kuzey Akdeniz 

Bölgesi, Balkanlar, Tuna Nehrine kıyıdaş ülkeler, Transkafkasya, Hazar Denizi 

Bölgesi ve Kuzey Kafkasya bölgesi olarak tanımlanan alanın önemuwı 

unutulmaması gerektiğini belirtmiş ve bu bölgede Rusya'nııı Türkiye ile olan 

ilişkilerinin daima çatıştığını belirtmiştir. Rusya 'nm bu bölgede nüfıızımu 

yitirdiğinin sanıldığı,. .. Batılı ülkeler ve müttefiklerinin bölgesel ~skeri çatışmalara 

BM ve AGİT gözlemcileri göndermek ve Rusya aleyhtarı güçlere mali yardım 

sağlamak yoluyla bu bölgeye faal olarak varlığım yaymakta oldukları,. ... bu 

girişimlerin. Rıısya'ya karşı girişimler olduğunu, amacın Rusya'yı Karadeniz-Hazar 

bölgesinden uzaklaştırmak ve BDT'deki birleşme eğilimlerine karşı koymak olduğu, 

stratejik haınınadde kaynaklarını elde etmek ve bunları Rusya'ya uğramaksızuı doğu-

28 1989 sayımına göre. Ermenistan 'da Rus azınlık (nüfusun % l.6 ' sını oluşturur) 52.000 kişidir. Bu oran ve 
sayılar , Azerb~can'da (%5.6) 392.000 ve Gürcistan 'da (% 6.J) 341.000'dir. Bu azınlık sayıları gitgide 

,. azalmaktadır. avuz Gökalp Yıldız,a.g.e., s.157. 
a.g.y. 

30 Rusya'nın dev petrol kunımu LUKOIL, MEPCO'nun ve AIOC'nin üyesidir . 
. ıı Andrei Shoumikhin, New Developments Related To Caspian Oil, International Workshop "Caspian Oil: 
Transcaucasus, Central Asia and lnternational Secııriıy" , Moscow Pııblic Science Foundaıi on,Volume 1. Nıımber 
q n ecember J 996. 
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batı stratejik ulaşım yollarını kurmak amacının da hunlar arasında bulunduğu, 

bölgeyi hayati çıkar alanı olarak ilan eden ABD'nin eskiden olduğu gibi bölge 

politikasındaki aracının Türkiye olduğu, Türkiye 'nin ayrıca kendi jeopolitik 

ihtirasları da bulunduğu ... " açıklanmaktadır.32 Yakın zamanda, örneğin Putin'in RF 

Devlet Başkanlığına seçilmesinden sonra bölgeye ilgisi ve baskısını artıran Rusya 

Başbakan Yardımcısı Viktor Khristenko "Rusya olmaksızın Merkezi Asya eneıji 

projelerinin hayata geçirilemeyeceğini" açıklamaktadır33 • Bunu takip eden dönemde 

Rusya yeni Devlet Başkanı Putin'in bölgeye yönelik enerjik politikasının bir işareti 

olarak eski Enerji Bakanı Viktor Kalyujniy'i yeni ihdas edilen Dışişleri Bakan 

Yardımcılığı unvanı ile Rusya'nın Hazar politikalarında eşgüdümün sağlanması ve 

bölge ile ilgili sorunlarla ilgilenmek üzere Büyükelçi olarak ataınıştır.34 Oysa, 

geçmişte Rusya bu bölgelerin kontrolünü elinde bulundurduğu dönemde enerji 

kaynaklarının işletimi için teknoloji yatırımı yapmamış, petrol işletmeciliğini 

modernize etmemiş, Hazar havzası kaynaklarını bir kere kullandıktan sonra 

bazılarını terk etmiş, daha kolay olan Kuzey Sibirya alanlarında çalışmayı 

görünmektedir. Böyle bir makamın ihdas edilmesi, Bülent Alirıza'ya göre 

Moskova'nın Yeltsin döneminde gözlenen, bölgeye ilişkin duruma bağlı ve düzensiz 

yaklaşımından daha etkili bir çizgiye geçilmesinin işaretidir.35 Eski BOTAŞ Genel 

Müdürü Hayrettin Uzun Rusya'nın bu yeni tavrını, "Rusya, Putin'in bölgede gücünü 

tekrar kazanmak için yeni yaratmış olduğu bir doktrini takip ederek, en az yatırımla 

en çok karı elde etmek istediği" şeklinde açıklamıştır.36 Bu bölge ile ilgili korkutma 

dahil atılan politik adımların altında yatan mot,ifin emperyalist dönemden kalan 

alışkanlıklarda görmek yanıltıcı olmayacaktır. Nitekim Bülent Alirıza, Rusya'nın 

Hazar Denizi çalışma Grubu Başkanı Urnov'un Washington'da dinleyicilerine 

"Rusya dışındaki bazı güçlerin, Hazar Havzasındaki gücümüzü zayıflatmaya ve 

32 Rus Donanması Akdeniz'e İnecek mi'!, Nezavisimaya Gazeta, 23 Aralık 1998. Bu haberden sonra 2000 
sonbaharında Akdeniz'e Rus Donanması gönderilmek istenmiştir. Ancak Ağust.os 2000'de meydana g~len 
Kursk Nükleer denizaltısının kaybı olayı ve benzen teknık, harekat eksıklıklerı neticede Rus Dz.K.K. nın 
(Amiral Kuroyedov) Ekim 2000'de Donanma'nııı Akdeniz'e gönderilmesi sürecinin süresiz olarak askıya 
alındı"mı açıklamaya mecbur bırakmıştır. Burada donanmaların sulh zamanı dıplomatık etkı yaratmak amacı 
ile kullanılmaları kapsamında Rusya'nm, kendi ulusal yetenekleri ile tam uyuşum. halinde olmayan b,az.ı sıyası 
hedefler benimsemiş olduğuna dair bir örnek göıiilmektedir. (Daha sonra sembolık bır Rus denız gucu ancak 
Ekim 2002 sonlarıııda Akdeniz• e gönderilebilmiştir.) 

.ı.ı Daily News, 28 Nisan 2000. 
34 Bülent Alinza, "ABD'niıı Hazar Hattı Politikası: Ciddi mi, Yoksa Dostlar Alışverişte Görsün müT, Stratejik 
. Analiz, Sayı 6, Ekim 2000, Avrasya Bir Vakfı Yayını, Ankara, s.65. 

~~ a.g.y. 
a.g.y. 
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bizimle diğer Hazar devletleri arasına fitne sokmaya çalıştıkları, Rusyada 

ilikkatlerden kaçmamıştır" demiş olduğunu nakletmekteilir.37 

Oysa, bugün için Rusya iç politikada son derecede güç bir dönemden 

geçmektedir. Halkın gelir seviyesi komünist rejim dönemine göre hayli düşmüş, 

devletin temel sosyal işlevi bozulmuş, özelleştirme, üretim, istihdam politikaları 

başarılı olamamış, merkezi otorite hızla zenginleşen bazı grupların (oligarkların) 

kontrolüne girmiş , yolsuzluk had safüaya çıkmıştır. Ekonominin zayıflaması Rusya 

için · yakın çevredeki politikalarının en önemli araçlarından olan silahlı kuvvetlerin 

konvansiyonel yapısını da olumsuz yönde etkilemiştir.38 Doğu Avrupa ülkeleri ve 

Baltık ülkelerinin NATO'ya üye olma girişimlerinin yanı sıra Avrupa güvenliği 

sınırlarının Kafkasları kapsayacak şekilde genişletilmesi Rusya'nın hareket 

kabiliyetini ayrıca sınırlamaktadır. Rusya'nın NATO' nun genişlemesini durdurmaya 

karşı çabaları ve Kafkasya' da güvenlik anlayışı, b~r yanıyla bu jeopolitik kaygılardan 

kaynaklanmaktadır39 . NATO üyesi Türkiye'nin ABD ile stratejik ve İsrail ile askeri 

işbirliği yaparak Rusya'nın Kafkasya'daki askeri varlığına meydan okuduğunu 

düşünen Rusya, bu bölgede Türkiye'nin siyasal ve askeri alandaki çabalarından 

rahatsız olmakta ve bunun bölgede NATO'nun .etkisinin artmasına yol açacağını 

düşünmekteilir.40 NATO'nun genişlemesine ve Kosova Krizinde Rusya'nın 

itirazlarının dikkate alınmayışına karşı gösterilen aşırı tepki ve biraz da 

gerçekleştirilmesi umut edilen emperyalist vizyonun kaybından duyulan engellenme 

hissinin etkisi altında kalmış görünen Rusya, askeri gücünü dış politikasının tekrar 

bir aracı yapabilme arayışlarına girmişse de bu iddiasının eyleme dönüştürülmesi çok 

uzun bir zaman alacağa benzemektedir. Kemal Yavuz bugünkü Rusya'nın, varolma 

:n Bülent Alirıza , a.g.y. 
38 Batılı analistlerce öteden beri izlenmekte olan bu zafiyet 11 Ağustos günü yapılan Rusya Güvenlik Konseyi 

toplantısında bir kere daha ele alınmış ve "Rıu ordusımım ülkenin ekonomik kapa.Ü/esi ve 111evcııt tehditler ı:iiz 
önüne alınarak 15 rıl içinde veniden rapılandırılacağı" belirtilmiştir. Bkz. 13 Ağustos 2000 Radikal. Rusya 
içindeki stratej ik uzlaşmazlığııı, askeri alanda yetenek kazıınılmasıııa _yönelik ayrılan kıt kaynaklarııı 
paylaşıınıııda olduğu izlenimi bu noktada öne çıkmaktadır: M.S.B.Mareşal lgor Sergeyev Nükleer Sılahlar ve 
Roket Kuvvet lerine öncelik verilmesini isterken, Genelkurmay Başkam Anatoli Kvaşnin Roket Kuvvetlerinden 
yapılacak tasarrufla konvansiyonel kuvvetlerdeki zafiyetlerin giderilmesini istemektedir. Meselenin özünde, 
Nükleer Silahlanma. Konvansiyonel Silahlanmaya nazaran nıspeten daha ucuzdur. Diğer yandan Nükleer 
silahlanma, yerelden (komşuları dikkate alan bir amaçtan) ziyade, küresel hedefleri olan bir silahlanma şekli 
olarak göıülmelidir. Bunun aksi düşünce; nükleer silah larııı , sadece konvansiyonel silahlara sahip Rusya Yakın 
Çevresındeki bölge ülkeleri üzerinde Rusya ' nıııgüç yansıtması ve hegemonya kurabilme yönünde.ki bir dış 
politika hedeflerine sadece sınırlı katkılar sağlayabilecektir. Çünkü , nükleer bir yeteneği elde tutarak yıkıcı ve 
yok edici nitelikte bir güçlü devlet olmak , diğer devletler üzerinde sürekli gözle görünür bir baskı yaratmaya 
yetmeyebilmektedir. Buna karşııı koııvansıyonel silahlarda üstün durumda bu.lunulması ise, bu tarz 
silahlanmanın daha pahalı olması ve ancak uzun sürede gelişmiş bir konvansiyonel kabiliyet kazanılması 
zorluklarına sahiptir. Ancak bunlar bir yana bırakılırsa , konvansiyonel güç üstünlüğü bir devlete; bölgesel 
üstünlük mücadelesini kazanabilme ve askeri müdahalelerde daha yaygın kullanılabilme yönleri ile dış 
politikanın desteklenmesine daha uygun bir askeri yapılanma olarak görtilmelidir. 

~~Yavuz Gökalp Yıldız, a.g.e. ,s.159. 
a.g.y. 
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veya dağılma olasılıkları arasındaki çizgide dengesini korumaya çalışan bir devlet 

olduğuna işaret ettikten sonra, Rusya'nın yeni enerjik liderine rağmen Güney 

Kafkasya'daki hegemonyasını sürdürmeye yetecek ekonomik, askeri ve siyasi bir 

güce sahip olmadığını vurgulamaktadır.41 Ahat Andican ise, bu konuda diğer bir 

görüşe ağırlık vererek, Rusya'nın Sovyetler Birligi'nden pek de farklı olmayan bir 

milliyetler federasyonu durumu ile Kafkas bölgesinde güçlü bir oyuncu olarak 

varolduğunu ve bu rolünü de hangi alanda fırsat bulursa orada devam ettirmek 

istemesinde bir anormallik de olmadığına işaret etmektedir.42 

Bu arada büyük iddialarla ve Rusya'nın önemli askeri güç üstünlükleri ile 

başlatılmış olmasına rağmen ikinci Çeçen Savaşının da birincisine benzer şekilde 

hayal kırıklığı yaratma sürecinde oluşu Rusya'nın yetersizliklerine de bir işarettir. Bu 

yetenek eksikliği, Rusya'nın arzu etse dahi Yakın Çevredeki devletler üzerinde askeri 

gücünü ön plana çıkartarak hegemonya kurmasına imkan bulunmadığını hatırlatıcı 

mahiyette görülmelidir. Bu durumda yeni bir değerlendirme yaparak, Hazar havzası 

enerji kaynakları ve bunların havza dışına çıkartılması politik oyununda Rusya'nın 

çatışmacı ve rekabet içindeki yaklaşımlardan, diğer oyuncularla ticari işbirliği 

anlayışına dönüşmesi gerçekçi bir adım olabilecektir. Bu durumun batı sermayesine 

her zamandan daha çok ihtiyacı olan Rusya'nin istediklerini elde etmesine de 

yardımcı olabileceği düşünülebilir.43 

41 Kemal Yavuz. "Orta Asya'nın Baııya Açılan Kapısı , Kafkasya", Ulusal Strateji, Temmıız-Ağıısıos 2000, s.75-
76. 

42 Kafl<aslar, Ortadoğu ve Avrasya Perspektifinde Türkiye'nin Önemi SeJ!lpozyumu, İkinci Otunım , Sonı
Cevap Periyodu, 28-29 Nisan 1998, Harp Akademileri Basım Evi, Istaııbul,1998, s.234. Aııdicaıı'ııı 
açıklaınalarınııı devamı Rusya'ııııı geleceğine ilişkin önemli taluniıılere yer vermekte olması itibarı ile dikkat 
çekici bulunarak geniş şekilde alıntı yapılmıştır : Rusya, eğer diirıya derıgeleriııi etkileyebilme siirecirıclıf, giiçlü 
ülke olabilme çabasuu, önümüzdeki yüzyılda göstermeye devam edecekse: modernizasyon. den-ıokratıkleşme, 
bireyin ön plana çıkan.iması sün~cini u.ygulamalulrr ve buna alan temin etmeli. Bati. ile de ilişkilerini hem 
teknol<~ii hazmda, hem de finans bazmda devam ettirmelidir. Bun/an yapabilmesi için de demokratikleşme 
sürecini, insan hakları alanında ve bireyin ün plana çıkanlnwsı bağlamında sürdünnelidir Rusya 'nm böyle 
bir pes~mizı.~ıe 11.ed~n o!an bir biçimde, va.rlıij_ım siirdiirebileceğiui, hen şal!sen d~~şünmüyo:m~ı:..Dolayı,\:ı.yla, y<~ 
merkezı yoııe111111 agırlıklı olarak sürdürecek, (dolayı.ı·ıyla da) hıraz mıce helırttıg11n gelışmelerı 
sağlayamayacaktır; ya da tam ter.'ii, merkezkaç kuvvetlere izin verecek, w1uı dahtı gevşek bir :wıpı içerisinde, ki 
bu sadece Kajkusya için değil, diğer hiilge/er içiıı ve bizatihi Rusya Federasyoıııı için de uzuıı vadede olumlu 
gelişmelere yol açacaktır. Aksi takdirde, zaman kaybı olur, ama yine aynı sonuca ulaşılır. Sovyeıler Birliği 
döne.mini diişüniirseniz. fiziki sanayileşmeyi, Stalin diinemimle, ll nci Cilum Harbi sonra.nıula, konırolii altuıa 
aldığı pota11sireli11i kullanarak hir siire daha sürdürmüştiir. Ama enformasyonun ve bireyin yaratıctlığmm ön 
plana geçtiği bir dönemde, swwyiinin buna lmdekslendiği bir dönemde, Rusya yanşamaz bir duruma gelmiştir. 
Sovyetler Birliği 'nin parçalum1uısmm önemli nedenlerinden biri hudur" 

4
" Bu çalışma Rusya'da Batı'dan sağlanan kredilerin büyük kısmının oligarklar, üst yönetim ve işbirlikçilerince 
yatırıma veya ekonominin libere edilmesine sarf edilmeyip yurt dışındaki şahsi hesaplara aktarıldığının 
açıklandığı bir döneme rastlamaktadır. Bu dönemde Rusya'nın sadece Almanya'ya 52 milyar DM borcu 
bulwuııaktad.ır. Rusya Londra Kulübü adı verilen finans grubu ile borç-kredi aıılaşması yapmış, Paris Kulübü 
ile de benzeri görüşmeleri sürdürmektedir. 
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b. ABD: 

Amerika İkinci dünya Savaşından sonra Avrasya Bölgesinde iki bölgeli bir 

"Sınırlandırma Stratejisi"44 izlemeye çalışmıştır: Avrasya'nın bir ucunda Batı Avrupa 

stratejik bölgesi , diğer ucunda ise Japonya ve Güney Kore ile bu sınırlandırmanın 

dengesi sağlanmak istenmiştir. Sovyetlerin ülke dışında güç kullanma "güç aktarma" 

(power projection) kabiliyeti kazanması ve Basra Körfezi ile Orta Doğuda 

istikrarsızlıklar yaratabilecek bir güç kazanması ile bu politika 1980'1er başında onay 

gören Carter Doktrini kapsamında Basra Körfezi ve çevresini de etki alanı altına alacak 

şekilde genişletilmiştir. Bu üçüncü stratejik bGlge, enerji kaynaklarının emniyete 

alınmasını öngörmekte ise de Batı Avrupa ve Japonya'nın yoğun eneıji bağımlılığı 

itibariyle diğer iki bölge ile stratejik olarak bağlantılıdır.45 Başkan Reagan Yönetiminde 

oluşturulan Merkezi ABD Komutanlığı (Central Command) vasıtasıyla bu üçüncü 

stratejik bölgeye yönelik askeri müdahale gücü de oluşturulmuştur.46 Bu arada, stratejik 

sınırlandırmanın IMF, Dünya Bankası, AB, ASEA Örgütü, iki"li güvenlik ve ticari 

işbirliği programları gibi diğer unsurları da soğuk savaş boyunca bu sınırlandırma 

politikasının birer parçası olmuşlardır.47 Soğuk savaşın bitimi ile Hazar, Kafkas ve 

Orta Asya devletlerinin Sovyet etkisinden kurtulması seri bir gelişim göstermişse de, 

bu durum söz konusu bölge devletlerinde etnik milliyetçilik ve bağımsızlık 

mücadelesinin hızlanmasına, bağımsızlığı sağlayanların ise yeni yönetimlerini geçerli 

kılmaya çalışan çabaları ile sürmüştür. 

Bu arada 1991 'den itibaren dikkat çeken husus; Azerbaycan bölgesinden 

başlayarak Hazar havzasındaki eneıji kaynaklarını.n çok eskiden bulunmuş işletilmiş ve 

bir kenara bırakılmış olduğun sanıldığı bir dönemde, birden, bu bölgenin doğal 

kaynaklar açısından hala önemli olduğunun fark edilmesidir. Yeni teknolojiler 

kullanılarak önceden tespit edilmemiş rezervlerin bulunabilmesi , önceden işletilmiş 

ancak tamamen boşaltılamamış rezervlerden daha da istifade edilebileceği , bakir 

sayılan doğal gaz alanlarının boru hatları ile tüketiciye eriştirilebileceği daha iyi 

anlaşılabilmiştir. Bu enerji kaynaklarının ortaya çıkartılm~sı ile Hazar-Kafkas 

mihverinde; Basra Körfezine alternatif olarak enerji kaynaklarında çeşitlilik 

~ İngili zce'de "Conıainment Strategy" olarak kullanılmaktad ı r. 
a.g.y. 

46 William E. Odom, US Policy Toward Central Asia and the South Caucasus , hııp ://ourworld. compuserve. 

47 
coınllıomepages/usazerb/31 l .htın 
a.g.y. 
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sağlanabileceği ve diğer maksatlar yanı sıra, stratejik sınırlandırma politikalarının da bu 

bölgelerin Avrasya'mn bir alt alam olabileceği ortaya çıkmışttr.48 

Global bir oyuncu olarak l 990'dan sonra tek kutuplu dünyanın lideri konumuna 

gelen ABD, 2000 yılına gelindiğinde Hazar havzasında üç ana politika hedefi takip 

etmektedir: Bunlardan birincisi, yeni kurulan cumhuriyet)erin egemenliğinin 

desteklenmesidir. İkincisi, kendi şirketlerinin kar alması için bölgede petrol üretimi ve 

ihracat için uygun koşulları düzenlemektir. Üçüncüsü ise, ABD ve Batı dünyasının 

gelecekte petrole olan ihtiyaçlarının karşılanması için ve Basra Körfezine olan 

bağımlılığın azaltılması için bölgesel istikrarı desteklemektir.49 

Enerji yollarının kontrolü ve boru hatları politikası özelinde, ABD zaman içinde bu 

hedeflerini daha da netleştirici çalışmalar yapmıştır. ABD Milli Güvenlik Kurulu 

danışmam başkanlığında çeşitli ilgili kurumların başkan yardımcılarında oluşan bir 

Komite (The Deputies Committee)'nin hazırladığı rapora göre bu daha somuta 

indirgenmiş hedefler şöyledir: Azerbaycan ve diğer Hazar'a komşu yeni ve egemen 

devletlerin bağımsızlığının güçlendirilmesi ve Rusya'nın bunlar üzerindeki geleneksel 

olarak var olan etkisinin azaltılması; Azerbaycan ve diğer Merkezi Asya devletlerinin 

bir işbirliği programı çerçevesinde Batı'ya bağlılığının ve geleneksel ABD müttefiki 

Türkiye ile olan işbirliğinin artırılması, (otoriter Rusya veya .kökten dinci İran'm 

etkilerine girmelerinin önlenmesi); Basra Körfezine olan bağımlılığının azaltılması ve 

dünya enerji kaynaklarının çeşitliliğinin artırılması; ABD'nin İran' a karşı uyguladığı 

izolasyon politikasının bir devamı olarak İran'ın bölgedeki ekonomik çıkarlardan 

istifade etmesinin önlenmesi; ABD Şirketlerinin Hazar Havzasındaki çıkarlarının 

geliştirilmesidir. 

Bu bölge ile tarihsel bağlan olmayan ABD'nin ulusal çıkarları bağlamında Körfez ve 

Hazar bölgesine önem verdiği, bu bölgelerde ABD dışında bir devletin bölgesel güç 

olmasının kendi çıkarlarına darbe vuracağım, yine bu bölgelerde ABD çıkarlarına darbe 

vuracak gelişmeye karşı müdahaleye başvuracağını stratejik değerlendirme raporlarında 

belirtilmekte olduğuna işaret eden Y .G.Yıldız, devlet merkezli politikaların yam sıra 

48 Enerji rezervlerinin miktar olarak Basra Köıfezine yakııı olup olamayacağı önemli bir teknik tartışma 
konusudur. Bu çalışma hazırlanırken Hazar havzası kaynaklarının daha ziyade Kuzey denizi eııerji kaynakları 
paralelinde bir rezerv miktarına sahip olabileceği argümanı ağırlık taşımaktadır. Ancak yine de bu bölgenin 
Basra'ya alternatif olduğunu ileri süren çalışmalar da yok değildir. Başlangıçta sondaj kuyularının boş çıkması 
veya doğal gaz çıkması birinci fikri savwıanları , bilahare Kuzey Hazar'da Chevron'un r.ok zengin (Kuveyt ile 
mukayese edilebilir) petrole sahip kuyuları (Tengiz I ve il) tespit edebilmiş olması ıkinci tezi güçlendiren 
unsurlar olmuştur. Bunları takiben çok zengin Kashagan petrol bölgesinin yine kuzey Hazar' da ve kıyıya çok 
yakın bir sığlıkta bulunmuş olması ikinci fikrin üstünlüğünün çok önemli bir işareti olmuştur. 

49 Rosemary Forsythe, The Politics of Oil in the Caucasııs and Central Asia, Adelphi Paper 300, Londoıı, 
1996, s.18'den aktaran Urban Usak , a.g.e.,s.18. 
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uluslararası sermayeyi ve hükümet dışı örgütleri ile uluslararası örgütleri kendi 

politikaları çerçevesinde yonlendiren ABD'nin bu politikasının bölgede etkinliğini 

artıracağını ifade etmektedir.50 

Suat İlhan'a göre ise; ABD ve AB kaynak işletilmesinden, taşınması ve 

dağıtılmasına kadar petrol ve doğal gazın kenc'li egemenlikleri altında olmasına 

çalışmaktadır. Bu politika ABD ve AB için Kafkasları öncelikli ilgi alanları arasına 

sokmaktadır ve Kafkaslar çok uzun süre ABD dış politikasının yakın ilgi alanı 

içerisinde kalacaktır. 51 Y.G.Yıldız'a göre ise, ABD'nin Güney Kafkasya'ya ilişkin 

politikası; demokratikleşme, serbest piyasa ekonomisine dönüşü destekleme, ABD 

ile ticaret ve yatırımlarının artırılması temeline dayanmaktadır. ABD kendi stratejik 

değerlendirmeleri çerçevesinde bölge ülkelerine güvenlik, tehdit, işbirliği 

perspektifleri çizerek kendi belirlediği politikaların dışında farklı siyasal, askeri ve 

ekonomik ilişkilerin ortaya çıkmasını önlemeye çalışmaktadır. 52 

Bir yabancı uzman ABD'nin Orta Asya Stratejisinin üç ana hedefe 

yöneldiğini belirtmektedir: Birincisi, bölgenin nükleer silahlardan ve ilgili 

donanımlarından arındırılması ve Amerikan güvenliğine yönelik doğrudan tehdidin 

bertaraf edilmiş olmasıdır. İkincisi, Nazarbayev, Kerimov, Niyaziov, Türkmenbaşı, 

ve Akayev gibi güçlü geçiş dönemi liderlerinin desteklenmesi ile Ruslar'ın rövanşı 

alma ihtimalleri azaltılarak, daha demokratik hükümetlerin varlığına doğru bir 

değişikliğe gidilmesinin teşvik edilmiş olmasıdır. Üçüncüsü ve sonuncusu da, atılgan 

bir enerji politikası uygulaması ile Rus ve İranlı rakiplerin etkinlikleri azaltılırken, 

Batılı şirketlerle petrol ve doğal gaz bağlantılarının yapılması sağlanarak bölgesel 

ekonomik kalkınma gayretlerinin artırılmış olmasıdır. ABD, (bir anlamda) ekonomik 

ve ticari gerçekleri, jeopolitik ve jeostratejik menfaatlerle bağdaştırmak amacıyla 

girişimde bulunmuştur.53 ABD'nin Kasım 2000'deki Başkanlık seçimlerinden sonra 

bölgedeki petrol ve doğal gaza ilişkin menfaatlerinin elde edilmesine çok daha fazla 

önem vermeye başlayacağına dair ipuçları ortaya çıkmaktadır.54 

~~ Ya.vuz Gökalp Yıldız, a.g.e., s. l 62. 
_ S. Ilhan.1998, a.g.e.,s.96-97. 
'

2 Yavuz Gökalp Yıldız,a.g.e.,s.161-162. 
53 Michael Robert Hickok, "Orta Asya'nın Güvenliği", Ulusal Strateji, Temmuz-Ağustos 2000, s.66-67. 
54 Cumhuriyetçilerin bu seçim yarışıııı önde götürdüğü noktasından hareketle Hazar havzasıııa ilişkin bazı 

hazırlıklara dikkat çeken Serdar Turgut, Başkan Adayı George W. Bush Jr.' ın kabinesinde yer alması söz 
konusu olabilecek bazı isimleri sıralayarak bunların her birinin ayrı ayrı petrol ve doğal gaz sektöründe yer 
alan şirketlerle bağlantılı görevlerde bulunduklarına veya Azerbaycan üst yönetimi veya petrol şirketleri ile 
ortaklıkları bulwıduawıa dikkat çekmektedir. Verilen örnekler ilgınçtir: Cwnhurixetçi Başkan Yardımcısı ve 
eski ABD Savunma bakanı Dick Cheney dünyanın en büyük petrol alanları jeofizık etüdü yapan gruplarından 
birisi olan Haliburton Şirketinin Yöneticisidir (CEO). Kendisi aynı zamanda Aliyev ile yakın dostluk edinmiş 
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ABD'nin Kafkasya politikalarını anlayabilmek için öncelikle onun Rusya 

politikasının anlaşılması gerektiğine işaret eden Kemal Yavuz, bu politikanın iki 

yönlü bir dengeye dayandığını belirtmektedir: Dengenin bir yanı, Rusya'nın bir kere 

daha ABD ve diğer batı dünyası için tehdit teşkil etmeyecek bir siyasi ve ekonomik 

yapıya dönüştürülmesi ve kontrol edilebilir bir güç olarak korunmasıdır. Dengenin 

diğer yanı ise, Rusya'nın ölümüne mani olunmasıdır. Zira böyle bir durum ABD'nin 

öngörülerini karşılamayacaktır. Ayrıca, bu büyüklükteki bir cenazeyi tüm Batı 

dünyasının bile kaldıramayacağı tahmininde bulunulmaktadır. Bu dengenin 1995 

yılına kadar ikinci kısmına, ölümün önlenmesin~ , ağırlık verilmiş olduğuna işaret 

eden K.Yavuz, Putin'in iktidarı alması ile birlikte dengenin birinci tarafa doğru 

kaydırılmasının doğal olacağını ifade etmektedir. Belirtti ği nedenlerle, ABD'nin Orta 

Asya ve Kafkaslar politikasının "toleranslarını" ve "yavaşlığının" doğal kabul 

edilmesi gerektiğini belirten K.Yavuz, buna rağmen bu durumun Güney Kafkasya'da 

Rus hüküımanlığını artırıcı faaliyetlere ABD'nin müsamaha ·göstermeyeceğinin 

beklenilmesi gerektiğine işaret etmektedir55
. Bu açıklamalar ABD'nin Hazar-Kafkas 

bölgesi için ekonomik, politik ve stratejik beklentilerinin büyük ve soğuk savaş 

sonrasında geçen zaman içinde birbirleriyle tutarlı gelişmekte olduğunu, bu hedeflere 

bir Asya dışı güç olarak ulaşabilmesi için kendisine bölgesel oyunculardan bir veya 

daha fazla güçlü müttefik bulması gerektiği ortaya çıkmaktadır. Bu müttefik güç 

zayıflığı itibariyle Gürcistan, Azerbaycan olamayacaktır. Amato Yasası'nın ABD 

vatandaşlarına getirdiği ticari sınırlamalar ve İran ile ABD arasındaki diğer politik 

davranış farklılıkları itibariyle İran da yakın ..zaman içinde bir ABD müttefiki 

olamaz görünmektedir. Güçlü Ermeni diasporasının ABD içindeki etkinliğine 

rağmen, Rusya ile büyük yakınlaşma içersinde olması itibariyle Ermenistan'da 

ABD'nin aradığı ve bölgesel olaylara da ağırlığı olabilecek bir müttefik olamaz 

görünmektedir. Orta Asya'daki Türk Cumhuriyetlerinin ABD'ye yakın ve güçlü ikili 

ilişkiler kurulması konumunda olabilmesi için devlet yönetitninde demokratik 

değerlerin yerleştirilmesi, yabancı yatırımların kabulü, işletilmesi, mali düzenin buna 

uygun hale getirilmesi gibi ihtiyaçların mevcudiyeti nedeniyle, ABD ile güçlü bir 

ve onun Washington' daki destekçisi durumda bulunuyor. Bush'un eski Ulusal Güvenlik Danışmanı Bren! 
Scowcroft ise şu an Pennzoi.l adlı ünlü ABD petrol şirketinin yüksek.ücretli danışmanlığında bulunuyor. Serdar 
Turgut, ABD Seçiminde Onemli Boyut, 18 Ağustos 2000, Hürriyet. (Tarihlerin de işaret ettiği iizere ; bıı 
çalışma ABD' dekı 1 J EylW 2001 olayı ve daha sonra yoğunlaşan Irak krizinden önce hazırlanmıştır.) 

55 K.Yavuz, 2000, a.g.e. ,s.76-77. 
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işbirliği yapılması için daha uzunca bir süre geçmesi gerekecek gibidir. Gerçi, ABD 

bu bölgedeki, özeJJikle Merkezi Asya'daki devletlerin, "siyasetsiz", düşünce 

özgürlüğüne izin vermeyen, totaliter nitelikli yeni yönetimlerinin bu sayılan 

eksikliklerini fazla dikkate de almaz görünmektedir. Hatta aksine, bölgedeki zengin 

doğal kaynaklardan dolayı Amerika bu otoriter liderlere hoş görüf\mek derdindedir.56 

O zaman ,bu bölgede ABD için stratejik anlamda işbirliğini yürütebileceği tek devlet 

Türkiye olabilecek görünmektedir. Türkiye'nin bu yöndeki önemini bilmesi ve diğer 

devletlerden taleplerini ve kendi çıkarlarını bu anlamda dengelemesi en asgari takip 

edilmesi gereken politika hedefi olması düşünülebilir. Bu, Türkiye'nin tarihsel bağlar 

ve ortak dil ve kültüre ait geleneksel değerler bakımından Merkezi Asya'da takip 

etmeyi hedeflediği politikadan ayrı ele alınması gereken bir dış kaynaklı fırsat olarak 

da kabul edilebilir. Esasen 1997'de bölgeye yönelik vizyon ve değerlendirmeleri 

Büyük Satranç Tahtası57 adlı eseri ile yayınlana~ Brezezinski'de ABD dış politika 

hedeflerinin saptanması için yol gösterici bu çalışmasında Türkiye'nin Avrasya'ditki 

konumuna son tahlilde oldukça önem veren bir yaklaşımda bulunmaktadır.58 

Avrasya'da halen Rusya,Türkiye ve İran gibi üç büyük rakibinin bulunduğuna, 

bunlardan Rusya'nın biraz güçlendikten sonra eski emperyal politikaya dönerek Orta 

56 Cassandra Cavanaugh, International Herald Tribune, 3 Ağustos 2000. 
57 Zbigniew Brezezinski, The Grand Chess Board, Basic Books, 1997, N.Y. 
58 Avrasya jeopolitiğinin günümüzde anlaşılmasında önemli bir rol oynadığı düşünülen Zbigniev 
Brezezinski ' nin, Büyük Satranç Tahtası isimli kitabmın konuyla ilgili geniş bir özetinin dipnotta verilmesinde 
yarar görülmüştür: 
Mevcut global şwtlarda, Avrasya'nuı yeni politik Jıaritasmda 5 kilit ;eopolitik oıwıcıı ve 5 jenpoli!ik pivot 
helirleııebilir. Fransa, Alınaııra, Rııswı, Çiıı ve Hindistaıı jeostrateiik ana ve aktif oyımcıılardır. /ngiltere, 
Jı'f,onya ve Eııdoııezya çok önemli üfkeler.ol11uıkla birlikte, jeopolitik oyuncu olarak değerleııdirilmemektedir. 
U rarna. Azerbayc1111. G.Kore, Türkiye ve /raıı kritik şekilde ömmıli rol oyıuıymı jeopolitik pivotlım/ır. Buıılarııı 
içinde Türkiye ve Iran kendi mahdut imkan ve kabiliyetleri çerçevesinde aynı zamanda bir dereceye kadar 
j eopolitik riinden aktif oyunculardır. ABD jeostratejik politikasmm en öncelikli bölgesi Avrasra olmalıdır. Bwıım 
birhirin,; bağlı iki nedeni var. Birincisi, bu bölge 111uaµa111 doğal gaz ve petrol rezervleri {/ıtiva etmektedir ve 
dünya eııerjı tüketimi baş döndürücü bir hızla artı.ı:or. /kincisi bu "Avrasya bal/amları" büyük bir istikrarsızlığa 
Jıatta kargaşaya gebe denilebilir. Çü1tkii Rusya, lrmı ve Türkiye sibi bölgesel güçler, bu ala11111 kolllrolü için 
çatışabilirler. Böyle bir çatışmayı iiıılemek ve bu1tfardaıı Jıerhangı biri1tiıı bölgede liderliği "kapmasma" mani 
olmak için, ABD'ııiıı buraya güçlii bir şekilde nılidalıalesi şarttır. Bu bölge, henüz, dünıwıuı biiı-ük güçleri 
tarqfuulım, gayri resmi de ol.\·a1 bölüşülmüş veya salıiplenilmiş değildir. Aksine, hölüşm"e veya slılıiplenilnıe 
savaşlan dalıa yeni yeııi başlamaktadır. ABD'ııiıı hu bölgeye ilgi.ıi, 0111111 içiıı bir "diiııya patroııajmı siirdiirıne" 
politilwsı olup, vaı,geçilmesi imkansız bir mahiyt~ı arz eımektt~dir. 
Patronaj konusunun özü ise şöyle izah edilmektedir; "Haleıı diin.ıtı meselelerinı!e jeopolitik durumıt tanımlayan 
üç jiıktör vardır: Birincisi; Düııyada tek bir devlet, gerçek global güc(.mlıiptir. ikincisi; Avrasya ülkesi olmayan 
bir devlet, global yönden üstün bir durumıı geçmiş bulumnaktcuhr. Uçüncüsü; Dünyanın merkezi arenası oltın 
Avrasya'ya Avras\'alı olmayan bir güç hakim bulunmaktadır. Bununla berabeı~ bölgenin yüzlerce senelik patrmıu 
Ru.sya'rıın da bıt hölxedeıı elini çeknwsiııi beklemek miimküıı değildir. Sonuç olarak, Kq{kaslar ve anıt kullaıuırak 
Orta Asya, dünra çapmda nüfuz ve söz sahibi olmaya yöııelmiş ülkelerin yeııi "Jıayat salıa.ı·ı'' dıırumundadır. 
Zira, Brezezinski' nin yukarıda belirttiği gibi, gelecekte dünya hakimiyetinden pay alınanın yolu "Heartland" de 
söz sahibi olmaktan geçmektedir. 

Günümüzde ise, büyük ülkeler, "Heartland" a giden yolda birbirlerinin ayaklarına ):>asmamaya özen 
gösteriyorlar. ABD bu yolu , Hint okyamısu-Suudi Arabistan-körfez ülkeleri-Türkiye ve/veya Iran-Kafkaslar ve 
Orta Asya olarak belirlemiş bulunuyor. Jııgiltere, yoluııu keseıı, başta Almanya olmak üzere, Avrupa ülkeleri 
yüzünden, bölgeye ABD' ııiıı açtığı yoldan girmeyi planlıyor. Almanya, kendisı açısından manevi yolu izlemeyi 
ve Polonya-Rusya Federasyonu yolu ile bölgeye gırmeye yönelmiş bulunuyor. Fransa ise', bölgeye giden kuzey ve 
güney yolu başka büyüklerce tıkanmış bulunduijundan kendine uygun olan Akdeniz-Türkiye-Iran üzerinden 
geçerek girme şansını deniyor. Bütün bu girişimlerın üzerinde, 'ABD; artık Avrasya'nın düzenleyicisidir. 
Hiçbir büyük Avrasya sorunu, ABD'ııin iştiraki olınadaıı ve ABD çıkarlarıııa aykırı olarak çözüınleııemez. 
K.Yavuz, 1998, a.g.e.,s.220-222. 
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Asya ve Kafkasya Cumhuriyetlerini yeniden egemenliği altına almaya kalkışmaları 

ihtimalinin ABD için en önemli kaygı olabileceği, çünkü bu takdirde Avrasya enerji 

yollarının ABD ve Batı 'ya kapanacağını gören ABD'nin Türkiye'yi kendisi için 

Avrasya'ya açılan kapı olarak kabul etmekte olduğu için "sevmekte" olduğuna işaret 

edilmektedir. Kısaca ABD'nin Türkiye sevgisi, ôu devletin Avrasya sevgisinin bir 

uzantısıdır.59 Bölge ilişkilerini uzun süre çalışmış Svante E. Cornell'e göre ise, 

ABD'nin durumu sanıldığından biraz farklıdır: ABD'nin l 990'lı yıllardan beri 

bölgede süregeldiği politikası "belirli bir düzenden veya stratejiden yoksundur". 

Bunlar, kısa vadeli politik hedeflere dayalı geçici düzenlemelerdir ve "stratejik" 

olmaktan ziyade "taktik" karakterlidir. Gerçi ABD bölgeyi "hayati çıkar alanı" olarak 

tanımlamıştır, ancak bundan ne çok büyük bir başarı kazanmış, ne de çok büyük bir 

engelle karşılaşmıştır. Bölgenin tekrar Rusya hegemonyasına ginnesini önlemeye 

ABD yardımcı olmuş ve mahalli devletlerin güçlendirilmesini arzu etmişse de, bölge 

için kesin taahhütlere ginnemiş olması aynı bölgede etkinliklerini artınnak için 

yanşan bölgesel güçlerin bu durumu değişik şekillerde yorumlamalarına izin 

venniştir. Bu durum, yani uzun vadeli stratejilerden yoksun olan bölgesel ABD 

politikası, 1999 Sonbaharından itibaren bölgedeki istikrarsızlıkların artmasına yol 

açmıştır. Bölgede ardı ardına meydana gelen Çeçen savaşı ve Ennenistan'daki iç 

karışıklıklar, Parlamento baskınları, öldürmeler Rusya'nın gücünü kullanarak 

müdahale etmesine yol açarken, ABD tıpkı 1990 başlarındaymışçasına Moskova ile 

iyi ilişkilerini önceliklendirmeye çaba göstermiştir. Pakistan, Taliban, İslami 

ayrılıkçıların Orta Asya' daki girişimleri dikkate alındığında bu bölgede ABD'nin 

uzun vadeli bir politika stratejisi geliştirmesi, kaybedilmiş inisiyatifi tekrar de 

geçinnesi ve bölgeye tam olarak angaje olması kendi çıkarları için mutlak 

zorunluluktur. ABD'den beklenen taahhüt şekline Türkiye ve· ABD ilişkileri güzel 

bir örnek olarak gösterilebilir ki, sonucunda hem Türkiye'ye hem de onun 

komşularına istikrar getirmiştir.60 Gerçekten de bölgenin Jeopolitik ve jeostratejik 

durumu dikkate alındığında ABD güvenlik politikaları stratejik önemde 

görülmektedir. Bu güvenlik dengeleri sağlanabildiğinde, bölgedeki boru hatları 

politikası önemli fakat stratejik önceliklerle değiştirilebilir mahiyette değil 

59 Ergun Balcı, "ABD Türkiye'yi Seviyor", Cumhuriyet, 14 Temmuz 1998. 
'
0 Svante E. Cornell, U.S. Policy in Eurasia: The Imperative of Strategic Vision, Turkistan 

(electronic)Newsletter (JSSN: 1386-6265), 20 September 2000, 
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görünmektedir. Ancak boru hatları politikaları, tali ve taktik bir unsur olarak da 

kabul edilemez. Neticede 220 milyon ton petrol/yıl üretim hızında 40-60 yıl üretim 

için tahminler ve anlaşmalar yapılmaktadır.6 ı Diğer taraftan, söz konusu petrol boru 

hatları için ABD tarafı politik olarak Bakü-Ceyhan'a destek vermiş olmakla beraber, 

mali yönden bir destek girişiminde bulunmamış ve Türkiye'nin muhatabı ağırlıklı 

olarak ABD sermayeli petrol şirketleri olarak kalmıştır. Bülent Alirıza'ya göre ABD 

hükümeti Hazar petrolünün ve gazının "Türkiye yoluyla" aktarılmasına "söylem" 

düzeyinde sınırsız destek vermektedir.62 Ancak Chevron gibi bölgedeki dev bir 

petrol yatırımcısı şirketin Başkan Yardımcısı Richard Matzke tarafından "boru 

hatları projeleri jeopolitik zorunlulukları değil, ekonomik gerçekleri dikkate alan bir 

yaklaşımı zorunlu kıldığını"63 belirtmeye ihtiyaç duymuştur. Alternatif boru hattı 

güzergahları veya tanker taşımacılığı seçenekleri arasındaki yapım ve ulaşım birim 

maliyetlerine ilişkin rekabet ortamında, "ortadaki bütün laf kalabalığına rağmen esas 

olarak ABD, Bakü-Ceyhan boru hattı projesinin uygulanmasını sa"ğlayacak doğrudan 

finansman yardımının herhangi bir bölümünü sağlamaya hiçbir zaman istekli 

olmarnıştır"64 • Bu itibarla, yeni "Büyük Oyun" oyuncuları arasında bu ABD tutumu 

ile değişik güzergah seçenekleri de yer almaktadır. 

Bu konulardaki iç içelik hem ABD'nin hem de Türkiye'nin petrol boru hatları 

politikalarındaki yaklaşımlarının daha ayrıntılı olarak ele alınmasını gerektirmiştir. 

Dolayısıyla, bu politikalara ilerdeki bölümlerde daha geniş olarak temas edilecektir. 

c. İran: 

Çok uzun bir devlet geleneğine ve kültürel birikime sahip İran'ın bölgedeki 

politikası Güney Kafkasya'daki gelişmelerde söz sahibi olucu bir pozisyonun elde 

bulundurulması olarak görünmektedir. İran'ın etkisini güçlendirmek istediği en 

önemli alan Kuzey Azerbaycan'dır. İran içindeki reformistler ve tutucuların 

mücadelesi İran dış politikasına bir süre sonra yansıyacaktır. İran bir yandan 20 yıllık 

dini rejimin toplumsal beklentilere çare olamadığını algılamakta ve değişim 

arayışları yaşamakta iken, diğer taraftan toplumun %70'ini aşan bir kesimin 

6 1 Bu miktar petrolün 50 yılda varili 10$ ortalama net kar sağlaması halinde 800 000 milyon dolar kadar kazanç 
sağlayabileceği hesap edilmiştir. Bu üretim tahminleri gerçekleştiği takdirde beklenen mali kazanç da çok 
büyük olabilecek nitelikte görülmektedir. 

62 Bülent Alirıza , a.g.e., s.64. 
•·'Bülent Alirıza, a.g.e., s.67. 
64 Bülent Alirıza, a.g.e., s.68. 

38 



PETROLÜN HAVZA DIŞINA ÇIKARTILMA POLİTİKALARI 

memnuniyetsizliğine yol açan mevcut rejim ile ilgili düşüncelerini diğer devletlere 

ihraç etme çelişkisini daha uzun süre devam ettirme şansını bulamayacak 

görünmektedir. Diğer yandan, İran'daki Azeriler apolitik bir grup olarak 

gözükürlerken sayıları yaklaşık 200.000'i bulan Ermenilerin bazıları üst düzey 

mevkilerde görev yapmaktadırlar. Ermenistan ile iyi ilişkiler kura,n İran, 1992' de bu 

ülke ile imzaladığı dostluk ve ekonomik işbirliği anlaşmasının ardından Ermenistan 

ile ticaretini artırmıştır .65 Türkiye'nin Azerbaycan ile birlikte Ermenistan'a karşı 

uygulamakta olduğu ambargo bu ülkedeki ekonomik bunalımı daha da artırmıştır. 

Ermenistan bu ablukayı aşmak için İran ile başta ticaret olmak üzere ikili ilişkilerini 

geliştirmiştir. 66 İran, 1994 öncesinde Ermenistan ve Karabağ arasındaki silahlı 

çatışmada bir iki defa ateşkes anlaşmasına erişilebilmesini sağlayan arabulucu rolünü 

oynama başarısını da gösterebilmiştir67 . Azerbaycan ile Ermenistan arasındaki 

Yukarı Karabağ sorunu çözülürse, İran'ın b,u bölgedeki etkisi azalabilecek 

görünmektedir. Ancak iran bölgedeki enerji kaynaklarının gerek Azerbaycan, 

gerekse Kazakistan'dan Basra Körfezine indirilmesini sağlayacak güçlü bir petrol 

boru hattı şebekesine ve bu alanda yetişmiş teknik işgücüne sahip olarak avantajlı 

konumunu korumaktadır.68 Bakü-Ceyhan söz konusu olduğunda, İran bu projeye 

karşıdır. İran aynca Türkmenistan'dan Türkiye'ye doğal gaz taşıyacak boru hattı 

projesine de (TCP-Transcaspian Pipeline Consortium) karşıdır. İran bölge 

ülkelerinden İran ve Rusya'nın dışlanarak bu tarz projelerin hayata geçirilmesinin 

bölgedeki rekabeti ve istikrarsızlığı artıracağını ileri sürmektedir.69 

Diğer taraftan, İran'ın ABD tarafından izole edilmesi süreci bitip ABD-İran 

yakınlaşması tekrar başlatılırsa, bölgedeki enerji ulaşım yollarının tespitine ilişkin 

dengeler tekrar değişecek ve İran'ın daha aktif olarak politika sahnesine çıkmasına 

olanak sağlayacaktır.70 Ancak bu durumu etkileyen önemli bir faktör, İran içindeki 

Reform Yanlıları ile Muhafazakar kanadın sürmekte olan güç mücadelesinin ne 

şekilde sonuçlanacağı olacaktır. 

: Yavuz Gökalp Yıldız,a.g.e.,s. 164. 
a.g.e.,s.129. 

67 Robin Bhatty. Rachel Bronson, "NATO's Mixed Sigııals in the Caucasus aııd Central Asia", Survival .• The 

68 
IISS Quarterly, Volume 42 Nunıber 3 Autumıı 2000, s. 137. • 
a.g.y. 

69 İran Cumhurbaşkanı Birinci Yardımcısı Hasan Habibi'nin. Almat.i'deki World Economic Forum Summit'de 

70 
yapmış olduğu açıklamalardan , Daily News . 28 Nisan 2000. 
a.g.e.,s.166-167 . 
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d. Gürcistan : 

Güney Kafkasya'da Türkiye ile Rusya arasında sıkışmış durumdaki 

Gürcistan'da hayli köklü bir devlet geçmişine sahip durumdadır. Bu topraklar 

üzerindeki Abhazya, Acarya,Güney Osetya ve Ahıkelek Ermenilerinin aynlıkçı 

hareketleri iç istikrar için sıkıntı yaratmaktadır.71' Ayrıca, AGİT İstanbul sürecinde 

varılan anlaşma sonrasında Vaziani ve Gudauta üslerinden geri çekilmeyi geçtiğimiz 

günlerde başlatmış bulunan Rusların diğer bölgelerde mevcudiyetini koruması 

hassasiyet yaratmaktadır. Gürcistan 1990 başlarından itibaren güçlü bir Rusya karşıtı 

milli duygular içersinde olup geleceğini NATO üyeliğinde görmektedir.72 Ülke 

içinde istikrarı bozan ayrılıkçı sorunların yanı sıra, ekonominin üretkenlikten uzak 

durumu ve politik parçalanmışlık, gelir seviyesindeki azlık ülkenin genel durumunu 

olumsuz yönde etkilemektedir. 

Gürcistan uluslararası mali ve insani yardıma aşırı derecede muhtaçtır; kişi 

başına düşen yıllık geliri 560 dolar civarında73 olan Gürcistan' da 1996 verilerine 

göre halkın % 70'i aşırı yoksulluk içindedir.74 Potansiyel olarak tarımsal ürün 

ihracatı ve turizm kaynaklanna sahip olan Gürcistan'ın bu sektörleri iç savaş 

nedeniyle zarar uğramışsa da75 son yıllarda az da olsa ekonomik iyileşmeler 

gözlemlenmektedir. 

Bu arada, Gürcistan Devlet Başkanı'nı devirmek üzere birbiri ardına yapılan 

suikastlar dönemi de geride kalmış görünmektedir. Son seçimlerde halk kitlelerince 

geniş şekilde desteklenen Eduard Shevardnadze Bakü-Ceyhan-Tiflis Boru hattının 

yapılmasını desteklemiş ve geçiş haklarını ele alan ticari anlaşmayı onaylamıştır. 

Bakü-Tiflis-Ceyhan Hattı yanı sıra, bu hattın küçük ölçekte de olda rakibi olan Bakü

Supsa boru hattı da bu devletin topraklarından geçmektedir. 

Gürcistan doğal gaz ve petrol olarak enerji ihtiyacının büyük bir kısmını ithal 

etmektedir. Sadece bir kısım hidroelektrik enerjisini kendisi üretebilmektedir.76 

Türkiye için Gürcistan, Orta Asya Türk Cumhuriyetlerine ve Azerbaycan'a 

71 Gürcistan'daki ayrılıkçı hareketlerin başlangıcı, çatışınanııi unsurları ve geleceğine ilişkin tahminler için 
bakınız, Jonathan Aves, Georgia: From Chaos to Stability?, The Royal Institute of lnternational Affaırs, 
Londm 1996. 

72 Robin Bhatty, Rachel Bronson, a.g.e.,s.137. 
73 a.g.e.,s.129. 
74 a.g.e. ,s.130. 
75 Yavuz Gökalp Yıldız,a.g.e.,s. 135. 
76 The World Fact Book, 1998, Central Intelligence Agency, s.177. 
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bağlantısını sağlayan tek devlet olmasıyla jeopolitik, RF ile arasında tampon bir 

coğrafyada bulunmasıylajeostratejik bir öneme sahip görünmektedir. 

e. Azerbaycan : 

Değişik kavimlerin göç yollarında bulunması itibariyle tarihi seyir içinde çok 

karmaşık bir etnik yapıya sahip olan Kafkaslarda bu durumdan etkilenen bir devlet 

de Azerbaycan'dır. İlk Türk varlığının ortaya çıkışı IV. Yüzyılda Hunların bölgeye 

gelmesine kadar geri giden bölgede, Türklerin siyasi varlığı VII-X. Y.Y.'larda 

bölgeye hükümran olan Hazar Kağanlığı ile kendini göstermektedir.77 Türkler 

dışında da bu bölgede rol oynamış bir çok kavim bulunmuştur. Bugünkü Azeril_er 

XVill. yüzyılda Türklerin yoğun bulunduğu bölgelerde hemen her şehir etrafında 

bulunan feodal ve birbiri ile çatışan şehir devletlerinin Rusya'nın devlet olarak 

güçlenmesi ile 1805-1828 arasında Rus egemenliği altına girmesini takiben 

oluşmuştur. Türkmençayı Anlaşması (22 Şubat 1828)ile bölgede 'hakimiyetini kabul 

ettiren Rusya 1917 Ekim ihtilali ile bir ara Transkafkasya Meclisi'ni kurmuşlarsa da 

bu yürümemiştir. 28 Mayıs 1918'de bağımsızlığını ilan eden Azerbaycan (ve 

Ermenistan) 27 Nisan 1920'de kızıl ordunun işgali altına girmiş ve bağımsızlığını 

1991 'de Sovyetlerden tekrar elde edinceye kadar kaybetmiştir.78 

19 ncu Yüzyılın sonlarından itibaren ticari olarak işletilebilen geniş petrol ve 

gaz yataklarına sahip olduğunun anlaşılması ile başta Nobel ailesini dolar milyarderi 

yapan bu stratejik bölge aynı zamanda Doğu ile Batının ve Ortadoğu'nun kesişme 

noktası ve hassas dengeler bölgesi olarak tanınmaktadır79 . 20nci Yüzyılın başından 

bu yana, henüz Ortadoğu petrolleri işletilmeye tam olarak başlatılmadan önce, petrol 

üretimi ile dikkatleri çekmiş ve Batıya önemli miktarda petrol ihracını sağlamış 

bulunan Azerbaycan, karalarda petrolün azalması sonucunda Hazar denizi 

yataklarına yönelmiş ve bu denizin kıta yatağında önemli rezervlerin bulunması ile 

petrol şirketlerinin dikkatlerini tekrar üzerinde toplamıştır. Soğuk savaşın sona 

ermesiyle ülkedeki petrolün aranması, işletilmesi ve ihracı imkanlarına kavuşan 

Azeriler, diğer taraftan jeopolitik çıkar çatışmalarının da odağında yer almaktadırlar. 

77 r-fadir Devlet, "Tarihi Gelişim İçinde Kafkas Topluml~rının Sosyopsikolojik ve Kültürel Özellikleri , Bunlar 
Uzerinde Güç ve Rekabet Mücadeleleri ve Türkiye'nin izlemesi Gereken Sosyopsikolojik Kültürel Politika ve 
Etkinlikler", adlı Bildiri, Kafkaslar, Ortadoğu ve Av~asya Perspektifinde Türkiye'nin Onemi 

8 
Sempozyumu, 28-29 Nisaıı 1998, Harp Akademileri Basııııevi, lstaııbul, 1998, s.184-185. 

7 a.g.e.,s.187. 
79 Martin Chadzynski , Azerbaijan, Land of Silks, Oil, Carpets, Communique, Defence Intelligence Agency 

Public Affairs Office, Mayıs-Haziran 2000, Yolııme 12/Nıımber 3, s.23. 
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Sovyet döneminden sonra baskının ortadan kalkması, arkasından iç karışıklıkları ve 

mevcut Azeri-Ermeni çatışmasının boyutlarının genişlemesine yol açmıştır. 

Ermenistan'ın desteklediği Dağlık Karabağ'ın bağımsızlık talepleri ve Ermenistan'a 

katılmak isteği ile Azerbaycan'ın toprak bütünlüğünü korumak çabaları 1988-1994 

arasında çatışmalara yol açmış ve yaklaşık 20 bin insan ölmüş, '.)50 bin Ermeni ile 

1100 bin Azeri göç etmek zorunda kalmıştır. Bu çatışma dışında da Azerbaycan'daki 

nüfus değişim hareketleri olmuştur.80 Bu istikrarsızlık hem Ermenileri ve hem de 

Azerileri zayıflatmış81 , Rusya'nın bölgedeki etkisinin artmasına yol açmıştır.82 

Rusya'nın Transkafkasya bölgesinde oynamaya devam etmek istediği rol nedeniyle 

hem Azerbaycan ve hem de Gürcistan içersindeki ayrılıkçı hareketleri desteklemiştir. 

Bu arada Ermenileri Azerbaycan'a karşı güçlendirmek için de bir milyar dolar 

tutarında silah vermiştir. Tüm bu hareketlerin amacı, bağımsızlıkları yeni kazanmış 

ülkeleri zayıflatmak ve kendisine olan bağımlılıkl~rını arttırmaktır. 83 Öte yandan İran 

topraklarında bulunan Güney Azerbaycan hem nüfus ve hem de yüzölçümü itibariyle 

Azerbaycan Cumhuriyetinden iki kattan fazla büyük olup bu yönüyle iki ülke 

arasındaki ilişkiler de oldukça hassasiyet göstermektedir.84 

Azerbaycan'ın sahip olduğu ve ortaklıklar kurarak Batılı petrol şirketlerinin 

işletimine tahsisi ettiği petrol yatakları ile ilgili beklentileri yüksektir. Ülkeye bu 

yolla büyük zenginlik ve refah kazandırılması imkanı doğacağına inanılmaktadır. 

Bölgede yürütülen iki önemli petrol projesinden AIOC'nin takip ettiği Mega Proje'yi 

yürüten 11 devletlşirketin ortak olduğu Konsorsiyum 30 yıl içinde 4,5 milyar varillik 

petrol rezervini üretmek ve pazarlamak için faaliyettedir. TPAO' lığı burada %6,75 

hisseye sahip bulunmaktadır. Konsorsiyumun 2010-2012 arasında azami yılda 40 

milyon tonluk bir üretim kapasitesine ulaşması beklenmektedir. 85 Petrolün üretilmesi 

için bugüne kadar binlerce petrol ve gaz kuyusu açılmış ve bunlarla ilgili başlıca 

"
0 31 Aralık 1996 tarihi itibariyle 7,5 milyonluk bir nüfusa sahlp Azerbaycan'da 1989-1996 yılları arasında 
nıeydana gelen başlıca göç hareketleri şöyledir: 
Ulke içinde: Yerinden olan ve mülteciye benzer konumda olan kişiler olarak Dağlık Karabağ çatışmasından 
ötürü 185 bin kişi Ermenistan'dan ülkeye sığınmış ve ülke içinde 549030 kişi yerinden edilmiştır. 
Rusça konuşan ni!fıısım kendi ülkelerine dönmesi: 1990-1996 arasında 165 500 Rus Azerbaycan'ı terk ederek 
Rusya Federasyonuna göç etmiştir. 
Eskiden suıır dışı edirmiş kişilerin diiniişii: l 989'da 48 000 Mesket Türkü Orta Asya'dan Azerbaycan'a geri 
dönmüştür. CIS Migratioıı Reporı, Technical Cooperation Centre For Europea and Central Asia, Geneva: 1996, 
pp.24-26'ya atfen, Yavuz Gökalp Yıldız, a . g.e. , dip not 5 1,s. 134. . · 

81 Y.G.Yıldız, 1990-1996 arasında GSMH'nın Azerbaycan'da üçte bir oranda, Ermenistan'da ise yarı yarıya 
azalmış olduğunu not etmektedir. a.g.e. ,s. 133. 

82 Yavuz Gökalp Yıldız,a.g.e. ,s. 146. 
83 Michael P. Croissaııı , ABD'nin Transkafkasya Politikası , Zaman, 1 Eylül 1998, s.4. 
84 Urban Rusak, a.g.e .. s.43-44. 
85 A. Necdet Pamir, Bakü-Ceyhan Boru Hattı, Avrasya Stratejik Araştımrnlar Merkezi (ASAM) Yayınları, 

Ankara 1999, s.55. 
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ABD ve Batılı gruplar Bakü'nün yaşantısına büyük bir parlaklık, zenginlik 

getirmişlerdir.86 Bu zenginliğin ne kadarının Azerbaycan devletinin kalkınmasına ve 

toplumunun refah seviyesinin önemli gelişmelerine katkı sağlayabileceği ayrı bir 

çalışmanın konusu olabilecek kadar geniş görülmektedir. 

Türkiye için Azerbaycan tarihsel ve kültürel ortak değerlerin yanı sıra, Hazar 

havzasına ve bunun ötesinde Orta Asya Türk Devletlerine erişim imkanı vermesi 

bakımdan jeopolitik önemi büyük bir komşu (Nahcivan) durumundadır. Türkiye 

Nahcivan'ın statüsünün korunması ile ilgili anlaşmalara da taraftır87 . 

f. Ermenistan : 

Türkiye, Azerbaycan, İran arasında sıkışmış bir kara ülkesi durumundaki 

Ermenistan soğuk savaşın bitiminden itibaren takip ettiği irrasyonel ve irridentist 

politikalarla içinde bulunduğu sosyal88 ve ekonomik durumları güçleştirmiş89 , dış 

politikada kullanabileceği seçenekler arasında manevra şansını daraltmış ve 

Rusya'nın bölgedeki etkisi altında kalmaya devam etmiştir. Bunun sonucunda Bakü

Ceyhan Boru Hattının topraklarından geçirilme şansını da kaybetmiş olan 

Ermenistan'ın bu projenin gelişmesinde halihazırda doğrudan etkileyici bir politika 

seçeneği de kalmamış görünmektedir. Böfgedeki devletlerin izolasyonist 

politikalarına karşı hassas bir coğrafi konumda (landlocked) bulunan Ermenistan'ın 

içinde bulunduğu durumdan kurtulabilmesi ancak maceracı ve hayalperest nitelikli 

dış politika hedeflerinden ayrılması ile mümkün olabilecektir. Başarısız sonuçlara 

-rağmen dış politikadaki aşırı söylemlerinden vazgeçmeyen Ermeni siyasi parti 

liderleri ile Ermeni sosyal ve ekonomik gerçeklerinden habersiz, şahsi siyasi 

•• Chadzynski , a.g.y. .. · 
87 Türkiye'ııin , Azerbaycan ve Enneııistaıı Federe Cwnhuriyetleri ve Nahcivaıı Ozerk Cumhuriyeti ile olaıı hukuki 

ilişkisi ilk olarak, 2 Aralık l 920'de T.B.M.M. Hükümet ı ile Erınenistan arasında imzalanan Güınrü Anlaşması 
ile kurulmuştur. Bolşeviklerin 4 Aralık l 920'de iktidara gelmesiyle onaylanmayan bu Andlaşmanın 2nci 
maddesi ile Nahcivan Bölgesinin yönetimine, ne olursa olsun Ennenistan'ın karışmayacağı öngöıiilmüştür. 
Konuyu ilgilendiren ikinci Andlaşma 16 Mart 1921 tarihli Moskova Andlaşmasıdır. Bu andlaşmaurn 3ncü 
maddesi ile Nahcivaıı'ııı hukuki statüsü belirlenmiştir. Böylece, hiçbir şekilde üçüncü bir devlete asla terk 
edilmemek koşuluyla Nahcivan, Azerbaycan'ın koruması (himayesi) alımda özerk bir ülke statüsüne 
kavuşmuştur. Statü bozulduğu takdirde hukuken statükonun sürmesini isteme ve sağlama yönünde bir 
yükiimhiliiğümüz bulunmaktadır. Sovyet Katkaslarına ilişkin üçüncü Andlaşma , Türkiye, Ennenisınn, 
Azerbaycaıı ve Gürcistan arasıııda 13 Ekim 1921 tarihinde ımzalaııaıı Kars Aııdlaşmasıd.ır. Bu aııdlaşma ise 
Moskova Andlaşmasının l 5nci maddesi uyarıııca yapılmış olup, 5ııci maddesi ile Nalıcivaıı'ın Moskova 
Andlaşması 3ncü maddesi ile belirlenmiş olan hukuki statüsü taraflarca bir kez daha teyit edilmiştir. 

88 işgal altıııda tuttuğu Dağlık Karabağ, açıklanmış siyasi ileri gelenlerin düşünceleri ve Anayasasındaki bu 
yöndeki maddeler ile Ağrı Dağı motifli Bayrağı dikkate alındığında, Erınenistan'ın özünde bir genişleme 
politikasıııı benimsediği ve Türkiye'den de toprak talep ettiği anlaşılır. Diğer yandan Emıenistan'ın , son 10 
yılda ülke nüfusunun üçte biri ülke dışına kaçacak kadar kötit şartlarda bulunduğu , genişleme hayalleri bir 
yana, gerçekte mevcut topraklarını başarılı bir şekilde işleyecek , geliştirecek nüfusunu dahi ülkesinde 
yaşatamadığı aıılaşılmaktad.ır. 

89 Konu ile ilgili göıiişlerinin öğrenilme fırsatı bulunan ve bölgeyi tanıyan bir ilgili , Ennenistan'ın ekonomik 
durumu ile ılgilı olarak; "mevcut kalkınma hızı ile Emıe11ista11 'ın 1989 yılmda ulaştığı r~fiılı seviyesini ancak 
2017 yılmda tekrar yakalawıhileceğini" ifade etmiştir. 
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ikballerini veya seçim dönemlerinde gelir elde etme ("fund raisiftg") faaliyetleri ile 

maddi beklentilerini karşılamayı hedef edinmiş Ermeni diaspörasının bu durumu 

değişmeden, belirtilen gerçeklerin değişmesi de kolay olmayacaktır. 

g. Kazakistan : 

Kazakistan'ın konumuzla ilgili önemi Bakü-Ceyhan hattının' doldurulması 

için eksik kalan ham petrolün sağlanabileceği tek ülke durumunda olmasıdır. Çünkü 

Azeri petrollerinin üretim potansiyeli Bakü-Ceyhan hattının kapasitesinin 

doldurulmasına ve ekonomik olarak işletilmesine iLin vermemektedir. 

Kazakistan'daki l 979'da bulunan zengin Tengiz Havzası petrolünün esas 

ihraç edileceği güzergah Karadeniz kıyısındaki Novorossiysk limanına boru hatları 

ile ulaştırılmasından sonra buradan da deniz yolu ile yani tankerlerle taşınmasıdır. 

Yılda 67,5 milyon ton kapasiteli CPC (Caspian Petroleum Company) bu hat yapılan 

tahminlere göre 2001 sonuna kadar yılda 22,5 milyon ton petrolü bu yoldan 

akıtılabilecektir. Bu geçiş miktarı 2006'ya gelindiğinde, en iyi ihtimalle, yılda 65 

milyon tonu (1 428 000 varil/gün) bulabilecektir. Bu yıldan sonra ise yıJlık üretimin 

(en olumsuz ihtimalle 54 bin ton/yıl civarında kalınırken) en yüksek ihtimalle 90 

milyon ton seviyelerine çıkabilmesi mümkün olacaktır.90 Ayrıca, son zamanlarda 

Kazakistan'da yeni petrol sahaları tespit edilmiştir. Bu rezervlerin bir ihtimalle 7 

milyar ton gibi çok önemli bir değere ulaşmış olduğu Devlet Başkanı Nursultan 

Nazarbayev tarafından açıklanmıştır. 91 Kashagan adlı bu yeni rezervin çok değerli 

olduğunu, son 30 yılda bu büyüklükte bir pBtrol yatağı bulunmadığını Batılı 

kaynaklar da ifade etmektedirler. Bu rezervin boru hatları politikaları ile ilgili bir 

çok dengeyi değiştirebilir olması da mümkün görülmektedir.92 Halen Kazakistan 

26.6 milyon ton/yıl petrol üretmektedir. Yeni Kashagan rezervi ile yıllık üretimini 

100 milyon tona çıkartmanın planları yapılmaktadır. 2015 yılında Kazakistan yeni 

90 
" ••• Evalııatio11 of the Baku-Ceyha11 Oil Export Pipeli11e" adlı yayınlanmamış ticari rapor, s.7. Diğer bir 
kaynak Tengiz yataklarıııdan 2010' a kadar günde 3,7 bbl (milyon varil) ve 2020' ye kadar ise günde 6,5 bbl 
(ElA tahmini) üretilebileceğini açıklamaktadır. Bu miktarlar yıllık üretime dönüştürüldüğünde ise Bakü
Ceyhan kapasitesinin (günde l milyon bbl) 3,7-6,5 katı bir i.iretimin sadece Tengiz' den yapılabileceğine işaret 
etmektedir. (Yılda 167,5- 325 Milyon Ton petrol üretimi). www.eia.doc.gov/emeu/cabs/caspian.html, June 
2002. Bu tahminler tutarsa sadece Kuzey Hazar' daki Tengiz yatakları üretim ve ihracatı dahi Türk 
Boğazlarının bügünkü petrol yükünün lO misli artışına yol açacaktır. Buna Kashagan'ın da ilavesi ile 
Karadeniz ve Boğazlardaki petrol hacmi çok anormal artış projeksiyonlarına ulaşabilecektir. 

91 Kadir Dikbaş , Asya'ııın Kuveyt'i Kazakistan, "Devlet Başkanı Nursultaıı Nazarbayev ile Hazar petrolleri 
üzerine dobra dobra", Aksiyon, 25 Kasım 2000, s.38. 

92 Joseph Fitclıett, Can Caspian Find Make a Reality of Pipeline to Turkey?, November 15, 2000, 
Interııational Herald Tribune. 
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rezervin işletimi lıe yılda 200 milyon ton petrol üretebileceğini tahmin etmektedir.93 

Bu miktar gerçekleşirse 2015 yılında Azeri petrolü ile birlikte toplam üretimin 220 

milyon ton/yıl hacmini de önemli miktarda geçebilmesi mümkün görülmektedir. 

Gelişmeler de dikkate alındığında bugünkü haliyle CPC hattımn 

taşıyamayacağı miktardaki Kazak petrolünün mantıki denize çıkış güzergahının 

Bakü-Ceyhan hattı olması beklenmektedir. Bu beklentiden dolayı, daha doğrusu bu 

durumun olmazsa olmaz bir durum yaratıyor olması itibariyle, Nazarbayev, Bakü

Ceyhan boru hattımn adınm Aktau-Ceyhan olmasının daha doğru olacağım 

belirtmiştir. 94 

Kazakistan'dan Bakü'ye ve oradan da Ceyhan'a zamanında ve gereken kadar 

petrol akıtılıp akıtılamayacağını ticari müzakereler ve bu boru hattının zamanında 

yapılıp yapılamayacağı etki edecektir. Ancak zengin Tengiz petrol bölgesinden pay 

almaya çalışan Bakü-Ceyhan hattı, ikinci ve yine 9ok zengin Kashagan rezervlerinin 

üretime başlamasıyla çok daha önem kazanabilecek görünmektedir. Böyle bir durum, 

Hazar bölgesinde Yeni Büyük Oyun kapsamında sürmesi beklenen rekabeti de, tüm 

tarafların kazanç sağlayacağı bir denkleme çevirebilir ve Rusya'mn da Bakü

Ceyhan'a daha olumlu yaklaşmasını sağlayabilir görünmektedir.95 

4. Türkiye'nin Bölgeye Yönelik Politikasına Bakış : 

Bu çalışmamn nihai amaçlarından birisi de Türkiye için yararlı olacak 

tespitlerde bulunmak ve mevcut sorunlara öneriler üretmektir. Bu nedenle ülkemizin 

konuya ilişkin politikasının, imkam varsa, net olarak ortaya konulması ve 

irdelenmesi; bu yönde bir politika yok ise de olmadığının tespit edilmesi 

hedeflenmiştir. Bir diğer araştırılan hedef de, Türkiye'nin bu politikaların doğru 

saptanıp saptanmadığının irdelenmesidir. Bu nedenlerle, konuya bu bölümde önce 

genel politika dengeleri açısından ve daha geni,ş kapsamlı bir yönden bakılmaya 

çalışılacaktır. İleride Bakü-Ceyhan boru hattına ilişkin önemli ayrıntılarda ise, 

tarafımızdan tercih edilmiş olan ve edilmesi daha doğru olabilecek politikaların 

irdelenmesine gayret edilecektir. 

93 K. Dikbaş, a.g.e. ; Bu bölgede 7-9 milyar varil ispatlanmış petrol rezervi olduğuna dair Haziran 2002 bilgisi 

94 
mevcuttur .. www .eia.doc.gov/eıneu/cabs/casiaıı .html 
a.g.y. 

95 Hazar Denizi'nin petrol ve doğal gaz yatakları alt yapısı için bakınız Harita No:2. 
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Türkiye bölgesinde bir güç merkezi olma iddiasındadır. Bunu çeşitli devlet 

ileri gelenleri soğuk savaşın bitiminden itibaren değişik şekillerde ifade etmişlerdir. 

Suat İlhan, Kafkasya'yı Anadolu coğrafyasının bir uzantısı tamamlayıcısı olduğunu 

ifade etmekte, Türkiye'nin jeostratejik ufkunun stratejik ilgi alanının Kafkasya'ya 

uzandığım belirtmektedir. Güvenliğimiz, ekonomik geleceğimiz, Türk Dünyasına 

yönelik politikalarımız, Kafkasya ile birlikte Balkanlar ve Orta Doğu ile irtibatlıdır. 

Türk kimliğinin, daha hakçası Türk kültürünün geleceğe yönelik evrensel değer ve 

ağırlığı Kafkasya' daki gelişmelerle doğrudan ilgilidir.96 

Gerçekten de, nüfus, coğrafya, ekonomik güç, askeri ~ç gibi milli güç 

unsurları açısından ele alındığında Türkiye'nin yakın çevresindeki ve Hazar, Güney 

Kafkasya ve Merkezi Asya devletleri ile ilişkilerinde buna uygun bir politika 

vizyonunu gerçekleştirebilme potansiyeli bulunduğu anlaşılmakta.dır. Ancak, bu 

politika vizyonunu hayata geçirecek iç hazırlıkların yapılmış olması da önemli 

görünmektedir. Bu çalışma içinde bu hazırlıkların ne kadar yapılmış olduğunu 

dolaylı bir şekilde gözleme fırsatı ortaya çıkmaktadır. Ancak daha önce bölge 

politikalarımızın değişim başlangıcı ne zamandır sualini araştırdığımızda, bölgeye 

yönelik Türkiye genel politik yaklaşımlarının ve bu arada Bakü-Ceyhan boru hattı 

çabalarındaki gelişmelere yönelik politikalarımızın başlangıcının 1991 'e kadar geri 

gittiğinin saptanabildiği N. Pamir'in açıklamalarından görülmektedir. 

Soğuk Savaşın bitmesinin ardından, 1991 sonlarından itibaren, Hazar bölgesinde 

özellikle Azerbaycan etrafındaki enerji kaynakları konusunda, ilgili hükümetler ve 

şirketler nezdinde görüşmelere başlanmış ve petrol boru hatları politikalarına 1993 

yılına doğru bir miktar ağırlık kazanmıştır. Türkiye bu alana, Azerbaycan' da 

Elçibey'in lider olduğu dönemde Bakü-Ceyhan boru hattının inşasına yönelik 

imzalanan anlaşma hariç bırakılacak olursa, kendi stratejileri doğrultusunda 1994, 

1995 yıllarında ilgi göstermeye başlamıştır.97 

Bölgeye yönelik politikamızın ve bunun uygulanmasına yönelik 

öngörülerimizin neler olduğunun araştırılmasında, Türkiye'nin Kafkaslar ve Hazar 

bölgesine yönelik vizyonunun münhasıran ele alındığı "Kafkaslar, Orta Doğu 

96 S.İlha.ıı , a.g.e., s.J 00. 
97 A.Necdet Pamir, Bakü-Ceyhan Boru hattı, Orta Asya ve Kafkasya'da Bitmeyen Oyun, Avrasya Stratejik 
Araşurmalar Merkezi Yayınları, Kıralı Matbaası, Ankara 1999, s.18. 
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Avrasya Perspektifinde Türkiye'nin Önemi Sempozyumu" ndan98 bu çalışmada 

tarafımızdan geniş şekilde istifade edilmiştir. Bu çalışma, Türkiye'nin bu konudaki 

hazırlığı ile ilgili durumunu akademik bir ortamda geniş şekilde ele almış ve gerekli 

açıklamalara Sempozyum bildirileri ile ilgili yayınında yer vermiştir. 

Bu sempozyumda bölgeye yönelik kapsamlı çalışmaları ile öne çıkan Yavuz 

Gökalp Yıldız; Balkanlar, Kafkaslar Orta Doğu ve Orta Asya'nın Türkiye açısından 

birbirine bağlı olduğunu ve bunlara bazı senaryo sınırlamaları altında bakılarak 

Türkiye'nin gelecek vizyonunun anlamlandırılabileceğini ifade ederek, muhtemel 

vizyonumuzun arayışı içersinde şu dört senaryoya-yer vermektedir: 

Birincisi, Türkiye'nin bölgesel bir güç olmasıdır ki bu, hem bölge ülkeleri ile 

güçlü bağların oluşumunu, hem de bölgeye ilişkin hedeflerin ve hırsların var ve belli 

olmasını gerektirir. Böyle bir Türkiye uluslararası sermayeyi bu hedefleri 

doğrultusunda yönlendirebilmeli ve bu hedefleri gerçekleştirebilecek askeri, siyasal 

ve ideolojik (diplomatik) güce sahip olmalıdır.99 

İkincisi, bölgede tüm dikkatini içe yöneltmiş bir Türkiye'dir. Netice, siyasal 

olarak zayıf, ekonomik olarak istikrarsız ve dış yatırımı kendi dış politika hedefleri 

doğrultusunda yönlendiremeyen bir Türkiye ortaya çıkar. ıoo 

Üçüncüsü, İttifak ve/veya çıkar bloklarının parçası olan Türkiye'dir. Bu 

vizyona sahip bir Türkiye, Ticaret ve enerji alanlarında bulunduğu bölgede 

ilişkilerini geliştirme potansiyeline sahiptir. Bu tarz bir vizyona sahip Türkiye'nin 

çıkarları AB ile örtüşürken, ABD'den biraz farklı bir stratejik anlayış içinde 

olabilir 101
• Rusya, İran, Ukrayna bu bağlamda 'Fürkiye'nin önemli (yeni) ortakları 

olabilirler. 

Dördüncü senaryo ise, ABD'nin bölgede varlığını kabul etmeyen derecede 

ekonomik, siyasi, askeri bakımdan güçlenmiş bir Türkiye'yi incelemektedir. Böyle 

bir durumda Türkiye zaman zaman Batı ve ABD ile çıkar çatışmalarına girebilir ve 

Batı'ya karşı muhalefeti kendi liderliğinde örgütleyebilir102 

"Söz konusu Sempozyum, 28-29 Nisan l 998 tarihlerinde Harp Akademileri Komutanlığı'nda geniş bir akademik 
ve diplomatik temsilcı katılımı ile icra edilmiştir. · 
"Yavuz Gökalp Yıldız , a.g.e. , s.167. 
ıoo a.g.y. 
ıoı İkili ilişkilerde son zamanlarda yaşanan iniş çıkışlar bu düşünceyi destekleyebilir. Örneğin, Türk-ABD 

ilişkileri açısından olumsuz başlayıp J? Ekim 2000'de olumlu olarak sonuçlanan ABD Temsilciler Meclisi'ııiıı 
596 sayılı sözde Ermeni Soykırım iddiası Karar Tasarılarının geri çekilişi gibi gelişmeler de bu sürecin 
yönünü zorlayabilir görülmektedir. 

102 a.g.y. 
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Y.G.Yıldız bu senaryoların artırılabileceğini, ancak esas önemli olanın 

"Türkiye'nin geleceğe ilişkin bir projeksiyonunun olması" gerektiğine işaret 

etmektedir. Bunun olmaması halinde, Türkiye'de "hem günlük politikaların dışına 

çıkılamamasına, hem de içte ya da dışta siyasal istikrarsızlığa neden olunmaktadır" 

saptaması yapılmaktadır. Y.G.Yıldız'a göre Türkiye geçmişte, soğuk savaş 

döneminde Batı dışındaki dünyayı görmemeye çalışmış, çevresindeki politikalara 

önem vermemiş ve dolayısıyla SSCB'nin çöküşüne de hazırlıksız yakalanmıştır. 103 

Netice olarak Y.G. Yıldız; Türkiye'nin Hazar ve Merkezi Asya bölgesindeki 

cumhuriyetlere yönelik politika hedeflerinin olmadığı, bu bölgelerle ilgili ciddi bir 

bilgi birikimine sahip olmadığımız ve bu bilgi birikimini harekete geçirecek 

kurumsal yapılara ve insan gücüne de sahip olmadığımız, dahası bu konularda bir 

projeksiyonumuzun (vizyonumuzun) da olmadığı saptamasını yapmakta ve bu 

eksikliklerin giderilmesinin önemine değinmekte,dir. 104 Yıldız bunların bir nedeni 

olarak da; soğuk savaş döneminden Batının ve NATO politikalarının dışına 

çıkamayan Türkiye'nin, bu bölgelere yönelik kendi politikasını, istihbaratını, 

değerlendirmesini ve hatta ekonomik altyapısını oluşturmasını ve A vrasya'ya 

yönelik projeksiyonlar üretmesini beklemenin de mümkün olmadığı şeklinde bir 

açıklama getirmektedir. 105 

Yıldız'ın, Türkiye'nin Avrasya'nın en önemli jeopolitik çevresine yönelik 

politikalarında yapmış olduğu bazı hataları ve gücünün yeterli olmadığı alanlarda 

politika yapabileceğini sanma yanılgısına yönelttiği eleştirileri ise şu şekildedir: 

Türkiye'nin bu Merkezi Asya bölge ülkelerini başlangıçta yalnızca Türklük 

ve Müslümanlık bağlamında dikkate almış olması ve bağımsızlık süreciyle 

Türkiye'nin bu ülkeler üzerinde hegamonik bir güce kavuşacağını varsayması 

güçlüklere yol açmıştır. SSCB ile doğrudan çatışmaya girmek istemeyen ve tarihsel 

deneyimlerinin de etkisiyle Pan-Türkist politika!ara gerçekçi olmadığı için önem 

vermeyen Türkiye, daha sonra bu temelde politikalara önem vermeye başlamış, bu 

politika bölgede Türkiye'nin etkinlik kurma mücadelesine de darbe vurmuştur. 106 Bu 

arada Türkiye, Çin'deki Uygur Türklerini de kapsayacak şekilde Asya'da yeni 

bölgesel gruplaşmalar inşa etmek çabası içine girmiş ancak bunu yaparken Türkiye, 

:~~ a.g.e.,s.168. 

105 ~:~I 
!06 a.g.y. 
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Sincan bölgesini kapsayan Rusya ve Çin gibi bölgesel büyük güçleri dikkate 

almamış, bölgedeki Türk toplulukları için enerji alanlarını elde tutmayı amaçlayan 

ekonomik ve politik gruplaşmayı gerçekleştirebilecek güce sahip olup olmadığını 

sorgulamamış, bu tür politikalar uygulayan ülkenin buna karşın bu politikalardan 

olumsuz yönde etkilenen güçlerin karşı saldırılai-ını karşılayabilecek gü.çte olması 

şart olduğunu göz ardı etmiştir. 107 Aynı şekilde, Türkiye'nin Orta Asya ve 

Kafkasya'da Rus etkisini ortadan kaldıracak ya da azaltacak politikalar uygulama 

şansının ne kadar olabileceğini sorgulayan Y.G.Yıldız, Moskova Türkiye'nin bu tür 

politikalarına karşı BDT' ye ağırlık verir ve diğer ülkeleri (İran, Irak, Suriye, 

Yunanistan, · Ermenistan) Türkiye'ye karşı kışkırtırsa Türkiye'nin bu olumsuz 

durumu ABD desteği ile etkisiz hale getirmeye çalışabilmesinin gerçekçi 

olmayacağını vurgulamıştır. Yıldız'a göre, ABD kendi çıkarlarına darbe vurmadıkça 

böyle bir krizde taraf olmayacaktır. 108 Türkiye, Batı Avrupa' dan destek 

isteyebilecektir ancak, Almanya-İran ilişkileri varken Türkiye Avrupa'dan destek 

bulamayacak, bu bölgede ne Rusya ile çatışmak ne de güçlü bir Türkiye varlığı 

görmek istemeyen Çin de destek vermeyecektir. 109 Türkiye'nin Merkezi Asya 

devletlerine yaklaşımlarındaki hatalarına işaret etmeye devam eden Y.G.Yıldız'a 

göre, Türkiye bu Merkezi Asya Türk Cumhuriyetleri'nin hiçbirinin tek başına bir şey 

yapamayacakları ve Türk dünyasının "Üçüncü Dünyasının" süper gücünün 

otomatikman Türkiye olacağını düşünmüştür. Bunun böyle olamadığı, karşılıklı 

eşitlik ilkesine dayalı bir yapılanmanm olması gerektiği, tek başına dil, din, ırk 

birliğinin siyasi bir güç haline dönüşemeyeceği ise görülememiştir. ı 10 

Ayrıca bu Merkezi Asya Türk Cumhuriyetleri'nin Türkiye dışında dünyaya 

açılma seçeneklerinin de olmadığı zannedilmiştir. Bu ilk duygusallık döneminin daha 

sonra farkına varılmış, ancak ondan sonrada "köprü", "taşeronluk" gibi işlevler 

üstlenmeye aday olunmuştur. ABD'nin değerlerinin bu ülkeye götürüleceği en yetkili 

devlet adamlarınm ağızlarında ifade edilerek, Türkiye'nin vizyonsuzluğu çok net bir 

biçimde açığa çıkmıştır. Çünkü bu ülkelere Batı sermayesinin gitmesi için 

Türkiye'ye ihtiyaç olmadığı kısa sÜrede ortaya çıkmıştır. Türkiye'nin kültürel 

101 a.g.y. 
108 Bu düşünce 19.901ı yılların başlarında ABD Dış İşleri Bakan Yardımcısı Strobe Talbott'ıın başını çek1iği 

"Russia First'', Oncelik Rusya'ya diye sembolize edilen ve Rıısya'yı-Baııya yaklaştırmaya önem veren politika 
ile de örtüşmektedir. Bkz. Jıılia Nanay. The U.S. in the Caspian: The Divergence of Political and 
Commercial Interests; Middle East Polıcy; Oct. 1998. nakleden N.Pamir, a.g.e., s.22 ve 49. 

:~ Y.G.Yıldız, a.g.e. , s.169-170. 
a.g.y. 
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yakınlığının biraz avantaj sağladığı, bu bölgede sorunların çözümünde arabulucu 

olarak önemli işlevler üsleneceği ise kısmen görülebilmiştir. Türkiye içersindeki 

siyasal istikrarsızlıklar bu bölgelere yönelik politikaların geliştirilmesini, 

uygulanmasını engellemiştir. 11 1 

Aynı saptama Kemal Yavuz tarafından da yapılmıştır: Türkiye'nin Merkezi 

Asya devletlerinin bulunduğu bölgenin coğrafi merkezinde ve bölgenin batı dünyası 

ile irtibat noktalarına hakim bir konumda olmasına, bölgedeki halkların % 90'nı ile 

din müşterekliği içinde olup, aynı zamanda laik bir demokrasi ve piyasa ekonomisine 

dayalı bir ekonomik sistem oluşturabilmiş tek ülke olma durumuna; Kafkaslarda 

büyük ölçüde ve Orta Asya'daki toplumlarla, hemen tamamen, ırk birliği ve dil 

benzerliğine sahip olma avantajına; üstelik bölgenin en disiplinli, en modern ve en 

deneyimli, kısaca en etkili muharebe gücüne erişmiş ordusuna sahip olunmasına 

rağmen bölgede Türkiye'nin gücünü çıkarlarına uygun kullanmadığı Kemal Yavuz 

tarafından sorgulanmıştır. Bu hususa devamla K.Yavuz, Avrasya'nın doğal gaz ve 

petrol enerji koridoru, terminali olunmasına, yetişmiş ve girişimci genç bir insan 

gücü potansiyeline sahip bulunulmasına rağmen, bütün bu niteliklere sahip 

Türkiye'nin bölgesinde niçin yeterli bir güç unsuru oluşturamamakta ve mevcut 

gücünü, siyasal amaçlarını gerçekleştirmede yeteri ölçüde kullanamamakta oluşunu; 

Türkiye'nin, bölgenin önemine ve kendi imkan ve kabiliyetlerine uygun "etkili ve 

kalıcı politikalar oluşturamaması" gerçeği ile izah edilmekte ve bunun temel nedeni 

olarak, ülkenin iç siyasal dinamiklerinin yerine oturtulamaması, kısaca "devlet 

yönetimindeki yetersizliğe" işaret etmiştir. 11 2 Diğer taraftan Türkiye'nin bölgesinde 

soğuk savaşın bitmesini takiben de güçlü bir oyuncu olarak var olduğu ve Yukarı 

Karabağ, Suriye, Avrasya ilişkileri, Balkanlar, İsrail ile stratejik işbirliği gibi 

alanlarda etkili olduğunu da kabul eden ve bölgedeki politik, stratejik ve ekonomik 

etkisinin alarm veren bir hızla aıtmakta olduğuna işaret eden gözlemciler de 

bulunmaktadır. Üstelik bunların dostane olmayan bir devlete ait bakış açısı olduğu da 

belirtilmeye değer bir husustur. 113 

Buna rağmen, dış politikadaki makro oyunun kurulmasında başarılı olma 

arayışları sürmektedir. K.Yavuz, çözüm için; çok daha "kişilikli bir dış politika" 

ııı a.g.y. 
112 Kemal Yavuz, a.g.e.,s.223-224. 
113 Edmond y_ Azadian, Turkey's Growing Regional Influence, AZG/Mirror-Spectator On-Line, 3 Mart 1999. 
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yürüterek "ulusal çıkarları ön plana çıkarılmasını ve sağlanmasını göstermekte ve 

öncelikle "kendi evimizin" siyasal açıdan düzene sokabildiği nispette, bölgemizdeki 

siyasal faaliyetlerin geleceğine etkin olabileceğini vurgulamakta, akıp giden zamanın 

da fırsatları kaçırmamıza neden olabileceğini, devleti yönetmekle, anayasal açıdan 

sommlu kişi ve kuruluşların, bu konudaki etkinliğinin, ülkenin ihtiyaçlarına cevap 

vermediği ve "yönetim zafiyetinin" bulunduğunu vurgulamaktadır. 114 

Konuyla ilgili tartışmalara iştirak eden Ahad Andican "Türkiye Cumhuriyeti 

olarak 6 yılda (1992-1998) gelinen noktada, " yanlışlar yapılmış olduğunu gerçekten 

bir stratejiye sahip olunarak hareket edilmemiş olduğunu" içerideki sorunların 

dışarıya da yansımakta olduğunu belirtmiş ve bunun nedenlerini, dış dünyada 

"etkinin nasıl sağlanacağı" konusunda, dış dünyada "pazarın" nasıl kullanılacağına 

dair tecrübelerini yüzyıllar boyunca süren sömürge geleneği ile oluşturmuş ABD, 

İngiltere veya Fransa gibi ülkeler gibi gösterme şansımız olamayacağı ile izah 

etmeye çalışmıştır. 115 

Yukarıda açıklanan görüşler ile araştırmacının tespitleri büyük ölçüde 

örtüşmektedir. Türkiye'nin A vrasya'ya bakış açısının oluşumunda eksiklikleri 

olduğu, politika hedeflerinden ve doğru hedefler tespit edilse dahi bunları elde 

edecek organizasyon gücünün yaratılmasından yana sıkıntılarının.bulunduğu açıktır. 

Türkiye'nin dış politika (veya diğer) sorunlarını bir kere tespit ettiği takdirde bunları 

çözecek birikimi ve gücü olduğu bir gerçektir. Ancak kimi "sorunlarını" 

saptamasının, hastalığa teşhis konulmasının, oldukça uzun bir süre aldığı da bir 

gerçektir. Bu durumun varlığı Kafkasya-Orta Asya bölgesine ilişkin politika 

hedeflerinin oluşumu ve uygulamasında da, ayrıca çeşitli yazarların bunlarla ilgili 

tespitlerinde de izlenmektedir. 

Bu durumun varlığı dış politikanın planlanması ve uygulanması süreçlerinin 

çok önemle gözden geçirilmesi gerektiğine d,e işaret etmektedir. Bu süreçte 

planlamayı yapanlar ile uygulamayı yapanlar iki farklı sürecin elemanları olarak ele 

alınmalıdır. Bunların aynı grup içinde yer alması yerine, aksine bu iki grubun 

birbirlerini sorgulamalarına izin verecek iki ayrı organizasyon halinde 

örgütlenmelerine gerek vardır. Burada uygulamayı yapanlar olarak, diplomatik gücü 

"
4 Kemal Yavuz, a.g.e., s.225 ve 232. 

115 Kafka.slar, Orta Doğu Avrasya Perspektifinde Türkiye'nin Önemi Sempozyumu, Harp Akademileri 
yayım, Istaııbul, 1998, Sorular-Cevaplar, s. 234-235. 
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kullananlar kastedilmektedir. Dış politikada planlamayı yapanlar olarak ise, bugün 

için doğrudan muhatap alınacak böyle bir kurumun olmadığına, ancak bu kurumun 

oluşturulması gerektiğine inanılmaktadır. Planlamayı ve uygulamayı yapacak bu iki 

grubun ayrı ayrı oluşturulması, karşılıklı işbirliŞi yapmalarını engellemeyecektir. 

Aksine ortak hedefe ulaşılamadığı takdirde sonuçta birbirlerine hesap vermek ve 

yanlışlığı önlemek endişeleri altında karşılıklı işbirliği artacaktır. Bu planlama grubu 

çeşitli şekillerde oluşturulabilirse de burada sadece örgütsel yapıda yer alması 

zorunlu elemanlara ve niteliklerine temas ile yetinilecektir. Bir "dış politika 

hedeflerini planlama grubu" adını verebileceğimiz bu grup uzun vadeli düşünce 

üretebilecek elemanlardan oluşmalıdır. Bu kişilerin strateji, uluslararası politika, 

uluslararası hukuk, uluslararası ekonomik sistemler ve güvenlik politikaları 

alanlarında deneyimli olması beklenmelidir. Bu bireylerin yerel ve ulusal akademik 

çevrelere erişimleri bulunmalı, bu fikir ve tartışma zenginliğinden nasıl istifade 

edileceğini anlamış olmalıdırlar. Bu grup ayrıca güçlü bir enformasyon ve istihbarat 

grubu ile desteklenmelidir. Olan bitenden sağlıklı haber alamayanların, sağlıklı 

değerlendirmeler yapmaları beklenmemelidir. Bu grup haftalık toplantılarla 

Türkiye'nin dış politika çerçevesini gözden g~çiren ve politik "uygulamadaki" 

aksaklıkları belirleyen bir dinamik yapıda görev yapabilir olmalıdır. 

Bu politik planlama yapısı kurulduktan ve soğuk savaştan çıkılmış olduğunu, 

dünya gündeminde kısa aralıklarla yeni fırsatların ortaya çıkmakta ve kaçmakta 

olduğunu fark eden bir anlayışla Türkiye'nin ulusal çıkarlarını korumak ve 

geliştirmek için işletilir hale getirildiği an, hem Kafkasya-Hazar-.Orta Asya, hem de 

diğer (Ortadoğu, Kıbrıs, Ege, Balkanlar) alanlarında Türkiye kendi politik 

görüntüsünü oluşturup hayata geçirebilecek temel yapıya, yani gücünü politikasının 

arkasına koyabilecek bir yapıya veya gücünü abartmadan ve eksikliklerini görmezlik 

etmeden doğru saptayabilecek bir planlama yapısına kavuşabilecektir. Bugün için 

Türkiye bu noktadan uzak ve henüz problemini dahi saptamamış olduğu bir aşamada 

görünmektedir. 1998 yılında yapılan Sempozyumda, Kafkas/Orta Asya bölgesi için 

saptananlar, bu sorunun varlığından yansıyan sonuçlar olarak görülmelidir. Dış 

politika planlamasında hedef oluşturma, proakt!f ve katılımcı planlama ve karar 

oluşturma ile ilgili eksikliklerden oluşan sorun ise henüz ele alınmamış durumdadır. 

Bu durum ortadan kaldırılır ve planlama gücü elde edilirken, bu defa uygulayıcı 
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durumdaki diplomatik gücün yapısal eksiklikleri de doğal olarak ortaya daha net 

çıkacak ve düzeltilmesi yoluna gidilebilecektir. 

a. Türkiye'nin Bölgedeki Çıkarları, Bunlara İlişkin Politikaları : 

Bu çalışmanın amaçlarından bir diğeri de münhasıran petrol boru hatları 

politikalarında Türkiye'nin durumunu, izlediği politikaları saptamak ve irdelemektir. 

Bu bağlamda devletlerin bölgeye yönelik olarak izlediği politikalarda enerji 

kaynaklarına erişim ve onların işletimi, dışsatımı, bu işlemlerden doğan karlarının 

elde edilmesi en önemli unsur olarak görülmektedir. Bunların kan ile bölge 

devletlerinin ekonomik olarak daha bağımsız hale geleceği de varsayılmaktadır. 

(Gerçi bu varsayım bölgedeki devletlerin devlet gelirlerinden ne kadarını ülkenin 

kalkınmasına, vatandaşının siyasal kimliğinin gelişmesine ve refahına harcanmakta 

olduğu suali ile de irdelenmek ihtiyacındadır. Bu noktadan bakıl~nda durum çok da 

parlak görünmemektedir. 116
) Oysa Necdet Pamir'in saptadığı gibi, uluslararası 

"petrol oyunu" nun çok boyutlu ve bugüne kadar Türkiye'deki "oyuncular" tarafından_ 

yeterince incelenip anlaşılamamış ve dolayısıyla da kamuoyuna doğru 

yansıtılamamış oldukça karmaşık bir yapısı, belirleyicileri ve parametreleri vardır. 117 

Türkiye'nin yapmış olduğu hatalarda bu durumun da payı olsa gerektir. Bu tahliller 

kapsamında Türkiye'nin bölgedeki oluşumlar karşısında hareket tarzlarını geniş bir 

politika perspektifinde "eleştirmesi ve düzeltmesi" için A. Andican'ın belirttiği gibi 

uzun bir süre (altı yıl) beklememesi gerektiğine işaret etmek yerinde olacaktır. Bu 

saptamaların bir akademik çerçevede ve geniş bir boyutta ele alınması elbette ki 

yararlıdır. ııs Dış politika planlaması ile ilgili örgütsel eksikliklerin bu noktada daha 

da belirgin hale gelmekte olduğu görülmektedir. Bu yönde özellikle özel sektör ve 

116 Bu konudaki temel bir saptama geçtiğimiz günlerde yapılmıştır: Soğuk savaşın bitimi sonrası tam bağımsız 
olarak dünya sahnesine dönen devletlerin 1975 Helsinki Deklarasyonunda yer alan temel hak ve 
özgürlüklerden faydalanma durumlarını mukayese eden bir makalede ; eski Doğu Bloğu ülkelerinin 1991 
sonrası bu temel hak ve özgürlükleri tam olarak kullanmakta oldukları vutgulanırken, Orta Asya 
Cumhuriyetlerinde durumun bunun tam tersi olduğunu açıklanmaktadır. l 991 öncesı iktidarda bulunan eski 
komünistlerin bu Cumhuriyetlerde muhalif grupları susturarak, hapse atarak, ya da sıııır dışı ederek tekrar 
iktidara gelmekte olduklarım, )".apılan seçimlerde her türlü hileye baş vuruJduj;'llnU, tüm muhaliflerin hapse 
atıldığını , kimi liderlerin kendılerini ölünceye kadar devlet başkanı ilan ettiklerini, her beş Cumhuriyetteki 
polis teşkilatının boğazına kadar rüşvete bulaşmış olduklarını , sivil toplum örgiitlerinin gelişiminin devletçe 
engellendiğini ve düşünce özgürlüğü diye bir kavramı duyan bile olmadığını , IMFin yaptığı ekonomık 
yardımların da iktidarda olanlar tarafından yağınalaıııp amaçlanan şekilde kullanılmadığını açıklanmaktadır. 
Cassandra Cavanaugh, bıtematimıql Herald Trihwıe, 3 Ağustos 2000. Benzeri saptamalar, hem bu 
Cumhuriyetler genelinde hem de Özbekistan özelil)de Radikal gazetesindeki 21 Ekim 2000 tarihli köşe 
yazısında Erdal Güven tarafından da yapılmaktadır. ikili ve özellilde ticari ilişkileri zedelememek kaygısıyla 
bu yöndeki yayınlara fazla sıklıkla rastlaııılmamakla beraber, gerçeğin bu yönde olduğuna kuşku duyacak bir 
neden de yoktur. 

" A.Necdet Pamir, a.g.e. ,s. l 1. 
" Bununla birlikte, bu düzenlemenin ulusal çıkarlar açısından Harp Akademileri gibi bir askeri eğitim 

kurumundan önce bır sıvı! çabanın öncülüğünde düşünülüp tüm boyutları ile irdelenmiş olması da, kamu 
kurum ve kuruluşlarımızın büyüklüğü düşünüldüğünde , daha uygwı olabilirdi. 
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uluslararası kuruluşların çok sayıda toplantı düzenlenmiş ve tartışma ortamı yaratmış 

oldukları takip edilmektedir. Ancak bu tartışmaların ağırlıklı niteliği bunları 

düzenleyenlerin ekonomik (ticari, mali) çıkar beklentileri ile sınırlı görülmüştür. 

Bu noktada Hazar Kafkas ve Merkezi Asya ekseninde ortaya çıkan 

gelişmelere karşı uygulanan Türkiye politikalarında ve · bunların doğru 

saptanmasında hata yapıldığı üzerinde görüşlerini açıklayanlar uzlaşmış görünmekte 

olduklarına göre, Türkiye'nin çevresindeki oluşumlara karşı daha hızlı politikalar 

üreten bir yapıya dönüşmesi ihtiyacı da bir daha ortaya çıkmaktadır. Özellikle resmi 

toplumumuzda öz eleştiri yapılması eksikliği ve iç politik rekabetin fazlalığı bu 

tespitlerin yapılmasında gecikildiği inancını güçlendirmektedir. 

Yeni bir yapının düşünülmesi halinde, en başta enformasyon çağına uygun 

bir süratte haber alan, işleyen ve olayları doğru çerçeveye yerleştirerek 

değerlendiren , ulusal çıkar ile mukayese ederek -varsa karşı tedbirleri ele alan bir 

yapılanmaya ve bunun bir bilgi yönetim merkezi ile desteklenmesine ihtiyaç olduğu 

bir kere daha belirtilebilir. Kısaca, önce bilgiye erişen ve daha sonra uzmanlarla onu 

tartışan ve ulusal çıkarlara uygun yöneten bir yapı eksikliğinin giderilmesi gerekli 

olacaktır. Ulusal çıkarın doğru olarak saptanmış olması ise başlı başına büyük bir 

önem taşımaktadır. 

Devletin bugünkü toplumsal örgütlenme şeklinin yavaş hızda işleyişi ve 

l 950'1erin nispeten statik uluslararası çıkar dengesine ve bilgi değişim hızına cevap 

verebilmiş olmanın ötesindeki çağdaş ihtiyaçlara cevap veremeyecek donanımda 

oluşu dikkate alınmak durumundadır. Siyasi hayatımızın vazgeçilmez unsuru siyasi 

örgütlenmenin, siyasi partilerin, takip ettiği programlarda bu dış politika üretme ve 

uygulama yapısını yenileştirecek herhangi bir taahhüdün yer almaması da aynca 

cesaret kırıcıdır. Bu noktada, iç politikadaki partiler arası iktidar mücadelesinin 

Türkiye'nin dış ortama güçlü açılımlar yapabilmesine ihtiyaç duymamakta olduğu 

için bu alanda fazla bir değişim öngörmemekte olduğu da ileri sürülebilir 

görünmektedir. 

Y.G.Yıldız'a göre; uzun vadede Rusya'nın Kafkasya, Orta Asya, Ukrayna ve 

Beyaz Rusya'yı kendi etki alanı içinde tutmak için bütün gücünü kullanacağı 

hususunun değişmeyecek bir gerçek olarak dikkate alınması gereK:ir.ı 1 9 Önümüzdeki 

"' a.g.y. 
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on yıl içinde olmasa da ondan sonraki dönemde Rusya'mn ekonomik darboğazdan 

çıkmış ve sosyal düzenini güçlendirmiş olarak dünya sahnesine geri döneceği fikri 

günümüzde ağırlık kazanmaktadır. Bu itibarla yakın çevre politikasından en güç 

şartlarda kopmayacak direnci gösterebilen bir ,Rusya'nın, daha sonraki gücünü 

geliştirmiş olabileceği bir döneminde, bu politikayı tekrar ihya edeceğini beklemek 

gerçekçi olabilir görünmektedir. Ancak, Y.G.Yıldız'a göre, Türkiye anti-Rus çizgiyi 

takip ettiği için bu ülke ile Fransa, ABD ve Çin'in (hatta Japonya'nın) kat ettiği 

aşamayı yakalayamamaktadır. "Moskova'nın komşusu" olmaktan çok "Batının 

müttefiki" olarak davranan Türkiye' nin politikaları ise çoğunlukla Rusya karşıtıdır. 

Orta Asya ve Kafkasya' da bir anda Rus etkisinin ortadan kalkacağını düşünmemek 

gerekir120
• Üstelik, yalnız tarihi değil, jeopolitik açıdan da önem taşıyan Türkiye

Rusya yakınlaşması, en başta ABD ile ilişkileri ve gelişmeleri etkileme gücü 

sağlayacaktır. Oysa bugün, bu iki ülke arasında bölgesel ekonomik ve siyasal 

diyalogun sağlayacağı avantajlar değerlendirilmemektedir. Bu bağlamda daha 

gerçekçi politikalar üretilmelidir. Moskova ile ekonomik bağların geliştirilmesi 

siyasal diyalogun da kapısını açacaktır. Türkiye'nin böyle bir politika izlemesi bölge 

dışı ülkelerin bölgeye müdahalelerini zayıflatacaktır: Bu anlamda Karadeniz önemli 

bir jeopolitik konuma sahiptir. Rusya ve Türkiye KEİK temelinde ortaklıklarını 

biçimlendirebilirler. Bu birliktelik Türkiye ve Rusya'yı ortak platformda 

buluşturmaktadır. Karadeniz gruplaşmasının, Alman destekli Balkan gruplaşmasına 

karşı bir güç haline getirilmesi açısından da önem taşımaktadır. Türkiye'nin ve diğer 

Türk devletlerinin ekonomik çıkarları Rusya ile dostluğu· gerektirmektedir. 

Ülkemizin Rusya ile çok geniş ekonomik işbirliği olanakları vardır. Orta Asya Türk 

Devletleri de bu işbirliğinden yararlanacaklardır. 121 Burada Yıldız'ın göz ardı ettiği 

bir husus Türkiye'nin devlet politikalarında belki zıtlaşan bir yapıda olmasına rağmen 

özel sektör politikaları itibariyle ikili ilişkilerdeki durumun bunun tamamen aksine 

olmasıdır. Türk hükümetleri bir yandan Merkezi Asya veya Orta Asya Türk 

Cumhuriyetleri ile politik, ekonomik ve kültürel ilişkileri geliştirmeye çok istekli 

durumda görünürlerken, özel sektör de Rusya ile gayet güçlü ticari ilişkiler kurmuş 

olup bunun yıllık miktarı gayrı-resmi rakamlara .göre 10 milyar doları aşmaktadır. 

TEKFEN, ENKA, GAMA gibi Türk özel sektörünün güçlü inşaat grupları Rusya'da 
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uzun süreden beri iş yapmakta ve genel olarak Türkiye'de "Rus Lobisi" olarak 

adlandmlmaktadır. 122 

Bu çalışma kapsamında Türkiye'nin dışarıda ne gibi hedeflere 

yönelebileceğine de kısaca değinilmesi bölümün amaçları ile uyumlu olacaktır. 

Türkiye bu bölge ülkeleri ile her şeyden önce kendi dış politika hedeflerini elde 

etmek amacıyla ilişkiler kurmalıdır. Bunun için önce bu yönde bir hedeflerin 

geliştirilmesi gerekmektedir. Bu yapılırken uluslararası politika stratejilerinin genel 

anlamda başlıca üç hedefe yöneltilebilmekte olduğu göz önünde bulundurulmalıdır: 

Egemenlik alanının genişletilmesi ve üstün durumda bulunmayı sağlayabilme 

stratejileri (emperyalizm); uluslararası sorunlarda devletin ağırlığını ortaya koyan ve 

etkinlik gücünü belirleyen stratejiler (prestij politikası); yerleşmiş düzenin devamını 

öngören stratejiler (status quo). 123 

Çatışan politik hedeflerin var olduğu bir ortamda dış politika 

öncelikleri söz konusu olduğunda, ülke güvenliğinin sağlanması diğer ekonomik ve 

siyasi beklentilerden önce gelmektedir. Bu bağlamda, ekonomik güç de güvenlik 

unsurunu sağlayan silahlı gücün en önemli destek sağlayan unsurudur. Diğer yandan 

askeri güç, ekonominin türevi olmakla beraber, siyasi gücün de uygulama aracıdır. 124 

Ancak, güvenliğin gerektirdiği kaynaklar çok büyük mali desteğe bağlı olduğu için, 

güvenliğin mutlak olarak sağlanması da genel olarak mümkün olamamaktadır. 

Güvenliğin sağlanması yönünde yapılacak yatırımlarda belirli makul bir büyüklüğün 

ötesine geçilmesi arzu edilmez ve eksik kaldığı düşünülen güvenlik alanlarında bazı 

risklerin üstlenilmesi neticede zorunlu olur. 125 Blırada güvenlik yatırımlarına karşı 

dengeyi yaratan unsur, toplumun genel refah seviyelerinin artışını sağlayan 

kalkınma programlarının mali kaynak ihtiyacıdır. Bir. diğer ifade ile, güvenlik 

ihtiyacının ekonomik kaynak talebi yönünden büyüklüğü, kalkınma ve refah için 

ayrılan fonların büyüklüğü ile bağdaştırılmak durumundadır. Bu iç ve dış dengelerin 

oluşturulmasında bulunulan cdğrafyanın yarattığı istikrarlı veya i~tikrarsız komşular 

(jeopolitik); küresel dengeler bakımından yer küresinde vatan topraklarının işgal 

122 .. Gareth M. Winrow, Pipeline Politics and Turkey: A New Great Game in Euroasia, İstanbul Bilgi 
Universitesi Konferans swıuşu , 23 Ocak 1998. s.2. 

123 Feridun Ergin,Uluslararası Politika Stratejileri, İ.Ü.Yayını No:2008 , Çağlayan Basımevi, s.9. 
124 Feridun Ergin, "Diplomasi ve kuvvet dış politikanın aletleridir. Ulusfararası ilişkilerde, diplomasi "kadife 

eldiven" ve kuvvet demir el" dir. Diplomıısinin etkinliği onu destekleyen ulusal, transnasyonal ve uluslararası 
kuvvetlere bağlıdır" demektedir. F.Ergin, a.g.e. , s.9. Devletlerin güç ve kuvvetinin planlanması alanında 
_yaşamış olduğumuz deneyimler itibariyle bu tanımlamaya tamamen iştirak edilmektedir. 

12
' Belki bunun istisnası küresel hedetlere sahip süper güçler olarak kabul edilebilir, ki onların da bu büyük 
kaynakları güvenlik alaıııııa kaydırırken beklentileri , esasıııda savwıma endüstrisi ihracıııdruı elde edilecek 
karlarla bu yatırımların geri alınacağı düşüncesidir. 
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ettiği coğrafyanın önemi, bu fiziki coğrafyanın askeri harekat bakımından 

savunmanın gereksinim duyduğu tertiplere müsaade etme derecesi (kritik araziler, 

geçitler, boğazlar) veya kısaca jeostrateji; bu değişkenlere karşılık sağlanan savunma 

gücü; ekonomik gücün bu savunma harcamalarım kesintisiz (sulhta ve harpte) 

destekleyebilme potansiyeli; içinde bulunulan ittifakların sağlayab!leceği ilave destek 

ve bunlardan türeyen diğer unsurların karşılıklı etkileşimi bir ülkenin uluslararası 

ilişkilerin çeşitlenmesini sağlayan başlıca faktörler arasında sayılabilir. Öte yandan, 

tarih boyunca bu jeopolitik ve jeostratejik bakımdan önemli olan toprak parçalarının 

kontrol mücadelesi uluslararası ilişkilerin en önemli konusu olmuştur. Ulus 

devletlerin kurulmasından itibaren toprak büyüklüğü bir devletin kendini yeterli 

görmesinin bir aracı halinde algılanmıştır. Toprak fethedilmesi için çıkan bir çok 

kanlı savaş yaşanmış; tarihi itibariyle kaybedilmiş kutsal toprakların geri alınması 

milliyetçi devletlerin, jeostratejik bakımdan önemi olan (Cebelitarık, Süveyş , 

Singapur gibi) yerlerin, özellikle önemli lojistik ulaşım hatlarının düğüm noktalarının 

ülke sınırları içersine alınmaları (ve kontrol edilebilmeleri için) elde tutulmaları ise 

imparatorlukların hedefi olmuştur. 126 Burada jeopolitik ve jeostratejik durumlara 

dikkat edilerek elde edilmek istenene hedef devletin çıkarlarının akılcı olarak 

saptanması ve onun elde edilmesi veya korunması için çaba gös~erilmedir. Esasen, 

yaygın olarak kabul edildiği üzere uluslararası ilişkiler denilince akla gelen en 

öncelikli unsur "çıkarlar" dır 127 . Çıkar ilişkisi dostluğu, çıkar çatışması düşmanlığı 

öne çıkartabilir. 

Türkiye'nin burada çıkar seçeneklerini gücü ve politikaları belirleyecektir. Bu 

gücü dış politikada rol oynayan sekiz faktörden 128 en çok sanayi kapasitemiz, ulusal 

karakterimiz, askeri gücümüz ve dış politikamızın uygulama aracı olan 

diplomasimizin kalitesinin etkileyeceği inancı taşınmaktadır. Müttefiklerimizin 

Türkiye için bu bölgede öngördüğü politikanın giJvenlik yönü ağır basan stratejileri 

içermekte olduğu anlaşılmaktadır. Bu bağlamda, Orta Asya devletlerinin zayıf 

yapıları ile sınırları aşan tehditlere karşı (İslami kökten dincilik, uyuşturucu ticareti, 

"
6 Zbigniev Brezeziııski , The Graııd Chessboard, The Eurasian Chessboard, p.37, Basic Books,!997,N.Y. 

121 .Daha 18nci Yüzyılın ortalarında iken lngiliz Başbakanı William Pitt"in (1757-1761 ve 1766-1768 arasında 
lngiliz Başbakaııı , daha sonra Chatham Lordu) belirttiği gibi, devletlerin ne ebedi düşmanlıkları ve ne de ebedi 
dostlukları bulunur. Onların sadece "çıkarları" vardır ve esas olan da bu çıkarların ebediyete kadar yaşatılması 
ve korunmasıdır. 

" ' Hans J. Morgenthau, Politics Among Nations,The Struggle for Power and Peace' e atfen, Feridun Ergin, 
a.g.e, s.10. 

57 



PETROLÜN HAVZA DIŞINA ÇIKARTILMA POLİTİKALARI 

yolsuzluk) Türkiye'nin bölgede üstlenebileceği rol tartışılmaktadır. 129 Türkiye ise bu 

bölgede kencline biçilen rolü değil, çıkarlarından türettiği hedeflerine uygun olarak 

kendi ürettiği politikayı uygulamak zorundadır. 

Bir prestij politika stratejisine uygun olarak, Türkiye ile işbirliği halinde bu 

bölgede siyasi nitelikli bir güç oluşabilmesi içih bölgenin ekonomik ve kültürel 

altyapısı sağlamlaştınlmalıdır. Bunun için Türkiye'nin önce kendi ekonomik yapısı 

sağlıklı olarak işletilebilir olmalıdır. Y.G.Yıldız, Azerbaycan'ın kendi ayakları 

üzerine durabileceği güce ulaşması ve Merkezi Asya cumhuriyetlerinin kendi 

aralarında en azından ekonomik ve toplumsal alanda işbirliğini sağlayacak 

bütünleşme süreci içine girmelerini de bu konudaki önemli koşullardan görmektedir. 

Bu bütünleşme oluşturulamadığı takdirde; sadece coğrafi olarak söz edilebilen bir 

Türk dünyası var olabilecek, ancak Balkanlar ve Orta Doğuda örnekleri görüldüğü 

gibi, ayrı milliyetlerin, ayrı etnik toplulukların , bir bütünleşme anlayışı olmadan, 

zorlamayla bir araya getirilmeleri daha sonra kendi aralarında ayrışma mücadeleleri 

vermelerine dayanan bir oluşumu ortaya çıkartabilecektir. 130 

Orta Asya Cumhuriyetlerinin gelecekteki konumu bir anlamda Kafkasya 

ülkelerinin izleyecekleri politikaya, diğer yanda da Çin'in önümüzdeki yıllarda 

ulaşacağı pozisyona, güce ve izleyeceği politikalara bağlıdır. Bu devletler Rusya' dan 

kopup kendi ayakları üzerinde duramazlarsa Çin de bu devletler üzerinde gücünü 

hissettirebilir. Aynı şekilde Çin ile işbirliği Türkiye'ye yeni manevra olanakları 

sunmaktadır. Her ülkenin çıkar alanı vardır, bu alanları korumak zorundadır. Eğer 

bunu yapmayalım şu ülke kırılır dersek politika yapamayız. Dışlamak değil, 

çıkarların çatıştığı ülke ile ortak noktaları bulmak esastır. 131 

Bu bağlamda ulus-devlet olan Türkiye dış dünyaya ters düşmeden keneli 

ulusal çıkarlarını belirleyerek, netleştirerek yeni politikalar üretmek zorundadır. 

Üretilecek politikalar Avrasya bölgesinin tüm yörelerini kapsayacak düzeyde olmalı, 

Avrasya ülkelerinin içinde bulunduğu sorunları çözme amaçlı olmalıdır. Ayrıca, 

Türkiye için bölgedeki milliyet ve mezhep taraftarı olmak değil, bunların kavgalarını 

önlemek ve aktif barıştırıcı politikalar yürütmek önemlidir. Bu politika Türkiye'ye 

129 Robin Bnhntıy, Rnchel Brown, n.g.e. ,s. 138-139. 
ı.ıo Y.G.Yıldız a.g.e., s.171. 
"'Y.G.Yıldız,a.g.e. , s.173. 
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Balkanlarda, Kafkaslarda, Orta Doğuda, Asya'da dostlar kazandırır. Ülkelerden 

herhangi birinin parçalanması Türkiye'yi olumsuz yönde etkiler. 132 

Üstelik bu aktif politikaların oluşumu ve tarafsız arabuluculuk görevlerinin 

üstlenilmesi daha geniş bir planlama gücü ile dış politika üretilmesine ihtiyaç 

gösterecektir. Bu rol, her siyasi gelişimin çok ayrıntılı tahlilini ve tarafları 

uzlaştıracak yeni fikirlerin üretilmesini gerektirecektir. Bu ise yine güçlü bir 

planlama yapısına ihtiyaç gösterecektir. Fikirsel yaratıcılık akademisyenlerle, 

çatışma çözümcüsü gruplarla, uluslararası politika planlayıcıları ile, bugün yapılıyor 

olduğundan çok daha sık ve usulleri belirlenmiş_ aralıklarla, işbirliği sağlanmasını 

zorunlu kılacaktır. Bu arada ele alınan konulara ilişkin toplumların sosyal-psikolojik 

analizleri, müzakere yürütülecek kişilerin karakter tahlilleri 133
, tarafların en olumsuz 

şartlarda başvurabileceği hareket tarzları istihbarat analizcilerinin de bu gruplarda yer 

almasını gerekli kılacaktır. Belki de yıllardır yanı başında devam eden bazı 

çatışmalara, uzlaşmazlıklara 134 Türkiye'nin neden arabuluculuk yapmak için aktif rol 

üstlenmekten kaçınmakta oluşu, bu dış politika planlanması alanındaki organizasyon 

eksikliklerinin bir sonucudur. Bu arabuluculuk rolünün geciktirilmeden başlatılması 

var olan eksikliklerin görülmesini, fark edilmesini ve giderilmesini 

sağlayabilecektir. 135 

Bu arada, Yıldız'ın Rusya-Türkiye ilişkilerine yönelik açıklamalarından 

yaklaşık iki yıl sonra Ekim 2000'de Türkiye'yi ziyaret eden Rusya Federasyonu 

Başbakanı Mihail Kasyanov ile görüşmesinde Başbakan Ecevit, "Rusya ile her 

konuda rekabet yerine işbirliği istiyoruz" şeklind~ bir politika hedefi saptamasında 

bulunmuştur. Buna karşılık misafir Başbakan Kasyonov'da "En önemli konu, Rusya 

ile Türkiye'nin birer rakip değil, birer partner olduğunun ifade edilmesidir." şeklinde 

ı.ıı Y.G.Yıldız, a.g.e. ,s.172. 
133 Teknik tabiri ile "biyografik istihbaratları '" 
ı.ı; Ortadoğu Barış Süreci (ODBS) , Kosova, Bosna, Transdinyester, Abhazya, Çeçenis!an, Acarya. Osetya, v.d. 

çatışma alanları 
135 Bu arada 23-24 Kasım 2000 tarihlerinde ODBS' nin tekrar başlatılabilmesi ve Baıı Şeria ve Gazze'de 

süregelen çatışnıalarııı durdurulması için Türkiye Cwnlıuriyeti Dış Işleri Bakanı'mn Israil'e ziyarete gitıniş 
olduğunun not edilmesi yerinde olacaktır. Ziyaret öncesinde çeşitli kanallardan ve medya yoluyla Türkıye bu 
konuda bir rol oynamaya davet edilmişti. Bu rolü üstlenmekte olan Mısır'ııı da işbirliği (birlikte işbırli6'1) 
yolunda açıklamaları izlenmiştir. 2 Aralık 2000 tarihinde gazeteler, Yaser Arafat ' ın Orta Doğu ~arış 
Sürecinde Tiirkiye'nin oynadığı role teşekkür ettiğini belirtmiştir. Aynı gün basında yer alan Türk Dış işlen 
Bakanlığı açıklaınalarıııda ise, Türkiye"nin taraflar arasında arabuluculıık gibi bır rol oynamaya ııiyeti 
olmadı[;'!, sadece mevcut soruna bölı;edeki tarihi sorumlulukları itibariyle mütevazı bir katkıda bulunmakta 
olduğunun belirtilmesi lüzumu lıisseoilıniştir. Doğaldır ki, Feridun Ergin'in tanımlarıyla ("Diplo111asi ve kuvvet 
dış politikaııııı aletleridir. Uluslarara.11. ilişkilerde. diplo111asi "kadife eldiveıı" ve kuvvet "demir el'" dir. 
Diplornasiniu etkinliği onu destekleyen ulusal, transnasyonal ve uluslararası kuvvetlere bağlulır". Bk.z. dip not 
142 ) bölgesinde güçlü Türkiye, uzun vadeli çıkarlarıııa yönelik daha aktif ve sonuçları etkileyici dış politik 
açılımlar yapabilir ve istikrar yaratıcı , risk sönümlendirici diplomatik inisiyatifler alabilir, uluslar arası olaylara 
reaktif (olaylar meydana geldikçe) değil , proaktif (oluşumlarından önce) yaklaşımları benimseyebilir. 
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yanıt vererek ilişkilerin yeni bir zemine girebileceğinin oldukça güçlü i şaretlerini 

ortaya koymuşlarıdır. 136 Görüşmeler sonucunda Ecevit "İki ülke arasında karşılıklı 

güven ortamı büyük gelişme göstermiştir" şeklindeki açıklamasıyla bu durumu teyit 

etmiştir. 137 Esasen Bakü-Ceyhan Boru Hattı Projesinde kamuoyuna yansıtılanın 

aksine, Türkiye'nin Rusya ile başlangıçtan beri bölgede "işbirliği " ve "karşılıklı 

yarar" ilkelerine dayalı bir strateji izlemeye çalıştığı, bu yönde Türkiye Cumhuriyeti 

ve Rusya Federasyonu hükümetleri arasında, ayrıca Enerji Bakanlığı ile Rus 

şirketleri arasında (Transneft, Lukoil) çok sayıda görüşmeler yapıldığı ve Türkiye'nin 

işbirliği olanaklarını zorladığı da konunun içindekilerce ifade edilmektedir. 138 Ancak 

Türkiye bu çabalarında bugüne dek yeterince başarılı olamamıştır. Bunda Türkiye'de 

hükürnetlerin ve bürokratların sürekli değişmesi ve Rusya'da Enerji Bakanlığı 

dışında birden çok fazla etkin oyuncunun (Ordu, İstihbarat, Dışişleri Bakanlığı ... v.b.) 

olumsuz yaklaşımları etken faktörler olarak görülrnüştür. 139 

Netice olarak Kafkas-Hazar-Orta Asya bölgesine ilişkin politika eksikliklerini 

ortadan kaldırırken Türkiye'nin bu bölgede geniş gözlemler yapması ve politik 

hedeflerini saptarken milli gücünü ve onun üstün yanları yanı sıra zafiyetlerini de 

dikkate alması gerekli olacaktır. Bu yapılırken, kendisini yetersiz gördüğü alanlarda 

gücünü geliştirmeden atılımlara girişmemeli, aynı zamanda dış politika öncelikleri 

ile iç politika gerçekleri arasında denge gözeten bir yaklaşım halinde Hazar-Kafkas 

alanındaki çıkarlarını koruyacak ve geliştirecek politikalar saptaması gerekecektir. 

Bu arada, saptanmış olanların gözden geçirilmesi, önceliklerin tespiti ve özellikle 

Bakü-Ceyhan bağlamında tüm ilgili tarafları birbiri ile temas haline getirecek bir iç 

koordinasyon mekanizmasını sağlaması da gerekli olacaktır. 

b. Kafkas-Orta Asya Politikaları Işığında Türkiye'nin Bakü-Ceyhan 

Petrol Boru Hattına İlişkin Politikaları : 

Türkiye'nin Bakü-Ceyhan boru hattı isteğinin, genel olarak Hazar-Kafkas 

havzasına yönelik politik hedeflerinin bir türevi ofarak görüldüğü çeşitli vesilelerle çok 

sayıda devlet ileri geleni tarafından açıklanmıştır. Yukarıda ele alınan politika 

planlama güçlükleri bağlamında bu hedefin ne derecede net olarak konulmuş olduğu da 

ı.ı• 24 Ekim 2000, Sabah ve diğer gazeteler. 
131 a.g.y. 
138 N.Paınir, a.g.e., s.19. 
m a.g.y. 
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yine bir araştırma konusudur. Bu bağlamda , Hazar- Kafkaslar bölgesinde yeni ortaya 

çıkan oluşumlar ve fırsatlardan Hazar Denizi içinde ve kıyısındaJP., petrol yataklarının 

işletilmesi ve üretimi sonrasında bu stratejik hammaddenin dünya pazarlarına 

ulaştırılmasındaki Türkiye Cumhuriyeti'nin ebediyete kadar olmasa bile uzun süre, 

şartlar temelden değişinceye kadar, yaşatılması gereken çıkarlarının ve bunu elde 

edecek dış politika hedeflerinin neler olduğu sualine net yanıtlar aranmahdır. 

Bu bağlamda, l 990'lı yıllarda Bakü-Ceyhan ham petrol boru hattı projesinin 

1990'lı yıllarda Türkiye kamuoyunun gündemini en çok işgal eden ve 2000'li yıllarda 

da böyle olmayıp sürdüreceğine inanıldığını belirten Necdet Pamir, bu oluşumu da 

"siyasi erki eline geçiren her parti ve bu partilerin enerji alanına sürdükleri üst düzey 

kadrolar, daha önce yapılan tüm eleştirilere (kendilerinin yaptıkları dahil) karşın, bu 

projenin kamuoyunda yarattığı beklentinin dayanılmaz cazibesine kendilerini 

kaptırmakta ve "kendilerinden öncekilerinin bir türlü başaramadıkları" bu yaşamsal 

projeyi kendi dönemlerinde gerçekleştirerek "başarı hanelerine" hatırı sayılır bir 

referans yazdırma çabasına girişmekten kendilerini alamamaktaqırlar". 140 Bu anlatım 

bize esasen olayların ardında büyük dış politika analizleri yapılıp, doğrultucu yeni 

hamlelerin neden yapılamadığına dair güçlü bir işaret de vermektedir. Bu çalışmanın 

daha sonraki bölümlerinde bu ortak çıkar beklentisi olan petrol ve boru hatları 

denkleminin değişik parametreleri, önemi nedeniyle, ele alınmakta ve ayrıntıdaki 

politik hedeflerimiz analiz edilmeye çalışılmaktadır. 

Petrol boru hatları bağlamında Hazar havzası ve Kafkas politikası denilince 

öne çıkacak unsurlar ulusların çıkar dengelerinden süzülmüş karşılıklı ilişkileri 

olacaktır. Bu petro-strateji oyununa katılan oyuncuların karşılıklı çıkarlarının açıkça 

görülınesi ve bunlara karşılık kendi çıkarlarımızın iyi tanımlanarak bunlarla 

dengelenmesi de bir ihtiyaçtır. Türkiye'nin petrol oyununun çok boyutlu ve oldukça 

karmaşık yapısına nüfuz edemediği ve anlayamadığına Necdet Pamir'in değinmiş 

olduğuna yukarıda temas edilmişti. Necdet Pamir bu tespitinde yalnız değildir. Konuyu 

en iyi analiz eden ve yalın şekilde yansıtan çalışmalardan birisi olduğu değerlendirilen 

Gareth M. Winrow'un sunuşunda da "Türkiye'nin Merkezi Asya'daki petrol ve gazın 

taşınması ve tüketilmesi ile ilgili politikalarında açıklık bulunmadığı ve konuyla 

Türkiye'de ilgilenen çeşitli kurumların (Enerji Bakanlığı, Dış İşleri Bakanlığı, Hazine 

140 A.Necdet Pamir,a.g.e., s.11. 
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Müsteşarlığı, BOT AŞ, TPAO) faaliyetleri arasında gereken işbirliğinin sağlanmasının 

güçlük gösterdiğini belirtmekte, sık sık değişen hükümetlerin kritik karar verici 

personelde de değişikliğe neden olmasının ayrıca koordinasyonu daha da 

güçleştirdiğini ifade etmektedir. 14 1 Nitekim, Necdet Pamir de Winrow ile aynı noktada 

birleşerek "Türkiye'deki petrol sektörünün uluslararası pratikten çok uzak olan entegre 

olmamış yapılanmasının" bu olumsuz tabloda önemli etkisi olduğu~u belirtmektedir. 142 

Türkiye'nin Bakü-Ceyhan ile ilgili çıkar beklentilerini ortaya koyan oldukça net 

bazı açıklamalara Necdet Pamir'in bu konuda yapmış olduğu çalışmada yer 

verilmektedir. Buna göre, Türkiye muhtelif beklentiler ile Bakü-Ceyhan projesine 

başlamayı öngörmüştür: Türkiye taşınması öngörülen petrolün ( 45 milyon ton/yıl) 

önemli kısmını satın almayı düşünmüştür. 143 Gerçekten de yılda 10-20 milyon ton 

petrolün uzak mesafelerden taşınması maliyetinden ekonomi yapılması Türkiye için 

önemli bir gelir anlamına gelmektedir. Benzer şekilde, Türkiye halen ithal petrolünün 

bir kısmını Kerkük-Ceyhan boru hattından taşımaktadır. Ancak ithalatta çeşitliliği de 

korumaktadır. 144 Ancak gelecekte petrol ithal ihtiyacının hacimce artması ile ilave bir 

taşıma maliyeti de ortaya çıkabilecektir. Bu konuda halen ülkemiz için ithalat seviyesi 

azami 29 milyon ton/yıl olmasına rağmen 1 45 2010 yılında bu miktarın 52 milyon/

ton/yıla ve 2020'de de 77 milyon-ton/yıla çıkabileceğine dair projeksiyonlar telaffuz 

edilmektedir. 146 

Türkiye tarafından Bakü-Ceyhan projesi "çevre güvenliğini gözeten" bir 

seçenek olması itibariyle de desteklenmiştir. 147 Tanker taşımacılığına nazaran boru 

hatlarının daha güvenli görülmesi yönüyle bu doğru bir saptama olmaktadır. Bununla 

beraber, gelecek 20 yılda Hazar Kafkas havzasında üretilecek ve havza dışına ihraç 

edilecek toplam petrolün sadece dörtte biri kadarının öngörülmekte olan kapasite 

itibariyle Bakü-Ceyhan hattı ile taşınabilecek oluşu bu görüşü sınırlandırmaktadır. Söz 

konusu petrolün büyük çoğunluğu daha riskli olan deniz taşımacılığı yoluyla taşınacağı 

bir gerçek olarak dikkate alındığında, Bakü-Ceyhan hattı ile çevre güvenliği sağlanmış 

olamamaktadır. Fakat yine de taşınan miktar kadar doğrusal oranda bir risk azalması 

141 Gareth M. Winrow, a.g.e. , s.2. 
::~ N .Pamir, a.g.e., s.11 ve 21. 

a.g.e.,s.18. 
144 Türkiye'nin eııe~ji ithalatı yılda % 2-3 aralığıııda artmaktadır. Halen. Türkiye yılda 29 milyon ton petrol ithal 
eunektedir. Bu ithalatın kaynakları şu devletlerdir: Suudi Arabistan, Jrnıı , Irak, BAE, Libya, Cezayir, Suriye, 
\':;!;ısır, Rusya. Energy lnforınation Adıııinistratioıı WEB Page, July 1998. 
14 Kimi yazarlara göre ise ithalat miktarı 26 milyon-ton/yıldır. N.Pamir a.g.e., s.65. 
146 N.Pamir a.g.e. , s.66. · 
147 N.Pamir a.g.e. , s.20. 
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sağlanabilecektir. Hazar petrolünün havza dışına taşınmasına talip olunmasında 

Türkiye yılda 150 milyon dolar gibi çok mütevazı, hatta "mümkün olan en düşük", 

geçiş ücretini uygulayacağını uluslararası tanıtım için ilan etmiştir.148 Bu düşüncede 

Türkiye'nin bu "mütevazı bırakılan" gelirden ziyade, uzun vadeli diğer ekonomik ve 

stratejik çıkarlarının beklentisi etkin olmuştur. Bu çıkarlar taşıma gelirinden ziyade; 

inşaatta Türk firmalarının olası kazançları, Kerkük-Yumurtalık ile birlikte 

düşünüldüğünde, Ceyhan limanı çevresinde yeni petrokimya tesisleri ve rafineri 

inşasını da kapsayacak bir ekonomik ve endüstriyel canlanma ile, Ceyhan merkezli bir 

uluslararası pazar oluşumunun hedeflenmesidir. Bu gibi bazı faktörler bu "düşük fiyat" 

açıklamasında etkili olmuştur. 149 Oysa, bu araştırmadan elde edilen kanaate göre, 

bölgede çıkacak petrolü taşıtacak olan şirketler için bu boru hattı geçişi ve içinden 

petrol taşıtılmaya ilişkin ücretlerdeki söz konusu bu fiyat düşüklüğünün sağlanması bir 

"temel hedef' olarak görülmüştür. Bu noktada Türkiye bu en temel ve ölçülebilir 

nitelikteki çıkarının elde edilmesinde muhataplarından farklı ve asimetrik düşünmüş 

görünmektedir. Ancak yine N.Pamir'e göre, Türkiye'nin bu açıklanan tüm çıkar 

beklentilerinden daha da önemlisi, bu petrolü ihraç edecek Kazakistan ve Azerbaycan 

gibi ülkelere Rusya'ya bağımlı olmayan bir kesintisiz petrol ihraç seçeneğinin 

sağlanmasıdır. Bu şekilde bu devletlere gerçek anlamda ekonomik bağımsızlıklarına 

kavuşma olanağı sağlanacak olması Bakü-Ceyhan'ın yapılmasında tarafımızdan bir 

hedef olarak öngörülmüştür. 150 Böylece Türkiye'nin de ekonomik olarak kendi ayaklan 

üzerinde durabilecek bu ülkelerle, sadece petrol boruhatları işbirliği alanı ile sınırlı 

olmayan, petrol ticareti ve ekonomik ilişkilerinin çok daha yararlı boyutlarda 

gelişeceğinin düşünülmesi tarafımızdan bir "çıkar beklentisi" olarak görülmüştür. 151 

Fakat bu çalışmanın ilerki ölümlerinde, burada ele alınan ve Türkiye için öngörülmüş 

durumdaki "çıkar beklentilerini" hemen hemen aynı kelimelerle ABD'nin de · kendi 

çıkan olarak tanımladığını göreceğiz . 

Bu noktadan ele alındığında, Bakü-Ceyhan boru hattı yapım müzakerelerinde 

tarafımızdan öngörülen hedefe ilişkin kanaatimiz N .Pamir' den biraz farklıdır: her 

şeyden önce bir uluslar arası müzakerede "çatışan çıkarlar" söz konusu ise, Türkiye'nin 

kendi çıkarına öncelik vermesi esas olmalıdır. Başka ülkelerin gelecekte sağlayacağı 

'" a.g.y. 
149 N.Pamir, a.g.e. , s.20 ve 21. 
ıso a.g.y. 
ısı a.g.y. 
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ekonomik kalkınmışlık Türkiye'nin aynı projedeki mali beklentilerinin aleyhine 

gelişmemelidir. Bölge ülkelerinin Rusya' dan bağımsızlıklarını kazanmalarına 

ekonomik yönden yardımcı olmak düşüncesi de, Türkiye'nin böyle bir projede 

çıkarlarını asgaride tutmasına neden olmamalıdır. Çünkü, Türkiye dışında bu Büyük 

Oyun'un çıkar dağıtımı pazarlığına girenlerin içinde, petrol arama, çıkarma, taşıtma, 

pazarlama, rafine etme gibi değişik alanlarda bu işlemlerden yüksek olan mali çıkar 

sağlayacak konsorsiyum grupları bulunmaktadır. Bu petrolün üretiminden doğacak 

genel çıkarları bu gruplar mali kazançları nedeniyle Türkiye'den daha fazla korumak 

durumundadırlar. Üstelik bu kazançları Türkiye'ye (mütevazi değil fakat) ticari olarak 

anlamı bulunan bir geçiş ücretini normal olarak sağlayarak elde etmelerinde de bir 

güçlükleri olamayacaktır. Bu noktada Türkiye'nin geçiş ücreti fedakarlığını, hele 

müzakere sürecinin başlangıcında bir hedef olarak saptamış olması doğru 

görülmemektedir. 

Rusya'ya bağımlı olmayan bir kesintisiz petrol ihraç yolu ve seçeneğinin 

oluşturulmasıyla Kazakistan ve Azerbaycan'a gerçek anlamda ekonomik 

bağımsızlıklarına kavuşma olanağı sağlanacak olması ise esas olarak bir küresel makro 

hedeftir. Bu tarz hedefler, Türkiye' den ziyade, küresel boyutta iddiaları olan ABD gibi 

devletlerin çıkarları arasında yer almalı ve bu tarz hedeflerin elde edilmesinde gereken 

maddi destekte de onlar tarafından sağlanmalıdır. Ancak ileride göreceğimiz gibi, ABD 

bu hedefi kendisi de saptamış, ancak bu uğurda herhangi bir mali bedel ödemek yoluna 

gitmemiştir. ABD bu projeye "doğrudan mali destek sağlamak" imkanına ve 

mekanizmalarına sahip olduğu halde, bu bedeli karşılamaktan kaçınmış, aksine Bakü

Ceyhan projesinin gerçekleştirilmesine sadece "söylem bazında" destekler vermeye 

özen göstermiştir. Burada mali fedakarlıktan kaçınan ABD, herhalde Türkiye'nin bu 

fedakarlığı başkaları adına üstlenmesini kendisine bir hedef olarak tespit etmiş ve 

neticelere bakıldığında bunu da gerçekleştirmiş görünmektedir. Nitekim ABD 

yönetimine ABD'nin fikir kurumlarından bir tanesinin bu yönde, yani, söylemden 

öteye gitmeyen destekle yetinilmesi ve Türkiye'nin mali özverilerde bulunmasının 

sağlanması yolunda, telkinlerde bulunduğunu ileride göreceğiz. 

Esasen, daha önce de tartışıldığı gibi, Türkiye'nin dış politik hedeflerinin dahi 

tam doğru olarak, zamanında ve önceden geliştirilmiş bir vizyona dayalı olarak 

saptama imkanı olamadığı bir ortamda, bu bölgeye yönelik politikalarının içersindeki 
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bir tali hedef olarak görülebilecek Bakü-Ceyhan projesine ilişkin olanların doğru olarak 

saptanmış olabilmesinin, sadece tesadüflerin yardımıyla meydana gelme ihtimalinin 

bulunabileceğini not etmek durumundayız. 

Son olarak bölgedeki petrol rezervlerinin büyük bir kısmıyla kendi 

topraklarında veya karasularında bulunan Kazakistan'ın durumuna işaret edilmesi 

gerekmektedir. Bu bağlamda, Bakü-Ceyhan projesinin gerçekleşiyor oluşunun, 

Kazakistan'ın sahip olduğu petrolün önemli bir kısmını Rusya topraklarını kateden 

petrol boru hattını kullanarak (CPC) Novorossiysk'e indirmeye devam edeceği 

gerçeğini değiştiremeyecektir. Bu fiili durum, N.Pamir'in açıkladığı Bakü-Ceyhan'a 

talip oluşumuzun önemli nedeni olarak açıklanan "Kazakistan ve Azerbaycan gibi 

ülkelere Rusya'ya bağımlı olmayan bir kesintisiz petrol ihraç seçeneğini sağlanması" 

gerekçesi ile de örtüşmüyor olmaktadır. En büyük üretimin yapıldığı Kazakistan ve bu 

petrolün Novorossiysk'e indirildiği boru hattının-taşıma kapasitesi Kazakistan'ın ( ve 

Kazak petrolünün başlıca üreticisi ABD'li Chevron firmasının) Rus topraklarını 

kullanmak zorunda kalmaya devam edeceğini gösterirmektedir. Rus topraklarından 

geçiyor olmak "kesintisizlik sağlama" yönünden bir endişe ise, Bakü-Ceyhan inşa 

edilse dahi bu endişe giderilmemiş olabilecektir. Dolayısıyla, Kazakistan dikkate 

alındığında, Bakü-Ceyhan projesinin bu devlet ile ilgili ·sağlayacağı hedefin 

tarafımızdan benimsenmesinin gerçekçi olamayacağı ortaya çıkmaktadır. Diğer bir 

ifade ile, Bakü-Ceyhan projesi tek başına Rusya'ya bağımlı olmayan ve kesintisiz 

petrol ihraç seçeneği yaratamamaktadır. Kapasitesi buna elverişli olmadığı gibi, halen 

gerçekleştirilme aşamasında çok mesafe almış CPC Hattı da bu konunun bir hedef 

olarak görülmesini önlemektedir. (Hazar Havzasından 15 yıl içinde beklenen toplam 

ihracat -Kashagan hariç- 220 milyon ton/yıl olup Bakü-Ceyhan hattı ise sadece 45 

milyon ton/yıl taşıyacaktır.) Böylece, N.Pamir'ce ileri sürüldüğü şekilde, Bakü-Ceyhan 

projesinin gerçekleştirilmesi ile Kazakistan ve Az~rbaycan'a gerçek anlamda ekonomik 

bağımsızlıklarına kavuşma olanağı sağlayamamaktadır. Bakü-Ceyhan hattının 

kapasitesinin iki misline yakın bir hat CPC adı ile Kuzey Hazar'dan Kazak petrolünü 

taşımak ·üzere her şart altında zaten Rusya topraklarından Karadeniz'e geçerek 

tamamlanmıştır. Bu durumda, gelecekte Kazakistan Rusya topraklarından ABD'ye 

ruhsat vererek çıkarttırdığı petrolünü geçirmeye ve her üç devler belirli bir bağımlılık 

içersinde Rusya ile ilişkilerini yürütmeye devam edecektir. 
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Ancak Kazakistan, yeni keşfedilen Kashagan bölgesi yatakları dikkate 

alındığında önemli bir kısım petrol üretimini Bakü-Ceyhan hattına da kaydırabilir 

durumdadır. Fakat henüz Kazakistan, bu konuda da bir taahhüt içersine girmemiştir. 

Bununla birlikte durum görüşmelerle gelişmektedir. 

Azerbaycan ise erken petrol hattı ile şimdilik Supsa'ya yılda 5 milyon ton 

petrolünü taşımaktadır. Bu taşınan petrol kapasitesi değişik projeksiyonlara göre 3 veya 

5 misli artırılabilir durumdadır. Beş misli artınca, Azerbaycan üretebileceği petrolün 

tamamını Supsa'ya Gürcistan üzerindeki boru hatları yardımıyla indirebilmektedir. Bu 

durumda Azerbaycan'ın Bakü-Ceyhan boru hattına verebileceği petrolü üretimi de 

kalmamaktadır. Gürcistan da bağımsız ve Rusya'nın kontrolünde olmayan bir devlet 

olduğuna göre, Baku-Supsa hattının kullanımıyla da zaten bu petrolün "kesintisiz 

pazarlara taşınma güvencesi" elde edilebilmiş olmaktadır. Dolayısıyla Rusya'ya 

bağımlı olmayan bir kesintisiz petrol ihraç seçeneğini sağlama yoluyla Kazakistan ve 

Azerbaycan' ın gerçek anlamda ekonomik bağımsızlıklarına kavuşma olanağını Bakü

Ceyhan boru hattının sağlama imkanı bulunmamaktadır. Buna rağmen, tarafımızdan 

Bakü-Ceyhan boru hattının gerçekleştirilmesi ile ilgili mali ve ücrete ilişkin 

müzakerelerde, sanki sağlanabilirmişçesine, Kazakistan ve Azerbaycan'ın bu boru hattı 

gerçekleştiğinde gerçek anlamda ekonomik bagımsızlıklarına kavuşma olanağına 

yardımcı olunacağı dış politika hedefi olarak kabul edilerek, buna karşılık mali 

taleplerimizden en mütevazi noktaya kadar geri çekilinmesi anlamlı bir tercih 

görünmemektedir. 

Esasen, Hazar-Kafkas petrollerinin havza dışına t<ışınmasına ilişkin 

çıkarlarımızı koruyucu ve geliştirici politika arayışı, esasen bu petrol boru hattının 

güzergahının ülke topraklarından geçirilmesine Türkiye'nin talip olup olmamasına 

bağlıdır. Neticede kendince kabul edilen nedenlerden dolayı Türkiye bu projeye talip 

olmuştur. Artık, Hazar petrolü ihracındaki olası güzergahlardan bir tanesi de Türkiye 

ile ilişkilidir. 

Boru hatlarının güzergah tespiti de genelde kritik önemdeki bir konudur. Bu 

konu, Yeni Büyük Oyun'un bir parametresi olarak da görülebilir. Bu husus birkaç 

nedene dayanmaktadır. Boru hatlarının sayıları istenildiği kadar çok miktarda 

artırılamamaktadır. Bir petrol rezerv bölgesinden dış dünyaya geçişlerinde bu boru 

hatları toplam sayılarının; ticari karlılığa, rezerv miktarına ve üretim dengelerine 
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bağlı limitleri bulunmaktadır. Boru hatları uzun yıllar çalışmak üzere 

yapıldıklarından üzerinden geçirilecekleri ülkelerde istikrarlı yönetim, güvenlik ile 

ilgili düzenlemeler, belirli bir taşınma ve operasyon/bakım maliyetinin üzerinde 

olmayan toplam gider dengeleri de gözetilmektedir. Bu araştırma konusunun çok 

disiplinli durumu yanı sıra, bir çok teknik, politik ve ekonomik sorunun birbiriyle 

etkileşimi de dikkate alınarak boru hattı güzergahının tayinine ve kontrol edilmek 

istenmesine yol açan bu karmaşık ilişkilere, takip eden bölümlerde daha detaylı ele 

alınarak açıklık kazandırılmaya çalışacaktır. 

5. Boru Hatları Tesisisin Amacı :Hazar Havzasındaki Ortak Çıkar- Petrol 

Hazar havzası ve Kafkaslarda petrolün varlığı 19. yüzyıl ortalarından bu 

yana bilinmektedir. İlk modern petrol kuyusu Ruslar tarafından 1871 yılında açılmış 

ve bunu 19. yüzyıl sonlarından itibaren Batılı şirketler izlemiştir. Buna rağmen 

Rusya 1898-1902 arasında Bakü petrolleri nedeniyle dünyanın en fazla petrol üreten 

ülkesi olmuştur. 20.yüzyıl başlarında ise dünya petrol üretiminin yarısı Hazar 

bölgesinden elde edilmiş ancak, Stalin döneminde üretimin yavaş yavaş Sibirya 

bölgesine kaydırılmasıyla bu durum değişmeye başlamıştır. Hazar'ın katkısı 1958'e 

gelindiğinde Rus petrolü içinde % 28' e düşmüştür. Bölgedeki şu an zenginliği ile öne 

çıkan Tengiz ve Avşeron'da petrol olduğunu muhtemelen Ruslar da bilmekte idiler. 

Ancak o dönemde sadece 60 metreye kadar derinlikte petrol çıkarabildikleri için bu 

derin alanları işletme teknikleri Ruslar'ın ellerinde bulunmamaktaydı. Azerbaycan 20 

Eylül 1994'de uluslararası konsorsiyum ile Çıralı, Azeri ve Güneşli sahalanndan 

(A vşeron Bölgesi) 30 yıl süreli petrol üretimi için anlaşma imzalamıştır. Bu 

anlaşmaya göre, konsorsiyum Azerbaycan'ın bu hidrokarbon yataklannda 4.1 milyar 

varil petrol ile 55 milyar metreküp doğalgazı işleyecek ve pazarlayacaktır. 152 

Btı bağlamda Hazar bölgesi 1990'larla birlikte dünyanın gündeminde öne 

çıkmaya başlamıştır. Bu bölgede yeni Batı teknoloji ve · sermayesi ile yapılması 

planlanan yatırım ve rezerv tespit çalışmaları, ilk olarak çıkartılması öngörülen petrolün 

satılacağı pazara ulaştırılması konusunu dikkatlere getirmiştir. Bunun hemen ardından 

152 Rusya bu anlaşmaya Hazar'ın statüsü itibariyle itiraz etmiştir. Ayrıca BM' de bir belge yayınlatarak , Hazar'la 
ilgili tek taraflı düzenlemeleri tanımayacağını açıklamış ve Azerbaycan ' ı da üstü kapalı bir şekilde kuvvet 
kullanmakla tehdit etmiştir. Bilahare 1994'de dev Rus şirketi LukoiJ konsorsiyumdan şantaj yoluyla bedelsiz %10 
hisse alarak biraz yatışmış görünmüştür. http:l/www.trtnet.tr/dosya/petrol/metiıı/hazar.htm 
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üretimi düşünülen bu potansiyel 153 petrol miktarının , bölgedeki mevcut eski Sovyet 

döneminden kalma petrol boru hatları ile taşınamayacak büyük hacimlerde olduğu 

ortaya çıkmıştır. Böylece bu petrolün karaya sıkışmış olan bu coğrafi bölge dışına 

taşınabilmesi için yeni petrol boru hatlarının inşa edilmesi gerekli görülmüştür. ı 54 

Sözkonusu boru hatlarının geçiş güzergahı, kapasitesi, geçiş ücreti dikkate 

alınarak inşa edilmesi başlı başına bir "Büyük Oyun"un konusunu oluşturmaktadır. Bu 

oyunu oynayanlar arasında petrol ve gaz üreticileri (Rusya, İran, Azerbaycan, 

Kazakistan, Türkmenistan ve bir kısmıyla da Özbekistan), petrol ve gazı topraklarından 

geçirecek devletler (Rusya, Türkiye,İran , Azerbaycan, Gürcistan, hatta Ukrayna, 

Bulgaristan, Afganistan), topraklarından bu boru hatlarını geçirmek yanı sıra bu gaz 

veya petrolün tüketicisi durumunda olan devletler (Çin, Pakistan) ve bunların dışındaki 

kategoride bulunan ve sadece bu ürünlerin tüketicisi olan devletler bulunmaktadır. 

Jeopolitik ve jeo-ekonomi burada birbirleri ile yakından ilişkilenmiş durumdadır. 

Çünkü, ülkelerinden diğerlerinin ürettiği gaz ve petrolü geçirenler bundan dolayı gelir 

elde etmektedirler. (Bu araştırmada da bir boru hattının ülke topraklarından 

geçirilmesine ilişkin saptanan en önemli devlet çıkarı da bu olmuştur.) Enerji 

hammaddelerini ülkelerinde üreten ve diğer ülke topraklarından geçirenler, bu işlemin 

sürekliliğini sağlayabilmek için boru hattı geçirilen ülkelerle ·iyi ilişkileri devam 

ettirmek mecburiyetindedirler. Dolayısıyla, ülkelerinden başkalarına ait petrol ve gaz 

boru hattı geçiren devletler bunun sonucunda prestij, politik etkileme gücü ve hatta 

politik kontrol bile elde edebilir hale gelebilmektedirler. 155 

Tarihte 19. yüzyılın sonu ile 20. yüzyılın başı arasında Orta Asya'yı etki altına 

almayı ilgilendiren sözde "Büyük Oyun" esas olarak Rusya ve İngiltere arasında 

yaşanmışken, bugün oynanmak istenen oyun çok daha karmaşık bir yapıda olup, 

sadece bir dizi devleti ilgilendirmekle kalmayıp, kendi öz mali çıkarları peşinde 

koşmakta olan özel veya yarı resmi petrol ve gaz şirketlerini de ilgilendirmektedir. 

Öte yandan, bir boru hattının inşa edilmesine başlanılmasından önce, birçok 

teknik ön çalışma yapılmak, yapılabilirlik çalışmaları olumlu sonuçlandırılmak, 

ıs3 Bu "potansiyel petrol" terimi; yeraltındaki kuyulardan çıkartılması hesapları yapılan rezerv petrolün, bir 
kJSinıyla , henüz varlıf;'1 tahmin edilen petrolden, bir kısmıyla var olduğu teyit edilen petrolden, bir kısmıyla 
ise ekonomik işletme açısından içi boşaltılmış ve terk edilmiş olmasına rağmen daha sonra ileri tekniklerle içerde 
kalan petrol miktarının da çıkartılabileceğine karar verilebilen dunımların varlığından ;" bir kısmıyla ise , kuyuda 
petrolün var oldub'll teyit edilerek bunu takiben sondaj saflıasına geçilmiş olmasına rağmen, daha sonra açılan 
kuyulardan petrol yerine doğal gazın çıkması sonucunun doğduğu durumların tespit edılmiş olmasından dolayı 
kp.!lanılmaktadır. 
1 4 Export Route Issues, United States Eııergy lııfonnation Adıninistratioıı, s.2, Deceınber l 998. 
155 Gareth M. Winrow, a.g.e. , s.l. 
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uluslararası mali denetim gözetiminde temel ve detay mühendislik çalışmaları 

tamamlanmak ve nihayet finans konsorsiyumları kurularak hattın inşası 

kredilendirilmek durumundadır. 156 Bütün bu zahmetli çalışmaların başında en kritik 

soru, üretimi düşünülen petrol alanında gerçekten {le kadar petrol bulunduğunun tahmin 

edilmesidir. Bu tahmin konumuzun Boğazlarda yoğunluk aıtışına yol açacak gemi 

trafiğinin ne boyutta olacağının saptanması için de ayrıca önem taşımaktadır. 

Bu noktalardan yola çıkarak, Karadeniz'e ve Ceyhan'a indirilecek petrol 

miktarları doğru olarak tahmin edilirse iki sonuca ulaşılması beklenmektedir. Birincisi, 

gerçekten de iddia edildiği gibi Bakü-Ceyhan hattı gerçekleştirilirse Türk 

Boğazlarındaki trafik artışı marjinal miktarda mı olacaktır? İkincisi, Bakü-Ceyhan 

hattının yapılıyor olacağı varsayımına rağmen, Hazar petrol rezervlerinin ve üretim 

miktarının büyüklüğü itibariyle Karadeniz'e hala büyük hacimde bir petrol indirilmesi 

öngörülmekte ise, neden Bakü-Ceyhan hattı Boğazların kirlenmesine alternatif bir 

kurtarıcı olarak Türkiye'ye gösterilmek istenmektedir? Yukarıda değinildiği gibi, bu 

yeni "Büyük Oyun"un oyuncu sayılan itibariyle büyüklüğü ve çıkar bekleyen grupların 

çeşitliliği fazladır. Dolayısıyla, bu soruların yanıtları elde edilse dahi, kimin hangi 

nedenle bu sorgulamaları yapmaksızın sadec!! sunulan gerçeklere inanmamızı 

istediğinin her zaman büyük bir doğrulukla kestirilmesi de mümkün olamayabilecektir. 

a. Petrol Rezervi: Hazar Bölgesinden Çıkartılabilecek Petrol ile ilgili 

Tahminler 

Bu petrol boru hatları politikası konusunun incelenmesinde en başta bilinmesi 

gereken konu havzada ne kadar petrol olduğudur. Hazar havzasından çıkartılabilecek 

petrol yeterince fazla değilse, bunun (boru hatları veya denizden) taşınmasında söz 

sahibi olma mücadelesi ve ,bölgenin yeni enerji ham maddeleri kaynağı olması 

nedeniyle stratejik önemine yapılmış olan göndermeler de anlamını azaltacaktır. Hatta 

önemsiz bir petrol alanı için bu· tartışmanın bu derecede büyütülmesinin, bir başka 

nedeninin olup olmadığının araştırılmasına da belki bakmak gerekecektir. Bu 

bağlamda, Kafkas Bölgesi ham petrol rezerv alanı olarak, dünyanın en büyük bilinen 

15 rezerv alanı arasında l lnci sırada gelmekteç!ir157
• Yani Türkiye'nin bu konudaki 

156 a.g.e .. s.2. 
'
57The Petroleum Finance Company Ltd. l 997 Raporu. İlk on sıralaması ise şu şekil dedir; S.Arabistan, Irak, 

Kuveyt, Iran , Abu Dabi , Venezuela, Meksika, Rusya, Libya. Çin, Hazar Bölgesi (Azeri yanı sıra Kazak ve 
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taleplerinin daha somutlaştığı bir başlangıç sayılan 1994 sonlarından itibaren yapılan 

yoğun tartışmalara rağmen, 1997 yılına gelindiğinde elde edilmiş rezerv tahminleri ve 

üretim potansiyeli açısından Hazar petrollerinin dünya çapında henüz çok önlerde bir 

yeri bulunmamaktadır 158 . Havzadaki toplam işlenebilir petrolün miktarı tahminlere 

bağlı olarak tartışmalı ve değişken olmakla birlikte, genel kabul gören değer 16-32.5 

milyar varil159 "ispatlanmış" ve 163 milyar varil de "tahmini rezerv" olduğudur. Bazı 

yazarlara göre "tahmini" ham petrol rezervi 178 milyar varili bulabilmektedir. 160 Bu 

petrol rezervinin 200 milyar varilin üzerinde olabileceğini öngörenler de 

bulunmaktadır. 161 Nursultan Nazarbayev son açıklamasında 7 milyar ton (varil olarak 

50 milyarın üstünde) rezervin kendi egemen alanında bulunduğunu açıklamıştır. 162 

Rezerv tahminleri; yatırımı, üretimi ve bölge dışına taşınacak petrolün hacmini 

ilgilendirmesi itibariyle çok önemli görülmektedir. Bu önem jeopolitik ve jeostratejik 

tartışmaları da beraberinde getirmektedir. Açıklanan rakamlar kapsamında bölgedeki 

mevcut rezerv miktarının toplam dünya rezervinin % 2'si civarında bir miktara eşdeğer 

olduğu değerlendirilmektedir. Bu miktar da yine, yaklaşık olarak, Kuzey denizi petrol 

rezerv miktarına veya tek tek bazı Ortadoğu devletlerinin çıkarttığı petrole eşdeğer 

olabilecek miktarlardadır. 163 Gerçekten de havzadaki toplam rezerv, Suudi 

Arabistan'ın tek başına sahip olduğu 262 milyar varillik rezervden daha az seviyededir. 

Ancak yine de, Rusya'nın (57 milyar varil) rezervlerinin yaklaşık dört ve ABD'nin (23 

milyar varil) rezervlerinin ise sekiz katına eşdeğerdir. 164 

b. Hazar Petrollerinin Farklı Yönlerden Önemi 

(1) Petrol Rezervinin Ekonomik Büyüklükler Bakımından Önemi : 

Hazar havzasındaki petrol rezervi, buna ilişkin tahminlerin güvenilirliği, bu 

rezervlerin ekonomik olarak işletilebilir olup olmadığı, dünya ölçeğinde diğer 

rezervlere nazaran göreceli durumu bu çalışmanın başlangıcında tartışılmakta olan 

unsurlar olarak görülmekteydi . Bu noktadan yola çıkıldığında ise, ham petrol rezerv 

Türkmen petrolünün de tamamı) içerniektedir. Sıralamadaki son dört ise, ABD, Nijerya, Norveç ve 
Cezayir'dir. 

ı 58Daha sonraki yıllarda rezerv tahminlerini önce azaltan, sonra da önemli ölçüde artıran ilave tespitler ortaya 
çıkmıştır. 

159 ABD Enerji Ajansı Aralık 1998 değerleridir. httpl/www .eia.doe.gov/emeu/cabs/caspgrph.htınl 
160Mensur Akgün, "Büyük Güçlerin Bonı hatları ve Enerji Politikaları", Kafkaslar, Ortadoğu ve Avrasya 

Perspektifinde Türkiye'nin Onemi Sempozyumu (28-29 Nisan 1998) Sonuç Raponı, s.321 , Harp 
Akademılerı Basımevı , lstaııbul 1998. · 

161 9 Eylül 1999, Die Welt. 
162 Kadir Dikbaş , a.g.e. 
1
"-
1 a.g.e., s.321-322. 

164 ""Cheap Oil"" CERA (Cambridge Eııergy Research Associates)"ya atfen, The Economist, 6 Mart 1999, s.23. 
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miktarının toplamı global ölçekte bu derecede büyük değilse, o zaman bölgeye ve 

ürüne bu kadar önem atfedilmesinin nedeni nedir suali akla gelmektedir. Bunun 

cevabı hem petrol endüstrisinin ekonomisinde hem de uluslararası politikada 

aranmak durumundadır. Bu bölümün bir amacı da bu sualin bir ölçüde yanıtının 

aranmasıdır. Ancak şu kadarının tespiti başlangıç için yeterli sayılmalıdır: 

Yeryüzüne çıkartılan petrolün her varili 10 dolar kar bırakabildiği takdirde, sadece 

"ispatlanmış rezervdeki" petrol miktarının ekonomik değeri toplam 160-320 milyar 

dolan bulabilecek bir ham madde üretimi anlamına gelmektedir. Bilinen ispatlanmış 

yer altı rezervleri bir gün tahmini rezervler de dahil olarak tamamen yeryüzüne 

çıkartılabilirse, bu (toplamı 163-200 milyar varili bulan) rezervin yer üstündeki 

satışından doğabilecek ekonomik karın değeri yaklaşık 1 ,6-2.0 trilyon doları 

bulabilecektir. Buradan anlaşılan husus, havzada bulunan petrol rezervinin, küresel 

rezervler bakımından çok büyük oranlarda olmasa dahi, önemli büyüklükteki iş 

hacimleri ve karlılık yaratabilecek ve bir ekonomik değer özelliği taşıdığıdır. 

Neticede, ekonomik anlamda petrol şirketlerinin ve bölge devletlerinin bu 

büyüklükteki kar beklentilerini ve bunlara ilişkin yatırımları hiçbir şekilde göz ardı 

edemeyeceği ortaya çıkmaktadır. 

Petrol üretim endüstrisinin finanssal gücü banka kredilerine 

dayandırılmaktadır. Bu konudaki "kredi güven" mekanizmasında, tespiti yapılmış 

bulunan petrol rezervleri "karşılık gösterilerek" bankalardan kredilendirme 

yapılmaktadır. 165 Bu durumda, konuya ilişkin petrol rezerv sahalarının işletilmesinde 

finans kaynaklarının dünya çapında dengelerini dahi etkileyecek büyüklükt.e mali 

operasyonların söz konusu oiduğu ortaya çıkmaktadır. Yukarıdaki rezerv 

tahminlerine nazaran oluşabilecek kredi meblağlarının büyüklüğü, bir ekonomik 

faaliyet alanı olarak çok önemli görülmektedir. Bu bakımdan Hazar havzası rezerv 

miktarları göreceli olarak dünya enerji kaynakları üzerinde çok önemli bir artış 

getirmez iken, yatırımcı petrol ve finans kurumlarının ekonomik faaliyetleri 

bakımından havzanın önemi ve cazibesi açıkça ortaya çıkmaktadır. Bununla birlikte, 

yüz milyarlarca dolar harcamanın ve kredilendirmenin söz konusu olduğu bu alanda 

beklenen karların büyüklüğüne rağmen, boru hattı geçişine ev sahipliği yapacak 

165 Emekli ABD Büyükelçisi John Maresca'nın Kafkas Petrolleri ile ilgili olarak l5.3.99'da GCSP (Geneva Center 
for Security Studıes) merkezinde yapmış olduğu (ve bu araştırma yazarının da dinleyiciler arasında bulunduğu) 
sunuşunda bu görüşler konu edilmiştir. 

71 



PETROLÜN HAVZA DIŞINA ÇIKARTILMA POLlTİKALARI 

devlet ile, bir doların da altında (sentler seviyesinde) varil başı geçiş ücretini 

düşürmeyi hedefleyen güçlü pazarlıklar yapıldığı izlenmektedir. 

(2) Hazar Havzasının Küresel Önemi,: Petrol Stratejisi : 

Petrol endüstrisinin ekonomik sistem içersindeki çalışma tarzı, Hazar 

havzasının önemini ayrıca artırmaktadır. Bu husus Kafkas/Hazar havzası petrol 

kaynaklarının durumunu, işletilebilirliğini ve neticede buna ilişkin hedefleri elde 

edecek politikaları da ilgilendirebilmektedir. 

OPEC'in Arap-İsrail savaşı sonrasında koymuş olduğu petrol arz 

kısıtlamasından etkilenen petrol endüstrisi 1973 petrol krizinden sonra bir temel 

strateji değişimine gitmek zorunda kalmıştır. OPEC'in 1973 petrol krizi sonrasında 

dünya pazarlarında satılan petrolün varil fiyatı üzerinde bir kontrol mekanizması 

sağlayacak hale gelmesi ile petrol çıkartan şirketler de farklı arayışlara yönelmişler ve 

kolay çıkartıldığı için ucuza mal edilen Ortadoğu bölgesi petrolüne olan 

bağımlılıklarını azaltmayı hedeflemişlerdir. Bu amaçla büyük petrol üreticileri OPEC'in 

fiyat empoze etmesi imkanını kısıtlayacak olan diğer, nispeten pahalı, petrol üretim 

alanlarına yönelmişlerdir. Bu durum yeryüzü ka,buğunun daha derinlerinde bulunan, 

daha güçlükle çıkartılabilen ve bunun sonucu olarak daha pahalıya mal olabilen 

alanlarda petrol araştırma faaliyetlerinin yürütülmesi sonucunu vermiştir. Bu ilave ve 

OPEC'den bağımsız üretim çabaları ile sonuçta petrolün arz/talep dengesini sarsacak 

miktarlarda ilave petrol üretimi gerçekleştirilerek, OPEC'in arz talep dengesini kontrol 

etmekteki tekelci durumu kırılmaya başlanmıştır. Bu arada, halihazırda olduğu gibi, 

petrolün birim üretim maliyetlerinin üretildiği bölge özelliklerine göre önemli 

farklılıklar taşıdığı bir durumla da karşılaşılmıştır. 

Bu sonuca, sadece ucuz maliyetli olan petrol yataklarının değil, yüksek 

maliyetli olan yatakların da aranıp bulunması ve işletilmesi ile ulaşılabilmiştir. Ayrıca 

petrol araştırma, sondaj, üretme, kuyuyu tam olarak boşaltabilme, naklettirme 

alanlarındaki teknolojinin Batı'da gelişmesi ile de; daha önce erişilemeyen, 

çıkartılamayan, boşaltılamayan veya makul maliyet fiyatları içinde bu işlemlere konu 

edilemeyen rezerv alanları işletilebilme açısından ,karlı hale getirebilmiştir. 

Ancak yine de, ham petrolün pazara eriştirilme maliyeti bölgelere göre 

farklılık göstermektedir. 6 Mart 1999 tarihli Ekonomist dergisinde incelenen ham 
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petrolün araştırma, üretim ve işletmenin geliştirilmesi maliyetlerinin halihazırdaki 

durumu Ortadoğu bölgesinde varil başına 2 dolar iken (en düşük) Nijerya ve 

Meksika'da 7, Kuzey Amerika ve Kuzey denizinde 11 ve Rusya'da 14 dolara kadar 

artış göstermektedir. Görüleceği gibi bir varil petrolün üretim maliyetleri arasında 2 

dolar/varilden, 14 dolar/varile kadar değişen ve yedi misline varan farklılıklar 

bulunmaktadır. Ancak buna rağmen hanı petrol pazar fiyatı bu değişik maliyetli 

üretimlerin pazarda yer alabilmesine imkan sağlayabilmiştir. Burada başat faktörler 

olarak; uluslararası petrol pazarını kaybetmeme rekabeti, petrol işletim bölgesinin 

ticari-siyasi rakibe kaptırılmaması düşüncesi, arz/talep dengelerinin korunması, 

yetişmiş personel ve ileri teknolojiyi uygulama üstünlüklerinin korunması gibi 

konumuzun dışında kalan bir takım uluslararası petrol endüstrisi ilişkilerinin rol 

oynamakta olduğu değerlendirilmektedir. 

6. Türkiye'nin Bakü-Ceyhan Hattının Benimsetilmesindeki Pazarlık 

Gücü 

Hazardan boru hatları yardımıyla petrol ihracı söz konusu olduğunda, Hazar 

çıkışlı ham petrolün kendi topraklarından geçirilecek petrol boru hatlarından 

taşınmasını talep ettiği andan itibaren Türkiye kendisini "tanker daha ucuz, aynı 

maliyetle taşıtıııadıkça boru hattı yerine tankeri seçeriz" şeklinde özetlenebilecek bir 

pazarlık içersinde bulmuştur. Pazarlığın muhatabı olanlar; bu petrol yatırımından 

kazanç beklentisi içindeki petrolü araştıran şirketler, taşıtıcı konsorsiyumlar ve 

tanker türü gemilerin sahiplerinden oluşan üst örgütlerdir. Ortaya çıkan duruma göre, 

Türkiye'nin yukarıda temas edildiği şekilde petrol boru hatların için "en düşük geçiş 

ücretini uygulayacağı" açıklaması, çıkarlarını maksimize etmek çabasındaki petrol 

şirket ve konsorsiyumlarının Türkiye'den "daha da düşük boru hattı geçiş ücreti" 

kabul ettirmek yönündeki taleplerini durdurmaya yetmemiştir. Tü~kiye Bakü-Ceyhan 

hattının gerçekleştirilmesinin tercih edilmesini talep ettikçe, ücretler ve diğer istisna 

haklar konusunda kendisinden taviz bekleyen bir müzakere grubunu karşısında 

bulmuştur. Bu çalışmada yapılan görüşmelerden elde edilen bir bilgiye göre ise, 

Türkiye'nin Bakü-Ceyhan'a resmen talepkar olmaya özendirilmesi için örtülü 

girişimler yapılmıştır. Bunun sonucunda Türkiye talepkar olduğunda, Kuzey 

Hazar'dan, Tengiz petrol yataklarından, Novorossiysk'e kadar Rus topraklarından 
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geçirilecek boru hatları konusunda (CPC, Caspian Pipeline Consortium) Rusya ve 

ABD'li Chevron Şirketi arasında o ana kadar müzakerelerde tıkanıklığa uğramış olan 

bir çok önemli konu aşılabilmiştir. O ana kadar Rusya'nın direnmesi ile ilerleme 

sağlanamayan bu önemli ve kilitlenmiş konu, CPC Boru hattına ABD'li CPC 

Konsorsiyumunun ödeyeceği geçiş ücreti ile ilgilidir. Bakü-Ceyhah' ın ortaya çıkması 

ve ciddiyet kazanması ile bu mali konunun çözülmesi sağlanmıştır. Başlangıçta 

Türkiye'nin Bakü-Ceyhan hattı gibi ciddi bir niyeti olmadığını düşünen Rusya, 

CPC'den ticari işletme limitlerini zorlayan, hatta bunun ötesinde bir boru hattı geçiş 

ücreti talep etmiş ve anlaşma bu nedenle sağlanamamıştır. Rusya'nın buradaki amacı 

Kazak petrol sahasının kendisine yüklü bir bedel ödenmeksizin Batılı şirketlerce 

boşaltılmasının önlenmesidir. Daha sonra Rusya müzakere pozisyonunu değiştirmiş 

ve CPC için makul bir uzlaşma sağlanmıştır. Rusya'nın endişesi, gerçekleşmesi 

halinde Bakü-Ceyhan projesi kapsamında bu çok· zengin Kuzey Hazar' daki Tengiz 

Petrol Yataklarından Chevron'un çıkartmakta olduğu petrolün de Ceyhan'a 

indirilmesi ve geçiş ücretinden mahrum kalacak olmasıdır. Kimileri, Türkiye'nin 

Bakü-Ceyhan'a talepkar hale getirilmesinin Bakü-Ceyhan'ın kapasitesinden %50 

fazla petrol taşıması öngörülen CPC hattına ilişkin müzakerenin 

sonuçlandırılabilmesi nedeni ile gerekli olmuş olabileceğini de düşünmektedir. Bu 

düşünceye göre, Bakü-Ceyhan projesi gerçekleştirilecek bir amaç değil, kilitlenmiş 

bulunan CPC müzakeresini Rusya'nın kilidinden kurtarmak için kullanılan bir politik 

araçtır. Çünkü, Hazar havzasında üretilen petrol CPC ve Bakü-Supsa'nın 

artırılabilecek kapasitesi ile daha kolayca Karadeniz'e ve oradan da Boğazlar yoluyla 

diğer denizlere taşınabilir görünmektedir. 166 

Bu akıl yürütmeyi bir an için doğru kabul edersek, Bakü-Ceyhan hattı esasen 

bir senaryodur ve ne Türkiye'nin öneminde bir artış getirme potansiyeli olabilecek ne 

de Karadeniz'e indirilecek toplam 220 milyon ton/yıl petrolün 167 Türk Boğazlarına 

yaratacağı riskin ortadan kaldırılmasında 45 milyon-ton/yıl kapasitesi ile Bakü

Ceyhan'ın %22'den fazla bir azaltma veya etki yaratabilme imkanı bulabilecektir. Bu 

166 N.Pamir Azerbaycan Uluslararası Petrol Şirketi konsorsiyumunun kendi kontrolündeki petrolün taşıtılmasında 
Bakü-Ceyhan boru hattını kendi çıkarları açısmdaıı en son tercih olarak gördüğüııii açıklamaktadır. N .Paıııir 
A.g.e.,s.80. 

167 Bu miktar petrol rezervi, Hazar' ııı deııiz kesiminde on aylarda bulunmuş olan ve heiıüz hangi büyüklükte bir 
rezerve sahip olduğu tam açıklanmayan K1shagan petrol alanından yapılacak üretimi içermemektedir. 
Kashagan dünyanın bulunmuş en büyük rezervlerinden birisi olarak kabul edilmektedir. Buradaki üretimin 5 
yıl içersinde maksimum hacme ulaşabileceği ikili temaslarda açıklanan görüşlerden öğrenilmiştir. 
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senaryoda yer alan bir kısım tespitlerin gerçeklenebilir olduğuna ilerdeki 

paragraflarda temas edilecektir. Bunun ötesindeki hususlar araştırmada teyid 

edilememiştir. 

Bu değerlendirme dışında, Bakü-Ceyhan P.,rojesine Türkiye talepkar oldukça, 

geçiş ücretine ilişkin fiyat pazarlıklarında muhataplarının artan bir pozisyon 

kazanmakta olduğu gözlenmiştir. Bir an için Türkiye'nin Bakü-Ceyhan'da belirli 

şartlar karşılanmadığı sürece bu projeden vazgeçtiği mesajını kullandığını 

varsayarsak, neticede Türkiye üzerinde baskı yapmakta olan tüm müzakere 

gruplarının şartlarımıza uyum sağlayacak şekilde geri çekilmekten başka seçeneği 

kalmayacağını düşünebiliriz. Çünkü Boğazlarımızın da artacak petrol trafiğine 

yaratacağı riskler itibariyle kullandırılmayacağı varsayımı dikkate alındığında; 

ekonomik değeri çok büyük bir miktara varan (220milyonx7 .3x35$= 56.2 milyar 

dolar/yıl) petrol adeta kapana sıkışmış ve Karadeniz'den hiçbir şekilde 

çıkartılamayacak duruma gelebilecektir. Dolayısıyla Türkiye'nin esasen Bakü

Ceyhan hattının gerçekleştirilmesindeki organizasyon ve geçiş ücreti fiyatına ilişkin 

pazarlık gücü çok büyük görülmektedir. Siyasi iradesinin ve müzakere gücünün bu 

üstün coğrafi durumunu kullanmak ile ne derecede, uyumlu olduğu ise tereddütlüdür. 

Türkiye'nin Bakü-Ceyhan hattının oluşumundan sağlayabileceği en somut çıkarı 

geçiş ücreti ile ilgili görülmektedir. Diğer bazı yazarların ele aldığı çıkarlar da yok 

sayılamaz ise de, konuyla ilgili en somut ve sürekliliği olan çıkar varil veya ton başına 

boru hattından alınacak geçiş ücretidir. Bu ücret teknik olarak bir "sabit geçiş ücreti" ve 

ayrıca alınacak "işletme bakım masraflarından" oluşmaktadır. .Türkiye'nin petrolün 

boru hatları ile Bakü'den Ceyhan'a geçişinden talep edeceği ücretlendirme politikasını 

yakından ilgilendiren husus petrolün üretim ve ulaşım maliyetidir. Ulaşım maliyeti söz 

konusu olduğunda, petrolün tanker ile taşınması veya boru hattı ile taşınması arasında 

oluşan fiyatça farklılık ile petrolü taşıtacak konsorsiyumun temsilcileri kendileri için 

güçlü müzakere şartları oluşturmuşlardır. 168 Burada Türkiye karşındaki mali kurumların 

ı•s ABD'li enerji uzmaııı Geoff Lyon ile yapılan görüşmelerden bazı kritik bilgiler elde edilmiştir (Bu arada bu 
araştırmanın; ticari , ekonomik şirket politikası veya devlet politikası vey~ stratejik nedenlerle hassasiyet 
gösteren konularında görüşüfon bir ~ok uzman adının saklı _ıu~ulmasıııı talep etmiş .iken Geoff Lyon adının 
kullaııılınasıııda sakınca gorınemıştır. Ancak soıırakı gelışmelere göre, bu ısınım açıklamada sakıııca 
olmayacaı;'l ile ilgili öngörüsünde yaııılmış olması ihtimali de güçlüdür.) : Türkiye'nin büyük petrol şirketleri ile 
yürüttüğü taşınacak petrolün Bakü-Ceyhan arasından boıu hattı ile geçiş ücreti müzakereleri tanker ;,e boıu 
hattı taşıma maliyetleri farkına bağlı olarak 2-3 ,5 dolarlık bir pazarlık aralığında seyretmektedir. (Orneğin 
Man 1999 itibariyle kalan anlaşmazlık varil başına 1 doların altındaki bir pazarlık değeri seviyesinde olarak 
belirtilmiştir.) "Petrolfuı Ceyhaıı'a indirilmesi" seçeneği ile bu petrolfuı "Boğazlardan tankerlerle taşmması" 
arasında varil başına toplam azami 1,5 dolarlık bir fark oluşabileceği ve bu farkın projeye Türkiye tarafından 
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fiyat pazarlığını varil başına 1 dolarlık ücret toplamının altında bir seviyede 

yürütüldüğüne işaret edilmesi önem taşımaktadır. Dikkat çekici nokta, değişik petrol 

alanlarındaki üretim maliyetinin varil başına 10 dolar artmasına dahi tahammül 

edebilen petrol devi durumundaki uluslararası şirketlerin 169 , boru hattı geçiş ücreti için 

1 doların, hatta yarım doların müzakeresini " sent aralıklarında" en yaman şekilde 

Türkiye ile yürütmüş oluşlarıdır. Üstelik bu müzakere, Hazar-Kafkas bölgesinin 

jeopolitik-jeostratejik önemine, ABD için jeopolitik konumu itibariyle ülkemizin bir 

stratejik partner olarak kabul edilmiş olduğu inancına rağmen, ağırlıkla ABD 

firmalarından oluşan konsorsiyum ile yürütülmüştür. 170 Bu noktada devletlerin 

ilişkilerinde, siyasi amaçlı ancak içi doldurulmamış açıklamalardan ziyade, çıkar 

beklentilerinin esas rolü oynadığı çok net görülmektedir. 

Bu arada, küresel anlamda stratejik bir işbirliği içinde bulunduğumuz ABD'nin 

Bakü-Ceyhan boru hattının hayata geçirilmesi için bir diplomatik. seferberlik başlatmış 

olduğu belirtilebilir. Ancak bu ABD siyasi ve diplomatik girişimlerinin, bir ekonomik 

paket ile Türkiye lehinde desteklenmiş olmadığı da gözden kaçırılmamalıdır. ABD'nin 

Princeton Üniversitesi gibi saygın fikir kurumları, bu konudaki ABD baskılarının; çok 

uluslu petrol şirketlerinden kar fedakarlığı yapmalarını istemek yerine, "Türkiye'ye 

yöneltilmesini" yani Türkiye'nin bu projeden elde edeceği karlardan fedakarlık 

yapmaya zorlanmasını tavsiye etmişlerdir. 171 Bir diğer anlamda, bir partner olarak 

Türkiye'nin ekonomik olarak güçlenmesinde Batının küresel çıkarları bulunduğuna 

inanılmasına ve politik çevrelerde ifade edilmesine rağmen, Türk ekonomisinin bu tarz 

bir gelirden mahrum kalmasını sağlayacak politikalar yürütülmüştür. Uluslararası petrol 

konsorsiyumlarına karşı ABD ve Türkiye'nin durumları göz önüne alındığında, bu 

noktada devlet çıkarları ile şirket çıkarlarının birbirine karıştığı ve bu farklı grupların 

çıkarları çatışmasına rağmen, ABD tarafınca bu konuda önlem alıcı bir düzenleme 

yapılmadığı anlaşılmaktadır. Ayrıca petrol şirketlerinin bekl~nen kazançları ile 

mukayese edildiğinde çok küçük görünebilecek olan petrolün boru hatlarından 

sağlanacak ayrıcalıklar, indirimler ve diğer teşviklerle ortadan kaldırılması konuyla ilgili "petrol devlerinin" 
"Türkiye karşısındaki" müzakere konumudur. (Bu konu ileride daha geniş olarak ele alınmaktadır.) 

169 Petrolün üretim maliyeti; çıkartılacağı co(;>Tafi bölgesine, yatakların denizde veya karada oluşuna veya rezerv 
sahasının hangi derinlikte oluşuna göre varil başına 2-14 dolar arasında değişmekte olduğıına daha önce i şaret 
edilmiştir. 

170 Bu sualin yöneltildiği ABDli bir dev petrol konsorsiyumunun üst düzey yöneticisi cevaben; Türkiye'ye güven 
ve sempatilerinin olduğunu , ancak "kendi hissedarlarına karşı" daha fazla sorumlulukları olduğunu ve bir an 
önce onların Borsa'daki hisse değerlerinin yükselmesini, yani maksimum karlılığı, amaçladıklarını ve 
müzakereyi de buna uygun yürüttüklerini ifade etmişti r. (Bu şirket daha sonra ABD' de 2001 soııwıda büyiik 
bir mali skandal ile iflasın eşii:,>ine gelmiştir.) 

171 Jofi Joseph, Pipeline Diplornacy: The Clinton Adrninistration's Fight for Baku-Ceyhan, Woodrow Wilsoıı 
School of Public aııd Iııterııatioııal Affairs, Priııcetoıı Uııiversity, www Case Study l/99. 
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geçirilmesine ait bu ücret mücadelesi, Bakü-Ceyhan boru hatlarının oldukça risksiz, 

NATO tarafından toprak bütünlüğü güvenceye alınmış olan Türk toprakları üzerinde ve 

sadece sınırlı çevresel riskler üstlenilerek geçecek olmasına rağmen yapılmak 

istenmektedir. Üstelik petrol şirketlerinin varil başına 1 doların altında olabilecek 

kayıplarını karşılamamak için düşündükleri ve müzakere kozu olarak öne sürdükleri 

alternatif hareket tarzı, tanker ile taşıma, her yıl milyonlarca ton ilave petrolün Türk 

Boğazlarından taşınmasını içermektedir. Başta İstanbul ve Çanakkale halkının 

güvenliği ile tüm çevre deniz alanlarımızda petrol kirlenmesinin olumsuz etkilerini 

yaratacağı bilinmesine rağmen bu tanker taşımacılığı seçeneği zorlanmak 

istenmektedir. Bu bağlamda, Bakü-Ceyhan konusunda, devletlerarası stratejik çıkar 

ilişkilerinin, (Türkiye-ABD örneği gibi) şirketlerin (Hazar' da petrolü üretecek ve boru 

hatlarını işletecek konsorsiyumlarının) yatının karlılıklarının maksimize edilmesi 

çıkarları ile her yönüyle örtüşmediği açıkça belirgin bir hal almıştır. Yine de boru hattı 

konusu, petrol şirketlerinin çıkarlarının ötesinde, devletlerarası ilişkilerin normal veya 

gergin olma durumuna hemen hemen en çok bağımlı yatırım alanlarından birisi olarak 

görülmek durumundadır. Bu politikalardaki değişiklikler yatırımı riske sokmaktadır. 172 

Bu durumda 50 yıldır bölgesinde Batı kampının bir istikrar kalesi gibi durmakta olan 

Türkiye'nin politik güvenirliğine de fiyat müzakerelerinde fazlaca önem atfedilmediği 

anlaşılmaktadır. Tabii konuya ilişkin müzakere ortamına bu düşünceyi getirerek, buna 

karşılık geçiş ücreti için sağlanacak Türkiye' ye düşecek maddi imkanların artırılmasını 

talep edecek olan taraf yine Türk ilgilileri olmak gerekmektedir. 

Burada Hazar' dan çıkartılacak petrolün sahiplerinin alternatif müzakere tutumu, 

bir yeni boru hattı ile çıkartılacak ilave petrolü Ceyhan'a taşımak yerine doğrudan 

Karadeniz'e indirmek olarak ortaya çıkmaktadır. Daha sonra bu petrolü tankerlerle, 

muhtemelen bir miktar daha ucuza, dış pazarlara ulaştırmak isteyeceklerdir. Doğal 

olarak bu seçenekte karşılarına Türk Boğazları' bir "darboğaz" olarak çıkmaktadır. 

Türkiye'nin tankerleri Boğazlardan geçirmeme iradesinin bulunuşu, bu tanker 

taşıtıcılarının varil başına birkaç sent (bir · doların altında) daha fazla kazanç 

sağlamalarına engel olmaktadır. Türkiye'nin ise, 10 milyonu İstanbul'da, toplam 12-13 

milyon vatandaşının yaşadığı bir değerli vatan parçasını (Marmara Havzası) petrol 

172 Örnek olarak, en ucuz ve bol petroliin bulunduğu İran ve Libya gibi iiretim bölgelerinden ABD ve diğer biiyiik 
petrol şirketlerinin tüm mevcut boru hattı yatırımlarıııa rağmen geri çekilmiş olmalarını, Jran'da montaj 
aşamasındaki petrol boru hatlarını yarım bırakmış olmalarını gösterebiliriz. 
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otobanı olarak kullanmak üzere petrol taşıtıcılarına armağan edebilmesi fikrini 

benimseme lüksü bulunmamaktadır. Bu duruma göre alternatif olarak, Karadeniz'e 

indirilen petrolün tekrar boru hatlarına sahip diğer terminaller (by-pass hatları) yoluyla, 

Karadeniz Batısından (Köstence, Burgaz, Od,esa) dış pazarlara naklettirilmeye 

çalışılması teorik düşüncesi ortaya çıkmaktadır. Ancak bu seçenekler ele alındığında ise 

tekrar bu diğer by-pass adı verilen petrol boru hatlarından alınacak petrol geçiş ve boru 

hattı inşa maliyetleri gündeme gelmektedir. İlave olarak; Hazar çıkışlı ham petrolün 

Doğu Karadeniz'deki yükleme limanı olan Novorossiysk'in yılın sadece 180 kadar günü 

yüklemeye izin vermesi, bölgesel fırtınaları ile ünlü Karadeniz'in ise yılın kaç günü 

Karadeniz'in Batı limanlarında petrol tahliye etmeye izin verip vermeyeceğinin 

önceden tahmin edilmesinin güçlüğü gibi belirsizlikler de ilave sorunlar olarak ortaya 

çıkacaktır . 

Türkiye'nin Bakü-Ceyhan ile ilgili maddi çıkarlarının oluşumunda rol oynayan 

bir diğer unsurun da uluslararası konjonktür olduğu dikkate alınmıştır. Her ne kadar 

petrol fiyatlarının oluşumunu sağlayan diğer mekanizmalar da var ise, dünya petrol 

fiyatlarının cari durumu da bu boru hatları , güzergahlarının tespiti kararlarının 

oluşumunda esas yönlendirici değer olmaktadır. Örneğin; Mart 1999'da varili 9 dolara 

kadar gerileyen ham petrol fiyatı, yüksek üretim maliyetli petrol ku~ularının 

işletilmesini ve petrol boru hatları inşa ederek bunların pazarlara taşınmasını cazip 

kılmazken, Eylül l 999'da varil başı fiyatı % l 80'lük bir artışla 22 doları, aynı yıl Aralık 

ayında ise 25 doları, 6 ay sonra ise 35 doları aşan petrol fiyatları· pahalı da olsa diğer 

zor işletilebilen petrol rezervlerinin araştırılmasını ve boru hattı inşası isteklerini artırıcı 

bir rol oynayabilmektedir. 

7. Petrolün Hazar Havzası Dışına Ulaştırılmasında Taşınma 

Seçenekleri : 

a. Petrolün Taşınması Seçenekleri ile Üretim Maliyetinin İlişkisi : 

Petrol Boru hatları petrolün maliyetine ve pazar değerine göre karlı kılınabilmek 

üzere inşa edilmektedir. Bir boru hattından zamart içinde çok petrol geçerse maliyetler 

azalmaktadır. Başlangıç yatırım projeksiyonları da bu esasa dikkat etmek 

durumundadır. Bakü-Ceyhan hattı da bu denklemin içersindedir. 
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Bir petrol üretim kuyusu deniz kıyısında değil ise, alıcının bu ürüne 

erişebilmesi için bu ham petrol üretiminin boru hatları ile en yakın kıyıya taşınması 

gerekli olmaktadır. Burada boru hatları yapımı söz konusudur. Bu yapılacak boru hattı 

yatırımının toplam maliyeti ile ayrıca geçiş ücretleri ve işletme/bakım ücretleri dikkate 

alınmak durumunda olunacaktır. Petrol üreticileri bir kuyudaki üretimin pazardaki satış 

maliyetini hesap ederlerken, birim üretim maliyetinin üzerine ulaştırma maliyetini de 

ekleyip, bu arada çok marjinal olmayan bir karı da elde etmek arzusundadırlar. Bu 

toplam maliyetin dünya petrol varil başı fiyatının altında tutulabilmesi de şarttır. Aksi 

halde, yani üretim, ulaşım ve karın toplamı pazardaki satış fiyatının altında kaldığında, 

petrol firmaları o bölgedeki üretirne son verip petrol üretimini daha düşük maliyetli 

bölgelerdeki üretim çalışmalarına kaydırmaktadırlar. Bazen de bir bölgedeki petrolün 

kar edecek şekilde çıkartılması sağlanamayabilmektedir. O zaman böyle bir bölge 

geçici olarak terk edilerek diğer ekonomik bölgelerdeki kuyuların. işletmelerine devam 

edilerek karlılık sürdürülmeye çalışılmaktadır. "Dosier" adı verilen bu işlem bir petrol 

şirketi için çok önem taşımaktadır ve petrol şirketleri dünyanın değişik bölgelerinde 

dosierlerinin olmasına gayret etmektedir173 

b. Taşınacak Petrolün Hacmi Seçenekleri Etkilemektedir : 

Hazar' dan üretilecek petrolün miktarı fazla olmadığı takdirde, bu petrol önce 

Hazar dışına trenlerle taşınıp, daha sonra gemiler ile diğer uzak limanlara veya yine 

vagonlarla rafinerilere ulaştırılması mümkün olabilirdi. Ancak çıkartılması öngörülen 

petrolün hacmi, ekonomik olarak diğer vasıtalarla taşınabilecek miktarın çok 

üzerindedir. Bu durum Boru hatları seçeneğini zorunlu kılmaktadır. Hazar havzasına 

ilişkin boru hatları ise, bu bölgeden dışarıya petrolün aktarılması için sürekli seçenek 

üreten bir kavram haline dönüşmüştür. Dünya üzerindeki bir çok web sitesi bu 

konuya ilişkin oluşumları gözlemlemektedir. Tüm tahminler do~u çıktığı takdirde 

petrol uzmanlarına göre, 10-12 yıl içinde Hazar havzasından yılda yaklaşık 150-180 

milyon ton petrol üretiliyor olması beklenmektedir. Bazı değerlendirmeler ise 20 yıl 

sonrası için 200 milyon ton yıllık üretimin gerçekleşeceğini açıklamakta ve şu an 

tartışılanlara ek olarak yeni boru hatlarının daha inşasının gerekebileceğini 

öngörmektedir. Bu tartışmalar sürerken Kazakistan'ın zengin Tengiz petrol 

173 Emekli ABD Büyükelçisi John Maresca'nın Kafkas Petrolleri ile ilgili olarak l5.3.99'da GCSP (Geııeva Center 
for Security Studıes) merkezinde yapmış olduğu takdimden alıntıdır. 
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yataklarına ilave olarak ortaya çıkartılan Kashagan yatakları ile üretime ilişkin 

iyimser tahminler gerçekleşmeye başlamış görünmektedir. 

Bugün Türk Boğazlarından yaklaşık yılda 30 milyon ton petrol taşındığı 

değerlendirilmektedir. 174 Ancak bazı kaynaklara göre bu miktar daha az bazılarına 

göre ise daha fazladır. Bu taşınan miktar için, 60 Milyon ton/yıl 175 ve 63 milyon 

ton/yı1 176 rakamları dahi basında yer almıştır. 177 Esas risk yaratan ve konumuzu 

ilgilendiren unsur ise, toplam geçiş yapacak tanker tonajının yam sıra, boğazlardan 

geçecek "toplam tanker sayısı'' ve bunların "büyüklüklerinin" birlikte ele alınması ile 

oluşabilecektir. Nitekim zamanın denizcilikten sorumlu Devlet Bakam Burhan 

Kara'nın yapmış olduğu bir basın açıklamasına göre "Orta Asya petrollerinin 

Boğazlardan geçmesiyle halihazırdaki tanker sayısı 3 kat artacak ve taşman petrol 

120 milyon tonu geçecektir." Bu durumda eşit büyüklükte tankerler kullanıldığı 

varsayılırsa halihazırda taşınmakta olan petrol miktarı yılda 30-40 milyon ton kadar 

olmaktadır. 178 Zamanının Enerji Bakanı ise, 1 2 Ekim 1998 'de "Boğazlardan bugün 

40 milyon ton petrol taşınmakta olduğunu" ifade etmiştir. 179 Yabancıların halen 

Boğazlardan 30-40 milyon ton/yıldan daha çok petrol taşınmakta olduğunu 

belirtmeleri konuyla ilgili müzakere tezlerine olumlu yönde etki etmesi itibariyle 

lehlerine olan bir faktördür. Çünkü Boğazın kapasitesi şu an için düşük ise, ilave 

taşınacak petrol hacmi büyük artış getirecek görünecektir. Ancak şu an geçmekte 

olan tanker trafiği ve petrol hacmi büyük ise, veya gerçeğin ötesinde büyük olarak 

gösterilir ise, o takdirde aynı miktar petrol taşıma hacmi artışı söz konusu olduğunda, 

ilave geçmesi talep edilecek tanker sayı/hacmi bugünküne nazaran daha az bir 

oransal artış olarak görünebilecektir. 180 Nitekim Temmuz 1998 tarihli bir yabancı 

rapor Boğazlardan 74 milyon ton/yıl (1.4 milyon varil/gün) petrol taşınmakta 

olduğunu belirtmiştir. 181 En son haber Aralık 1998 tarihli Deniz Ticaret Odası 

yayınında verilmiştir. Buna göre; 1997 yılında İstanbul Boğazından 63 milyon ton182 

174 Bu değer ABD'li petrol uzmanı Ge.off Lyonn tarafından Mart 1999'da kendisi ile yapılan görüşmede ifade 
edilmiştır. Türkiye Cumhuriyeti Dış işleri Bakanlığı WEB sayfasında da bu değer 36 milyon ton/yıl olarak ele 
alınmaktadır. 

m Emine Uşakl~ı;:il, Boğazlar Etrafında Dönen Oyun, Yeni Yüzyıl, 24 Ekim 1998, s. IO. Ayrıca Emekli Oramiral 
ve eski Dz.K.1".. Güven Erkaya'da bir gazeteye verdiği demeçte "Boğazlardan şimdi 60 Milyon ton petrol 
geçiyor, 10 yıl sonra bu rakam l 80 milr.on ton olacak. bu da boğazlardan geçen gemi sayısını iiç kat 
artıracaktır" demiştir. "Boğazlarda Elektronık Kontrol," , Zaman Gazetesi , 29 Ağustos 1998. 

17
" Sahalı, 1 Kasım 1998. 

177 J?.oğaz Radarları Bahara kaldı, Tamer Altunay, Yeni Yüzyıl gazetesi , 14 Şubat 1998. · 
"' l.Jç katı artış ile birlikte toplam 4 kat ise 30, üç kat ise 40 milyon ton petrol. 
179 "lstanbul Tehdit Altında" , Radikal Gazetesi. 13 Ekim 1998 
"" Bu konuda daha ayrıntılı bir tartışma Boğazlar bölümünde ele alınmaktadır. 
:s: lnternet, Oil Administration Report, luly l 998. 
'-Tam rakam 63.017. 194 tondur. 
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ham petrol ve ürünlerini taşıyan 4303 gemi geçiş yapmıştır. Çanakkale Boğazından 

ise 80 milyon 183 ton petrol ve ürünü 6043 tanker ile taşınmıştır. 184 İstanbul ve 

Çanakkale boğazları arasındaki taşınmış petrol miktarında görülen fark, Türkiye'nin 

kendi ihtiyacı için ithal edip İzmit rafinerisind~ işlediği miktarı gösteriyor olsa 

gerektir. Bu arada, Türk gemicilik şirketlerinin de petrol geçiş hacmi ile ilgili yüksek 

rakamlar açıklamakta olduğu dikkat çekmektedir. Boğazlardan bugün için 

yapılmakta olan petrol taşımacılığına ilişkin abartılmış geçiş rakamlarının politik 

istismara yönelik olduğunu gösteren inandırıcı unsurlar bulunmaktadır Bunun aksini 

düşünenlerin şu temel unsurları kontrol etmesi de önerilmeye değer görülmektedir: 

Karadeniz kıyıdaşı devletlerin enerji tüketimleri sınırlı ve ağırlık olarak kömür ve 

doğalgaz bağlantılıdır, Novorossiysk'den ihraç edilebilecek azami petrol yıllık 

yükleme kapasitesi 2000 yılı itibariyle 30 milyon tonu aşmamıştır, erken petrol hattı 

olarak bilinen Bakü-Supsa boru hattından yıllık toplam petrol ihracatı 5,75 milyon 

tondur, Chevron şirketinin başı çektiği Tengiz petrol konsorsiyumu CPC'nin 1993 

yılındaki üretim gücü 60 bin varil/gündür (3milyon ton/yıl) 185 . Bu üretim düzeyinin 

11 ,25 milyon ton/yıla çıkarılması için bugünden itibaren 6 yıl geçmesi gerekecektir. 

Bu CPC (Kuzey Hazar- Novorossiysk) boru hattı1!ın birinci kademesinin inşaatı 560 

bin varil/gün kapasiteyi (28 milyon ton/yıl) hedeflemekte olup 2001 Ekim ayında ve 

2.4 milyar dolarlık bir harcama ile tamamlanmıştır. 186 Üstelik bu Kuzey Hazar 

petrolünün tamamının Novorossiysk'e indirilmesi olası ise de, bir kısmıyla denize 

indirilmeksizin (ve Boğazlardan geçirilmeksizin) Rusya üzerinden Avrupa boru 

hattına da katılması mümkündür. Dolayısıyla Boğazlardan geçmekte olduğu iddia 

edilen aşırı hacimdeki petrol miktarını halihazırdaki üretim toplamları 

desteklememekte ve bu açıklanan rakamların politize edilmiş olmaları ihtimalini 

güçlendirmektedir. 187 Neticede, bu çalışmada yapılan temaslard 1n ve incelemelerden 

183 Tam rakam 80.485.71 l tondur. 
ı« 'Türk Boğazlan Deniz Trafik Düzeni Tüzüğü Yayınlandı' ', Deniz Ticareti, Turkish Shipping World, 

s.46,Yıl 15 , Aralık 1998 sayısı. 
m Bülent Alinza, a.g.e., s.67. 
186 U.S. Energy Infonnation Administratioıı, www.eia.doe.gov., /emeeu/cabs/caspgrph.htnıl., Juıie 2000, s.3. 
187Bu bogazlardan geçmekte olan toplam petrolün yukarıda belirtilen tonaj farklılığın iki nedenden oluşabileceği 
değerlendırilmiştir. Birincisi boğazlardan geçiş yapan bir tankerin yükünün gerçekten petrol mü, yoksa petrol 
doluınuııa giderken yüklediği balast (deniz) suyıı mu olduğuııu her defasında anlamak veya tam doi)nılukla anlamak 
mümkün görülmemektedir. Mevcut geçiş rejimi kapsamında "serbest" geçiş yapan bir tankeriııın hamulesi için 
Bogazlardaki ulusal yönetimi yanıltmak isteyen bir tanker işleticisi "beyanıyla" bu yanılgı yı sağlayabilir. Bunun 
teyıd edilmesic ise, özel dunımlar hariç, d!şardan yapılacak gözlemlerle sınırlı kalacaktır. (tekne Draft/freebord 
ölçülerinin dışarıdan göz ile kontrolü gibi) ikinci neden olarak ise, Hazar havzasından dünya pazarlarına petrolü 
denızden taşımayı tasarlayan tarafların, ''daha ucuz olduğunu" varsaydıkları deniz taşımacılığını kullanmak için 
Türkiye'ye karşı takındıkları müzakere pozisyonu ile petrolün halihazırdaki geçiş miktarını olduğundan daha yüksek 
şekilde Türkiye'ye benimsemek istemeleri akla yatkın gelmektedir. Böylece Hazar havzas ı üretimi ile Boğazdan 
geçışı artacak olan petrol hacmi, mevcut geçiş yapan gemilere nazaran az bir nispetteki geçiş artışı olarak 
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bugün için Boğazlardan ortalama 30 milyon ton yıllık petrolün taşınmakta olduğu 

savının doğru olarak kabul edilmesi daha akılcı görülmüştür. 

c. Petrolü Taşıma seçenekleri: Deniz Yolu-Tankerler : 

Ham petrolün pazara ulaştırılmasında geleneksel yol bunların gemi, yani 

deniz tankeri ile taşınmasıdır. Üretim bölgesi kıyıya yakın değil ise, en yakın kıyıya 

kadar boru hatları ile taşınma ve bilahare gemilere yükleme taşımacılıkta esas 

alınmaktadır. Hazar havzasında söz konusu olan üretimin 20 yıl içinde ulaşacağı 

hacim olarak büyüklük denizden taşıma seçeneğinde Karadeniz ve Türk Boğazları 

için çok ciddi çevre ve güvenlik risklerini de beraberinde getirmektedir. Bunların 

boyutları Boğazların ele alındığı bölümde incelenmektedir. 

Bu arada, etrafı karalarla çevrili Hazar havzası petrolünün uygun güzergahtan 

denize ulaştırılması için her şart altında boru hatları kullanılmak zorundadır. Bunlar 

kısa, uzun, güvenli, az güvenli, düşük veya yüksek ücretli boru hatları olabilirler, 

Burada Hazar dışına doğru uzanan dört ana yön (Kuzey, Güney, Doğu, Batı) 

petrolün de havza dışına taşınmasının eksenlerini oluşturmaktadır. Bazı ana yönlerin 

de kendi içersinde alt yön ve taşıma aracı seçeneklerinin varlığı bunların da kısaca 

ele alınmasını gerektirmiştir. 

d. Petrolü Taşıma seçenekleri: Boru Hatları 

Petrolün boru hatları ile taşınması çok seçenekli bir karar olduğu kadar, çok 

değişik gruplara ve oyunculara menfaat sağlayabilecek bir olgudur. Hazar 

havzasından çıkan boru hatları söz konusu olduğunda bugüne kadar petrolün dört ana 

yönden havza dışına çıkartılması seçenekleri tartışıla gelmiştir. Ortaya çıkan belirli 

değişiklikler bu güzergahların kullanımını zaman zaman etkileyebilmektedir. 

Bunlardan en önemlisi petrolün uluslararası pazar değerinde olan iniş çıkışlardır. 

Ancak netice olarak her güzergahın bir öngörülen taşıma kapasitesi, inşa maliyeti, 

geçiş ve işletim ücreti, buna nazaran da karlılığı ve geçişin yapıldığı ülkeye sağladığı 

gösterilebilme imkanı bulunabilecektir. Nitekim boğazlardan geçen şimdiki petrol yükünün politik istismar konusu 
olduğu Mehmet Hatip'in adı geçen konuşmasında yer almış ve "Karadeniz de halen azami 30 milyon Hlll petrol 
yükleme kapasitesi var iken 64 milyon ton geçiş heyaıııııda lmlwıulmakta oldıığıt" belirtilmiştir. benızcilik 
Müsteşarlığı resmi temsilcisini bu açıklaması da bize rakamların yüksek gösterilmek istendij;,>ini aynca teyid 
etmektedir. Hazar ljavzasmdan petrol ihraç ederken Boğazlar mihvennden yapılacak bu "ilave petrol 
taşımacılığının" başta Istanbul halkının güvenhği ve çevresel riskler yönünden tehlikeli bulan Türkiye'nin de, 
müzakere pozisyonunu en güçlü kılacak rakamları benimsemesi makul bir hareket tarzı olarak göriilmektedir. 
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gelir ve stratejik üstünlük gibi avantajları bulunmaktadır. Bu unsurlar dikkate 

alınarak Hazar için tartışılmakta olan Boru Hattı seçenekleri aşağıda 

incelenmektedir. 188 

(1) Kuzey Güzergahı Boru Hattı : 

Hazar havzasından doğrudan Kuzey istikametine gidilirse mevcut Rusya boru 

hatlarından istifade edilecektir. Bu ise uygulamada bölge devletlerinin Rusya'ya olan 

bağımlılığının sürmesi demektir. Teknik açıdan ise bu hattaki mevcut boru hatları 

öngörülen petrol üretiminin tamamını taşıyacak kapasitede olmadığı için bunların 

ayrıca genişletilmesi gerekecektir. Bu işlem ise bu alana yatırım için kaynak ayrılması 

demektir. Rusya'nın kendi kaynakları bu konuda yeterli değildir. Diğer 

güzergahlardaki seçeneklerde söz konusu olduğu gibi, uluslararası finans gruplarının 

desteği ile Rusya'nın yapmayı düşüneceği bir boru hattı genişletilmesi projesinin mali 

olarak desteklenmesi söz konusudur. En büyük Hükümet gelirinin petrol ve doğal gaz 

ihracından elde edildiği Rusya'da genişletme işlemi öngörülürse, bu alanda dış kaynaklı 

kredi ile yatırım yapılmasına gerek duyulacaktır. Soğuk savaşın bitiminden itibaren 

Rusya'da yatırım yapmış olan bazı Batılı girişimcilerin? devlet ve uluslararası 

kurumların sağlamış olduğu kredilerin amaçlarına uygun kullanıliiladığı ve ülke içinde 

etkin grupların kontrol una girerek şahsi kullanıma kanalize edildiği yolundaki şüpheleri 

açıklık kazanmış olduğu için, Rusya'nın yeni kredi isteklerinin Batılı finans 

kurumlarınca tereddütle karşılanmakta olduğu görülmektedir. 

Bu Kuzey hattının diğer önemi Kazak petrollerinin denize ulaştırıldığı en kısa 

güzergahın (930 mil) buradan başlamakta oluşudur. Bu arada Kuzey Hazarda, Kazak 

egemen alanlarındaki Tengiz petrol yataklarının derinliğinin, dolayısıyla stok 

zenginliğinin , beklenenin çok üstünde olduğu ortaya çıkmıştır. 189 Bu petrolün en yakın 

güzergahı RF toprakları üzerinden Novorossiysk'dir. Mevcut ve Dağıstan'dan geçerek 

Çeçenistan/Grozni yakınlarında Bakü'den gelen hatla birleşen bu iki adet 20 inç 

genişliğindeki boru hattının emniyeti konusu, Rusya Federasyonu için Çeçen Savaşına 

' " Boru ham güzergahların grafik gösterimi için bakınız Harita No:3. 
189 Göıiişmelerde bulunulan ABD'li bir diğer Petrol Uzmanına göre: normalde 100 ft., iyi şartlarda 200 fı. olması 
beklenen petrolün bulunduğu yer altı yatnğının düşey derinliği , Tengiz petrol yatağında 1000 ft.'e kadar inildiği 
halde halen dibine dalti ulaşmamış durumdadır. Dolayısıyla yatak çok zengin görülmektedir. Burada bulwıaıı ve 
ışletılıne aşamasına gelen petrol miktarı bölgedeki tüm boru hatları jeopolitiğinin yeniden değiştirilmesine yol 
açabilecek bir büyüklük ortaya koyabilmektedir. Buradaki petrolün işletme haklarını Chevron'un çoğunluk 
hıssesine sahip olduğu bir konsorsiyum satın almıştır. 
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yol açan nedenler arasında görülmektedir. 190 Tengiz Petrol yataklarından daha da 

büyük bir diğer yatağın da (Kashagan rezervleri) bu boru hatlarının işletim 

kapasitesindeki genişlemelere bağlı olarak Kuzeyindeki Hazar denizinde (Kazakistan 

kıyıları) işletmeye açılması yapılacaktır. Halihazırda ise, Kuzey Hazar Bölgesinden 

(Atyrau'dan ve Aqtau'dan) bir miktar petrol yedekte çekilen deniz araçları ile (Barç

Mavna) Güney Hazar'a, Bakü'ye 191 nakledilmekte, CPC hattı ile başlangıç kapasitesiye 

Novorossiysk'e petrol indirilmektedir. CPC azami kapasitenin 67 milyon ton/yıl kadar 

olması söz konusudur. Kashagan'ın işletimine ve denize çıkış güzergahına göre 

CPC'nin bu kapasitesi ve Novorossiysk terminalinin yükleme sınırlamaları artırılabilir 

görülmektedir. 

(2) Güiıey Güzergahı Boru Hattı : 

Hazar havzasından petrolü dünya pazarlarına ulaştıracak Güney hattı İran'a 

yönelmektedir ve petrolün başlıca denizden taşınmakta olduğu Basra körfezine de en 

kısa çıkış yolu muhtemelen bu güzergah üzerindedir. Ayrıca, kuzey-güney hattında 

İran'ın devrimden önce inşa ettiği bazı boru taşıma hatları da mevcuttur. haveten 

Kazakistan ve İran, Ocak 1997'den bu yana günde 40 bin v.aril (yılda 2 milyon ton) 192 

petrolünü takas usulü ile dünya pazarlarına ulaştırılmasına başlamıştır. Kuzey İran'daki 

bir rafineriye Kazakistan'dan gönderilen bu petrole karşılık, İran aynı miktarı 

Kazakistan adına Basra Körfezinden ihraç etmektedir.193 Ancak bu takas (swap) 

yapılan miktar, günde yarım ile bir buçuk milyon varil arasında petrol taşıması söz 

konusu olan boru hatlarından taşınacak hacimlerle mukayese edildiğinde, çok az bir 

miktar olarak görülmektedir. Halen İran'ın Neka-Tahran limanında nihayete eren bu 

uygulama yaygınlaştırılabilirse gelecekte taşınabilecek miktarın çok büyük değerlere 

ulaşması da imkan dışı görünmemektedir. Nitekim, ABD'nin Enerji Ajansı Kurumu 

Haziran 2000'de bu swap hattının halihazır kapasitesinin l 75 bin varil/gün (yılda 7,875 

milyon ton) ve 370 bin varil/gün (18,5 milyon ton/yıl) seviyesine yükselmekte 

"
0 Mevcut Petrol ~atakları ile petrol boru hatlarını gösteren kapsamlı bir çalışma ABD'nin Mayıs l998'de 

hazırlamış olduğu , 'Oil and Gas lnfrastructure in the Caspian Region" adlı haritada bulunmaktadır. 
191 Yapılan görüşmelerde bu hattın bugün için azami kapasitenin günde 250 bin varil olduğu öı;'Tenilmiştir. 
ı•ı Ham petrol için bir hacim ölçüsü olan varil çok yaygın olarak kullanılmaktadır. Ağırlık ölçüsü olan ton'a 
geçmek için yaygın olarak kullanılan katsayı 7 ,3'dür. (Doğal olarak her bölgeden çıkartılan petrolün yoğunluğu 
birbiri ile aynı değildir ve hassas karlılık hesabı Y.apmak gerekti(;>inde tona çevirmek için 7 ,3'den farklı bir katsayı 
kullanılması gerekebilecektir. Ancak 7 ,3 politık değerlendim1elerde ve makro ekonomik tespitlerde bilinen 
sakıncalarına rağmen yaygın olarak petrol endüstrisinde kullanılmaktadır.) Bıma göre günde 1 milyon varil ham 
p.eırol yılda 50 milyon ton'a eşdeğerdedir. (1000000x7.3x365) 

03 M.Akgiin, a.g.e.s.325. 
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olduğunu duyurmuştur194 Aynı kaynak Kazakistan'dan Türkmenistan ve İran 

üzerinden bir diğer hattın da yılda 50 milyon/ton kapasite ile 2005 yılında bitirilmek 

üzere tasarlandığını duyurmaktadır. Kazakistan Cumhurbaşkanı Nazarbayev de, Basra 

Körfezine kadar boru hatlarının ulaştırılmasının cazip olduğunu, böylece yılda 18 

milyon tona kadar orta ölçekli borular ve tankerlerle taşımanın yapılabileceğini, ihraç 

miktarının yılda 50 milyon tonu bulması söz konusu olduğunda ise, direkt Basra 

Körfezi terminaline ulaşılmasının daha karlı olacağını açıklamaktadır. ı 95 Hazar 

denizinin Basra Körfezine yakınlığına ve boru hatlarının en ekonomik olarak tesis 

edilebilir görünmesine rağmen bu görünen avantajların, İran'ın Batı düşmanı bir 

politika izlemekte oluşu ve zaman zaman bazı farklı sinyaller alınmasına rağmen196 

ABD'nin, İran ile kısa dönemde ilişkilerini düzeltmeyi düşünmemesi nedeniyle geniş 

ölçekte hayata geçirilemeyecek olduğuna da ABD sermayeli petrol yatırımcıları işaret 

etmektedir. 197 Ancak İran'da Nisan 2000'den itibaren Meclis çoğunluğunun 

reformistlerin eline geçmesi ve Haziran 2001'de Hatemi'nin tekrar Cumhurbaşkanı 

seçilerek bu defa daha cesaretle ülkedeki reformlara yönelebileceği beklentisi, bunun 

sonuçlarından birisi olarak dış politikada tedrici bir değişiklik beklentisi bu 

düşüncelerin de zaman içinde değişebileceğini göstermektedir. Hazar petrollerinin 

dünya pazarlarına Boğazlardan geçirilmeden taşınması için bir seçenek de İran 

üzerinden geçirilecek bir kısa hatla yine Kuzey Hazar' da bulunan çok zengin Kashagan 

rezervinden çıkartılacak petrolünün İran topraklarından geçirilecek kısa bir boru hattı 

ile Türkiye-Irak arasındaki mevcut boru hattına iştiraklenmesi olabilir görünmektedir. 

Bu durumda, Amato Yasası ABD'nin bu boru hattı için finans sağlamasını 

engelleyebilir görünse de, bu güçlüğün, ABD'nin yeni politikaları ile Amato Yasasını 

gevşetmesi veya İran-Türkiye ortak veya milli finans sağlanması ile aşılabilme imkanı 

teorik olarak mevcuttur. 198 Bu seçeneğin işlerlik kazanması için, Kuzey Hazarda 

Kashagan sahasını işleten OKIOC (veya AGIP) Konsorsiyumµ ile yoğun işbirliği 

arayışlarına girilmesi, üretilmesinden sonra bu petrolün CPC hattı ile Karadeniz'e 

'
94 www .eia.doe.gov/emeu/cabs/caspgrph.html 

195 Kadir Dikbaş , a.g.e. , s.38 . 
196Emekli B.El5i Maresca İsviçre'deki konferansında "ABD'nin göıiiniir gelecekte İran ile ilişkilerini 

değiştirmesiııııı zorunlu olduğunu göreceğini" ifade etmiştir. 
197John Roberts, Caspian Pipelines, The Royal Institute of International Affairs, Russia and Eurassia 

Programmes, Chamelon Press Ltd., s. 10, 1996. 
1982001 sonbaharında İran-Türkiye doğal gaz hattı İran'ın Tlirkmenistan' dan ithal ettiği gazı Türkiye'ye bom 

hatları ile vermeye başlayacağına göre, bom hattı bağlantısı bakımından Türkiye ve İran arasında bir giiçliik 
yaşanmayacağı değerlendirilmektedir. 
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(Novorossiysk'e) indirilmesini caydırıcı politikalar izlenmesi ve Rusya'nın CPC 

yanında koyacağı tercihinin aşılması için ikna edici ikili girişimler gerekmektedir. 

Bu arada kimilerine göre ABD'nin yokluğundan İran petrol sektörü tamamen 

Avrupalıların eline geçmiş durumda olup Fransız, Rus ve Malezya şirketleri son 

derecede faal olarak yatırım yapmaktadırlar. 199 Öyle görünn~ektedir ki, Hazar 

petrollerinde üretim yoğunluğunun artması beklenen önümüzdeki 1 O yıl sonrasında 

Güney güzergahını etkileyen siyasi faktörlerin şekil değiştirmesi ve bunun sonucu, bu 

güzergahın daha ekonomik olarak işletilebilirliğinin ortaya çıkması mümkün 

görünmektedir. Bu itibarla zaman kritik faktördür. Kim önce boru hattını oluşturup, 

petrolün bu hattın içinden belirli miktardan az olmamak üzere daha önce akmasını 

garanti ederse onun daha karlı çıkacağı görülmektedir. 200 

Düşünülen ikinci bir güney hattı, da Türkmenistan, Afganistan, Pakistan 

üzerinden Gwaadar'a indirilmesi düşünülen boru hattı güzergahıdır. Bu öngörülen hat, 

1056 mil uzunluğunda (1700 Km) olup, inşaa maliyeti 3 milyar dolar olarak tahmin 

edilmektedir. Bu hat için düşünülen kapasite, günde bir milyon varil (yılda 50 milyon 

ton) olup uzunluk ve kapasite yönünden Bakü-Ceyhan hattına benzerlikler 

göstermektedir.201 Ancak, Afganistan'daki B.M. müdahalesi sonrası da süren 

istikrarsızlık ve iç karışıklıklar, Pakistan'ın iç istikrar adına giderek dinci bir yönetime 

doğru yönelmesi bu boru hattının güvenirliğini de azaltmakta ve yatırımcılar 

tereddütlerine yol açmaktadır. Yine de bu boru hattı oluşumu müzakere öncesi 

dönemdedir. 

(3) Doğu Güzergahı Boru Hattı : 

Hazar havzasından petrolü dünya pazarlarına ulaştıracak Doğu istikametindeki 

hat (Türkmenistan ve Kazakistan'dan) Çin'e yönelmektedir. Kazakistan'ın Aktyubinsk 

bölgesinden Çin'in Xinjiang bölgesine yapılması' öngörülen bu boru hattı çok uzun 

(1800 mil) olmasına rağmen sınırlı bir kapasiteye (günde 0.4-0.8 milyon varil, yılda 20-

40 milyon ton) sahip olacak, ancak buna rağmen maliyeti Hazar Havzası için düşünülen 

hatların en pahalısına olacaktır (3,5 milyar dolar). 1997 yılında bir anlaşma imzalanmış 

olan bu konuda 1999 yılında tamamlanması beklenen bir yapılabilirlik etüdü 

199Şahin Alpay"ın , Eric Raouleau ile röportajı , ""Aynı Bakış, Farklı Tavır"", 31Mart1999, Milliyet. 
"'"Bu husus esas olarak Iran üzerinden geçecek güney güzergahı için söz konusu olmakla beraber, CPC"niıı 
ıı,ecikmesi halinde Bakü-Ceyhan hattı için de benzeri bir avantajın söz konusu olabileceği anlaşılmaktadır. 

1ABD Enerji Ajansı Aralık 1998 raporu , s.3. www.eia.doe.gov/emeu/cabs/caspgrph.html 
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hazırlanmakta iken, Kazak petrollerinin202 bu hattı doldurmaya önümüzdeki 10 yıl 

içersinde yeterli olamayacağının anlaşılması üzerine fizibilite çalışması da askıya 

alınmıştır. Geçilecek arazinin uzun ve güçlüklerle dolu olması ile mali sıkıntılar bu 

boru hattının gerçekleştirilmesinin karşısındaki il;ve engeller olarak görülmektedir.203 

Ancak Çin yine de gelecek yüzyıl başlarında ki en önemli enerji ithal eden ülkeden 

birisi olma özelliğini koruyacak ve doğal olarak bu bölge ile petrol ve diğer enerji 

kaynaklarına ilişkin ticari ilgisini sürdürecek görülmektedir. 

(4) Batı Güzergahı Boru Hatları: 

Hazar Havzasındaki petrolün Batı güzergahından denize ulaşması için birkaç 

seçenek bulunmaktadır. Bunlardan Novorossiysk'e indirilecek olan için esas hat Kuzey 

güzergahından gelecek CPC hattı olarak kabul edilmektedir. Karadeniz'e ikinci çıkış 

Bakü-Novorossiysk eski boru hattı yoluyla yapılabilir durumdadır. Erken petrol Kuzey 

Hattı olarak da adlandirılan bu hattın 90 millik kesimi Çeçenistan'dan geçmektedir ve 

Çeçen savaşında tahrip olduğu için bilahare Dağıstan/Mohaçkale üzerinden geçirilen 

204 millik bir hattın yardımıyla Nisan 2000'de Çeçenistan by-pass edilerek hat 

yenilenmiştir. Batı'ya Karadeniz'e giden diğer bir hat erken petrol Batı hattı denilen 

Bakü-Supsa hattıdır. Batı'ya giden en son hat ise Bakü-Ceyhan boru hattıdır ve bu 

çalışma da bu boru hattı ekseni üzerinde yoğunlaşmaktadır. Görüleceği gibi Batı'ya 

giden üç hat ham petrolü doğrudan Karadeniz'e indirebilmekte ve daha sonrasında dış 

pazarlara petrolün gemilerle taşınması öngörülmektedir. Karadeniz' e indirilen petrol bu 

deniz kıyıdaşlarında tüketilmediği sürece (ki pek imkanı bulunmamaktadır) doğrudan 

Türk Boğazlarına yönelecek ve çeşitli çevre ve yaşamsal riskleri yaratacaktır. 

Ham petrol Hazar'dan Karadeniz'e bir kere indirildikten sonra, bunun 

Boğazlardan tankerlerle taşıtılmasının çevre, hukuk, seyir (navigasyon), idari yönetim, 

ekonomik getiri ve riskler gibi bir çok boyutu olduğundan bu konu ayrı bir bölüm 

halinde ileride ele alınmaktadır. Ancak bu bölümde Baku-Ceyhan hattı dahil Batı 

mihverinden tüketici pazarlarına ulaştırılacak petrolün ne kadar hacimde olabileceği, 

bunun hangi oranda Karadeniz kıyıdaşı devletler, Türk Boğazları ve gerçekleşirse 

Bakü-Ceyhan arasında paylaştırılabileceği değerlendirilmeye çalışılacaktır. Rusya'da 

bulunan mevcut boru hatlarının da ele alınacağı bu oransal paylaşımda temel sorun 

~~~ www .eia.doe.gov/emeu/cabs/caspgrph.html 
a.g.e. s.3-4. 
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Bakü-Ceyhan'ın gerçekleşmesi halinde Boğazlara yönelecek ilave petrol yükünün 

kamuoyunda tartışıldığı gibi gerçekten de ortadan kalkıp kalkmayacağına açıklık 

kazandırılmasıdır. 

Bu durum iki yönden önem taşımaktadır: Bakü-Ceyhan petrol boru hattının tesis 

edilmesiyle şayet Boğazlar üzerindeki ilave petrol taşınması yükü kalkıyor ise, Bakü

Ceyhan'ın Türkiye için önemi göreceli olarak artacak ve bu çıkarın elde edilmesi için 

tarafımızdan yapılabilecek "özverilerin" boyutları artabilecektir, Konu bu yönüyle, 

ilgili uluslararası konsorsiyumlarca dikkatle izlenmekte ve değerlendirilmektedir. 

Ancak, Bakü-Ceyhan hattının gerçekleştirilecek olmasına rağmen Boğazlardan 

geçirilecek ilave Hazar Havzası kaynaklı petrol yükü bugünküne nazaran azalmıyor ve 

hala çok ciddi şekilde artma temayülü gösteriyor ise , o takdirde Bnkü-Ceylıan'ın 

gerçekleştirilmesi ile Türkiye'nin elde edeceği çıkar ~aJı.:cı.: gı.:;:i~ ücrı.:ti ik ;., 11 111 r ı 

olacaktır. Bunun sonucu olarak ise Türkiye'nin bu geçiş ücretine yönelik pazarlı k 

müzakerelerinde daha güçlü bir pozisyon alması imkanı doğabilecektir. 

(5) Batı Güzergahı Alt Seçenekleri : 

Batı yönüne doğru Hazar havzası petrolleri taşınmak istendiğinJc ortaya 

çıktığına yukarıda işaret edilen üç değişik alt seçenekten birincisi ve petrol üretenler 

ile tanker işletenlerin en beğendiği seçenek Bakü-Supsa (veya eski Bakü

Novorossiysk) boru hattı ile Karadeniz'e petrolün çıkartılması ve buradan gemilere 

yüklenmesidir. Bu seçeneğin bir ilave güzergahı, teorik olarak, Supsa veya 

Novorossiysk liman terminallerinden gemilere yüklendikten sonra, petrolün 

Karadeniz batısındaki kabul limanlarındaki by-pass hatları ile Avrupa' daki 

merkezlere taşınmasıdır. Çalışmanın çeşitli yönleri ile ele aldığı ve Ana Petrol İhraç 

Hattı olarak da adlandırılan seçenek ise, Bakü-Ceyhan boru . hattı ile petrolün 

Ceyhan' a ve oradan da diğer limanlara gemilerle taşınmasıdır. Hazar denizinden 

karasal yönden çeşitli yönlere geçiş yapan bu petrol ihraç boru hattı seçeneklerin 

konuyu ilgilendiren ayrıntılarına aşağıda özet olarak yer verilmektedir. 

(a) Hazardan Karadeniz'e ve Karadeniz'den Dış Pazarlara Geçiş: 

Hazardan petrol ihraç edecek boru hatları arasında en ilgimizi çekecek olanı 

Batı istikametinde petrolü taşıyacak olanlardır. Bu güzergah kompleks, birbirleri ile 
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ilişkili ve ilgili devletlerin çıkarlarını da ters yönde de etkileyebilen çeşitli tartışmaları 

içinde barındırmaktadır. 

Konumuz itibariyle bu istikametteki boru hatları gruplandırılac~k olursa iki temel 

seçenek söz konusudur: Bunlardan birincisi Karaden!z'e (Novorossiysk ve Supsa) 

inecek olan petrol boru hatlarıdır. Bunlar bir kere Karadeniz'e çeşitli terminallerden 

ulaştırıldıktan sonra oradan gemi ve/veya boru hatları ile diğer terminallere 

ulaştırılmak durumunda olan taşıma seçenekleridirler. Bu petrol Karadeniz içinde 

gemilerle taşınma trafiğine tabi olacağı gibi, önemli bir kısmıyla yine gemilerle 

Karadeniz dışına da çıkartılacaklar ve başta Karadeniz'i ve hemen sonrasında Türk 

Boğazları, Marmara ve Ege'yi denizden petrol gibi yoğun kirleticilerin yol açtığı 

taşımacılığının tüm olumsuzlukları ile etkileyeceklerdir.204 

Bu trafiğin akışına ve Karadeniz Batısı için tartışılmakta olan by-pass boru 

hatlarının gerçekleştiriliş durumuna bağlı olarak nihai aşamada Boğazlarımızdan 

geçecek petrol taşıma yükünün toplam miktarı çeşitli değişkenlerin etkisi altında 

kalacaktır. Aşağıdaki paragraflarda incelenecek olan hesaplamalarda da gösterileceği 

gibi, Hazar mahreçli petrolün taşınmasında Boğazları kull~nacak tankerlerle 

taşınacak ve bugün taşınanmakta olan miktara205 ilave petrolün, tanker trafiği 

yönünden en iyimser tahminlere göre, 75-85 milyon ton/yıl civarında olabileceği 

değerlendirilmiştir206 . Kötümser tahminlere göre, Boğazlardan tankerlerle taşınacak 

ilave miktarının 180 milyon ton/yıl hacme207 ulaşması mümkündür. Kötümser 

senaryo, Karadeniz'e Hazar' dan indirilen petrolün, Bati Karadenizde yapımı 

düşünülen by-pass hatlarını kullanmayıp, tamamının Türk Boğazlarından geçirilmek 

durumunda kalındığında gerçekleşebilir görülmektedir. Kısaca, Boğazlara Hazar 

havzasından ilaveten yüklenecek petrol trafiği; hacim olarak, yılda 85-180 

204Bakınız Harita No:4. 
205Halen Türk Boğazlarından 30 milyon ton/yıl petrol taşımacılığı yapılmakta olduğu varsayıldığına önceki 

paragraflarda işaret edilmişti . 
206Bu Hazar-Karadeniz'den Boğazlara yönelebilecek ilave transit geçecek petrol hacmine ilişkin hesabın basit 

toP.lamı şu şekilde oluşmaktadır: Kazakistan-Novororsissk (CPC hattı) 65 milyon ton/yıl + Bakü-Supsa 5- 10 
mılyon ton/yıl + Bakü-Novorossiysk 5-10 milyon ton /yıl= Toplam 75-85 milyon ton/yıl. 

2
"
7Toplam üretim değeri olarak tahmin edilen 220 hatta 230 milyon ton/yıl aralığından Bakü-Ceyhan için 
öngörülen 45-50 milyon ton/yıl ihra) potans.iyeli düşülerek bulunan değerdir. Karadeniz kı~ıdaşı diğer 
devletlerın tuketımı ve by-pass hatları ıhma! edılerek ortaya konulmuştur. Gelecekte petrol üreumının artması 
ile Boğazlar yolundan geçmesi mümkün olan petrolün miktar olarak daha da arunasr ihtimal dahilindedir. Bu 
arada, Karadeniz kıyıdaşı diğer devletlerin tüketimi petrole dayalı olmaktan daha ziyade; gaz , kömür ve 
nükleer enerjiye dayanmaya doğru bir eğilim içinde bulunduğu düşünülmektedir. Bu devletlerin bilinen 
ithalatları günde bin varil değerinde olarak şu şekildedir: Bulgaristan 108 + Gürcistan 19 +Moldova 20 
+Romanya J35+Ukrayna 275= Toplam 557 bin varil/güıı = 27.8 milyon ton/yıl eşdeğeri. Bu devletlerin petrol 
rafine eune kabiliyetleri düşüııüldüğüııde petrol ithalat ve ihracat değerleri artarak Boğazlar trafiğine önemli 
bir artış da getirebileceklerdir .(Karadeniz kıyıdaşlarınııı petrol rafine etme kapasiteleri: Bulgarıstan 300 + 
Gürcıstan 109 +Moldova O +Romanya 522+Ukrayna 1109= Toplam 2040 bin varil/gün= 102 milyon ton/yıl 
toplam.) Ancak petrol rafine etme kapasiteleri bugün için işletme sermayelerinin olmayışından büyük ölçüde 
atıl durumdadır. Kaynak: Stratfor. http://www.stratfor.com/MEAF/commentary/0008080038.htm, s.2. 
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milyon/ton aralığında değişebilir görünmektedir. (Bu hacimlerin tanker türü 

gemilerle taşınmasında oluşacak deniz trafiğinin durumu ayrıca aşağıda ele 

alınmaktadır.) Ayrıca belirtelim ki, bu değerler Bakü-Ceyhaıi hattının öngörülen 

kapasitede gerçekleşeceği varsayılarak hesaplanmaktadır. Yani Bakü-Ceyhan 

projesinin gerçekleşmesine rağmen Boğazlardan geçirilecek ilave petrol hacimlerine 

işaret etmektedir. Şayet Bakü-Ceyhan boru hattı gerçekleşmez ise, Boğazlardan ilave 

geçirtilecek petrol hacmine ilişkin yukarıdaki değerlerin 45-50 milyon ton/yıl kadar 

daha artırılması gerekmektedir. 

Bu değerlerden yola çıkarak; başlangıçta ele alınan varsayımlardan birisi olan "Bakü

Ceyhan yapılırsa Boğazlar ilave petrol yükünden kurtulur mu?" sualine yanıt vermiş 

olmaktayız. Görülen odur ki Bakü-Ceyhan yapılırsa Boğazlar ilave petrol yükünden 

kurtulamayacaktır. Özetle, Bakü-Ceyhan hattından arta kalan petrol yükü oldukça 

büyüktür ve bunların Karadeniz ve Boğazlardan taşınmasının yaratacağı çevresel 

tehlike de çok ciddidir. Ancak Bakü-Ceyhan projesi gerçekleşmez ise, Boğazlara 

aynı miktarda bir ilave petrol yükü daha eklenmek zorundadır. Boğazların bugün 

yılda 30 milyon ton kadar bir petrol hacmine maruz kaldığı düşünüldüğünde; bu dar 

geçişe ilaveten yüklenecek petrol trafiği hacim olarak yılda 130-220 milyon/ton 

aralığında değişecektir. Bu miktara, şu an Boğazlardan geçmekte olan petrol miktarı 

da eklendiğinde, sonuçta Boğazların halen maruz bulunduğu yılda 30 milyon tonluk 

petrol taşıma hacmi, "azami" (en kötü senaryo) yılda 250 milyon ton seviyesine 

çıkartılabilecek görünmektedir. Bu projeksiyonun gerçekleştiği bir senaryonun 

yaratacağı riskler ilerde ele alınacaktır. 

Bu petrole ilişkin hacimsel verileri değişik tonajdaki tankerlerle Boğazlardan 

geçirmeye çalıştığımız bir hesaplama projeksiyonunda Boğazlarda farklı trafik 

risklerinin yaratıldığı görülecektir. 

Kafkaslardan Karadeniz'e indirilerek Türk Boğazlarından trafik bakımından "en iyi" 

(en az) ihtimalle geçirilecek ilave petrol yılda 75-85 milyon tonluk bir hacimde 

olduğunu ve Bakü-Ceyhan projesi gerçekleşmez ise, Boğazalardan tankerler ile 

taşınacak petrolün yılda 45-50 milyon ton kadar artımının söz konusu olacağına 

yukarıda temas etmiştik. 

Bu taşımacılığı yapacak olan tanker tipi gemilerin tonajları trafik yoğunluğunu 

belirleyen temel faktördür. Tanker tonajları çok değişken olabilirse de, bu çalışmada 
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25 bin ila 100 bin ton arasında değiştiklerine nazaran çeşitli senaryolar dikkate 

alınmıştır. Örneğin, her defasında yüz bin ton taşıyan petrol tankerleri kullanıldığı 

takdirde, her gün bir dolu ve bir boş tanker geçişi ile, Boğazlardan yılda 36,5 

milyon ton petrol taşınabilecektir ( l 00,000 x 365 = 36,500,000 ton/yıl). Ancak yüz 

bin tonluk bir tanker normal olarak 300 metreyi aşan bir uzunlukta olacak ve geçiş 

ile ilgili çeşitli kısıtlamaları ve Boğaz trafiğindeki aksamaları da beraberinde 

getirecektir. 

Benzer şekilde aynı miktar (36,5 milyon ton/yıl) taşıma 50 bin tonluk tankerler 

kullanılarak yapıldığında günde 4 ve 25 bin tonluk tankerler kullanılarak 

yapıldığında günde 8 tankerin Boğazlardan uğraksız olarak geçme ihtiyacı olacağı 

ortaya çıkmaktadır.208 Bu durum ise; 36,5 milyon ton/yıl miktarında petrolün 

taşınabilmesi için Türk Boğazlarında yılda 730 adet 100 bin tonluk, veya 1460 adet 

50 bin tonluk veya 2920 adet 25 bin tonluk tankerin trafiğine müsaade edilmesi 

anlamına gelmektedir. Ortalama anlamda, halen Boğazlardan da yılda 36 milyon ton 

kadar petrol taşınmakta olduğuna inanılmaktadır. 

Boğazlarda artışı söz konusu olan petrolün, Bakü-Ceyhan gerçekleşirse 85-

180 milyon ton, (gerçekleşmez ise 130- 220 milyon ton/yıl) aralığında olabileceği 

dikkate alındığında ise, Boğaziçi tanker trafiğinin bugünkine nazaran oldukça 

yoğunluk kazanacağı açıktır. Burada geleceğe yönelik bazı projeksiyonlar yapılarak 

artacak tanker ulaşımı trafiğin tahmin edilmesinde yarar görülmüştür. 

Bugün Boğazlardan taşınmakta olan petrole ilaveten (Boğaza riskleri için 

iyimser seçenek miktarı olarak düşünülen) yılda 85 milyon ton daha petrolün 

Boğazlardan taşınmasının yapılması halinde; bu miktarın yılda ~ 700 adet 100 bin 

tonluk tanker tipi gemi, veya 3400 adet 50 bin tonluk gemi, veya 6800 adet 25 bin 

tonluk tanker tipi gemi trafiği Türk Boğazlarından bugün geçmekte olan transit gemi 

ve tanker trafiğine "ilaveten" oluşacaktır. Boğazlardan taşınmakta olan petrole 

ilaveten (Boğaza riskleri için kötümserin düşük eşiği seçenek miktarı olarak 

düşünülen) yılda 180 milyon ton daha petrolün Boğazlardan taşınmasının yapılması 

halinde ise, bunun Türk Boğazlarından geçirilecek gemi trafiği bakımından anlamı şu 

seçenekler olacaktır: yılda 3600 adet 100 bin tonluk tanker tipi gemi, veya 7200 adet 

208 25 bin tonluk ham petrol yükü taşıyan bir tankerin 150 metreden uzun, 50 bin tonluk bir tankerin 200 
metreden uzun olması beklenebilecektir. Bu uzun gemilerin -geçişlerinde Boğazlarda trafik için bazı özel 
önlemler gerekebilecektir. 
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50 bin tonluk tanker tipi gemi, veya 14400 adet 25 bin tonluk tanker tipi gemi trafiği 

mevcut trafik yüküne ilave artış 'getirilecektir. 

Nihayet Boğaza riskleri için en kötümser seçenek miktarı olarak düşünülen olumsuz 

senaryonun gerçekleşmesi durumuna da bakmak gerekecektir. Bu durum, tüm Hazar 

havzası petrolünün, diğer istikametlere değil, fakat sadece Karadeniz'e indirilmesinin 

gerçekleşmesi ve bu arada Batı Karadenizde yapımı düşünülen by-pass petrol boru 

hatlarının da petrolün Karadeniz dışına çıkartılması amacıyla kullanılmaması 

durumunda ortaya çıkabilmektedir. Böylece yılda 220 milyon ton gibi bir hacme 

ulaşabilecek bu petrolün; Karadeniz' den diğer bir yol ile çıkartılamayacağı için, 

geçiş amacıyla tankerler ile Türk Boğazları'ndan geçmek istemesi söz konusu 

olmaktadır. Bu durumda ise; Türk Boğazlarında yılda 4400 adet 100 bin tonluk 

tanker tipi gemi , veya 8800 adet 50 bin tonluk tanker tipi gemi, veya 17200 adet 25 

bin tonluk tanker tipi gemi trafiği Boğazalarda halen mevcut gemi ve tanker 

trafiğine209 ilaveten ortaya çıkacaktır. Bu miktar gemi trafik büyüklüğü, Montreux 

Sözleşmesi'nin imzalandığı dönemde Türk Boğazlarından geç~ekte olan, sadece 

tanker değil, her çeşitteki uğraksız geçiş yapan gemi trafiğinin tamamından dört 

misli fazla bir tanker trafiği anlamına gelmektedir. İstanbul ve Marmara havzası gibi 

Türkiye'nin en gelişmiş, en yoğun nüfusunun yaşadığı ve dolayısıyla en öneml i 

coğrafi bölgesi için bu değerlerin oluşturduğu riskler ~oıı dcrı.:ccdc yuhd. 

bulunmaktadır. 

Son zamanlarda bazı gemi işletmecilerinin ; süper çift cidarlı teknelerle petrol 

taşımak imkanı elde ederek, Boğazlarda aşırı sayıda oluşacak tanker trafiğini 

azaltmak çabası içersine girdikleri öğrenilmiştir. ~oyu 336 metre, eni 80 metre ve su 

kesimi 20 metre ve üstünde olan bu özel tip gemilerin Boğaz geçişi ile, 300-350 bin 

ton kadar çok önemli hacimlerdeki ham petrolün bir defada taşınması mümkün 

olabilecektir. Bu tankerlerin Boğazlara yönelmesi halinde; yıllık bu boy büyük tanker 

gemisi geçiş sayısı 1300-1460 aralığına inebilecek görünmekte ise de, yine de tanker 

trafiğinin yaratacağı risklerde bir azalma olamayacağı değerlendir.ilmektedir. Çünkü, 

gerek bu kadar büyük gemilerin Boğazlardan geçirilmesinin yaratacağı navigasyon 

güçlükleri ve alınması gereken ilave tedbirler, gerekse de Türk Boğazları Deniz 

209 Halen Boğazlardan yılda 36 milyon ıon petrol taşındığı kabul edilirse yapılan üç seçenekli projeksiyona göre 
bu dunımda 730 adet 100 bin tonluk, veya 1460 adet 50 bin tonluk veya 2920 adet 25 bin tonluk petrol tankeri 
trafiği oluşmaktadır. 
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Trafik Tüzüğünün boyu 300 metreden büyük olan gemilerin, Türk Boğazları'ndan 

geçişte taşıdığı riskleri dikkate alarak, geçiş şartlarının idare tarafından 

belirlenmesine amir olması, bu çok büyük tanker gemilerinin Hazar petrollerini deniz 

yolundan taşınması tercih edilerek Boğazlara yönelmesi halinde geçişlerine izin 

verilmeyebileceği kanaatini güçlendirmektedir. 

(b) Karadeniz'e İnecek Petrolün Diğer Çıkış Yolu:By-Pass Hatları: 

Petrol tüketimi az sayılabilecek olan Batı Karadeniz kıyıdaşı devletler bir yana 

bırakıldığı takdirde, Hazar havzasından Karadeniz'e indirilecek petrolün Karadeniz'in 

dışına petrolün Boğazlar kullanılmaksızın çıkartılması seçeneği olarak by-pass210 adı 

verilen boru hatları kullanılacaktır. Bunlar, Bulgaristan, Romanya ve Ukrayna 

kıyılarından başlayan ve Ege, Adriyatik veya Baltık denizine uzanması öngörülen 

petrol boru hatlarıdır. By-pass hatlarının halen kimilerinde yapılabilirlik, kimilerinde 

ise inşaat ön çalışmaları sürdürülmektedir. Bu by-pass boru hatları bakımından halen 

dört değişik seçenek üzerinde çalışılmaktadır. Bunların coğrafi mevkileri ve 

kapasiteleri şu şekildedir: 

Burgaz-Dedeağaç (Burgas Trans-Balkan Line) by-pass boru hattı. 30-40 milyon 

ton/yıl taşıma kapasiteli, 200 mil uzunluğunda, yaklaşık maliyeti 800 milyon dolar, 

Bulgaristan, Rusya ve Yunanistan ilgilenmektedir. 2 11 

Burgaz-Vlore (Arnavutluk) by-pass boru hattı. (Albanian-Macedonian

Bulgarian Oil-AMBO, trans-Balkan Line), 37,5 milyon ton/yıl kapasiteli 

öngörülmüştür ve 50 milyon ton/yıl için opsiyonu mevcuttur. Hattın uzunluğu560 mil 

ve yaklaşık maliyeti 1,13 milyar dolardır. İnşaat periyodu olarak 2001-2002'de inşaatın 

başlaması ve 2004-2005 atasında bitirilmesi öngörülmektedir.212 

çalışmalarına 2000 yılı başlarında başlanmış durumdadır.213 
Fizibilite 

21°Türk Boğazlarından geçirilmeksizin diğer denizlere ulaş ım imkanı veren bu boru hatları "by-pass hatları" 
olarak anılmaktadır. 

2 11 Burgaz-Transbalkan (AMBO) Llnes adı verilen bu projenin düşünülen kar,asitesi günde 600-800 bin varildir 
(30-40 milyon toıı/yıl) . Bulgaristan-Rusya ve Yuııanistan arasında i gili baş)anoıç anlaşması 1997"de 
imzalanmıştır. US Energy lnformation Administration, Aralık 1998 Raporu, s.6-7. iki kademeli '"yapı l abilirlik'" 
çalışmasının ilk kademesı AB fonlarının da yardımıyla Ağustos l \198'de tamamlanmışt ı r. 200 mil boyundaki bu 
hattın işletilmesinin karlı olup olmayacağı ve Ege Denizi (Dedeağaç) terminalindeki çevresel kriterlerle bağdaşıp 
bağdaşamayacağı konularında tereddütler bulunduğu uzmanlarla yapılan görüşmelerde ifade edi lm i ştir. Ayrıca 
Karadeniz'in yılııı bir çok ayında hırçın, dalgal ı ve ~emi işletimi açısındaıı güçlük gösteren karakterinin 
düşünü len bu doğu-batı mihverindeki kısa deı; ız geçişlı (hatta düşük taşıma ka_pasıteli) gemi do lum-boşaltım 
işlemini güçleştireceği değerlendirilmektedir. llaveten kısa bir boru hattı geçişim takiben Kuzey Ege'den tekrar 
petrolün yüklenmesi , bu denizdeki yakından izlenen çevre konıma politıkaları ve geçi ş yapılacak ülkel<:<rden 
talep edilecek ücret ve haklar konuları bu aşamada aşılması gereken güçlükleri olacak görünmektedir. llave 
~ilgiler için bakınız: http://www.eia.doe.govJemeıı/cabs/caspgrph.html, June 2000 
, :: http://w~w.eia.doe.govJemeıı/cahs/caspgrph.html? June 2000 . , .. 

· Erdal G11ven, Radıkal, 23 Ocak 2000, s.ll. Bu proıeyı ABD Exımbankı , Avrupa Kalkınma Bankası, Dunya 
Bankası ve AMBO olarak bilinen Arnavut-Makedon--Bulgar Petrol şirketi ortak yürütmeyi düşünmektedirler. l 2 
Ocak 2000 tarihinde yapılaıı toplantılarında 980 bin dolar tutnıı fizibilite maliyetinin ortaklar arasında nasıl 
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Köstence-Trieste by-pass boru hattı (Constanza-Trieste Pipeline-CTPL) , 33 

milyon ton/yıl kapasiteli ve 855 mil uzunluğundadır. Yaklaşık maliyeti 1,2-1.6 milyon 

dolardır. İlk fizibilite çalışması 1999 sonunda tamamlanmıştır.214 

Ukrayna (Odesa)-Brody215-Gdansk by-pass boru hattı, 415 mil uzunluğundadır. 

Nihai kapasite 30-40 milyon ton/yıl seviyesinde öngörülmektedir. Halen 400-450 

milyon dolar ilave kaynağa ihtiyaç duymaktadır. Odesa'daki Yuzhnyi petrol terminali 

% 15, boru hattı % 75 bitirilmiş durumdadır. Kimilerine göre 2001 'de açılması 

gerekmektedir. 2 16 

Bu by-pass hatlarında beklenen inşaatlar gerçekleştirilemez ve Karadeniz'e inen 

petrolün bölge dışına bu boru hatlarının kullanılmasıyla çıkartılması sağlanamaz ise, 

Boğazlar için en olumsuz senaryo ortaya çıkmış olacaktır. Türk. Boğazlarını by-pass 

edecek boru hatlarından, çeşitli teknik ve ticari nedenlerle sadece Köstence-Trieste217 

arasında yapılacak boru hattının maliyet-etkinlik faktörleri yönünden 

desteklenebileceği, İtalya'nın Cenova bölgesinde bulunan petrol pazarının Trieste'ye 

yakınlığının da bu hattın desteklenmesinde bir rol oynuyor olduğu inancı yaygındır. 

Boğazlardan geçişe alternatif olarak Karadeniz'den dış petrol pazarlarına petrol 

transferi için düşünülen bu boru hatlarının hepsinin gerçekleşmesinin çok güç bir 

ihtimal olacağı belirtilmektedir. Ancak bu ihtimalin sağlandığı varsayım olarak kabul 

paylaşılacağı üzerinde görüş birliğine varılan projenin gerçekJeştiriJmesi için geçecek hir çok aşamanın henüz ilk 
adımlarının atılmış durumda olduğu anlaşılmaktadır. 
214 http://www.eia.doe.govJemeu/cabs/caspgrph.html , Jwıe 2000 
215 Esasen Ukrayna'nın Karadeniz'den Batıya nakledilmesi öngöıiilen petrolün kendi topraklarından taşınabilmesi 
için birkaç önerisinin bulunduğu bilinmektedir. Bunlardan birincisi; Odesa limanından petrolün ithal edilmesini 
ve bilahare bwıların boru hatları ile Brody'e getirilmesini ve oradan şu an Rus petrolünü Avrupa'ya taşımakta olıuı 
mevcut Druzhba hattı ile birleştirilmesini öngörmektedir. Bu planın bir parçası olarak Ukrayna, Odesa 
yakınlarındaki Pivdenny (Yuzhnyi) 'de günlük 800,000 varil kapasiteli petrol boşaltma/depolama tesisi kurmakta 
ve ayrıca Odesa ile Brody'i birbirine borıı hatları ile irtibatlandırmak üzere çalışmalar yapmaktadır. Borıı hattının 
yarısı tamamlanmış ve gerisinin de iki yıl içinde tamamlanması beklenmektedir. Ancak Pivdenny Petrol 
terminalinin sadece %2Ö'si tamamlanmış ve devamı için finans desteği aranması sürmektedir. Bilahare 
Dhruzba'ya irtibatlandırılacak bu hattın kapasitesi de günde 600,000 - 800,000 varil (30-40 milyon ton/yıl) 
olacaktır. Bu hattın Drıızhba 'dan 190 mil kadar Kuzeye uzatılması ile Polonya'daki .(\.damowa Zastawa borıı 
hattı ile de irtibatlandırılması olasılığı bulunmaktadır. ABD Ticaret ve Kalkınma Bankası bu hattın yapılabilirlilik 
çalışmasını mali yönden destekleme kararı almıştır. Odesa limanının genişletilmesi için Avrııpa Kalkınma 
Bankası 100 milyon dolar kredi açmıştır. Ukrayna oluşturulacak bu hattın en ucuz maliyetle petrolü Avrupa'ya 
taşıyabileceğini ıddia etmektedir. Diğer bir düşünce de Bakü-Ceyhan hattına Samsun'dan yapılacak 350 mil 
uzunluğundaki bir irtibat vasıtasıyla Ukrayna'nın hem Bakü-Ceyhan hem de Irak-Ceyhan stratejik boru hattına 
irtibatlandırılıp Orta Doğu petrolü ile işıiraklendirilmesidir. Samsun'dan-Ceyhan'a çekilecek hattın maliyeti 2.7 
milyar dolar olacaktır. 1997'de Türkiye ve Ukrayna Parlamentolarında bu konuda varılan anlaşma onaylanmıştır. 
Ancak anlaşma , gerek finans desteği bulunamamış olunuşu , gerekse de Ukrayna Parlaınentosıuııuı (.ılda 25 
milyon tgn petrolün bu hattan ııeçişine garanti veremeyişi nedenleri ile uygulanamamıştır. Erik Krei , Hazar 
Bölgesi Ulke Analizleri Brifingı 30 Aralıkl998. http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/caspblk.html. 
ıı 6http://www.eia.doe.govJemeu/cabs/caspgrph.html, June 2000. Ukrayna'dan Gdansk'a ulaşacak petrol 
bağlantısıııın gerçekleştirilmesindeki en önemli güçlüğün , Ukrayna'ııın dış borç yükümlülüklerine sadık 
kalmayışının yarattığı güvensizlik ortamının. kredilendirilmeyi sağlayacak kurııluşları çekinceli davranmasına yol 
a:;,mış olduğu yapılan ikili göıiişmelerde öğrenilmiştir. 
21 Romanya Hükümeti Hazar havzasından taşıma yapacak Karadeniz'deki petrol tanker trafiğinin Avrupa'da 
Rotterdam'dan sonraki en işlek liman olan Köstence'ye getirilip bilalıare buradan Tuna-Ren Nehirleri ulaşımı 
yoluyla Almanya'ya taşınabileceğini belirtmiştir. Ayrıca Köstence'den ltalya'ınn Trieste limaıııııa bağlanacak 33 
milyon ton/yıl kapasiteli bir boru hattı yapımı da önerilmiştir. Güney Doğu Avrupa Hattı (The South-East 
European Lıııe (SEEL)) adıııı alacak olan bu boru hattının nihai uca erişmesine kadar Güney Güzergahı adı 
altında Yugoslavya-Hırvatistan-Slovenya .ve ltalya'ya; Kuzey Güzergahı olarak ise, Macaristan'dan geçip 
Yugoslayya ve Hırvatistan'ı by-pas ederek ltalya'ya ulaştırılması seçenekleri ele alınmıştır. Erik Kreil, Hazar 
Bölgesi Ulke Analizleri Brifingi 30 Aralık] 998. http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/caspblk.html 
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edilebilirse, Karadeniz'e indirilecek petrolü dışarıya taşıyabilmek için toplam bu by-pas 

hatlarının öngörülen toplam taşıma kapasitesi 130-150 milyon ton/yıl seviyelerinde 

olabilecektir. Bu by-pass hatlarından taşındığı varsayılan petrol miktanna, Bakü

Ceyhan hattının taşıması planlanan 50 milyon ton/yıl azami kapasitesi de eklendiğinde 

toplam boru hatlarından taşınabilecek miktar olarak 200 milyon ton/yıl gibi bir 

varsayımsal kapasiteye ulaşılacaktır. Bu boru hattı toplam taşıma kapasitesi; Hazar 

havzasından nihai aşamada toplam üretilecek ham petrolün (220 milyori ton/yıl) 

%90'ına yakın bir miktar olacaktır. Gerçekleşmesi çok güç ve bu aşamada oldukça 

teorik bir düşünce de olsa, bu by-pass boru hattı taşıma kapasite ile, Hazar havzasından 

dışarıya çıkartılacak petrolün, Türk Boğazlarına ilave trafik yükü getirmeksizin, bölge 

dışına boru hatları ile taşınması ihtimali tamamen göz ardı edilemez görünmektedir. 

By-pass hatlarının hepsinin farklı nedenlerle gerçekleştirilme ihtimalleri zayıf 

görünmektedir. Bu boru hattı projelerinden, Ukrayna hattının; finans konusundaki 

temel anlaşmazlıkların aşılamıyor oluşu; Burgaz-Dedeağaç hattının;2 1 ~ ekonomiklik ve 

Ege kıyısındaki alınmış bulunan çevre koruma tedbirlerinin yaratacağı etki nedeniyle, 

gerçekleşme ihtimallerinin en az olduğu düşünülmektedir. Özetle değinmek gerekirse; 

bu by-pass hatlannın kapasitesi ve gerçekleştirilmesi ile ilgili teorik hesaplama şekilleri 

pratikte uygulanma güçlükleri olan sorunları da barındırmaktadır: Bu boru hatlarını 

inşa edecek devletlerden bazılarının finansal sıkıntıları yoğundur. Karadeniz içinde 

kısa bir deniz geçişi için yükleme ve boşaltma terminalleri, iskeleler, petrol depo 

istasyonları yapılması, Karadeniz'in gemilerin emniyetli yükleme, boşaltma yapmasına 

nadiren kolaylık gösteren hırçın dalgalı sert karakteri gibi değişkenler Karadeniz'den 

Türk Boğazlarına alternatif olarak sağlanacak petrol boru (by-pass) hatlarının hayata 

geçirilmesinin düşünüldüğü kadar kolay mümkün olamayacağını göstermektedir. 

Ayrıca, Hazar'dan Karadeniz'in Doğu kıyısına (Supsa ve Novorossiysk) indirilecek 

petrolün Batı kıyısına taşınması ve boşaltılması da bir maliyet getirmektedir. Bu 

yükleme maliyetinin varil başına 20 sent olabileceği ve doğu-Batı mihverindeki 

taşımanın da ayrıca 50 sent maliyete ihtiyaç duyacağı belirtilmektedir.219 Ayrıca boru 

hatlarının yapım maliyeti ve bunlardan petrolün geçirilme maliyetinin de taşıma 

118 115 Km.si Yunan, 153 Km.si Bulgaristan topraklarında bulunmak iizere toplam uzunluğu 268 Km olacak bu 
hattın tamamlanmasının 700 milyon Euro'ya mal olması beklenmektedir. Hat için düşüniilen boru çapı 36 inç 
(91.44cm)'dir. Başlangıç kapasiıesi yı lda 10 milyon ton olacak bu hattın, ilk 6 yıf sonunda 15 milyon tona , 1 lncı 
yıl sonwıda 25 milyon tona ve l 7nci yıl sonunda 35 milyon ton kapasiteye ulaştırı lması öngöriilıııektedir. Proje, 
Burgaz'da 640 bin ve Dedeağaç'ta 940 bin metreküp kapasiteli tank ve depolama alan l arını da içermektedir. 
219N.Pamir, a.g.e., s.73. 
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maliyetine eklenmesi gerekecektir. Bu arada Karadeniz'in bilinen fırtınalı koşulları 

nedeniyle, yılda ortalama 100 gün yükleme ve' boşaltma için elverişli olmayacağı 

tahmin edilmektedir. Kiralanmış ve limanda bekletilen tankerlerin bekleme süreleri de 

maliyet ve zaman kaybı dolayısıyla finans maliyetlerinde artışa neden olacaktır.220 

Bütün bu nedenlerle, Türk Boğazlarına by-pass için düşünülen bu hatların gerçekte 

işletilebilir olacağı şüphelidir. Teknisyenlerle yapılan görüşmelerde, bu yöndeki 

çalışmaların ve by-pass petrol boru hattı alternatiflerinin, Türkiye'nin Bakü-Ceyhan 

projesi ile ilgili stratejik üstünlüğünü devre dışı bırakabilmek için, özellikle Yunanistan 

ve Rusya tarafından gündeme getirildiği belirtilmektedir. Ayrıca, bu hatların gündemde 

tutulmasının , "Türkiye'yi, Bakü-Ceyhan projesinde verebileceğinden de fazla taviz 

vermeye zorlayan bir pazarlık unsuru olarak devrede tutulmak istendiği de müşahede 

edilmektedir. 221 

Söz konusu Türk Boğazlarını by-pass eden boru hatları gerçekleşmez ise, 

bunun anlamı , büyüklüğüne bağlı olarak 3600-14400 adet daha fazla petrol taşıyan 

tankerin her yıl , boğazlardaki bugün mevcut petrol trafiğine ilaveten, Boğazlardan 

geçişi demektir. Bakü-Ceyhan'ın gerçekleşmemesi halinde, Boğazlardan geçirilmek 

durumuna zorlanacak Hazar havzasından üretilmiş petrol miktarı 45-50 milyon ton/yıl 

daha artmaktadır. Böylece Boğazlar güzergahından taşınması istenecek ham petrol 

hacmi 220 milyon tona çıkabilmektedir ki, bu miktar petrolün Boğazlardan taşınması, 

büyüklüğüne bağlı olarak 4400-17200 adet petrol tankerinin bu dar geçitten geçişine 

eşdeğerli görülmektedir. 

Netice olarak, Türkiye desteklese dahi, bu by-pass hatlarından belki bir veya iki 

tanesinin hayata geçirilebileceği ortaya çıkmaktadır. Kalan Hazar petrolünün pazarlara 

taşınmasında (Bakü-Ceyhan'ın taşıyabileceği 50 milyon ton/yıl miktarın dışındaki 

petrol hacminin), tanker taşımacılığı ile Türk Boğazları yoluyla yapılıp üretilen ham 

petrol dünya pazarlarına ulaştırılmak istenecektir. Bu petrolün Karadeniz'e indirilip 

oradaki diğer kıyıdaşlarca tüketilme şansı hemen hemen hiç yoktur. Petrolün Bakü

Ceyhan hattından taşınacak miktarının çok daha 'fazlası Karadeniz'e inecektir. Hatta 

bazı çıkar grupları Bakü-Ceyhan hattının yerine de Karadeniz ve tanker taşımacılığının 

tercihinden yanadır. Nitekim AIOC konsorsiyumunun, petrolün Hazar'dan bölge dışına 

taşınmasına yönelik tercihi, başlangıcından bu yana Bakü-Ceyhan'ın desteklenmesi 

220a.g.y. 
221 N.Pamir, a.g.e. , s.74. 
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şeklinde oluşmamış ve başlangıçta 5 milyon ton/yıl kapasite için düşünülen Bakü

Supsa erken petrol hattının yanına ikinci bir 50-60 milyon ton/yıl kapasiteli hat 

yapılması sağlanarak Hazar petrolünün tamamının Karadeniz'e indirilmesi şeklinde 

olmuştur.222 Bu durumda ortaya iki husus · çıkmaktadır: Birincisi, Bakü-Ceyhan 

gerçekleşse dahi Türk Boğazları'na çok önemli bir petrol taşıma yükü yönelmesi 

ihtimali çok ciddidir. Yani, Bakü-Ceyhan projesi gerçekleşince Türk Boğazları 

rahatlamamaktadır. Bu konudaki açıklamalar, Bakü-Ceyhan konulu müzakerelerde 

Türkiye'nin pazarlık gücünü zayıflatmak ve tavizler vermeye zorlamak amacıyla ve 

bilinçli bir şekilde ortaya konulmuştur. İkincisi, Boğazları kurtarıcı olarak ortaya atılan 

by-pass hatlarının hayata geçirilmesi ihtimali düşüktür. Dolayısıyla Karadeniz'e 

indirilecek petrolün, üretenlerce düşünülen rotası Boğazlara doğrudur. Bu durumda 

yılda 17 bini aşkın sayıda ilave petrol taşıyıcısı tanker trafiğinin Boğazlardan kesinlikle 

geçirilmeyeceğine ilişkin siyasi iradesini Türkiye büyük bir kararlılıkla ortaya koymak 

durumundadır. Bakü-Ceyhan hattı yapılsa dahi, Türk Boğazları ve Marmara bölgesini 

ciddi çevresel tehlikeler beklemektedir. Türkiye her yıl yüz milyonlarca ton ilave petrol 

tankerinin Boğazlara yönelmesini önleyici yöndeki siyasi iradesini büyük bir 

kararlılıkla ortaya koymadığı taktirde, Türkiye'nin bu çok değerli vatan parçası ve 

yoğun nüfuslu değerli bölgesi ciddi risklerle karşı karşıya kalacaktır. 

(c) Bakü-Ceyhan Petrol Boru Hattı: 

Hazar havzasından petrolün Batı güzergahında ihracı öngörüldüğünde, 

Karadeniz' deki by-pass hatları dışında dünya pazarlarına ulaşım Bakü-Tiflis-Ceyhan 

hattını kullanabilecektir. Batı ve güneybatı istikametinde inşası öngörülen bu petrol 

boru hattı ile petrolün Karadeniz ve Boğazlar'a uğramadan 'doğrudan Akdeniz'e 

indirilmesi mümkün olabilecektir. Taşınacak petrol hacminin büyüklüğü, Hazar 

havzasındaki petrol ihraç aritmetiği, kurulmuş ekonomik dengeler bu hattın geleceğinin 

şekillenmesinde önem taşımaktadır.223 

Bakü-Tiflis-Ceyhan hattıyla ilgili ele alınacak her tartışma, Hazar havzasında 

üretilmesi öngörülen toplam ham petrolün diğer ana yönlerden (Kuzey,Güney ve Doğu) 

Hazar dışına taşınan miktarı ile de yakından ilgili olacaktır. Konuya yapılabilirlik

fizibilite yönünden bakıldığında, bir petrol boru hattının gerçekleştirilmesinde; tayin 

222 N.Pamir, a.g.e. , s.75. 
223 T.C. tarafından planlanan ve proje halindeki boru hatları için bakınız Harita No: 5. 
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edilecek belirli güzergahların kabul edilmesinın, bunun en uygun şartlarda 

finansmanının sağlanmasının, bilahare bu hattan azami yıllık gelirin elde edilmesinin 

ve bu geliri sağlayabilmek için de bu boru hattının kurulmuş kapasitesine uygun 

olarak "içinden sürekli petrol akıtılmasının" gerekli olduğu görülmektedir. 

Bu çalışma yazılırken, Bakü-Ceyhan hattının hayata geçirilmesi için bazı 

fizibilite çalışmaları yapılmaya devam edilmektedir. Yine de bu çalışmalar Bakü

Ceyhan'ın inşa edilmesinin kesinleştiği anlamına gelmemektedir. Kesin bir karara 

varmadan evvel, tartışmalar 15 ay kadar daha devam edecek görünmektedir. Bu süre 

içinde, bölgedeki diğer petrol ile veya onun taşınması ile ilgili devletlerin başka 

tercihlerde bulunmaları mümkündür. Hazar petrolünün dünya pazarlarına Bakü-Tiflis

Ceyhan hattı dışındaki diğer güzergahları kullanarak ulaştırılmasını kendi tercihlerini 

olarak gerçekleştirmeleri imkansız değildir. Bu yöndeki bir gelişmenin Bakü-Ceyhan 

boru hatlarına olan gereksinimi de ortadan kaldırması ihtimali yok denecek kadar düşük 

değildir . (Örneğin; İran üzerinden boru hatları Basra Körfezine indirilebilirse Bakü

Ceyhan'ın yapılması anlam taşımaz hale dönüşebilecektir. Ancak bu seçeneğin 

oluşması için ABD-İran ilişkilerinde köklü bir değişiklik gerekecektir ki henüz bu 

yönde bir değişikliğin düşünülmesi gerçekçi görünmemektedir.) 

Bu nedenle Türkiye'nin; tüm Hazar havzasından petrolün dış pazarlara 

çıkartılabilme seçeneklerini dikkatle izlenmesi ve buralardaki gelişmelerin Bakü-Tiflis

Ceyhan projesinde ülkemizin müzakere konumuna olan etkilerini zamanında analiz 

etmeleri, bu ortaya çıkabilecek yeni koşullara göre gereken uygun düzenlemelerin 

yapılmasının gerekli olacağı değerlendirilmektedir. 

8. Bakü-Ceyhan Boru Hattına ABD'nin Yaklaşımı: 

ABD Bakü-Ceyhan'ın gerçekleştirilmesi yönünde Türkiye'yi, mali programlar 

ile olmasa da, politika alanında çok enerjik bir şekilde desteklemektedir. Bunun 

takdirle karşılanmaması mümkün değildir. Ancak diğer taraftan devletlerin ilişkilerinde 

en teme] yönlendirici unsurun "çıkarlar" olduğu da bir gerçektir. .O zaman bu projede 

ABD'nin çıkarlarının ne olduğunun da açık seçik ortaya konulması gerekmektedir. 

Böylece ne derecede bizim çıkarlarımızla bunların örtüşmekte olduğunun anlaşılması 

da kolaylaşacaktır. 
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ABD Yönetimi daha l 995'den başlayarak, petrol şirketlerinin ticari çıkarlarının 

aksi yöndeki kulis faaliyetlerine rağmen, Bakü-Ceyhan projesinin izlenmesi ve 

desteklenmesi için üst yönetiminde önemli düzenlemeler yapmıştır. ABD, Milli 

Güvenlik Kurulu danışmanı başkanlığında çeşitli ilgili kurumların başkan 

yardımcılarında oluşan bir Komite (The Deputies Committee) kurarak, önce mevcut 

boru hatlarına alternatifler öngören ve konuyu sürekli yakından izleyen bir politika 

stratejisi benimsemişlerdir. Bu grubun saptadığı konuyla ilgili ABD milli çıkarları ise 

şunlardır: 

a. Azerbaycan ve diğer Hazar'a komşu yeni ve egemen devletlerin 

bağımsızlığının güçlendirilmesi ve Rusya'nın bunlar üzerindeki geleneksel olarak var 

olan etkisinin azaltılması, 

b. Azerbaycan ve diğer Merkezi Asya devletlerinin bir işbirliği programı 

çerçevesinde Batı'ya bağlılığının ve geleneksel ABD müttefiki Türkiye ile olan 

işbirliğinin artırılması, (otoriter Rusya veya kökten dinci İran'ın etkilerine girmelerinin 

önlenmesi), 

c. Basra Körfezine olan bağımlılığının azaltılması ve dünya enerji 

kaynaklarının çeşitliliğinin artırılması, 

d. ABD'nin İran'a karşı uyguladığı izolasyon politikasının bir devamı 

olarak İran'ın bölgedeki ekonomik çıkarlardan istifade etmesinin önlenmesi, 

e. ABD şirketlerinin Hazar Havzasındaki çıkarlarının geliştirilmesi. 

Bu global çıkarların konuyla ilgili uygulama alanına tatbik edilmesi halinde iki 

hedefin netleştiği görülmüştür. Bunlar ise; Hazardan petrolü dışarı çıkartabilmek 

amacıyla "Çoklu Boru Hatlarının" oluşturulması (Multiple Pipelines) ve Doğu veya 

Batı mihverlerindeki boru hattı güzergahlarının tercih edilmesi ile Kuzey-Güney 

güzergahı boru hatlarına (Rusya ve İran) karşı çıkılmasıdır.224 

Bir diğer kaynağın belirttiğine göre, ABD Hazar petrollerini, Basra 

Körfezi'ndeki petroller herhangi bir şekilde tehlikeye girerse, yedek olarak 

görmektedir. Washington ayrıca, Moskova'nın bölgede ABD çıkarlarına karşı bir 

blok oluşturmasını da engellemeye çalışmaktadır. ABD'ye göre bunun yolu 

ekonomik ve siyasi olarak Moskova'yı bölgeden uzaklaştırmaktan geçmektedir. Eski 

Amerikan Savunma Bakanı Caspar Weinberger'a göre; Moskova'nın Hazar 

224 Pipeline Diplomacy: the Clinton Administration's Fight for Baku-Ceyhan, Woodrow School of Public 
and lnternational affairs,WWS Case Study, Pinceton University, s.6-7. 
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bölgesinde başat duruma geçmesi, NATO'nun doğuya genişlemesini bile gölgede 

bırakacak bir başarı olabilecektir. Bunun için petrol boru hatları güzergahının Rus 

topraklarından geçmemesi, geçmek zorunda kalsa bile başka güzergahların da olması 

gerekmektedir. Bu bağlamda ABD'nın çıkarına en iyi uyan güzergah ise, Bakü

Tiflis-Ceyhan hattıdır. ABD'nin bir diğer amacı da Hazar bölgesinde İran'ın 

etkisini sınırlamak, Batı aleyhtarlığı yapabilecek güçleri en azından saf dışı 

bırakmaktır. 225 

Bütün bu açıklamalardan, ABD'nin Bakü-Ceyhan projesi ile ilgili somut 

ulusal çıkarlarının varolduğu, bunların gerçekleştirilmesinde de Türkiye'nin etkin ve 

olmazsa olmaz bir rol oynayabileceğini Amerikalıların çok önceden fark etmiş 

olduğu sonucunu çıkartmak mümkündür. Ayrıca, ABD'nin ko_nuyla ilgili somut 

ulusal hedeflerinden birisi olan "Azerbaycan ve diğer Hazar'a komşu yeni ve egemen 

devletlerin bağımsızlığının güçlendirilmesi ve Rusya'nın bunlar üzerindeki geleneksel 

olarak var olan etkisinin azaltılması" konusunun Türkiye tarafından da bu konudaki 

kendi ulusal çıkarlarından birisi olarak belirtilmiş olması da dikkat çekicidir. Oysa bu 

konu küresel lider bir devlet için saptanmış bir hedef olabilir görünse de, Türkiye 

için bu derecede büyük çaplı ve kendi imkan ve kabiliyetlerini aşan bir ulusal hedefin 

kabul edilebilirliği her bakımdan tereddütlü görülmektedir. Bu hedefin tarafımızdan 

gerçekleştirilmesi için üstlenilecek risklerin de, tarafımızdan Bakü-Ceyhan'dan 

beklenen kazançlarla fazla uyumlu olmadığı ayrıca ifade edilebilir. 

9. Bakü-Ceyhan Boru Hattı ve Türkiye'nin Çıkarları : 

Bakü-Ceyhan boru hattı lehindeki tartışmalarda Türkiye'de sıkça dile getirilen 

görüş, bu hattın oluşumun Boğazların aşırı petrol trafiğine maruz kalma riskinden 

kurtulmasını sağlayacağı şeklinde olmuştur.226 Oysa Boğazların durumunun ele alındığı 

bölümde açıkça ortaya konulduğu ve yukarıda da özet olarak tekrarlandığı gibi, Bakü

Ceyhan hattının gerçekleşmesi halinde, Boğazlardan geçecek ilave petrol yükü ortadan 

kalmamaktadır. Özetle tekrar ifade etmek gerekirse, Bakü-Ceyhan kapasitesinin çok 

üstünde bir petrol Karadeniz'e nakledileceği için her halükarda, Bakü-Ceyhan petrol 

boru hattı yapılsa da, yapılmasa da, Boğazlardan yüz milyon ton/yıl seviyelerinde ilave 

225 http://www.trt.net.tr/dosya/petr~l/metin/ulke_abdana.htm 
226 Boru hattı yapımı ile Türkiye "lstanbul ve Çanakkale Boğazlan ' nda bir çevre felaketini önleyebilecektir". 
http://www.trt.net.tr/dosya/petrol/metin/ulke_turkiyeana.htm 
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petrol taşınması beklenmektedir. Bu gerçek ışığında, Türkiye'nin Bakü-Ceyhan petrol 

boru hattının gerçekleştirilmesi ile elde edeceği somut çıkarın Boğazların kurtarılması 

olmayacağı anlaşılmış olmaktadır. Bu beklenti dışındaki Bakü-Ceyhan'ın Türkiye için 

en önemli yararı boru hattı geçişinden elde edilecek geli~ olarak ortaya çıkmaktadır. 227 

Bakü-Ceyhan hattının azami 50 milyon ton/yıl kapasite ile gerçekleşmesi 

halinde, bu geçiş ücretinin yılda 150 milyon dolar (veya günde 400 bin dolar) kadar 

olacağı uzmanlar tarafından Mart 1999'da Cenevre'de hazırlanan bir belgede ortaya 

konulmuş bulunmaktadır.228 Burada ayrıca ilginç olan şu husus ortaya çıkmıştır: Bakü

Ceyhan hattının Türkiye'ye tahmini gelir getirisi Mart 1999'dan yaklaşık bir yıl 

boyunca yapılan müzakerelerle şekillenmiş · ve gerçekleşmiştir. Oysa, yukarıda 

belirtilen referans bilgi fiyat müzakerelerinden 'bir yıl kadar öncedir. Ara.da geçen 

süreye ve yapılan müzakerelere rağmen, Bakü-Ceyhan petrol boru hattı gelirlerine 

ilişkin projeksiyonlar yabancı bir uzmanın önceden belirttiği ile aynen gerçekleşmiş 

durumda görünmektedir. Bu durumda, Türkiye ile müzakere yürüten grup Türkiye 

üzerinden boru hattı ile geçiş için bir fiyat hedeflemiş ve onu elde etmiş görünmektedir. 

Rakibin isteklerinin bir yıl önceden hedeflendiği şekilde elde edildiği bir müzakere 

sonrasında, Türkiye'nin bu müzakereyi ne ölçüde başarılı yürüttüğünün ele alınmasına 

da gerek kalmamaktadır.229 Bu arada, BOTAŞ'ın boru hattı taşımacılığını yapmak 

üzere kurulmuş MEPCO (Main Export Pipeline Company)'den elde edeceği hisseye 

düşecek sınırlı bir kar payının da bu geçiş ücretinden ayrı olarak gelire eklenmesi 

227Kafkaslar ve Hazar havzasıııııı Rusya'ya olan ekonomik bağı.mlılıj;'lndan kurtarılması, demokratik düzenlerini 
yerleştimıeleri ve petrol gelirleri sayesinde iç istikrarı sağlamaları ve kalkınmaları da Batı kampında bulunan 
Türkiye için bir çıkar gibi görünmekle beraber, bu hedeflere erişilmesi ilave birçok değişkenin de etkisi 
altındadıdar ve sadece Türkıye'niıı ~ıkarı iınişçesiııe göıiilrnem'eleri gerekir. Ayrıca bu çıkarlara erişilmesi 
Türkıye ıçın de bırer hedef olarak benımsenebılse dahı , somut olarak bahse konu hedef ıle ılgılı elde edılebılecek 
sosyal ol,gulardaki başarınııı ölçülmesi de mümkün dej;<ildir. Nihayet bu koııuda petroldeıı en fazla geliri elde 
edecek oıanlaı· petrolü araştırıp ışleten ve pazarlayanlardır. Bunların temsil edildiği Batı dünyasının bu tarz global 
çıkarları konımada daha büyük sonımlukları olduğu düşünüldüğünden , burada bu öznel konu Türkiye ' nın bir 
çıkarı olarak ele alııımamaya çalışılmıştır. Batı dünyasıııııı Hazar-Kafkas havzasıııda istikrarın korunması ve 
ekonomik gelişmeye vereceği önem ve değer, ayrıca bu amaçla üstlenecekleri fedakarlıj;'ln her şartta Türkiye'den 
daha büyük ve somut olması gerekirken; Bakü-Ceyhan boru hattı yapım müzakerelerinde, Batı ' li şirketler ve 
devlet temsilcileri , ellerindeki pazarlık ve ekonomik güçlerini kullanarak, Bakü-Ceyhan projesindeki olası tüm 
ekonomik riskleri ve fedakarlıkları Tiirkiye'ye yüklemek arzularını açıkça ortaya koynaktadırlar. Nitekim ilerde 
~Je alıııacağı gibi, TW:kiye bu projede em_sali görülmemiş külfetleri üstlenmiştir. 
--8Bakınız Ek-1 , Bakıı-Ceylum Pro;esı Bılgı Notu, hazırlayan Geoff Lyonn, Cenevre, Mart 1999. 
229Konuyla ilgili müzakerelerdeki "Türkiye tutumunu bilen" bir uzman şu görüşü açıklam ı ştır : "Bakü- Ceylıan 'ııı 
getirisinin eko11onıik bq_\'Utunda11 çok daha önenıli olam. ,\·trateiik ~etiı~ısi~l{r kuşkusuz._, Araştırmac ı~ın bu 
konuda oluşmuş kanaatı ıse farklıdır: Bakü-Ceyhan bom hattı yapımı ıle ılgılı müzakere çıkarlarının; varıl başı 
dolar getirisi, ceııı getirisi, nakledilecek milyon ton seviyesindeki petrol hacimleri ve çevre riskleri; işletim 
imtiyazları , vergiler, sigorta primleri, sübvansiyonlar, kredi faizlerı ve bunun gibi somut değerler üzerinde 
tartışıldığı bir ortamda, uzmanlık alanı "stratejik değerlendirme" gibi kompleks ve soyut alanların dışında 
kalanların , konunun ekonomik ve somut yanları ile daha yüksek öncelikli ve kararlı ilgılenmeleri gereklidir. 
Bakü-Ceyhan projesindeki Türkiye'nin müzakerecilerinden beklenen başarıl.arın da somut ve ölçülebilir 
kazaııımlarda aranması her Türk vergi mükellefi vatandaşııı hakkı olmalıdır. Jleride bu beklentilerin fazlaca 
karşılanamamakta oluşuna temas edilecektir. 
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gerekebilecektir.230 Bu durumda diğer olabilecek avantajları bir yana bırakılırsa, 

Türkiye'nin Bakü-Ceyhan'dan elde edeceği görünen ve ölçülebilen somut çıkar yılda 

200 milyon doları bulabilecektir. (Nitekim gizli tutulan bu rakamı BOT AŞ Gn. 

Md.Gökhan Bildacı 9 Temmuz 2002'de Radikal gazetesine açıklamıştır. Buna göre 

Bakü-Ceyhan petrol boru hattı L - L 6ncı işletim yıllarında ülkemize yılda 200 milyon 

dolar gelir getirebilecektir. Bakü-Ceyhan petrol boru hattının 17nci ila 40ncı işletim 

yıllarında ise bu rakamın ortalama 300 milyon dolar olması "beklenmektedir.") Bakü

Ceyhan petrol boru hattından elde edilecek bu gelirler de esasen; Hazar havzasındaki 

üretimin kademeli olarak artarak 2010 yılında ihraç edilebilecek toplam petrol hacmi 

150-180 milyon ton/yıl üretim seviyesine ulaştığında sağlanacaktır. Bu meblağ, 

Bakü'den Ceyhan'a gelecek boru hatlarından 45-50 milyon tonluk ham petrolün geçişi 

için ödenecek nakliye geliri ve işletme masrafından (bu masraftan arta kalan gelirden) 

elde edilebilecek bir kardır. Bu gelire, MEPCO boru hattı işletme şirketinde 

oluşabilecek kardan BOT AŞ'ın alacağı ortaklık payı toplamının da eklenmelidir. 

Bu araştırma kapsamında elde edilmesi, öngörülen maddi gelir önemli bir 

toplam olarak gözükmemektedir. Türkiye için bu marjinal çıkar uzlaşmasına nasıl 

gelindiği araştırıldığında, konuyla ilgili petrol şirketlerinin ve hatta siyasi tarafların bir 

yandan Türkiye' de bu boru hattı ile ilgili kamuoyu yaratıp, beklentileri artırır ve siyasi 

yönetimin bu beklentileri karşılamaya yöneltilmesini sağlarken, diğer yandan 

Türkiye'den dozu artan tavizler talep etmiş olduğu görülmektedir. · 

Bu çalışma için yapılan araştırmada Türkiye' den istenen maddi tavizler arasında 

esas olarak; tanker taşımacılığı ile boru hattı taşımacılığı arasındaki tanker lehine olan 

23"MEPCO (Main Export Pipeline Company)"ya dünya petrol devlerinden oluşan 17 özel firma ve 3 devlet 
kunımunwı ortaklığı söz konusudur. Hazar bölgesinden gelecekte ihraç edilecek 200-220 milyon ton kadar ham 
r.etrolün sadece 45-60 milyon tonluk kısmının Bakü-Ceyhaıı"a indirilmesi tartışılır olmakta iken, bu hattın adıııa 
'Ana Petrol Boru Hattı" denilmesi de ilginç bulunmuştur. Bunun amacıııın , erken petrol boru hattı (Bakü-Supsa) 
ve diğer boru hatlarına tarafımızdan vaki olabilecek itirazları yat ıştırmaya matuf bir isimlendirme olduğu 
değerlendirilmektedir. Çünkü CPC adlı Hazar Kuzeyinden Novorosissk'e indırilec.ek petrolün yıllık miktarı nihai 
aşamada yılda 67,5 milyon tona ulaşacak olmasına ve bu miktarııı Ceyhan için öngörülenden yakl aşık %50 daha 
büyük bir kapasite oluşturulmasıııa rağmen CPC'ye "Ana hat" adı verilmesi düşünülmemiştir. Bu durumda 
MEPCO ("Ana Petrol Boru Hattı lhra9 Firması") adının veri ldiği hattın , tali olması gereken diğerlerinden bariz 
farklı miktarda petrolün üzerinden geçırilmesini de içermesini garanti edecek şekilde kapasite artımı ile yapılmas ı 
gerektiği akla gelmektedir. Bu ise pratikte, Bakii-Ceyhan hattının 100 Milyon tonun üzerinde bir kapasite ile 
tasarlanmasının makul ol abileceği anlamını taşımaktadır. Bu araştırmnııın vardığı knııaat Bakü-Ceyhaıı'ın 
hacimce büyüklüğün mevcut Boğaz trafiği ile ilgili güçl üğün aşılmasında yeterli olınadığınııı göz ardı edilmekte 
olduğudur. Esasen temel sorun, Bakü-Ceyhan boru hattının do lduru lması için gerekli petrolün bu lunmasından. 
Stok ve üretim sınırlamaları nedenirle bu ham r.etrol şu an için Azerbaycan'dan elde edilememektedir. 
Beklentiler ilave petrolün .Kazakistan dan sağl anabıleceği varsaxımına dayandırı lmaktadır. Bu arada, Ceyhan 
termıııalın ku.rulu kapasıtesı de, bu terınıııelden tankerlere l 00 mı l yon tonluk petrolün ı hracatıııı ustlenebılecek 
durumdadır. Ustelik mevsimsel deniz ve hava şartları Ceyhan'ııı yılda sadece birkaç gün petrol yüklenmesine izin 
vermeyebileceğini göstermektedir. Kısaca , meteorolojik ve liman tahlisiye imkanları Ceyhan'ııı herhangi bir 
Karadeniz Liman terminalinden çok daha fazla avantajlı olduğunu göstermektedir. Bu coğrafi bölgenin 
!rak(Kerkiik)-Ceyhan(Yumurıalık) hattını ve Bakii-Ceyhan hattını aynı anda işl etebi leceği anlaşılmıştır. 
Gelecekteki üretim projeksiyonları ihtiyaç gösterirse, Bakü-Ceylıan ve Kerkük-Ceylıan boru hatlarının yıllık 
taşıma kapasitesinde önemli artışlar yapı labilmesi de Ceyhan petrol ternıinalinin kapasitesi itibariyle mümkündür. 
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yaklaşık varil başı 1,5 dolar maliyetin ortadan kaldırılması ve hatta imkan olursa bu 

boru hattından Ceyhan'a geçirilecek petrolün aynı miktar petrolün tankerler ile 

taşınmasından daha da ucuza getirilmesinin hedeflenmiş olduğu tespit edilmiştir. 

İlaveten, boru hattından varil başı petrol "geçiş ücretinin" çok aşağıya çekilmesi yanı 

sıra, boru hattının inşasında sübvansiyonlar sağlanması yönünde de (vergi indirimi, 

yatırım teşviki, hammadde maliyetinin bir kısmının üstlenilmesi gibi) tavizler konu ile 

ilgili şirketlerce öngörülmüştür. Bu arada toplam Baku-Ceyhan boru hattının inşa 

maliyetinin belirli limitleri geçmesi halinde kalan maliyetin Türkiye tarafından 

üstlenilmesi yönündeki istekler de kabul ettirilmiştir.231 Buna göı'e Ceyhan'dan, Türkiye 

sınırının çıkışına kadar olan hattın arazi kamulaştırması ve boru hattı inşaat maliyeti 

için Türkiye 1,407 milyar dolarlık bir tavan maliyetini garanti etm.ektedir. Bu maliyetin 

üzerinde olan bedeller tek taraflı olarak Türkiye tarafında üstlenilecektir. Açıkça 

görülmektedir ki, Türkiye Bakü-Ceyhan hattının gerçekleştirilmesine dair heves ve 

isteğini, konuyu bir iç politika malzemesi olarak da kullanarak, artırdıkça petrol 

şirketlerinin bu projenin gerçekleştirilmesindeki karşı talepleri de artmakta ve tesisin 

bize doğrudan ve dolaylı maliyetleri de yükselmektedir. Nitekim 16 Eylül 1999 tarihli 

Milliyet gazetesi bu maliyetin beklenmedik ölçüde yükseltildiğini ve bedelinin 

Türkiye'ye de ödetilmekte olduğunu not etmektedir.232 

Bu noktada bir bakıma Türkiye'nin Bakü-Ceyhan projesine ilgisinin dışardan 

etkilerle ve Türkiye'yi en uygun tavizlere zorlamak için yaratılmış olabileceği 

2l1 Bu garanti Türkiye tarafından nihai olarak Kasım 1999'da İstanbııl'da yapılan AGİT Zirve toplantısı esnasında 
verilmiştir. T.C. Hazine Müsteşarlığının petrol bom hattının şirketlerin hesapladıklarından daha fazlaya mal 
olması dummwıda farkın tarafımızdan karşılanacağına ilişkin 300 milyon dolarlık bir garanti mektubunu ilgili 
~irketlere sunduğu 19 Eylül 2002 tarihli Cumhuriyet gazetesi Ekonomi Bölümünde yer almaktadır. 

32Milliyet Gazetesi 16 Eylül 1999 tarihinde bu konudaki hab~riııde; Azerbay.can Uluslararası Petrol 
Konsorsiyumundaki (AIOC) ABDli Amoco'nun haklarını satm alan lııgiliz BP Şirketinin 2,5 milyar dolarlık 
Bakü-Ceyhan petrol bom hattı inşasının beklenenden daha fazlaya mal edildiı;>i takdirde maliyetteki bu fazlalığın 
"Türkiye tarafından üstlenilmesi" şartını öne sürdüğü ve bu şartın da l 999 Bütçe Yasasına eklenen bir madde ile 
Türkiye tarafından "kabul edildigini" bildirmektedır. (Oysa Anayasa Mahkemesi mükerrer olarak vermiş oldugu 
kararlarında; özel şekilde TBMM'de işleme konu olan ve ömrü sadece bir yıl olan Bütçe Yasalarında toplumda 
"kalıcı ve süreli olarak düzenleyici sonuçlar verecek" hiçbir maddeye Bütçe Yasalarında yer verilemeyeceğini 
defalarca mütalaa etmiş ve bu sebeple bir çok defa ilgili Bütçe Yasası maddesini Anayasaya aykırı bularak iptal 
etmiştir.) Bir kez Türkiye'nin Petrol Boıu hattı maliyet artışı ile ilgili "garantisinı sağlayan" İngiltere 
liderliğindeki AIOC ise, bu defa Bakü'den Ceyhan'a döşenecek petrol bom hattı ekonomile olarak verimli 
(feasible) görülmediği takdirde tek taraflı bir kararla bu anlaşmadan çekilebilmesini öngören bir maddeyi mevcut 
anlaşma metnine sokturmaya çalışmaktadır. Bu noktada uzlaşma sağlanmadığı için ise, projeyi hayata geçirtecek 
diğer 4 anlaşma üzerinde de uzlaşma sağlanmayarak bir müzakere dengesi elde edilmeye çalışılmaktadır. Esasen 
İngiltere bu tarz mazeretler ileri sürerek (ve imkansızları istemeye gayret de ederek) Bakü-Ceyhan'dan vaz 
geçilmesini ve petrolün Erken Petrol hattı olarak tanıtımı yapılan Bakii-Supsa Hattından Karadeniz'e indirilip 
çıradan tankerlerle ve Türk Boğazlarıııdan geçirilip dünya pazarlarına ıaşııımasıııı arzu etmektedir. "Bakü Ceyhan 
için ABD Forınülü", Milliyet, 16 Eylül 1999. Türkiye ayrıca BOTAŞ tarafıııdaıı üstlenilen boru hattı inşaatıııın 
kendi toprakları üzerindeki kısmı.nı zamanında tamamlayamaz ise bu hattın işletim haklarının sahibi BTC 
Konsorsiyumuna günde yarım milyon ABD doları gecikme zammı ödeyecektir. BOTAŞ müteaahitlik şartlarını 
yerine getiremez ıse proje Gürcistan ve Azerbaycan'da benzer işleri yürütme!çte olan !lrectel Konsorsıyumuna 
devredilecektir. Bu halde ise masraflar BOTAŞ tarafıııdan üstlenilecektir. Ustelik Brectel Tüğrkiye'ye göre 
Gürcistan'da %60 ve Azerbaycan'da %30 daha pahalı maliyette çalışmaktadır. Bkz. Seçkin Uney'in haberi 
Milliyet, 21Nisan2003. 
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düşüncesinin de göz ardı edilmemesi gereken bir ihtimal olduğu 

değerlendirilmektedir. 233 

Netice itibariyle, Türkiye'nin de bu oyunları fark edebildiği takdirde 

oynayabileceği ciddi karşı kozları bulunduğu bilinmektedir. Ancak bunun için oyunun 

tüm veçhelerinin takip ve kontrol altında tutulması ve takip edilmesi zorunlu işlemlerin 

sadece kurumsal ilgililerce değil, değişik disiplinlerden uzmanlar arasında da müzakere 

konusu yapılması gereklidir. Türkiye'nin Bakü-Ceyhan ile Batılı petrol şirketlerine 

topraklarından geçiş haklarını 150 milyon dolar kadar bir karşılıkla vermiş olmasının 

makul olup olmadığı hususu; bir sonraki paragrafta, halen işletimdeki Irak(Kerkük)

Adana(Ceyhan) boru hattı ile ilgili sağlanmakta olan gelirlerle ilgili mukayese 

yapıldığında daha net anlaşılacaktır. Esasen, Turkiye'nin 204.5 Milyar dolarbk bir 

GSMH büyüklüğüne sahip olduğu dikkate alındığında bu yeni boru hattından elde 

edilecek birkaç yüz milyon dolarlık gelirin kaybının fazlaca önemsenmeyebileceği de 

akla gelmektedir. Ancak konuya anlaşmanın yürürlükte olacağı 40 yıllık süre için 

bakıldığında kayıp büyümektedir. Bakü-Ceyhan Boru Hattı bir kere tesis edildikten 

sonra, Türkiye'nin bugün için yılda 25-29 milyon ton civarında dolaşan petrol ithalinin 

tankerlerle Türkiye'ye taşınması maliyetinden yapılabilecek ekonomi234 ile ayrıca bir 

çıkar sağlaması da beklenebilir235
. Bu tüketim gelecek 10-20 yıl içinde bir miktar da 

233 Komşu bölgemiz olan Hazar Denizinde 100 yılı aşkın süredir petrol çıkartılmakta iken Türkiye'ııin bu konuya 
ilgisinin ancak 1993 yılında başlamasının bir izahı da olması gerekmektedir. Bu konuya getirilebilen bir 
açıklama , CPC kısa adlı petrol boru hattının Rus topraklarından geçiş hakları müzakeresi ile ilışkilidir: Zenı;in 
Kuzey Hazar Petrol yataklarından (Tengiz) Novorosissk'e Rus bonı hatları kullanılarak petrol indirilmesıni 
düşünen ABD'li petrol devi Chevron'un başını çektiği CPC koıısorsiyumwıa Rusya tarafıııdaıı son derecede katı 
ve ekonomik olarak kabul edilemeyecek bir geçiş ücreti dayatması yapılmıştır. Bu esnada, Türkiye'nin Bakü
Ceyhan'a ani bir nedenle talip olması ortaya çıkmıştır. Bu hattın sadece Azeri petrolü ile doldurulma imkanının 
olmayıp ayrıca Kazak petrolüne de zorunlu olarak ihtiyaç duyulması, Rusların Chevron'a dayattıkları katı 
tutumunu sorgulamalarına yol açmış ve Türkiye'nin Bakü-Ceyhan projesini söylem bazından çıkartıp konuya 
ilişkin ilk ciddi anlaşmaları yapmaya başlamasıyla da, CPC konsorsiyumu Rusya ile geçiş ücreti konusunda 
uzlaşmaya varabilmıştir. Konusu milyarlarca dolar olan böyle bir anlaşmanın tesadüfen uzlaşmayla 
sonuçlandırılması imkanı olamayacağına göre, Türkiye'nin bu konuda bir rol oynadığının düşünülmesi yerinde 
görülmektedir. Şayet Türkiye'de Bakü-Ceyhan Boru hattı projesinin ortaya çıkışı o ana gelindiğinde tamamen 
kilitlenmiş bir durumda olan CPC-Rusya Petrol Bonı hattı anlaşmasını sonuçlandırmak için maniple edilmiş bir 
girişim ise, Türkiye'nin bu durwnu fark etmemiş olması da muhtemel görülmektedir. Konuyla ilgili bilgı bir 
ABD' li uzmandan alı11mıştır. Görüşülen bir Türk uzma11 bu ihtimali11 göz ardı edilemeyeceı;.ini beyan etmişfü. 
Ancak son tahlilde bu değerlendirme araştımıacının elde edebildiği bazı görüşler ile sınırlıdır. 
134 Ham petrol itlıal taşımacılığımızdan sağlanacak tasarnıfwı da itlıal bölgesine bağlı olarak ton başıııa (1 
ton=7,3 varil) 8-12 dolar arasında Türkiye'ye taşıma maliyeti tasarrufu, yani gelir sağlayabilir görülmektedir. 
Bugün için, yılda 29 milyon ton petrol ithalatının tamamı için bu bonı hattı laıllanıldığı teorik olarak varsayılsa , 
bunun sonucu ekonomik gelir sağlanacak meblağ da 220 milyon dolar civarında olabilecektir. Türkiye enerji 
tüketicisi olmasııuıı avantajlarını petrol ve doğal gaz itlıaliııde tüketeceği miktarların tarnaııııııı tek kaynaktan 
sağlamaktan ziyade, itlıal bölgelerinde çeşitlilık yaratarak tedarikini çok kaynaktan emniyete almak ve itlıalat 
fiyatlandırmalarında en uygun avantajı yakalamak clurumunda olduğundan, esasen bu petrolün tamamını 
Bakü'den istese de sağlayamaz görünmektedir. lrak'tan lskenderun'un Yumurtalık bölgesine yılda 70 mılyon ton 
petrol taşındığı 1 990 öncesi dönemde dahi Türkiye, sadece tek bu kaynağa bağlı olarak petrol tedariki 
yapmamış , bunun yerine petrol ihtiy.acının bir kısmını uzwı vadeli, bir kısmını .da. spot alımlarla anlık .Pi;rasa 
şartları ıle kar.şılama yoluna gıtmıştı. Bu defa da, Ba.kü-Ceyhan boru hattı proıesı ı;erçe_kleştırılse dahı, ıthal 
polıtıkası yöııuyle durumun Kerkuk-Ceyhan hattıııdakı uygulamadan farklı olmayabılecegı , bır kısım ıthalatııı 
\lı'f.dan yapılması sağlansa dahi çeşitliliğe önem verilmeye devam edileceği öngörülmektedır. 
·http://www.trt.net.tr/dıısya/petrol/metin/ulke_turkiyea;ıa.htm' de Bakü-Ceyhan hattının sağlayacakları ile 

ilgili şöyle bir açıklama yer almaktadır: "Geçiş ülkesi olduğu için petrol ve doğal gazı daha ucuza alma imkanı 
doğabilecek" . 
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artacaktır. Ancak bunun petrol şirketlerinin müzakere konumunu güçlendiren bir husus 

değil, Türkiye'nin bir gizli müzakere avantajı olarak kabul edilmiş olması daha akılcı 

görülebilirdi. 

Gerçekte Bakü-Ceyhan Hattı ile petrol taşıtılmasındaki çıkarlarının elde edilmesinde 

Türkiye'nin müzakere pozisyonu çok güçlü unsurlara da sahip görünmüştür: Türkiye 

hem Boğazları kontrol etmekte, hem de petrol tüketicisi olma avantajlarım elde 

tutmaktadır. Türkiye bölgedeki yegane istikrarlı ülke ve yegane güvenilir Batı 

müttefikidir. Üzerinden petrol boru hattı geçirilecek olan topraklarının güvenliği ve 

bütünlüğü yine Batı ittifakının (NATO) güvencesi altındadır. Tekrar bir müzakere 

imkanı olabilse idi bu ve benzeri argümanlar daha yüksek sesle ileri sürülebilir ve 

uygun ulusal çıkarlar sağlanmasında yararlanılabilirdi . 

Buna rağmen, Türkiye'nin Bakü-Ceyhan petrol boru hattı müzakerelerinde 

çıkar çatışması olan alanlarda ikna edilmesinde kullanılan bazı argümanların şu şekilde 

olduğu araştırmalar sırasında ortaya çıkmıştır: Bakü-Ceyhan hattı ile Hazar havzasında 

karaya sıkışmış Türk kökenli yeni bağımsızlığını kazanmış devletler ekonomik yönde 

Rusya'dan bağımsızlaştıracaktır;236 buralara akacak o.lan petro-dolarların öncelikli 

kullanıcıları arasında Türk iş adamları da bulunuyor olacaktır; Bakü-Ceyhan belki 

Boğazlar için tam bir kurtuluş sağlamayacaktır, ancak Boğazlardan 45-50 milyon/ton

yıl daha az petrol geçmesini sağlamış olacak ve Boğazlar için ortaya çıkacak risk daha 

az oranda yaratılabilecektir237 ; bu hattın yapımı ve işletilmesi Türkiye'de bir çok yeni iş 
imkanının yaratılmasına yol açacaktır; Hazar kıyıdaşı ülkelere petro-dolarların akması 

bu bölgelerde istikrarın oluşmasına yardımcı olacak ve Türkiye'de bundan istifade 

edecektir.238 Bunları açıklayanlar netice itibariyle devletlerin yeni güvenlik anlayışını, 

"-"Bu görüş Türk yayın organlarında da zemin kazanmış görünmektedir: "Gerçekleşmesi halinde Bakü-Ceyhan 
güzergahı Türkiye'nin Kafkaslar ve Oıta Asya Cumhuriyetlerindeki soydaşlarına siyasi, ekonomik ve kültürel 
açılmasını kolaylaştıracak . Böylece modern ve laik bir Müslüman ülke örneği sergileyebilecektir". 
http://www.trt.net.tr/dosya/petrol/metin/ulke_turkiy eana.htm 

' "Esasen bu i zahatı verenlerin Bakü-Ceyhan'a indirilmesinden arta kalan diğer petrolün tamamının Boğazlardan 
geçirileceğinin &arantisi alınış oldukları savıyla açıklamalarda bulundukları anlaşılmaktadır. Kaynak, ismi 
mahfuz bir ABD li uzmandır. 
238 Konuyla ilgili uzmanlık görüşlerine başvurulan bir Türk mühendisi Bakü-Ceyhan' a ilişkin beklentilerini şöyle 
izah etmjştir : ı:Buxiin, Azerbaycan'ın ve Kuzakistan 'm petrol ihraç yollan, neredeyse münhasıran Ru.o;ya 
topraklarından (ya da .rnlarmdan) geçmek zorumla. Bakü-Ceylum xerçekleşirse, Azerbaycan ve Kazakistan, 
Yalnızca Rusya üzerinden ihraç yapmak zorunda kalmayacak ve ekonomik bağcmsızhğı içİlı ke.'iintisiz bir 
güzergaha kavuşmuş olacaklar. Bu ülkelerdeki ekonomik düzeyin gelişnıt.~si, Tiirkiye'nh! bu ülkelerde rok yönlü, 
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"istikrarlı ve diğerlerinin gelirlerinde, zenginliklerinde gözü olmayacak kadar varlıklı 

komşulara sahip olunmasında" da görmekte olduğunun Türkiye tarafından bir istikrar 

unsuru olarak dikkate alınmasını tavsiyeye değer bulmaktadırlar.239 

Doğaldır ki bu argümanların bir kısım makul karşı yanıtları da bulunmaktadır; 

örneğin petro-dolar kazançlarının, petrolün hangi yoldan dış pazarlara geçirilmesi ile 

ilişkisi zayıftır. Petrolün diğer yollardan da dış pazarlara geçirilmesiyle petro-dolar 

kazanılıp bir şekilde harcanacaktır. Bunun için Türkiye'nin Bakü-Ceyhan petrol boru 

hattı yapımı için özveride ayrıca bulunması anlamlı değildir. Aynca, bu petro

dolarların bir kere kazanıldıktan sonra, hangi ticari partner durumundaki devlete ve bu 

devlet içersinde de firma bazında kimlere yöneleceği bir rekabet ve iş bilirlik 

konusudur. Bu petrolün ihracı sonrasında satın alma gücü artı.şından istifade eden 

devletlerin ve bu devletler pazarlarındaki tacirlerin Türkiye'ye yöneleceklerinin de bir 

garantisi yoktur. Bir kere komşu devletler Hazar petrollerini hangi yoldan olurlarsa 

olsun dış pazarlara ulaştırabilirse, elde edilen gelirler ile bu devletler varsıl 

olduklarında Türkiye güvenliğine dolaylı katkı lan olabilecektir. Ancak bu 

miktarlardaki petrol geliri ile devlet olarak varsıllaşmanın ne derecede mümkün 

olduğunun şüpheyle karşılanması gerekir. 

Bu komşu devletlerin petrollerini Batı pazarlarına ulaştırmak için tek alternatifi 

şayet Bakü-Ceyhan petrol boru hattı ise o takdirde bu hattın açık tutulmasından ve 

işletilmesinden kar edecek kişi ve devletler de bu süreçte en az Türkiye kadar bazı 

fedakarlıklarda bulunmalıdırlar. Ayrıca, Türkiye ile petrol boru hatlarında geçiş 

ücretlerinde (tariffs & transit fee) varil başına 50-80 sent indirim için kıran kırana 

mücadele eden şirket temsilcilerinin, dünya piyasalarında petrolün varil fiyatı, 1999 

Nisan'ında 8 dolar iken, 8 ay sonra 24 dolara, bilahare diğer bir 8. ay içinde ise bu defa 

varil başı 35 dolar gibi rekor bir seviyeye tirlarken bu astronomik fiyat artış ve 

düşüşlerinden kendilerini koruyabilmişlerdir. Ancak konu Bakü-Ceyhan petrol boru 

hattı yapımı ile ilgili mali şartların müzakeresine geldiğinde, Türkiye ile sent 

petrol ve gaz alam ile sımrlı vlmll\'Wı yatınmlaruwı artması an/amma gelecektir. Türkiye bugün söz konusu 
ülkelere Eximbank kanalı ile kredi vermekte. ancak bıı ülkelerin. ekonomik düzeylerinin. çok diisiik olması 
nedeniyle, kredilerin geri almnıası mümkün olmamaktadır. Ze11xinleşen Azerhaycan ve Kazakistan. ile karşılıklı 
rarara dayalı çok daha rüksek hacimli ticaret olanağı doğacaktır. Bumm ram sıra1 Bakii-Ceylum lwttmm 
Türkiye içinde kalacak yaklaşık 1.6-1.8 milyar dolarlık kıs111111da, kuşkusuz Türk miifeahhit/eri, önemli pay sahibi 
olacaktır. Bu kalemin içinde inşaat ve miihendislik Jıivneli gelirleri yer almaktadır. Aynca, Jıuttm yapımı ve 
işletmesi siirecinde yeni istihdam o/anaklan yarafllmış olacaktır. Hattın işletmesinden de, sımrlt. da olsa gelir söz 
konıısııdıır." Diğer yandan bu hattın yapım aşamasında yoğun insan gücü kullanıldıktan sonra (Zamanın Enetji 
Bakanına göre sayıları 3 bin, boru hattının işletiminden sorumlu olacak Gn.Md. Michael Townshend'e göre 5 bın 
ı:ı,ersonel bonı hattının yarımında görev alacaktır.) , hattın işletimi için sadece 350 personel istihdam edilecektir. 
fılfZ. 9Temmuz 2002 Radıkal ve 9 Eylül 2002 Cumhuriyet gazeteleri haberleri. 

a.g.y. 
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seviyesinde (bir doların yüzde biri değerdeki ABD para birimi) geçiş ücreti pazarlığı 

yürütebilmişlerdir.240 Hazar petrollerini üreten ve taşıtan konsorsiyum üyelerinin, 

petrolün Boğazlarda kaza riski yaşamadan doğrudan Bakü-Ceyhan petrol boru hattı ile 

Akdeniz'e taşınmasında, güvenlik konusunda uzun süredir işbirliği içinde oldukları bir 

müttefikleri üzerinden taşınmasında, bugün sergilediklerinden daha fazla cömert ve adil 

olmalarını beklemek, Türkiye'nin en tabii hakkı olarak görülmelidir. 

Neticede, Türkiye'nin bu boru hattı müzakeresinde ne çıkarlar elde edebilecek 

iken nelerle yetinmek zorunda kaldığı uzunca bir süre tartışılacak görünmektedir. 

Nitekim, Kasım 1999 sonlarında Ankara, Türk Amerikan Derneğinde Mavi Akım Gaz 

Boru hattı için yapılan ve Rus B.Elçisi ve BOTAŞ Genel Müdürünün de davetli olduğu 

bir oturumda, Türkiye'nin durumunu iyi bilen ve toplantıya Avrasya Araştırmalar 

Merkezi adına katılan bir petrol mühendisi, "Türkiye'nin uluslararası konuların 

görüşülmesinde iyi bir müzakereci olmadığını" sözleri arasında ifade etmiştir. Bu 

açıklama da haklılık payları bulunmaması arzu edilirdi. Ancak üzücü olanı, bu 

açıklama gerçekçi görülmektedir. 

Türkiye'nin bu müzakere zafiyeti durumunun bir benzerini, Bakü-Ceyhan'a 

rakip olmayacağı konusunda garantiler verilerek desteklemek zorunda bırakıldığımız 

ve yılda 5 milyon ton kapasite için tasarlanmış Bakü-Supsa Erken Boru Hattı için 

yürütülen müzakere pozisyonunda da görmek mümkündür.Petrolün dış pazarlara 

denizyolu ile taşımacılığında 1-3 dolar daha karlılık gördüklerine inanan petrol 

şirketleri, Bakü-Supsa erken petrol boru hattının kapasitesini, önce sadece 5 milyon 

ton/yıl kapasite ile öngörmekte olarak Türkiye'yi ikna etmişlerdir. Türkiye Bakü

Supsa erken petrol boru hattının kullanılması için bir kere ikna edildikten sonra, 

Boğazlara getireceği trafik artışı, kaza riski ve buna bağlı çevresel riskler göz ardı 

edilerek, ilgili şirketler bilahare bu hattın kapasitesini önce 1 O milyon ton/yıla, son 

görüşmelerden anlaşıldığı kadarı ile de şimdilerde 15 milyon ton/yıl kapasiteye 

çıkartmaya uğraşmaktadırlar241 . Hatta, ilave 60 milyon ton kapasiteli bir petrol boru 

hattı tesisi ile tüm Güney Hazar petrolünü bu yol ile Supsa'dan ihraç etmek isteyen 

24<
1Bu petrol gnıplarından bir tanesinin üst düzey yönetimi ile bu araştırma kapsamında yaı;ıılan görtişmede 

Tiirkiye' ye karşı petrol bonı hattı geçiş ücretıne yönelik yürütmekte oldukları maksimalıst müzakerenin 
müttefiklik ile ve Türkiye'ııiıı bölgedeki güçlü bir stratejik ortak olarak görülmek istenmesiyle ne ölçüde 
bağdaştığının sonılması üzerine alınan yanıt şu olmuştur: "Türkiye önemli bir parmerimiz. ancak bizim. için ilalıa. 
önemli olan şirketimizin lıissedarlarııım (Sluıre Holders) hormda (Stock Exclıange) bir an öııce ı·ükselınesi 
bekleneıı hisse pazar değerleridir" yanıtı verilmiştir. · 
241Stratfor 25.6.2000 tarihli özel raporunda halen 100 bin varil/gün (yılda 5 milyon ton eşdeğeri) kapasitede 
çalıştırılmakta olan bu hat için, gelecekte 600 bin varil/gün (30 milyon ton/yıl) maksimum kapasiteye 
ulaşılabileceğini yayıııladığı tabloda öngörmektedir. httpl/www.stratfor.com/CIS/special report/special27.htm 
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AIOC ortakları da bulunmaktadır.242 Böylece Nisan 1999'dan itibaren ihracata 

başlanılmış bulunan "Erken Petrol Boru Hattı 243
," yavaş yavaş Esas Petrol Boru hattı 

olarak bir rol değişikliği üstlenmek durumunda da kalabilecektir. Bir tezat olarak Esas 

Petrol Boru hattı (Main Export Pipeline for Oil-MEPCO) ise, Bakü-Ceyhan petrol 

boru hattına verilmiş olan addır. 

Yukarıda özellikle Türkiye' nin somut çıkarları açısından tereddütlü bulunan 

yönlerine temas edilen Bakü-Ceyhan petrol boru hattının, gerçekleştiğinde Türkiye'ye 

sağlayabileceği çıkarların ne miktarlarda olduğunun daha iyi anlaşılması için bu hattın, 

yıılarca önce yapılmış bulunan Kerkük-Ceyhan petrol boru hattı ile mukayese edilmesi 

yararlı görülmüştür. Şayet beklenen en somut ülke çıkan, bir boru hattının işletilmesi 

süresince devletimize sağladığı yıllık gelir ise, her iki boru hattının sağladığı ve 

sağlaması beklenen gelir projeksiyonlarının ortaya konulması ile bu çıkarlara ilişkin 

gerçekler daha anlaşılabilir olabilecektir. 

10. Olası Baku-Ceyhan ve Mevcut Kerkük-Yumurtahk Boru Hatları: 

Hangi Boru Hattı Türkiye'nin Çıkarları İçin Daha A vantajh? 

Irak petrolünün taşındığı Ceyhan (Yumurtalık)-Kerkük (Irak) Boru hattının 

kapasitesi günde 1,5 milyon varil (yılda 75 milyon ton)dır. Bu petrol taşıma kapasitesi, 

yapımı öngörülen Bakü-Ceyhan petrol boru hattının petrol taşıma kapasitesinden (1 

milyon varil/gün) %50 daha fazladır (yılda 50 milyon/ton). 

Kerkük' den gelen boru hattı 1991 Körfez Savaşına kadar yıllarca çalışmış ve 

Türkiye'ye de gerek petrol ithalatının nakliyesinden gerekse de geçiş ücretinden 

sağlanan maddi çıkarlar sunmuştur. 1996'dan bu yana bu hat ortalama 2/3 kapasite ile 

çalışmaya devam etmektedir. 

Şu husus belirtilmelidir ki, Irak ile Türkiye arasında Bakü-Ceyhan hattından 

%50 daha fazla kapasitede ve yıllar önce kurulmuş olmasına rağmen, Kerkük

Yumurtalık petrol boru hattı dolayısıyla Türkiye'nin ilave stratejik bir önem 

kazanmamış olduğudur. Oysa daha düşük kapasiteli Bakü-Ceyhan hattı kurulunca 

ülkemizin stratejik öneminin artacağı savı yaygın olarak öne sürülmektedir. Ayrıca 

Türkiye, Kerkük-Yumurtalık hattının işletimi ve bundan elde edilen karlar ile zengin 

bir devlet haline de gelmemiştir. Oysa Bakü-Ceyhan boru hattı ile bu zenginliğin 

242N.Pamir, a.g.e., s.75. 
24.ıAIOC-Early Oil Western Route,http//www.eia.doe.gov/emeu/cabs/caspgrph.html, Jııne 2000 
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oluşacağı savı öne sürülmektedir. Yine Kerkük-Yumurtalık boru hattının oluşması 

sayesinde İskenderun körfezi de Basra Körfezine bir alternatif haline dönüşmemiştir. 

Bu durumda aşikardır ki çok daha küçük ölçekteki bir proje olan Bakü-Ceyhan 

gerçekleşince de Türkiye zengin olamayacak, bir Basra Körfez Bölgesi haline 

gelemeyecek ve stratejik açıdan zaten önemli bir kavşakta bulunmakla birlikte, mevcut 

olan jeostratejik değeri daha da artmayacaktır. Ha,tta Hazar havzasından ihraç edilecek 

yıllık azami 200-220 milyon ton petrolün244 tamamı dahi (tesisi öngörülen Bakü

Ceyhan boru hattı kapasitesi dört misli artırılıp) İskenderun'a indirilse, İskenderun'un 

Basra Körfezine alternatif bir terminal seviyesine ulaşılabileceği çok tereddütlüdür.245 

Çünkü, Basra Körkezinde günde 20 milyon varile yakın bir petrol ihracatı yapılırken, 

her iki boru hattı da azami kapasite ile işletildiğinde Ceyhan terminalinin beklenen 

kapasitesi ancak günde 2,5 milyon varile ulaşabilecektir. Oysa, Bakü-Ceyhan boru 

hattının kurulmasını ele alan ticari müzakerelerin başlangıcında; Türkiye'nin bu hat 

sayesinde öneminin çok artacağı, bir petrol merkezi haline geleceği belirtilmiş, bu 

yönde çeşitli üst düzey açıklamaları yapılmış ve konu kamuoyunda geniş şekilde 

tartışılmıştır. 246 Ancak, konuya ilişkin rakamlara dikkatle bakıldığında, bu iddianın 

doğru olmadığı ve olamayacağı ortaya çıkmaktadır.247 O halde bu durumlar ve 

244Ayrıca Dağıstaıı 'daki karışıklıklardan dolayı Rusya'ııııı Kuzey -Rotası da denilen Bakü-Novorossiysk hattıııı 
kullanamaması tehlikesi baş göstermiş durumdadır. Bu durumda Güney rotas ı denilen Bakü-Ceyhan hattıııın 
göreceli olarak önemi de artmaktadır. Tabii ki Baku-Supsa'da . aynı derecede önem kazanabilmektedir. 9 Eylül 
1999 tarihli DlE WELT gazetesi. Bu denklem tutarsa, bilahare Bakii-Ceyhan bonı haltının kapasitesinin de 
artırılması zonınluluğu ortaya çıkabilir görünmektedir. Türkiye çıkarı için ise en kesin çözüm bu artırılmış 
Mpasiteli Gwıey güzergahı yoluyla olacaktır. 
24 Hazar havzasından 2010 yılında ihraç edilebilecek toplam petrol (200-220 milyon ton/yıl= 4-4.4 milyon 
varil/gwı) Suudi Arabistaıı'ııı bugün bır yılda ihraç ettıği toplaıııııı sadece yarısıııa yakındır. (8.4 ınılyon 
varil/gün=420milyon toıı/yıl) Basra Körfezinin yıllık toplam ihracı ise günde toplam 18.5 milyon varil (925 
ıııilyon toıı/yıl) ile Hazar havzasıııın 2010 yılı üretiminin dört mislidir. Kaynak: Ekonomist, 6 Mart 1999, s.23. 
"Türkiye'nin Bakü-Ceyhan hattıııııı gerçekleşmesini çok arzu ettiğini açık bir şekilde tüm ilgili devlet 

temsilcilerine duyurduğu, bunu adeta en önemli milli çıkar olarak gördüğü ve basııı tarafından da bu yönde 
kamuoyu oluşturulmasına destek olunduğu bilinmektedir. Buna rağmen Petrol boru hatları ile ilgili daha 1995 yılı 
başlarında kapsamlı bir çalı şma yapmış bulunan Atakan Gül ve Ayfer Yazgan Giil'üıı Avrasya Boru Hatları ve 
Türkiye adlı çalışmalarının sonunda yer alan değerlendirmeleri bu konuya atfettiğimiz önemi tereddüde yer 
bırakıııayacak derecede bariz şekilde vurgulamaktadır: " ... 199J'de dağılma sürecine giren SSCB'nin ... dün)'anı 
sunduğu _reni olanaklardan birisi de reni enerji kaynaklarzdır. Özellikle, anayitrt Orta Asya'daki Tq!·k 
Cımılıuriyetleri'ııde hu kayııaklahı, doğal olarak Türkiye'de il!Jisiııi sakınanwz. Güııeşiıı lıer yöııiiııdeki stratqık, 
politik, ekoııomik ilişkinin merkeziııdeki Türkiye içi11 bu iki11cı bir fırsattır. Cımılıuriyet içiıı feda ederek bir kez 
ka_çırdığ;ı!ıız (Musul kastediliyor ? lsa gerek) paylafflll fır~at_ı bir kez dalıa kaçın/mamalıdır. Bu aym .zamt~nda 
Turkıre rı. Balkan/ardaıı Avrasya ra, Avrupa daıı Onadogu rn taşırarak. ülke kademe.H atlattıracak hır Dımya 
fırsatidır. Politikamızı dii11ya iilçeğinde kurduracak önimide bir araçtır. Bir anlamda Tiirkiye'nin stratejik 
geleceğidir .... Eğer hıı eııstrümwıı, diğer politikalarla birlikte destekleyebilirsek, gerçekleşmemesi için hiçbir 
neden wktur. Tek haşıııa boru lwttuıı savwımak da etkili olama111ak(adır .. . Avrasya Boru Hatları ve Türkiye, 
füa kan Gül ve Ayfer Yazgan Giil,s.87,Bağlam Yayınları, Şubat 1995, lstanbul. 
• Taşınacak petrol miktarı konusuna bakılırsa; Hazar havzasından üretilecek petrolün sadece beşte biri Bakii

Ceyhan boru hattı ile Akdeniz'e indirilebilecektir. Kalanının gemilerle ve Türk Boğazlan yoluyla taşınmas ı söz 
konusudur. Boğazlar' ııı Bakü-Ceyhaıı boru hattı ile rahatlaması iddiası gerçekleşmemiştir. Dolayısıyla, Bakü
Ceyhan boru hattı gerçekleştiri lirse, Türk Boğazlarında yönelik Hazar kaynaklı petrol geçişi baskısı oı1adan 
kalkmayacak, ancak bu beklenen Hazar kaynaklı petrol trafiği artışından sadece bir miktar daha az (yaklaşık 1/5 
oranında) azalma sağlanabilecektir. Türkiye'nin önemi ve kazancının artışı dikkate alındı_ğında ise; Ceyhan'a 
uzun süredir mevcut boru hallı yardımıyla Jrak/Kerkük'ten alınan ham petrol zaten Bakü-Ceyhan boru hattının 
kapasitesinden çok fazla. (%50 fazla) bir haci mde indirilmektedir. \ürkiye y_e l skeııdenın Körfezinin bu bakımdan 
önemi değişmemiş ve lskenderun bir 1?,asra Körfezi'ne dönüşmemiştır. Ustelik Türkiye bu nedenle ekonomik 
olarak da çok gelişme göstermemiştir. Ustelik Kerkük-Yumurtalık hattından Türkiye tarafından elde edilmekte 
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çelişkiler neden yaratılmaktadır? Ardındaki gerçek amaç nedir? Mevcut veriler ışığında 

söz konusu açıklamaların tek bir izahı yapılabilmektedir: Türkiye'den Bakü-Ceyhan 

petrol boru hattının yapılıması için daha fazla taviz ve özveri kopartılması. Bu amaçla 

önce Bakü-Ceyhan hattının gerçekleştirilmesi için Türkiye' d.en gelecek talebin 

yaratılması ve daha sonra bu talebin şiddetinin artırılması, bu yönde içerde kamuoyu 

yaratılması; bunun sağlanması durumunda da bilahare, Türkiye'ye bu petrol hattının 

gelirinden daha az pay verecek mekanizmanın yaratılması, diğer bir ifade ile, Bakü

Ceyhan petrol boru hattından geçecek petrolün "varil başına taşıma fiyatının" tespiti 

müzakerelerinde Türkiye'yi daha tavizkar davranmaya ve alabileceğinin en asgarisi, 

veya en "mütevazisi" ile yetinmeye zorlanması amaç edinilmiş görünmektedir. 

Bu durum bir tespit olarak ortaya çıktığına göre, Türkiye'nin uluslararası ortamda 

kurulmuş olan bu petrol taşımacılık oyununu kendi çıkarları ile dengeli şekilde oynaması 

ve bu amaçla boru hatları ile ilgili ticari ve stratejik pozisyonunu gerekirse tekrar gözden 

geçirmesi bir yeni ihtiyaç olabilecektir. Aksi halde bugünkü yaygın kamuoyu beklentileri 

ve resmi söylemler paralelinde Bakü-Ceyhan petrol boru hattının gerçekleştirilmesine 

olan "tutkumuz" devam ettiği takdirde, bu tutkunun büyüklüğü ile paralel bir mali bedel 

ödenmesi durumu ile karşı karşıya kalınacaktır. Uluslararası ilişkiler esasen bir çıkar 

alışverişi olduğuna göre, bu alışverişte çok talep edenlerin talepleri karşılığında daha 

büyük bedel ödemesi de uygulamada sıklıkla karşılaşılan bir durumdur. Buna göre 

Türkiye'nin, Bakü-Ceyhan petrol boru hattını gerçekleştirmeye çalışırken, çıkarları gereği 

çok istekli ve tavizler vermeye hazır görünmemesi gerektiği de kendiliğinden ortaya 

çıkmaktadır. 

Kerkük-Yumurtalık Boru Hattına gelince, bu hat ilk yapıldığı 1973'de yıllık 

kapasitesi 25 milyon/ton olarak tasarlanmıştır. Türkiye'ye geçiş için verilecek boru hattı 

kullanma ücreti varil başına 35 sent olarak saptanmıştır.248 Irak - Türkiye Ham Petrol 

Boru Hattı sistemi, Irak'ın Kerkük ve diğer üretim sahalarından elde edilen ham petrolü 

Ceyhan (Yumurtalık) Deniz Terminali'ne ulaştırmaktadır. Boru hattı, 1976 yılında 

işletmeye alınmış ve ilk tanker yüklemesi 25 Mayıs 1977'de gerçe.kleştirilmiştir. 249 Ocak 

1977'de Kerkük-Yumurtalık (Ceyhan) Boru Hattının kapasitesi 35 milyon ton/yıl'a 

olan transit geçiş ücretlerinin toplamı da Bakü-Ceyhaıı' daıı elde edilmesi beklenen benzeri ücretlerden oldukça 
yüksek kalacağı açıklık kazanmaktadır. 

'"Paul Stevens, Pipeliııes Or Pipe Dreams? Lessons From The History Of Arab Transit Pipeliııes, The Middle 
East Journal, Volume 54, Number 2, Spring 2000, s. 230. Yıllık geçış ücreti toplamı su şekildedir: 25 milyon 
ı~nx7 .3= 180 milyon varilx35 cent= 60 milyon dolar 

'http://ankara.botas.gov.tr/turkish/irak-turkiye.html 
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çıkartılmıştır.250 25 Mayıs 1977'de dolardaki değer kaybı gerekçe gösterilerek varil başı 

geçiş ücreti 35 sentden 38 sente çıkartılmıştır.251 Temmuz 1984'de ise, Kerkük

Yumurtalık Boru Hattının yıllık kapasitesini günde 1 ,5 milyon varile, yani yılda 75 

milyon tona çıkartacak ikinci bir hat kurulması öngörülmüş ve yeni kapasite artışı 27 

Temmuz 1987' de hizmete girmiştir. 890 Km boyundaki252 bu hattın inşaat maliyeti 485 

milyon dolar olmuştur. Bu arada, Türkiye'nin geçiş için alacağı transit ücret ise varil 

başına bu defa 65 sente yükselmiştir.253 Bu hattan 1988 Nisan ayında Türkiye'nin elde 

etmekte olduğu yıllık geliri 350-360 milyon dolar civarında oluşmuştur.254 

Bu bilgiler doğrultusunda Kerkük-Yumurtalık Boru Hattı ile255 Bakü-Ceyhan'ın 

mukayese edilmesi aşağıdaki özet sonuçları vermektedir. 

Yukarıda değerlendirildiği gibi; Kerkük-Yumurtalık Boru Hattının kapasitesi Bakü

Ceyhan'ın öngörülen kapasitesinden %50 daha fazla olup, bu inşaat kamuoyunda dikkat 

çekmemiş, hattın işletilmesi sonucunda İskenderun Körfezi, Basra Körfezi haline 

dönüşmemiş ve Türkiye'nin bu hat nedeniyle önem veya zenginliği de artmamıştır. 

Somut ülke çıkarı bakımından ise; Kerkük-Yumurtalık Boru Hattından alınan 

geçiş transit ücreti Bakü-Ceyhan için Türkiye'nin razı edildiği geçiş ücretinin üç misline 

yakındır.256 Kerkük-Yumurtalık Hattındaki iki petrol borusunun toplam boyları 890 ve 

986 Km.dir. Bunların Türkiye'de kalan kesimlerinin boyları 641 ve 656 Km.dir. Bakü

Ceyhan'ın boru hattının toplam boyu 1750 Km. olup Türkiye'de kalan kesimi ise 900 

Km. kadardır. (Detaylı Mühendislik ve Çevresel Etki Değerlendirmesi çalışmaları 

sonrasında boru hatları gerçek uzunluğu güzergaha bağlı olarak bir miktar 

değişebilecektir.) Ülkeden geçişe esas olan boru mesafesi Bakü-Ceyhan petrol boru 

250Middle East Economic Survey (MEES) , Vol.XVl,Nos.28,45 ,50 p.2; Vol.XVU,No.26.'ya atfen. Bu arada 
Türkiye' nin bu boru hattından kendi ihtixacı için önceki anlaşmayla çekmesine izin verilen yıllık 10 milyon ton 
p.etrolün miktarı da 1983' den sonra 14 mılyon tona çıkartılmışt ır. a.g.y. 
ısı 35 Milyon Ton =35x7.3 milyon varilx 38 cent=Türkiye için yılda 97 milyon dolar geçiş ücreti geliri aıılamıııa 
ffılmektedir. 

2 http://ankara.botas.gov .tr/turkish/irak-turkiye.html 
253 a.g.e. ,s.231. 65 cent varil başı transit ücreti 
ıs• a.g.y. 
255 Birleşmiş Milletler' in Irak'a uyguladığı ambargo ile Ağustos l 990'da işletmeye kapatılan Irak - Türkiye Ham 
Petrol Boru Hattı, BM ile Irak arasında varılan anlaşma dof;'Tllltusunda, sıııırlı petrol sevkıyatı için 16 Aralık l 996 
tarihinde, tekrar işletmeye alınmış olup, altışar aylık dönemler itibariyle petrol sevkıyatı devam etmektedir. Bu 
paralelde, beşinci dönem · sevkıyat 26 Kasım 1998'de başlamıştır.' Birleşmiş Milletler tarafından lrak'a verilen 
ızinler doğrultuswıda 1998 yılıııda Irak - Türkiye Ham Petrol Boru Hattı ile taşman ham petrol miktarı 
37.359.046 Ton (277.670.736 Varil)'dur. Aralık 1996'daıı Aralık 1998 sonwıa kadar da toplam 55.997.364 
Ton(4l7.448.566 Varil) taşıma gerçekleştirilmiştir. 1999 yılıııda ise bu rakam 2.5 Milyon Ton olarak 
f;erçekleşmiştir. http://ankara.botas.gov .tr/turkish/irak-turkiye.html 
· 

6 Görüşme ve tartışmalardan elde edilen değerlere göre, Bakü-Ceyhan Boru Hattı için elde edilen "lieçiş ücreti" 
ilk 16 yıl için 20 cent olarak belirlenmiştir. Bu dönem içinde 35 cent de "işletme ve bakım ücreti alınacaktır. 
Kimileri bu iki ücreti de boru hattı "geliri" olarak görmek eğilimindedir. Buna rai,'lllen, işletme ve bakım ücreti 
bir "kar" kalemi değil "hizmet bedelı" olarak görülmek dıınımundadır. Yine de, işletmeciliğin verimine bağlı 
olarak bu hizmet bedelinden de az da olsa bir kar elde edilebilecektir. Bu ayrıııtı dikkate alındığında netice 
olarak , gelir ve hizmet bedelinin toplamları olarak varil başına Bakü Ceyhan Boru hattıııa 55 cent bedel 
ödenecektir. Oysa nihai kapasitede Kerkük-Yumurtalık boru hattı arasındaki geçiş ücreti varil başına 65 cenı 
olarak tespit edilmiştir. 
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hattının Kerkük-Yuınuıtalık'dan %50 kadar uzun olması , buna göre taşıma için alınacak 

ücretin de %50 kadar daha fazla olması beklentisini düşündürmektedir. Buna rağmen, 

Bakü-Ceyhan petrol boru hattı için önemli miktarda daha düşük ücret sağlayan bir 

anlaşma yapılmış görünmektedir. Yürürlükte kalacağı 40 yıllık süre düşünüldüğünde bu 

hattan sağlanacak kesintisiz gelirin, Türkiye'nin projedeki en somut çıkar beklentisi 

olması gerekirdi. Oysa Kerkük-Yumurtalık Boru .Hattından 1988 yılı itibariyle Türkiye 

tarafından elde edilen gelir yılda 350-360 milyon dolar aralığında oluşmuş iken, bundan 

%50 daha uzun ve maliyetli olan Bakü-Ceyhan Boru Hattından, gerçekleştiği takdirde, 

Türkiye'nin elde edeceği gelirin liman işletme gelirleri hariç yılda 150 milyon dolan 

aşamayacağı ortaya çıkmaktadır.257 Üstelik bazi taşıma tarife uzmanları; daha yüksek bir 

gelir sağlayan fiyat anlaşması yapılmış görünen Kerkük-Yumurtalık hattı için tespit 

edilen fiyatların Türkiye'nin lehine olmayan bir biçimde tespit edilmiş olduğu 

iddiasındadırlar. 258 Neticede Kerkük-Ceyhan (Yumurtalık) boru hattının, taşıma fiyatına 

ilişkin yöneltilen eleştirilere rağmen, Bakü-Ceyhan hattından çok daha fazla bir gelir 

sağlayan yapıda oluşturulmuş olduğu anlaşılmaktadır. 

257 Ceyhan'daki liman kolaylıkları nedeniyle, Kerkiik-Yumurtalık petrol bonı hattı taşımacılığından Türkiye 
ayrıca ilave gelirler de elde etmektedir. Kerkük-Yumurtalık ham Petrol Bonı Hattı Sistemi'nin Türkiye sınırları 
içinde kalan kısmında; 6 adet pompa istasyonu , 1 adet pig istasyonu vardır. Ayrıca, Ceyhan Deniz Tenninali ' nde 
de her biri 135.000 m3 hacminde 12 adet depolama tankı, toplam 46.000 m3 kapasiteli 4 adet relief tankı, iskeleye 
yanaşan tankerlerin boşalttıkları suda bulunan petrolün (slop petrol) ayrıştırılarak petrol elde edilmesini sağlayan 
toplam 95.000 m3 kapasiteli 3 adet safra suyu anıma tesisi (ballast), 87.5 m3 ka~asıteli 8 adet slop tankı, 3.000 m' 
kapasiteli 1 adet slop tankı, toplam 300 m3 kapasiteli surge tankı, toplam 144 m kapasiteli 4 adet iskele slop tankı 
ve 15.000-300.000 DWT'lik dört tankerin yarıaşabileceği 1.950 nı. uzunlugwıda iskele bulunmaktadır. 
Terıninalde , iskeleye ham petrol ikmali yapmak üzere yanaşan tankerlere gerekli hızmetleri verebilmek amacıyla 
da 5 adet römorkör, 5 adet palamar botu ve 4 adet pilot botu mevcuttur. http://ankara'.botas.gov.tr/turkish/irak
turkiye.html 

Yükleme yapılan gemilerdeki suyun arıtılıp , 5 ppm' den temiz su olarak denize geri verilmesi hizmetine 
slop adı verilmektedir. Görüşmelerden, Ceyhan' da slop gelirlerinin en yüksek değere 1989'da ulaşmış olduğu ve 
20 milyon dolar yıllık gelir elde edildiği; yükleme yapan tankerlere sağlanan liman hizmetlerinden sadece 1989 
ııJı için 38 milyon dolar gelir sağlanmış olduğu öğrenilmiştir. 
_, Bu açıklamaya göre, Kerklik-Yumurtalık hattındaki taşıma tarifesinde değişken bir tarife öngörülmüştür: 50 
milyon ton taşınırsa bir tarife, 60 milyon ton taşınırsa farklı bir tarife biçiminde giden ve bir grafikle ifade edilen 
değişen bir değerler sistemi kabul edılmiştir. Bu hattın içinden en çok geçecek miktar belirlenirken de, belli bir 
kalitede petrole göre tasanın yapılınıştu;_ (ü9t~ bir. oranın.da Kerkük petrolü ile üçte iki oranında daha hafif ve 
daha kaliıelı Basra medıum karışımı ongorulmuştıir.) Jran-lrak savaşı sırasında hat maksımum kapasıtede 
çalıştırılmıştır. Bunun yanı sıra, petrolün karışım yapısı değiştirilerek , tasarım kapasitesinin üzerinde efe petrol 
taşınmıştır. Bunu sağlamak için ıse, hafif Basra medium 'un oranı üçte ikiye çıkarılmış ve petrolün daha kolay 
akabilmesi için de bonı hattına kimyasal madde enjeksiyonu yapılmıştır.. Bu uygularnalar dalıiliııde, 1987'de 
69.3 milyon ton petrol taşıyıp 241.8 milyon$, l988 ' de 73.6 milyon ton petrol taşınıp 253.3 milyon$, 1989'da ise 
82.3 milyon ton taşıyıp 233.5 milyon $ tarife *eliri elde edilmiştir (yani daha çok taşıyıp , daha az gelir elde 
edilişi dunımu). Tarifedeki "lehimize olmayan · yanlış uygulamanın dayanağı da bu anorınallik olarak izah 
edilmiştir. Taşıma miktarlarını arttınnayı özendinnek için, artan petrol (gaz) miktarlarıııa dalıa düşük tarife 
uygulamayı , konwıwı uzmarıları akılcı bir yöntem olarak değerlenclinnekte ise de, Irak tarafıııııı 70 milyon tonun 
üstü için taşıma tarifesinin belirlenmesinde kullandıkları hesaplama yönteminde Türk tarafının acemiliğinden 
yararlandıkları görüşü de paylaşılmaktadır. Bu açıklayıcı dipnot; benı hattı gelirleri konusunun karınaşıklığına ve 
farklı bonı hatları gelirlerinin kolaylıkla karşılaşılaştırılamayacaklarına işaret etmek için eklenmiş ve 
hazırlanmasında uzman görüşlerinden yararlarıılnııştır. 
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11. Bakü-Ceyhan Boru Hattının Batılı Yatırımcılar Bakımından Durumu 

Gerçekte, Bakü-Ceyhan hattı, kendi çıkarları gereği batılı petrol 

konsorsiyumlarının da en çok gözetmesi gereken bir petrol nakliye hattıdır. Çünkü bu 

boru hattı güzergahı vasıtasıyla dış pazarlara ulaştırılacak petrol, güvenli bir müttefik 

ülke topraklarından taşınacak; aksi halde Türk Boğazlarından geçecek oldıkça uzun bir 

deniz ulaşım yolu petrolün doğrudan Akdeniz'e indirilmesi sayesinde kısaltılmış 

olacaktır. Bu kısaltma çevre ve diğer taşıma risklerine ilişkin sigorta priminden kazançlar 

sağlaması yanı sıra, petrolün daha kısa sürelerle tankerlerde bulundurulmasına yol 

açacağından daha kısa süreler için daha az navlun ücreti ve finans maliyeti doğuracaktır. 

Karadeniz'e indirilecek bu petrol, Karadeniz içi limanlar arasında taşınsa dahi, bu Doğu

Batı mihverinde gerekecek yükleme-boşaltma ve tekrar boru hattına pompalama gibi 

ilave transit aktarma işlemlerine konu edilmek zorunda kalınmayacaktır. Ayrıca, riskli ve 

dar geçitlerden geçtiği için taşınacak petrol ilave deniz taşımacılık sigorta primlerine 

veya kazalar sonucu çok önemli çevre temizleme maliyetlerinin. yaratılmasının konusu 

olmayacaktır. İleride deniz taşımacılığındaki sigorta sınırlandırılmasını bugünkü "fon" 

uygulamasının ötesinde259 genişleten bir IMO (Intemational Maritime Organization) 

düzenlemesi yapıldığı takdirde ise, petrolün mümkün olan en fazla kısmını boru hatları 

ile taşıtacak olan petrol tankeri işletici şirketleri ve donatanlar, denizden petrol taşıtılması 

işleminin doğasında bulunan sızıntılara yolaçma, çarpışma, karaya oturma gibi olaylara 

karışma sonucu doğabilecek çok büyük çevre felaketlerinin tazminatlarını ödemek 

yükümlülükleri ile karşı karşıya kalmayacaklardır. 

Diğer bir faktör de hakim deniz ve hava şartlarının yükleme terminallerine olan 

etkisidir. Ceyhan boşaltma terminali yılın hemen her günü yükleme boşaltma yapmaya 

imkan vermekte iken, Supsa ve Novorossiysk limanları yılın kimine göre dörtte birlik, 

kimine göre de yarı260 kesiminde olumsuz deniz ve hava şartlarının etkisi ile gemilerin 

emniyetli yüklenmesine imkan vermemektedir261 Tüm bu yönleriyle de Bakü-Ceyhan'ın 

259 Bu teknik sigmta sınırlandırmasına bir sonraki bölümde temas edilmektedir. 
2
"
0 Başbakanlık Denizcilik Müsteşarlığı Deniz Ulaştım1ası Genel Müdürü Mehmet Hatip, İkinci Denizcilik Gücü 

Sempozyumu'nda yaptığı açıklamada, . " .. Novorrosisrsk'in az.ami 35. milyon ton yükleme- boşaltma kapasiteli 
ve halen yı/111 180 ı;ünii trajiğe kapalı olduğumı" ... ifade etmektedir. ikinci Denizcilik Gücü Sempozyumu, \5-
16 Hazıraıı J 999, Bildiriler, Soru-Cevaplar, Katkılar ve Konuşma Metinleri, Harp Akademileri Basım Evi, Jst. 
1999, s. 282. 
261 Yabancı yatırımcıların bu olumsuzluğu aşmak için Novororsissk limanında özel bir gemi demirleme düzeni 
yapmak ıçııı sorunu araştırdıkları öğrenilmiştir. 
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tercih edilmesinde Hazar havzasındaki petrolün üreticisi konsorsiyumların Türkiye ile 

örtüşen ortak çıkarları var görünmektedir. 

Bu ortak çıkarlar dikkate alınarak, Türkiye'nin petrolün boru hatlarından geçişi 

için fiyat tespiti müzakerelerinde muhataplarına, Bakü-Ceyhan'ın desteklenmesi yolunda 

bu hattın yukarıda sayılan avantajlarını ısrarla öne sürmesi ve böylece muhataplarını 

geçiş ücreti pazarlıklarında baskı altına almaya çalışması ve diğer taviz taleplerine de bu 

görüşler çerçevesinde esnek davranmaması uygun olabilirdi. Ancak bu araştırma, 

Türkiye'nin bu konuda fazla başarılı olamadığı kanaatine ulaşmıştır. 

Diğer taraftan, konu hakkında Türkiye için karşılaşılabilecek en olumsuz 

durumun, Bakü-Ceyhan boru hattının "milli kaynaklarla" inşa edilmesi ve daha sonra 

içinden geçirilecek miktarda petrol bulunamadan ve boru hattının yapım finans maliyetini 

dahi karşılayamadan atıl bırakılması olabileceğidir. Bu ihtimalin de göz ardı edilmemesi 

gerekmektedir. Nitekim bu tehlikenin çok ciddi olarak var olduğu ve yabancı petrol 

konsorsiyumu liderliğinin de bu ihtimale karşı tüm oluşabilecek zararı Türkiye'ye 

yüklemeye çaba gösterdiğine dair gelişmeler olmuştur. Üstelik Bakü-Ceyhan'ın 

öngörülen kapasitesinin %150'sine eşdeğer kapasitede kurulu bulunan Irak-Ceyhan 

(Yumurtalık) boru hattı da halihazırda %30-60 arasında değişen kapasite eksikliği ile 

işletilebilmekte olujşu da bu riskin diğer hatta da karşımıza çıkabileceğine bir işarettir. 

Üstelik Irak-Ceyhan boru hattı, 1991-1996 arasında hiç işletilemeden bırakılabilmiştir. 

Bakü-Ceyhan için de esas tehlike buradadır. AIOC Konsorsiyumu ortakları ikna edilse ve 

Türkiye'ye olan yaklaşımlarında makulleştirilseler dahi, netice itibariyle tüm bu boru 

hattını doldurma hesapları şu noktaya bağlıdır: Bölgede, Hazarın Azerbaycan 

kontrolündeki alanlarında bulunması beklenen (henüz bulunmamış) petrol miktarına ve 

Bakü'ye Hazarın Kuzeyinden aktarılacak yıllık 25 milyon ton kadar ilave Kazak 

petrolünün (Tengiz) getirilmesine bağımlı olarak Bakü-Ceyhan ekonomik işletilebilir bir 

hat olabilecektir. Kazaklar'ın esas olarak petrollerini Bakü-Ceyhan'dan değil, 930 mil 

uzunluğundaki CPC (Caspian Pi peline Consortium) hattı vasıtasıyla 200 l Ekim ayından 

itibaren Novorossiysk'e pompalamayı öncelikli olarak planlamış ve bu işleme fiilen 

başlamışlardır. Bu işlemin 2015 yılına kadar devam edip azami kapasite olan l.34 milyon 

varil/gün ( 67 ,5 milyon-ton/yıl) seviyesine ulaştıktan sonra, elde edilecek fazla .Petrolün 

havza dışına çıkartılması için diğer yolların arayışları da başlayacaktır. Görüleceği gibi 

bu CPC boru hattının kapasitesi, Bakü-Ceyhan'ın öngörülen kapasitesinden büyüktür ve 
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bu petrol doğrudan Karadeniz'e inince Türk Boğazlan için bir potansiyel tehlike teşkil 

edecektir. Diğer bir ifade ile bu güzergahtaki petrol ihracatı ve Boğazlara yaratılacak 

tehlike, Bakü-Ceyhan'ın yapılmasına veya yapılmamasına bağımlı değildir. Ancak Bakü

Ceyhan' hattının beklentisi, Kazak petrolünün 25 milyon ton/yıl kadarlık bir kısmını 

kendisine çekebilerek bbu yeni oluşacak petrol ihraç hattının boş kalmasının 

önlenmesidir. Bu hedefe henüz ulaşılmamıştır. Ancak bunu sağlamak için elde zaman 

henüz vardır ve konu üzerindeki çalışmalar da sürmektedir. Buna rağmen, Bakü-Ceyhan 

hattının bu Kazak petrolü sağlanamadığı takdirde boş kalacağı ve beklenen hiçbir yararı 

sağlayamayacağı da açıktır. Türkiye ve MEPCO ortaklarının karşılaştığı en önemli risk 

de bu görünmektedir. İç siyasi angajmanlardan ötürü Türkiye'de karar vericiler 

tarafından fazlaca önem verilmiyor görünen bu riskin, Batılı yatırımcılarca çok önemli 

görüldüğü izlenmektedir. Nitekim, 17 ve 18 Ekim 2000 günleri Bakü ve Tiflis'te yapılan 

birbirine benzer törenler sonrasında (19 Ekim 2000 tarihinde), bir büyük devlet anlaşması 

şeklinde düzenlenen bir törenle Bakü-Ceyhan ile ilgili AIOC üyesi sekiz sponsor şirket262 

ile üç anlaşma da imzalanmıştır.263 Bu törende yapılan konuşmalarda Türkiye tarafı, 

Bakü-Ceyhan ' ın gerçekleşmesinin önündeki her işin bitmiş olduğu şeklinde 

açıklamalarda bulunmuş264 , oysa yabancı yetkililer durumu, özellikle Kazak petrolünün 

henüz garanti edilmediği noktasına dikkat çeken açıklamalar ile beklentileri 

yatıştırmışlardır. Özetle Türkiye'ye göre, Bakü-Ceyhan boru hattının gerçekleştirilmesi 

işlemi 20 Ek.im 2000 itibariyle artık kesinleşmiş gözlemi ile kamuoyuna yansıtılmıştır. 

Oysa henüz bu hattın karlı olabileceği veya gerçekleştirilince hattın petrol doldurulup 

doldurulamayacağı belirsizlik taşımaktadır.265 Nitekim, söz konusu imza töreninden bir 

gün sonra AIOC Azerbaycan uluslararası İşletme Konsorsiyumu ve BP Amaco Başkanı 

David Woodward imza töreninin ardından " ... daha yolun yarısına- bile gelinmediğini ... bu 

imzalar sonucunda yapılacak çalışmalar ile 18 ay sonra temel ve detay mühendislik 

çalışmalarının tamamlanması sonrasında maliyet ve petrol hacmi konularında adımların 

262 Hepsi de AIOC konsorsiyumunun üyesi ola bu şirketler; State Company of Azerbaij·an Republic (Socar), BP 
Amoco (UK), Statoil ( Norveç Kamu Petrol Firmas ı ), Raınco (UK), Unocal, TPAO, tochu (Japonya) , Ramco 
jUK) ve Delta Hess (Suudi Arabistan) olup, sayılarının artması beklenmektedir . 
. ~3 Hükiimetlerarnsı Garanti Anlaşması (AIOC Sponsorl arı 8 şirkete karşı imzacısı Hazine Müsteşarı ) , Ev sahibi 
Ulke Anlaşması (imzacısı aynı taraflara karşı T.C. Enerji Bakanı) ve Anahtar Teslim ihale Anl aşmas ı (imzacısı 
BOTAŞ Genel Md. Gökhan Yardım) , CNN Türk, 1845 haberleri , 20 Ekim 2000. 

264 Başbakan Ecevit bu imza töreninde yaptığı açıklamalar ile "Orta Asya'daki dengeler ve siyasal açıdan bölge 
ülkelerinin hu pr()je ile güçleneceğine dikkat çekmiş, pr()jeyi başarılı kılan Ene~ji Bakanına teşekkilr etmiştir". 
ABD'nin bölgedeki Enerji Danışmanı Wolf açıklamaları ihtiyatla karşılamış ve " ... horu lıattımtı inşası için henüz 
son aşamada değiliz. .. " açıklamasını yapmıştı r. Bunun üzerine ·açıklamalarda bulunan Enerji Bakanı ise, " .. . bu 
I~~ı. ~111laş11uı~ıı-, soıı. soıı. son imzayı ıuıyoruz. ." şeklinde bir konuşma yapmıştır. . . . . . 

· Intercons Daıly Rer.orı On Russıa and The Former Sovıet Republıcs" adlı elektron ık bılgı adres ı 18 Ekım 
2000 tarihli sayısında 'David Woodward'a atfen, atılan bu imzaların, Boru Hattının wıpılabılirliğini test etmek 
amacında oldıığunıı" belirtmiştir. 
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atılması gerekeceğini ... ", ayrıca, " ... Bakü-Ceyhan hattı için yılda ihtiyaç duyulan petrol 

için Kazakistan'ın petrolüne ihtiyaç duyulacağını, ancak bu ülke jle henüz hiçbir somut 

görüşme yapılmadığını. .. " belirterek durumu açıklamak ihtiyacını duymuştur.266 

Gerçekten de Kazakistan'ın yılda 20 milyon ton kadar petrolü Bakü-Ceyhan'a 

kaydırabileceği yolunda bazı açıklamaları bulunmaktadır.267 Ancak bu açıklamaları 

Kazak yetkililerinin baskı altında yaptığı yolunda da diğer bazı açıklamalar 

bulunmaktadır. Açık olan durum ise, henüz Kazakistan'ın hiçbir resmi taahhüde 

girmediği, fakat girmesinin imkansız da olmadığıdır. Bu konuda Aralık 2000 ayında bazı 

gelişmeler de olmuştur. Gürcistan Uluslararası Petrol Firması2'58Başkanı ve 

Cumhurbaşkanı Eduard Shevardnadze'nin strate~ik danışmanı Gia Chantura ve Sfor 

Uluslararası Petrol ve Gaz firması Başkanı Edward Chow bu konuyu görüşmek için 

Kazakistan'a yaptıkları ziyarette, Cumhurbaşkanı Nursultan Nazarbayev ile konuyu ele 

almışlar ve Baku-Tifüs-Ceyhan hattının Aktau-Baku-Tiflis-Ceyhan projesi haline 

dönüştürülebilme imkanlarını araştırınışlardır. 2•9 

Bu arada 19 Ekim 2000'de imzalanan üç anlaşmayla iki aşamalı bir çalışma 

gerçekleştirilmesi kararlaştırılmıştır. Bunun "Temel Mühendislik- Basic Engineering " 

adı verilen ve Kasım 2000'de başlayarak yaklaşık altı ay sürüp 25 milyon dolara mal 

olacak ilk aşamasında, gerçekleştirileck bu Bakü-Ceyhan projesinin maliyet tahmini 

yapılacaktır. (Burada maliyetin toplam artışının, götürü usulü sabit masrafın %30'unu 

aşmayacak şekilde karşılamayı Türkiye Cumhuriyeti garanti etmektedir. Türkiye ilave 

bazı taahhütlerde bulunmaktadır.270) Bu aşama geçildikten sonra " Detaylı Mühendislik-

2°" Deniz Zeyrek'in röportajı, 21 Ekim 2000, Radikal, sl2. 
267 Kazakistan Devlet BaŞkam, 17 Ağustos 2000 tarihinde CIS ~irve toplantısında birlikte olduğu Gürcistan 
Devlet Başkanı Şvardnadze'ye, Yalta'daıı 20 milyon ton/yıl petrolü Bakü-Ceyhaıı hattına, ayrıca !O milyon 
ton/yıl kadar bir diğer miktarı da demiryolları ile Gürcistaıı'a taşıtılacağı taahhüdünde bulunmuştur. Central 
Asia: Kazakhstan, ""rurkrnenistan Face Decisions On Oil Routes, By Michael Lelyveld Boston, 24 August 
2000 (RFE/RL, e-mail); Ayrıca 6 Ağustos 2000 tarihli Radikal gazetesi de Kazakisıan'ın Bakü-Ceyhan projesine 
30 milyon ton/yıl kapasite ile dahil olmak istediğini Türk yetkililere açıkladığını belirtmiştir. Son olarak T.C. 
Cumhurbaşkanı'nııı Kazakistaıı'a yaptığı ziyarette Kazakistan'ııı Bakü-Ceyhaıı teknik çalışmalarına katılmaya 
davet edilmesi üzerine, "Kazakistan'ııı Aktau-Bakü-Ceyhan fikrine çok olumlu baktığıııı "ifade etmiş olduğu 
g~sında yer almıştır. Radikal, 20 Ekim 2000, s. 11. 
• Georgian International Oil Corporation 

269 Bu ifade pratikte, Bakii-Ceyhan hattına sürekli Kazak petrolü akışının iştiraklenmesi anlamına kullamlmış bir 
terim şeklinde görünmektedir. Bu arada, ABD'nin Hazar havzası ene~ji daııışmaııı ve özel temsilcisi Elizabetlı 
JONES'un Kazakistan'da söz konusu ziyaretten önce yapmış olduğu temaslarda. Kazak Devlet Başkanı 
Nazarbayev'in petrolünün bir kısmının Baku-Tifüs-Ceyhan hattına sağlamaya hazır olduğunu açıkladığı 
belirtilmiş bu arada ABD'nin Kazakistan'ı Aktau-Baku-Ceyhan hattı kapsamında yeni petrol ihraç rotaları 
yaratılmasında bir stratejiyi ortak olarak görmekte olduğu da vurgulanmıştır. Bu arada Kazakistan ' ın bu 
konudaki kararını projenin başlatılacağı 2001 yılı başlarına kadar vermesinin umulduğu da Bayan Elizabeth 
JONES tarafmdan açıklanmıştır. Bakınız: Intercon's Daily Report ÜN Russia and The Former Soviet 
§epublics, Intercon's Internatıonal, Washington , D.C. December 18, 2000. 
2 0 Ev Sahibi Anl;ışıııası ile Türkiye "Müdahalesiz Serbest Geçiş ve Avantajlı Vergi" uygulamasmı kabul 
etmektedir. "Geçiş Ucreti" finansmanı kolaylaştıracak şekilde "avantaj lı olacaktır.' Hazine Müsteşarlığı, BOTAŞ' 
tan kaynaklanacak "olası gecikme, peljOrmans zararları ve olası maliyet artışlarmuı, toplam götürü usulü sabit 
fiyatın %30'111111 aşmayacak şekilde kaıcyılwuıcağuıı ıaalılıüt" etmektedir. Türkiye tarafından gerektiğinde bir 
kısmı nakit hale getirilebilecek 300 milyon dolarlık bir "teminat mektubu" da sağlanmaktadır. BOTAŞ'ın 
hazırladığı Tanıtım Broşürüne atfen, Deniz Zeyrek, a.g.y. 
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Detailed Engineering" çalışması yapılacaktır. Yaklaşık 12 ay sürecek ve 100-120 milyon 

dolara mal olacak bu çalışmadan sonra ise, her Şey olumlu gelişirse ve hat bu çalışma 

sonuçlarında ticari olarak yapılabilir bulunursa, dünyadaki finans merkezlerinin bu 

projeyi "kredilendirme kararı" oluşt_urulacaktır. Bu safbada, 2-3 milyar dolar aralığındaki 

uygun şartlı bir kredi sağlanması için çalışmalara aşama aşama bağımsız finans 

denetçileri (auditorlar) dahil olacak ve yürütülen .çalışmaların gelişimini finans 

çevrelerine duyuracaklardır. Bunlar aşılıp 18 ay geçtikten sonra ise, inşaat aşamasına 

geçilmesi sağlanmış olacaktır.271 Yaklaşık 32 ay sürecek olan inşaat aşamasına gelinirken 

bir yandan Kazak petrolünün garanti edilmesi, diğer yandan ise mevcut üretim 

kuyularında üretim hızının artırılması çalışmaları eşgüdüm halinde yapılacaktır. 

Bu durumda tüm çalışma süreci dikkate alındığında Bakü-Ceyhan hattının 2002 

ortalarından önce yapınu ile ilgili kesin kararın henüz oluşturulmamış olacağı ve her şey 

yolunda giderse 2005 yılında önce de b oru hattının tamamlanmamış olacağı ifade 

edilebilir. Bu süreç ise, AIOC' nin birinci aşama üretim tevsii projesi ile üretimi artırmış 

olacağı döneme rast gelmektedir.272 Bu arada, Karadeniz'e Supsa ve Novorossiysk'den 

indirilecek diğer petrolün nerelere hangi yollardan geçirilebileceği de çok yoğun bir 

tartışma ve mücadeleye konu olacaktır. 

Bu aşamada, Boğazların tehlikeye atılmaması ile ilgili Türkiye'nin kendi tezlerini 

ne şekilde savunabileceğine bağlı olarak, Türkiye'ye baskı yapılması ve daha fazla 

petrolün tankerlerle Türk Boğazlarından geçirmesini sağlaması, veya Karadeniz 

Batısındaki by-pass hatlarından daha fazla istifade edilmesi için yatırımın, Köstence

Trieste, Burgaz-Dedeağaç, Burgaz-Durres veya Odesa-Brody-Baltık hatlarına 

kaydırılması seçeneklerini batılı petrol şirketleri tartışacak ve konuyla ilgili 

müzakerelerde kullanmak üzere kendi ihraç yolu seçeneklerini artırmak 

isteyeceklerdir.273 Özetle, Büyük Oyun sürmektedir. Bu projenin müteakip safbası 

çevresel endişelerin en fazla tartışma masasına getirileceği dönem olacak görünmektedir. 

Çevre endişeleri konusunda bazı endişelerin ortaya konulmasına karşın, ilgili 

konsorsiyum iyi bir hazırlıkla, Temmuz-Eylül 2002 döneminde kamuoyuna duyurduğu 

konu projenin yapımı ile ilgili üç bin sayfayı aşan bir Çevresel Etki Değerlendirmesi 

271 Deniz Zeyrek, a.g.y.; Intercon's Daily Report On Russia and The Former Soviet Republics, 18 Ekim 
2000. 

272 Economist lntelligence Unit Country Report Azerbaijan , December 2000 Updater Outlook for 2001-02: 
Political Oııtlook December 8, 2000. · 

rn Görüşler, konunun uzmanı , ancak adının açıklanmasını istemeyen bir ABD vatandaşından elde edilmiştir. 
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raporu hazırlayarak bu konudaki duyarlılıkları göz ardı etmediğinin güçlü bir işaretini 

vermiş oldu. 

12. Bakü-Ceyhan Boru Hattının Tesis Edilmesinin Boğazlar İçin Etkileri 

Bu kısmın ele aldığı soru; Bakü-Ceyhan gerçekleşirse Boğazların aşırı tanker 

trafiğinden kurtulabilecek olup olmadığının irde.lenmesidir. Başlangıçta da açıklandığı 

şekilde, bu sualin doğru olarak yanıtlanması Türkiye için Baku-Ceyhan projesinin 

öneminin iddia edildiği derecede büyük olup olmadığının araştırılmasında önem 

taşımaktadır. 

Yukarıda ele alındığı şekilde, halen Türk Boğazlarından274 30-60 milyon ton/yıl petrol 

geçmektedir. 2010 yılına gelindiğinde Hazar havzasında halen. yer altı rezervlerinde 

bulunan 150-180 milyon ton kadar ham petrol bölge dışına ihraç ediliyor olacaktır. 

2020'de ise bu miktar 200-220 milyon tona ulaşabilir görülmektedir. Bu miktar petrolün 

hangi mihverlerden ne kadar taşınacağının alternatiflerinin iyi irdelenmesi, bölgeden 

çıkartılarak neticede daha uygun bir yol olamadığı için Boğazlar üzerinden, deniz yolu 

ile, Batı pazarlarına nakledilmek zorunda kalınacak petrol toplam yükünün analiz 

edilmesini de sağlamaktadır. Bu konudaki nihai taşıma alternatiflerinin sonuçları ilgili 

tarafların yürüteceği müzakerelerin ve hangi devletlerin kimi riskleri üstlenerek 

yatırımlarda lider konumda olacağı durumlarına b~ğlı olacak görünmektedir. 

Petrol ihraç aritmetiğine göre; 2010 yılma gelindiğinde, bu 150-180 milyon ton 

hacimlerindeki petrolün Batı pazarlarına ihracının, şayet 50 milyon tonu boru hatları ile 

Bakü'den Ceyhan'a indirileceği kesinleşse bile, üretilecek toplam miktardan geriye 100-

130 milyon tonluk petrol miktarı kalıyor olmaktadır. Görüşülen uzmanlara göre; Hazar 

havzasından ihraç edilecek geri kalan 100-130 milyon tonluk petrolün muhtemel 

ulaşıma ilişkin dağılımı şu şekilde olabilecektir: 65 ton Kuzey Hazar'dan Novorossiysk'e, 

5-15 milyon ton Supsa'ya (erken petrol miktarı üç misline çıkartılarak), 15 milyon ton 

Kuzey Hazar'dan mevcut Rus boru hatları ile ve Rus Volga-Ural bölgesi üretimi ile de 

karıştırılarak Avrupa'ya gönderilebilecektir. Hazar bölgesindeki üretimin 150 veya 180 

milyon tonluk ham petrol ihracatına izin vermesine bağlı olarak, kalan 15-45 milyon 

tonluk ham petrol de diğer yollardan Çin (boru hattı), İran (Takas-Swap ile) Avrupa veya 

274 Montreux Sözleşmesinde ele alındığı şekilde, Tiirk Boğazlan terimi ile İstanbul ve Çanakkale Boğazları ile 
Mannara Denizi ıfade edilmektedir. 
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Kafkas devletleri (tren taşımacılığı ile) üzerınaen Karadeniz'e gönderiliyor 

olabilecektir.275 

Bu üretim 2010 yılı sonrasının projeksiyonu olduğuna göre, bugün Karadeniz 

kıyıdaşlannca tüketilmekte olan bazı petrolün de gelecek yıllar içersinde tedarik 

kaynaklarını değiştirerek pazara yeni girecek petrole göre tüketim patemleri üzerinde 

bazı sınırlı etkiler yapması beklenebilir. Bunun sonucunda Karadeniz kıyıdaşı bu 

devletlerin Karadeniz dışından ithal ettikleri petrolün azalması ve bir kısım petrol tüketim 

ihtiyaçlarını Novorossiysk veya Supsa'dan yapacakları ithalat ile karşılamaları mümkün 

görülmektedir. Bu bağlamda bazı yabancı petrol şirketleri, Türkiye'nin Boğazlar 

konusundaki hassasiyetini azaltmak için bu argümanı, Karadeniz kıyıdaşlarının olası 

ilave Hazar ihracı petrol tüketimlerini, sık sık öne sürmekte iseler de gerçek durum biraz 

farklıdır. Karadeniz kıyıdaşlannın milli güçlerinih ve tüketim seviyelerinin küçüklüğü, 

ekonomilerinin gerileme sürecinde bulunması ve esasen Soğuk Savaş döneminde de 

Sovyetlerden yakıt alıyor olma alışkanlıklarının bulunuşu, aynca enerji tüketimlerinin de 

öncelikle nükleer santral, doğal gaz ve kömür gibi maddelere bağımlı olmaları gibi 

nedenler, Karadeniz kıyıdaşlannın gelecekteki artacak petrol tüketimleri ile Karadeniz'e 

Hazar' dan inecek aşırı petrolün bir kısmını bu bölgede tüketebilir olmasını gerçekçi bir 

bekleyiş olmaktan uzaklaştırmaktadır. Bu durum neticede, Türkiye'nin boğazlar üzerinde 

artacak petrol nakliye yükü ile ilgili endişelerinde iyimser olmasına fazlaca izin 

vermemektedir. 276 

Tüm ilgili faktörler dikkate alındığında, 2010 yılında, Türk Boğazlarından bugün 

mevcut 30-60 milyon tonluk petrol taşınmasına ilave olarak, yılda 75-85 milyon tonluk 

ilave bir petrol taşımacılığının daha Türk Boğazlarından yapılıyor olması beklenmek 

durmundadır. Bu ilave petrol yükü, Hazar' dan Novorossiysk ve Supsa limanları ile aynca 

demiryolu ile Kafkaslardan Doğu Karadeniz limanlarına getirilen ham petrolün toplamı 

olarak ortaya çıkabilecektir. Ancak bu miktardan Karadeniz devletlerinin ilave tüketim 

artışı veya tüketim modelinin şekil değiştirip Karadeniz'den ithalat yapıyor hale 

gelmesiyle bir miktar ve by-pass boru hatlarından bir veya daha fazlasının inşa 

275 Yöneltilen sual üzerine uzman Geoff Lyoıın'uıı 3 Nisan J 999 tarihli E-mail'inde bu miktarlar izah edilmiştir. 
Ayrıca Bkz. ABD Enerji Ajansı Aralık 1998 raporu, s.3. · 

276 Bu devletlerin petrol ihtiyacı kendi tüketimleri için yaP.ılacak ithalat ile petrol rafinelerini işletmek için 
yapılacak ilave ithalat olmak üzere iki kalemde ele alınabılmektedirler. Karadeniz kıyıdaşı devletlerin bilinen 
ıthalatları günde bin varil değerinden şu şekildedir: Bulgaristan 108 + Gürcistan 19 +Moldova 20 +Romanya 
135+Ukrayna 275= Toplam 557 bin varil/gün. Bu miktar yılda 27.8 milyon tona eşdeğerdedir. Bu devletlerin 
petrol rafine etme kabiliyetleri ise yine günde bin varil değerinden; Bulgaristan 300 + Gürcistan 109 +Moldova 
O +Romanya 522+Ukrayna 1109= Toplam 2040 bin varil/gün veya yılda 102 milyon tona eşdeğerdir. Ancak 
bu Karadeniz kıyıdaşı devletlerin bugün için petrol rafine etmek kapasiteleri, işletme serınayeleri olmayışmdan 
dolayı, büyük ölçüde atıl durumdadır. Kaynak: Stratfor. http://www.stratfor.com/MEAF/commentary/. 
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edilmesiyle diğer bir miktar azalması ihtimali bulunmaktadır. Gerçekten de, yukarıda ele 

alınan by-pass hatlarının hayata geçirilmesi ile Türk Boğazları üzerindeki baskının 

azalması mümkün ve yararlıdır. Ancak yapılan -araştırmada, Bakü-Ceyhan boru hattı 

alternatifinin tanker taşımacılığına nazaran bir miktar (varil başına 1,5 dolar kadar) pahalı 

olması örneğinde de görüldüğü üzere, bu Türk Boğazlarını by-pass edecek boru hatlarının 

gerçekleşmesinin de ekonomik olamayacağı tahmin edilmektedir. Ayrıca hava şartları 

bakımından sert olan Karadeniz'de yükleme boşaltmanın ne ölçüde tanker taşımacılığına, 

kısa mesafelerde yükleme/boşaltma yapmaya izin vereceği gibi Iiususlarda belirsizlikler 

bulunduğu bilinmektedir. Kısaca Karadeniz batısı ve kuzeyinde tesisi öngörülen by-pass 

petrol boru hatları düşüncesi "yapılabilirlik" testlerinden başarı ile geçebilme umudu 

vermemektedir. Bütün bunların ortak neticesi olarak Hazar havzasından Karadeniz'e 

ulaşan ham petrolün önemli miktarı Türk Boğazları'na yönelebilecektir. Bu durumda 

meydana gelecek riskler ve Türkiye'nin Türk Boğazlarında geçiş ile ilgili alabileceği 

önlemler diğer bir bölümde tartışılacaktır. Ancak şayet Bakü-Ceyhan'ın gerçekleşmesi 

dahi nihai tahlilde Türk Boğazlarını ilave petrolün taşınması riskini üstlenmesinden 

uzaklaştıramıyorsa, bu takdirde Bakü-Ceyhan hattının gerçekleştirilmesiyle elde edilecek 

milli çıkar da başlangıçta düşünüldüğünden çok daha fazla sınırlı, küçük bir ulusal çıkar 

olabilecektir. Bu hattın Türk Boğazları'nın artacak tanker trafiğinin artma miktarındaki 

riski azaltmak amacıyla kullanılması düşünülüyor ise, Türkiye'nin öngörülen hattın 

kapasitesinde % lOO'den az olmayan artışlar talep etmesi uygun olacaktır. Örnek olarak 

Bakü-Ceyhan boru hattından yılda 50 milyon ton petrol taşınmasinın garanti edilmesine 

karşın, Türk Boğazlarından 75-85 milyon tonluk ilave bir petrol taşıma yükü 

geçirilecekse bunun önlenmesi için en basit çözüm; Bakü-Ceyhan hattının 50 milyon ton 

yerine 115 milyon ton kapasite ile imal edilmesi ve böylece Boğazlara yönelebilecek 

ilave tanker trafiğinin sayısını bugün olduğu seviyede tutabilmek olacaktır. 

Sağlayabileceği somut çıkarlar fazlaca bir önem taşımadığı halde Bakü-Ceyhan 

hattına fazla önem ve anlam atfedilmesi halinde ise, bu hattın öngörülen kapasitesinin 

artırılması bir yana, yabancı petrol şirketleri gittikçe artan dozda Türkiye' den Bakü

Ceyhan boru hattının gerçekleştirilmesi amacıyla taviz beklentilerine girebileceklerdir. 

Bu kapsamda ilgililerce yapılan görüşmelerde bu tavizlerin şu unsurlardan oluşabileceği 

öğrenilmiştir : Bugün öngörülen kapasitede kalsa dahi tarafımızdan Bakü-Ceyhan 

hattından en ucuz ücret tarifesinden petrol taşıma bedelinin kabul edilmesi, boru hattının 
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inşaat malzemelerinde ve bedelinde devlet sübvansiyonu sağlanması, toplam maliyet için 

finansal destek yaratılması, finans maliyeti kalemlerinden olan "risk primi oranının" ilave 

faizler eklenerek tarafımızdan kabul edilmesi , toplam öngörülen boru hattı maliyetinden 

daha fazlaya ulaşması halinde ilave inşaat maliyetlerinin Türkiye tarafından üstlenilmesi 

ve nihayet beklenen petrol taahhütleri Kazakistan tarafından yapılmaz bunun sonucunda 

boru hattı boş kalır ise bundan dolayı kaybolacak taşıma gelirinin Türkiye tarafından 

diğer Bakü-Ceyhan boru hattı işletim şirketi üyeJerine ödenmek üzere karşılanmasının 

talep edilmesidir.277 

13. Bölgedeki Çıkarların Paylaşımında Bir Önemli Dar Boğaz: Hazar 

Denizi Statüsü Üzerinde Farklı Görüşler : 

Hazar Denizi' ndeki yetki alanı bölüşümü 1991 öncesinde .SSCB ve İran arasında 

ele alınmış bir konuydu ve sınır şimdiki Azeri İran sınırı ile, Türkmen-İran sınırından 

geçmekteydi . Bağımsızlıkların kazanılması ile şu an 5 kıyıdaş devlet Hazar Denizi 

kıyılarını ve bir ölçüde de bu kıyılara bitişik deniz alanını de facto paylaşmış durumda 

görünmektedir. Başka türlü bir kısım Hazar Denizi kıyıdaşlarının deniz yatağı altındaki 

kaynakların işletimine yönelmiş olmalarının izahı zorluk gösterecektir. 

Hazar denizinin hukuki statüsündeki belirsizlik esas olarak bölgedeki kaynakların 

işletmesine talip olan şirket ve devletleri ilgilendirmekte iken, ortaya çıkmasıyla birlikte 

Bakü-Ceyhan boru hattı projesini de ilgilendirmiştir. Hazar denizinin hukuki statüsü bu 

öngörülen yeni boru hattına Kazakistan' dan sağlanacak petrolün, Kuzey Hazar' dan 

Bakü'ye boru hatları ile getirilip getirilemeyeceği noktasını etkilemektedir. 

Burada tartışmalardan önde geleni Hazar'ın bir deniz mi, yoksa göl mü olduğu 

sorunudur. Hazar bir deniz olduğu takdirde kıyıdaş devletler deniz alanı ve deniz dibini 

eşit uzaklık veya benzeri bir metot kullanarak paylaşacaklarpı. Bu arada, kıyıdaş 

devletlerin karşılıklı oluşu ve birbirlerine yakınlığı tüm Hazar deniz alanını 

karasularından itibaren kıyıdaşlarca ilan edilecek bir Münhasır Ekonomik Bölge (EEZ) 

veya Kıta Sahanlığı alanı haline sokabilecektir. Boru hatlarının karasularından döşenmesi 

'
77 Türkiye ' niıı çıkarlarına oldukça aykırı görünen bu taviz talepleriııüı .. önemli bir kısmı ile sağlanmakta olduğu 
ı;özlenmektedir. George Monbiot Türkiye ' nin bu projedeki Ev Sahibi Ulke Anlaş!llası ile Konsorsiyumun lideri 
·wnumundaki BP şirketine uluslar arası hukukun öngördüğünün ötesinde ve hatta Türk Anayasa ' sının sınırlarını 
zorlar şekilde Hükümeı üstü yetki ve imtiyazlar taıııdığı, uluslar arası alanc\a Şirketlere üstünlük sağlayan bir ilk 
örnek olacak tavizler vermiş olduğunu açıklamıştır. Bkz. 3 Eylül 2002 tarihli .lngiliz Tlıe Guardiaıı gazetesi . 
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ilgili ülke müsaadesine tabi olmakla beraber, Kıta Sahanlığı ve Münhasır Ekonomik 

Bölgeden yapılacak boru hattı döşenmesi işlemi diğer ülkeler için serbesttir.278 

Hazar denizinin hukuki statüsü nihai olarak bir göl olarak benimsenirse, bu durumda 

ulusal yetki alanlarının paylaşımı için uygulanacak kriterler, örnek alınacak anlaşmalar ve 

hukuki düzenlemeler güçlüklere neden olabilecektir. Çünkü uygulanan uluslararası 

hukuka bakıldığında göl tanımına rastlanılmamaktadır. Ancak öğreti bu tanımı yapma 

çabası içersindedir.279 Bu gayretlerin yöneldiği bir tanıma göre; hukuksal bakımdan bir 

göl, etrafı kara ile çevrili , su düzeyi denizlerle aynı olmayan ve denizlere doğal bir suyolu 

ile bağlantısı bulunmayan su alanları olarak ortaya çıkmaktadır. Ayrıca, bir kaç devlet 

tarafından kuşatılmış göllere de uluslararası göl tanımı verilebilmektedir. 280 Uluslararası 

göllerde bugüne kadar görülen uygulamalar281
, kıyı devletlerinin bunları tamamen 

paylaşarak gerekli sınırları aralarında oluşturmaları şeklindedir.282 (Bunun tek istisnasına 

aşağıda temas edilecektir.) Bu duruma göre uluslararası göller üzerinde yapılan 

sınırlamalar kıyıdaşlar arasındaki bir müzakerenin konusu olmak durumunda 

görünmektedir. Ayrıca Hazar'ın Don-Volga kanalı ile Karadeniz 'e bağlanabilmekte oluşu 

da özel bir durum sergilemektedir. 

Hazar' ın statüsü ile ilgili tartışmada, bu deniz yatağının düşünülen boru hattı 

geçişine izin verebilmesi ile ilgili konumuzun çerçevesi içersinde kalarak aşağıda 

tarafların Hazar denizinin hukuki statüsü ile ilgili durumları özet olarak açıklanmaktadır. 

Azerbaycan 'ın görüşü Hazar için B.M. Deniz Hukuku Sözleşmesi'nin 

uygulanması ve ülkeler arası deniz yetki sınırının da ortay hat metodu ile çizilmesidir. Bu 

deniz yetki sınırları, Sovyetler döneminde çizilmiş bağlı cumhuriyetlere ait kara 

sınırlarının devamı niteliğinde oluşturulmalıdır.283 Bu arada Azerbaycan 1970 yılında 

Sovyet dönemi Hazar Petrol ve Gaz Bakanlığı'!ın Türkmenistan ile arasındaki deniz 

sınırını tespit eden ve "Kyapaz" hidrokarbon alanını kendi yetkisinde bırakan anlaşmanın 

yürürlükte olduğunu iddia etmektedir. Ayrıca, İran ile ilgili olarak LASMO sahasının 

İran tarafından Shell firmasına bırakılmış olmasına da itiraz etmektedir. Azerbaycan, 

278 Ancak B.M. Deniz Hukuku Sözle~mesi'nin 58 ve ?inci maddelerinde yer alan usuller çerçevesinde ilgili ülke 
ile güzergah bakımından işbirliğı yapılması ile çevresel ve diğer korunacak unsurlara gereken dikkatin 
gösterilmesi gerekmektedir. 

~~~Hüseyin Pazarcı. Uluslararası Hukuk Dersleri, II. Kitap, s.277. 
a.g.y. 

281 Bu uluslararası uygulamaya konu edilmiş göller: Avrupa'da Leman, Cenevre, Lugano ve Major gölleri; Kuzey 
Amerika' da Büyük Göller; Afrika' da Çad Gölü, Victoria Gölü, Albert ve Edwards Gölleri, Kivu Gölü, Moero 
Gölü, Malawi Gölü, Tanganyika Gölü; Latin Amerika' da Tiıicaca Gölü ve Mirim Gölüdür. Hüseyin Pazarcı , 
a.g.e., s.278. 

m Hüseyin Pazarcı , a.g.e. , s.278. 
283 www.eia.doe.gov/emeıı/cabs/caspfull.html , June 2000. 
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Hazar'ın sektörlere bölünerek, her sektörde tam egemenlik, tam paylaşım yapılması 

görüşlerini savunmaktadır. 284 

İran ve Rusya'nın görüşlerinin ortak yÖnleri bulunmaktadır. Bunların ortak 

noktaları İran ile Çarlık Rusya'sı arasında Hazar üzerinde ulaşımı düzenleyen 1828 tarihli 

Türkmençay Anlaşması ile Rusya' nın İraİı'la SSCB döneminde 1921 ve 1940 

tarihlerinde balıkçılık ve seyrüsefer üzerine Moskova ve Tahran da yapmış olduğu 

Anlaşmalara konuyla ilgili gönderme yapılma istenmektedir. Bu anlaşmalarda 10 millik 

alan münhasır bölge sayılmakla beraber Hazar' a ilişkin söz konusu anlaşmalar sadece 

balıkçılık ve seyrüsefer üzerine düzenlenmiş olup sınırlan tespit etmemektedir. 285 Aynca 

ortak kullanım konusunda da herhangi bir düzenlemesi bulunmamaktadır. 

Hazar'ı kapalı su rezervi, yani göl, olarak tanımlamakta olan bu devletler her 

devlete 10 millik münhasır alan verilmesini, geri kalan alanların ortak şekilde 

yönetilmesini talep etmektedirler. Daha sonra bu 10 mili, 45 millik limite 

çıkarmışlardır.286 Rusya, 1990 başlarından Temmuz 1998'e kadar Hazar bir deniz 

olmadığı için, B.M.'in 1982 yılında benimsediği Deniz Hukuku Sözleşmesi'ni de Hazar 

statüsü için uygulanamaz görmektedir . Rusya görllşünün kabul edilmesini zorlamak için, 

Don-Volga suyolunu da bir süre için kapatmıştır. Ruslar 1994 yılında yaptıkları 

açıklamalarla, Hazar gölü ile ilgili bütün kararların beş ülkenin, yani Rus, İran, 

Azerbaycan, Türkmenistan ve Kazakistan'ın onayı ile alınmasını istemiştir. 287 Rusya' nın 

tutumunda 1998-2000 arasında bazı esneklikler görülmüştür. Önce Kazakistan ile 

Temmuz 1998'de Kuzey Hazar'da deniz yatağını ortay hat prensibine göre 

paylaşılmasını öngören bir anlaşma imzalamıştır. Buna göre deniz (su) sütunu balıkçılık, 

ulaşım ve çevre korunma amaçlan ile, ortak işletime konu olacaklardır.288 Aynca, tüm 

Hazar kıyıdaşlarınca ortak bir anlaşmaya varılincaya kadar Rusya'nın İran ile Hazar'a 

ilişkin önceden yapmış olduğu anlaşmalar yürürlükte kalacaktır. Bu anlaşma taraflarca 

henüz onaylanma (ratifiye edilme) saflıasına getirilmemiş olup Rus Parlamentosu (Duma) 

da bu anlaşma yerine ortak bir Hazar şirketi kurularak doğal kaynakların işletimini 

istemektedir. Rus Doğal Kaynaklar Bakanı (İvan Glumov) 1999 da tekrar başlangıçtaki 

Rus pozisyonunu savunarak Hazar denizinin sahildarlara l Ö' ar millik bir milli alan 

284 a.g.y. 
"' Bu tarihlerde Deniz Hukuku gelişimi ile ilgili 1930. 1958 ve 1982 Uluslar arası Deniz Hukuku Konferansları 

henüz yapılmamış ve sahildar ile diğer devletler arasında dünya denizlerini konu eden yetki alanı paylaşımı 
tartışmaları da ele alınmamış dunımcfiıdır. 

'""Petrol rezervleri kıyıdan 45 milin daha ötesinde bulunmaktadır. 
287 http://www.trt.net.tr/dosya/petroVmetin/hukukana.htm,; Suat İlhan, a.g.e., s.93. 
288 www.eia.doe.gov/emeu/cabs/caspfull.html, Jwıe 2000. 
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tanıyıp, gerisinin herkesin eşit erişimini sağlayacak şekilde işletimi ile Rus çıkarlarının en 

iyi korunabileceğini açıklamıştır.2g9 Bu arada Rusya Hazar'a statüsü ile ilgili yeni bir 

hukuki çerçeve sağlanıncaya kadar, Türkmenistan' dan TCP adı verilen proje ile Hazar 

ötesine, Bakü'ye, doğal gaz boru hatları döşenmesine (yani Türkmenistan'ın kendi gazını 

Batı'ya ihraç etmesine) de karşıdır. (Neticede bu hat da gerçekleşmemiştir. Mavi Akım 

gaz boru hattının yapımı ile gerçekleşme şansı hemen hemen tamamen kaybolmuştur.) 

Rusya bu gelişmeler sağlanıncaya kadar da İran-ile arasındaki 1921 ve 1940 bölgesel 

anlaşmalarının yürürlükte kalmasını ve Hazar'a ilişkin konuları yönlendirmeye devam 

etmesini savunmaktadır290 

Putin'in Mart 2000'de Rusya devlet başkanlığına seçilmesinden sonra Rus DİB. 

Yrd. ve Hazar Havzası İlişkileri Özel Temsilcisi Viktor Kalyuzhny'in göreve getirilmesi 

bölgeye verdiği önemin göstergesi olmuştur. Kalyuzhny Hazar'ın bir göl mü yoksa deniz 

mi olduğu tartışmasına girişmeksizin yeni yaklaşımlarının bölgedeki gelişmeleri bir 

gerçek olarak kabul edeceğini belirtmek ihtiyacını hissetmiştir. Buna rağmen Kalyuzhny, 

Rusya'nın Hazar denizinin kıyıdaşları arasında ulusal sahalara bölünmemesi, bunun 

yerine Hazar'ın statüsünün, su kütlesi ve üzerindeki hava sahasının kıyıdaşlara açık ve 

ortak bir yönetim anlayışı ile düzenlenebileceğini, deniz tabanındaki cansız kaynakların 

(petrol, gaz, mineraller) ise genel olarak bir ortay hat ile kıyıdaşlar arasında 

bölünebileceği düşüncesinde olduğunu açıklamıştır. Bu deniz yatağının ortay hat esasına 

göre paylaşımının sınırlandırılmasının ise kıyı çizgilerine veya adalara dayalı olan kesin 

kurallara göre yapılması yerine, tüm kıyıdaşlar arasında eşitlik ve tarihi nedenler dikkate 

alınarak yapılacak müzakerelere göre sonuçlandırılmasını öngörmüştür. Bu anlayış 

Kazakistan ile Rusya arasında yapılmış geçici anlaşmanın paraleli niteliğinde 

görülmüştür.29 1 Bu noktada Rusya'nın, Batılı yatırımcılarca dikkate alınmayan önceki 

görüşleri yerine, Hazar' ın geleceği ile ilgili söz sahibi olmasını sağlayacak bir müzakere 

ortamı yaratarak içinde ağırlığını hissettirmeye çalıştığı gözlenmektedir.292 Ortay hattın 

çizilmesinde çeşitli unsurlar katarak Rusya'nın etkili olmaya çalışacağı ve buna karşılık 

bölge üzerinde daha geniş yetkiler kazanmak isteyeceği düşünülebilir. Ayrıca Rusya'nın 

diğer Hazar kıyıdaşlarının Hazar hava sahası üzerinde ulusal yetkiler kullanmasını ve bu 

hava sahasından yabancıların istifade etmesine de engel olmaya çalıştığı izlenimi ortaya 

;: a.g.y. 
;,ı a.g.y. 

a.g.y. 
292 Rusya' nm Hazar Denizi üzerindeki iddialarının grafik gösteriıni,içiıı bakıııız Harita No:6. 
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çıkmaktadır. Rusya'nın bu politikayı Batı'nın üstün hava gücünü dikkate alarak bunların 

Hazar hava sahasında, kendisine oldukça yakın bir bölgede, serbestçe kullanılmasını 

önlemeyi hedefleyen bir güvenlik endişesini ön plana alarak geliştirmeye çalıştığı da 

düşünülebilir görünmektedir. 

İran' da Rusya gibi aralarındaki 1921 ve 1940 bölgesel anlaşmalarının yürürlükte 

kalmasını ve yeni bir hukuki düzenleme yapılıncaya kadar Hazar' a ilişkin konuları · 

yönlendirmeye devam etmesini savunmaktadır. Bu arada İran, Kazakistan ile Rusya 

arasında yapılan Temmuz 1998 anlaşmasını da kabul etmediğini açıklamıştır. İran ve 

Türkmenistan aynı tarihte ortak bir açıklamada bulunarak kıyısal alanlarda milli 

sahaların olmasını benimseyebileceklerini, ancak Hazar'ın ortasında ulusal olmayan ve 

serbest kullanıma açık bir alan bulunmasını arzu ettiklerini belirtmiŞlerdir. Diğer yandan 

İran, Hazar'ın kıyıdaşları arasında bölünmesıne de istekli olduğunu , ancak bunun 

uzunluklar dikkate alınmaksızın Hazar'ın 5 eşit sektör payına bölünmesi yoluyla 

yapılması şartıyla benimseyebileceğini belirtmiştir. Bu durumda İran, Güney Hazar'da 

kendisi için hidrokarbon alanlarının çoğunu kapsamakta olan %20'lik bir pay istemiş 

olmaktadır.293 Oysa gerçek ortay hat paylaşımında İran'ın %3 dalıa az bir yetki alanına 

sahip olabileceği değerlendirilmektedir. İran ayrıca Hazar'ın güvenliği konusunu da bu 

bağlamda ele almaya çalışmaktadır. İran Dış İşleri Bakan Yardımcısı Ali Aklıani 27 

Aralık 2000'de Moskova'da Duma Savunma Komitesi Başkanı Andrew Nikolaev ile 

yaptığı görüşmede; Hazar denizinde deniz gücü faaliyetlerindeki artışın endişe verici 

olduğuna işaret ederek, Azerbaycan'ın tutumu ile ilgili memnuniyetsizliğini ifade etmiş 

ve bunun nedeni olarak Hazar'ın sınırlandırması ile ilgili aciliyet gösteren durumu ve bu 

devletin Washington ile artmakta olan askeri teknolojik ilişkisini göstermiştir.294 

Kazakistan, Azerbaycan'ın görüşlerini destekleyerek Hazar'ın ulusal alanlara 

bölünmesini benimsemiştir. Bu arada Rusya ile yapmış olduğu ve yukarıda belirtilen 

anlaşmaya da gönderme yaparak su üstü bölümünün balıkçılık, kirlenmeden korunma ve 

seyir amaçları ile Hazar'da ortak kullanıma tabi olabileceğini kabul eden ~azakistan, 

deniz yatağının ortay hat ilkesi çerçevesinde paylaşılmasını benimserken, bu ilkenin de 

ilerde bulunabilecek ilave hidrokarbon yataklarına bağlı olarak . .değişebileceğine işaret 

29.ı a.g.y. 
294 Armenians News Network, Ovaııes Maııucharyan ' ııı haberi, 28 Aralık 2000. 
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etmektedir.295 Kazakistan aynca İran'ın önerdiği ve Hazar'ın kıyıdaşlar sayısına eşit 

olarak bölünmesi talebini de gerçekçi bulmamaktadır. 

Türkmenistan Hazar' ın deniz mi göl mü olduğu konusunda bir görüş 

açıklamazken tam paylaşımı arzu etmektedir. Aynca, 1982 tarihli Uluslararası Deniz 

Hukuku Sözleşmesi'nin Hazar için de uygulanması gerektiği kanısında olup 1997'ye 

kadar 45 millik görüşü benimsemekle birlikte, 1997'de ortay hat esası üzerinden Hazar'ın 

bölüşülmesine taraftar olmuştur. Türkmenistan Şubat 1997' de bir süre Rusya'yı "Sovyet 

zamanı yapılmış paylaşımın yeni bir hukuki statü benimseninceye kadar Hazar denizinin 

hukuki statüsü olarak kabul edilmesi" şeklinde yaptığı açıklamayla desteklediği de 

bilinmektedir.296 Şubat 1998'de Azerbaycan ile Türkmenistan, aralarında deniz sının 

anlaşmazlıklarının varlığına rağmen, ortaki deniz alanının ortay hat prensibine göre 

bölünmesini kabul ettiklerini açıklamışlardır.297 

Türkmenistan ve İran Temmuz l 998'de, Kazak-Rus anlaşması ile aynı dönemde, 

Hazar kıyıdaşları arasında ortak bir anlayışa varılmasının önemine işaret etmişler, Rus

Kazak anlaşmasını da ortak anlaşma olmayışından dolayı eleştirmişler ve Türkmenistan 

bu arada İran'ın görüşlerini destekleyerek Hazar'ın eşit olarak kıyıdaşlar arasında 

bölünmesini benimsediğini açıklamış tır. Buna rağmen, Ekim 1998'de Niyazov görüş 

değiştirerek, Hazar'ın ulusal alanlara bölünmesi fikrinin kabul edilmesini önermiştir. 

Haziran 2000 itibariyle Türkmenistan'ın görüşü, Hazar denizinin kıyıdaş ülkeler arasında 

birbirleri ile eşit olmayan büyüklüklerde ulusal sahalara bölünerek paylaşılması 

şeklindedir.298 

Son tahlilde, Hazar denizinin hukuki statüsünün göl olarak kabul edilmesi halinde, 

kıyı devletlerinin uzlaşmasına bağlı olarak bu gölün bütününde deniz yetki alanlarının 

(göl alanının üzerinden uçma, üzerinde seyretme, balıkçılık, kirlenme ve deniz 

yataklarının işletilmesi dahil) paylaşılmasının yolunu açacaktır.299 Burada müzakerenin, 

ülkelerin güçlerine bağlı sonuçlar vermesi olasılığı gözden uzak tutulmamalıdır. 3<X> 

~~~ a.g.y. Özellikle bkz. Kazak Başbakanı Kasymzhomart Tokayev' in açıklaması. 
a.g.y. 

297 Türkmenistan, "Serdar petrol yatağının tamamı benim bunu görüşmem" derken, Azerbaycan "Çırah'nın 
tamamını" istemektedir. Türkmenistan'ın sert tavrı üzerine Itusya Serdar/Karpaz yatağını işletmek için 
Azerbaycan ile imzaladığı anlaşmayı iptal etmiştir. 
'" Ortay hat çizsisi (Median Line) ile yaratılacak bir paylaşım sonucu Hazar'da ülkelere düşecek yetki alanı 
paylarının Kazakısıan için deniz yaıağının %38'i; Azerbaycan için %25 ' i; Iran için % 17'si : Tiirkmenistan için 
%14'ü ve Rusya için %6' sı olabileceği yapılaıı bir çalışmada ortaya konulmuştur. Bakıııız; 
http://www.trt.net.tr/dosy a/petrol/metin/hukukana.htm 
299 Hazar'ın göl sayılması dunımıında, Uluslararası hukukıa yazılı kaynak olmadığı için, uygulamadan örnekler 
alınması söz konusu olabilecektir. Uygulamada ise, bır örnek hariç, sınırların paylaşılması durwnu 
bulunmaktadır. Ortak kullanıı)lın tek örneği ise, El Salvador ile Honduras ve Nikaraıı;ua arasındaki Conseja 
Gölünün durumudur. Bölgede ispanya egemenliği sona erince, tarihsel nedenlerden ötürü ou gölde ortak kullanım 
tercih edilmiştir. Bkz. htto://www.trt.net.tr/dosya/oetrol/metin/hııkııkana. Hazar Denizi'nde ise tek Rus 
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Hazar denizinin hukuki statüsünün deniz olarak kabulü ise; bu denize kıyısı olan 

her devletin, kıyı açığındaki alanlarda deniz hukukunda yer alan deniz yetki alanlarına 

ilişkin egemenliğini kullanacağı bölgeler yaratmasını, kara sınırının bittiği yerden 

başlayacak bir deniz yan sınır müzakerelerini, hatta üzerinde uzlaşılırsa Rusya'nın 

önerilerinde yer aldığı gibi, deniz dibi cansız kaynaklarının ortak işletim301 hususlarının 

da düzenlenmesini gerektirecektir. 

Bu arada, Hazar denizinin hukuki statüsünün bir deniz veya göl olduğuna dair bir 

referans yapılmasına gerek duyulmaksızın, bu alanda kullanılacak ulusal yetkilerin, 

kıyıdaş ülkelerin ortak tutumuna bağlı olarak, kendine özgü bir şekilde ayrı ayrı 

düzenlenmesi imkanı da elde edilebilir bir diğer sonuç olarak görülmektedir. 

14. Bölüm Sonuçları: 

Hazar Petrolünün Havza Dışına Çıkartılma Politikaları ve Bunları Etkileyen 

Faktörler başlıklı üçüncü bölümün ele aldığı konular oldukça teknik, birbiri ile yakından 

ilişkili ve topluca Yeni Büyük Oyun'un temel parametrelerini oluşturma özelliğini 

taşımaktadırlar. 

Bu bölümde araştırmacının ortaya koyduğu bir çok suale302 aranan yanıtlar önemli bir 

kesimiyle karşılanabilmiştir. Bölgenin coğrafyasından kaynaklanan önemi ve bu önemine 

karşın çeşitli devletlerin bölgedeki durumlarının Bakü-Ceyhan projesine odaklı analizi ile 

başlayan tespitlere, Türkiye'nin bölgeye yönelik politikasının oluşumu ve ulusal 

eıı;emenliği döneminin hiç söz konusu olmadığı , Ruslar'ın ·Hazar Denizini hep lran ile paylaşmış olduğu 
bılinıııektedir. 

·"'' Türkmenistan' ın sık sık değişen Hazar denizinin hukuki statüsüne ilişkin resmi pozisyonu örneğinde de 
görüldüğü gibi, sadece güçlü olmak değil, ulusal çıkarın önceden ve tanı do6'111 olarak tespiti ve bu uygun 
müzakere pozisyonunun kararlılıkla savunulması elde edilecek sonuçlar için önem taşımaktadır. 
30

' Ege'de Kıta sahanlıi:,'1 paylaşım tartışmasında da bir süre cansız kaynakların (hidrokarbonlar ve diğer 
madenler) ortak işletim konusunun tarafların gündemine geldiği bilinmektedir. 
• 0~ Bölü,m başında ele alınan sorular şu şekildedir:Bölgenin füıemi nedir? Bölge ülkderi. , bölg~ dışı ülkeler ve 
Turkıye nın Hazar havzas ı enerıı kaynakları konusuyla ılgılı çıkarları nelerdır'1 Aktörlerın polıtıkaları nelerdır? 
Ulusal çıkarımız bu konuda tam olarak nedir' Türkiye'nin çıkarları doğru olarak tanımlanmış mıdır? Bunlar 
kimlerin çıkarlarıyla örtüşmekte vexa çatışmaktadır? Bölge dışı oyuncuların bu bölgeye ilişkin beklentileri 
nelerdir? Türkiye bu karmaşık ilişkıler arasında kendi çıkarlarını gerçekçi bir şekilde taıumlamayabilmiş ve 
gerekçeleri ile kamuoyunda paylaşabilmiş midir? Tanımlanmış çıkarlarını koruyabilmek yönündeki Türkiye'nin 
diğer uluslararası aktörlere karşı kullanabileceği pazarlık kozları nelerdir? Bunlar doğru olarak tespit edili~ 
savunulmakta mıdır? Bu bağlamda Hazar havzasının petrol bakımdan önemi nedir? Do~ru "tahmini" ve "teyit ' 
edılmış petrol rezervlerı ne kadardır? Bölgede bulunması beklenen petrol dünya ölçeğınde önemlı bır mıktar 
mıdır? Miktar olarak çıkartılacak petrol önemli büyüklükte değil ise , bu bölge neden bölge dışı oywıcularııı bu 
derecede il~isini çekebilmiştir? Böl~e için sık~a konuşulan "Büyük Oyun" nedir ve gerçekçi midir? Türkiye bu 
oyunların 'oyun l.'Urucularından mı ', yoksa ' oyuncularından mı" olmayı benimsemiştir? Petrolün üretilmesi, 
pazara ulaştırılması, uzun vadeli olarak bu yatırımların güvenliğinin sağlanması için ne gibi mekanizmalar 
devreye sokulmaktadır. Bölgede petrol üretimi ile kazanılacak petro-dolarlarların ; dış satımda avantajlı iilkelerin 
ekonomilerine değil •. fakat Türkiye'r,e Xöııeleceğiniıı değ_".rleııdırilmesi ulusal hedef.~)e ilgili gerçekçi bir bekleııc.i 
mıdır' Konuyla ılgılı aktorler ıçın , gorunenler dışında· başka "çıkar beklentılerı var mıdır? Bunlar arasında 
Batıya müzahir olma, yatırımlarına, teknolojisine, güvenlik düzenlemelerine bağımlı kılınma veya Batı kampında 
tutulma etkeni yer almakta mıdır' Jeopolitik teoriler bu durumu nasıl izah edebilmektedir? 
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.,:ıkarların ne şekilde tespit edildiği, Yeni Büyük Oyun'a nazaran nerede bulunduğumuz 

ile devam edilmiştir. 

Hazar Kafkas havzasındaki gelişmeleri jeopolitik ekseninde izah edenlerin Yeni 

Büyük Oyun' a sıklıkla gönderme yaptığı izlenmiş ve bu oyunun şimdiki oyuncular 

arasında yer alan ABD, zayıflamış Rusya Federasyonu, bir çok Hazar kıyıdaşı devlet, 

uluslararası şirketler ve petrol konsorsiyumlarına zaman zaman temas edilmiştir. 
l 

Çalışma bu bölümünde, Yeni Büyük Oyun'un aktörlerinin tespiti ile oynamaya 

çalıştıkları oyunu bir ölçüde analiz etmeye ve bu bağlamda Türkiye'nin çıkarları ve bu 

çıkarların korunma derecesini ortaya koymaya çalışmıştır. 

Rusya' nın gelecekte takip edeceği tavrın Batı ve komşusu devletlerle işbirliği 

mi yoksa rekabet mi olduğuna göre şekillenecek bu oyunda, riske girmeye değecek çok 

önemli menfaatlerin var olduğu izlenimi edinilmiştir. Konuyla ilgili menfaatlerin en 

önemlisi petro-strateji ekseninde uzanmaktadır. Bu kapsamda; stoklanma, işletilme, 

finansmanını sağlama, Hazar' dan denize ulaştırma ve oradan da Batı pazarına ulaştırma 

gibi değişik uzmanlık alanlarında yapılabilirlik çalışmalarına gerek duyan petrol 

sanayiine ilişkin alanların bu konuyu oluşturan faktörler arasııida olduğu görülerek 

bunların bir kısmı ayrıntıları ile ele alınmak durumunda kalınmıştır. Boru hatları 

politikaları, alternatifleri, ticari müzakereleri , maddi çıkarları ve hukuku bunların 

odağında yer almıştır. 

Birden çok ana alanda uzmanlaşmanın gerekli olduğu bu tarz bir boru hattı 

politikası müzakeresindeki parametrelerin ulusal çıkarları elde edecek şekilde 

kontrolünde büyük güçlüklerin olabileceği gözlenmiştir. Türkiye'nin muhatabı olan 

devletler ve daha da önemlisi petrol konsorsiyumları ile bu yönde bir müzakere 

yürütülmesinde oldukça karmaşık usullerin kullamldığı, bu bağlamda görüşmelerle 

ikna metotları yanısıra, gerektiğinde yanıltıcı bilgilendirmenin (dezenformasyon), 

medya ve diğer propaganda araçlarının baskısının, önemli düşünce üreten kurumların 

(think-tank) etkisinin ve işbirliğinin görüldüğüne dair örneklere temas edilmeye 

çalışılmıştır. Bu tarz bir müzakerede ele alınacak konulara, kapsamı itibariyle 

disiplinler arası bir yaklaşımın gerektiğini fark etmeyen tarafın, müzakerede 

hazırlıklarını eksik yapacağı ve arzu eden sonucu elde edemeyeceği kanaati oluşmuştur. 

Bakü-Ceyhan petrol boru hattı projesinde Türkiye'nin riske attığı çıkarları, 

oluşacak çevresel (kirlenme ve tanker infilakı dahil) tehdide karşı Karadeniz kıyılan ve 
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Türk Boğazları bölgesinin korunmasıdır. Ayrıca hatırı sayılır bir boru hattı geçiş ücreti 

elde edilmesi de çıkar beklentileri içersinde yer alrp.ası gerekmektedir. 

Ancak bu bölümde Bakü-Ceyhan petrol boru hattının yapılmasının Türk Boğazlarına 

yönelecek ilave petrol taşımacılığı ile yaratılacak çevresel tehlikeyi ortadan 

kaldırmadığı açıkça görülmüştür. Bunun sağlanması için ilave ve özel tedbirlerin 

alınması gerekecektir. Bu kapsamda, gerçekleşeceği varsayımıyla, Boğazları by-pass 

edecek Karadeniz'in batı kıyısındaki boru hatlarının durumu incelenmiştir. Bunların 

gerçekleştirilmesi halinde, teknik olarak Boğazların gelecekte üstlenmeye 

zorlanabileceği aşırı petrol yükü ile çevresel riski önlemek imkanına sahip olduğu, 

ancak yapılabilirlik, kredi geri ödenmesi ile ilgili mali garantiler ve Karadeniz'in deniz 

şartları ile toplam maliyet unsurları açısından gerçekleştirilmelerinin şu an için çok 

küçük bir ihtimal olduğu ortaya konulmuştur. Bu hatların başından itibaren gerçekte 

yapılmak istenmeyip Türkiye'ye karşı rekabet unsuru olarak ileri sürüldüklerini 

düşünenlerin de bulunduğu anlaşılmıştır. Buradaki amaç, Türkiye'nin Bakü-Ceyhan 

boru hattı ile ilgili mali kazanımlarından taviz vermeye zorlanması olarak açıklanmıştır. 

Görüşmelerde elde edilen bu savın doğru olup olmadığını zaman belirleyecektir. Buna 

rağmen, Türkiye için by-pass boru hatları konusunun yakından izlenmesi ve Bakü

Ceyhan'ın yapımı ile ilgili son kararların oluşumunu takiben by-pass hatlarının da 

gerçekleştirilmelerinin desteklenmesi önemli görülmüştür. Bu hatlar, Boğazların çevre 

riskinden İstanbul ve Marmara bölgesinin ise petrol tankeri ve diğer tehlikeli yük 

taşıyan gemilerin karışacağı kazaların çok vahim etkisinden kurtarılması için 

yararlanılabilecek en önemli seçenekler olduğu tespit edilmiştir. Ancak by-pass petrol 

boru hatları hakkındaki bu düşünce kamuoyuna yansıtılmış yaygın görüşlere aykırıdır. 

Bakü-Ceyhan hattından geçirilecek petrol için yapılan ticari müzakereler 

kapsamında, Türkiye'nin izlediği çıkar mücadelesinin hedefleri dikkate alındığında, bu 

hat için hatırı sayılır bir geçiş ücreti elde edilmesinin de mümkün olamayacağı 

anlaşılmıştır. Çünkü Türkiye bu çıkar hedefini tam olarak benimsememiş görünmüştür. 

Hatta Bakü-Ceyhan petrol boru hattından elde edilecek petrol geçiş ücretinin, yıllardır 

sessiz sedasız çalışan benzeri bir projeden (Kerkük-Ceyhan boru hattı) elde edilmekte 

olan geliri dahi aşamayacağı ortaya çıkmıştır. Bu yöndeki ulusal pozisyonumuz, 

muhtemelen muhatap müzakarecilerin manüplasyonu sonucunda, bir hedef eksikliği 

içersinde görülmüştür. Bu noktaya gelinirken, kar maksimizasyonu peşindeki yabancı 
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petrol konsorsiyumlarının Türkiye üzerinde Bakü-Ceyhan petrol boru hattı projesine 

ilişkin başarılı bir "beklenti yükseltmesi" ve bilahare "bu beklentinin bedelinin Türkiye 

tarafından ödenmesinin empoze edilmesi" şeklinde politikalar yürüttüğü gözlenmiştir. 

Bu bağlamda, bu tarz bir projede ulusal çıkarın tanımlanmasında da rakibin bilinçli 

çabalan sonucu hatalara sürüklenebilmemizin mümkün olduğu görülmüştür. Çünkü, 

Türkiye en başından bu yana en önemli çıkarı gözüken geçiş ücreti konusunda asgari 

bir mali gelir ile yetinme, mütevazi bir ücret alma (minimalist) politikası benimsemiş 

ve rakibin teklifinin kabulü ötesinde bir güçlü müzakere konumuna erişememiştir. Öyle 

ki, . Türkiye'nin muhatabı ve Batılı petrol üreticisi ve/veya taşıtıcı konsorsiyumlar 

müzakere bitirilmeden bir yıl evvel tespit ettikleri petrolün Bakü-Ceyhan petrol boru 

hattından geçişi ile ilgili, kendi öngördükleri, fiyatını, bir yıl sonra anlaşma müzakeresi 

tamamlandığında Türkiye'nin kabul etmesini sağlayabilmişlerdir. Burada Batılı 

şirketlerin, araştırma kuruluşları ve siyasi organlarının da desteğiyle, Türkiye'nin 

pazarlıkta geri adım atmasını hedefledikleri gözlenmiştir. Batılı şirketlerin hedefinin, 

Türkiye'nin kendi kar beklentilerini azaltabilecek petrol geçiş ücreti taleplerinde geri 

adım attırmayı amaçlayan bir müzakere konumunda bulunmak olduğu görülmüştür 

Bununla da yetinilmemiş aynca mali tavizler içeren ilave sübvansiyonlara Türkiye 

zorlanmış ve neticede bunlar büyük ölçüde, uzman yabancı araştırmacıların hayret 

nidalarıyla açıkladıkları derecede, Türkiye'ye kabul ettirilmiştir. 

Bu karşı hamlelere karşın Türkiye, petrolün boru hattından geçişi için tarafımızdan 

alınacak ücrete gereken önemi vermemiş, bunun asgarisi ile yetinebileceğini 

açıklamıştır. Türkiye bu müzakerede hedef olarak elde edilecek ulusal çıkarımızın 

değerinin "ölçülmesi güç" bir konuya, petrol satan Hazar devletlerinin gelecekteki 

ekonomik bağımsızlıklarının Rusya' dan ayrı korunabilmesine ağırlık vermeyi 

benimsemiştir. Bu hedef ise, Türkiye'den ziyade küresel boyutta liderlik arayışındaki 

bir devletin çıkarını korumaya daha uygun bir hedef olduğu izlenimini uyandırmıştır. 

Bu uzun vadeli çıkarın bir anlamı varsa da, Türkiye'den ziyade konuya ilişkin diğer 

güçlü aktörlerin öncelikleri arasında yer alabilir durumda görülmüştür. Global güç 

merkezi ABD, zengin Batılı petrol şirketler, hatta petrolü üreten devletler dahi, kısa 

vadeli maddi çıkarlarından vazgeçmeksizin, Bakü-Ceyhan Boru Hattının ticari 

müzakerelerini yürütürken, Türkiye'nin neden müzakere başlangıcında bu projeden 

asgari maddi çıkar beklentisi ile yetinmek durumunda kalıyor oluşunun izahı güçtür. 
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Bu hususun, içeriği tarafımızdan fazlaca irdelenmeksizin, verilmiş bir karar olduğu 

görülmektedir. 

Ayrıca Türkiye'nin, sahip olduğu jeostratejik ve jeopolitik üstünlükleri de 

müzakere masasında maddi çıkara dönüştürmede yeterince becerili davranamadığı 

izlenimi edinilmiştir. Oysa Türkiye bu bölgede, ABD için . kendi bölgesel önemini 

stratejik anlamda işbirliğini yürütebileceği tek devlet olarak ifade edilebilecek 

durumdadır. Türkiye'nin bu yöndeki önemini ve değerini bilerek hareket etmesi 

zorunludur. Buna paralel olarak da diğer devletlerden taleplerini ve kendi çıkarlarını bu 

jeostratejik öneme uygun şekilde dengelemesi tarafımızdan takip edilmesi gereken en 

asgari' politika hedefi olması gerektiği düşünülmüştür. Türkiye olmaksızın, Avrasya 

enerji yollarının Batıya kapanacağını gören ' ABD'nin, Türkiye'yi kendisi için 

Avrasya'ya açılan kapı olarak kabul etmekte olduğu bir dönemde yeni boru hattı projesi 

müzakereleri yürütülmüştür. Türkiye' nin bu durum üstünlüğünü, 40 yıl süreli Bakü

Ceyhan boru hattı ticari anlaşmasında daha fazla maddi çıkar elde etmek için 

kullanabilir olduğu düşünülmüştür. 

Türkiye' ye olan bu ABD sevgisini, veya jeostratejik bağımlılığını, esas olarak 

ABD'nin Avrasya'ya sevgisinin bir uzantısı olarak görenler varsa da, bu yaklaşım 

ABD'nin bu Bakü-Ceyhan projesini (imkanları olmasına rağmen) "ekonomik yönden" 

desteklemesine yeterli olmamış ve ABD'nin Bakü-Ceyhan boru hattına desteği sadece 

siyasi söylem ve diplomatik girişimlerle sınırlı kalmıştır. Maddi destek sağlanmadığı 

gibi, bazı ABD düşünce kurumları ABD Hükümetine, Avrasya enerji koridorları 

projesinde maddi fedakarlıklar söz konusu olduğunda, ABD'nin, Batılı petrol 

şirketlerinden ziyade, Türkiye'yi fedakarlık yapmaya zorlaması telkininde d~ 

bulunmuşlardır. Bunun sonucunda, Türkiye'nin ticari müzakerelerdeki esas muhatabı 

ticari düşünceyi öne alan ABD sermayeli petrol şirketleri olmuştur. Bu arada 

Türkiye 'nin Bakü-Ceyhan hattını gerçekleşmesi için ilave fedakarlıklara da katlanması 

istenmiştir.303 Bu ticari müzakerelerde, Türkiye Bakü-Ceyhan boru hattını çok 

303 Bu çalışma için yapılan araştımıada Türkiye' den istenen "maddi tavizler" arasında esas olarak; tanker 
taşımacılığı ile boru hattı taşımacılığı arasındaki tanker taşımacılığı lehine varolan yaklaşık varil başı 1,5 dolar 
taşıma maliyeti farkının ortadan kaldırılması ve hatta imkan olursa bu boru ha.ttından Ceyhan'a geçirilecek 
petrolün. aynı .miktar petrolün tankerler ile taşınmasıııdaıı "daha da ucuza getirilmesinin" hedeflenmiş olduğu 
tespıt edılınıştıf. ilaveten, .boru hattından varil başı petrol "geçiş ücretinin" çok aşağıya çekilmesi yanı sıra, boru 
hattının ınşasında sübvansıyonlar sağlanması yönünde de (vergı indirimi, yatırım teşvikı, hammadde maliyetinin 
bir kısmının üstlenilmesi gibi) tavizler elde edilmesi konu ile ilgili uluslar arası şirketlerce öngörülmüştür. Bu 
arada toplam Baku-Ceyhan boru hattının inşa maliyetinin belirli limitleri geçmesi halinde kalan maliyetin 
Türkiye tarafıııdan üstlenilmesi yönündeki istekler de kabul ettirilmiştir. Son olarak da boru hattı boş kalacak 
ol.ursa z~rarın Türkıye .tarafından üstlenilmesi \stenıııiş , ancak çok büyük m.ali riskler yaratacağı anlaşılan bu talep 
Turkıye ye kabul ettırılememıştır. Kazakıstan ın Kashagan petrol bölgesınde son aylarda ortaya çıkartılan çok 
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arzuladığını açıkladıkça, bunu gerçekleştirmek için her seferinde daha fazla fedakarlık 

yapmaya zorlanacak ve müzakere konumu zayıflayacak, ödeyeceği bedel de 

fazlalaşacak görünmüştür. Müzakereler tamamlanmadan önce bu pozisyonun terk 

edilmiş olması ve kamuoyunun da buna paralel şekillendirilmiş olması halinde. 

Türkiye'nin çıkarlarının gelişeceği anlaşılmıştır. Bu bağlamda Türkiye'nin Bakü 

Ceyhan'ın gerçekleşmeyeceğine göre bir alternatif üzerinde ciddi olarak çahşmasınd 

da sağlayabileceği rekabet şartlan yönünden yarar görülmüştür. Böylece daha denge ı 

bir çıkar dağılımının elde edilebileceği düşünülmüştür.304 Bakü-Ceyhan hattını ıı 

geleceği tartışılırken, petrol konsorsiyumu üyesi şirketlerin az miktardaki erken 

petrolün Hazar dışına taşınması için yapıldığı iddia edilen Bakü-Supsa boru hattının 

kapasitesinin de artırılmasına yönelmesi beklenmektedir. Bunun gerçekleşmesi için 

söz konusu şirketlerin Boğazlardan serbestçe değişik senaryolara göre 150-200 milyon 

ton/yıl ilave petrol yükünü tankerlerle geçirme hesapları içersinde olduğu izlenmiştir. 

Bu beklentinin mutlaka Türkiye tarafından radikal tedbirler alınarak kırılması ve 

Boğazların bir petrol ana ulaşım hattı olmasının önlenmesi zorunlu görülmüştür. 

Bu arada şu husus net olarak ortaya çıkmıştır ki; Bakü-Ceyhan boru hattı 

gerçekleştirse dahi Boğazlar bölgesi tehlikededir305
. Bu itibarla, Boğazların çevresel ve 

diğer güvenliğinin alınmasına Bakü-Ceyhan hattının oluşumuna nazaran öncelik 

verilmesinin gerekli olduğu ortaya çıkmıştır. Bunu sağlamak için Türkiye'nin, 

Boğazlardan petrol trafiğinin bugünkünden daha fazla artırılmayacağı konusundaki 

kararlılığını daha açıkça ortaya koyması gerekli görülmüştür. Bu arada, Boğaz 

geçişlerinde tüm petrol taşıyan gemileri kılavuz almaya özendirici iç hukuki 

düzenlemeler yapılması, bu hizmet için gerekirse itirazları yatıştırıcı yönde bazı ücret 

indirimlerinde bulunulması, Boğazlarda petrol tankeri yığılmalarının konu alındığı acil 

durum senaryolarına göre tatbikatlar yapılması , bunların icrasında ticari gemilere 

zengin petrol rezervlerinin Bakli-Ceyhan petrol bonı haltının boş bırakılması riskini ortadan kaldırabileceği, bazı 
iyimser tahminlere göre ise bu haltı çok karlı bir hale getirebileceği de Kasım 2000 itibariyle ortaya çıkan 
görüşler arasmdadır. . 

304 ABD' deki Iran 'a ticari faaliyetleri yasaklayan Amato Yasasına ,muhalif ve Iran ilç işbirliği yanlısı gnıplarla 
Türkiye'nin temaslarıııı artırması ve Tebriz' den gelen bir petrol bonı hattının , Türk-lraıı sınırım aşarak mevcut 
Kerkük-Yumurtalık petrol bonı hattıııa iştiraklenmesi bu konuda akla gelebilecek bir hareket tarzı olabilir 
görünmektedir. (Bu tarz bir proje mesafenin kısalığı ve politik hassasiyeti nedeniyle öz finansman ile devreye 
sokulmak üzere açıklanabilir.) Bu proje gerçekleşmeyebilir olsa dahi. Türkiye'nin müzakere seçeneklerini artırıcı 
yönü itibariyle Bakü-Ceyhan konusundaki pazarlık gücünü artırabilecektir. 

305 Hazar havzasından ihracı söz konusu olan petrol miktarı (200-220 milr.on ton/yıl) Bakü-Ceyhan bonı hattının 
taşıyabilece~i kapasitede_n en az 4 misli_fazladır. Bu fazlalık (155-175 mılyon ton/yıl) başb bir yere gidemediği 
ve Karadenız'e ındırıldigı takdırde, Bogazlardan buguıı taşınmakta olan yıllık petrol mıktarına (30-40 nıılyon 
ton/yıl) nazaran 5 misli civarında fazlalık getirecek görünmektedir. (Şimdilik bu ihtimal en güçlü gerçekleşme 
payına sahip olandır.) Hazar kuzeyinde yeni bulunan Kashagan rezervleri dünyaııın en zengin beş petrol 
yatağından biri olarak taııımlanmıştır. Son 30 yılda bulunan en zengin yatak olarak da nitelendirilmiştir. CPC 
haltı yardımıyla_ K.1shagan. rezerv alan petrollerinin ihracı da Nı:ıvorosisky terıııinalintlen Karadeniz' e yapılırsa 
Karadenız' e dognıdan ındırılecek petrol hacını tahıııınlerı oneııılı olçüde aşılabılecektır. 
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sadece Sahil Güvenlik gemileri ile değil, fakat bu faaliyetlerin Türk Donanması da 

devreye sokularak destekleneceğinin gösterilmesi yoluyla askeri imkanlar da 

kullanılarak siyasi kararlılığın sergilenmesinde yarar görülmüştür. 

Bu arada, yetkililerin Boğazların artan petrol trafiği için kullll)lılamayacağını 

gösteren muhtelif politika açıklamalarının birbiri ile uyumlu olması ve yeterli kamuoyu 

desteği yaratılmasının önem taşıyacağı düşünülmüştür. Novorosissky ve Supsa'dan 

uluslararası tanker taşımacılığı ile Hazar petrollerini dış pazarlara ulaştırılmasında ticari 

menfaati olanların, Türk armatörlerini de çeşitli ticari anlaşmalarla devreye sokarak bir 

iç baskı unsuru yaratabileceği güçlenmekte olan bir ihtimaldir. Bu gelişmenin dikkate 

alınması ve oluşturulabilecek baskıları kararlılıkla karşılayacak Şekilde de hazırlıklı 

olunmasının önem taşıdığı değerlendirilmiştir. 
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BÖLÜM -III 

TÜRK BOGAZLARININ İLAVE PETROL TANKERİ TRAFİGİ 

KARŞISINDAKİ ÖZEL DURUMU 

Giriş 

Türk Boğazlan bölgesi olarak adlandırılan İstanbul ve Çanakkale Boğazlan 

ile Marmara Denizinin kapsadığı deniz alanı, çevresel riskler bakımından Hazar 

havzasından çıkartılacak petrolün kaçınılmaz kurbanı olmak tehlikesiyle baş başa 

durumdadır. Bakü-Ceyhan boru hattının inşa edilmesi ve başarı ile işletilmesi halinde 

dahi bu durumun Boğazlara ilişkin doğmakta olan . çevresel riskin önlenmesine 

yetmeyeceği önceki bölümde varılan sonuçlardan ortaya çıkmaktadır. Çünkü, geniş 

tartışmalara, pazarlıklara ve gerektiğinde yanlış bilgilendirmeye (dezenformasyon) 

konu edilmekte olduğu görülen Baku-Ceyhan hattı, nihai olarak gerçekleştirilse dahi 

Hazar havzasından önümüzdeki 20 yıl içerisinde üretilmesi öngörülen ham petrol 

ıniktarı bu hattın planlanan taşıma kapasitesinden (45-50 milyon ton/yıl) yaklaşık 

dört misli fazla ıniktara (200 milyon ton/yıl ve fazlası) ulaşacaktır. Özellikle Kuzey 

Hazar kıyılarındaki Tengiz petrol yataklarında bulunan ve yava·ş yavaş rezervinin 

zenginliği açığa çıkan ham petrolün yeryüzüne çıkartılması ile bu tahmini üretim 

toplamının daha da artması mümkündür. Hazar kuzeyindeki zengin Tengiz petrol 

yataklarına ilaveten, son dönemde varlığı kesinleşen ve rezerv zenginliği bakımından 

Kuveyt ile benzerlikler kurulmakta olan Kashagan petrol rezervlerinin de üretime 

açılmasıyla, bu bölgedeki tahmini ham petrol üretiminde belirgin artışlar olması 

beklenmektedir. 

· Bu üretim miktarının ne kadarının Türk Boğazlarından geçirilmesinin 

gerçekleştirilebileceği; Türkiye'nin Boğazlar bölgesinin korunmasındaki kararlı 

politik tutuma, bu yönde alacağı hukuki, teknik, diplomatik karşı tavırlara ve bunları 

sürekli ve istikrarlı bir siyasi iradeyle devam ettirebilmesine bağlı olacaktır. Artarak 

Boğazların kullanımını zorlayacak uluslararası petrol taşıma ihtiyacı; Karadeniz'deki 

petrol tüketiıninin gelecekteki durumuna, Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan 

kıyılarından yapılabilecek ve boğazları dışlayabilme özelliğine sahip, ancak tasan 

halindeki, diğer petrol (by-pass) boru hatlarının kurulup işletilebilmesine de bağlı 

olacaktır. Neticede bu havzada petrol üretiıninin kademeli olarak aratacağı ve 
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maksimum seviyeye çıkartılacağı düşünüldüğünde, konunun 20 yıl gibi değişik 

Hükümetlerin gelip geçeceği bir zaman dilimini kapsayacağı anlaşılmaktadır. 

Dolayısıyla, konuyla ilgili olarak yabancılara ,uygulanacak ulusal politikalarda 

karşılaşılacak güçlüklerin aşılması için bu politikalarımızda süreklilik olması ve 

bunlara ilişkin kamuoyu desteğinin sağlanmış olması gerekli olacaktır. 

Üretilecek petrolün bölgeden uluslar arası pazarlara taşınması konusunda; 

Bakü-Ceyhan boru hattından geçirilmeyecek Hazar havzası kaynaklı ilave petrol 

miktarının, bir kısmı karasal sistemlerle ve bir kısmı da Boğazlar by-pass hattı ile 

bölge dışına çıkartılabilecektir. Bazı uzman değerlendirmeleri, Baku-Ceyhan'ın 

düşünülen kapasitesinin iki misline yakın bir petrol miktarının Ceyhan hattı 

gerçekleştirilse dahi tanker taşımacılığı vasıtasıyla dünya pazarlarına taşınmasının 

gerekli olacağına işaret etmektedir. Bu petrol yüklü tankerlerin normal geçiş yolu 

Türk Boğazlarını kullanacaktır. Ancak, Türkiye'nin her türlü uluslararası aracı 

kullanarak bu petrolün Boğazlardan geçirilmesini önleyeceğine dair artan oranda 

işaretler bulunmakta oluşu, neticede bu amaçla bir sıcak çatışma yaşamak istemeyen 

Batılı petrol yatırımcılarını değişik seçenekleri araştırmak yoluna sevk etmiştir. 

Kısaca by-pass hatları adı verilen bu seçenekler, Karadeniz'de Kuzeyden Güneye 

Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan limanlarından Baltık Deniz'ine, Adriyatik 

Deniz'ine veya Ege Deniz'ine petrolün Türk Boğazları kullanılmadan iletilmesini 

öngören diğer yeni boru hattı projeleridir. Bunların hemen hemen hepsi henüz 

tasarım halinde bulunmaktadır. Aralarında gerçekleştirilebilmesi nispeten daha güçlü 

ihtimal olan Köstence-Trieste ve Burgaz-Vlore gibi boru hatları seçenekleri mevcut 

olabildiği gibi, gerçekleştirilme ihtimali düşük Odesa-Brody veya Burgaz-Dedeağaç 

boru hattı tasarıları da mevcuttur. By-pass hatları ile ilgili söz konusu planlamayı 

yapanların tamamının, Karadeniz'in hırçın ve tehlikeli niteliğinin gemi ulaşımı ve 

petrol dolum-boşaltım işlemine müsaade edeceği günler ile ilgili getireceği 

kısıtlamaları da karlılık hesaplarını yaparken ciddi olarak dikkate alması 

gerekecektir. 1 Tüm bu politik, ekonomik, çevresel ve deniz işletimini gerektiren 

1 Petrolün tanker ve boru hattından taşınmaları arasında bir maliyet farkı ortaya çıkabilmektedir. Neticede 
petrolün boru hatları ile taşınması veya tanker ile taşınması arasında tankerler lehine l dolardan daha az bir 
karlılık hesabının var olduğu Bakü-Ceyhan boru hattı müzakerelerinde tarafların yaptığı açıklamalardan 
anlaşılmıştır. (Başlangıçta 1,5 dolar/varilbaşı civarındaki bu navlunalr arasındaki fark, bazı müzakere tutum 
değişikliklerinden sonra bir doların altına inmektedir.) Hazar petrollerini havza dışına boru hattı yerine tanker 
gemıleriyle taşıtma yanlıları , varil başıııa l doları aşma imkam olmayan bu işletme karının peşinde olup Türk 
Boğazlarım zorlamak dahil her tedbiri almaya kararlı görünen gayretler ıçersindedirler. Bu arada tanker 
filolarına da sürekli bir navlun sağlamış olmanın hesabını yapmaktadırlar. Dolayısıyla dünya çapında tanker 
taşımacılığı yapan firmaların örgütleri de bu konuyla yakından ilgilidirler. Petrol sanayiindeki çevreler, 
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parametrelerin nasıl gelişeceğini ve Türkiye'nin bu parametreleri denetleyen nitelikte 

ve konumuna uygun hangi tür politikaları benimseyeceğini zaman gösterecektir. 

Neticede petrolün Batı pazarlarına ulaştırılması için Bakü-Ceyhan'a bağlı 

olmaksızın kullanılacak petrol tankerlerinin sayısı, tonajı ve imal özellikleri ile, 

yapılan taşımacılığın doğasından kaynaklanan olumsuzluklar Türk Boğazları ve 

buralarda yaşamlarını sürdüren milyonlarca Türk vatandaşı2 için önemli bir çevresel 

risk faktörü olacaktır. Bu çevresel riskin n~ derecede ve hangi nedenlerle 

oluşabileceği, mevcut Boğazlardan geçiş rejiminin sağlayabildiği kolaylıklar, hukuki 

durum ve alınabilecek teknik düzenlemeler ile tedbirlerin araştırılması bu bölümün 

amaçlan arasındadır. 

Boğazların teknik özellikleri ve coğrafyasının konunun gelişimi üzerinde özel 

etkisi bulunmaktadır. Bu özellikler genel hatlarıyla aşağıda ele alınmaktadır. 

Türk Boğazları olarak bilinen deniz alanı 1936 tarihli Montreux Sözleşmesi 

tanımlarına göre İstanbul ve Çanakkale Boğazları ile Marmara Deniz'inden 

oluşmaktadır. Bu bölgenin kendine has coğrafi konumu, sosyo-ekonomik durumu ve 

büyük kentsel yerleşim alanlarına kıyıdaş olması söz konusu · alanı çevre kirliliği 

etkilerine karşı hassas bir duruma getirmektedir. 

Denizlerde kirlenme ile ilgili uluslararası normlar ve korumacılık tedbirleri son 

yıllarda gelişmiş ve konu çok disiplinli ve karmaşık bir hale gelmiştir. Konuyu 

ilgilendiren aktörler arasında bir kısım çatışan çı~arlann varlığı nedeniyle, çevresel 

tehdide ilişkin sorunların dünyada ele alınışı ile aynı hızda boğazlar bölgesinde 

çevre tehdidinin tanımlanıp bunu azaltıcı yönde çözümler üretilmesine 

geçilememiştir. Bu gecikme, kirlenmenin bugün ve gelecekte Boğazlar bölgesinde 

önemli bir tehlike olarak ortaya çıkmasına yol açmaktadır. 

petrolütı Haza.r denizi dışına Karadeniz ve Boğazlar yolundan tankerlerle taşınmasının risklerinin 
farkındadırlar. işler ters t:idip "kuvvet" kullanıma kadar varan sertleşmelerin oluşması halinde tanker filolarını 
Tiirk Boğazlarından geçıremeyeceklerinin hesabını da yal?maktadırlar. Bu çevreler petroliin Hazar havzasından 
dış pazarlara ulaştırılmasında boru hatlarını tercih etmenın daha akılcı olduğunu fark etmektelerse de, aradaki 
70 cent-1 dolar arasındaki varil başına düşen taşıma maliyet artışını; boru hatlarmın geçiş ücretleri ve diğer 
sübvansiyonlar yoluyla Türkiye 'ye yüklemenin de gayreti içersindedirler. Bu bağlamda, petrol sanayicilerinin 
iki müzakere konumunu benimsedikleri izlenmiştir. Bunlardan birincisi, daha ucuzluğu itibariyle Boğazlardan 
petrolün taşıtılmasına ağırlık vermeleridir. Diğeri ise; Hazar' dan Karadeniz'in Kuzey veya Batısına indirilecek 
petrolün Karadeniz' in Batısındaki di.ğer limanlarına gemiler ile taşınması ve oralardan ilave petrol (by-pass) 
boru hatları oluşturulup petrolu "Tiırkıye ' den boru hatları ıle geçırmeden" tüketıcı pazarlarına ulaştırılması 
alternatifidir. Bu seçenekleri özellikle Bakü-Ceyhan hattının ticari esaslarının müzakerelerinde Türkiye' ye 
karşı taviz elde edebilmek için kullanmakta oldukları gözlemlenmiştir. Müzakereler sonucunda Türkiye'nin 
bom hatlarından yıllık gelir beklentisini yılda yaklaşık 100 milyon dolar kadar azaltabilecek bir pazarlık 
durumuna geri çekilmiş olduğu izlenmiştir. Bu gelir hesaplarının normal olarak 40 yıl ve üstü periyotlar için 
yapılması gerekmektedir. Yılda petrol boru hattından 100 milyon dolar daha az gelir elde edilmesi ise, 
sözkonusu ticari kontrat dönemi için evsahibi ülkenin (Türkiye) toplam 4 milyar dolan aşan bir gelir kaybına 
neden olabileceği değerlı;ndirilmektedir. Konunun ayrıntısı 11. Bölümde tartışılmaktad ır. 

2 1997 nüfus sayımına göre Istanbul , Kocaeli, Çanakkale, Marmara kıyısı yerleşim alanlarının (Tekirdağ, Yalova, 
Bursa) toplam nüfusu.13.368.437'dir. http//www.die.gov.trlhtp. 
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Boğaz akıntıları yardımıyla Karadeniz'den Akdeniz'e doğru ilerleyen 

kirleticiler ve kentsel atıklar Boğazlar bölgesinde önemli kirlenmeler yaratmaktadır. 

Türk Boğazlarının uluslararası taşımacılığın yakından ilgilendiği dar ve uzun bir su 

yolu, deniz taşımacılığı trafiğinin yoğunlaştığı bir bölge olması ise başlı başına bir 

tehlike kaynaknağıdır. Montreux Sözleşmesinin yapıldığı dönemden bugüne kadar 

artan transit, yani uğraksız Boğazları geçen gemi trafiği, bunlar arasında tehlikeli 

kargo taşıyan gemilerin artan oranda bulunuyor oluşu ve İstanbul kentini ikiye bölen 

bu su yolunda Anadolu ve Rumeli arasındaki mahalli deniz taşıtı trafiğinin yol açtığı 

kullanım yoğunluğu denizdeki gemilerin çatma-çatışma3 riskini önemli ölçüde 

artırmaktadır. Bu yolla Türk Boğazları bölgesinde deniz kökenli (kazaya uğrayan 

gemilerden denize boşaltılan sıvı ve katı kirleticilerin yol açtığı) kirlenmenin ciddi 

boyutlarda artışı söz konusudur. 

Artan yoğun gemi trafiğinden dolayı hiçbir kaza olmasa dahi, sadece geçiş yapan 

gemilerdeki deniz çevresine zararlı sintine suları, özellikle bu tarz ihlallerin tespitinin 

düşük ihtimalli olduğu gece ve alçak görüş şartlarında denize basılıp (pompalanıp) 

kirlenmelere yol açmaktadır. Türk Boğazları geçiş güzergahını kullanan tanker 

taşımacılığı söz konusu olduğunda ; boş tankerlerin balast suyu ·ile bölgenin deniz 

ekolojisine yabancı deniz canlıları bölgeye gelmekte, bu durum doğal dengeyi 

olumsuz yönde bozmakta ve bu deniz çevresindeki canlıların yok olmasına yol 

açabilmektedir. Türk Boğazlarını kullanan dolu tankerler ise, uğradıkları kaza veya 

arızalar yoluyla denize yakıt sızmasına yol açmaktadırlar. Boğaz geçişi esnasında bir 

diğer gemi ile çatmadan sadece akıntı ve sert dönüşlerin etkisiyle kontrolden çıkıp 

karaya oturan gemilerin yarattığı çevresel tehditte denizin en verimli olan sığ 

kesimlerindeki canlı türlerinin (özellikle midyeler ve deniz çayırlarının) tahrip 

olmasına yol açabildiği saptanmıştır.4 Ayrıca sıvllaştırılmış gaz, kimyasal, nükleer 

kökenli kargolar veya patlayıcı hassas nitelik taşıyan tehlikeli kargo yükü taşıyan 

gemilerin birbirleriyle çatışması sonucu ortaya çıkması muhtemel patlamaların 

getireceği riskler de mevcuttur. Keza gemilerin bölgede yoğun olarak varlığından 

kaynaklanan ve MARPOL 73/78 Sözleşmesi Ek-VI uyarınca önlenmesi için 

düzenlemeler yapılmış bulunulan hava kirliliği de bu kirlenme risklerine 

3"Çatma-çatışma" denizci terimi ; gemilerin birbirisi ile _çarpişması veya tek başına bir diğer kara cismine 
ç:ır.pması , kar.aya otunnas ı anlamında kullanılmaktadır. (Ing: collusion, growıded) . 

'B. Oztiirk, A.Oztiirk. The Turkish Straits System Environmental Concerns, Tiidav Yayınları , s.6, Isı. 
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eklenebilecektir5
. Boğazlardan yapılacak gemi geçiş sayı ve tonajlarına bağlı olarak 

bu trafik yükünün sayısal ve hacimsel büyüklükleri arttıkça, boğazlar için yaratılacak 

tehlikenin niteliği de büyümektedir. 

Bu arada, mevcut gemi trafiğine geçiş yoğunluğunu azaltıcı bazı güvenlik 

tedbirleri getirilmesi akla gelen çözümlerden bir tanesidir. Ancak, bu durumda 

navlun sahipleri gecikmeden dolayı (sigorta ve finans süresinin uzaması 

nedenleriyle) maddi kayıplara uğradıklarını, gemilerin kayıtlı oldukları bayrak 

devletleri ise Montreux Sözleşmesi ile elde etmiş oldukları geçiş özgürlüğünün 

zedelenmiş olduğunu öne sürmektedirler. 

Nihayet konumuzla doğrudan ilgili Hazar havzası petrollerinin, diğer 

güzergahlardan taşınamadığı için Boğazlardan taşınıyor olması halinde; bu tehlikeli 

geçitte mevcut ve giderek de artmakta olan riskli deniz trafiğini çözüm bulunamaz 

halde yoğunlaştırması beklenmektedir. Bu artacak trafik yoğunluğunun derecesini 

bugün için çok net olarak ifade edebilmek mümkün değildir. Çünkü ilave geçiş 

yapacak gemi trafiği; önce Hazar havzasında üretilecek petrolün miktarına, sonra 

bunların Boğazları by-pass etmek amaçlı yap.ımı öngörülen boru hatlarına ne 

miktarda sevk edilebileceğine, Bakü-Ceyhan'ın gerçekleştirilip 

gerçekleştirilmeyeceğine ve nihai tahlilde Karadeniz'e (Novorossiysk ve Supsa 

terminalleri vasıtasıyla) Hazar havzasından indirilecek toplam ham petrol miktarına, 

son olarak da deniz taşımacılığı söz konusu olduğunda kullanılacak tankerlerin 

büyüklüğüne bağımlı olacaktır. Bu belirsizliklere rağmen; bugün yılda 30 milyon ton 

kadar hacimde petrol taşıma trafiği üstlenmiş . olan Türk Boğazlarından, gelecekte 

yaklaşık üç misli daha fazla petrol geçirilmesinin ve dolu ile boş gemi geçişleri de 

dikkate alındığında bugüne nazaran altı misli daha fazla tanker trafiğinin 

yaşanabileceğinin tahmin edilmekte olduğunu belirtebiliriz. O halde sorun, bu 

yaklaşan risklere maruz durumdaki Türkiye'nin hangi çevresel bozulma tehditleriyle 

karşılaşacağı ve bunlara karşı ne tür politikalarla, hangi önlemleri yürürlüğe sokması 

gerektiğidir. 

Bu baskılar altında Türkiye'nin sadece Montreux Sözleşmesi'nin sağladığı 

geçiş özgürlüğünü gözetmesinden bahsedebilmek mümkün değildir. Nüfusunun 

altıda birinden fazlasının yaşadığı bir bölgedeki vatandaşlarının yaklaşan tehlikelere 

Önemli ve bağlayıcı bir rehber uluslararası düzenleme olan MARPOL Sözleşmesinin Ek' leri için Ek-2'ye 
bakınız. 
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karşı korunması amacıyla bir devletin, her şart altında, ilave düzenlemeler yapması 

mecburiyeti bulunmaktadır. 

Bu ilave risk yaratan unsurlar daha ortaya çıkmadan önce, mevcut gemi 

trafiğinin yarattığı riskler Türk hükümetinin dikkatini çekmiş ve 1994 yılında 

uygulamaya sokulan Boğazlar Tüzüğü6 ile mevcut gemi trafiğinin yarattığı 

tehlikelere karşı ilk adımlar atılmıştır. Ancak bu ilk adıma karşı dahi, başta 

Yunanistan ve Rusya Federasyonu olmak üzere,_ deniz ticaretinin önde gelen bazı 

devletleri önemli itirazlarını sürdürmüşler ve yapılan ilave çalışmalar sonunda 8 

Ekim 1998 tarihinde alınan 98/11860 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile "Türk 

Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğü" düzenlemesi kabul edilmiş ve 6 Kasım 1998 

tarihinde Resmi Gazetede (Sayı 23515 mükerrer) yayınlanarak yürürlüğe girmiştir. 

Yeni Tüzük; 52nci maddesi ile daha önce yürürlükte bulunan 23.11.1993 tarih ve 

1993/5061 sayılı "Boğazlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkındab 

Tüzük"ü yürürlükten kaldırmıştır. Bu düzenlemeler mevcut gemi trafiğinin daha az 

tehlike yaratacak şeblde geçişinin sağlanmasına yönelik çabaların bir küçük 

parçasıdır. 

Tüzük uygulamaları dışında, Türk Boğazları Bölgesini kullanacak gemilerin 

daha emniyetli seyretmesine yol açacak Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi (Vessel 

Trafic Service-VTS) çağdaş teknolojinin tüm imkanlarından istifade edilebilecek 

şekilde 1 Temmuz 2003'den itibaren başlangıç , kapasitesi ile hizmete alınmıştır. 

VTS'in ilk uygulaması 1948 yılında İngiltere' nin Liverpool limanında 

gerçekleştirilmiş, bunu aynı ülkede 5 ilave VTS sistemi daha takip etmiştir. 

Günümüzde Avrupa'da; Belçika ve Yunanistan' da birer, Danimarka, Norveç, 

Portekiz ve Finlandiya'da ikişer, Fransa, Almanya ve İspanya'da toplam 12, 

Hollanda ve İsveç'te ise 8 bölgede VTS hizmeti verilmektedir.7 Bu yönden 

bakılınca, Türk Boğazları gibi kritik bir suyolunda bu tesisin kurulması gecikmiş 

görünmektedir. Avrupa Birliği tanımlamalarına göre VTS; bir Gemi Trafik Yönetim 

Sistemidir ve belirli bir bölge ve belirlenmiş şartlar altında emniyet ve çevre 

açılarından riski en aza indirme, deniz ve bağlantı yolları arasındaki taşımacılık 

verimliliğinin artırılmasına yönelik faaliyetlerin bütünüdür.8 VTS Merkezleri; Alan 

6 23.11.1993 tarih ve 1993/5061 sayılı B.K.K.iJ.e yürürlüğe giren Tüzük. 
7Ender Asyalı , Suyolları Yönetimi Kavramı Içersinde Türk Boğazları Bölgesinde Seyir Güvenliği, Mannara 

Denizi 2000 Seınpozyıımu , s.167. 
'Ender Asyalı , a.ge.,s.170. 

139 



TÜRK BOGAZLAR! VE İLAVE TANKER TRAFİGİ 

Yönetimi, Mevki Tespiti, Gemi Seyir İzi Takibi, Navigasyona İlişkin Tavsiyelerde 

Bulunma gibi dört asli görev üstlenirler. Ancak, VTS'in oluşturulmasının tek başına 

kazaları önleme imkanı yoktur. Karaya oturma, kıyı tesislerine çarpma veya çatma 

gibi tüm deniz kazalarını da kapsayan seyir güvenliği, tamamen geminin ve 

kaptanının sorumluluğunda yürütülen bir faaliyettir.9 

Bu VTS'in yaygınlaşmasından sonra AB bir de " Gemi Trafik Yönetim ve 

Bilgi Hizmetleri (VTMIS)" adlı ikinci bir hizmet tanımı getirmiştir : VTMIS, VTS'in 

gerçekleştirilmesini sağlayacak kamu ve özel sektörün taleplerini karşılamaya 

yönelik verilen bir hizmettir. VTMIS, belirienmiş bir alanda ihtiyaç duyulan 

bilgilerin "gerçek zamanlı" veya "istenen zamanlı" olarak dağıtılması hizmetini 
• • 10 
ıçerır. 

Türk Boğazları için öngörülen sistem , teknik adı ile "Gemi Trafik Yönetim 

ve Bilgi Sistemi 11 (GTYBS)" çeşitli ihale iptalleri ve tartışmalardan sonra, son olarak 

Eylül 1999'da bir Amerikan firmasına ihale edilmiştir. Bu sistem oluşturulacak iki 

adet Gemi Kontrol Trafik Merkezine bağlı olarak çalıştırılacak 13 adet insansız 

Trafik Gözetleme Radar İstasyonu, 2 adet DGPS (Differential Global Positioning 

System- Uydu yardımıyla Hassas Mevki Bulma Sistemi) istasyonu, 4 adet VHF 

(Very High Frequency) Muhabere İstasyonu, 5'er adet Racon ve Otomatik 

Meteoroloji İstasyonu ile 14 adet Dobbler Akıntı Algılayıcı İstasyonundan ve çeşitli 

destek elemanından oluşmaktadır. 12 VTS (veya GTYBS)'in amacı çarpışmaları, 

kazaları önlemek, deniz taşımacılığına destek olmak, kazaların neden olduğu deniz 

kirliliği ve doğaya zarar oranlarını sınırlamak olarak açıklanmıştır. 13 Ancak sistemin 

sadece mevcut riskleri ve insan hatalarını "azaltmaya" çalıştığı ve asla riski 

"tamamen ortadan kaldıramayacağı" da açıktır. Bu VTS sisteminin oluşumuyla 

boğazlardan petrol geçişlerinin kolaylaştırılacağı' varsayımı üzerine dayanan bazı 

söylemler basında yer almışsa da bu yorumların gerçekçi olmadığı düşünülmektedir. 

Diğer bir ifade ile oluşturulmak istenen VTS sistemi; artacak deniz taşımacılığı 

yoluyla oluşacak risklerin İstanbul, Çanakkale ve Marmara Kuzey kıyılarında 

yaşayan Türk vatandaşlarına yönelmesini kolaylaştırıcı bir rol üstlenmeyecektir. 

9 Ender Asyalı, a.g.e, s. 168. 
ıo a.g.y. Ayrıca, http://home.t-online.de/home/VTMIS/vts.htm. J 999. 
11 .T.C. Başbakanlık Deniz Müsteşarlığının 25.12.1998 tarihinde Hürriyet Gazetesine vermiş old uğu İhale 

Hanında kullanılan tanımdır. 
12 Boğaz Güvenlik Sistemi İçin İkinci İhale, Dünya Gazetesi, 23 Aralık l 998. 
13 A. Yılmaz Dağcı , "VTS Geliyor!. .. (mu?) Ya devamı"", Deniz Ticareti , s.9, sayı 16, Ocak 1999. 

140 



TÜRK BOGAZIARI VE JIA VE TANKER TRAFJGJ 

Hazar havzası petrolünün Türk Boğazlarına hangi şartlar gerçekleştiğinde 

yöneleceğinin açıklamaları önceki bölümlerde yapılmıştır. Dolayısıyla basında ele 

alınan söylemlerin bu aşamada spekülasyon öte~inde bir anlam taşıması mümkün 

görülmemektedir. Kaldı ki, aklı başında herhangi bir Türk yetkilisinin sonuçlan ve 

riskleri aşikar olan böyle bir ilave gemi trafik. yükünü boğazlara yönlendirmesinin 

düşünülmesi bile güç görünmektedir. Bu VTS önlemleri, Boğazlar bölgesinde 

yaşanan sayısız kazalardan da anlaşılacağı gibi şu an için Boğazlar üzerinde 

"mevcut" önemli kaza risklerinin kontrol edilmesine yöneliktir ve Türk 

Hükümetlerinin bu konuda tedbir almaya yönelik ısrarlı çabalarının bir sonucudur. 

Diğer taraftan; Reşat Özkan'ın belirttiği gibi, bu getirilen Tüzük veya VTS gibi 

önlemlerin hiçbirisi coğrafi açıdan zorlu geçitlerden birisi, belki de başlıcası olan 

Türk Boğazlannı genişletemez, ya da fiziksel yapısını değiştiremez, ya da derinliğini 

arttıramaz. Bu önlemlerden hiçbiri; Boğazdaki akıntıları, girdapları, rüzgarı düzgün 

bir rejim içine sokamaz. Bu önlemlerden hiçbiri, insan hatalarından kaynaklanan 

olumsuzlukları tamamen gideremez ve yine gemilerin boyutlarını küçültüp içindeki 

tehlikeli yükleri de tehlikesiz hale getiremez.14 Aşağıdaki bölümlerde bu coğrafi 

güçlükler ve çevreye gelebilecek tehlikeler biraz daha ayrıntılı olarak ele alınacaktır. 

1. Türk Boğazları'nın Gemi Geçişlerine Güçlük Çıkartan Özellikleri 

İstanbul ve Çanakkale Boğazları Türkiye'nin dünya ve böige tarihine önemli 

etkisi olan stratejik öneme haiz bir bölgesidir. Boğazda çok kuvvetli, hızı ve yönü 

değişken akıntılar vardır (alt-üst ters anafor akıntısı). Hızı saatte 5-8 deniz miline 

kadar çıkan ve yön değiştiren bu akıntılarda gemileri kontrol altında tutmak zorluklar 

gösterir. Bu ters ve kuvvetli akıntıların özellikle keskin dönemeçlerde yoğunlaşması 

sonucu gemiler savrulmakta, sürüklenmekte ve kontrolden çıkabilmektedir. Ortalama 

akıntı hızı 3-4 deniz mili olan İstanbul Boğazı'nda, Kandilli Bumu ile Kanlıca Koyu 

arasında akıntı hızı 7-8 deniz miline ulaşmaktadır. İstanbul ve Çanakkale 

Boğazlarındaki akıntılar kuzeyden gelen rüzgarın 7 ile 1 O gün arasında esmesiyle 

maksimum hıza ulaşabilmektedir. Bu durumu iyi takip edemeyen bir yabancı kaptan 

ise gemisinin kontrolünü kolaylıkla kaybedebilmektedir. Mevcut yüzey akıntısı 

14 Reşat Özkan,Türkiye'nin Deniz ve Denizcilik Sorunları, Deniz Ticaret Odası Yayın No:49, 1998, İstanbu l , 
s.100. 
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denizin 25 metre derinliğine kadar ulaşabilmektedir. Dipte ve yüzeyde ters akıntılar 

mevcuttur. 15 İstanbul ve Çanakkale Boğazlan'nın her ikisindeki ortak fiziksel 

karakter, ana akıntının Türk Boğazlarından akarken yön değiştirmesidir. Bu durum 

Türk Boğazlarında girdapların oluşmasına neden olur. Girdapların kuvveti ve yönü 

ana akıntının gücüne ve sapma açısına göre değişir. Biri en dar yer Kandilli'de 

kırkbeş derece, diğeri en keskin dönüşü gerektiren Yeniköy'de seksen derece olmak 

üzere toplam sayıları onikiyi bulan keskin dönüş.. ile birlikte dip ve yüzeydeki ters 

akıntılar seyir güvenliğini ciddi şekilde etkilemektedir. Üstelik bu akıntıların hızı ve 

yönü sabit değil, çeşitli etkilere bağlı olarak değişkendir. Kıyılara dayalı seyirlerde 

güvenlik için önem taşıyan görüş uzaklığı, yağmurlu, karlı ve sisli havalarda 600-700 

m.ye kadar inmektedir. 

Bu arada, teknolojik gelişme sonucu gemi boyutları ve tonajları büyük 

ölçeklere ulaşmış, neticede tonaj artışı gemilerin manevra yeteneklerini de 

azaltmıştır . Bazı gemiler patlayıcı madde, ham petrol, petrol türevi, amonyak ve 

sıvılaştırılmış gaz gibi tehlikeli kargo taşımakta, bu durum da ilave risklerler 

yaratmaktadır. Aynca VLCC 16 (160,000-319,999 DWT) ve ULCC 17 (320,000 DWT 

üstü) tiplerindeki büyük ve süper büyük kargo taşıyıcı gemilerin, 400 metreye kadar 

çıkan uzunluğu dolayısıyla Boğazdaki seyir güvenliğine yönelik riskler de 

artmaktadır. Örneğin, boyu 400 metrelik bir süper geminin, İstanbul Boğazı'nın en 

dar yeri (700 m) ve en keskin (45 derece) dönemeci olma özelliği taşıyan Kandilli 

önlerinde seyir güvenliğinin sağlanması çok büyük güçlükler gösterebilecektir. 

15 Seyir güvenliğine etken önemli bir faktör olan akıntıların İstanbul Boğazında akış durumu şu şekildedir: 
Kandilli Burnu'na güneyden girişte; Akıntı esas olarak Güneydoğu tarafından Ortalama 3-4 deniz mili hızla 
akar, Girdaplar kuzeybf)tı tarafında Haliç ve Akıntı Burnu arasındadır. 
Kandilli Burnu'ndan Istinye Koyu' na kadar; Norınal olarak "tiim Istaııbul Boğazı"ııı kaplar ve Rumelilıisarı ve 
Anadoluhisarı arasında 7-8 deniz miline ulaşır. . 
Istinye Koyu'ndan Selvi Burnu'na kadar; Tarabya Koyu ile diğer kıyıdaki Selvi arasıııda akıııtı Jstaııbul 
Boğazı'ııın tüm enini kaplar. Bu hattın güneyinde doğu tarafıııdan ayrılır ve Yeniköy sahili civarında kıyıya 
çarpar. Paşabahçe ve Beykoz Limanında büyük girdaplar oluşur. 
Mezar Burnu'ndan Kavak Burnu'na kadar ; Kavak Bnrnwıuıı güneyinde körfezin kuzey ve orta kısımlarında 
ve Mezar Burııunuq kuzey tarafında koyda girdaplar oluşur. 
Kavak Burnu'ndan Istanbul Boğazı'nın kuzey girişine kadar; Boğazııı tümünü kaplar, Ortalama hız 0.5 ile 
1.0 deniz mili arasıııdadır, · ·· ·· 
Filburnu ve Dikilikaya arasında: Burada eksen kuzeybatı kıyıya doğru kayar ve Kavak Bnrnwıun doğu 
tarafıııa 1.5 ile 2.0 deniz mili arasında bir hızla çarpar. Gocuk Bnrnwıun güneybatı koywıu büyük bir girdap 
oluşumu kaplar. 
Boğazdaki akıntıların hızı kimi durumlarda 9.2-14.8 km/saat hızlara ulaşmaktadır (5'8 knots). 
16 Very Long Cargo Carrier 
17 Ultra Long Cargo Carrier 
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a. İstanbul Boğazı'nın Gemi Geçişlerini Etkileyen Teknik Özellikleri 

İstanbul Boğazı, 31 km uzunluğu ile nüfusu on milyonu aşan dev bir kenti 

jeolojik olarak ikiye bölmektedir. Yerleşik kitlelerden genişçe biı: nüfus Boğazın iki 

yakası boyunca yaşamakta, çok önemli bir kesimi ise İstanbul'un Anadolu 

yakasında ikamet etmekte ve her gün iki kıta arasında deniz vasıtaları ile gidiş ve 

geliş yapmaktadır. Boğazlardan uğraksız geçen tanker ve diğer tiplerdeki ticari gemi 

trafiği bu kıyıya yerleşik ve mahalli deniz trafiğine çeşitli riskler yaratabilme 

potansiyelindedir. 

(1) İstanbul Boğazındaki Hidrografik Şartlar : 

İstanbul Boğazı' nın ortalama genişliği 1 ;5QO metre, en dar yeri 700 metredir. 

Derinlik ise en sığ yerde 19 metredir. Boğazda Kuzey ve Kuzeydoğu rüzgarları 

hakimdir. Temmuz ve Ağustos aylarında kuzeyden gelen Meltem rüzgarı uzun bir 

süre esmektedir. Ekim-Mart ayları arasında Güneybatıdan ve Batı' dan esen rüzgarlar 

bazen fırtınaya dönüşmektedir. Bu yönlerden esen rüzgarların kuvvetli olduğu 

zamanlarda hava az bulutlu ve yağmurlu hafif olduğu zamanlarda ise sislidir. Eylül 

ve Mayıs ayda bir gün, Kışın ortalama ayda iki gün sis olabilir. Görüş mesafesinin 

0.5 millin altına düştüğü yoğunluktaki sisli günler ortalaması yılda 17 güne kadardır. 

Ancak, her yoğun siste İstanbul Boğazı trafiğe kapatılmamaktadır. ( Örneğin; yoğun 

sis nedeniyle 1993 yılı Ocak ayında toplam 23 saat kadar Boğazlar trafiğe 

kapatılmıştır.) İstanbul Boğazı'ndaki kısıtlı görüş olayı hava kirliliği ile artmaktadır. 

Bu duruma özellikle sabahın erken saatlerinde ve rüzgarın Güneyden estiği 

zamanlarda rastlanmaktadır. 

(2) İstanbul Boğazında Doğu-Batı ve Kuzey-Güney Yönlü Kesişen 

Gemi Trafiği : 

Dünya ticaret hacmindeki artışa bağlı olarak İstanbul Boğazı'ndan geçiş 

yapan gemi sayısı da yıllar itibarıyla katlanarak artmış ve boğazların güçlükle 

taşıdığı bir hacme ulaşmıştır. Bugün ki geçişe ilişkin rejimin oluşturulduğu yıllarda 

(1936-1938) Boğazlardan 4,500 gemi geçerken, bu sayı 50 yıl içinde beş misli 

artışla 1985 yılında 24,500 gemiye ve müteakip 10 yılda iki misli artışla 1996'da 

49,952 gemiye çıkmış, 1999 yılında ise İstanbul Boğazından 47906 geminin geçiş 
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yaptığı saptanmıştır (günde ortalama 133 gemi geçişi). Bu artış değerlerinin ilerleyen 

yıllarda da benzeri oranlan koruyabileceği gözardı edilemez. İstanbul Boğazından 

1998 yılı için geçiş yapan gemilere işaret eden ve resmi kurumların tespitlerine 

dayanan bir gemi geçiş istatistik değerleri Tablo-1 'de sunulmaktadır. 

Gemilerin kılavuz kaptan alma oranı İstanbul Boğazı için % 39 olarak 

gerçekleşmiştir. 18 INAF Ajansı Boğazdan geçiş yapan gemilerin sadece % 33'ünün 

kılavuz kaptan almakta olduğunu ve Tüzük hükümlerine rağmen sadece % 20'sinin 

kargo bildiriminde bulunmakta olduğunu belirtmektedir. 19 

1993 yılında yapılan bir çalışmaya göre İstanbul Boğazı'nda günlük toplam 

mahalli gemi hareketi l,350'dir. Bu rakam İstanbul Boğazı'nda Kuzey sınırdan 

Güney sınıra geçiş yapan yaklaşık 80 gemiyi de kapsamaktadır. Bu mahalli deniz 

trafiğinin 20 kadarı da değişik boyutlardaki petrol tankerleridir. Ancak 1350 rakamı, 

yazın sayıları olağanüstü artan boyu 30 metrenin altındaki gezinti teknelerini ve 

balıkçı gemilerini kapsamamaktadır. Söz konusu rakama aynca Avrupa ve Asya 

yakası arasında geçiş yapan şehir hattı vapurları ve feribotlar dahil edilmemiştir.20 

En yoğun zamanlarda 300-400 bin kişinin çalışmak için bir yakadan diğerine 

geçiş yaptığı feribotlar her güzergah üzerinde yaklaşık 10-15 dakika aralıklarla 

çalışmaktadır21 . Feribotlar İstanbul Boğazı' m her zaman Beşiktaş ve Üsküdar arası 

gibi doğru güzergahlar üzerinden geçmez, kimi zaman da Beşiktaş ve Kadıköy 

arasında olduğu gibi çaprazlama (diyagonal) olarak geçerler. ~u durumda eğer 

Boğazı uğraksız (transit) geçen gemiler ile karşılaşırlar ise tehlikeli yakın geçiş 

manevraları yapılması zarureti doğabilir. Feribotların dışında, özel deniz araçlarım 

kullanarak bir yakadan diğerine geçen insanlar, deniz otobüsleri, dolmuş motorları, 

gezinti tekneleri de mahalli deniz trafiği içersinde vardır. Günün en yoğun trafiğinin 

yaşandığı zamanlarda bu seyir hacmi, 3-5 dakikada bir İstanbul Boğazının Doğu-

18 18 Mart 2000 Cwnhuriyet, Kılavuz Kaptanlar Derneği Başkanı Tiıııur Deniz' in açıklamaları. 
19 INAF Ajansı 'nııı 6 Ocak 2000 tarihli haberi. 
20 1992. yılı verile~ine göre İstanbul Boğazının _iki kıxısı arasında sefer yapan gemi ve deniz vasıtaları (balıkçı 
geıııılerı ve gezıııtı teknelen harıç) şu şekıldedır: şehır hatları vapurlarıııın günlük sefer sayısı 650 adet, denız 
otobüslerinin günlük sefer sayısı 64 adet, yolcu taşıyan motorlarııı günlük sefer sayısı 240 adet; acente motonı , 
römorkör, bwıker vb. liman içi hizmet veren teknelerin günlük sefer sayıları ise günde 60 adettir. Böylece, 
lstanbul Limanı içindeki deniz ulaşımı ihtiyaçları için Boğazın iki yakası arasındaki günlük gemi ve deniz aracı 
toplarrı sefer sayısı L,014'ü bulrrıaktadır. Dolayı~ıyla, Boğazlardan tran~it geçen gemiler ile günlük sefı;r sayı.sı 
l,OL4ü bulmakta olan lıman ıçı gemılerın, Bogazı kuzey - güney ıstıkametıııde kat eden gemı trafigıııe dık 
rotalardaki hareketi denizde çatma-çatışma riskinin boyutlarını önemli ölçüde artınnaktadır. Boğazlarda uluslar 
arası transit gemi geçişinin yaratacağı ilave yoğunluk ve artacak riskler hesaplanırken bu konuya da azami dikkat 
~?ilmesi gerektiği aşıkardır. · 

Veriler TURBO yetkilileri ve bu konudaki kayıtlarn nüfuz etmiş bürokratlardan elde edilmiştir. INAF Ajansı 
ise 6 Ocak 2000 tarihli yayııııııda günde ortalama 1000 kadar vasıtanın yarattığı deniz taşıtları trafiği ile İstanbul 
Boğazının iki yakası arasında 1,5 milyon insanın taşınmakta olduğunu be1irtmek.1edir. 
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Batı mihverinde hareket eden deniz vasıtası anlamına gelmektedir. Hazar havzası 

petrolünü Batı pazarlarına geçirmek isteyen tanker trafiği bu yoğunluk içersinden 

geçecek ve mevcut riskleri ve olumsuzluklan daha da artıracaktır. 

b. Çanakkale Boğazı'nda Gemilerin Geçişine Güçlük Çıkartan 

Unsurlar 

Novorosissky veya Supsa terminallerinderr gelecek Hazar havzası petrolünü 

Karadeniz' den Batı pazarlarına ulaştırabilme güzergahında, çevresel tehditlere 

maruz hassas geçitlerden ikinci sırada olanı Çanakkale Boğazı'dır. Bu Boğaz; 

İstanbul Boğazı'ndan çok daha fazla uzunlukta olup, boyu 68 km.dir. Boğazın en dar 

yeri olan Nara Bumu'nda genişlik 1,200 metredir. Burası geçilirken gemilerin yetmiş 

derecelik keskin bir rota değişikliği yapması gerekmektedir. Uzunluğuna rağmen 

İstanbul Boğazı' na göre gemilerin geçişi daha rahat ve tehlikeye maruz kentsel nüfus 

da daha azdır. Çanakkale Boğazı'nın iki yakasında, özellikle İlkbahar mevsiminin 

sonu ile Sonbahar mevsiminin başı arasında iki milyona yakın nüfus yaşamaktadır. 

İstanbul Boğazı'nda olduğu gibi Çanakkale Boğazı'nda da akıntı değişik özellikler 

gösterir ve yer yer gemilerin seyir yapmalan için tehlikeli durumlar yaratır. 22 

Çanakkale Boğazı'ndan geçen gemi sayısı 1996 yılında 36,198 adettir. Bu 

gemilerden 5,658 adedi muhtelif tip ve tonajda tanker, diğerleri ise yolcu gemileri ve 

hizmet gemileri de dahil olmak üzere muhtelif üp ve tonajda kuru yük gemisidir. 

İstanbul Limanı'na benzer şekilde, Çanakkale Limanı içinde aynca günde ortalama 

72 adet karşılıklı mahalli gemi seferi yapılmaktadır. 

1996 yılı için yapılan incelemede Çanakkale Boğazı'ndan geçiş yapan 

gemilerin %23'ünün büyük gemi sınıflandırmasına dahil olduğu belirlenmiştir. Aynı 

22 Güneybatı Girişi; Çanakkale Boğazı'nııı tüm enini kaplar.Ortalama hız yaklaşık 1.5 deniz milidir, Ancak 
Güney tarafta akıntı hızı 3 deniz miline ulaşır. 
Kuınkale Burnu'ndan Nara Geçidi'ne ; Yakındaki Kepez Burnu'ndan ayrı olarak akıntı Boğazı enine kaplar. 
Ana akıntı 2 ile 3.5 deniz mili arasında bir hızda kuzey tarafa daha yakın bir şekilde akar, Nara Geçidi'ne 
yaklaştıkça hız yükselir, Hisarlık Burnu ile Karanfil Burnu arasında hız düşer, Kumkale Burnu'ndan Kepez 
koyunun Kuzey girişine kadar Güne~ kıyı boyunca büyük girdaplar oluşur. Buralarda akıntı kuvveti 0.5 deniz 
milinin üzerinde olup, 1.0 deniz Mili ne kadar çıkmaktadır. 
Nara Geçidi; Çanakkale ve K.ilitbahir arasındaki Güney girişte akıııtı tüm Çanakkale Boğazı'nı kaplar. 
Kenardakilere nazaran ortada daha az kuvvetli akar. Çanakkale çıkışında 5 deniz mili hıza ulaşır. Kuzey giri şte 
akıntı kıyının çaprazında Batı-Güneybatı yönünde ilerler ve ilk olarak bo~azın tiim enini kaplar fakat Poyraz 
Koyu'nu kaçırır. Eceabat yakınında Kuzey kıyıya vurmasıyla Çanakkale ye doğru Güney-Giiııeybatı yönüne 
sapar. 
Nara Burnu'ndan Uzun Burnu'na ; Ana akıntı hızı 1.5 deniz mili civarındadır. Güııey kıyı boywıca 1 deniz 
Mili 'ne ulaşan girdap yer alır. 
Uzun Burnu'ndan Dalyan Burnu' na ; Akınt ı 1.5 deniz mili civarında ekseriyetle Kuzey kıyıda seyreder. Büyük 
girdap oluşumu Gocuk Burnunun Güneybatı koyunu i şgal eder. 
Gelibolu Geçidi; Normal olarak Gelibolu boyunca 1-1.5 deniz mili arasında bir hızl a akar ve kanalın ortasında 
en kuvvetli hale ulaşır. 
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yıl Çanakkale Boğazı'ndan 5,658 adet tanker ile Güney-Kuzey yönünde 23,997,272 

ton petrol taşınmıştır.23 Bunlardan İstanbul Boğazı'na yönelmeyenlerin Marmara 

içersindeki petrol rafinerisine ithal petrol taşıdığı değerlendirilmektedir. 1998 yılı 

için Çanakkale Boğazından geçiş yapan gemileri gösteren ve resmi kurumların 

tespitlerine dayanan bir gemi geçiŞ istatistik değerleri Tablo-2'de sunulmaktadır. 

c. Boğazlardaki Transit Yük Taşıinacılığı Hacmi ve Tankerler: 

1981 ile 1991 yılları arasındaki dönemde İstanbul Boğazı'ndan geçen 

gemilerin sayısında fazla bir artış olmazken, gemilerin boyutlarında önemli bir artış 

olmuş ve Boğazları geçen kargo miktarı bu dönemde %30 artarak; 1981 'de 215 

milyon tondan 1991 'de 282 milyon tona yükselmiş~ir. 

1996 yılı için yapılan incelemede İstanbul Boğazı'ndan geçiş yapan gemilerin 

% 15'inin büyük gemi sınıflandırmasına dahil. olduğu belirlenmiştir. Bu yıl geçiş 

yapan 49,952 adet geminin; 4,248 adedi muhtelif tip ve tonajda tanker, 2,965 adedi 

yolcu gemisi, diğerleri ise hizmet gemileri de dahil olmak üzere muhtelif tip ve 

tonajda kuru yük gemisidir. Bu 4,248 adet tanker ile 1996 yılında Kuzey-Güney 

yönünde 51,413,048 ton, Güney-Kuzey yönünde 8,829,388 ton olmak üzere toplam 

60,242,436 ton petrol taşındığı deklere edilmiştir. Kuzeyden gelen petrol taşınrnışlık 

rakamları şüphe çekici niteliktedir. Önceki bölümde de genişçe ele alındığı şekilde, 

bazı kaynaklarda ve yapılan bu araştırmada; Boğazlardan günümüzde geçirilmekte 

olan petrol hacmi ile ilgili açıklanan rakamların abartılı olduğu ve belirli amaçlar 

gözetilerek bu rakamların politize edilmekte olduğu tespit etmiştir. 

Bu noktada özellikle Türk Boğazlarında Kuzey-Güney istikametinde geçen petrolün 

Rusya'nın ihraç ettiği ürün olduğu ve Rusya'nın, ayrıca Türk Boğazlarından daha 

fazla petrol geçirilmesi ile ilgili politik talepleri bulunduğu dikkate alınmalıdır. Geçiş 

yapan bir geminin yükünün gerçekten ham petrol mü yoksa aynı tankerin petrol 

sarnıçlarında gemi dengesi için taşınmak mecburiyeti bulunan balast suyu mu 

olduğunun dışarıdan kontrol ile, yani yükün fiilen iskandil numunesi alınmadan, 

anlaşılmasına kolayca imkan bulunmamaktadır. Tüm petrol yüklü geçiş yapıldığına 

dair beyanlar, tankerin taşıdığı bayrak devletinin ve geçişi yapan geminin tek yönlü 

23 Kuzey-Güney yönünde aynı yıl 55,816, 129 ton, petrol taşındığı deklere edilmiş olmakla beraber, yukarıda 
açıklanan spekülatif nedenlerle bu rakam inandırıcı görülmemektedir. Böylece 1996 yılı toplam Çanakkale 'deıı 
taşınmış petrol miktarı da 79,813,401 ton gibi görünmektedir. 
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beyanlarından ibarettir. Rusya'nın, Türk Boğazlarından geçiş yapabilecek azami 

tankerler kapasitesinin sanıldığından daha büyük olduğuna dair iddialan 

bulunmaktadır. Ri.ısya'nın bu durumu, Hazar Denizinden petrol üreten ve bunları 

taşıtacak petrol ve tanker şirketlerinin menfaatleri ile de örtüşme halindedir. Bu 

iddiaların gelecekteki ispatlama vasıtası ise, Boğaz geçişi için bugün deklere edilen 

fazla sayıdaki tankerin bu geçişleri yaptığına dair kayıtlar olacaktır. Bu kayıtların 

daha sonra siyasi argümanlara destek amacıyla kullanılması umuluyor olsa gerektir. 

Bu tip çabaların teknik adı dezenformasyon olarak bilinmektedir. Nitekim 

Başbakanlık Deniz Müsteşarlığı Deniz Ulaştırması Genel Müdürü, Haziran 1999'da 

yapmış olduğu bir açıklamada "Boğaz Deniz Trafik İstatistiklerini neden 

yayınlamadıkları" yolundaki bir suale cevaben özetle; "Konunun spekülatif 

amaçlarla kullanılmakta olduğunu, Karadeniz'de üretim imkanı olmayan büyük 

miktarlarda petrolün Türk Boğazlarından geçirilmiş gibi gösterilmeye çalışıldığını, 

Kuzeydeki petrol ihracatçısı ülkenin mevcut liman tahlisiye imkanları ile 

(Novorossiysk ve Supsa) beyan ettiği petrolü üretse dahi yükleyip gemilerle sevk 

edecek kapasiteye sahip olmadığı, zaten Novorossiysk'in yılda ancak 180 gün 

yüklemeye imkan verdiğini, neticede azami 30 milyon ton petrol geçirebilecek 

kapasiteye sahip iken 64 milyon tonluk petrolün geçtiğini deklere etmekte 

olduklarını" belirtmiştir.24 Petrol Yönetimi Raporu (1998) da yılda 70 milyon ton 

gibi yüksek bir değeri verınektedir.25 Burada da konunun politize edilmekte olduğuna 

dair nedenler olabileceği düşünülmektedir. Bu konuda araştırmacının kabul ettiği 

değer, halen geçmekte olan petrol yüklü tanker trafiği ile - Boğazlardan navlun olarak 

yılda 30-40 milyon ton civarında ham petrol taşınmakta olduğu yolundadır 

d. Boğazlar Bölgesinde Gemi Kazaları : 

İncelenen teknik güçlükler karşısında trafiğin bu derece yoğun olduğu Türk 

Boğazlar Bölgesinde önemli deniz kazalarının meydana gelmesi kaçınılmazdır. Oysa 

denizden petrol taşınması esnasında meydana gelen kazaların özelliği itibariyle çok 

önemli çevre felaketlerine yol açtığı son yıllarda meydana gelmiş bazı tanker 

14 İkinci Denizcilik Gücü _Sempozyumu, Bildiriler, Soru ve Cevaplar, Katkılar ve Konuşma Metinleri, Harp 
Akademileri Basım Evi , Jst. 1999, s. 282. 

25 "Oil Admin Report, July 1998", Jstanbul Boğazından halen günde L4 milyon varil(= 70 milyon ton/yıl) petrol 
•. ışınmakta olduğunu belirtmektedir. 
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kazalan26 ile ortaya çıkmış ve bu riski azaltmayı hedefleyen birçok koruyucu hukuk 

düzenlemenin de uluslararası teşkilatlarca alınması çabalarını gündeme getirmiştir. 

Bunlar arasında, petrolün tanker taşımacılığı ile yapılmasına en büyük kısıtlamaları 

ve bu eylem üzerinde en yüksek kontrolü, ayrıca taşınma dolayısıyla oluşacak 

kirlenmeler için en ağır sorumluluk riski sigorta bedellerini ve tanker işleticileri 

sorumluluklarını en genişleten çabayı ortaya koyan, üstelik petrol tankerlerinin çift 

zarflı (double bottom) yapılmasını zorunlu kıları ve bu şartları sağlayamayanları 

kendi deniz yetki alanlarına dahi almamayı öngören düzenleme ABD Petrol Kirliliği 

yasasıdır (US Oil Pollution Act 1990-0PA).27 Esasen IMO da tankerlere yönelik 

kısıtlayıcı kararlar almış durumdadır. Bugünden itibaren tek cidarlı (zarflı, karinalı) 

tanker imali söz konusu olamayacak, önceki yıllarda imal edilmiş tek cidarlı 

tankerler de imalat yıllarına bağlı olarak 2003-2008 yılları arasinda hizmet dışına 

çıkartılacaktır. İtalya ise geçtiğimiz günlerde · almış olduğu tek yanlı bir kararla 

limanlarına bundan böyle tek zarflı tankerleri kabul etmeyeceğini açıklamış ve 

uygulamayı da başlatmıştır.28 Diğer yandan, ABD'yi OPA yasasını çıkartmaya sevk 

eden olay 23 Mart 1989'da meydana gelen Exxon Valdez tankerinin Alaska'da 

karaya oturması ve bunun sonucunda l l milyon galon ham petrolün Alaska 

kıyılarında ABD tarihinin en önemli çevre kirlenme olayına yol açmasıdır29 . Üstelik 

26Belli başlı bazı petrol yüklü tanker kazalarından birkaç ilave örnek verilmesi konunun çevresel endişeler 
açısından boyutlarını daha kolay ortaya koyacaktır: 1967 yılının Mart ayında Torrey Canyon adlı 61,263 
tonluk tanker, Kuveyt'ten yüklediği 118,000 ton ham petrolü Galler'e taşırken, rota hatası sonucu Seven Stones 
Reef kayalı~ına bindirmiş ve kaza sonucu denize 60,000 ton kadar petrol akmıştır. 16 Mart 1978'de. 
Amoco Cadız adlı tanker, Basra Körfezi'nden Europort'a 220,000 ton ham petrol getirmekte iken Batı Avrupa 
sularında fırtınaya yakalanmış ve arkasından Bresı yakınlarında dümen arızası yapmıştır. Geminin yardım 
talebine uygun bir yanıt verilememesi sonucunda gemi sahile doğru sürüklenmiş ve karaya oturmuştur. Karaya 
oturma nedeniyle geminin karinası (tekne gövdesınin alt bölümünde bulunan geminin de yapıldığı çelik saç 
levhaları) yırtılarak açılmış, v_e .56,000 ton ham petrol buradan denize akmıştır. Pwol kirfonmesi ile nasıl 
bır mücadele yapılması gerektığine daır çarelerın ılgılılerce tartışıldığı zaman ıçıııde deıııze dokulen ham petrol 
miktarı hızla artmaya devam etmiştir. Diğer çarelerin sakıncalı görülmesi üzerine bu geminin bombalanarak 
petrolün yok edilmesi kararlaştırılmıştır. Bu süre içersinde deniz üstündeki yağ tabakası 200 millik bir alana 
yayılmış .ve şiddetli fırtına ile yüksek med.cezir hareketleri çalışmaları dalıa da güçleştinııiştir. 

27 Z. Oya Ozçayır, ABD Petrol Kirliliği Yasası , Turkish Shipping World, Kasım 1999, Deniz Ticaret Odası 
yayını yıl 16, s. 44. 

28 Türk Deniz Ticaret Odası Genel Sekreter Yardımcısı Murat Tuncer ile 17 Mayıs 2001 ' de yapılan görüşmeden 
elde edilen bilgidir. 

29 Exxon Valdez dünyada petrol kirlenmesi yaratan kazaları içersinde en büyüğü de değildir. Prince William 
Sound bölgesinde 11 milyon galon ham petrolün denize yayılmasıııa yol açan bu kazadaıı daha büyük etkilere 
sahip; Torrey Canyon tankeri buııuıı üç misli petrolü, Amoco Çadiz ise Exxon Valdez'inkinden 6 mislinden 
fazla olan 68 milyon galon petrolü denize boşaltmıştır. Z. Oya Ozçayır, ABD Petrol Kirliliği Yasası, Turkish 
Shipping World, Kasım 1999, Deniz Ticaret Odası yayını yıl 16, s. 44. Son 35 yılda tanker kazaları 
sonucunda 6 milyon ton tutarında petrol ve türevleri denizlere dökülmüştür. Tarihin bilinen en büyük 10 tanker 
kazası sayılacak olursa kaza sonrasıııda denize yayılan petrol, için şu liste belirtilebilir: Torrey Canyon (1967) 
119.300 ton; Sea Star (1972) 115.000 ton; Urquiola (1976) 101.000 ton; Amaco Cadiz (1978) 228.000 ton; 
Atlantic-Empress (1979) 276.000 ton; lrenes Seranade (1980) 102.600 ton; Castillo de Beliver (1983) 
250.000 ton; Odyssey (1988) 132.400 ton; Haven (1991) 134.000 ton; ABT Surnrner 260.000 ton. Kirletme 
rekoru bir petrol platformuna aittir: lxtoc One, Meksika Körfezinde 3 Haziran 1979' da yıkılm1ş ve 476.000 
ton ham petrol denize yayılmış ve yanması 295 gün devam etmiştir. Focus, Yıl 9, Sayı 2003/06, s.50-53. 
Bununla birlikte ekolojık felaketler ile kazalara karışan tanker büyüklü!;'il doğrusal oranda artmamakta ve 
küçük kazalar dahi çok büyük çevre zararlarına yol açabilmektedır. Küçük sayılabilecek Erika tankeri 12 
Aralık l 999'da battığında denize yayılan 20.000 ton petrol 400 Km. uzunluğundaki turistik sahil şeridini 
kirletmiştir. A.g.e. 
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bu kazaların bir kısmı açık okyanuslarda bir kısmı da kıyılarında nispeten daha az 

yoğunlukta insan yaşamı bulunan bölgelerde görülmüştür. Bu boyuttaki kazaların 

İstanbul, Çanakkale, Marmara Denizi gibi, kıyılarında Türk halkının çok yoğun 

yerleşim içinde bulunduğu, bölgelerde meydana gelmesi önemli çevre felaketlerine 

yol açabilir olması yanısıra, telafisi güç mal ve can kayıplarını da beraberinde 

getirebilecek nitelikte görülmektedir. Boğazlardan artacak petrol tankeri trafiği de bu 

riskleri önemli ölçüde artıracaktır. Bu durum ayrıca yabancı gözlemcilerce de kabul 

edilmektedir. 30 

Günümüze kadar İstanbul Boğazı, Çanakkale Boğazı ve bu iki Boğazımız 

arasında yer alan Marmara Denizi'nde can ve rrial kaybına yol açarak denizlerimizde 

önemli kirlenmelere neden olan deniz kazaları vuku bulmuştur. Tablo-3'de önemli 

olanları itibariyle geniş olarak gösterilen ve gitlerek artmakta olan bu yaşanmış 

kazaların azaltılması amacıyla Boğazlardaki geçiş güvenliği de artırılmaya 

çalışılmaktadır. 

Tablo-3'de gösterilen deniz kazalarının sonlarında yer alan Nassia tankeri 

kazasının; ABD'de petrol kirlenmesi yaratan en feci kaza olan Exxon Valdez kazası 

ile mukayesesi de ilginç sonuçlar vermektedir. İstanbul Boğazı'nda Nassia tankeri 

kazasından sonra denize dökülen petrolün miktarı, Exxon Valdez 'in Alaska 

açıklarında yarattığı petrol kirlenmesinde denize yayılan petrolün ( 40 bin ton) iki 

mislinden daha fazladır (98 bin ton). Yukarda da ele alındığı gibi, ABD bu kazanın 

Alaska'da yaşanmasından sonra yarattığı müthiş çevre kirlenmesinin büyüklüğünden 

etkilenerek, sigortacılık hukuku, çevre koruma, deniz yetki alanlarındaki münhasır 

yetkiler, tankerlerin inşaat tasarımlarının değiştirilmesi (çift zarflı-double bottom 

tekne gövdesi zorunluluğu) gibi yasaların değiştirilmesine, böylece tanker tipindeki 

gemilerin kullanılma şeklinin etkilenmesine yôl açan düzenlemelere gitmiştir. 

Üstelik bu kaza, ABD'nin nüfusu yoğun olmayan Alaska bölgesinde meydana 

gelmiştir. Dökülen petrolün temizlenmesi ve oluşan çevre kirliliğinin tazmin 

edilmesi altı milyar dolara mal olmuş, bu kaza nedeniyle şirket, aleyhinde oluşan 

kamuoyu nedeniyle ilgili şirket bir milyar dolarlik ilave zarara da uğramıştır.31 

.ıo Temmuz 1998 tarihli Petrol İdaresi Raponı'nun (Oil Admin Report, Jııly 1998) ilgili kesimi Hazar Denizinden 
ihraç edilecek petrolün önümüzdeki yıllarda dar bir su yolu olan Boğazlarda petrol trafiğini ciddj şekilde 
artıracağım belirmektedir. 

·
11 INAF Ajansı, 6 Ocak 2000. 
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Oysa Nassia tankeri kazası İstanbul Boğazı'mn, yani 10 milyonluk İstanbul 

metropol alanının tam ortasında yaşanmıştır. Karşılaşılan çevresel tehdit çok daha 

büyüktür.32 Bu tehlikeye bağlı olarak yürürlüğe sokulması gereken yeni tedbirlerin 

büyüklüğü de bunlarla uyumlu olmak zorundadır. Üstelik bu kazalar çok nadir 

görülen nitelikte de değildir. 1960-1982 arasındaki 22 yıllık zaman zarfında, Türk 

Boğazları'nda lOO'ün üstünde büyük boyutlu ve çevreye ciddi zararlar veren kaza 

vuku bulmuş; 1982-1993 döneminde ise 150'nin üzerinde, irili ufaklı ilave kazalar 

meydana gelmiştir. Her defasında Boğaz boyunca yerleşik bulunan İstanbul ve 

Çanakkale kentsel alanlan şans eseri büyük zarar almadan bunları atlatmışlar, ancak 

doğa bu kazalardan olumsuz yönde etkilenmiştir. 

Netice itibariyle kazaların oluşumu geıni trafiğinin varlığı ve büyüklüğü ile 

doğru orantılı olarak büyümektedir. Boğazlardan geçen gemi trafiği de yılda i O 

binlerden, aradan 40 yıl kadar zaman geçtikten sonra bugün 55 binlere çıkmıştır. · 

Bunun tehlikesinin aşikar olarak görüldüğü konusunda uzmanlar hemfikirdir.33 

Yabancı gözlemciler giderek artan oranda Türkiye'nin endişelerine yer 

vermektedirler.34 Son 40 yıl içerisinde Boğazdan geçen yabancı bandıralı gemi 

sayısında % 150, tonajında ise % 400 artış olduğu ve artan deniz trafiği, deniz 

kazalarında da artışa neden olmakta olduğu tespit edilmiştir. 1988 yılından itibaren 

ise deniz kazalarının yıllık ·artışının % 35 civarında bulunduğu belirtilmiştir. Son 50 

yılın ortalaması alındığında her yıl ortalama 11 büyük kazanın meydana geldiği 

görülmektedir. Boğazlardan tankerlerle petrol taşımacılığı ve artan diğer tiplerdeki 

gemi trafiği nedeniyle meydana gelen sızıntı ve dökülmeler Boğazın ekolojik 

dengesini de bozmuştur. Son yıllarda Boğazdaki balık miktarının 7 kat azaldığı 

bildirilmektedir. 35 

Boğazlardaki kaza artış ihtimali geçen gemi sayısı artışı ile orantılıdır. Bu 

bağlamda, Boğazlardan geÇen tipik bir geminin kazaya uğrama riski değişik 

analizlerin konusu olabilmektedir. Geçiş yapan tekne çeşitli ihtimaller altında bir 

diğer gemi ile çarpışabilmekte, çeşitli durumlarda karaya oturabilmekte veya bir 

32 Boğazlarda meydana gelebilecek bazı )ür kazaların harpte nükleer veya kimyasal ·silahlarla yapılmış bir 
taarruza benzer tahribat yapabileceği ve Istaııbul Boğazı kıyılarmdan itibaren 20 KıııJik alaııda caıılı yaşaıııını 
tamamen yok etme riskinin de mevcut olduğuna ileride temas edilecektir. 

3~ İlkay Bilgin, "Ciddi Bir Sorun" , Deniz Ticareti Dergisi, Sayı 16, Kasım 1999, Deniz Ticaret Odası yayıııı , 
İstanbul , sl7-18. 

34 Bu endişe paralelinde, geçen on yılda sadece İstanbul Boğazında 200'ün lizerinde deniz kazasının gertekleştiği 
ifade edilmektedir.(There lıave been over 200 collisions in tlıe Bosporus over tlıe pası decade). Oıl Admin 
Report, July 1998, http://www.eia.doe.gov/. 

35 INAF Ajansı 6 Ocak 2000. 
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yalıya çarpabilmektedir. Kendi kendine yanma, patlama veya sızıntı yapma ihtimali 

de vardır. Bu geçişe dair risklerin hesap edildiği sigorta şirketlerinin risk analiz 

metotlarının birinin izahında; bir teknenin boğazlarda makine gücü ile seyrederken, 

bir süre sonra da makinası olmaksızın sürüklenebileceği durumlarla karşılaşabileceği 

düşünülmektedir. Bu ihtimali karşılamak için geçiş yapan teknenin, römorkör alıp 

almadığına göre aşağıdaki risk faktörleri formülize edilmektedir. Örneğin böyle bir 

boğaz geçişinde teknenin makinesi ile seyir halinde iken durumunu "A" değişkeni ve 

teknenin makinasını kullanma kabiliyetini kaybedip sürüklenmekte iken oluşan riskli 

durumunu da "B" değişkeni temsil etsin. Başlangıçta, bir (x) değerindeki risk 

mevcut olacaktır. Ancak bu başlangıç risk faktörü olan (x) değişkeni çeşitli şartlarda 

değerini büyütecek veya küçültecektir. Burada "A" ve "B" için dört ayrı durumun var 

olabileceği değerlendirilmiştir: 

Durum A-1 : Boğazlarda hiç trafik yok ise bir teknenin başka bir tekne ile 

çarpışması (çatışması) "O" risklidir. 

Durum A-2: Trafik yok ise tankerin karaya oturması (x+lO) risktir. 

Durum A-3: Trafik içinde teknelere römorkörler eşlik ediyor ise çatışması 

(x+ 100) Risktir. 

Durum A-4: Trafik içinde teknelere römorkörler eskort ediyor ise karaya 

oturması (x+5) risktir. 

Durum B-1: Trafik yoksa başka bir tekne ile çatışması "O" risk olabilir. 

Durum B-2 :Trafik yok ise teknelerin karaya oturması (x-100) risk. 

Durum B-3 : Trafik içinde tankere römorkörler eşlik ediyor ise çatışması 

(x+50) risk. 

Durum B-4: Trafik içinde tankere römorkörler eşlik ediyor ise oturması 

(x+l5) risktir. 

Buradan çıkacak ilk netice Boğazdaki trafiğin seyrekliği ve çokluğu tehlikeye 

doğrudan etkin olmaktadır. Bu durum tedbirler alınsa da fazla değişmemektedir.36 

Tablo-4'de, 1960'dan l994'e kadar boğazlardan geçen ticari gemi trafiğinin ve 

oluşan kazaların istatistik analizini göstermektedir. Burada sadece sayısal geçiş 

adedinin yam sıra gemilerin yük tonajının da verilmiş olduğu da dikkate alınarak, söz 

konusu kazaların dağılımına bakıldığında, yıllar ve trafik ilerlediğinde kaza sayılarının 

36 İlkay Bilgin, a.g.e. s. 17 
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da arttığını gözlemlemek doğal olarak mümkündür. 1982'den 1994'e kadar geçen 

dönemde Boğazlarda 201 kaza meydana gelmiş durumdadır. Bunlardan sadece bir 

tanesinin dahi sonuçları yıllarca ortadan kaldırılamayacak çevre felaketlerine yol açan 

kazalar olabildiği yukarıda Nasia kazasından örneklenerek gösterilmişti. Boğazlan 

geçen kargo miktarı da dönemsel olarak büyük ölçüde değişim göstenniş ve 1981 'de 

geçen kargo toplamı 215 milyon ton %30 oranında artarak 199l'de 282 milyon tona 

çıkmıştu. 

1952' den 1991 'e kadar ki zaman diliminde İstanbul ve Marmara Boğazlarından 

diğer gemilerin geçişini engelleyen 444 önemli kaza olduğu rapor edilmiştir. 

Bu kazaların 332 adedi İstanbul Boğazında; 81 adedi Çanakkale Boğazında ve 31 adedi 

Marmara Denizinde meydana gelmiştir. 

Bu 40 yıllık zaman diliminin incelenmesinden; senede ortalama 11 kazanın 

olduğu ortaya çıkmaktadır. Ancak, 1988-1992 arasındaki zamanımıza nispeten yakın 

olan dönem ele alındığında bu 5 yıllık dönemde oran önemli miktarda artarak yılda 

ortalama 31 kaza olmuştur. Bu kazaların gittikçe artma eğiliminde olduğu noktasından 

hareket edince, Boğazlardan bir ton bile .ilave petrol yüklü geçirilmese dahi 

Boğazların mevcut gemi trafiği yönünden iyileştirilmesi mecburiyetinin bulunduğu 

ortaya çıkmaktadır. Bu durumun Hazar Havzası petrollerinin de bu dar geçitlerden 

geçirilmek istenmesi ile ne şekilde olumsuz yönde değişebileceği açık olarak 

anlaşılmaktadır. Son 5 yıl içinde meydana gelen önemli kazaların yıllık dağılımı şu 

şekildedir; 

1988 7 

1989 16 

1990 38 

1991 7 

1992 37 

-----------------------

Toplam 155 

Bilindiği gibi Kılavuz Kaptan alınması Montreux Sözleşmesinde mecburiyet 

taşımayan bir keyfiyettir. Çatışma kazalarının tümüne yönelik yapılan analizlerde 

152 



fÜRK BOGAZLARI VE İLAVE TANKER TRAFİGİ 

konuya bu yönden baklldığında ise; kazaların %75'inin her iki gemide kılavuz kaptan 

bulunmadığı zamanda, kazaların %24'ünün · sadece bir gemide kılavuz kaptan 

bulunduğu zamanda ve kazaların o/ol' inin ise her iki gemide kılavuz kaptan olduğu 

zamanda gerçekleştiğini göstermektedir.37 Tablo-5'de gemi geçişlerinde alınmakta olan 

Kılavuz Kaptanların oranının gösteren bir istatistik çalışması sunulmaktadır. 

Okyanuslar için inşa edilen büyük tonajdaki gemilerin Türk Boğazlan'nda 

seyir yapma talepleri karşısında yapılan teknik değerlendirmelerde 90,000 GRT 

(Gros Ton) ve daha üzerinde tankerlerin Türk Boğazları'nın fiziki yapısı itibariyle 

risk taşıdığı cihetle, l O gün önceden seyir hakkında bilgi verilmesi ve talebin gemi ve 

liman durumlarına göre tek tek değerlendirilmesi, seyir güvenliği için teknik bir 

zaruret olarak ortaya çıkmıştır. 

Ayrıca, Boğaz geçişleri İstanbul Liman Tüzüğü çerçevesinde normal olarak 

ana 

(ortay) hattın sağ tarafı kuJJanılarak yapılmaktadır. Ancak, büyük tankerler için bu 

söz konusu değildir. Bu itibarla 90,000 GRT'un üzerindeki gemilerin Türk 

Boğazları'ndan geçmemeleri tavsiye edilmektedir. Montreux Sözleşmesinin geçiş 

özgürlüğü maddesinden istifade amacı ile geçmeye kalktıkları takdirde; bu tür büyük 

gemilerin geçişlerinde çeşitli önlemler alınmakta, ayrıca geminin büyüklüğü ve 

yükün cinsine göre İstanbul Boğazı tek taraflı veya tamamiyle diğer gemilerin geçiş 

trafiğine kapatılmaktadır. Bu teknik ihtiyacın yerleşik bir kural haline gelmekte olan 

uygulaması ile gelecekte Hazar havzası petrolünü geçirmek için bu boğazları 

kullanmak isteyecek ilave tankerlerin de belli ölçüde aynı kurallara tabi olmaları, 

yani tek tek geçmeleri, bu arada geçişte birbirlerini bekleyerek zaman (ve para) 

kaybetmeleri söz konusu olabilecektir. Buna rağmen petrol taşıyan tanker işleticileri 

bu geçişte "zaman kaybının" 48 saatlik gecikmeye kadar tolerans ile 

karşılanabileceğini ve yolda geçecek zaman süresi ile ilgili hesapları arasında bu 

gecikmenin de bulunduğunu düşünmektedirler38 • Bu bağlamda tanker işletmecileri, 

.n Bu veriler Başbakanlık tarafından adlıoc olarak kurulan TURBO (Türk Boğazları Yönetim Sistemi) ilgilileri 
ile yapılan görüşmelerden elde edilmiştir. Diğer taraftan Kılavuz Kaptan Aykut Erol aynı konunun .özünde 
paralel, fakat ayrıntıda biraz farklı değerlere yer verınektedir: isteğe bağlı kılavuzluk sisteminde lstanbul 
Boğazmdan geçen gemilerin %40, Çanakkale Boğuzındun geçenlerin ise %30 kadarı kılavuz kaptan 
almaktadır. Buııa karşılık, Boğazlarımızda son yirmi yılda meydana gelen kazalarm o/o85 'i kılavıız kaptaıı 
almayan gemiler tarafından yapılnıışur. Kazalar içinde, krlavuz kaptan alan iki geminin çattşması ise yoktur. 
(% 1 farklılık ihmal edilebilir bir değer olarak kabul edilmiş olabilir. D.K) , Deniz Ticareti, Mayıs 2000 (2000 
üze! Sayısı), Deniz Ticaret Odası Yayını, s.25-26. 

38 Chevron Tanker Taşımacılık danışmanı Kaptan Kjell T. L1ndin ile 13 Mayıs 2001 'de İstanbul' da yapılmış 
olan ikili görüşmede yapmış olduğu açıklamasıdır. 
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Boğaz geçişi ile ortaya çıkacak zaman kaybını Boğazlardan çıktıktan sonra varış 

limanlarına kadar tanker süratini artırarak kapatabilecekleri hesabı içersindedirler. Bu 

bakımdan Boğazlarda geçiş öncesi sıraya girerek bir iki gün beklemek tankerle 

Hazar petrolünü taşımak arzusunda olan işletmeciler için fazla caydırıcı bir unsur 

olamayabilecektir. 

Boğazlarımızdan geçen gemi sayısı her yıl artış göstermese de gelişen tekniğe 

paralel olarak, gemi boyutlarındaki önemli değişiklikler Türk Boğazları'ndaki taşıma 

hacmini arttırmaktadır. Bu ise Türk Boğazlan'ndaki taşıma riskini artırmaktadır. 

VLCC39 veya ULCC kategorisindeki gemi ve tankerleri Boğaz:larımızdan geçerken 

büyük boyutta tehlike yaratmaktadır.40 

2. Hazar Havzasından Deniz Yolu İle Petrol İhracatı Söz Konusu 

Edilirse Boğazlarda Tanker Taşımacılığının Artması Trafik Yoğunluğunda Ne 

Gibi Artışlar ve Riskler Getirebilecektir : 

Yukarıda tartışıldığı üzeree, halen Karadeniz Limanlarından yüklenip, 

Boğazlardan geçirilen petrol miktarının yılda 30-40 milyon ton civarında olduğu 

kabul edilmektedir. 201 O'lu yıllarda Kazakistan 40-45 milyon ton, Rusya 

Federasyonu 10 milyon ton, Azerbaycan ise 20 milyon ton ham petrol ihraç ettiği 

takdirde taşınacak petrol miktarı yılda 11 O milyon ton civarına ulaşacaktır. 2020' de 

ise bu miktarın 200 milyon ton/yıla ulaşabileceği ve muhtemelen 250 milyon tona 

doğru geçebileceği önceki bölümlerde ele alınmıştı. Petrolün hacim olarak artışı 

genel anlamda risklerdeki artışı doğrusal olarak etkiliyorsa da b1:1na ilaveten petrol 

trafiğindeki artış bu artan hacmin hangi tonajdaki gemilerle taşındığına göre 

değişiklikler gösterebilmektedir. 

Bu büyük miktarlardaki petrol taşımacılığı artışına bağlı olarak çevre kirliliği 

ve ekolojik dengenin bozulması gibi temel olumsuzluklar ortaya çıkacaktır. Ancak 

bunlar kadar önem taşıyan bir diğer husus da tanker ve diğer tehlikeli yük taşıyan 

gemilerin karışabileceği deniz kazaları neticesinde telafisi mümkün olmayan 

39 VLCC: 100 bin ton ve üstü ; ULCC 250 bin ton ve üstü tankerlere verilen kısaltmadır. Boy uzwılukları 400 
metreye kadar çıkmaktadır. ı Nisan 2003 tarihi itibariyle piyasalarda 440 adet VLCC veya ULCC tonajıııda 
tanker ınevuttur ve bunların da /!00 ad~di çift cidarlıdır. Enver Bilgi, "Ta11ker Hllrdaya Ayımıa 
Programlamıdaki Gelişmeler, Ye11i l11şa Sektörü11e Etkileri", Deniz Ticareti, Haziran 2003, s.25-26. 

"
0 Bunun basit bir örne!;'İ 10-11Temmuz1998 tarihleönde İstanbul Boğazı'nda yaşanmış ve Malta Bandıralı, 80 bin 

to.n l:ıaın petrol taşıyan 249 m. umnluğundaki "Sealavine" adlı tanker lstanbul Boğazı ' oda karaya oturmuş ve ancak 
yııkumın 12 bın ton kadarı başka bır tankere nakledıldıkten sonra yüzdiirülebılmıştır. 
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tehlikelerin ortaya çıkmasıdır. Yukarıda ve eklerde Boğazlarda karşılaşılmış bulunan 

kazalara ait bazı örnek istatistik değerlere yer verilmiştir. Konunun uzmanları bugüne 

kadar karşılaşılan kazaların ucuz atlatılmış olduğunu ve bunlardan çok daha büyük 

olumsuzluklarla da karşılaşma riskinin mevcut olduğu düşünmektedirler. Boğazlarda 

meydana gelecek ve ucuz atlatılmayacak bir deniz kazası, tanker veya tehlikeli yük 

kazası sonucunda özetle "binlerce insanın ölebileceği, onarılması olanaksız 

boyutlarda deniz ve kıyı kirliliği ortaya çıkabileceği, değer biçilmez kültürel miras, 

tarihi yapıtlar, saraylar ve yalıların, hatta köprülerin yok olabileceği, gemilerin ve 

tayfalarının, navlunlarınm büyük zarar görebileceği nihayet Karadeniz'in dünya 

denizleriyle olan gemi trafiğini uzunca bir süre tamamen kesebileceği" 

öngörülmektedir.41 Ayrıca gemi kaynaklı risklerin boyutlarının da her zaman için 

tahmin edilebilir olduğu söylemek yanıltıcı olacaktır. Her şeyden önce Boğazlarda 

meydana gelecek bir deniz kazasının ne tür tehlikeli madde taşıyan gemiler arasında 

olduğunun. önceden söylenmesi mümkün değildir. Bir tanker diğeri ile 

çarpışabileceği gibi, bir kuru yük gemisi ile, bir kimyasal yük (azot, asit, metan) 

taşıyıcı gemi ile veya gittikçe kullanımı ve denizden taşınması yaygınlaşmakta olan 

sıvılaştırılmış petrol gazı (LNG) tankeri ile çarpışına söz konusu olabilecektir. Küçük 

bir LNG tüpünün patlaması ile binaların yandığı veya çöktüğü hatırda tutulacak 

olursa bu tarz bir kazada ne tür bir felakete ait risklerin üstlenilmek durumunda 

kalınacağı görülebilir. Bu arada 30 000 DWT'luk bir LNG tankerinin Boğazlarda 

tam patlamasından ortaya çıkacak enerjinin 220 000 ton dinamite veya bir başka 

ifade ile Hiroşima'ya atılan Atom bombasının H katına eşdeğerde olduğu hesap 

edilmiŞtir.42 Tengiz-Novorossiysk hattının devreye girmesiyle İstanbul Boğazı'ndan 

geçecek petrol yükünün 91 milyon tona çıkarak kaza ve felaket riskini riski büyük 

ölçüde artıracak olduğunu belirten bir diğer yetkili ise, artan kaza riskine bir 

amonyak tankerinin de karışması halinde "bir çok insanın ölebileceğini" ve "İstanbul 

Boğazında 20 kilometrelik bir alanda canlı kalmayabileceğini" ifade etmiştir.43 Bu 

durumu, Kitle İmha Silahlarından (Weapons of Mass Destruction) bir büyük çaplı 

"kimyasal silahın" yapacağı etkiye benzetmek de mümkün görülmektedir. 

41 Aykut Erol , "Boğazlanmızda Kaza Olasılığı En Az Düzeye Nasıl İndirilir?" , Marmara Denizi 2000 
Sempozyumu, s. l 99. 

;: Akten, Ustaoğlu , Rodopınaıı 1~94'e atfen, Ender_Asyah , _a . ı;.e. , s:l62. . . . . 
· Turk Kılavuz Kaptanlar Dernegı Genel Sekreterı Cahıı Istık bal' ın 1 1 Şubat 2001 tarıhlı Radıkal Gazeıesınde 

yer alan açıklaması. (Pınar Çelik' in haberi) 
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Bir diğer senaryoda ise çok daha vahim tanımlanmış bir tablo sunulmaktadır: 

Geleceğin bir anında, Rusya'nın Novorossiysk Limanından gelen 160.000 tonluk 

petrol ürünü taşıyan bir süper tankerle, büyük bir diğer tankerin Kavaklar civarında, 

teknelerden birinin dümeninin kilitlenmesi sonucu çarpışması sırasında, Boğazda 

seyretmekte olan irili ufaklı 90 adet teknenin çoğunun kaçamayarak yanmaya 

başladığı; Boğaz akıntısının iki saat içinde oluşturduğu yanar nehrin bir kısmının 

Çubuklu'daki kimyasal madde tanklarını patlattığı; bu felaketten, her iki sahildeki 

Sarıyer, Kireçburnu, Beykoz, İstinye, Kanlıca, Hisarlar, Kandilli, Vaniköy, Bebek, 

Çengelköy, Arnavutköy, Kuzguncuk ve Üsküdar sahillerinin kurtulamadığı; yanarak 

patlayan teknelerin, Boğaz'da kıyılara çarparak, yangının karada da ve daha da süratli 

olarak devam etmesini sağladığı; bunun sonucunda, Boğaz sahil yollan tamamen 

tıkandığı için, araçların da kaçamadığı ve sahipleri tarafından terk edilmek zorunda 

kalarak patlamalarla yanmaya başladığı; Boğa,zda yeri olan tüm konsolosluk 

birimleri, yalılar ve lokantaların bu patlamalar ile ateş aldığı; Karaköy, Haliç 

Tersanesi, Azapkapı ve Kalafatyeri, Perşembepazarı ve Hanönü kısımlarını da saran 

ateşin, buralardaki bir çok tesis, gemi ve trilyonluk malzeme, ambar ve depolan da 

tahrip ettikten sonra anafor suları ile Tophane, Kabataş, Dolmabahçe, Beşiktaş, 

Çırağan, ve Ortaköy'e kadar olan müzeleri, okulları ve kıyılan da .etkisi altına aldığı; 

felaketin başlamasından hemen sonra patlamaların oluşturduğu şok dalgalan ile 

yüksek ısı, deniz ve kara trafiğinin felç olması, suların kesilmesi sonucunda havadan, 

denizden ve karadan her türlü dış müdahale ve yardım çabalarını engellediği; oluşan 

yangınlar sonucu çıkan elektrik kontaklarından kentin çeşitli yerlerinde yeni 

yangınlar çıkmaya başladığı; bu arada Boğaz içindeki her iki köprünün çökmesi, 

yanmakta ve batmakta olan gemi enkazları, kıyılarda meydana gelen kaymalar ve 

diğer enkazlarla Boğazın aylarca sürecek bir şekilde kara ve deniz trafiğine 

kapandığı; ertesi gün felaketten kurtulanların ve, olayın şokunu erken atlatanların, 

tüm tarihi, kültürel ve doğal zenginliklerinin yok olduğu İstanbul'a, son bir kez 

bakarak Trakya ve Anadolu'ya doğru göç etmeye başladıkları açıklanmaktadır. 44 

Bu kazalara ilişkin riskin oluşumunda gemi trafik yoğunluğu ve bundaki artış 

temel parametre olarak görülmektedir. Burada tanker trafiğinde beklenen artış 

dikkate en başta alınması gereken husustur. Olabilecek büyük boyutlu bir kazanın, 

44 Doğa ile Barış Derneği İnternet Sitesi , http://www.dogailebaris.org.tr 
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Karadeniz'in dünya denizleri ile bağlantısının günlerce kesilmesine ve büyük 

ekonomik kayıplara da neden olabilmesi yanı sıra bu kayıplara, Karadeniz'den diğer 

denizlere petrol yüklemiş olarak yaklaşmakta olan tankerlerin bekleme dolayısıyla 

oluşacak ilave navlun, sigorta ve finans kayıpl~rım da eklemek doğru olacaktır. 

Bugün Boğazlarda tüm tanker filolarının toplamı olarak karşılaştıkları yılda bir kaç 

yüz saat kadar gecikmeyi IMO'da yakınma konusu yapan tanker işletmecisi devlet ve 

kurumların, böyle bir durumda haftalarca tüm gemileriyle hiç bir geçiş yapamaz 

duruma düşeceklerinin hesabını yaparak, Türk Boğazları'na aşırı tanker trafiğinin 

yüklenmesinin olumsuz ticari sonuçlarını da dikkate bugUnden almalarının 

sağlanmasında yarar görülmektedir. 

Hazar havzasında üretilip Türk Boğazlarından geçirilmek istenen petrole 

bağlı olarak bu trafik artışının deniz ulaştırmasında ne anlama geldiğini bir kaç 

değişik senaryo üreterek ele alınması, meydana gelecek trafik artış durumlarının 

açıklanmasında ve sonuçlar çıkartılabilmesinde yardımcı olabilecektir. 

Karadeniz'e indirilecek ve buradan dünya pazarlarına taşınacak petrolün Türk 

Boğazlarından taşınması amacıyla, çeşitli boyutlardaki tankerler kullamlarak elde 

edilecek petrol taşınma modelleri üzerinde değerlendirme ve trafik mukayeseleri 

yapılabilir. Boy uzunluğuna bağlı olarak Boğazlar Trafik Düzeninde gemiler çeşitli 

trafik kısıtlamalarına tabi olmaktadırlar. Bu durum ileride ele alınacak olan 1994 

yılında çıkartılmış Boğazlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkındaki 

Tüzük ile 1998 yılında çıkartılan Türk Boğazlarında Deniz Trafik Düzeni Tüzüğünde 

ayn ayn ele alınmıştır. Bunlara göre 150 metre boyundaki gemilerden itibaren Boğaz 

trafiğinde riskler artmakta, dönüşlerde trafik ayırım şeritlerinde mevki muhafazası 

güçleşmektedir. 150 metrelik bir tankerin sualtında kalan kısmı (draftı) ve enine 

bağlı olarak 15-20 bin ton petrolü bir defada taşıyabildiği değerlendirilmektedir. 200 

metrelik bir tanker ise aynı şekilde 30-40 bin ton ham petrolü taşıma 

kapasitesindedir.45 Bu nedenle boyları 150 met~e ile 200 metre arasındaki gemilerin 

geçişten 24 saat önce; 200 metreyi aşan gemiler için ise geçişten 48 saat önce Türk 

Boğazlarındaki gemi trafiğini yöneten Trafik Kontrol Merkezine geçiş ön bildirimi 

(SP-1 raporu) vermek mecburiyeti getirilmiştir. Tekne su çekimleri (draft) de arttıkça 

45 Boğazlar Trafik Kontrol Merkezi ilgilileri ile yapılan görüşmeden elde edilen bilgidir. 
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satıh akıntıları yanı sıra dip akıntıları da geminin yönetimini etkileyen kuvvetler 

arasına katılmakta ve olumsuzluklara yol açabilmektedir. 

Bu unsurlar dikkate alınarak gelecekte geçiş yapacak tanker trafiğinin · 

Boğazlarda yaratacağı riskleri üç örnek ile değerlendirmek söz konusu trafik 

yoğunluğundaki artışın belirlenmesinde yararlı bulunmuştur: 

Halen taşınmakta olan petrol ortalama üç değişik tonajda, örneğin; 25 bin, 50 

bin ve 100 bin ton petrol taşıma kapasiteli tankerlerle taşındığı varsayıldığı takdirde 

Boğazlar ve Marmara Denizinde farklı farklı trafik yoğunlukları ortaya 

çıkabilecektir. Örneğin, her defasında yüz bin ton taşıyan tanker kullanıldığı takdirde 

her gün bir dolu ve bir boş tanker geçişi ile yılda 36,5 milyon ton petrol Boğazlar 

yoluyla taşınabilecektir.46 Aynı miktar taşıma 50 bin tonluk tankerler kullanıldığında 

günde dört ve 25 bin tonluk tankerler kullanıldığında günde sekiz tankerin 

Boğazlardan uğraksız olarak geçme ihtiyacı olacağı ortaya çıkmaktadır. 25 bin 

tonluk ham petrol yükü taşıyan bir tankerin 150 metreden uzun, "50 bin tonluk bir 

tankerin 200 metreden uzun ve 100 bin ton yük taşıyan bir tankerin de, enine ve 

draftına bağlı olarak, 300 metreden uzun olması beklenebilecekt.ir. Buna göre bazı 

tankerlerin Boğazları geçişinde trafik için özel önlemler alınması gerekebilecektir. 

Risk yönetimi ile ilgili getireceği güçlükler itibariyle 300 metreden daha uzun 

tankerlerin Türk Boğazlarından rutin olarak geçirilmesinin mümkün olamayabileceği 

de yapılan araştırmada ifade edilen teknik hususlar arasında yer almıştır. 

Bu şartlar altında 2010 yılına gelindiğinde, yıllık taşınması gereken Hazar 

Bölgesi petrolünün hacmi 11 O milyon tona ulaşabilecek ve yukarıda ele alınan tanker 

trafiği her bir sınıf gemi için ortalama %300 artışla günde altı adet 100 bin tonluk 

tanker veya günde oniki adet 50 bin tonluk tanker veya günde yirmidört adet 25 bin 

tonluk tanker geçişi anlamına gelecektir. 

Bu trafik artışını daha sonraki yıllarda da sürdürecek ve yıl 2020'ye 

gelindiğinde, yani Hazar Bölgesi petrolünün ihracat hacmi 200-250 milyon tona 

ulaştığında, yine % l 00 kadar bir hacim ve trafik artışı gerekecektir. Bu durumda da 

Boğazlardan günde bu defa oniki adet 100 bin tonluk tanker veya günde yirmi dört 

adet 50 bin tonluk tanker veya günde kırk sekiz adet 25 bin tonluk tanker geçişi 

gerçekleştiriliyor olabilecektir. 

"" Her gün ortalama bir tek petrol tankerinin Boğazlardan geçtiği hesaplanırsa (100,000 x 365 = 36,500,000 
ton/yıl) 
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Petrolün hangi tonajdaki tankerlerle taşıttırılıyor olunabileceğini önceden tam 

olarak kestirebilmek mümkün değildir.47 Bu karar, petrolü taşıtanlar, gemi sahipleri, 

kullanılacak tankerin yaşı, buna bağlı amortisman giderleri, geminin güvenli sicil 

geçmişi ve mevcut donanımına bağlı olarak belirlenecek sigorta bedeli ile diğer 

teknik unsurlarına bağlı olarak oluşacak taşıma maliyeti ile kadılı~ hesaplarına göre 

şekillenecektir. 

Buna rağmen ele alınan bu üçlü tonaj-trafik senaryo projeksiyonlarına bağlı 

olarak en iyi ve en kötü ihtimallerin oluşacak deniz trafiği hakkında bir fikir vereceği 

açıktır. Şöyle ki, 2020 yılına gelindiğinde bugüne nazaran her gün Boğazlardan birisi 

dolu diğeri boş toplam iki 100 bin tonluk tanker geçiyor olduğu düşüncesi en az 

trafik unsuru olarak kabul edildiği takdirde, 2020 yılına gelindiğinde bu geçiş yapan 

tanker günlük gemi sayısının en olumsuz senaryoda günde her biri 25 bin ton ham 

petrol taşımakta olan ve boyları 150 metreden daha uzun kırk sekiz adet tankerin 

geçişine yükselmesi mümkündür. Bu durum ise, diğer ekolojik ve çevre kirliliği 

nedenleriyle de artmasından endişe edilen tanker trafiğinde %2400 oranında bir artış 

anlamına gelmektedir. En az tanker geçiş trafiğini oluşturacak 100 bin tonluk ve her 

biri 300 metreden daha uzun tanker büyüklüğü birim olarak ele alınsa bile, bugüne 

nazaran gemi trafiğinde günlük oniki adet ilave tanker geçişi ile %600'lık bir artış 

oramna ulaşabilecektir. Kısaca Boğazlardan geçirilecek petrolün toplamı önemli bir 

faktör olmakla birlikte, bu petrolün kaç adet tankere bölünmüş olarak geçirileceği; 

trafik yoğunluğu ve buna bağlı kaza artışı, istenmeyen veya kasıtlı sintine/balast 

sularının çevreye atılması, karaya oturma gibi risklerin gerçekleşmesini 

kolaylaştıracak bir unsur olarak görülmek durumundadır. 

47 12-13 Mayıs 2001 tarihinde İstanbul'da TUDAV tarafından organize edilen "Bölgesel Denizler 2001" adlı 
Sempozyumda Boğazlar' a yönelik tanker taşımacılığının getireceği kirlenme ve güvenlik riski geniş şekilde ele 
alınmış ve hararetJi tartışmalar yapılmıştır. Katılımcılardan İsveç'li bir Kaptan (Kjell T. l.aııdiıı) ve aynı 
zamanda Kuzey Hazar, Tengiz, petrol yataklarının işleticisi CPC'nin büyük ortağı Chevron 'un Deniz Ticaret 
Danışmanı kimliği olan bir kişi ikili görüşmelerde şu açıklamayı yapmıştır: "Karadeniz'e Hazar'dan 
indirilecek yüksek hacimdeki petrolün düşünülen muhtemel denizden taşmına şekli, 150 bin ton petrol taşıyan 
275 metre boyundaki tankerler kullanılarak taşııımasıdır. Bu konu üzerinde çalışılmaktadır." Nitekim 2003-
2010 dönemi için yurt dışında inşa halindeki 165 bin DWT' a kadar büyüklükteki tankerlerin boyutlarına da 
bakıldığında boylarının azami 274 metre (enlerin de azami 50 m.) olduğu görülmektedir. (Deniz Ticareti 
Dergisi, Haziran 2003, s.13.) Bu durum Türk Boğazlarından günde 12 adet 100 bin ton petrol taşıyan tanker 
yerine günde 8 adet ve her biri150 bin ton petrol taşıyan tanker geçmesi demek olabilecektir. Burada tanker 
hacminin geçiş yapacak gemi sayısını azaltabilmek amacıyla büyütülmek istendiğine, trafik yoğunluğunun 
böylece düşürülmek istendiğine işaret edilmiştir. Ancak kazaya karışabilecek bu tip bir tek tankerin yaratacağı 
denize petrol sızdırması ihtimali de bu oranda artacaktır. 
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Bir günde bu büyüklükteki deniz trafiğinin kontrol edilebilir olduğu iddia 

edilse dahi, yılın her günü ortaya çıkacak bu trafiğin yarattığı toplam yıllık risk 

Türkiye'nin en fazla gelişmiş, en yoğun nüfusun yaşadığı ve dolayısıyla en önemli 

bölgesi için son derecede yüksek bir hale gelecektir. Bu ilave risk değerlerinin hiçbir 

zorunlu neden ortada yok iken kabul edilmesi sağduyu ile bağdaşmamaktadır. 

Burada Montreux Sözleşmesinin varlığına gönderme yapacak ilgililer için, bu 

sözleşmenin yapıldığı zamana ait gemi toplam geçiş sayısının bugünkünün onda biri 

kadar olduğu ve sadece artışı beklenen 25 bin ton petrol taşıma kabiliyetli (boyları 

170 metre kadar olan) tanker yıllık geçiş sayısının (l 7520), 1936'daki toplam 

Montreux Sözleşmesi rejimi müzakere edilirken Türk Boğazlarından uğraksız 

geçmekte olan gemi sayısından ( 4500) üç misli fazla olacağını hatırlatmakla 

yetinilecektir. 

Diğer taraftan, her büyük tankerin, geçerken trafiği yaklaşık 4 saat aksattığı . 

düşünülürse günde 3 adet büyük tankerin48 (bir defada 50 bin ton kadar ham petrol 

taşıyabilen) geçişi ile Boğazların gün içinde en az 12 saat tüm trafiğe kapatılması 

gerekecektir. Her gün 3 adet tankerin de karşı yönden boş olarak döneceği göz 

önüne alındığında Boğazın günün 24 saatinde tamamen kapanması durumu ortaya 

çıkmaktadır.49 Bu noktada unutulmaması gereken önemli bir konu da tehlikeli madde 

48 Burada büyük tanımı ile 50-100 bin ton petrol taşıyan gemilerin genel dunımu ifade edilmek istenmektedir. 
Esasen 1994 Tüzüğü 150 boyt! metreyi aşan gemileri bu sınıfa sokmuş , bilahare 1998 Tüzüğü ile da.lrn önce 
"büyük gemi" sınıfı için getırilen 150 metre tamını 200 metreye çıkartılmıştır. (Bakınız; Kudret Ozersay, 
Türk Boğazlarıııdan Geçiş Rejimi, s.206.) Ancak her iki ta ııım da, taşman petrolün ton olarak ağırlıı;'l ile 
ilgili net bir fikir vermemektedir. Sonuçta bir tankerin taşıyacağı petrol mıktan boyu, eni, ~ektiği su miktarının 
birbirleri ile çarpılmasından <?.luşan hacmin alabileceği petrol miktarını geçemez. Bir narınlik katsayısı kadar 
daha az hacim kullanılabilir. Ustelik, bu hacimden gemi personelinin yaşam, görev ve·yaşamı idame mahalleri, 
kullanacağı yakıt, su , gemi tahrik/makina sisteminin kapsadfğı kullaııım alanı kompartımanları ve bwılara ait 
yakıt , su depolama alanları, lrnm petrolün alınması ve dışarıya pompalanması için kullaııılacak teçhizat için 
ayrılacak alanlar/hacimler ile geminin yüzdürülmesini sağlamak üzere sürekli boş bırakılacak (voit) 
hacimlerinin önceki dıştan dışa ölçlilen hacimlerden çıkartılması gerekecektir. Konuya açıklık getirmek üzere 
ilgili Boğazlar Trafik Yönetimi il gilileri ile yapılan göıiişmede: 150 metrelik bir geminin draft ve enine bağlı 
olarak 15-20 bin ton; 184 metrelik bir geminın 25-26 bin ton; 200 metrelik bir gemıııin ise 30-40 bin ton petrol 
taşıyabileceı;>i pratik değerler olarak ifade edilmiştir. .(Patlayıc ı sıvılar, ısısal genişlemeye imkan vermek için 
sarnıç iç hacminin %95 ' inden daha fazla doldunılmamaktadırlar.) Gemi mühendisleri ile bu bölüme ilişkin 
yaııılan bir pratik çalışmada : 150 metre boyundaki bir gemini 20 bin ton kadar petrol taşıyabileceğine işaret 
edıldikten sonra, 25 bin ton petrol taşıyan bir geminin 170 metre; 50 bin ton ham petrol taşıyan bir geminin 
210 metre ve 100 bin ton ham petrol taşıyan bir geminin ise 240 metre kadar boy uzuııluğuuda olabileceği 
belirtilmiştir. Taşınan yük geminin en genişliği ile de ilgisi olaca&'lndan her iki elde edilen değer de ene bağlı 
olarak birbirleri ile uyumlu görülmüştür. Diğer yandan bir öncekı dip notta açıklamalarına yer verilen Kaptan 
Kjell T. L1ndin' in sağladığı bilgilerden; CPC Hattını Hazar' dan Karadeniz'e petrol nakli için düşünenelerin , 
diğer bir gemi tipini dizayn etmekte oldukları ve tanker boyunun 275 metreye çıkartılmasıyla CPC 
Konsorsiyumu üyelerinin 150 bin ton hanı petrolü bir defada taşıma kabiliyeti kazanmaya çalıştıkları orta).'a 
çıkmaktadır. Bu yeni dizaynın başta Uluslar arası Tanker Birli6>i ve Yerli/Yabancı Tanker Gemi Yapımcı ıle 
lşletenlerince memnuniyet yaratacak bir pazar hareketlenmesine yol açabilecek görünmektedir ::>imdi bu 
değerler kullanılarak Boğazlardan geçirilmek istenen büyük hacimdeki ham petrolün nasıl bir gemi trafik 
artışma , hangi boydaki gemiler ile çatına riskinin ve diğer, tehlikelerin ortaya çıkabileceğine dair bir 
değerlendirme yapmak mümkün olabilecektir. 

49 Tehlikeli yük taşıyan yukarıdaki özel nitelikli büyük gemiler için ise Boğazlarda belirli bir emniyetli mesafe 
ilerleyinceye kadar ayrn nitelikte başka bir geminin trafiğe alınmaması düzenlenmiştir (l 998 Türk Boğazları 
Tüzüğü m.25d). Boğazlardan yılda geçmekte olan ortalama 50 bin geminin 6500 tanesi bu sınıflara 
girmektedirler. 
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yüklü gemilerin Boğazdan geçişine yalnız gündüzleri izin verildiğidir. Bu süre ise 

yazın uzun, kışın kısa olacaktır. 

Artacak petrol tankeri trafiği yanı sıra, Boğazlardan yılda geçen irili ufaklı 

50,000 civarında deniz taşıtının Karadeniz'e kıyısı olan ülkelerin BDT dışı 

ticaretlerini geliştirmesi ile daha da artacağı her zaman göz önünde 

bulundurulmalıdır. Sonuç olarak Boğazlardan petrol taşımacılığı devam ettiği sürece 

diğer ticari taşımacılık zamanla imkansız hale gelecektir. 

Bu durumda dünya ile Karadeniz arasında giderek artan taşımacılığı da göz 

·önüne aldığımızda karşımıza tek çözümlü bir sorun çıkmaktadır: o da tehlikeli madde 

yüklü taşıtların Boğazlardan geçişinin "caydırılması" dır. 

3. Türkiye Boğazlar Bölgesindeki gemi geçişlerinden meydana gelen 

kaza ve çevre zararlarının bedelini üstlenmeye mahkum mudur? : 

Buraya kadar anlaşılan husus Türk Boğazları' nın dünya· deniz trafiğine açık 

bulundurulduğu günümüzdeki geçiş rejiminde bir tıkanıklık noktasına ulaşıldığıdır. 

Mevcut dar deniz geçidinin genişletilmesi mümkün değildir. Geçiş tehlikeleri yukarıda 

ele alındığı şekilde mevcudiyetini sürdürmektedir. Geçiş yapan gemi trafiğinin "bugün 

eriştiği yoğunluk" dahi emniyetli geçişe izin vermeyecek kadar artmıştır. Bu trafiğin 

yarattığı tehlikenin azaltılması zarureti bulunmaktadır. İstanbul ve diğer metropoJJerin 

nüfusu artan şehirleşmeye bağlı olarak büyümüştür. Bu durum konuyu inceleyen 

yabancı gözlemcilerce de açıkça kabul edilmektedir.50 Bunun neticesinde kentsel 

yaşam alanını ikiye bölen boğazın her iki yakasında yerleşmiş bulunan 

vatandaşlarımızın günlük seyahatlerinde artan şekilde deniz vasıtalarından istifade 

etmeye ihtiyacı olmuştur. Kimilerine göre İstanbul Boğazı'nın iki yakası arasındaki 

düzensiz sefer yapan deniz aracının sefer sayısı günde 2500 adet gibi çok yoğun bir 

sıklığı dahi bulmaktadır.51 İstanbul çevresinde artan kentsel ve varlıklı nüfus ülkenin en 

zengin yöresini oluşturmuş, bölge Türk ekonomisinin en önemli katma değerinin 

50 Örneğin Petrol Yönetimi Temmuz l 998 Uluslararası Raporu; yılda 50000 geminin transit geçiş yapuğı ve 
Süveyş Kanalıııdan üç kere daha sıkışık bir trafiğin mevcut olduğu Türk Boğazlarıııda, son lO yılda 200'den 
fazla gemi kazası olduğunu; Türkiye'ııiıı Trafik Ayırım Şeması uygulamasını 1994'te yüıürlüğe soktuğunu, 
VTS .gibi ilave önlemleri de almaya çalıştığı, ancak halen dörtte üçü Kuzeyden Güneye geçiş yapan yıllık 
tahmını 70 mılyon tonluk (1,4 mıllıon bbl/d) petrol taşımacılığı hacmınde herhangı bır artış yapılmasına, 
çevresel ve güvenlik riskleri ile ilgili endişeleri itibariyle, Türkiye'nin şiddetle karşı çıkmakta olduğunu; 
Rusya'nın ise, Hazar petrollerinin Novorosisk'ten sıcak denizlere tankerler yoluyla taşııımasıııııı önlenmesi 
için Türkiye' nin politik bir motivasyonla bu şekilde davranmakta olduğunu ileri sürdüğü, oysa, bu durumun 
1936 tarihli Monıreux Sözleşmesinın ticari gemilerin Boğazlardan serbestçe geçmesi kuralını ihlal ettiğini 
belirttiğine yer vermektedir. 

51 Radikal, 30 Nisan 2000 
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oluşturulduğu bir kesim haline gelmiştir. Çanakkale ve Marmara kıyıları yerleşimi ile 

İstanbul kentlerinin tamamı birlikte düşünüldüğünde 65 milyonluk ülke nüfusunun 12 

milyonluk bir kesiminin yaşam alanı bu bölgede toplanmıştır. Bu bölge Türkiye için 

çok önemlidir. Gemilerin mevcut durumdaki trafiği zaten Türk Boğazlarından güvenli 

geçiş rejiminde tehlike yaratır durumda iken, Hazar havzasından üretilecek petrolden 

dolayı tehlikeli tanker trafiğinin bugünküne nazaran en az üç misli daha artmasının 

çevre ve güvenlik bakımından Türkiye için kabul edilemez bir durum yarattığı apaçık 

ortaya çıkmıştır. Bu taşınacak miktar petrol yılda 250 milyon ton olarak kabul edilirse, 

yılda ton başına 10-15 dolar bir taşıma bedeli ile tanker taşıyıcılarına yılda 2500-3750 

milyon - dolarlık bir "iş hacmi" sağlamaktadır. -Bu taşıma bedelinin yarısı kar olarak 

kabul edildiği taktirde, Türkiye'nin en önemli jeostratejik bölgesi olan Boğazlan yok 

edebilecek bir riskin, tanker taşımacılığı yapan denizcilik şirketlerinin yılda toplam 

1250-1875 milyon dolarlık bir kazanç sağlamak amacıyla Türk Boğazlarına yönelmeye 

çalıştığı ortaya çıkmaktadır. (Deniz Ticaret Odasından danışılan bir uzman World Scale 

135 kriterine göre 135 bin tonluk ham petrol yükleyebilen bir tankerin Novorosissky

Rotterdam arasında tanker işletmecisine ton başına 7,5 dolar civarında net kar 

bırakabileceğini hesap etmiştir. ) Toplam kazanç beklentisi oldukça büyük ve şirket 

karları açısından da caziptir. Türk Boğazları riske girecek olınasına rağmen, denizcilik 

şirketlerinin bu büyüklükteki bir kazançtan ve sektöre sağlayacağı iş hacminden uğraş 

vermeden vazgeçmeleri ancak çok iyimser bir yaklaşım olarak görülmektedir. Diğer 

yandan Türkiye de bu önemli jeostratejik bölgesinin, Hazar petrollerinin tanker 

taşımacılığı tercihi ile dış pazarlara nakledilmesinin getireceği ilave risklere maruz 

kalmasına müsaade edebilmek lüksüne sahip değildir. Dolayısıyla, Türkiye'nin mevcut 

·- görüşlerini kararlı ve sürekli olarak tüm dünyaya anlatmaya devam etmesi ve petrol 

üreticilerini alternatif taşıma seçeneklerini tercih etmeye zorlaması gereklidir. Bu 

zorlama yapılmadığı taktirde, denizcilik şirketlerinin ticari kazanç beklentisi üstünlük 

sağlayabilecektir. 

Bu durumda, halen mevcut gemi trafiğinin yarattığı tehlikeler ile dahi baş 

edilemiyor iken, Boğazlarda uygulanmakta olan geçiş rejimine kendilerince uygun 

görülen yorumlar getirip bunlardan yola çıkarak daha fazla petrolü Boğazlar trafiğine 

eklemek iddiasındaki üçüncü taraflar ile Türkiye'nin pozisyonları, ortaya çıkması 

muhtemel öldürücü güvenlik ve çevre riskinden dolayı, bir süre sonra çok daha keskin 
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bir çatışma haline dönüşebilecek görünmektedir. Aşikar olan husus şudur ki, Türkiye 

bir devlet olarak vatandaşlarının güvenliğini korumaya öncelik vermek zorundadır. 

Nüfusunun %20'sinin yaşadığı bir bölgede, diğer ulusların da kuJJandığı kendisine ait 

egemen bir alanının tehlikeye düşmesi ve vatandaşlarının güvenliği, ekonomisinin ve 

çevre değerlerinin tahribine kayıtsız kalamaz. Bu değerlerini elinde kullanabileceği her 

aracı kullanarak korumak mecburiyetindedir. Bu çluruma seyirci kalınamaz. İmkanları 

itibariyle Türkiye bu oluşumu önleyebilecek durumdadır. Önlem alacağı idari, hukuki, 

siyasi hakları vardır. Bunu sağlayacak gücü de olduğu hiç tereddüde yer vermeyecek 

kadar açıktır. Dolayısıyla, Türkiye Boğazlar bölgesindeki gemi geçişlerinden meydana 

gelen kaza ve çevre zararlarının bedelini üstlenmeye mahkummuş gibi bir tavır 

içersinde görünmemelidir. 

Diğer yandan Hazar Havzasından üretilecek petrolü Türk Boğazlarından geçirmek 

isteyen petrol taşıyıcılarının ana düşüncelerini de özetlemek karşılıklı çıkar 

çatışmalarının nereye sürüklenmekte olduğuna işaret edebilecektir. Yaratabileceği 

siyasi tepkilerden dolayı isteklerini açıkça ortaya koymaktan kaçındıkları 

değerlendirilen "tanker taşıyıcılarının" düşüncelerinin çerçevesi, bu çalışmada elde 

edilen bilgilerin birleştirilmesi ile, şu şekilde oluşmuş görünmektedir: "Hazar' dan elde 

edilen petrol her hal ve şartta dünya pazarlarına ulaştırılacaktır. Düşünülen hiç bir 

boru hattı. üretilecek petrolün tamamının taşımıı..asıııa izin vemıeıııektedir. Petrolün 

tankerlerle taşınması boru hatlarına nazaran az bir miktar daha ucuzdur. 2005'den 

başlayarak önümüzdeki 40 yıl boyunca yılda 250 milyon ton kadar bir hacme ulaşması 

beklenen söz konusu petrol hacmi, yani navlun, tanker sahipleri ile deniz işletmecileri 

arasında önemli bir iş alanı ve kazanç fırsatıdır. Buna karşı deniz kirlenmesine dair 

endişeler öne sürüldüğünde; herşeyden önce Karadeniz zateıı çok kirletilmiş olduğunun 

gözardı edilmemesi gerekir. Bu denizin esas kirleticileri kara kökenli olup Tuna 

nehriyolu ile deniz çevresine taşııımaktadı.r. Kıyıdaş devl~tl1?rin bu konuda Bükreş 

Sözleşmesi ve UNEP çerçevesinde alııı~kta oldukları önlemler var ise de yeterli 

değildir. Siyasi düzensizlik, mali kaynak yetersizliği ve hurta bağlı organizasyon ve 

koordinasyon eksikliği dikkate alındığında, gelecekte de alınmış tedbirlerin yeterli 

olamayacağına dair işaretler yoğundur. Karadeniz kirlenmesi akıntılar ile Türk 

Boğazları bölgesine aynen taşınmakta ve bu bölgeleri de kirletmektedir. Aynca, 

Marmara Den.izi'nin kirleticileri arasında tankerlfre nazaran kara kökenli kirleticiler 
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daha önde gelmektedir. Bu durumda bu denizler zaten kirli olduğuna ve temizlenmesi 

için gösterilen çabalar da etkili olamadığına göre, tanker taşımacılığı ile tehlikeye 

atılan bir çevre korunma riski fazlaca bulunmamaktadır. Diğer· yandan, günümüzde 

hiçbir ön kontrole tabi olmaksızın, en yetersiz teknik durumdaki ve personelinin ehliyeti 

dahi şüpheli olan gemiler bile bu denizlerde seyretmekte, çevreye de zarar vermektedir. 

Bu durumların devamı önlenmedikçe, sadece Hazar petrollerini taşıyacak tankerlerin 

çevresel tehdit yaratabileceklerine konu edilmesi gerçekçi değildir. Buna rağmen 

Hazar petrolünü taşıyacak tankerlerin çevresel duyarlılıklar dikkate alınarak en 

güvenli tipte yapılabilmesi sağlanabilir. Hatta Boğazlardan geçecek nitelikteki, ters 

akıntıya ve karaya oturma gibi risklere daha dayanıklı, tankerlerin de özel olarak 

üretilmesi ve kullanılması da mümkündür.52 Esçısen bu çok hassas konuda petrol 

taşıtıcılar,ı çevreye bir tehdit oluşmaması için, petrol tankerlerinde takip edilmesi 

gereken kriterlere Türkiye ve diğer kıyısal devletlerden çok daha fazla önem vermiş ve 

işletme disiplini sağlamıştır. Karadeniz Batısında yılda 130 milyon ton petrolü 

taşıyacak dört boru hattı yapımı için muhtelif araştırmalar ve "yapılabilirlik 

çalışmaları" da sürdürülmektedir. Kısaca petrolü tankerler ile- taşıtacaklar olarak 

elimizden gelen çabayı biz de göstermekteyiz. Ancak kuşkumuz odur ki, bu by-pass 

hatlarının ticari karlılık kriterleri ile işletilemez oldukları da ortaya çıkabilir 

görünmektedir. Bu durumda bizim için bu petrolü Türk Boğazları 'nı kullanarak 

taşımaktan başka hiç bir ·seçenek kalmayacaktır. Bu amaçla gereken liman kolaylık 

tesislerini Novorossiysk de sağlamakta ve Liman Kon.trol Otoritesi hakkımızı en. etkili 

şekilde uygulamaktayız. Diğer yandan, VTS'in devreye girmesi ile Türk Boğazları'nda 

her iki yılda bir görülmekte olan önemli deniz kazası oranı da biraz daha azalacaktır. 

Boğazlardan geçiş için büyük tankerler (275 metı:e boyunda) kullanmayı ve bu yoğun 

trafik bölgesinde en az tanker trafiği yaratmayı da planlamaktayız. Daha az tanker 

geçişi daha az (dikkat çekecek ve) risk ortaya koyabilecektir. Bu tedbirler ve özel 

seçilmiş tankerler ile, CLC kriterlerine göre tarama yapmadan tankerlerin. 

Novorossiysk'e kabul edilmeyişi gibi ilave tedbirlerle petrolü tankerler ile taşıtacaklar 

olarak üzerimize düŞ~n.leri yapıyoruz. Bu durumda Montreux Sözleşmesi'n.in biz dünya 

denizci ailesine sağlamış olduğu hiçbir kayda bağlı olmaksızın gece gündüz uğraksız 

52 BP'nin Türkiye ve Hazar temsilciliği Dış İlişkiler.Başkanı Mike Bilbo'nıın 12-13 Mayıs 2001 'de İstanbul' da 
TUDA V tarafından düzenlenen "The Problerns of Regional Seas" adlı Sempozyumda yapmış olduğu '' Oil 
Transportatiotı iıı Tıırkish Straits" adlı sunuş sonrasında bir suale cevaben yaptığı açıklamadır. 
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geçiş hakkımızı Türk Boğazlarında kullanmak kararlılığ111dayız. Geçecek petrolün 

gerçek miktarı bu kararlılığımızı etkilemeyecektir. Gereken uluslararası hukuki 

mücadele için de hazırlık içersindeyiz.53 

Bu durumda yüz milyonlarca ton ilave petrolü Türk Boğazları'ndan geçirmek 

isteyenler ile bu en jeostratejik bölgesini ve bölgede yaşayan vatandaşlarım, 

ekonomisinin en güçlü kısmını korumak isteyen Türkiye arasında kaçınılmaz olarak 

yaşanacak görünen siyasi ve hukuki mücadelenin ne şekil alabileceği oldukça önem 

taşımaktadır. Bu farklılıkların giderilmesinde, son sözü daha güçlü olan tarafın 

söyleyeceği bir güç mücadelesinin de başlamakta olduğunun işaretleri görünmektedir. 

Bu sürecin nasıl şekilleneceği ele alınmadan önce bu tartışmanın konusu olan 

Türk Boğazları'ndaki "geçiş rejiminin" tarihsel süreçte uğradığı değişimlerin özet 

olarak ele alınmasının, bu rejimi kendi çıkarlarının maksimize edilmesinde mutlak bir 

hak olarak gören üçüncü tarafların görüş açılarının şekillenmesinde ve Türkiye'nin 

gerektiğinde takip edebileceği hareket tarzlarının belirlenmesinde yararı olabileceği 

düşünülmüştür. Bu rejime yönelik değerlendirmeleri, geçiş hakkının hukuki niteliği ve 

uluslararası hukukta bu alanda yapılmış olan dfğer düzenlemelerin özet olarak ele 

alınması takip edecektir. 

4. Tarihsel Süreçte Türk Boğazlarından Geçiş Rejimi ve Yarattığı 

Stratejik Etkiler: 

Jeostrateji bakımından Türk Boğazları'nın önemi büyüktür. Bu önemin 

taşıdığı bir çok özellikten kaynaklanmakta olduğu ifade edilebilir. Bunlar arasında; 

tarih boyunca Çarlık Rusya' sının sıcak denizlere inebilme hedefinin önünde 

Boğazların bir engel oluşu, Boğazların kapalı tutularak tarih boyunca Karadeniz 

kıyıdaşı devletleri yabancı devletlerin denizden istilasından koruması, yine kapalı 

tutularak I. Dünya Savaşında Çarlık Rusya' sının müttefiklerinden destek almalarını 

engellemesi ve bunun sonucunda Çarlık rejiminin yıkılması ile sonuçlanan Bolşevik 

isyan ına sürüklenmesi, Soğuk Savaş boyunca müttefiklerin yoğun olarak bulunduğu 

Akdeniz' e, Karadeniz' den güçlü Sovyet Donanmalarının kaydırılmasına, Boğazların 

53 Araştırmacının; 12-13 Mayıs 2001 ' de İstanbul' da TUDA v· tarafından düzenlenen "The Problems of Regional 
Seas" adlı Sempozyumda yapılan sunuşlar, tartışmalar ve toplantı aralarında yerli ve yabancı katılımcılarla 
yapılan görüşmelerden elde edilmiş kanaati bu yolda oluşmuştur_ 

165 



TÜRK BOGAZIARI VE İIA VE TANKER TRAFİGİ 

rejimini düzenleyen Montreux Sözleşmesi kriterlerinin tonaj, süre ve gemi tipi 

sınırlamaları getirmesi, böylece harp gemilerini gerektikçe Güneye kaydırmalarını 

yavaşlatması, bunun sonucunda muhtemel bir Doğu-Batı çatışmasında WP 

donanmasının stratejik konuşlandırmasını geciktirebilme ve çatışma sonucunu 

etkileyebilme özelliği yaratması, bu stratejik özellikleri ile II. Dünya Savaşı 

sonlarında savaşın galipleri arasında Boğazların egemenliğinin yoğun bir el 

değiştirme müzakerelerine konu edilmesi gibi örnekler sayılabilir. 

a. Montreux Konferansı Öncesi Boğ?zlardan Geçiş Rejimi : 

Türk Boğazları bu · özellikleri ile her bakımdan bir stratejik su yolu 

durumundadır ve Osmanlı İmparatorluğu'ndan bu yana gemilerin bu su yolundan 

geçişleri üç değişik dönemde farklı geçiş rejimlerine konu olmuştur. Osmanlı 

İmparatorluğu, İstanbul Boğazının fethinden önce Boğazın iki yakasına inşa ettirdiği 

hisarlarla İstanbul Boğazını kontrol altına almayı amaç edinmiş ve nihayet 

Karadeniz'in bütün kıyılarını fethettikten sonra da Boğazlardan Karadenize geçişi 

yabancı devletlere kapatmıştır. XVI. Yüzyıl ortalarından XVIII. Yüzyıl sonlarına 

kadar devam eden bu süre esnasında sadece Osmanlı gemileri belirli bir izin ile 

İstanbul Boğazı'ndan geçmişlerdir. Yabancı devletlerin ticaret gemileri ise ilk defa 

1774'te Küçük Kaynarca antlaşması sonucunda İstanbul Boğazından geçebilme 

hakkı elde etmişlerdir. Rusya için verilen bu ilk geçiş izni bir takım kurallar 

çerçevesinde gerçekleştirilmiştir. Bu kurallar arasında geminin tonajı, taşıdığı yük ve 

mürettebatın kimlerden oluşacağı belirlenmiş ve Jmnsolosların verdiği pasaportlara 

sahip olanlar İstanbul Boğazından geçiş yapabilmişlerdir. Daha sonra diğer devletler 

de geçiş için benzeri kurallara uymaya başlamışlardır.54 İstanbul Boğazı savaş 

sırasında bütün devletlerin ticaret gemilerine kapalı tutulmuştur. Savaş gemilerinin 

geçişi bir istisna olarak kabul edilmiş ve Osmanlı İmparatorluğu'nun müsaadesi ile 

mümkün olabilmiştir.55 

XX. Yüzyıla gelindiğinde, Osmanlı imparatorluğunun 10 Ağustos 1914 

tarihinden itibaren katıldığı l.Dünya Savaşı döneminde (1914-1918) Türk Boğazları 

ile ilgili mutlak hakimiyet ve yetki yine Osmanlı İmparatorluğu'nda kalmıştır. 

ABD'nin 1917'de Almanya'ya savaş açarak I. Dünya Savaşı'na dahil olması ve 

54 İdris Bostan, "Osmanlı İmparatorluğu Döneminde İstanbul Boğazı'ndan Geçişin Tabi Olduğu Kurallar" 
Marmara Denizi 2000 Sempozyumu, s. l. 

55 a.g.y. 
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bunu takiben ABD Başkanı T.W.Wilson 8 Ocak ılJ18 tarihinde, içeri§inde denizlerin 

her zaman için mutlak serbestliğini de içeren on dört unsurdan oluşan Wilson 

Doktrini adlı mesajı Kongre' ye göndermesi, . Türk Boğazları geçiş rejimini de 

etkilemiştir. Wilson Doktrini çerçevesinde tüm dünya deniz ve boğazlan için savaşta 

ve barışta açıklık ilkesi getirilmiş, dolayısıyla savaş sonrasında !ürk Boğazları da 

savaş ve ticaret gemilerine açılmıştır. Bu geçiş rejimindeki açıklık ilkesi Lozan 

Anlaşması'na da yansımıştır. 

1. Dünya Savaşı'ndan yenik çıkan Osmanlı İmparatorluğu'nun 30 Ekim 1918 

tarihinde imzalamak zorunda kaldığı Mondros Mütarekesi'nin l.Maddesinde; 

"Çanakkale ve İstanbul Boğazları'nın açılması, Karadeniz'e serbestçe geçişin 

sağlanması, Çanakkale ve İstanbul Boğazları'nm her iki kıyısında yer alan 

istihkamların Müttefiklerce işgali" öngörülmüştür56 

1. Dünya Savaşı'nın ardından kazanılan Kurtuluş Savaşı sonunda 24 Temmuz 

1923 tarihinde Lozan Barış Antlaşması imzalanmıştır. Antlaşmada, en zorlu 

müzakere konularından birisi olan Boğazlardan ticaret gemilerinin geçişi konusunda 

"Türkiye Boğazların ticaret gemilerine her zaman için açıklık prensibini" 

benimseyen bir görüşle katılmıştır.57 "Lozan Boğazlar Sözleşmesi" ile Türk 

Boğazlan'nda düzenlenen geçiş rejimine göre (Md.2) ticaret gemi~erinin sulh zamanı 

gündüz ve gece geçiş serbestisi öngörülmüştür. 

b. Montreux Konferansı ve Sözleşmesinde Türk Boğazları'nın 

Durumu: 

1923'den 1936'ya kadar değişen şartlar, yaklaşmakta olan Dünya savaşı ve 

Japonya'nın Milletler Cemiyeti'nden ayrılması sonucunda Türkiye, 11 Nisan 1936 

tarihinde Lozan Antlaşmasına taraf devletlere bir nota göndermiş ve Lozan Boğazlar 

Sözleşmesinin değiştirilmesi talebinde bulunmuştur. Bu notada; Avrupa'da hızla 

gelişen silahlanma yarışma değinilerek siyasi durumun 1923 yılına oranla değiştiğini, 

özellikle Akdeniz'de görülen güvensizlik ortamının Boğazlan, dolayısıyla da Türk 

Ülkesini tehdit eder bir mahiyet kazandığını, İtalya'mn 1933 yılında Habeşistan'a 

56 Savaşı kaybeden Osmanlı İmparatorluğu ile galip devletler arasında 10 Ağustos 1920 tarihinde Sevr Anlaşması 
imzalanmış, ancak bu anlaşma o~aY.1anmadığı için yürürlüğe girememiştir. Yürürlüğe gir~meyen bu anlaşmaya 
göre, savaş ve barış zamanında bııtıın yabancı devletlerın savaş ve tıcaret gemılerı ıTe sıvı] ve asken uçaklarına 
açık olması ilkesi doğrultusunda Türk Boğazları için yeııi bir rejim öngörülmekteydi. 

57 Numan Özdalga, Türk Boğazları'nııı Tarih İçindeki Önemi, Dz.K.K.lığı Yayını , İstanbul , 1965, s.30 ve 39. 
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saldırısı karşısında Milletler Cemiyetinin, terim yerinde ise, aciz tavrı ve özellikle 

Japonya'nm Milletler Cemiyeti'nden ayrılması ile Lozan sisteminin Boğazlar için 

getirdiği güvencenin uygulama alanının zorlaştığı, hatta kalmadığını, Lozan 

sisteminde yalnızca barış ve savaş zamanlarında uygulanacak rejiminin belirtildiğini, 

ancak yakın bir savaş tehlikesinin hissedilmesi durumundan hiç söz edilmediğini, 

böyle bir durumda Türkiye'ye savunmasız kalmamasını teminen, meşru müdafaa 

hakkının tanınmasını, kuruluşundan beri uluslararası taahhütlerine sadık kalmış ve 

uluslararası uyuşmazlıkların çözümünde barışçı çabalardan yana olmuş olan Türkiye 

Cumhuriyeti Devleti'nin, bu kerede Lozan Boğazlar Sözleşmesi'nde yapılmasını 

arzuladığı değişikliklerin, akit tarafların katılacakları bir uluslararası konferansta 

görüşülmesini" teklif etmiştir.58 

Türkiye tarafından Konferansa sunulan tasarıda özetle; Lozan Sözleşmesinde 

düzenlenmiş olan hususlardan Türk Boğazları'nın askerden arındırılmış statüsüne 

son verilmesi, Boğazlar Komisyonunun kaklfrılması, ticaret ve savaş gemilerinin 

geçiş serbestliğinin devamı, Türk Boğazları'nın denizaltlılara tamamen kapalı 

olması, barış ve savaş zamanı ayrımlarına ilaveten bir de "Türkiye'nin kendisini 

yakın bir savaş tehlikesinde hissettiği dönem"de alması gerekecek tedbirlere de yer 

verilmesi konuları ele alınmıştır. 

Neticede 20 Temmuz 1936 tarihinde bugünkü geçiş rejimini düzenleyen 

Montreux Sözleşmesi, kendisinden. 13 yıl önce, 24 Temmuz 1923 tarihinde Lozan'da 

imza edilmiş olan Boğazlar Sözleşmesi'nin yerini almıştır. Uluslararası Komisyonla 

ilgili olarak da 24. Maddenin ilk paragrafı ile, Boğazlar rejimine ilişkin 24 Temmuz 

1923 tarihli Sözleşme gereğince kurulmuş olan Uluslararası Komisyonun yetkileri 

Türk Hükümeti'ne aktarılmıştır. Türk Boğazları üzerindeki tanı egemenlik yetkisi ise 

24.Maddenin 3.paragrafında "Türk Hükümeti, işbu Sözleşmenin harp gemilerinin 

Boğazlardan geçişine dair olan her hükmünün icrasına nezaret edecektir."şeklindeki 

hüküm ile de tesis edilmiştir. Montreux Sözleşmesi ile Lozan . Boğazlar 

Sözleşmesi'nde yer alan havadan geçiş serbestisi de kaldırılmıştır. 

58 Türkiye'ııin ileri sürdüğü gerekçeler İtalya hariç Loz:ın Boğazlar Sözleşınesi ' ııe taraf tüm devletler tarafından 
kabul edilmiş ve 22 Haziran - 20 Temmuz 1936 tarihleri arasında lsviçre ' niıı Montreux ilinde bir uluslararası 
konferans toplanmıştır. 
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c. Ticaret Gemileri (ve Petrol Tankerleri) İçin ·Boğazlardan Geçiş 

Rejimi: 

Araştırma konusu olan Boğazlardan bugün geçecek ilave petrol tankerlerinin 

durumunu Montreux Sözleşmesi'nin 2.Maddesi düzenlemektedir. Bu madde 

uyarınca "Barış zamanında, ticaret gemileri, bayrak ve yük ne olursa olsun, gündüz 

ve gece, aşağıdaki 3. Maddenin hükümleri saklı. kalmak üzere hiçbir merasime bağlı. 

olmadan Boğazlardan geçiş ve ulaşımda tanı serbestlikten yararlanacaklardır. Bu 

gemiler, Boğazların hiçbir limanında durmaksızın transit olarak geçtikleri takdirde, 

Türkiye ilgili makamları tarafından almması bu />özleşmenin 1. Ekinde öngörülen 

vergiler veya harçlardan başka hiçbir vergi veya harca tabi tutulmayacaklardır. 

Kısaca kural olarak, banş zamanında, yükleri ne olursa olsun tümü ticaret gemileri 

geçiş hakkına sahiptir. Boğazlardan hiç bir limana uğramaksızın geçiş yapan bir 

gemi (Sözleşmede "transit g~çiş" olarak ele alınmaktadır)59 , herhangi bir vergi veya 

harç ödemekle yükümlü değildir. Ancak gemiye doğrudan doğruya yapılan hizmetler 

vergi veya harca tabidir (Madde 2/1). Sağlık denetimi, fener ve şamandıra hizmetleri 

ile kurtarma hizmetleri vergi veya harca tabi hizmetlerdir. Bu hizmetler karşılığı 

olarak alınacak vergi veya harçlar, geminin kayıtlı net tonajı üzerinden Altın-Frank 

esasına göre belirlenen oranlara göre alınacaktır. 

Bu vergiler ve harçların alınışını kolaylaştırmak için Boğazlardan geçecek 

ticaret gemileri 3. Maddede açıklanan merkezin memurlarına, adları, tabiiyetleri, 

59 Sözleşme Boğazlardan ı;e9.iş için "transit" kelimesini iııgilizce metninde kullanmış ve Türkçe· de de 
benimsenmiş olmakla bırlıkte bu kelimenin RMD.H.S.'de, ele alınan Transit Geçiş kavramı yerine 
kullanılmamış olduğuna dikkat edilmelidir. Transit Geçiş kavramı, bazı felsefi tartışmaları dışında 1982 yılında 
kabul edilen ve l 994' de yürürlüğe giren lll.Deniz Hukuku Konferansının on yılı aşkın süreyle yapmış olduğu 
tartışmaların sonucu varı1an bir uzlaşmadır. Terim ve temsil ettiği kavram bu uzlaşmayı açıklamaktadır. 
Karasuları genişliklerinin 12 deniz miline kadar artırılmasının yarattığı yeni bir durum da ulusJararası 
seyrüseferde kullanılan yüzlerce daha önce açık deniz statüsündeki deııız alanıııııı uluslararası seyrüseferde 
kullanılan boğazlar olarak ortaya çıkmış olmasıdır. Bu yeni durumun denizlerin serbestçe kullanılmasına karşı 
yarattığı kısıtlamaları aşmak isteyen büyük denizci devletlere verilmek zorunda kalınan bir taviz gibi 
algılanması halinde Transit Geçiş kavramının anlaşılması daha kolaylaşacaktır. Bu tavizler ise, Nükleer Triad 
adı verilen karadan, havadan ve denizaltılardan atılabilme özelliğindeki stratejik nükleer silahlarııı karşılıklı 
kullanılabilirlil;>i ile ilişkilidir. Nükleer Triadın sağladığı nükleer dengenin bir oneınli bacağı da denizaltından 
atılan nükleer silahlardır. Bu silahların her an nerelerde olduğu fark edilmeden sürekli sualtından hareket 
ederek kullanılacağı son ana kadar bekasını (mevcudiyetini) koruması zorunludur..Bu beka muhafazasına 
yönelik olan anlayış ise açık denizlerde serbest dolaşımı gerektirmektedir. Serbest dolaşım için açık denizler 
kullaııılmaktadır. Oysa, karasularıııın genişletilmesi ile bu açık deniz hem azalmakta, hem de yeni oluşaıı 
ulusal boğazların kontrolü ile hareket serbestiyeti bir defa daha kısıtlanmaktadır. Bunlardan ikincisıııin etkisini 
bir.inci faktör lehine azaltabilmek Transit Geçiş kavramı yaratılmıştır. Böylece, karasuları genişlikleri 
artırılması sonrasında daha önce uluslararası seyrüsefer için kullanılan bazı deniz geçitlerinin ulusual geçiş 
rejimince kontrol edilen boğazlara dönüşmesine rağmen bunların içersinden geçerken Z1rarsız Geçişe nazaran 
daha. önemli ayrıcalıklar ve serbesti yet taıııyaıı , bir rejim yaratılmış olmaktadır. Daha geniş izahat ıçin bakıııız 
De111z Kutluk, Deniz Hukukunda Zararsız ve Transit Geçiş Haklan, 111 ve lY Bölümler, Dz.K.K.lığı 
Yayınları, Ankara 1987 ve Ronnie Ann Wainwright, "Navigation Through Three Straits in the Middle East: 
Eftects on ıhe United States of Being a Nonparty to the 1982 Convention on the L1w of the Sea", Journal Of 
lnternational Law, Snmmer 1986, Yol. 18:361, p.368. (Ayrıca bu çalışmanın tamamlanmasından sonra 
yapılan bir uluslar ar~sı boğazlara ilişkin akademik toplaııtıda konu geniş olaralç, yer.;ılmıgır. Bk?;. Satya N. 
Nandan, "Legal Regııııe for Straits Used for bıtemational Navigatıotı" s.4-6, OZTURK,tl and OZKAN,R. 
(Eds.) , 2002. "The Proceeding.s of the Symposium on the Straits used far lnternational Navigation", Tıırkish 
Marine Research Foundation, lstanbul, TURKEY. 2002. Pııblication Number: 11.) 
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tonajları, gidecekleri yer ve geldikleri yeri bildireceklerdir. Kılavuzluk ve römorkaj 

isteğe bağlıdır." Bu madde ile barış zamanında ticaret gemilerine Türk 

Boğazları'ndan geçiş ve ulaşımda tam serbestlik tanınmıştır. Diğer bir ifade ile 

gemilere taşıdıkları yük ne olursa olsun, sağlık nedenleri hariç, geçiş serbestisi 

verilmiştir. Bu konuda mutlak özgürlük düşüncesi hakim olmuştur. Ancak bu 

düşüncenin hakim olduğu dönemde; devletlerin toplam sayısı, bugün varolan 

devletler toplululuğunun üçte biri kadardır. Bu devletlerin kalkınınışlıkları, üretimleri 

ve bunlara bağlı olarak ticari ilişkileri oldukça azdır. Dünya ticaretinde üretim çeşidi, 

tüketim büyüklükleri , Pazar kapasiteleri ve uluslar arası ticaret serbestiyeti bugün 

olandan çok daha azdır. Dolayısıyla, devletler arası deniz ticareti ve deniz ulaştırması 

hacmi bugüne nazaran son derecede sınırlıdır. Bu itibarla, Türk Boğazları'ndan 

geçen gemi sayısı da bugünkü geçen gemi trafiğinin onda birinden daha az 

seviyededir. Ayrıca, ham petrol yatakları henUz tam olarak keşfedilmemiş, petrol 

yaygın olarak enerji sektöründe kullanılmamaktadır. Dünya enerji tüketiminin de bu 

derecede artmadığı bir ortamda bulunulmasından ' dolayı, Boğazlardan o gün geçen 

yılda 4500 kadar gemiden oluşan transit trafiği, bugün 50bini çok aşmış ve o dercede 

de yoğunlaşmıştır. 

Montreux Sözleşmesinde bahsedilen ve sağlık durumlarını ilgilendiren 3. 

madde " Ege Denizi'nden veya Karadeniz'den . Boğazlara . girecek her gemi 

uluslararası. sağlık kuralları çerçevesinde Türk nizamlarıyla konulmuş olan sağlık 

denetiminden geçmek için Boğazlar girişine yakın bir sağlık merkezinde duracaktır. 

Temiz belgeleri olan ya da işbu maddenin 2. Paragrafındaki hükümlere 

ginnediklerini onaylayan bir sağlık beyannamesi gösteren gemiler için bu denetim 

gündüz ve gece mümkün olan azami hızla yürütülecek ve bu gemiler Boğazlardan 

geçişleri sırasında başka hiçbir biçimde durdurulmayacaklardır." şeklindedir. 

Savaş zamanında Türkiye'nin tarafsızlığı durumunda, ticaret gemileri 

kurallara uymak şartıyla geçiş yapabilmektedir. Türkiye'nin savaşan taraf olması 

durumunda ise, düşmana yardım etmemek koşuluyla geçiş yapılabilmektedir. 

Türkiye'nin kendisini çok yakın bir savaş tehlikesi veya tehdidi ile karşı karşıya 

görmesi halinde ticaret gemileri Türk Boğazları'ndan gündüz saatlerinde ve Türk 

makamları tarafından belirlenen kurallara uygun şekilde geçebileceklerdir. 
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İçinde veba, kolera, sarıhumma, lekeli humma ya da çiçek vakaları bulunan, 

ya da içinden yedi günden az bir zaman önce bu hastalıklar bulunmuş olan 

gemilerle, bulaşık bir İimandan beş defa 24 saatten az bir zamandan beri ayrılmış 

olan gemiler, normal sulh zamanı uygulamasında Türk makamlarının 

atayabilecekleri sağlık zabıtası memurlarını gemiye almak üzere, bir önceki 

paragrafta açıklanan sağlık merkezinde duracaklardır. Bundan dolayı hiçbir vergi ve 

harç alınmayacak ve sağlık zabıta memurları Boğazların çıkışındaki bir sağlık 

merkezinde indirileceklerdir." 

Sözleşmede yer alan ticaret gemisi statüsü ise 7. maddede ticaret gemilerini 

oldukça geniş 'olarak niteleyen bir tanım olarak şu şekilde açıklanmaktadır: 

"(Ticaret gemileri) terimi işbu Sözleşmenin ikinci bölümüne· girmeyen bütün 

gemileri kapsar." 

Montreux Sözleşmesi'ne göre tankerlerin geçişlerde kılavuz veya römork 

kullanma mecburiyeti yoktur. Kılavuzluk ve römorkaj isteğe bağlıdır. Ticari gemiler 

için gece ve gündüz geçiş serbestisi öngörülmüştür. Ayrıca, kargo kontrolü ve diğer 

konularda Türkiye'nin denetim hak ve yetkisi bulunmamaktadır. 

Montreux Sözleşmesi'ne göre gemiler Türk Boğazları'nın hiçbir limanında 

durmaksızın geçtikleri hallerde, yani transit veya uluslararası statülerini muhafaza 

ederek geçtikleri hallerde, belirli vergi ve harçlar verirler. Bu duruma uğraksız geçiş 

denilmektedir. (Bunun aksi durum uğraklı geçiştir ki, o zaman bir limana uğramış 

kabul edilen ticaret gemisinin, liman devleti hakları uyarınca talep edilecek ilave 

ücretleri ödemesi söz konu olabilmektedir.) 

Gemiye doğrudan yapılan hizmetler ve kurtarma hizmetleri, sağlık denetimi, 

fener ve şamandıra hizmetleri geminin kayıtlı net tonajı üzerinden Altın-Frank 

esasına göre belirlenen oranlara göre alınacaktır. Türkiye, Prof. Tahir Çağa'nın 

öncülüğünde bir girişim yaparak bir ara (1982-1983 arası) Altın Frank'ın içindeki 

altının bugünkü gerçek değeri üzerinden geçiş ücretlerini tahsil etmeye teşebbüs 

etmiş ise de, bu uygulama, başta S.S.C.B. olmak üzere pek çok devletin tepkisi ile 

karşılaşmıştır. Gerçekten de Boğazlarda sağlanan hizmetin kalitesinde herhangi bir 

iyileştirme yapmaksızın, sadece geçiş ücretinde artış yapılmasının hak ve eşitlik 

prensipleri ile bağdaştırılması güçlük göstermiştir. Ayrıca önce 1944'de yapılan 

Bretton Woods, bilahare 1963-1971 arasında yaprlan Özel Çekme Hakları (Special 
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Drawing Rights) ile ilgili düzenlemeler ve bilahare bunlarda yapılan tadilatlar, Altın 

Frank uygulamasında gerçekçi olunmasını zorlayan faktörler 0lmuştur. 1 Ocak 

l 981 'den sonra ise SDR'ın paritesinin değişmezliğini temin için l 6 ülke milli 

parasından oluşan bir sepet değer oluşturulmuştur. Bütün bunlara rağmen dahi 

SDR'm değeri, dolar karşısında 21 yılda %36 değer kaybetmiş ve ülkeler arası para 

değişim değerini sabit kılmak isteyen bir düzenleme yapabilmenin güçlüğü 

görülmüştür. Bu gelişen uluslararası mali uygulamalar, Boğaz geçiş ücreti için arayış' 

içine girilen değeri sabit ücret uygulamasını da etkilemiştir. (İlave bilgi için bakınız 

Ek-4) 

Bütün bu gelişmeler kapsamında Türk H~ikümeti Şubat 1983' de aşağıdaki 

çerçevede yeni bir karar almıştır: "Türk Boğazları 'ndan transit olarak geçen Türk ve 

yabancı ticaret gemilerinden, yapı.lan hizmetler karşılığı olarak, ton başına 0.8063 

ABD Dolan alınacaktır." Hiç bir devletten tepki gelmemesi nedeniyle bu ilkeler 

günümüzde de uygulanmaktadır. Bu ücretin bazı teknik hizmetlerde gelişmeler 

sağlandıktan sonra artırılması için, kambiyo düzenlemelerinde- bazı esneklikler 

kullanılması da muhtemel görünmektedir. Çünkü, Şubat 1983'teki kurlara göre 1 ons 

altının değeri 85,38 $ idi. Oysa günümüzde 1 ons altın 280 $ düzeyinde 

seyretmektedir. Dolayısıyla, ton başına 0.8063 ABD doları olan hizmet bedeli, 

280/85=3.29 katsayısı ile güncelleştirildiğinde, hizmetler karşılığı olarak ton başına 

0.8063x3.29=2.65 dolar talep edilebilecektir. 

Bu sayede 1997'lerde yılda 90 milyon dolar kadar olan transit geçiş 

hizmetine ilişkin gelirin, gelecekte yılda 300 milyon dolar seviyelerine çıkartacak 

işlemlerin devreye sokulması da muhtemeldir. Bpğazlarda yangın söndürme, VTS 

sistemi ve çevre koruma tedbirleri gibi geçiş emniyetini artırıcı alanlarda Türkiye 

yatırım yaptıkça, bu yatırım giderlerinin bir kısmını, haklı nedenlere dayanarak 

geçiş yapan gemilerden elde etme imkanı olabilecektir. 

d. Türkiye'nin Güvenliği-Savaş Gemileri İçin Kısıtlamalar-Tehlikeli 

Ticaret Gemilerinin (Tankerler) Geçişleri : 

Montreux Sözleşmesi savaş ve ticaret gemilerinin geçiş rejimlerini 

birbirinden ayırmaktadır. Aslında sözleşme, sadece savaş zamanı ile sınırlı bir 

egemenlik hakkı değil, "Türkiye 'nin kendisini bir savaş tehdidi altında hissehnesi" 
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gibi önemli bir avantaj sağlayabilecek ilkeye dayalı çok geniş kapsamlı bir 

egemenlik hakkı da vermektedir. 

Güvenlik politikaları bağlamında Karadeniz'e kıyısı olan devletlerin ve 

özellikle Türkiye'nin güvenliği çok önemlidir. Türkiye'nin güvenliğinin sağlanması 

bir anlamda Montreux Sözleşmesi'nin en önemli ilkesi ve çok stratejik bir unsurudur. 

Özellikle "güvenlik" maddesi, Türkiye'nin egemenliğine zarar vermeden ve 

"kendisinin belirlediği yoldan" yapılacak uğraksız ticari gerıV· geçişleriene, bu 

hakkın 1982'de kabul edilen B.M.D.H.S.'nin yeni tanımlanmasının yapılmasından 

çok önce işaret etmektedir. Bu durum ile gemilerin istifade ettiği yeni Zararsız 

Geçiş kavramı arasında paralellikler görülmektedir. Dolayısıyla B.M.D.H.S.'nin 19 

ncu maddesindeki haliyle, sahildarın yetkilerini arttıran ve kapsamını genişleten 

günümüzdeki "zararsız geçişe" benzer uygulamalara Montreux Sözleşmesi'nde yer 

verilmiştir. Bu düzenlemelerle Montreux Sözlşemesi kapsamındaki geçiş rejimi 

üzerinde katılımcı uluslar uzlaşırken, Türkiye'nin güvenlik endişeleri gerçekçi 

bulunmuş ve Sözleşmede Türkiye'nin endişelerini azaltmaya oldukça ağırlık 

verilmiş görülmektedir. 

Bugün karşı karşıya bulunulan aşın gemi trafiği, özellikle tankerler ile diğer tehlikeli 

yük taşıyan gemilerin Boğazlardan geçişlerinin yaratmakta olduğu yeni güvenlik 

endişelerinin giderilmesinde de Montreux Sözleşmesi'nin özünde yer alan bu temel 

denge faktörünün dikkate alınması gerektiği düşünülmektedir. Tehlikeler ile dolu 

veya bu tehlikelerin sürmesi nedeniyle kapalı bir Boğazlar bölgesi hiçbir tarafa zaten 

hizmet edemeyecektir. Tehlikeli yük taşıyan gemilerin Boğazlardan geçişlerinin 

yaratmakta olduğu yeni güvenlik endişelerinin giderilmesinde ortak bir anlayış 

birliği sağlanabildiği takdirde, Türkiye' nin Sözleşmenin özünde varolan bu 

güvenliğini sağlamaya yönelik Boğazlar ile ilgili yapmakta olduğu düzenlemelerinin 

haklılığı daha az tartışılarak ilgili taraflarca benimsenebilecektir. 

Montreux Sözleşmesinin yapıldığı dönemlerde savaş gemileri diğer ülkelerin 

egemenliklerinin el değiştirmesinde ve toprak ka-zanımlarında kazanılmasında çok 

önemli bir rol oynamaktadırlar.60 Bu bağlamda Montreux Sözleşmesinde de savaş 

gemilerine özel önem verildiği görülmektedir. Buna göre zamanın stratejik dengeleri 

6° Konuya ilişkin kapsamlı bir özet için: Deniz Kutluk, Are Navies More or Less Valuable as an Instruınent of 
Foreign Policy Than TheY.. Used to Be?, Royal Naval Staff College (1986-1987), Donanı:nalar, Bir Dış 
Politika Aracı Olarak Onceden Olduğundan Daha nu az Yoksa Daha nu Çok Onenılidirler ? 
(yayınlanmamış) Mezuniyet Tezi . · 
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bakımından birer tehlike unsuru olan savaş gemileri, ancak gündüz saatlerinde ve 

belirlenen kurallar çerçevesinde Türk Boğazlan' ndan geçiş yapabilmektedirler. 

Geçişe ilişkin bazı kısıtlamalar, modem teknoloji ile üretilmiş ve böylece tahrip ve 

tehdit etkileri artmış bazı gemilerin Boğazlardan geçirilişlerinde istisnai olarak 

sıkıntılar yaratmış ve bunların yarattığı güçlükler geçmişte Sözleşme tanımlarının 

yarattığı bazı esnekliklerin kullanılması ile çözüml~nebilmiştir61 . 

e. Montreux Rejimi Bağlamında Stratejik Dengeler : 

Montreux Sözleşmesinin geçişe ilişkin kurallarının savaş gemilerine 

uygulanmasında karşılaşılan bazı çok özel durumlar bir yana bırakılırsa, savaş 

gemileri için Sözleşmede yer alan kuralların62 uygulanması gayet titizlikle takip 

edilmektedir. Bu kurallar Rusya için Karadeniz'e kendi gücünden üstün savaş 

gemileri getirilmemesi ile ilgili bir güvence sağlarken, açık denizlerin yarattığı 

özgürlükten yüzyıldan fazla bir süredir en geniş şekilde istifade etmekte olan ABD 

için de bir sıkıntı kaynağı durumundadır.63 Dolayısıyla Rusya ve diğer bazı 

Karadeniz kıyıdaşlan Montreux Sözleşmesinin sulh zamanı diğer devletlerin harp 

gemilerinin Karadeniz' e serbestçe geçirilemeyişinin sağladığı savunmaya ilişkin 

güvencelerden istifade etmeye devam arzusundadırlar. Bu arada, aşağıda 

açıklanacağı gibi, bu ülkelerin Soğuk Savaş dpneminde kendi harp gemilerini 

istedikleri hızla Akdeniz'e kaydıramamaktan dolayı Montreux Sözleşmesinden 

şikayetçi oldukları da gözlenmiştir. Fakat, Soğuk Savaş ve Karadeniz devletlerinin 

Akdeniz'de bir NATO donanmasına meydan okuyacak dönemleri artık geride 

kalmıştır. Dolayısıyla bugün için, Karadeniz kıyıdaşı devletlerinin, Montreux 

Sözleşmesinden harp gemileri rejimi bakımından şikayetleri ·kalmamış ve bu 

61 Sözleşme maddelerindeki boşluktan yararlaıııldığı bazı durumlar da olmuştur. Örneğin, ! 976 yılında Riısya"ya 
ait Kiev denizaltısı, çeşitli silahlarla donatılarak Madde 24'e uygun hale getirilmiş ve denizaltı savunma 
kruvazörü şeklinde beyan edilerek Boğazlardan geçirilmiştir. 2 Aralık l99l'de ise yine Rusya'ya ait Amiral 
Kuznetsov uçak gemisi , uçak taşıyan muharebe kruvazörü olarak beyan edilerek Madde l3'e uyı;un hale 
getirilmi_ş ve Boğazlardan geçirilmıştir. Gemi 4-5 römorkörle çekiler:k ı;eçirildiği için engellenem7m_iştır. Çünkii 
bır gemıye gemı vasfı veren kendı başına hareket edebılıne özellıgıdır. Yıııe de gemı Akdenız e ııımış, fakat 
Karadeniz'e çıkamamıştır. 
62 Karadeniz"e kıyısı olmayan devletler, 15 bin tonun üzerindeki deniz kuvvetini (Hatıı Harp ,yani giinliik 
kullaııımda "zırhlı " tabir edilen eski dönemin en güçlü gemilerini, uçak gemilerini, ki sözleşme yapıldığında 
henüz uçak gemilerinin stratejik önemleri ortaya çıkmamıştı, denizaltıları vb.) geçiremezler. Ancak, toplam tonaj 
15 bin tonu geçmese dahi , bir seferde 9 adetten fazla gemi de Boğazlardan geçememekte ve bu gemilerin 
Karadeniz'de kalma süresi 21 giinii aşamamaktadır. Ayrıca Karadeniz'e kıyısı olmayan tüm devletlerin, bu 
denizde ayııı aııda bulwıdurabilecekleri savaş gemilerinııı toplam tonajı da 45 bin tonu geçemez. Denizaltılar 
aııcak su üstünden geçebilirler ve bakım-onarım nedeniyle ya c!a Karadeniz'deki bir limana giunek üzere geçiş 
hakkına sahip olurlar. 
63 Harp Gemileri açısından Montreux Sözleşmesinin yarattığı depgeleriıı geniş bir analizi için bakınız Deniz 

Kutluk, Deniz Hukukunda Zararsız Geçiş ve Transit Geçiş Hakları , Dz . K.K.lığı Yayını, Ankara 1987, 
s.188-193. 
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Sözleşmenin sağlamakta olduğu Karadeniz'in güvenliğine yönelik (harp gemilerinin 

Güneyden Kuzeye geçiş rejimi) kısıtlamalarına menfaatleri gereği sıkı sıkıya 

sarılmış görünmektedirler. Bu durumun Türkiye'ye de konumuz açısından önemli 

bir müzakere aracı sağladığı gözlenmektedir. Tanker gemileri ile Boğazlardan petrol 

taşımacılığındaki aşırı taleplerin azaltılması karşılığında, rejimin harp gemileri ile 

ilgili sağladığı avantajların korunmasına devam edilmesinde işbirliği yapılması gibi 

konuyla ilgili bir müzakere unsuru olabilir görülmektedir. Henüz bu ince denklemin 

ayırtına varamamış olarak hareket eder görünen Rusya tarafından bu noktanın 

yeterince anlaşılmasının sağlanması da ayrıca önem taşımaktadır. 

ABD, Hazar petrollerinin en önemli yatırımcı grubu arasında bulunmaktadır. 

Bu yatırımları yapan şirketler dünya petrol tankeri 'taşımacılığı üst örgütlenmelerinde 

de etkilidirler. Bu yatırımcılardan bir kısmının, petrolün daha az maliyetle ve deniz 

taşımacılığı yoluyla Karadeniz dışına çıkartılmasının savunuculuğunu yaptıkları 

bilinmektedir. Türk vatandaşı tanker sahiplerini de bu alanda kendi yanlarında 

hareket etmek üzere yönlendirmeye çalıştıklarına dair bilgiler de elde edilmiştir. Bu 

arada Montreux Sözleşmesinin harp gemileri rejimi yönünden ABD tarafından, 

Sözleşmeye taraf olmasa dahi, eleştirildiği ve değiştirilmesi yönünde çıkacak 

fırsatları kullanmak istediği de yapılan gözlemler arasındadır.64 

Montreux Sözleşmesi görüleceği gibi dünyanın güçlü devletleri arasındaki 

politika ve güç mücadelesinde çok önemli bir stratejik denge getirmektedir. Bu 

dengenin bir yanında; barış zamanında Karadeniz kıyıdaşı devletlerin Boğazlardan 

Güneye, Akdeniz'e indireceği harp gemilerine Montreux Sözleşmesinin belirli sayı 

ve tonaj tahditleri getirmesi ile Soğuk Savaş döneminde, "stratejik önemde bazı 

gecikmeler" sağlanması bulunmaktadır. Böylece o zamanki Karadeniz'deki deniz 

güçlerinin bir çatışma öncesi süreçte Akdeniz'e ani bir kuvvet kaydırmasına ve 

stratejik konuşlanmada avantaj elde edecek şekilde, ön almış , durum üstünlüğü 

sağlamış hale geçmelerine mani olunmaktadır. Diğer bir ifade ile, sulh zamanı bu 

donanma gucünün bulundurulduğu yerden, Karadeniz' den, esas mücadelenin 

geçmesi beklenen alana, Akdeniz'e NATO donanmalarından önce kaydırılmalarına 

engel olunmuş olmaktadır. Savaşa yol açan gerginlik durumları, savaşa yakın olan 

64 Bu konuda ABD'nin bilinen görüşleri Y.anı sıra, ayrıca , Nisan l 999'da isviçre'de yapılan bir toplantıda , 
Kafkas1ara yapılacak Acil İnsanı Yardım ıle ilgili bir uluslararası ihtimaliyat planı çalışmasında, uluslararası 
tanınmış saygın bır ABD'li uzman, ıkili görüşmede "Tiirkiye'nin Montreııx Söz/eşmesinıle ıleği,iklik .ı«ıpmayı 
kabul etme.,·ı halinde AB'_re giriş garantisi ve geniş bir ekonomik yardım paketi elde edebdeceğini' ifade 
etmiştir. 
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anlar ve savaşta ise Montreux Sözleşmesi harp gemisi geçiş rejiminin uygulaması 

tamamen Türkiye'nin iradesine bağlı bırakılmıştır. Dengenin diğer yanında, 

Montreux Sözleşmesi'nin barış döneminde Karadeniz kıyıdaşı olmayan devletlerin 

bu denizde bulundurabileceği harp gemilerinin toplam tonajında ve kalış sürecinde 

sınırlamalar getirilmesi yer almaktadır. Soğuk savaş sona ermesine rağmen 

~ünümüzde de, sürdüreceği faaliyetler ile Karadeniz kıyıdaşları arasında huzursuzluk 

;e gerginlikler yaratacak bazı Karadeniz dışı devletlere ait gemi tipleri bu Sözleşme 

ıyarınca Karadeniz'de bulundurulamamaktadır. Bu husus, Karadeniz'e kıyıdaşı 

olmayan devletlerin önayak olmasıyla Türkiye'nin iradesi dışında Karadeniz'de 

sürtüşme ve çatışmalara maruz kalmaması bakımından da büyük önem taşımaktadır. 

Ayrıca, İkinci Dünya savaşı ve III. Deniz Hukuku Sözleşmesi gibi çok önemli 

küresel gelişmelere rağmen Montreux Sözleşmesi'nin varlığını ve geçerliliğini 

korumayı başarmış olması da önem taşımaktadır. Bu yönüyle de Montreux 

Sözleşmesi, Türkiye'nin bugün tekrar bir benzerini taraf devletlere kabul ettirmekte 

çok zorlanacağı ve ortadan kalkması halinde ülke stratejik çıkarlarının önemli 

kayıplara uğrayabileceği ve yeni güvenlik hassasiyetlerinin oluşabileceği bir nitelik 

taşımaktadır . 

Bu rejiınin korunması yanı sıra bu rejimden istifade ederken değiştirilmesi 

veya kurallarının gevşetilmesi yönünde çaba gösterenlerin de, herhangi bir rejim 

değişikliği gayretinin olumlu ve olumsuz sonuçları hakkında çeşitli şekillerde 

aydınlatılması önem taşımaktadır. Boğazların stratejik anlamdaki önemi dikkate 

alınmaksızın, ilgili tarafların kısa vadeli menfaatlerini, uzun vadeli stratejik dengeler 

üzerinde yaratacakları olumsuzluğa tercih etmemelerinin gerektiği düşünülmektedir. 

Bu yönde atılacak hatalı adımların bir diğer engelleme yönteminin de, Montreux 

Sözleşmesi'nin değiştirilmesi yönünde çaba gösteren a~törlerin ikili temaslarla 

bilgilendirmesi ve ilgili tarafa sağladığı çıkarların açıklanması olabilir görülmektedir. 

5. Boğazlardan Gemilerin 'Geçiş' Hakkının Hukuki Niteliği : 

Bu bölümün çalışmada ele alınışı bir hukuki tartışma yaratmaktan ziyade, 

Türkiye'nin tedbir almadığı takdirde Boğazlardan geçme riski giderek artmakta olan 

Hazar petrollerinin yaratacağı olumsuzluğu aşmasında hangi araçları 

kullanabileceğinin araştınlması amacını taşımaktadır. 
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Orta Çağlardan Modem Çağ'a kadar Türk Boğazları'nın hukuki manada bir 

iç su olarak algılandığı ifade edilmektedir.65 Günümüz rejimine gelindiğiride ; Turgut 

Tarhanlı, Montreux'de 20 Temmuz 1936 tarihinde imzalanan Boğazların rejimine 

dair Sözleşmenin hukuki mimarisinin iki temel dayanağı bulunduğ4nu ve bunların 

"Türk Boğazları'ndan geçiş ve ulaşım serbestisi" ile "Türkiye ve Karadeniz'e kıyısı 

olan devletlerin güvenliği" olduğunu ve bu iki hukuki ve siyasi unsurun Montreux 

denge rejimini oluşturduğunu ifade etmektedir.66 Bunlardan Karadeniz kıyıdaşı 

devletlerin güvenliği konusunu yukarıda ele almıŞtık. Artması beklenen petrol.trafiği 

ile gelişecek durumlar çerçevesinde "Türkiye'nin güvenliğinin" bir kere daha ele 

;ummaya ihtiyaç göstermektedir. Öte yandan, hiç bir ilave tedbir alınmadığı takdirde, 

Türk Boğazlarında "geçiş serbestisini" uygulayacak seyre müsait bir deniz alanı 

kalmaması ihtimali de artmaktadır. Bu arada hukuki bazı gelişmelerin ne şekilde 

lehimize imkanlar sunabileceğini tartmaya çalışacağız. 

Yabancı gemilerin Türk Boğazlarından geçiş rejiminin ele alınmasında ilk 

düşünülmesi gereken husus geçişin yapıldığı deniz alanının hukuki niteliği ve buna 

göre kıyıdaş devlet ile geçişi yapan geminin karşılıklı hak ve yetki durumlarıdır. Bu 

bakımdan konu ele alındığında İstanbul ve Çanakkale Boğazları'nın genişlik 

itibariyle, karasularının ilk ortaya çıktığı çağlardan 1970' lere kadar olan dönemde 

benimsenmiş olan, 3 millik karasuları genişliğinin her iki yakadan tatbik edildiğinde 

oluşan 6 millik toplam genişlik sınırının dahi içinde kalmakta olduğu görülecektir. 

Dolayısıyla Boğazların bulunduğu deniz alanı Karasularının dış sınırının 

başlangıcından başlayarak sahildarın her şeyden önce karasuları bakımından egemen 

yetkiler kullandığı sular arasındadır. Diğer bir ifade ile burada kıyıdaşın kullanacağı 

yetkiler karasularında bir kıyıdaşın kullandıklarından daha az olınamalıdır. Bu 

bölgeden geçiş yapan gemilerin hakları, sahildara ait bu haklar ile dengelenmek 

ihtiyacındadır. Bu arada pozitif devletler hukukunun karasuları genişliği konusunu 

bu genişliğ uluslar bakımından itirazsız olarak tanımlamada başarısız sayılabilecek 

1930, 1958 ve 1960 yıllarında yepılan Deniz Hukuku (Kodifikasyon) 

Konferanslarında ele almış olduktan sonra nihayet tanım ve genişlik olarak B.M. III. 

65 A. Bernaerts, ve diğerleri , A Study On Prevention Of Marine Pollution Arising From Maritime Transport 
in The Marmara Sea, Bosphorus and Dardanelles, Final Report Yolume 1, Reışge Marine Consulting 
G.M.B.H, Feb. 1993, Bremeıı. s.45. (Bwıdan sonra "Regge Marine çalışması olarak göııdermede 
bulunulacaktır) 

'"Turgut Tarhanlı , "Türk Boğazları'nda Denge Rejimi: Hukuki ve Yapısal Bir Değerlendirme", Marmara Denizi 
2000 Sempozyumu, s.9. 
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Deniz Hukuku Konferansı sonunda 1982'de ortaya çıkan Sözleşme (bundan sonra 

BMDHS olarak atıf yapılacaktır.) ile bir sonuca bağlayabilmiş olduğunun, diğer bir 

ifade ile 1936 Montreux döneminde bu konunun tartışılmasına da henüz başlanmış 

olduğun.un hatırda tutulmasında yarar görülmüştür. 

Devletler hukukunda genel ilke, iç suların kıyısal devletin ülkesinin bir 

parçası oluşudur. O halde limanlar, koylar, körfezler, kapalı denizler gibi iç suları 

teşkil eden deniz parçası kara ülkesinin bir uzantısı, yani bir parçasıdır.67 İstanbul ve 

Çanakkale Boğazları'nın tamamı liman olarak tanımlandığı takdirde, bu bölge bir iç 

su niteliğini kazanacak ve Boğazlardan uğraksız geçiş yapan bir gemi de kıyısal 

devletin, limanlarının iç düzenini ve çalışmasını sağlayacak düzenleyici mevzuatının 

mutlak konusunu teşkil edecektir. Dolayısı ile bu bölgede tatbik edilecek geçiş 

rejiminin de sahildarın iç su hukuki yetkileri ile uyuşum içinde olan bir yönü olması 

gerekecekti.68 Esasen İstanbul Boğazının tamamı, sahildar devlet Türkiye tarafından 

1965 yılından başlamak üzere İstanbul Limanı sınırları içinde olarak 

tanımlanmıştır.69 Bunu takiben 1982'de İstanbul Liman Tüzüğünde yapılan 

yenileştinnede İstanbul Boğazı deniz alanının tamamı yine liman. sınırları içersinde 

olarak gösterilmiştir. Bu arada Boğazlar Deniz Trafiğinin, yelkenli gemiler 

devrinden kalmış ve rüzgarın hakim yönüne bağlı olarak düşünülmüş bir uygulama 

olduğu inancı ile, o güne kadar var olan trafik düzenini, basit ve yaygın kullanılan 

yeni şekli ile değiştirmiştir. Yani geçiş rejimini Türkiye yine bir iç hukuk uygulaması 

ile düzenlemiştir. Kıyıdaş Türkiye, bunu doğal hakkı olarak görmüş ve 

uygulamıştır.70 İstanbul Liman Tüzüğünde son olarak yapılan değişikliklerde de bu 

durum korunmuş ve İstanbul Boğazı , "İstanbul limanı deniz alanı" olarak kabul 

edilmekte ve tatbikatta buna uygun işlemlere konu edilmektedir.71 1982 BM Deniz 

Hukuku Sözleşmesi m.11 ile 1958 Cenevre Karasuları . ve Bitişik Bölge Sözleşmesi 

m.8'e gönderme yapan Ö.Sav'da İstanbul Liman Tüzüğüne hatırlatmada bulunarak 

"İstanbul Boğazı'mn karşılıklı iki yakası arasında çizilen hatlar arasındaki su 

67Mehmet Zeki Alan, Karasuları, İçsular, Gemilerin bu sulardaki Rejimi ve Kıta Sahanlığı, Öztuğ Matbaası. 
Ankara 1978, s. 191 · 

68 Bilindiği üzere kıyı devletinin mutlak egemenliği altında olan iç sularda, diğer devletlere karasularında tatbik 
edilen zararsız geçiş gibi istisnai haklar da tanınmaz. Kısaca, diğer devletler bu yönüyle sahildarın egemenliğine 
tam olarak tabi bulunurlar. Pozitif Uluslararası Hukuk bakımıııdan iç suların durumu ve istisnalar B.M. Deniz 
Hukuku Sözleşmesi Md.8 ile tanımlanmaktadır. 
69 Bkz.R.G.,25 Aralık 1965, Sayı 12186. · 

70 Bkz. R.G., 21 Nisan 1982, Sayı 17671. 
71 24 Temmuz 1996 tarihli İstanbul liman Tüzüğü (R.G. Sayı 22749) Md. 3 ile İstanbul Boğazınııı Kuzey Doğu 
Girişi ile Güney Batı çıkışı arasındaki deniz alanını kapsamına almaktadır. 
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kemerinin Türk iç suları sayıldığını" açıklamaktadır. 72 İstanbul Liman Tüzüğüne ve 

hatta benzeri düzenlemeleri yapmış olan 11 Eylül 1982 tarihli Çanakkale Liman 

Yönetmeliğine diğer devletler veya Montreux Sötleşmesi imzacılarınca bir itiraz da 

yapılmamıştır.73 Çanakkale Liman Yönetmeliği de 4.m. ile74 Çanakkale Boğazı su 

yolunun önemli bir alanını liman olarak tanımlamaktadır. 

Bu bağlamda, Türkiye'nin, Montreux Geçiş Rejimi istisnası ile, boğazlar 

bölgesinde iç sular rejimini uygulayabilirliğini iddia etmesi mümkün görülmektedir. 

Konuyu inceleyen Kudret Özersay yukardaki yaklaşımı teyid eder yönde şu yorumu 

yapmaktadır; Montreux gibi bir uluslararası antlaşmayla belirli konularda Türkiye 

tarafindan üstlenilen yükümlülüklere aykırı olmamak kaydıyla, Türkiye'nin yürürlüğe 

koyacağı iç hukuksal işlemlerle Türk Boğazları'ndan geçişi düzenleme yetkisinin 

elinden alınmadığı konusunda, Montreux'ye taraf devletler açısından üstü kapalı bir 

uzlaşı ortaya çıkmıştır. 75 Esasen, Türkiye'nin Montreux Sözleşmesinin stratejik 

dengeleri itibariyle düzenlenmesinde menfaati bulunduğu ve harp gemileri için 

düzenlemeler yaparken bu arada uluslararası teamülü hukuk çerçevesinde ticaret 

gemileri için de uğraksız geçiş ve seyrüsefain yapabilme haklarını tanımış olduğunu 

ve Sevin Toluner'in de vurguladığı gibi, Montreux çerçevesinde Türkiye'nin 

güvenliği ile bağdaştırılacak şekilde tanınmış olan bu hakkın, Türkiye'nin kıyıdaş 

devlet olarak yine uluslararası hukuktan doğan (münhasıran sahil sularının statüsü ile 

ilgili düzenleyici) haklarından hiçbir şekilde feragat etmemiş olduğu da kabul 

görmektedir. 76 Nitekim, Montreux Konferansı hazırlıkİannda Türkiye, 

egemenliğinden kaynaklanan haklarından feragat anlamında Boğazlardan geçiş 

özgürlüğünü kabul etmediğini çeşitli açıklamaları ile vurgulamış ve bunlar da genel 

kabul görmüştür.77 Bu bağlamda Boğazalrdan yapılacak geçiş Türkiye'ye zarar 

72 Özden Sav,Karadeniz Deniz Çevresinin korunması İçin Alınan Önlemler, Ayrı Baskı, AÜ.SBF 
Basımevi , 1992 , s.132. 

73 K. Özersay, Türk Boğazlarından Geçiş Rejimi, s.186. 
7'Yöneııuelik hukuki tanım olarak; Güneyde Kandilli Burnu ve Kum Burnu arasında çekilen çizgi ile kuzeyde 
Karakova'dan Gocuk Burııu'na çekilen çizgi arasında kalan deniz alanının Çanakkale Limanı olduğunu 

belirtmektedir. · 
ı; a.~.e., s.187. 
76 Rıghts And Duties of Turkey Regarding Merchant Vessels Passing Through The Straits, Turkish Straits, 

New Problems-New Solutions, Turkish Sıraits Voluntary Watch Group, !SiS, Istanbul , 1995, p.28-29. 
'
7 Turgut Ta,rhanlı , "Türk Boğazlarından Geçiş Rejimi ve Tür"iye'nin Yetkileri, Türk Boğazlarında Düzenleme 

Yetkisine ilişkin Genel Hukuki Çerçeve''. , Harp Akademileri ikinci Denizcilik Gücü Sempozyumu, 15-16 Haz 
1999, Harp Akademileri Basım Evi , Istaııbul 1999, s.107-112. Yazarın, Sevin Toluııer'e atfen açıkladığı 
görüşlerinde bu hukuki yorumun Türkiye'nin uluslararası hukuk öğretisinde de geniş destek bulduğunu not 
ederek, Montreux Sözleşmesi'ne ilişkin hazırlık çalışmaları sırasmda,Türkiye'nin, "Boğazlardan geçiş ve 
seyrüsefain tam serbestisi"ni tanımasına rağmen , açıkça egemenliğinden kaynaklanan bir takım yetkileri ve 
geçişin 'zararsız' olmasını talep etme hakkını saklı tuttuğunun savunulduğunu belirıne.ktedir. Açıklamanın 
devamında Türkiye'ııin bu çalışmada yapmış olduğu muhtelif görüş bildirınelerine değinmektedir. Buıılardaıı iki 
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vermemeli ve yapacağı kolluk kuvvetlerini ilgilendiren uygulamalar ile yargı 

yetkilerini de sınırlandırmamalıdır. Buradan çıkan netice, Türkiye'nin Montreux 

Konferansında kendi durumunu çekinceler ile bir kere daha koruyarak kıyıdaş devlet 

olarak egemenlik haklarında aşındırmaya izin vermemiş oluşudur. Esasen bu yoruma 

göre, Türkiye'nin gerek İstanbul Liman Tüzüğü ve gerekse de Çanakkale Liman 

Yönetmeliğine yönelik kullanmış olduğu (ve itiraz edilmemiş bulunan) yetkileri, 

Konferanstaki bu açıklamaların yarattığı esasa dayalı olarak yapılmış uygulamalar 

olarak da görülebilir. 

Ayrıca Hüseyin Pazarcı'nın belirttiği şekilde, Uluslararası Boğazlardan geçişe 

ilişkin kurallar, bu su yolunun genel hukuksal düzenini etkileyemeyeceğinden, bir 

uluslararası boğaz sularının tamamen bir liman içinde de kalması mümkündür.78 

Nitekim, B.M.D.H.S. uluslararası seyrüsefer amacıyla kullanilan boğazlan ele 

alırken, bu bölgelerden geçecek gemilere ilişkin rejimin, boğazların bulunduğu 

suların denizin dibinin veya üzerindeki hava sahasının hukuki statüsünde herhangi 

bir değişiklik doğurmayacağını açıkça ifade etmiştir.79 Birleşmiş Milletler Deniz 

Hukuku Sözleşmesi'nin 37. Maddesi "açık denizin veya bir münhasır ekonomik 

bölgenin bir bölümü ile açık denizin veya bir münhasır ekonomik bölgenin diğer 

bölümü arasında uluslararası seyrüsefer için kullanılan boğazlara" Uluslararası 

Boğazlar tanımını getirmektedir. Sözleşme 35 (c) maddesi ile geçişin uzun süreden 

beri yürürlükte bulunan ve özellikle boğaztara ilişkin olan sözleşmelerle 

düzenlendiği boğazların hukuki rejimini etkilemez olduğunu kabul ederek Montreux 

ve benzeri sözleşmelere bir istisna getirmiştir. Dolayısıyla burada söz konusu olan 

açıklamalar genel bir kuralın tekrarı yanı sıra, esas olarak ill. Deniz Hukuku 

Konferansı ile ilk defa kabul edilen "transit . geçiş" kavramının uygulanmasında 

sahildarın egemen haklarının korunması düşüncesinin yansıtılmasıdır. 

tanesi Türkiye'nin Montreux metninin İngilizce çevirisindeki (freedom of transit and navigation) yerine Fransızca 
orijinalindeki, metne (liberte de passage e! navigation) daha anlam verecek şekilde " ... Türkiye, uluslararası 
ulaşım konularında her türlü kolaylıkları saglaınak ıstegıııdedır; ancak buna karşılık da geçışın-bu terımııı taın 
anlamıyla-zararsız olması için hükümler konulmasını öteki hükümetlerin kabul etmesini beklemektedir" ... "Biz 
kendi iste[;>imizle, uluslararası ulaşımı kolaylaştırmak için bir sözleşme kabul etmekteyiz; ancak, bu sözleşmenin 
ne hükümleri ne de kapsamı bakımından , hiçbir zaman, Türkiye'nin tam egemenliğine dokunabilecek bir 
yorumlanmasına ya da uygulanmasına gidilmemelidir". Bu bağlamda Türkiye Delegasyonu başkanı tarafından 
ulusal yetkilerimiz kapsamıııda kaldığı değerlendirilen konuya ilışkin hususlar "Ulke Devletinin tartışılmaz olaıı , 
yönetim denetimiyle, yargısal kolluk (polis) denetimi hakkı" ifade edilmiştir. Konferans görüşmeleri sırasında 
ıtiraz ile karşılanmayan bu hususlar daha sonra, Komite Başkanı'nın açıklaması ile de teyit edilmiştir. Bu 
bağlamda Montreux Sözleşmesi hazırlık çalışmaları bağlamında gerçekte öngörülmüş olan seçimin (hiçbir zaman 
için serbest bir geçiş olmadığı ve) o zamanın şartlarına göre tesis edilmiş olan zararsız geçiş rejimi olduğu yazar 
\r,afıııdan benimsenmektedir. Bu görüş araştırmacı tarafıııdaıı da desteklenmektedir. 

H.Pazarcı , il. Kitap, s.350. 
79 The Law of the Sea, UN Convention on the Law of the Sea, s. 11 : md.34. 
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Bu düzenleme ile geçiş rejimine yönelik bir istisnanın varlığının kabul 

edilmesi ve bu rejimin tatbik edileceği deniz yetki alanlarına bir sınırlama 

getirilmemiş olması dikkat çekicidir. Dolayısıyla bu kuralın tatbik , edildiği 

Boğazlarda rejimin tatbik edildiği deniz alanları iç sularsa iç su olarak ve karasuları 

ise karasuları olarak sahildarın egemen yetkilerine tabi olmaya devam edecektir. 

Türkiye'nin pozitif ve teamülü uluslararası hukuk bakımından Boğazlara ilişkin 

durumunu kapsamlı olarak inceleyen Regge Marine hukukçuları da, özellikle 

kirlenme tehlikesi karşısında Türkiye'nin Boğazlarda her türlü iç su statüsünün 

uygulama yetkisine giren tedbiri almaya yetkili olduğu kanaatini ifade etmiştir.80 

Bu bağlamda, yapılmış olan iç hukuk düzenlemeleri ve bunlara karşı itirazları 

olmayan Montreux Sözleşmesi taraflarının duruınu göz önüne alındığında; Türk 

Boğazlarının (İstanbul Boğazının tamamının ve Çanakkale Boğazının önemli bir 

kesiminin) Türkiye'nin iç sular rejimine ve buna göre gereken ulusal düzenlemelerine 

tabi olduğunu ifade etmek mümkündür. 

İstanbul söz konusu olduğunda liman teknik tanımları ve iskeleler arasındaki 

mesafe ve irtibat bağlantısı yönüyle B.M.D.H.S. Md. 11.'de ·yer alan tanımlar 

itibariyle bu bölgelerin liman olarak tanımlanmayabileceğini ifade eden görüşler de 

bulunmaktadır.81 Buna rağmen, Türkiye 1982 B.M.D.H.S.'nin düzenlemelerine 

(zımni kabulü altındaki teamülü kuralları dışındaki kısımlarına) taraf olmadığı için, 

buna ilişkin uygulamaların da konusu olmamak durumunda olan bir devlettir. Diğer 

yandan l 982 yılına ait B.M.D.H.S. Md. 11 .'de yer alan tanımlar bu metinlere, 1958 

1. (Cenevre) Deniz Hukuku Konferansında kabul edilen Karasuları ve Bitişik 

Bölgeye Dair Antlaşmanın limanlarla ilgili 8nci maddesinden82 düzenlemelerinden 

yansıtılmıştır83 . Ancak Türkiye 1958 Karasuları ve Bitişik Bölgeye Dair Antlaşmaya 

da taraf değildir. Bir genel kural olarak antlaşmalar sadece onlara taraf olan 

devletleri bağlayan düzenlemelerdir. Bu bakımdan taraf olmadığı 1958 ve 1982 B.M. 

Deniz Hukuku düzenlemelerinin bu bağlamda Türkiye'ye karşı haklı bir zeminde 

öne sürülmeleri imkanı yoktur. Buna rağmen, iç sular ve liman ilişkilerini 

•
0 Regge Marine Çalışması , s.50, 52-54. 

8 1 KOzersay, s. 43 ve ayrıca yazarın " S. Toluner, Milletlerarası Hukuk Dersleri, Devletin Yetkisi, 4. Bası, 
lstanbul , Beta Basım, 1996, s.166, 197 No' lıı dip notuna" atfen belirttiği·görüş. 
"1958 tarihli Cenevre Karasuları ve Bitişik Bölgeye Dair Andlaşma 8nci maddesi "Karasularının tespiti 
maksatlarında, liman manzumesinin ayrılmaz bir parcasını teskil eden limanın en dıs daimi tesisleri kıyının bir 
kısmıymış gibi işlem görür" demektedir. , M. Z. Akın, a.g.e. ,s.198. 

83 B.M.D.H.S. md.7,para 3,para.6 ... ".düz esas lıatlarm berisinde laılmı deniz uzantılarının iç sular rejimine tabi 
hıhılabilmesi icin. bwılamı kara salıas111a yeterince bağlı olmalan gerekir". 
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düzenleyen bu kuralların artık "objektif bir hukuk kuralı haline gelmiş olduğu" ve 

Türkiye'yi de etkileyebileceği öne sürülebilir. Ancak buna karşılık, 500 yılı aşkın bir 

süredir Türkiye'nin Boğazları hem liman ve hem de su yolu olarak kullanmakta 

olduğu ve liman veya iç deniz olması ile ilgili tarihsel haklara ve buna ilişkin, biraz 

sui generis de olsa, teknik tanımsal haklara da haiz olduğu da aynı derecede öne 

sürülebilir görülmektedir.84 Yukarıda ele alındığı şekilde Türkiye çok uzun bir süre 

bu bölgede rejimi tek taraflı tasarruflarla düzenlemiş ve uygulanan uluslararası 

hukuk bu gibi durumlarda "tarihi körfez" tanımı ile boğazlara nazaran çok daha 

büyük genişliklerdeki deniz alanlarındaki uluslar arası nitelik taşıyan haklardan 

sahildar lehine feragatte bulunmuş ve 24 deniz mili azami uzunluktaki düz esas 

hatların bu bölgelerde sınırsız boyutta uygulanabilir olduğuna karar vermiştir.85 

Örneğin Antalya ve İzmir Körfezleri bu bakımdan tarihi körfez niteliğinde olarak 

belirlenmişlerdir. 86 Bu Körfezlerin kıyıdaşlara sağlaması zorunlu görülen çıkarların, 

kentsel büyüklük bakımından dünya rekoruna gitmekte olan İstanbul kentsel alanının 

ve içersinden geçen su yolunun ve buna ilişkin iskelelerinin, fener tesislerinin ( liman 

düzeninin) de tarihsel süreç içersinde kentsef yerleşime esas olacak şekilde 

oluşturulmuş olduğunu kabul etmek gerekir. Nitekim bu noktayı dikkate alan 

B.M.D.H.S.'nin liman tanımını da içeren 7nci maddesi, 5nci paragrafında " ... bazı 

(düz) esas hatların tespiti için (ki bu esas hatların kara tarafında kalan deniz alanı 

liman ve iç sular rejimine tabi tutulacakur), söz konusu bölgeye özgü ve gerçekllği ve 

önemi uzun bir teamül ile açıkça kanıtlanmış ekonomik çıkarlar göz önünde 

tutulabilir" olacağını belirtmektedir. Zaman içinde İstanbul ve Çanakkale Limanları 

için yapılmış olan iç hukuk düzenlemeleri bu gibi ayrıntılı istisnaları da göz önünde 

bulundurmuş olsa gerektir. 

O halde Montreux Sözleşmesinin bir geçiş rejimi düzenleyici yapısına 

rağmen gelecekte de Türkiye, münhasıran kendi güvenliğine ilişkin riskleri dikkate 

alarak, geçişe yönelik benzeri düzenlemeleri yapabilecek durumda olacaktır. 

84Nitekim Kudret Özersay'da .:"."Montreux Sözleşmesi'nin f ht!}irfedi#i rejim, transit geçiş ve zararsız geçiş 
rejimlerindeııfarklı, kendine özgü (.l'Ui generis) bir nitelik göstermekte' olduı;'llnu ifade etmektedir. Bu konudaki 
izahata devamla; " ... B.M.D.H.S. 'ııin 35. Maddesi açısmdan bakıldığmda da, geçiş rejimi uzun süreli ve çok 
taraflı bir sözleşme tarafmdan düzenlenmiş olduğundan. bu Sözleşmenin (B.M.D.H.S.) uluslararası Boğazlara 
ilişkin kurallamı dımıda tutulması gerektiği an/a.şı/m.aktadır. Uluslararası boğaz su/a1111da geçiş rejimine ilişkin 
kurallar,bu su yozlarınııı geçiş rejimi dışmdaki genel hukuksal düzenini etkilememektedir. Bu nedenle, bir 
uluslararası boğaz sularınm,iç sular.karasuları yada açık deniz r~jimlerindeıı hangisine bağlı olacağı.ayrıca 
değerleıulirilnıesi gereken bir konudur." şeklinde bir değerlendirmede bulunmaktadır. Bakınız; Kudret Ozersay, 
7,;ürk Boğazlarından Geçiş Rejimi, s.40 
8
· M.Z.Akın, a.g.e. s.204-207. 

86 a.g.e.,s.206, dip not 22. 
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Boğazlara yönelik önümüzdeki 10 ve 20 yılda yaklaşmakta olan petrol 

tankerlerinden kaynaklanabilecek "güvenlik riskleri" bu bağlamda zaten Montreux 

Sözleşmesi ile tanınmış tedbir alınacak unsurlardandır. 

Diğer taraftan iç sular tanım olarak karasularının dış sınırlarını ölçmeye 

yarayan Esas Hatların kıyı tarafında bulunan deniz alanıdır. Bu Esas Hatlar da 

"normal" veya "düz" esas hat olarak ikiye ayrılmaktadırlar.87 Zaten, mevcut Türk 

Karasuları yasasının 4. Maddesi esas hatların kara tarafında kalan sulafı x~ körfez 

sularını Türk iç suları olarak tanımlamaktadır. Türkiye düz esas hat ilanında 

bulunmadığı için kıyılarında normal esas hatların tatbik edildiği bir ülkedir. ilanda 

bulunularak düz esas hatlar Boğazlar bölgesinde tatbik edilebilmiş olsa idi dahi, 

"daha önce iç su olmayan bölgeleri iç sulara dahil ettiği takdirde buralarda da 

zararsız geçiş hakkı, yani üzerlerinden gemi geçişlerinde karasuları üzerinden geçiş 

rejimi tatbik edilmesi gerekecekti".88 Ancak Türkiye bir düz esas hat uygulaması 

yapmamış ve Montreux rejiminin özünü dikkate alan düzenlemelerle yetki 

kullanmayı tercih etmiştir. Bu düzenlemelerinde öne çıkan hususlar ise sadece 

Türkiye'nin güvenliği ve geçiş rejiminin işletilebilmesi olmuştur. Ayrıca Düz Esas 

Hatların diğer bir devletin karasularını açık denizlerden veya münhasır ekonomik 

bölgeden kesecek şekilde uygulanamayacak oluşu ile ilgili kural gereğince,89 şayet 

Türkiye bir düz esas hat uygulaması yapmış olsa idi Karadeniz'deki açık deniz alanı 

itibariyle, böyle bir uygulamanın uluslararası hukoka aykırılığının ileri sürülmesi de 

söz konusu olabilecektir. İstanbul Liman Tüzüğü tek başına ele alındığında İstanbul 

Boğazının hukuki statüsünün Türkiye Cumhuriyetine ait bir iç su alanı yaratmakta 

olduğu söylenebilir. Bu arada, İstanbul Liman Tüzüğü'nde yer alan sınırların 

çizilmesinde B.M.D.H.S .'ninl lnci maddesinde yer alan "limanın açığındaki demir 

yerleri limanın bir parçası sayılmazlar" kuralının, bu uluslararası hukuk belgesine 

taraf olunmadığı için göz ardı edildiği değerlendirilmektedir. 

Diğer yandan geçiş yapacak bir gemi Karadeniz'den güneye · inecek ise 

Boğazlarımıza girmeden 12 deniz mili, güneyden Karadeniz'e çıkıyorsa ise 

Çanakkale Boğazı girişinden 6 deniz mili önce Türkiye Cumhuriyeti karasularına 

girecektir. Bu suların Türkiye kıtası tarafında Türkiye'nin yine egemen yetkileri 

87 B.M. Deniz Hukuku Sözleşmesi , Md.3,5,7.8. 
RR B.M. Deniz Hukuku Sözleşmesi , Md.8 
89 B.M. Deniz Hukuku Sözleşmesi , Md. 7 
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bulunmaktadır. Bu bağlamda da esasen diğer bayraklı gemilerin Türk karasularından 

geçişleri, Türk limanlarına gelişleri uzun yıllar boyunca Türk Milll Mevzuatının 

hükümleri ile düzenlenmiştir.90 

Dolayısıyla geçiş rejiminden istifade etmek üzere Türk Boğazları'na yaklaşan 

bir gemi önce karasularımıza girerek buradaki hukukumuza uymak, daha sonra ise iç 

sularımıza girerek buradaki mutlak yetkilerimize tabi olmak durumundadır. Bunlara 

tam olarak uygun davranan bir geminin Montreux Sözleşmesi ile öngörülen geçiş 

rejiminden istifade etmesi mümkün olabilmektedir. 

Bugüne kadar sürdürülen uygulamalarda, zaman zaman sahildar olarak 

Türkiye'nin kendi egemen yetkilerinden Montreux Sözleşmesi'nin sağladığı geçiş 

rejiminin uygulanması lehine bir ölçüde fedakaraqe davrandığı müşahede edilmiştir. 

Ancak Hazar havzasından üretilip Karadeniz'e indirilecek yüz milyonlar 

seviyesindeki ilave petrol tonajı söz konusu olduğunda aynı derecede esnek 

davranmanın, ulusal çıkarlarımız ve milyonlarca vatandaşımızın yaşadığı bir bölge 

halkına karşı devlet ve hükümetlerin sorumlulukları açısından imkan 

bulunamayacağı değerlendirilmektedir. 

Montreux Sözleşmesi'nin Fransızca olan· orijinal metinde Türkiye tarafından, 

tüm ticaret gemilerine, Sözleşme kurallarına uyulması şartıyla "Liberte de Passage" 

yani "geçiş serbestisi" tanınmıştır. Montreux Sözleşmesinin orijinalinde yer alan 

"Liberte de Passage" yani "geçiş serbestisi" , İngilizce'ye "transit geçiş" olarak 

çevrilmiştir. Bu iki kavram arasındaki farklılık, özellikle kıyıdaş ülkeye tanınan 

haklar açısından, çok önemlidir. Günlük ve bahriye terimi açısından kullanımda 

Montreux Sözleşmesi kapsamındaki "transit geçiş", bir yere uğramadan, yani 

uğraksız geçiş anlamına gelmektedir. Sözleşmede yer alan "geçiş serbestisi" kavramı 

bununla aynı değildir. Ayrıca. B.M. III. Deniz Hukuku Konferansı sonunda ortaya 

çıkan Sözleşmedeki (BMDHS ) Transit Geçiş kavramı ile Montreux Sözleşmesinde 

ele alınan transit geçiş terimi tamamen birbirlerinden farklıdır. 

Transit Geçişin BMDHS anlamında bugün geçerli olan statüsü 1950-1972 

arasında karasularının 3 deniz milinden 12 deniz miline yükseltilmesi 

tartışmalarının varmış olduğu bir uzlaşma noktasıdır. Bu uzlaşıya, 1970' lerde ortaya 

90 Bakanlar Kumlu'nun 83n467 Karar sayılı ve 15 Anılık 1983 tarihli Resmi Gazetede yayımlanmış bulunan 
"Yabancı Silahlı Kuvvetlere.Ba~Jı Gemilerin Türk iç Sularına ve Limanlarına Gelişleri ve Bu Sulardaki 
Hareket ve Faaliyetlerine Uişkin Yönetmelik" ile düzenlemektedir.Bu faaliyetlerin 1983 öncesindeki 
durumunu düzenleyen 22.6.1968 tarih ve 6/6636 sayılı BKK ile yüıürlüğe konan Yönetmelikte 
Karasularımızdan yapılacak zararsız geçişler de kapsanmaktadır. 
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atılan bazı fikirlerin devamı olarak ve 1982 Sözleşmesinde karasularının azami 

genişliğinin 12 deniz miline yükseltilmesinin sonucunda dünya çapında ortaya çıkan 

116 adet yeni boğazın91 yarattığı uluslararası ulaşı'm zorluklarını ortadan kaldırmayı 

amaçlamrken ulaşılmış ve bu uzlaşı Transit Geçiş rejimini doğurmuştur. Bu 

tamamen yeni hukuki kavram geçiş yapan gemilere Zararsız Geçişten çok daha geniş 

haklar tanımaktadır92 . Yeni Transit Geçiş kavramı93 bir geleneksel(teamüli) hukuk 

kuralının modifikasyonu değildir. Ayrıca sadece Deniz Hukuku Sözleşmesine taraf 

olan devletler için bağlayıcılık taşımaktadır. Oysa, Türkiye BMDHS kısa adlı 

Sözleşmeye taraf değildir ve dolayısıyla, bir haklı gerekçeye dayanarak bu yeni 

Transit Geçiş rejiminin Türk Boğazlarında tatbikinin Türkiye'den istenmesi de 

mümkün olamayacaktır. Dolayısıyla gerek Türk Boğazları'nın Sözleşmeye nazaran 

istisnai durumunun yarattığı unsurlar, gerekse de değişen uluslararası hukukun bu 

boğazlarda tatbik edilemeyecek oluşu Türkiye'nin geçiş rejimi üzerinde, ulus olarak 

bekası bakımından daha öncelikli olan "güvenlik ve çevre koruma" gibi egemen 

sahildar yetkilerini kullanmasına engel olamaz durumdadır. Bunu destekleyen diğer 

bir husus da. Montreux Sözleşmesi'nin "Türbye'nin güvenliğinin sağlanması 

ilkt;sine" verdiği önemdir. Bu husus Montreux Sözleşmesi'nde gözetilen stratejik 

bir unsurdur. 

Geçiş ve ulaşım serbestisini düzenlemek amacıyla yürürlüğe konulmuş olan 

Montreux Sözleşmesinde madde 2 ve 3 ile ulaşım özgürlüğü düzenlenmektedir. Şu 

an için geçiş yoğunluğunun çok ciddi şekilde artırılması tehlikesi gündemde bulunan 

petrol yüklü veya yüksüz tankerlerin Montreux Sözleşmesine göre geçişlerde kılavuz 

veya römork kullanma mecburiyeti yoktur. Ticari gemiler için ise gündüz olduğu 

kadar gece de geçiş serbesti si öngörülmüştür. Türkiye' nin kargo kontrolü ve diğer 

konularda uğraksız geçen gemiler liman girişi yapmadıkları sürece gemi üzerinde 

denetim hak ve yetkisi de bulunmamaktadır. Özetle Montreux Sözleşmesi sivil, 

91 U.S. Navy, Naval Proceedings, January l 983, p.47. 
"O.Kutluk, Deniz Hukukunda Zararsız ve Transit Geçiş Hakları, s.163-174, Dz.K.K . lığı Yayını , seri No. 

87-3, Ankara, 1987. , 
"III.Deniz Hukuku Konferansı'nda "transit geçiş rej.imi" kuramı giindeıne .getirilmiştir. Transi.t qeçiş ile il_gili 
olarak BM Deııız Hukuku Sözleşmesı ' nın 37.Maddesınde transıt ~eçış re.ıımınııı uygulanması ıçııı açık .deıı!zın 
veya bir münhasır ekonomik bölgenin bir bölümü ile açık denizın veya bir münhasır ekonomık böl&enın dıger 
bölümü arasında uluslararası seyrüsefer için kullanılan boğazlara"hükmü getirilmiştir. Transit Geçiş boğazcfan 
devamlı ve hızlı bir geçiş amacıyla seyrüsefer ve bu saha üzerinde uçuş serbestisinin kulJanılması" olarak 
tanımlamaktadır. (Sözleşmenin 38. Maddesi 2.fıkrası). Transit Geçiş rejiminin hukuki rejimleri özel 
sözleşmelerle düzenlenen (Montreux gibi) boğazlarda uygulanması söz konusu değildir. Ayrıca , Sözleşme ıle 
boğaza kıyısı olan ülkelerin de Transit Geçişle ilgili kanun ve kurallar kabul edebileceği benimsenmiştir. 
(Md.42) . Bunlar konumuzla yakından ilgili olan seyir güvenliğinin sağlanması , deniz kirlıliğinin önlenmesi, 
Boğazdan geçen deniz trafiğinin düzenlenmesi konularını kapsayabilecektir. 
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ticari gemilerin Türk Boğazlan'ndan geçişleri ile ilgili olarak, sağlık ile ilgili 

kıstaslar dışında herhangi kısıtlayıcı bir kural getirmemiştir. Diğer yandan, 

Montreux Sözleşmesi, temel olarak Türk Boğazlan'ndan geçiş rejimini 

düzenlemekte oluşu itibariyle, tümüyle Türk iç suları içinde kalan Boğazlar 

Bölgesi'nde geçiş rejimi dışındaki hususlar da kıyı devleti olan Türkiye Cumhuriyeti 

tarafından düzenlenebilmek durumundadır. Zira, geçiş rejimine konu olan coğrafi 

bölge sınırları içinde kalan İstanbul gibi bir megapol ve Çanakkale kenti, ayrıca 

Marmara gibi kıyıları yoğun yerleşime konu edilmiş özel bir deniz alanı yer 

almaktadır. Bu yerleşim yerlerinin güvenliğine, çevre kirliliğine, kıyı yapılarına 

ilişkin düzenlemeleri yapmak kuşkusuz ki kıyı devletinin münhasır yetkileri içinde 

kalmaktadır. Kaldı ki, Montreux Sözleşmesi'nin hazırlandığı Konferanstaki 

görüşmeler sırasında, Türkiye heyeti temsilcileri, Türkiye'nln idari ve adli 

konulardaki yetkilerini saklı tuttuklarını açıkça belirtmişlerdi. Bu beyanlar 

zamanında hiçbir şekilde tartışma konusu da olmamıştı.94 

Esasen dönemi için geçerli kavranılan itibariyle Türkiye, Boğazlardan serbest 

geçiş ilkesi ile söz konusu geçişin açık denizlerde kullanılan bir ulaşım 

özgürlüğünden farklı yönüne dikkat çekmiş ve bunun bir "zararsız geçiş" olduğunu 

vurgulamıştır. Özellikle "güvenlik" ilkesi, Türkiye'nin egemenliğine zarar vermeden 

belirlediği yoldan geçişe, dolayısıyla Türkiye'ye "zararsız bir geçişe"95 işaret 

etmektedir. Öte yandan deniz hukukunda Zararsız Geçiş binlerce yıl öncesine 

uzanan, denizlerde ticari faaliyetlerin başladığı dönemlerden beri geçerli olan bir 

kavramdır. Yine de Zararsız Geçiş, "her ne pahasına olursa olsun geçiş" anlamına 

hiçbir şekilde gelmemektedir. Bu kavramın teamülü hukukta yerleşik şeklinde, geçiş 

ihtiyacı ile sahildar devletin güvenlik başta olmak üzere diğer egemenlik hakları 

üzerinde bir denge gözetilmektedir. Dolayısıyla, Montreux SözleŞmesi de, 1936 yılı 

koşulları göz önüne alındığında, gerek Türkiye ile Karadeniz'e sahili bulunan 

ülkelerin "güvenlikleri" açısından, gerekse Türk Boğazlan'ndan serbestçe "geçiş 

hakkından" yararlanan gemilerin bayrak devletleri açısından, hassas bir denge 

oluşturmuştur. Ancak, Türk Boğazlan ' ndan geçiş serbestisi olmasına rağmen, Türk 

94 Turgut Tarhanlı, "Türk Boğazlarından Geçiş Rejimi ve Türkiye'nin Yetkileri, Türk Boğazlan ' ııda Düzenleme 
Yetkisıne Ilişkin Genel Hµkuki Çerçeve", ikinci Denizcilik Gücü Sempozyumu, 15-16 Haziran 1999, Harp 
Akademileri Basım Evi, Istanbul , 1999, s.120; Turgut Tarhanlı, Moskova'dan Boğazlar'a Bakış, lO Kasım 
l,998 , Radikal Gazetesi. 
9

· BM Deniz Hukuku Sözleşmesi'nin 19.Maddesi'nin !.Fıkrası Zararsız Geçişle ilgili olarak "Geçiş, sahildar 
devletin barışına , düzenine veya güvenliğine zarar Vermedikçe zararsızdır. Geçiş , işbu Sözleşmenin hükümlerine 
ve uluslararası hukukun diğer kurallarıııa uygwı şekilde gerçekleştirilecektir." ifadesini kullanmaktadır. 
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Boğazları uluslararası bir su yolu veya boğaz değildir. Türkiye'nin Montreux 

Sözleşmesi'nde kabul edilen kurallar çerçevesinde Türk Boğazları üzerinde tam 

egemenliği mevcuttur. Türk Boğazları'nın kontrolü Türkiye Cumhuriyeti tarafından 

yapılmaktadır ve Sözleşme ile Türkiye'nin liman olarak ilan ettiği iç sularına dahil 

alanda uyulacak belirli kurallar dahilinde uluslararası gemi trafiğine geçiş izni 

sağlanmaktadır. Nitekim 1994 Tüzüğü ile ilgili olarak IMO Deniz Güvenliği 

Komitesinde 23 Ekim 1998 tarihinde yapılan bir görüşmede, Rusya ve 

Yunanistan'ın önergeleri ile tartışma konusu Türkiye'nin Boğazlar bölgesinde Trafik 

Ayırım Şemaları ilan yetkisinin (rotalandırma) olup olamayacağı üzerinde 

yoğunlaşmış iken, Türkiye vermiş olduğu yanıtta Türk Boğazları'nın "Türk iç suları 

olduğunu" ve kıyı devletinin rızası olmadan ~O'nun bölgedeki rotalandırma 

konusunda karar alamayacağını belirtmiştir.96 Neticede IMO Türkiye'nin görüşlerini 

büyük ölçüde paylaşmıştır. Buradan da anlaşılan, uygun savlarla ve uygun 

diplomatik güç ile talep etmesi halinde, Türk Boğazlarının bir deniz alanı olarak, 

Türkiye'nin en geniş kıyısal yetkilerine tabi bir iç denizi olduğunu dünya 

kamuoyunda benimsetebilme imkanına sahip olduğumuzdur. Esasen K. Özensay 

uygulamada Türkiye'nin Boğazlar bölgesinde iç hukuk uygulamalarını geniş şekilde 

hayata geçirmiş olduğuna dair net örnekler vererek bu konudaki düşüncenin kabul 

gördüğünün işaretlerini de vermektedir.97 

96 IMO'da Türkiye tarafından sunulan 9 ve 23 Ekim 1998 tarihli önergelere (IMO, MSC 70/l l/15, Comnıent on 
MSC 70111/ l l subrnitted by the Russian Federation regarding the preparation ofa new report covering ali aspects 
of rnaritirne safety and envıronrnental protection in the Tıırkish Straits, sııbrnitted by Tıırl<ey, 23 October 1998, s. 
1. ve IMO, MSC 70/INF. 19, Current and plaııned precautioııary rneasures in tlıe Turkısh Straits coııcerııiııg 
pfotectioıı of tlıe environrnent and safety of ııavigatioıı , subınitted by Turkey, 9 October J 998, s. 3.) atfen 
~.Ozer.say,a.g.e. s.157-158. 
9 K. Ozeıısay a.s.e.s.185 "Türkiye, Mo11treııx Siiz/eşmesi11i11 yürürlüğe girdiği 1936 yılmdan sonra, 25 Aralık 
1965 tarihinden ıtihar,,n "lstaııbul Limaıı Tüzüğü"nü Bakanlar ~ıırulıı Kararı ile u.ı:gulamaya başlamıştır. Bıı 
tüzük hükümleriyle, "lstmıbul Linumı " olarak taııımlanaıı alaıı, l;'taııbul Boğazıdır. l.ı·ıanbul Limaıı Tüziiğü11ü11 
"Limaııda seyir emniyeti" başlığmı taşı.yan beşinci bölümüyle "limanda disiplin " haşlığmı taşı,rwı altıııcı 
bölümü, olağan olarak bir kıyı devletinin. kendi iç sularında veya kanı sularında seyrüsefer giivenllğı ve demz 
trafiğinin düzenlenmesi çerçevesinde sahip olduğu yetkilerin uygulanmasını ammsatan lıiikü.mler içemıektedir. 
Boğaz !{eçit yolli orta luıtt11ıın Avrupa tarafinı; Karadeniz'den geljp .Marmara J?.enizi'ne doğrµ gidecek o/a11 
gemılerm ı.ı·e, .wz konusu orta lıattm '4nadolu tara.fıııı takıp edecegmı hükme baglamaktadır. Öte yandan, m z 
konusu tüzüğün 28 nci nuıddesindeıı l.ı·tmıbul Boğazuulmı yapılan geçişin dımlurıılabileceği an.l<Lşılmaktadır. 
/stanbul Boğazından geçiş yapmak isteyen gemilerin uyması gereken hır diğer kural ise hıza ilişkindir. Gemiler 
boğazdan geçişleri sırasmda olağa11üstü ve wnm/u 11ede11/er olmqdıkça, karaya ora11/a 10 milden fazla hız 
yapamazlar. Türkiye, yürürliiğe .. koyduğu /Jir iç-hukuksal işlemle, Istwıbul Boğazından geçişi kısmen de olsa 
düzenleme yoluna giınıiştir."K. Ozensay, s.186: "Türkiye yine 1982 yılında, bu kez Ça11akkale boğazından geçişi 
kısmen bir iç-lıııkuksal işlemle düzenleme yoluna gitmiş ve "Çanakkale Lima11 Ylinetmeliği "ni .I 1 Erliil 1982 
tarilıi11de yürürlüğe kormuşıur. Yine. TürkiYe dışmdaki Momreııx taraji devletleri11. ge/·ek 1982 lstanhııl Liman 
Tüzüğü gerekse, 1982 Çwıakkale..Liına11 Yii11etıııe/iği ile uygulamaya haş/a11an kurallara itiraz ettiklerini göstere11 
/Jir veri bulwımanuıkıadır. " K. Ozensay, s. 187; ''Montreux gibi bir uluslararası mıtlaşnwyla belirli konularda 
Türkire tarajindan /istleııilen yükümliiliiklere aykm olmanuık kaydırla Türkiye 'niıı, yürürlüğe koyacağı iç 
hukuksal işlevler ile Türk Boğaz/amıdan geçişi ılüzeııleme yetkisi11iıı eli11ılen almmaılı$ı konuswııla Momreııx'ye 
taraf devletler arasmda üstü kapalı bir uz/aşı 01tara çıkmıştır. Montreux Sözleşmesi ııden sonra kabul edilmiş 
olan bir takım uluslararası sözleşmelerin, Türkiye 'ye, Boğazlar bölgesinde değişik bir takım yetkileri kullanma 
Juıkkı verdiğini söylemek miimkiin görülmektedir.~ Uygulanaiı ulu.\'lararası. hukuk kurallar11w göre, çatışan 
antlaşmalar çatnwya ilişkin bir hiikiim içermirorsa ve bu antlaşmafann tarafları aynıysa, temel kural, sonraki 
anılaşnumm önceki antlaşmaya ii,\'fün olacağıdır." 
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Dolayısıyla son tahlilde, yabancı ticaret gemilerinin Türk Boğazlarında 

kullanacakları geçiş hakkının hukuki niteliği, en geniş anlamdaki yorumlar yapılsa 

dahi, günümüzdeki anlamıyla zararsız geniş sınırlarını aşamaz. Esasen bu hakkın; iç 

sularda yapılan bir geçişin kısıtlamalarından biraz geniş98 , karasularında yapılan bir 

geçişten biraz daha dar kapsamlı bir hak olabileceği, bu anlamda sui generis bir 

uygulama olduğunun düşünülmesi daha anlamlı görülmektedir. Bu hukuki nitelikteki 

anlayış, geçiş ile sahildarın güvenliği arasında kurulan dengeleri daha çok gözeten 

bir tanım olarak kabul edilebilir. 

6. Türk Boğazları'nda Güvenliği Artırmak İçin Ortaya Konulan 

İlave Trafik Düzenlemeleri : 

Türk Boğazları'ndaki trafiğin düzenlenmesi konusunda ilk önce 1980'li 

yılların başında trafiğin gidiş istikametine göre İstanbul Boğazının kara tarafına 

yakın~ yani sağdan gidiş ve geliş ~ağlayacak şekilde değiştirildiğini görüyoruz99
. Bu 

yenilik, daha önceleri Boğaz geçişi yapan yelkenli gemilere rüzgar ve akıntıyı daha 

iyi kontrol ederek seyir yapma imkanı veren bit Karışık trafik düzenlemesinden vaz 

geçilmesi anlamına gelmekteydi. Böylece, günümüzün yelken yerine makinalarla 

yürütülen gemileri için, diğer trafiği takip kolaylığı sağlayan ve kaza riskini azaltan 

bir seyir düzenine geçilmiş oluyordu. 

a. Boğazlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkında Tüzük 

(1994): 

Özellikle, İstanbul Boğazı'nda deniz trafik yoğunluğu ve artan kazalar 

nedeniyle, 1990' lı yıllarda, seyir güvenliğinin tekrar artırılması ve "Uluslararası 

Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü" çerçevesinde yeniden düzenlenmesi 

çalışmalarına başlanmıştır. Böylece, Montreux Sözleşmesi'nin ayrıntılarını ele 

almadığı geçiş güvenliğinin sağlanması ve deniz çevresinin korunmasına ilişkin 

konularda, Türkiye uluslararası deniz hukukunun kıyı devletine tanıdığı yetkileri 

kullanmış ve tek taraflı olarak, iç yasal işlemleri yoluyla bu alanı düzenlemiştir. Bu 

çerçevede (618 sayılı Limanlar Yasası'na dayanılarak çıkarılan) 23 Kasım 1993 tarih 

98 Çünkü geçiş yapan gemiler üzerinde sahildar !imalı devleti haklarını kullanamamakta, fakat bu geçişi 
~erçekleştiren gemiler esasen liman olarak ilan edilmiş bir bölgede bulunmaktadırlar. 

Bkz. R.G. , 21 Nısan 1982, Sayı 1767 l. 
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ve 93/5061 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı'yla kabul edilen "Boğazlar ve Marmara 

Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkında Tüzük" 100
, Montreux Sözleşmesi ve Lozan 

Andlaşmasının ayrıntıda bir hususu ele almadığı, Boğazlardaki seyir güvenliğini 

sağlayacak trafik ayırım şemasını ve deniz ve kıyıların çevresini koruyacak ilkeleri 

içermektedir. Bu Tüzük ve uygulaması, uluslararası düzeyde (başta Rusya 

Federasyonu olmak üzere) bazı devletlerin tepkilerine neden olmuş olsa bile, 

uluslararası deniz hukuku sahildar devlet olarak Türkiye'ye bu yönde düzenlemeler 

yapma olanağı tanımaktadır. ~rneğin, 1982 B.M. Deniz Hukuku Sözleşmesi, "kıyı 

devletleri, güvenlik, maliye, sağlık veya muhaceret konularındaki yasa ve kurallarına 

aykırı davranışların önlenmesine ve zararsız geçişe ilişkin yasa veya kurallar kabul 

edebileceklerini belirtmektedir (m. 21). Kıyı devletlerinin bu yetkisinin sınırları 

arasında "yabancı gemilere bunların zararsız geçiş haklarinı kullanmalarını 

engelleyecek veya kısıtlayacak yükümlülükler getirmemek" de bulunmaktadır (m. 

24). Ayrıca Sözleşmede kıyı devletlerinin karasularından geçişi düzenleyecek trafik 

ayırım şemaları kabul ve ilan etmelerine; özellikle nükleer takatli gemilerin ve 

çevreyi kirletme potansiyeli bulunan yük taşıyan gemilerden bu ayırım şemalarına 

uygun seyretmelerini isteme olanağı da tanınmıştır (m. 22). 

Tüzük ile getirilen en önemli yeni düzenleme "tehlikeli )'ilk taşıyan" gemiler 

ile 500 groston ve daha büyük gemilerin kaptan, donatan ya da acentelerinin İstanbul 

veya Çanakkale Boğazı'na gelmeden önce gelişlerrni bildirmeleri (m. 29), Boğazlara 

girişten 24 saat önce bir Seyir Planı" vermelerini öngörür (m. 7). Ayrıca, bu tür gemi 

kaptanları boğaz ağzına varışlarından 2 saat önce ya da boğaz ağzına 20 mil kala 

(hangisi önce gerçekleşirse) kılavuz kaptan talebi olup olmadığını, varsa seyrini 

sınırlayan yetersizliklerini belirten ikinci bir bildirim daha yapacaktır (m. 8). Ayrıca, 

gemilerin Boğazlardan geçişleri sırasında seyir güvenliği bakimından uymaları 

gereken bazı kurallar, hız sınırlamaları, ışıklandırma ve işaretleme kuralları da 

Tüzükte düzenlenmiştir. Nükleer güçle çalışan ya da nükleer, tehlikeli, zararlı yük ve 

atık taşıyan gemiler bakımından ise Boğazlardaki seyirlerinin planlanması 

aşamasında izin alma zorunluluğu getirilmiştir (m. 30). Böyle bile olsa, yükü ne 

olursa olsun yabancı sivil gemilerin geçişlerine - uluslararası deniz hukukunun genel 

ilkelerine aykırı biçimde - engel olmak ya da Montreux Sözleşmesi'ne aykırı biçimde 

'
00 1l/Ol/l994 tarih ve 21815 sayılı Resmi Gazete'de yayımlanarak yürürlüğe girmiştir 
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zorunlu pilotaj öngörmek (m. 93) bu Tüzüğün amacı olmayıp, asıl amaç seyir 

güvenliğini sağlamak yoluyla kıyının güvenliğini ve denizlerin kirlenmesini 

önlemektir. 

Tüzükte Boğazlar ve Marmara Bölgesi'nde denize gemilerden moloz, safra, 

çöp, sintine balastı, evsel ve endüstriyel atıklar atılması, denize yağ ve benzeri 

kirletici maddelerin basılması yasaklanmıştır. Gemiler bakımından, hava kirliliği 

yaratmamak için gerekli önlemleri alma yükümlülüğü getirilmiştir (m.33). 10 

Mart 1994 tarihli Tüzüğün, Petrol Sevkiyatının Marmara-Boğazlar Bölgesine geçiş 

yoluyla kirlenme yaratmasını önleyici şekilde işletilebilecek hükümleri de 

bulunmaktadır. Buna ait bazı örnekler şu şekilde sıralanabilir; · 

Tüm gemiler Boğaz geçişlerinde Tüzükte yer alan esas, kural ve usullere tabi 

olacaktır. Hiçbir ülkeye ayrıcalıklı muamele yapılmayacaktır. Boğaz trafiğinin akışı 

tankerlere göre düzenlenmeyecektir. Büyük tankerler Boğazları imkanlar 

ölçüsünde ve Tüzük hükümlerine tam olarak riayet etmek suretiyle 

kullanılabilecektir. Petrol tankerlerine imtiyazlı ve öncelikli statü tanınmayacaktır. 

Petrol tankerlerinin geçişini kolaylaştırmak için Boğazlar belirli :z;aman dilimlerinde 

tankerlere tahsis edilmeyecektir (örneğin; gün/saat olarak tahsis ve/veya "one-way 

traffic"). Petrol tankerleri arka arkaya aynı yönde konvoy sistemiyle geçiş 

yapamayacaktır. (Özellikle İstanbul Boğazı'nın arttırılacak tanker trafiği ile 

emniyetli olarak geçilmesi için bir önlem gibi takdim edilmek istenen bu konunun, 

Tüzüğü erozyona uğratma art niyetine izin verilmemesi amaçlanmıştır.) Aynı 

şekilde büyük bir petrol tankeri Boğazlara gircİiğinde trafik kapanacak ve bu gemi 

geçişi tamamlamadan aksi yönde bir tanker Boğazdan geçemeyecektir. 

Tüzük, deniz trafiğini yönlendirme/kontrol konularında idareye önemli 

yetkiler sağlamaktadır. Özellikle 29. madde petrol tankerlerine karşı ileri derecede 

caydırıcı sağlayabilecek bir uygulama imkanıdır. Bu çerçevede gemilerin geçiş 

zamanı, usul ve şartlarını belirlemek imkanı getirilmiştir. Petrol tankerleri Boğazları 

istedikleri zaman ve istedikleri şekilde kullanamayacaktır. Bunun belirlenmesi Türk 

makamlarının yetkisindedir. Petrol tankerleri seferlerini planlama aşamasında ön 

bildirimde bulunacaktır. Geçiş zamanını (gün/saat) ve şeklini Türk makamları 

belirleyecektir. Büyük tankerler gündüz geçiş yapacaktır. Geçiş sırasında denizde ve 

karada güvenlik önlemleri alınacaktır. (Deniz Kontrol Motorunun gemi önündP 
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Aynca, Montreux Sözleşmesi'ne göre savaş gemilerinin Boğazlardan 

geçişlerinin ön bildirime tabi (9 ila 15 gün öncesi bildirim) olması da, tanker trafiğini 

yavaşlatabilecektir. Sözleşmeye göre savaş gemilerinin Boğaz geçişlerinde önceliği 

olacaktır. Bu nedenle Montreux Sözleşmesi'ne göre önceden bildirimde bulunan 

savaş gemilerinin Boğazlardan geçeceği günlerde büyük tankerlerin geçişi için 

Boğazlar trafiğe kapatılmayacaktır. Bu durumda, yabancı savaş gemilerinin geçişi 

sırasında büyük petrol tankerleri Boğazlara giremeyeceklerdir. 

Boğazlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkında Tüzük 

hükümlerinin, neticede petrol taşımacılığını büyük tankerlerden daha küçük 

gemilere yönlendirici etkisi olabilecek ve petrol taşımacılığının ekonomik olmasını 

bir ölçüde menfi yönde etkileyebilecektir. Sigorta yükümlülüğü getirilmesi; 

güvenliğe yönelik IMO düzenlemelerinini titizlikle takipçisi olunması, Montreux 

Sözleşmesinde öngörülmüş harçların ve kılavuzluk ücretlerinin zaman içinde belirli 

makul gerekçelerle (kambiyo değişim düzenlemeleri, geçiş emniyetine yönelik 

yapılan ilave yatmmlann maliyeti v.d.) arttırılması halinde, petrol tankerleri için 

Boğaz yolunun ekonomik külfeti daha da artacak ve boru hatlarına nazaran 

ekonomik görülebilen bir dolanı1 altındaki kar marjının kaybolması sonucunu 

verebilecektir. Gelişen durumlar çerçevesinde "Boğazlar ve Marmara Bölgesi Deniz 

Trafik Düzeni Hakkında Tüzük", 6 Kasım 1998 tarihli ve 23515 mükerrer sayılı 

Resmi Gazetede yayınlanan " Türk Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğü"nün 

52nci maddesi ile yürürlükten kaldırılmıştır. 

b. Türk Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğü (1998) : 

Yine 618 Sayılı Limanlar Kanununun sağlamış olduğu yetkiden yola çıkarak 

Bakanlar Kurulunun 98111860 sayılı Karan ile yayımlanan bu düzenleme, bazı 

teknik konuları daha detaylı tanımlamış ve "geçiş güvenliğini artırmaya" çaba 

gösteren bir yapıda ortaya konulmuştur. Belli başlı getirdiği yeni unsurlar olarak 

şunlar sıralanabilir: Derin su çekimli gemilerin çektiği azami su miktarı 10 metreden 

15 metreye çıkartılarak bu gemilerin başlangıç tonajlarının büyük tutulması 

sağlanmıştır. Benzer şekilde özel ilgi isteyen büyük gemi tanımı da önceki 150 metre 

ve daha büyük olan boyunun 50 metre uzatılması ile 200 metre ve daha fazla olan 

gemiler olarak tanımlanmıştır. Böylece 150-200 metre boy aralığındaki gemi 
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geçişlerine bir avantaj getirilmiştir. Boğazdan geçecek tüm gemileri kapsanıma alan 

bu Tüzükte, Türk Boğazları'ndan geçmeden önce gemilerin, bayrak devletinin denize 

elverişlilik ile ilgili uluslararası mevzuata uygun olarak seyir yapmakta olduklarını 

sağlamayı garanti etmek için bu durumu Gemi Jurnaline kaydetmelerini isteyen bir 

düzenleme yapıldığı dikkat çekilmektedir (md.5). ıcıı Gereken hazırlıkları yapıp 

Trafik Kontrol Merkezine zamanında bildirmeyen gemiler, güvenli geçiş yapma!arı 

ile ilgili güçlükleri olduğu anlayışına göre, bazı ilave işlemlere konu edileceklerdir 

(md.5 son fıkra ve md.7). Geçiş sırasında kazaya uğrayan veya arıza yapan gemiler 

Trafik Kontrol Merkezine durumlarını bildirecek ve tavsiye isteyeceklerdir. Bilahare 

kılavuz kaptan alarak yollarına devam edece.klerdir (md.15). İdarece Türk 

Boğazlan'nın bütünü veya bir kısmında gemi trafiğinin geçici olarak durdurulması 

ile ilgili düzenleme yapılmış ve tekrar trafiğini baŞlatıldığı durumda beklemekte olan 

gemilerin hangi kriterlere göre belirlenecek sıra ile geçişlerine izin verileceği 

açıklanmıştır (md.20). Tesis edilmiş olan Trafik Ayırım Şeridinde seyretme güçlüğü 

olan gemiler boyları 150-200 metre arasında olan ve/veya su çekimleri 10-15 metre 

olanlar ile; boyları 200-300 metre arasında olup su çekimleri 15 metreden fazla 

olanlar olarak iki temel grupta işlem görmek üzere sınıflandırılmışlardır. Türk 

Boğazlarına girmelerinden önce birinci gruptaki- gemiler 24 saat önce, ikinci gruptaki 

gemiler ise 48 saat önce SP-1 adlı geçiş ön raporunu Trafik Kontrol Merkezine 

vermekle yükümlü kılınmışlardır. (md.25a) Boyları 300 metreyi aşan gemiler ise 

daha seferlerin planlanması aşamasında idareye gemi nitelikleri ve yükü ile ilgili 

bilgi vermekle yükümlü kılınmışlardır (md.25b). Trafik Kontrol Merkezi bu özel 

nitelikteki gemilerin geçiş planlamasını yapacak ve genel trafik akışını buna uygun 

olarak değiştirebilecektir. Tehlikeli yük taşıyan yukarıdaki özel nitelikli büyük 

gemiler için ise Boğazlarda belirli bir emniyetli mesafe ilerleyinceye kadar aynı 

nitelikte başka bir geminin trafiğe alınmaması düzenlenmiştir (md.25d). Boğazlardan 

yılda geçmekte olan ortalama 50 bin geminin 6500 tanesi bu sınıflara 

girmektedirler. 102 Yeni Tüzük 27nci maddesi ile uğraksız geçiş yapacak gemilere 

Kılavuz Kaptan alınmasını önemle tavsiye etmekle yetinmektedir. Akıntının İstanbul 

ıoı Resmi belge ve delil özelliği taşıyan Gemi Junıallerine bu dunımwı kayıt edilip edilmediği , ancak gemi bir 
kazaya karıştığı zaman, geçiş öncesi yapılması gereken hazırlıklarında, varsa, eksiklikleri ortaya 
çıkartılabilecek görülmektedir. 

102 Mümtaz Soysal, "Boğazda Ciddiyet", !Jürriyet, 15 Ocak 1999. 
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Boğazı'nda kazaya yol açan önemli faktörlerden birisi olduğu dikkate alınarak, 

saatte dört deniz mili (Kts.) ve üstündeki sürıitlerde satıh akıntılarının bulunduğu 

dönemlerde, büyük gemiler ve derin su çekimli ve·IO Kts.'dari düşük manevra süratli 

gemilerin Boğaza girmemesi bir kural olarak benimsenmiştir. Daha küçük gemiler 

ise römorkörler refakatinde geçebileceklerdir. Akıntı sürati 8 Kts.'nin üstüne 

çıktığında 'ise sürati ne olursa olsun tehlikeli yük taşıyan gemiler, büyük gemiler ve 

derin su çekimli gemiler İstanbul Boğazı'na girmeyeceklerdir (md.35). İstanbul 

Boğazında görüş uzaklığı (sis/pus nedeniyle) 1 mil mesafenin ·altına düştüğünde 

deniz trafiğinin tek yönlü işlemesine izin verilecek ve bu dönemde tehlikeli yük 

taşıyan gemiler, büyük gemiler ve derin su çekimli gemiler İstanbul Boğazına 

girmeyeceklerdir. İstanbul Boğazında görüş uzaklığı (sis/pus nedeniyle) 0.5 mil 

mesafenin altına düştüğünde deniz trafiğinin her iki yönü de kapatılacaktır(md . 36). 

Tüzüğün 50nci maddesinde Boğazlarımızdan uğraksız geçiş yapan gemilerin 

Montreux Sözleşmesinin öngördüğü özgür geçiş hakkından yararlanacaklarını, 

diğerlerinin ise masum (Zararsız) Geçiş yapan gemi statüsünde olup kılavuz kaptan 

alma dahil tüm zorunluluklara uymak durumunda oldukları belirtilmiştir. 

c. Gemi Trafik Hizmetleri-VTS (Vessel Trafic Service): 

Boğazlar üzerindeki gemi geçiş trafiğini düzenlemeye yönelik olarak yapılan 

teknik çalışmaların öncesi 1988 yılma kadar gitmektedir. Sayısız ihale iptalinden 

sonra, Boğazlarda Gemi Trafik Hizmetleri (Ve·ssel Traffic Service-VTS) sistemi şu 

an için işletilme aşamasındadır. Geçiş İzleme Sistemi kurulduğu takdirde Boğazların 

daha fazla tanker• geçişini kaldıramayacağı görülecektir; yani sistemin tesisi ile 

amaçlanan Boğazların taşıma kapasitesini artırmak değil, büyük tehlike arz eden 

halihazır trafik yükünün düzenlenmesidir. Sistemin uygulanması ile Türkiye'nin 

Boğazları gündeme getirmesinin Hazar-Akdeniz Ham Petrol Boru Hattı'na yönelik 

olmadığının, asıl amacın Boğazların en az tehlike riski ile dünya deniz ticaretine 

hizmet vermesi olduğu daha açık ortaya çıkabilecektir. Denizcilik İşletmeleri Genel 

Müdürlüğü Geçiş İzleme Sistemi için iki ke2 ihaleye çıkmış, ancak teknik 

şartnamelerde eksiklikler görülmesi nedeniyle ihaleler iptal edilmiştir. Daha sonra 

ihale açma yetl,<isi Denizcilik Müsteşarlığı'na verilmiştir. Türk Boğazlan Bölgesini 

kullanacak gemilerin daha emniyetli seyretmesine yol açacak Gemi Trafik 
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Hizmetleri sistemi (Vessel Trafic Service-VTS) çağdaş teknolojinin tüm 

imkanlarından istifade edilecek şekilde Mart 2003'de hizmete sokulması öngörülmüş 

ve sistem 1 Temmuz 2003'de hizmete alınabilmiştir. Eylül 1999'da bir Amerikan 

firmasına ihale edilmiş olan VTS diğer bir adı ile "Gemi Trafik Yönetim ve Bilgi 

Sistemi 103 (GTYBS) iki adet Gemi Kontrol Trafik Merkezine (İstinye/İstanbul ve 

Akbaş /Çanakkale'de) bağlı olarak çalıştırılacak 16 adet insansız Trafik Gözetleme 

İstasyonu ( 8 adedi İstanbul, 5 adedi Çanakk<\_le Boğazında, 3 adedi Marmara 

Denizinde; tümünde yüksek çözünürlüklü x-band radarlar ile Boğazlardakilerde 

renkli ve siyah/beyaz infrared kameralar donatılı olacaktır), 2 adet DGPS istasyonu 

(Differential Global Positioning System-Uydu yardımıyla Mevki Bulma Sistemi

.Rumeli/İstanbul ve Kumkale/Çanakkale'de), toplam 8 mevkide VHF (Very High 

Frequency-IMM), 2 mevkide MF/HF telsiz ve INMARSAT C Haberleşme İstasyonu, 

5'er adet Racon (Radar Transponder) ve Otomatik Meteoroloji İstasyonu, 14 adet 

dobbler akıntı algılayıcı istasyonu (9 adedi İstanbul, 5 adedi Çanakkale Boğazında), 

Boğazların Kuzey ve Güney girişlerinde VHF/DF cihazları, 8 mevkide Otomatik 

Gemi Tanıtma Sistemi (AIS) baz istasyonları ve 50 adet AIS portatif Transponder ve 

çeşitli destek elemanlarından oluşacaktır. 104 Sistem yılda %99,9 oranında sürekli faal 

kalmak üzere yapılandırılmıştır. VTS (veya GTYBS)'in amacı çarpışmaları, kazaları 

önlemek için bir toplama ve bir komuta sistemi tesis etmek, böylece deniz 

taşımacılığına destek olmak, böylece kazaların öulenmesine yardımcı olmak ve bu 

kazalardan kaynaklanan deniz kirliliği ve doğaya zarar oranlarını sınırlamaktır. ıos 

Çeşitli idari hazırlıklardan sonra 29 Nisan 2000 tarihinde Resmi Gazetede 

yayınlanarak kesinleşen ihaleyi 20.4 Milyon dolar bedelle ABD'li Lockheed Martin 

Overseas Co. Adlı şirket gerçekleştirecektir. Projeye göre 325 Km uzunluğundaki 

İstanbul Boğazı girişinden Çanakkale'den Ege'ye çıkışa kadar olan deniz alanında 

yukarıda adı geçen çeşitli gemi trafiğini kontrol eden düzenlemeler yapılacaktır. 

Bunlar arasında İstanbul Boğazında106 8, Çanakkale Boğazı'nda ise 5 adet 15 metre 

yüksekliğinde kule de bulunacaktır. 107 Bu kulelerin üzerine yerleştirilecek radarlar 

ıo:ıT.C. Başbakanlık Deniz Müsteşarlığının 25.12. 1998 tarihinde Hürriyet Gazetesine vemıiş olduğu İhale 
Hanında kullanılan tanımdır. 
ıo• "Boğaz güvenlik Sistemi İçin İkinci İhale'', Dünya Gazetesi, 23 Aralık 1998. 
105 A. Yılmaz Dağcı, "VTS Geliror! ... (ınu?) Ya devamı?", Deniz Ticare.ti, Ocak 1999,sayı 16,s.9.; Habib 

Küçükoğlu, "Tiirk Boğaza/an Gemi Trafik Yönetimi ve Bilgi Sistemi (TÜRBO GTYBS)'', Deniz Kuvvetleri 
Dergisi,l"emmuz 2002, s.74-75. . 

106 Jstanbul Boğazıııdaki kuleler Yoınburııu ,Garipçe,Runıeli Kavağı, Beykoz Unıuryeri, Kanlıca, Kandilli, 
Usküdar ve Ahırkapı'da kurulacaktır. 

107 " Boğaz radarıııı ABD'li şirket kuracak'', Radikal Gazetesi, 30 Nisan 2000, s.7. 
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gemi trafik akışı üzerinde tam bir tespit yapmaya ve yönlendirmelerde bulunmaya 

çalışacaktır. Bu kulelerin inşasının Bayındırlık Bakanlığınca yapılacak ayn bir ihale 

ile gerçekleştirilmektedir. 108 Türkiye bu yatırımı kendi hazinesinden ve vergi 

mükelleflerinin fedakarlıklarından yapacağı ve uluslararası toplumun, bu topluma ait 

ticaret gemilerinin, bugünküne nazaran emniyetle geçişini sağlamak amacıyla yapmış 

olduğu dikkate alındığında, normal olarak bu yatmmın geri kazanılmasını yine 

uluslararası toplumun Boğaz Geçiş ücretlerinde değişiklik yaparak sağlaması 

beklenebilecektir. 

Tesis edilecek olan gemi trafik hizmetlerinin amacına erişmesi, bu sistemin 

kurulması ve işletilmesinin yanı sıra, VTS'in uygulanacağı bölge şartlan da göz 

önüne alınarak uygulamanın uluslararası kabul edilıniş standartlara ve kurallara 

uygun olması, ulusal kuralların ise tetkik edilerek, bunların da mümkün olduğu 

ölçüde uluslararası standartlar ve kurallara paralel hale getirilmesi ile mümkün 

olacaktır. 

Bu bağlamda, VTS ile ilgili olarak kabul edilmiş uluslararası standartlar ve 

kurallar, Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) ve Uluslararası Deniz Fenerleri 

Otoriteler Birliği (IALA) tarafından üzerinde uzun yıllar çalışılarak yazılı hale 

getirilmiş, bu örgüt ve birliğe üye ülkeler tarafından kabul edilmiş standartlar ve 

kurallardır. 

İlk defa VTS tesis edilen Türkiye'de konu ile doğrudan ilgili belirli bir ulusal 

düzenleme mevcut olmadığından, İstanbul Boğazı ve Çanakkale Boğazı'nda tesis 

edilecek bu sistemde bölgenin hidrografik, meteorolojik ve coğrafi özellikleri göz 

önüne alınarak, geçiş yapan gemilere yardımcı ilave bilgi akışını sağlamak üzere 

IMO ve IALA tarafından belirlenmiş ve uluslararası düzeyde kabul edilmiş olan 

standartlar ve kurallara uygun olarak bir planlama uüşünülmüştür. 

7. Boğazlarda Geçişe İmkan Sağlayan Uluslararası ve Ulusal 

Hukuki Düzenlemelerin Durumu ve Yetkilerin Paylaşımı : 

a. Genel : 

İstanbul ve Çanakkale Boğazlan'ndan geçiş yapan gemilerin bu eylemi 

esnasında bir çoğu uluslararası hukuki düzenlemelerle saptanmış çeşitli kurallara 

ıos 19 MaY.ıs 2000, Radikal ve diğer gazeteler, TV Haberleri, söz konusu İhale ile ilgili Anlaşmanın ilgili firma ve 
Denizcılik Müsteşarlığı arasında imzalandığını bildiren haberlerinde bu konuya da temas etmişlerdır. 
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uymak yükümlülüğü bulunmaktadır. Her uluslararası yeni düzenlemenin en kısa 

zamanda uygulamaya sokulabileceğini de ifade etmek de güçtür. Bir kuralın milli 

olarak tatbiki, bir çok ulusal kurumumuzun işbirliği içinde bir süre çalışmalarını ve 

bunların sonucunda ihtiyaç duyulan iç mevzuat uyumlaştırma çalışmasının 

yapılmasını gerektirmektedir. Yasama Mecfisindell geçirilmesini gerektiren bazı 

kuralların uygulanması da bir Yasa ile uygun bulunmalarına ve bunun için gereken 

işlem kademelerinden geçirilmelerine bağlı olmaktadır. Bazı uluslararası hukuki 

enstrümanların tarafımızdan henüz kullanılmasını gerektiren bir anlayışın oluşmadığı 

durumlar da zaman zaman ortaya çıkabilmektedir. 

Bu yasal unsurların uygulanmasına gelindiğinde ise, geçiş yapan bir geminin 

muhatabı olarak ülkemizde seyir emniyeti ve deniz çevresinin, yani bir geminin 

kullanacağı fiziki ortamın korunması ile ilgili bir çok kamu kuruluşunun mevcut 

olduğu görülmektedir. Uygulamayı sağlayacak çeşitli görevleri olan bu kamu 

kuruluşları ise farklı bakanlıklar bünyesinde toplannuştır. Yetkili bakanlık sayısı 9, 

kuruluş sayısı 18'dir. 109 Devletin bu 27 birimden oluşan kurumlan birbirleriyle 

uyum içinde çalıştırması bir ihtiyaçtır. Türk BoğazJarından istifade eden bir geminin 

uygulamada karşılaşabileceği konuların bir çoğu da işletimi bakımından uluslararası 

normların gelişmiş bulunduğu alanlardadır: çevre koruma, güvenlik, kirlenme 

mücadelesi, muhabere, tehlike ikazlarının yayımı, trafik yönetimi, gemi kurtarma, 

pilotaj, römorkaj, yangın söndünne, tehlikeli yüklerin taşınması, can kurtarma, 

tazminat, sigortalama, yargılama gibi. Bu değişik yönetimsel fonksiyonların bir yetki 

dağınıklığının var olduğu ortamda sağlanması güçlükler yaratabilir görünmektedir. 

Açıktır ki, bu durum çeşitli yetki çatışması ve koordinasyon sorunlarını da 

beraberinde getirmektedir. Bu durumun, tüm koordinasyonu sağlayacak bir üst ve 

özerk yönetim çatısı altında organize olunarak çözülebileceği ve böylece Boğazlara 

yönelik sağlanan hizmetlerin çeşitli unsurlarının birleştirilmesi imkanına 

kavuşulabileceği değerlendirilmiştir. Bu durum · not edilmekle birlikte burada önce, 

Boğazlarda işletilen ve işletilebilecek uluslararası hukuki düzenlemelere yer 

verilecektir. Bilahare bu düzenlemelerin hangi milli yasal çerçevede, tespit edilebilen 

yerlerde ne gibi koordinasyon güçlükleri ile, yapılmakta olduğu milli 

uygulamalarımızdan örnekler verilerek sağlanmaya çalışılacaktır. 

'
09 9 Ekim 2002 Cumhuriyet, Özlem Güvemli 'nin haberi. 
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b. Boğazlara Yönelik Uluslararası Uygulamalar 

(1) SOLAS (Safety Of Life At Sea) - COLREG 

Montreux Sözleşmesi'nin yapıldığı 1936 yılından günümüze, denizcilik 

alanında Türk Boğazlarından geçişi de ilgilendirebilecek nitelikte bir takım önemli 

sözleşmeler akdedilmiştir Bunlar arasında önde gelen ikisi SOLAS ve COLREG' dir. 

Montreux Sözleşmesine taraf olan devletler bu temel anlamda denizcie · yönetimi 

kurallara bağlayan sözleşmelere de taraftırlar. Türk Boğazlarından geçen gemiler 

objektif hukuk kuralı durumu da kazanmış bulunan bu kurallara uymak 

mecburiyetindedirler. Uyulup uyulmadığının kontrolünü yapabilecek durumdaki tek 

devlet de Türkiye Cumhuriyetidir. Kudret Özersay "da bu duruma açıkça işaret 

etmektedir110
• Türkiye'nin Boğazlar konusunda kullanabileceği bir diğer manivela 

unsurunun burada aranması uygun olabilir görünmektedir. 

15 Temmuz 1977 tarihinde yürürlüğe giren COLREG 72, çeşitli 467 hükümleri 

ile taraf devletlere trafik ayrım düzeni kurma yetkisi vermektedir. Öte yandan, 25 

Mayıs 1980 tarihinde yürürlüğe giren SOLAS 74 ve bu sözleşmenin deniz kazalarını 

önlemedeki yetersizliğinin anlaşılması üzerine, zorunlu ek kuralları düzenleyen 

SOLAS 78,468 deniz ulaştırması ve taşımacılığında güvenlik ile ilgili en kapsamlı 

uluslararası mevzuattır.469 SOLAS sözleşmeleri, aksi belirtilmedikçe, sadece 

"uluslararası sefer yapan gemilere "uygulan_acak kuralları içerir. Boğazlar 

bölgesinden durmaksızın geçen yada bu bölgede bir limana gelen gemi de 

uluslararası sefer yapan bir gemidir. Bu durumda, Boğazlardan geçen gemiler, 

SOLAS kurallarına uygun donatılmış olmak zorundadır. Gemilerin SOLAS 

kurallarına uygunluğunu gösteren bir · takım sertifikalar bulunmaktadır. Sözleşmeye 

taraf devletlerden birinin limanına girdiğinde, gemiler söz konusu devletin görevlileri 

tarafından bu belgelerin geçerliği konularında denetime tabi tutulabilirler. 471 

Türkiye'nin, Boğazlar bölgesindeki bir limana uğrayan gemiyi bu açıdan 

denetleme yetkisi vardır. Çünkü Türkiye, gerek İstanbul boğazını gerekse Çanakkale 

boğazının önemli bir bölümünü egemenlik yetkisini kullanarak "liman" olarak 

1111 11° K: Özersay, Türk Boğazlanndan Geçiş Rejimi, s.188. 
"": Kural l/d ve Kural 10 
46 1 Mayıs 1981 tarihinde yüıiirlüğe girmiştir. 
469T..C. Başba!canlık Çevre Müsteşarlığı, Denizlerin Gemi ve Diğer Deniz Araçlarıyla Kirlenmesinin 

ünlenmesi için Sistem Araştırması, fstanbul, Aralık 1990 S.20 
47 1Consolidated text of the annex to the 1974 SOLAS Convention, London, 1986 1. Bölüm, kural 19/a. 
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tanımlamıştır. Boğazlardan durmaksızın geçecek olan gemiler dahi, bu liman alanını, 

geçiş için de olsa, giriş-çıkış olarak adlandırılabilecek şekilde, kullanmak zorunda 

kalacağından, kural 19/a'da yapılan tanım çerçevesinde, bu gemiler de SOLAS 

kurallarına uygunluk denetimine tabi tutulabileceklerdir. 111 Boğazlardan geçiş 

yapmak isteyen gemilerin, geçişe dair teknik yeterlilikleri konusunda bir sorun söz 

konusu olduğunda, bu durumu gemilerin "kıyıdaki istasyonlara bildirmelerini" talrp 

etmekte olan Türkiye'nin, yetkili sahildar devlet bilinci içersinde hareket etliğini 

kabul etmek gerekir. 

(2) Deniz Fenerleri Otoriteler Birliği (TAT .A ): 

Dünya denizlerinde geleneksel anlamda seyir güvenliği, fener, şamandıra ve 

· diğer yardımcı tesisler yoluyla sağlanmaktadır. Buiıların kuruluş, bakım ve idamesini 

sağlamakta olan ve Türkiye'nin de üyesi bulunduğu Uluslararası kurum Deniz 

Fenerleri Otoriteler Birliği (IALA) üst kuru!Dudlır. Bu koordinatör uluslararası birlik 

nezdinde Türkiye'yi, Kıyı Emniyeti ve Gemi Kurtarma İşletmeleri Genel Müdürlüğü 

temsil etmektedir. 

Gemi Trafik Hizmetlerinin geliştirilmesinde, değişik ülkelerde farklı 

uygulamaların olduğunu ve ülkeler arasındaki koordinasyon eksikliğinin farkına 

varan, IALA, benzer konuların görüşülmesi ve elde edilen tecrübelerin aynı ortamda 

paylaşılması maksadıyla 1980 yılında VTS komitesini kurmuştur. Bu komite IALA 

üyesi ülkeler ve uluslararası kuruluş temsilcilerinden teşkil edilmiş olup IMO ile çok 

yakın bir koordine içindedir. IALA-VTS komitesi tarafından hazırlanan IALA Gemi 

Trafik Hizmetleri El Kitabı, (VTS Manual 1988) ile VTS personelinin eğitimi ve 

sertifikalandınlmasına dair standartların dokümanları hazırlanarak yayınlanmıştır. 

Bilahare IMO tarafından VTS ile ilgili alınan' genel kurul kararında, kararda 

belirtilen hususların IALA'nın yukarıda belirtilen iki dokümanı ile uyum i.çinde 

kullanılması şartı getirilmiştir. Bu durumda Türkiye'ye de düşen görev, Boğazlar 

bölgesinde VTS uygulamasını da bu norm ve standartları takip ederek yürütınesi 

olacaktır. 

111Kudret, a.g.y. 
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(3) Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) 

Başlıca görevi; denizlerin gemilerden kirlenmesini önleyerek deniz ortamının 

korunması ile deniz emniyetini ve seyir güvenliğiı;_ıi artıracak, uluslararası önlemleri 

almak olan, Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO), kurulduğu 1958 yılından itibaren 

yaptığı çalışmalarla uluslararası nitelikte pek çok sözleşme, protokol ve kuralın 

hazırlanmasını gerçekleştirmiş ve yürürlüğe konularak uygulanmasını sağlamıştır. 

Deniz Çevresini Koruma Komitesi (MEPC) IMO Genel Kurulu tarafından Kasım 

1973'de kurulmuştur ve gemilerden kaynaklanan çevre kirliliğinin kontrolü ve 

önlenmesi hakkındaki teşkilat faaliyetlerinin koordinasyonundan sorumludur. 

"Dökme Kimyasallar ve Gazlar" ile "Bayrak Devleti Uygulamaları" da MEPC'nin alt 

komitelerindendir. MEPC, özellikle deniz kirliliği ile ilgili uluslararası mevzuatın 

geliştirilmesinde önemli rol oynamaktadır. 

IMO'nun kabul ettiği, VTS tesisi için kriterler ve rehber112 yayımı ile VTS 

operatörlerinin eğitimi, yeterlilik ve yetiştirme esaslan uluslararası standartlara 113 

bağlanmıştır. IALA'nın hazırlamış olduğu gemi trafik sistemi ile ilgili uluslararası 

standartlar ve kurallar ile IMO'nun hazırlamış Qlduğu uluslararası standartlar ve 

kurallar arasında genelde bir fark yoktur. 114 

Türkiye'nin de onayladığı ve 1980 yılında yürürlüğe giren IMO-SOLAS 

Sözleşrrıesi de115 Gemi Trafik Hizmetleri "VTS" tesis ve işletilmesinde göz önüne 

alınması gereken önemli uluslararası kuralları ele almaktadır. 

(4) Gemi Adamlarının Eğitimi, Belgelendirilmesi Ve Vardiya 

Standartlar Sözleşmesi-STCW116 : 

IMO'nun bir diğer düzenlemesi olan STCW 1995, eğitim standartlarına ilişkin 

Sözleşmesi; Gemi Trafik Hizmetleri "VTS" in işletilmesinde görev alacak muhtelif 

dallardaki gemi adamlarının eğitim ve standartlarını ilgilendiren uluslararası hüküm ve 

kuralları kapsamaktadır. Sözleşme maddeleri ve ek, STCW kodunun A bölümündeki 

112 A.857 (2c) sayılı IMÔ Genel Kurul Karan, "Guidelines And Criteria for VTS" 
113 "Guidelines on Recruiunents, Qualification and Training of VTS. Operators" 
114Bu bağlamda IMO A.587 (2c) sayılı Genel Kunıl Kararı ile; gemi trafik hizmetini tesis edecek olan 

hükümetlerin, tesisin planlama ve uygulama safhasında bu standartlarda belirtilen hususları dikkate almalarını , 
ve bu standartların SOLAS Bölüm V Kural V/8-2, gemi rapor verme sistemi MSC 43164 "Rapor Verme 
sistemi için Kriterler ve Rehber" ve IALA'nın VTS el kitabı ile bağlantılı olarak kullanılmalarını 
belirtmektedir. 

ll5 IMO-Uluslararası Denizde Can Emniyeti Sözleşmesi, SOLAS 1974'ün Bölüm 5 "Se}'!r Emniyeti" Kural- 8 
"Gemi Rotalama" ve Kural 8- l "Gemi Rapor Verme Sistemleri" bu konuya ait bölümlerıdir. 

"
6Standardization, Training , Certification and Watchkeeping kelimelerinden türetilen kısaltma, Gemi 
Adamlarınuı Eğitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Standartları Sözleşmesi. 
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zorunlu teknik standartların uygulanması için yasal çatıyı sağlamaktadır. Kodun B 

bölümü ise muhtelif gemi adamlarının öğrenimi, eğitimi ve yeterliliklerinin 

değerlendirilmesi ile ilgili hüküm ve kuraqarı kapsamaktadır. Özetle, VTS 

düzenlemeleri ülkelerin ihtiyarına tamamen bırakılmamıştır. Diğer devletler de ortak 

amaçlar doğrultusunda bu deniz trafik uygulama alanında VTS'e ilişkin bir çok 

uluslararası teknik düzenleme yapmışlardır. Deniz Trafiği ve Boğazlardan geçişin 

düzenlenmesinin ülkemizde takip ve tatbikini yapan değişik kuruluşlar bulunmaktadır. 

Boğazlardaki seyir güvenliğini ilgilendiren konularda çeşitli görevleri olan bu 

kuruluşların uygulamalarının etkin bir koordinasyon içinde yürütülmesi ihtiyacı 

bulunmaktadır. 

(5) Diğer Çok taraflı Sözleşme ve Antlaşmalar: 

Boğazlarla ilgili ve diğer devletlerin bu su yolundan geçiş yapan gemilerinin 

kirletme riskini veya diğer geçişe ilişkin tehlikelerin azaltılması amacıyla 

kullanılabilecek nitelikteki birçok uluslararası sözleşme ve antlaşmadan bahsetmek 

mümkündür. Örneğin, bunlardan tehlikeli ve zararlı maddelerin deniz yoluyla 

taşınması ile ilgili bu düzenlemeler bütün ülkelerin kabulüne açık ve çok taraflı 

dokümanlardır. Boğazlarda mevcut geçiş rejiminde, Türkiye'nin bu uluslararası 

enstrümanlardan daha geniş istifade ile kendi güvenliği artmcı ve çevresel 

endişelerini azaltıcı önlemler almak imkanı bulunabileceği düşüncesiyle bu 

düzenlemeler kısaca aşağıda ele alınmaktadır. 

(a) Petrol ile Oluşacak Deniz Kirliliğinin Önlenmesi İçin Uluslararası 

Sözleşme117 : 

Amacı, gemilerden yağların deşarjı ile oluşacak deniz kirltliğinin önlenmesi 

için faaliyete geçilmesidir. 

117UNEP/GCJ6/ Inf4, p.20. 12 Mayıs J 954'de Londra'da kabul' edilmiş ve 26 Temmuz i 958'de yürürlüğe 
girmiştir. 11 Nisan 1962 ve 21 Ekim 1969'da değişiklikler yapılmıştır. 
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(b) Petrol ile Oluşacak Deniz Kirliliğinin Önlenmesi için Uluslararası 

Sözleşmede(1954), Depo Düzenlemeleri ı ve Depo Boyutlarının Sınırlandırılması 

Hakkında Değişiklik (1971)118 
: . 

Amacı, petrol taşıyıcı tankerlerden ve tanker kazalarından kaynaklanan 

önemli ve ciddi çevre kirliliği~in meydana gelme olasılığının önlenmesi için petrol 

sarnıçlarının düzenlenmesi ve boyutlarının sınırlandırılmasıdır. 

(c) Deniz Kazalarından Kurtarılan Mallar Hakkında Uluslararası 

Sözleşme119 : 

Çevre ile ilgili amacı, zararlı ve tehlikeli sonuçllıra yol açacak eylem ve 

kazalardan kaynaklanan kirlilik tehdidinin veya kıyılardaki kirliliğin ortadan 

kaldırılması için koruma önlemleri almak üzere ülkeleri harekete geçirmektir. 

(d) Petrol Kirliliğinden Kaynaklanan Zararlar için Uluslararası Sivil 

Sorumluluk Sözleşmesi (CLC 69)120
: 

Amacı, gemilerden boşaltılan veya sızan petrolün yarattığı kirlilikten zarar 

gören kişilerin zararlarının yeteri kadar karşılanmasının sağlanmasıdır. Tüm gemiler 

için olmasa dahi, yük olarak petrol taşıyan tankerlerle ilgili olarak CLC sertifikası ve 

buna bağlı olarak sigorta teminatı aranabilmesi için Türkiye'nin CLC (Convention 

on Civil Liability for Oil Pollution Damage) 1969 sözleşmesinin 1992 protokolü ile 

değiştirilmiş şekline katılması gerekmiştir. 

Petrol Kirliliği'nden Doğan Zararın Hukuki Sorumluluğu ile İlgili 

Uluslararası Sözleşme, son olarak 1992' de hazırlanan bir protokolle değiştirilmiştir. 

Konumuzu da yakından ilgilendiren Sözleşmenin ana amacı, petrol cinsi yükleri 

taşıyan tankerlerin veya gemilerin yol açtığı petrol kirliliğinin tazminini sağlayacak 

mekanizmaları oluşturmaktadır. Sözleşme, petrol taşıyan tankerler için zorunlu 

118UNEP/GC. 16/ Inf4, p.23. 15 Ekim 197l'de Londra'da kabul edilmiştir. 
119UNEP/GC. 16/ Inf.4, p.248.28 Nisan 1989'da Londra'da kabul edilmiş, bu çalışmanın yapıldığı sürede 
mrürlüğe girmemiştir. 

20 UNEP/GC. 16/ Inf 4, p.77. 29 Kasım 1969'da Brüksel'de kabul edildi. 19 Haziran 1975'de yürürlüğe girdi. 19 
Kasım 1976 ve 25 Mayıs l 984'de değiştirildi. Petrol Kirliliğinden doğan zararlardan hukuki sorumluluğa ilişkin 
1969 tarihli Brüksel Konvansiyonu (lntemational Convention on qviT Liabjlity for Oil Pollution Damage (CLC-
69) 1975 yılında yürürlüğe girmiştir. CLC-69 sözleşmesi ile düzenlenen konular, daha önce TOV ALOP (Tanker 
Owners Volwıtary Agreement Conceming Liability for Oil Pollution-Tanker Sahiplerinin Petrol ile Kirleruneden 
Doğan Sorumluluğu ile Ilgili Gönüllü Anlaşması) ile düzenlenmişti. Bu sözleşme 1984 ve 1992 yıllarında yapılan 
protokollerle değışikliklere uğramış, 1984 protokolü yürürlüğe girmeden 1992 tarihinde yeni bir değişiklik 
protokolü hazırlanmıştır. Türkiye'nin; "Petrol Kirliliğinden Doğan Z~rarın Hukuki Sorumluluğu ile ilgili 
Uluslararası Sözleşme (CLC-International Convention on Civil Liability For Oil Pollution Damage)'ye taraf 
olmasına ilişkin kanun tasarıları TBMM' de kabul edilerek 20.01.2000 tarihinde 23948 sayılı Resmi Gazetede 
yayınlanmıştır. 
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sorumluluk sigortası sistemini getirmekte, böylece herhangi bir petrol kirlenmesi 

durumunda bu kirlenmeden kaynaklanan hasarın gemi sahiplerince veya riski 

üstlenen sigorta şirketince tazmin edilmesini · öngörmektedir. Bu maksatla, 

sözleşmeye taraf ülkelerin petrol taşıyan gemileri ile sözleşmeye taraf olmayan 

ülkelerin sözleşmeye taraf olan ülkelerin limanlarına gelen gemilerine CLC 

sertifikası bulundurma mecburiyeti getirilmiştir. 

1992 yılında imzalanan Protokol ile CLG Sözleşmesine aşağıda özetlenen 

köklü değişiklikler getirilmiştir. 

(1) Sözleşmenin uygulama alanına iç suları ve karasularının yanı sıra 

Münhasır Ekonomik Bölgeler (EEZ) de dahil edilmiştir.Bu durum Karadeniz' de ilan 

etmiş bulunduğumuz EEZ içinde bu Sözleşme uyarınca uygulama yapabileceğimiz 

anlamına gelmektedir. 

(11) Yapılan değişiklikle, Sözleşmenin kapsamı değiştirilerek, sadece 

petrolün denize sızmasından sonra yapılacak temizleme işlemleri değil, aynı 

zamanda bir kaza durumunda taşınan petrolün denize sızmaması amacıyla alınacak 

önleyici tedbirler de tazminata dahil edilmiştir. 

(ili) Sözleşme, taraf ülkelere; limanlarına giren ve çıkan gemilerden ve 

karasuları içerisindeki terminallere gelen ve giden gemilerden, Sözleşmede belirtilen 

limitler çerçevesinde sigorta ettirildiklerini gösteren bir belge talep etme hakkı 

vermektedir. 

Özetle bu Sözleşmeye Türkiye taraf olmakla, limanlarında ve denizlerinde 

ortaya çıkabilecek, petrol kirlenmesinden kaynaklanan zararlara karşı bir mali 

sorumluluk ve tazminat sistemi kazanmıştır. Türk Boğazları'na yönelmeye kalkacak 

petrol tankeri trafiğinin caydırılmasında ve yönelmiş olan tankerlerin ise zarar 

vermemeye azami titizlik göstererek geçiş yapmalarını sağlamaöa bu mekanizma 

oldukça güçlü bir rol oynayabilecek görünmektedir. tıt 

121 Bu sözleşmeyle getirilen en önemli husus belirli tonajın üzerindeki tanker sahipleri için bu konuda mecburi 
sigorta yükümlülüğü getirilmiş olması ve zarar görene doğrudan sigortacıya müracaat imkanı tanınmış olmasıdır. 
Dığer tanıftan, sorumluluğun şartlan açısından CLC sistemi ile bizim iç hukukumuz arasında bazı farklılıklar 
vardır. (Orneğin, hem petrol taşıyan bir tanker bir kııru yük gemisiyle, münhasıran kııru yük gemisi kaptanının 
ağır kıısuru nedeniyle çarpışır ve bundan da kirlenme zararı rrıeydana gelirse, bu halde CLC rejimi uyarınca 
tanker sahibi sorumlu olmaya devam ederken, iç hukukumuzdaki halihazır sorumluluk rejiminde, üçüncü kişinin 
ağır kusuru, örneğimizde kuru yük gemisinin kaptanının ağır kusuru, olayda illiyet bağını keseceği için tanker 
donatanıııın sorumluluğu söz konusu olmayabilecektir.) Bu nedenle, bu sözleşmelere katıldıktan sonra, Türk iç 
hukııkıında da özellikle sorumlulukla ilgili hükümlerde bazı değişikliklerin yapılmasının gerekli olduğu 
düşünülmektedir. 
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(e) Petrol Kirliliği Zararlarının Tazmini İçin Uluslararası Bir Fon 

Oluşturulması Hakkında Uluslararası Sözleşme122 : 

Petrol Kirliliği Zararının Tazmini İçin Bir Uluslararası Fon Kurulması ile İlgili 

Uluslararası Sözleşme 1971 yılında, CLC sözleşmesini desteklemek ve hasarın bu 

sözleşmedeki limitler nedeniyle karşılanamayan bölümünü tazmin etmek maksadıyla 

hazırlanmış ve imzalanmıştır. 1992 yılında imzalanan bir Protokol ile FUND 

Sözleşmesine de köklü değişiklikler getirilmiş, bu çerçevede ödenecek tazminat tavanı 

194 milyon ABD Doları olarak belirlenmiştir. Türkiye FUND sözleşmesine taraf 

olmakla deniz çevresinin kirlenmesinde meydana gelecek hasarın CLC sözleşmesinin 

sağlayacağı tazminat miktarından büyük olması durumunda ek tazminat imkanına da 

kavuşmuştur. 123 

(0 Açık denizlerde, Petrol Kirliliğinin Meydana Gelmesi Durumunda 

buna Müdahale ile İlgili Uluslararası Sözleşme124 : 

Amacı, denizlerde ve kıyılarda petrol kirliliği tehlikesine neden olacak deniz 

kazalarının oluşması durumlarında, ülkelerin açık denizlerde "gerekli mücadele 

faaliyetlerini yürütmelerini sağlamaktır. 

(g) Açık denizlerde Petrol Dışındaki Maddelerce Deniz Kirliliğinin 

Yaratıldığı Durumlarda Müdahale ile İlgili Uluslararası Sözleşme 125 : 

Amacı, Kıyılarda ciddi ve tehdit edici boyuttaki kirlilik tehlikelerini oluşturan 

deniz kazalarına veya petrol harici maddelerden oluşan benzer durumlara karşı, 

ülkelerin açık denizlerde mücadele faaliyetlerini yürütmelerini sağlamaktır. 

122 FUND-InterııationaJ Convention on Establishmeııt of an Interııatioııal Fwıd for Compeıısation of Oil Pollution 
Damage, UNEP/GC. l6/ lııf:4, p.94. 18 Aralık l97l'de Brüksel'de kabul edilmiş , 16 pkim l978'de yürürlüğe 
r;imliş ve l9 Kasım 1976 ve 25 Mayıs l984'de değişiklikler yapılmıştır. 

3 Deniz kirliliğinden doğan sorwııluluğwı, taşınan petrol yükünün salıi!Jlerince de destekleJllllesi için fon 
oluşturulması hal<kındaki FDND-71' in 1992 tarihli protokoller ile deı;>iştirilmış şekline katılmamız için çalışmalar 
başlatılmış bulunmaktadır. Ulusal hukukumuz açısından 244 Sayılı Kanun gereğince bu sözleşmeye taraf 
olunmasına ilişkin kanun tasarıları TBMM' de kabul edilerek 20.01.2000 tarihinde 2'.\948 sayılı Resmi Gazetede 
yayınlanmıştır. 
TP.MM tarafından bir yasa ile uygun bulunması gerekmektedir. 
1~UNEP/GC. l6/ lnf 4, p.80.29 Kasım 1969'da Brüksel'de kabul edilmiş ve 6 Mayıs 1975'de yürürlüğe gimliştir. 
1' UNEP/GC. 16/ Inf.4, p.82. 2 Kasım 1973'de Londra'da kabul edilmiş ve 30 Mart 1983'de yürürlüğe konmuştur. 
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(h) Atıkların ve Diğer Malzemelerin Boşaltılmasından Kaynaklanan 

Kirliliğin Önlenmesine İlişkin Sözleşme126 : 

Amacı, denize boşaltılan atıklardan kaynaklanan deniz kirliliğinin kontrolü ve 

bölgesel anlaşmaları desteklemektir. 

(i) Gemilerden Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesi İçin Uluslararası 

Sözleşme 127 
: 

Amacı, petrol ve diğer zararlı maddelerden kaynaklanan uluslararası kirliliğin 

tamamıyla ortadan kaldırılmasını başarmak suretiyle deniz çevresinin korunması ve 

bu maddelerin kaza sonucu denize boşaltılma riskinin de minimize .edilmesidir. 

(j) Gemilerden Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesi İçin Uluslararası 

Sözleşmenin (1973) Protokolü, 1978128 

Amacı, 1973 Londra sözleşmesindeki bir takım şartları değiştirmektir. 

(k) Nükleer Malzemelerin Deniz Yoluyla Taşınmaları Alanında Sivil 

Sorumluluk ile İlgili Sözleşme 129 
: 

Amacı, nükleer malzemelerin, deniz yolu ile taşınması sırasında meydana 

gelecek nükleer kazaların neden olduğu hasarlar için, nükleer tı:sis işletmelerinin 

sorumluluğun yerine getirmesini sağlamaktır . 

(1) Nükleer Malzemelerin Fiziksel Korunması Hakkında Uluslararası 

Sözleşme 130 

İster normal yük, ister atık madde halinde radyoaktif madde taşıyan yabancı 

gemilerin limanlara giriş çıkışları için de 1979 tarihli IAEA' nin düzenlediği ve 

Türkiye'nin uygun bularak taraf olduğu ve 8.2.1987 tarihinde yürürlüğe giren 

Nükleer Maddelerin fiziksel Korunması Hakkında Uluslararası Sözleşme 

bulunmaktadır. Amacı, Nükleer malzemelerin güvenli bir şekilde transferini 

126UNEP/GC. 16/ Inf.4, p.ı08. 29 Aralık ı972'de, Loııdra, Mexico City. Moskova v~ Washiııgtoıı'da kabul 
e8ilmiştir. 30 Temmuz l975'de yürürlüğe girmiş ve 12 Kasım 1978 ve 24 Ekim l 980'de değişiklik yapılmıştır. 
12 UNEP/GC. 16/ Iııf4, p.116. 2 Kasım 1973'de Londra'da kabul edilmiş ve 2 Ekim 1983'de, 1978 Protokolünün 

modifiye edilmiş haliyle yürürlüğe girmiştir. 
128UNEP/GC. 16/ Inf4, p.118.17 Şubat 1978'de Londra'da kabul edilmiş ve 2 Ekim 1983'de yürürlüğe girmiştir. 
129 UNEP/GC. 16/ Inf4, p.91. 17 Aralık 197l'de Brüksel'de kabul edilmiş ve 15 Haziran 1975'de yürürlüğe 

girmiştir. • - . 
13°Coııveııtioıı oıı tlıe Plırsical Protecıioıı of Nııclear Material, UNEP/GC. 16/ Inf4, p.161. 3 Mart 1980'de 

Viyana ve NEW YORK'da kabul edilmiş ve 8 Şubat l987'de yürürliiğe girmiştir. 
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sağlamak ve fiziksel korunumu için etkili önlemleri almaktır. Bu Sözleşmenin 4. 

Maddesinin 5. Paragrafı, transit geçmek amacıyla da olsa Taraf Ülkelerden birinin 

deniz limanlarına girecek olan radyoaktif madde (ve hatta atık) yüklü gemilerin ilgili 

transit ülkeye önceden bilgi vermesi yükümünü düzenlemektedir. 131 

(m) Tehlikeli Atıkların Sınır Ötesi Hareketleri ve Atımlarının 

Kontrolüne İlişkin Basel Sözleşmesi,1989132• : 

Nükleer atık yüklü deniz araçlarının Türk iç suları ve limanlarından transit 

geçişleri için bir "ön bildirim" koşulu aranabilme seçeneğine paralel olarak, 

radyoaktif atık dışındaki tehlikeli atıkların sınır ötesi taşınımları da dikkate alınması 

söz konusu oldugunda Basel Sözleşmesi hükümlerinden istifade edilebilmesi de 

düşünülebilir görünmektedir. UNEP'ın, 1989 tarihli Tehlikeli Atıkların Sınır ötesi 

Hareketleri ve Atımlarının Kontrolüne İlişkin Basel Sözleşmesinin transit ülkelere 

yapılacak ön bildirime ilişkin, (m.6 (4) ve m.13 (4)) hükümleri bir iç hukuk 

düzenlemesiyle Türkiye'nin kontrolünde bulunan deniz alanlarında bu tip çevreye 

tehlikeli yüklerin zarar vermesini sağlayıcı şekilde güç ve işlerlik kazandırılabilir. 133 

(n) Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku,Sözleşmesi (BMDHS) 134
: 

16 Kasım 1994'de yürürlüğe girmiştir. Çevre ile ilgili amacı, deniz çevresinin 

kirliliği ile ilgili olarak, çevre standartlarının ve uygulama koşullarını içeren 

yaptırırnın gücünü ortaya koymaktır. 

\JI Bu konuyla ilgili sahildarın yetkisi 1982 B.M. Deniz Hukuku Sözleşmesi 21. Maddesinden kaynaklanır ve burada 
kıyı devletinin Zararsız Geı;:işi hangi açılardan düzenleyebileceğini belirlerken, yabancı·nükleer güçle çalışan veya 
nükleer yük taşıyan gemilerın karasularından geçişleri 23. Madde ile şöylece düzenlenmiştir: 

"Yabancı gemilerden nükleer güçle çalışanlar ile radyoaktif maddeleri veya özü itibariyle tehlikeli veya 
zararlı maddeleri taşıyanlar karasularından zararsız geçiş · hakkını kullanırlarken bu gemiler icin uluslararası 
anlasmalarda öngörülen belgeleri bulundururlar ve özel önlemleri gözetirler."Yabancı gemilerin kıyı devletinin 
egemenliğinin mutlak olduğu iç suları vç. limanlarına giriş-Çıkışlarının kıyı devletınin yapacağı iç hukuk 
düzenlemelerine konu olması da olağandır. Ozellikle İ.stanbul Limanının orta ve dış limanlarının konumu dikkate 
alındığında transit geçen her geminin bir bakıma Isıanbul Limanına girdiği, oradaki trafiği etkilediği ileri 
sürülerek söz konusu Sözleşmeye Taraf Devletlerin bu tür gemilerinden, yükünün tehlikeli özelliği de dikkate 
alınarak önbildirimde bulunmaları talep edilebilir görüln!ektedir. Doğal olarak, Nükl~~r. Maddelerin Fiziksel 
Korunması Hakkındakı uluslararası Sozleşmenın böylesı bır yorumunun uygulanabılırlık kazanması ancak 
konuya ilişkin bir yönetmelik veya tüzük çıkartarak bir iç hukuk düzenlemesinin yapılması gerekir. 
Ayrıca, nükle~r güçle çalışan yabancı sivil gemilerin Türk limanlarına girişleri 1974 tarihli Denizde Can ve Mal 
Güvenliğine Ilişkin Uluslararası Sözleşmenin (SOLAS) konusu olacak niteliktedir. Bu Sözleşmenin nükleer 
gemilerin hareketlerini düzenleyen VIII. Bölümünde il. Kural bu tür gemilerin limanlara girişlerinden önce tabi 
olacakları "özel kontrol" e ilişkındir. 

132Basel Convention on the Control of Transboundary Movements of Hazardous Wastes and Their Disposal. 
133Sözü geçen Uluslararası sözleşmelerin yorum ve iç düzenlemeler yoluyla yabancı taşıtların Türk 
Bo~azlarıııdan yapacakları uğraksız geçişlerine ·uygulanması Montreux . Boğazlar Sözleşmesiyle kurulan rejimi 
etkilediği ).'Olunda itirazlar gündeme gelebilecek nitelikte ise- de bunlar için uygun müzakere koşulları 
geliştırıfobılir. Nükleer güçle çalışan veya nük!eer yük, veya tehlikeli atık taşıyan yabaııcı.geınileriıı iç sularından 
(ve belkı hatta karasularından) zararsız veya ugraksız geçış yapacakları kıyı devletıne önbıldırımde bulunmalarını 
istemek, bir kıyı devleti olarak yararımıza görülmektedir. · 
134UNEP/GC. 16/ lnf.4, p.194.10 Aralık l 982'de MONTEGO Körfezinde kabul edildi. 
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(o) Açık Denizler Hakkında Sözleşme 135 
: 

Çevre ile ilgili olan amaç, gemilerden veya boru hatlarından gelen 

petrollerden kaynaklanan deniz kirliliğinin önlenmesi veya deniz yatağının 

araştırılması ve kullanılmasından kaynaklanan kirliliğin önlenmesidir. 

(p) Akdeniz'in Kirliliğe Karşı Korunması İçin Barselona Sözleşmesi 

(1976): 

Deniz çevresi ile ilgili diğer bir uluslararası düzenleme, Akdeniz'in Kirliliğe 

Karşı Korunması yapışmış bulunan Barselona Sözleşmesi'dir. Bu Sözleşme, 

Cebelitarık Boğazından, Çanakkale Boğazı girişinde Mehmetçik Fenerine kadar 

olan deniz alanında, yani Akdeniz ve Ege Denizi'nin tamamında, uygulama alanı 

bulmaktadır. Birleşmiş Milletler'in "Bölgesel Denizler"in korunması programı 

kapsamında gerçekleştirilmiş Sözleşme kirlenme ile mücadeJenin ayrıntılarını 

muhtelif protokolleri 136 ile düzenlemiştir. Bunların oluşumunda Birleşmiş Milletlerin 

yukarıda sıralanan ve tüm dünya denizlerini kapsayan düzenlemelerinden ilham 

alınmış ve etkilenilmiştir. Bu bağlamda, Birleşmiş Milletler Çevre Programı'nın 

(UNEP) 1 972 yılında kurulmasının ardından öncelikli hedeflerden bir tanesi olarak, 

Akdeniz'in de koruma kapsamına alınması kararlaştırılmıştır. Bölgesel Denizler için 

kabul edilmiş daha büyük bir programın parçası olarak137 Akdeniz Eylem Planı 

1975'te oluşturulmuş ve Akdeniz'in karşı karşıya bulunduğu çevresel baskı ve 

tehditlerin tespitini, giderilme yollarını ve disiplinler/sektörler arası boyutta bütüncül 

bir yaklaşımla ele alınmalarını hedeflemiştir. Bu programda, bölgeye özel 

düzenleme ile, korunacak denizin bölgesel karakterine uygun olarak Akdeniz için 

kendi risk ve deniz çevresine özgü yeni ve gerekli unsurlara da yer vermişlerdir. 

135UNEP/GC. 16/ Iııf.4, p34. 29 Nisan 1958'de Cenevre' de kabul edilmiş ve 30 Eylül l 962'de yürürl_üğe girmiştir. 
136Gernilerden ve Uçaklardan Boşaltmalardan Kaynaklanan Kirliliğe Karşı Akdeniz'in Korunması Içiıı Barselona 
Protokolü (1976), Akdeııiz'iıı Acı! Durumlarda Yağ ve Diğer Zararlı Maddel.~rdeıı Kaynaklanan Kirliliğe Karşı 
Korunması için Mücadelede işbirliği Hakkındaki Barseloııa Protokolü (1976), Ozel Koruma Alanları ve dığerleri. 
137 N. Algan, Bölgesel Çevre Yönetiminde Model Arayışları: Akdeniz, Çevre Bakanlığı Yayını (No:8), 

Ankara, 1995, S.28. 
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(r) Petrol Kirliliğine Kar,şı Hazırlıklı Olma, Müdahale ve İşbirliği 

Uluslararası Sözleşmesi, 1990. 138 

Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) tarafından hazırlanan bu 

sözleşme Bükreş Sözleşmesinin hazırlanmasında esas alındığı gibi, Ulusal olasılık 

planlarının da hazırlanmasında esas alınacak temel hususları ihtiva etmektedir. ı 39 

(s) Uluslararası Güvenlik Yöntemi (ISM Kod'u) : 

ISM kodu uygulaması ile; gemilerin güvenli seyir yapması, kazaların ve 

denizlerin gemiler tarafından kirletilmesinin önlenmesi amaçlanmaktadır. 140 Bu 

amacı ulaşmak üzere gerek gemiler ve gerekse bu gemileri işleten kuruluşlar için: 

"Güvenlik Yöntemi" esasları belirlenmiş ve gemilerin güvenli yönetilmesi ve 

işletilmesi için uluslararası bir standart getirilmiş bulunmaktadır. Gemilerin güvenli 

yönetilmesi ve işletilmesi için uluslararası bir stanqart sağlanması amacıyla getirilmiş 

olan bu esaslar (SOLAS KURAL IX/2'nin uygulanması) yolcu gemileri ile 500 gross 

ton ve üzeri petrol ve kimyasal tankerleri, dökme yük taşıyan gemilerle yüksek hızlı 

yük gemileri için, 1 TEMMUZ 1998 tarihinde yürürlüğe girmiş olup, 500 gross ton 

ve yukarısındaki diğer yük gemileri için; 1 TEMMUZ 2002 tarihinde yürürlüğe 

girecektir. 

(t) Denizlerin Gemiler Tarafından Kirletilmesinin Önlenmesi 

Hakkındaki Uluslararası Sözleşme (MARPOL 73/78) : 

IMO Genel Kumlu'nun 1973 yılında toplanan konferansında, yeni bir 

sözleşme gündeme getirilmiş ve "Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

Uluslararası Sözleşmesi" (MARPOL 73) kabul edilmiştir. Sözleşmenin, "Denizlerin 

138 Intemational Convention On Oil Pollutioıı , Preparedness, Response And Cooperation. 
139 Sözleşmenin önemli maddeleri şöyledir:Petrol Kirliliği ~mercensi Planlan (Md.3);Petrol Kirliliği Rapor 
Usulleri (Md.4),Petrol Kirliliği Raporu Alındığında Yapılacak işlem (Md.5), Hazır Olma ve Tep)ci Gösterme için 
Ulusal veya Bölgesel Sistemler (Md.6) , Deniz Kirliliğine KarŞı Tepki için Uluslararası lşb.irli~'İ (Md.7), 
Araştırma ve Geliştirme (Md.8) , Teknik işbirliği (Md.9) , Hazırlıklı Olma ve Tepki Gösterme için lkilı veya Çok 
Taraflı işbirliğinin Geliştirilmesi (Md. l 0) 
""Bir anlamda ISO 9000 serisi personel yönetimi kalite standartlarmın denizdeki uygulaması olarak 
görülebilecek olan bu uygulamanın dayandırıldığı temel prensipler şunlardır: Yapılan istatistiklere göre, deniz 
kazalarının % 80'1ik bir bölümünün personel/müretıebat hatasından kaynaklandığı bilinmektedir. Bu kazalarda, 
personel hatasının yanı sıra, yapı ve teçhizat yetersizlikleri de söz konusu olabilmektedir.Kural olarak; geminin 
sevk ve idaresinden ve mürettebattan kaptan sorumludur. Ancak, kaptanın yanı sıra, donatanların ve gemiyi 
işleten diğer kişilerin sorumluluklarınm da ortaya konması ve onların kaptana bu konuda gereği gibi yardımcı 
olmalarının sağlanması , deniz kazası risklerini azaltabilmek için gerekli görülmektedir. Gemı işletmeciliği )'.apan 
şirketlere düşen görev de, doğrudan ve dolaylı olarak bir kaza veya deniz kirliliği olayına neden olabılecek 
personel hatalarıııı en aza indinnektir. Bu konuda, denizde gemide alman bir karar kadar, karada işletmede alman 
bir karar veya önlem de aynı derecede önemli olabilmektedir. Ayrıca, geiııilerin güvenli işletilmesi ve çevre 
korunması ile ilgili zorunlu kural ve kaidelere uygun davranmaları , ülke yönetimlerinin ve yetkilendirdıkleri 
kuruluşların etkin uygulama ve denetimleri ile, ISM kodunun uygulanmasının , gemi işletmeciliğinde bir güvenlik 
kültürünü de geliştireceği umulmakta ve sektörün böyle bir bilince kavuşması da teşvik edilmektedir. 
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petrol, zehirli sıvılar, ambalajlı zararlı maddeler; pis sular, çöpler gaz emisyonları ile 

kasıtlı kirletilmesinin önlenmesi" ve "gemilerin neden olduğu kaza sonucwıda 

doğabilecek deniz kirlenmesinin en aza indirilmesi" olmak üzere iki amacı vardır. Bu 

iki amaç doğrultusunda, sözleşmeye taraf olan ül~elerin, gemi yapımından, sevk ve 

idaresine kadar her safhada denizlerin gemilerden kirletilmesinin önlenmesi için her 

türlü teknik ve işletme önlemlerini almaları, liman ve kıyı tesisleri ile ekiplerini 

hazırlamaları, uluslararası kabul görecek düzeyde teşkilat ve mevzuat eksikliklerini 

tamamlamaları gerekmektedir. 

Sözleşmeye taraf olan ülkeler, sözleşmenin belirlediği gemilere ilişkin tesis, 

donanım ve cihazların kullanım ve işletimi için yönetmelik, yönerge ve esasların 

hazırlatılmasına ve bu yönde eğitim öğretim hizmetlerine ağırlık vereceklerdir. 

1976 ve 1977 yıllarında ABD kıyıları açıklarında önemli tanker kazalarının 

oluşmasını takiben 1978 yılında IMO tanker güvenliği ve kirliliğin önlenmesi 

amacıyla bir konferans (TSPP konferansı) toplamış ve bu konferansta alınacak yeni 

tedbirler müzakere edilmiştir. Konferansta MARPOL Sözleşmesi'ne bazı teknik 

zorluklarını gidermek amacıyla bir protokol eklenmesi benimsenmiş ve sözleşme bu 

tarihten itibaren MARPOL 73/78 olarak adlan_dırılmıştır. MARPOL 73178 bir 

sözleşme, protokol ve altı ekten oluşmaktadır. MARPOL 73178 Sözleşmesi 02 Ekim 

1983 tarihinde yürürlüğe girmiştir. Ülkemiz 24 Haziran 1990 tarihinde MARPOL 

73/78'e taraf olmuştur. MARPOL 73178 sırasıyla 1983, 1987, 1988 ve 1 992 

yıllarında tadil edilmiştir. 141 

Boğazları sık kullanıcı devletlerin uluslararası gemi seyir. emniyeti ile ilgili 

düzenlemelerden hangilerine taraf olduklarını gösteren bilgiler Tablo-6' dadır. 

c. Boğazlardan · Geçişe Yönelik Ulusal uygulamalar ve Yetkilerin 

Kurumlar Arasında Dağılımı : 

Türk boğazlarından, yalnız güvenli geçişle ilgili hususlarda görevi olan 

kuruluşların mevzuatla tespit edilmiş görevleri şöyledir: 

141 Deniz taşımacılığında yük olarak ta şınan veya gemide üretilen ve'"denizlerin kirletilmesine neden olan 
maddeler esas alınarak, MARPOL 73/78'in altı eki hazırlanmış ve bunlara ait geniş bir özet konumuz ile ilgisi 
itibariyle Ek-2"de verilmektedir. Sıkı bir titizlikle takip edilebild i ği takdirde, bu eklerin getirdiği teknik 
düzenlemelerin Boğazlardan geçiş yapmakta olan gemilerin kirletme riskini önemli ölçüde azaltabileceği 
düşünülmüştür. 
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(1) Başbakanlık Denizcilik Müsteşarlığı 

10.8.1993 tarih ve 491 sayılı, Başbakanlık Denizcilik Müsteşarlığının kuruluş 

ve görevleri hakkındaki kanun hakkındaki kararname ile kurulmuştur. 142 Başbakan, 

Denizcilik Müsteşarlığı'nın yönetimi ile ilgili yetkilerini gerekli gördüğü takdirde bir 

devlet bakanı eliyle kullanabilmektedir. Denizlerde can ve mal güvenliğini 

sağlayacak tedbirleri almak (Md. 2c), Müsteşarlığın kendi görev ve sorumluluk 

alanına giren konularda, deniz ortamının bozulmasını ve deniz kirlenmesini önlemek 

amacıyla her türlü tedbiri almak, izlenmesini ve de,netlemesini sağlamak, bu konu ile 

ilgili diğer kuruluşlarla işbirliği yapmak (Md. 2h) Denizcilik Müsteşarlığı'nın 

görevleri arasındadır. 

(2) Deniz Trafik Düzen Başkanlığı 

Denizcilik Müsteşarlığı 'nca 25 KASIM 1994 tarihinde yayınlanarak 

yürürlüğe giren "Boğazlar ve Marmara Bölgesi Trafik Kontrol Merkezi ve 

İstasyonları ile Gözcü İstasyonları Kadro, Sorumluluk Görev, Yetkiler, Çalışma Usul 

ve Esasları Talimatı" ile Deniz Trafik Düzen Başkanlığı kurulmuştur. 

(3) Türkiye Denizcilik İşletmeleri Anonim Şirketi (T.D.İ.) 

10.8.1993 tarih ve 93/4693 sayılı bakanlar kurulu kararı ile özelleştirme 

kapsamına alınan ve 4046 sayılı kanunun geçici 11 nci maddesi ile özelleştirme 

programına alınmış sayılan Türkiye Denizcil)k İşleri Anonim Şirketi ana 

sözleşmesine göre şirkete verilmiş veya verilecek liman ve iskelelerde palamar 

şamandıraları kurup işletmek (Md.13-e), kılavuzluk, römorkörcülük ve palamar 

işlerini yapmak (Md. B-f), Türk ve yabancı denizlerde gemi kurtarma ve yardım 

işlerini yapmak (Md. C), Türkiye kıyılarında kurulmuş ve kurulacak olan fenerleri, 

radyo farları, deniz işaretlerini, sis düdüklerini ve diğer emniyet Gihaz ve tesislerini 

ve can kurtarma istasyonlarını işletmek (Md. E), dalgıç hizmetleri yapmak ve 

batıkları çıkarmak (Md. E) ile görevlendirilmiştir. 

142 491 sayılı Kanun Hükmündeki Kararnamenin geçici 1 nci maddesi ile, Ulaştınna Bakanlığı Deniz Ulaştınnası 
Genel Müdürlüğü ile bakanlık taşra teşkilatıııııı bu genel müdürlükle ilgili her türlü menkul ve gayri menkul, 
kadro ve personeliyle birlikte Deniz Müsteşarlığı'ııa devredilmiştir. 
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(4) Kıyı Emniyeti ve Gemi Kurtarma İşletmeleri Genel Müdürlüğü: 

Evvelce Türk Denizcilik İşletmeleri Anonim Şirketi Bünyesinde yer alan Kıyı 

Emniyeti ve Gemi Kurtarma İşletmeleri Genel Müdürlüğü, Özelleştirme Yüksek 

Kurulunun 7.4.1997 tarih ve 97/12 sayılı kararı ile Başbı.~kanlık Denizcilik 

Müsteşarlığı'na devredilmiş, bilahare bakanlar kurulunun 12.05.1997 tarih ve 

97/9466 sayılı kararı ile kamu iktisadi kuruluşlu haline dönüştürülmüştür. Kıyı 

Emniyeti ve Gemi Kurtarma İşletmeleri Genel Müdürlüğü, tüzel kişiliğine sahip, 

faaliyetlerinde özerk ve sorumluluğu sermayesi ile sınırlı bir kamu iktisadi 

kuruluşudur. (Md. 3-1) "Ana Statüsü" ne göre 143 Kıyı Emniyeti ve Gemi Kurtarma 

İşletmeleri Genel Müdürlüğünün görevleri arasında;Türkiye kıyılarında kurulmuş 

olan fenerleri , radyo farları, deniz işaret düdüklerini ve benzeri kıyı emniyet cihaz ve 

tesisleri ile can kurtarma (tahlisiye) istasyonlarını işletmek (Md.4.1 ); 

Yapılan hizmetlere karşılık , tarifelerine göre fener ve tahlisiye ve ücretleri ile 

gemi ve diğer hizmetlerle ilgili ücretleri tahsil etmek (Md.4.4); Türk Boğazlarında 

ve karasularında güvenli seyre yönelik her türlü sistem ve tesisi kurmak, tekel 

şeklinde işletmek ve bu amaca yönelik yatırımları yapmak (Md.4.5.); Kıyı emniyeti, 

gemi kurtarma ve deniz güvenliği ile ilgili hava, deniz ve kara vası_taları temin etmek 

ve bu vasıtaların her türlü bakım , onarım, yenileme ve donatımlarını sağlamak (Md. 

4.6); Deniz güvenliği ve seyir emniyetini temin etmek amacıyla Boğazlarda 

kurulmuş ve kurulacak olan trafik kontrol istasyonlarının hizmete yönelik 

ihtiyaçlarını karşılamak ve gerekli yatırımları yapmak (Md.4.7) bulunmaktadır. 

(5) Kılavuz ve Römorkaj Hizmetleri Teşkilatları Hakkındaki 

Yönetmelik: 

28 OCAK 1998 tarih ve 23244 sayılı resmi gazetede yayınlanan Kılavuzluk 

ve Römorkaj Hizmetleri Teşkilatları Hakkındaki Yönetmelikte amaç; T.C. karasuları 

içinde bulunan denizlerde, boğazlarda, körfezlerde ve limanlarda can, mal ve çevre 

güvenliğini sağlamak için verilen ve verilecek kılavuzluk ve römorkaj hizmetlerini 

yerine getirecek teşkilatlarla ilgili şartları belirlemektir (Md.1). Yönetmelik; İstanbul 

ve Çanakkale Boğazları dahil , tüzük, yönetmelik veya talimatla~ ile idari sınırları 

belirlenmiş deniz, boğaz, körfez ve liman gibi bölgelerde idarece (Denizcilik 

143 6 Ağustos 1997 tarih ve 97ff 34 sayfa YPK (Yüksek Planlama Kurulu) karar ile onaylanan Ana Statü. 
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Müsteşarlığı) kılavuz ve römorkaj hizmetlerinin özelleştirilmesi için gerekli şartları 

da açıklamaktadır. Diğer taraftan, 98/11860 sayılı Türk Boğazları Deniz Trafik 

Düzeni Tüzüğünde (RG. 6.11.1998 tarih ve 23515 sayılı) römorkaj ile ilgili olarak; 

"yedekleme" başlıklı 17.Md.1. fıkrasında, güvenli seyir sağlamak için bir gemi ya da 

cisim, Türk Boğazlarından yalnızca o işe uygun ve yeterli çekme kuvvetinde olan 

römorkör ya da römorkörlerle veya yedekleme için uygun şekilde donatılmış olan ve 

römorkör özelliği taşıdığı IMO standartlarına göre belgelenmiş gemiler tarafından 

yedeklenerek çekilebilir" hükmü yer almaktadır. 

(6) Kılavuz Yeterlikleri Hakkında Yönetmelik 

29.6.l 948 tarih ve 12937 sayılı resmi gazetede yayınlanan bu yönetmelik, 

kılavuz yeterlikleri kılavuz yetiştirme esasları ve kılavuz sınıflandırması esaslarını 

belirtmektedir. Son 52 yılda bu konuda ortaya çıkan gelişmelere göre bu Yönetmeliğin 

de gözden geçirilmesi yoluna zaman içinde gidilmesinde yarar görülmektedir. 

(7) Kurtarma Hizmetleri 

Kurtarma yardımına ilişkin olarak Türk Ticaret Kanunu 1222 eve 1234 

maddeleri arasındaki hükümler konuya ilişkin özel düzenlemeleri teşkil etmektedir. 

4922 sayılı 10.6.1946 sayılı denizde can ve mal koruma hakkında kanunun 14-18 

maddeleri arasında denizde can kurtarma konusu düzenlenmiş bulunmaktadır. 

(8) Deniz ~angını Mücadele Hizmetleri 

İçişleri Bakanlığı Teşkilat ve Görevleri Hakkında KHK (Kanun Hükmünde 

Kararname)'de (RG 21673 sayı ve 10.8.1994 tarih), Denizcilik Müsteşarlığının 

Kuruluş ve Görevleri Hakkında K.H.K. 'da (RG. 21673 sayı ve 10.8.1993 tarih), 618 

sayılı Limanlar Kanununda (RG 95 sayı ve 14.4.1925 tarih), Sivil Savunma 

Kanununda (RG 9931 sayı ve 9.6.1958 tarih), Umumi Hayata Müessir Afetler 

Dolayısıyla Alınacak Tedbirlerle Yapılacak Yardımlara dair Kanun da (RG. 10213 

s'iiyı ve 15.5.1959 tarih), Belediyeler Kanununda (RG 1471 sayı ve 3.4.1930 tarih), 

Bazı Liman Tü~üklerinde (Tuzla Liman Tüzüğü RG. 17970 sayı ve 25.2.1983 tarih), 

Sivil Savunma ile ilgili Teşkil ve Tedbirler Tüzüğünde (RG 11757 sayı ve 5.6.1964 

tarih),-İtfaiye Teşkillerinin Kuruluş, Görev, Eğitim ve Denetim Esaslarına Dair 
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Yönetmelikte (RG 18851 sayı ve 23.8.1985 tarih), Karada Çıkabilecek Yangınlarla, 

Deniz, Liman veya Kıyıda Çılap Karaya Ulaşabilecek ve Yayılabilecek veya Karada 

Çıkıp, Kıyı, Liman ve Denize Ulaşabilecek Yangınlara Karşı Alınabilecek Önleme, 

Söndürme ve Kurtarma Tedbirleri Haklandaki 7110357 sayılı yönetmelikte (RG 

15350 sayılı ve 8.9.1975 tarih) ve İstanbul Acil Müdahale Planında, konuya ilişkin 

düzenlemeler yer almaktadır. 

Ayrıca son yıllarda denizlerde meydana gelen yangın olayları dikkate alınarak 

"Deniz ve Kıyı Tesislerindeki Yangınlara Karşı MUdahale Esasları Haklanda Kanun" 

taslağı hazırlanmakta olup çalışmalar sürmektedir. Bu taslakla bir deniz itfaiyesi 

teşkilatı kurulması ve deniz ve kıyı tesislerinde çıkacak yangınlarla mücadele 

görevini bu kuruluşa verilmesi planlanmaktadır. 

(9) Deniz Temizleme Hizmetleri 

2872 Sayılı Çevre Kanunu ve buna değişiklik getiren 3801 Sayılı Çevre 

Kanununun bazı maddelerinin değiştirilmesi haklandaki kanunun amacı, çevrenin 

korunması (deniz-hava ve kara) için belirli bir hukuki ve teknik esasları 

belirlemektir. (Md.l). Çevrenin korunması ve kirlenmesinin önlenmesi konusunda 

alınacak tedbirlerin bir bütünlük içinde tespiti ve uygulanması kanunun ilkelerinden 

biridir (Md.3-4) . Büyükşehir belediye hudutları içinde kalan, sahillerimiz, 

boğazlarımız ile liman ve körfezlerimizle göl ve akarsularda cezaların Büyükşehir 

Belediye Başkanlıklarınca (Md. 240), Büyükşehir' Belediye hudutları dışında kalan 

denizlerde ise cezaların Sahil Güvenlik Komutanlığı'nca verilmesini öngörmektedir. 

(Md. 241). Kanunun uygulanmasına ait yönetmeliklerin ilgili Bakanlıkların görüşleri 

alınarak hazırlanması , Çevre Müsteşarlığı'nın görevidir (Md. 31). 

Gemi ve Deniz Araçlarına Verilecek Cezalarda Suçun Tespiti ve Cezanın 

kesilmesi Usulleri ile Kullanılacak Makbuzlara Dair Yönetmelik : (Sayı 19623 tarih 

3-11-1987) esasları ve müeyyideleri belirlemektedir. 144 Ayrıca, Karasularından 

1"2872 Sayılı Çevre Kanununun 3301 sayılı kanunla değişik 24 ncü maddesi gereğince hazırlanan bu 
yönetmelikteki önemli maddeler aşağıda verilmiştir: 
Md.5 Gemi ve deniz vasıtalarından , Türk Karasuları ile serbest ve ekonomik böl~eler içinde kalan denizler, iç 
denizler, boğazlar, köıfezler, limanlar, tabii ve suni göller, akarsular, k;ııiallar ve ounlara ait kuyulara doğrudan 
veya dolaylı biçimde, balast ve sintine tahliyesi yapmak her türlü atık ve artığı dökmek yasaktır. 
Md.6 Yukarda belirtilen sulara atılan, bırakılan ya da dökülen petrol, petrollü karışım ve yağ atıkları dahil, 
kirleticileri sıralamaktadır. 
Md. 18 İhbar , şüphe ya da kirlenmenin görülmesi üzerine, hareket tarzını sıralamaktadır. 
Md.21 Kirlenmenin tespit edildiği, bölgede kontrol ve tespit ekiplerince yapılacak işlemleri sıralamaktadır. 
Md. 27 ve 28 Kirleten gemi veya Deniz vasıtalorının Kirlenen mahalden uzaklaşıp , Kmasuları , Münhasır 

ekonomik bölge veya serbest bölgeler içinde olduğu durumlarda yapılacak işlemleri belirtmektedir. 

213 



TÜRK BOÔAZLARI VE İLAVE TANKER TRAFİÔİ 

uğraksız geçen gemilerin kirlenmeye sebebiyet verdikleri durumlarda yapılacak 

işlemler de belirtilmektedir. 

(10) Mahalli ve Bölgesel Deniz Acil Müdahale Planı : 

Çevre Bakanlığı'nca hazırlanarak 03.01.1996 tarih ve ÇKÖ/4131-0042 sayılı 

yazısı ile ilgililere dağıtılan bu planın amacı; Karasularımız Marmara Denizi 

ve Boğazlar ile Münhasır Ekonomik Bölge içinde, veya Bitişik Bölgesinde; gemi ve 

her türlü deniz araçlarının, kazalar, kasti boşaltmalar, yük transferleri ile maden 

çıkarma ve işletme faaliyetleri sırasında meydana gelen ve Deniz ortamını etkileyen 

ve ekolojik dengeye zarar verebilecek muhtemel kirliliği önlemek veya oluşan 

kirliliği azaltmak ve gidermek amacıyla uygulanacak müdahale ve mücadele esasları 

ile yetki ve sorumlulukları belirlemektir. 

Kapsamı ise; Bakanlıkları ile bağlı ve ilgili kuruluşları, mülki idare 

amirlikleri, Büyükşehir ve diğer Belediye Başkanlıkları ile ilgili kamu, özel ve askeri 

kurum ve kuruluşları meydana gelebilecek olaylar nedeniyle gerçekleştirecekleri 

müdahale ve mücadele faaliyetlerinin gerektirdiği görevleri, işbirliğini, 

koordinasyonu ve karşılıklı yardımlaşma esasları ile bölgesel ve mahalli deniz acil 

müdahale planlarının hazırlanma usul ve esaslarıdır. Bu plan gereğince hazırlanması 

gerekli olan Marmara ve Boğazlar Deniz Acil Müdahale Planı Bölge koordinatörlük 

görevi, İstanbul Valiliğine verilmiştir. İstanb,ul Valiliğinin bölgedeki diğer 

valiliklerle işbirliği yapılarak, plan gereği kendisine verilen görevi yerine getirir. 

(11) Sahil Güvenlik Komutanlığı Kuruluş Kanunu 145 
: 

Sahil Güvenlik Kanununun amacı; bütün sahillerimiz, karasularımız ile iç 

sularımız olan Marmara Denizi, İstanbul ve Çanakkale Boğazları, liman ve 

körfezlerimizin korunması, güvenliğinin sağlanması, ulusal ve uluslararası hukuk 

kuralları uyarınca hükümranlık haklarına sahip olduğumuz denizlerde bu hak ve 

yetkilerin Deniz Kuvvetleri Komutanlığının genel sorumluluğu dışında kalanlarının 

kullanılması, deniz yoluyla yapılan kaçakçılığın önlenmesi, izlenmesi ve suçlular 

hakkında gerekli işlemlerin yapılması ile ilgili esas ve yöntemlerini düzenlemektir. 

145 9.7.1982 ve 2692 sayılı Sahil Güvenlik komutanlığı Kuruluş Kaııwıu 
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VTS'in uygulanmasında doğacak kural dışılıkların disiplin altına alınması bu 

komutanlığın görev ve yetkileri altına girecektir. 

Bu bağlamda Sahil Güvenlik Komutanlığı'nın liman sınırları dışında, konu 

ile ilgili görevleri; 6.11.1981 tarih ve 2548 sayılı Gemi Sağlık. Resmi Kanununa 

. (Md.4.c-10), aykırı eylemleri önlemek; Seyir Güvenliği ile demirleme, bağlama, 

avlanma, dalgıçlık ve bayrak çekme ile ilgili hükümlere (Md.4.c.-12), Deniz ve hava 

araçları ile denizlerdeki tesislerden yapılacak her türlü kirletmelerle ilgili hükümlere 

(Md.4.c-13) ve konulara ilişkin uluslararası antlaşmalara (Md.4c.-14), aykırı 

eylemleri önlemek, izlemek, suçluları yakalamak gerekli işlemleri yapmak, 

yakalanan kişi ve suç vasıtalarını yetkili makamlara teslim etmektir. 

Bu arada, deniz seyir yardımcılarının ilgili hükümlere göre çalışma 

durumlarım, yetkili kuruluşlarca konulan deniz' engelleri ile batık işaretlerinin 

sürekliliğini izlemek, kontrol etmek, aksaklık ve noksanlıklarını ilgililere bildirmek; 

uluslararası denizde arama ve sözleşmesinin öngördüğü düzeyde arama ve kurtarma 

görevlerini icra etmek de bu Komutanlığın Boğazlarda Trafik Hizmetleri Sisteminin 

işleyişine ilişkin görevleri arasında bulunmaktadır. 

(12) Gemi Sağlık Resmi Kanunu 146 

Bu kanun gereğince, Türk limanları arasında seyreden, yabancı ülke 

limanlarından Türk limanlarına gelen, Türk limanlarından yabancı ülke limanlarına 

giden veya Boğazlardan uğraksız geçen gemilerden her net ton üzerinden alınacak 

sağlık resmi, her mali yıl başında yürürlüğe konulacak bir tarife uyarınca tahsil 

olunmaktadır. Ancak boğazlardan uğraksız geçen gemilerden alınacak sağlık resmi 

Montrö Mukavelenamesi hükümlerine tabidir. 147 

(13) İstanbul Liman Tüzüğü 148 : 

Tüzüğün, Md.3'üne göre İstanbul Limanı; Kuzeyde İstanbul Boğazı ağzında 

Anadolu ve Türkeli Fenerleri arasını birleştiren çizgi ile Güneyde Kefal dalyan 

burnundan 3.8 mil güney kerterizindeki , enlemi 40° 54' 50 N boylamı 028 43 37 E 

mevkii ile enlemi 40° 54' 50 N boylamı 029 13 80 Eve enlemi 40°. 48 40 N, boylamı 

146 6.11.1981 tarih ve 2548 Sayılı. . 
147Kanuna yapılan 19.10.1983 tarih ve 2928 sayılı değişiklik . Resmi Gazetede yayıvıı 20.10.1983/18199 
1481stanbul Liman Tüzüğü Bakanlar Kurulunun 96/8442 sayılı kararı ile 6 EYLUL 1996 tarih ve 22749 sayılı 

Resmi Gazetede yayınlanmıştır. 
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029° 09 00 E mevkiini birleştiren çizgiler arasında kalan deniz alanıdır. Dolayısıyla 

geçişe yönelik uygulamalar bakımından bir iç deniz statüsüne giren Boğaz bölümü 

tanımlanmış olmaktadır. İç denizlerde devletler Karasulanndan çok daha fazla 

genişlikte yetkiler kullanmak hakkına sahip bulunmaktadır. 

(14) Çanakkale Liman Yönetmeliği 14
Y : 

Yönetmeliğin amacı; yönetmelikte belirtilen Çanakkale Limanı'ndaki gemi, 

yük ve yolcu işlemlerinde düzeni ve Çanakkale Boğazı ' ndaki deniz trafiğinin güvenli 

akışını sağlamaktır. (Md. l)Yönetmelik Md.4' e göre Çanakkale limanının sınırlan; 

Karakova Feneri ile Gocuk Burnuna, Kum Burnundan genel Kuzey yönüne çizilen 

hat ile Büyük Kemikliden genel Batı yönüne çizilen hatlar arasında kalan deniz 

alanıdır. Dolayısıyla burada da geçişe yönelik uygulamalar bakımından bir iç deniz 

statüsüne giren Boğaz bölümü tanımlanmış olmaktadır. 

d. Boğazlardan Sık Geçiş Yapan Gemilerin Bayrak Devletleri Temel 

Çevresel Korunma Uluslararası Düzenlemelerine Taraf Olma Durumları : 

Akdeniz'i Karadeniz'e bağlayan doğal su' yolunu kullanan önemli bayrak 

devletleri Türk Boğazlarındaki risklerin azaltılması ve bu risklerin ortaya çıkması 

halinde sörumluluklarını üstlenmek konusunda ortak bazı çabalar gösteriyor olmak 

durumundadırlar. Bunun ne ölçüde yerine getirildiğinin bir tespiti de bu bayrak 

devletlerinin kendi gemilerinin yol aldığı denizlerde çevrenin korunmasına ilişkin 

olarak imzalanan uluslararası anlaşma ve sözleşmelere taraf olma durumlarının 

ortaya konulması ile yapılabilir görülmüştür. Bu soru Tablo-6 'da özet olarak 

yanıtlanmaktadır. 

Türk Boğazları ile ilgili ulusal çalışmalar yapa,~ resmi bir kuruluştan temin 

edilen Tablo-6 ile ilgili olarak şu hususlar dikkate alınmalıdır: 

1938'den beri Boğazlardaki tekııe hareketlerinde oluşan gelişmeler önemli 

değişim göstermiştir: 1938'de, 23 ülkeye ait gemilerle Boğazlardan yılda 5601 geçiş 

(3177'si uğraksızJtransit) yapılmış ve bunların toplam hacmi 10 762 266 reg. ton'a 

ulaşmış durumdaydı. 1938-1993 arasında geçen 55 yıl içerisinde yıllık geçişler % 

149Çaııakkale Liman Yönetmeliği 11.09.1982 tarih ve 17809 sayılı resmi gazetede yayımlanarak yürürlüğe 
ginııiştir. 
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318 ve toplam geçiş hacmi ise % 993 artmıştır. Aynı zaman periyodu içerisinde, 

toplam tonajın, geçiş yapan gemilerin sayısına bölünmesi ile oluşan ortalama 

geçişteki tekne ağırlığı 2 126 tondan 5 025 ton'a çıkarak % 136 artış göstermiştir. 

Geçen gemiler itibariyle, İngiltere ve Almanya gibi ülkelerden bazıları artık 

günümüzdeki başlıca kullanıcılar arasında yer almamaktadır. Büyük bir kısmı; 

Yunanistan, İtalya, Norveç ve Romanya aşağı-yukarı geçmişteki durumlarını aynen 

sürdürmektedirler. Bulgaristan başlıca kullanıcı olmuştur. Listelerde en çok göze 

çarpan durum SSCB'nin durumudur; l 938'de beşinciyken, 1993'de birinciliğe 

sıçramıştır. Özellikle eski Sovyetler Birliği 'nin Karadeniz'deki ticari filolarını 

beraberce paylaşan Rusya ve Ukrayna bir arada düşünülmektedir. 

Gemi trafik yoğunluğuna bir örnek vermek gerekirse l 993'de 99 değişik 

ülkenin bayrağını taşıyan gemiler, Boğazlardan (16356'sı uğraksız/transit geçiş 

olmak üzere) 23414 adet geçiş yapmışlardır. Geçiş yapanların toplam ağırlıkları 117 

626 723 reg. tondur. Bu gemilerin % 20 kadarı tankerlerden oluşmaktaydı. Bu 99 

ülkeden l 9'u geçiş sıklığı ve hacimlerine göre değerlendirildiğinde Boğazların da 

başlıca kullanıcıları olarak görünmektedirler ( Tablo-4). Bu bayrak devletlerinden; 

Suriye (1005 geçiş, 743 146 reg. ton), Lübnan (943 geçiş, 870 805 reg.ton) ve 

Honduras (934 geçiş , 652 730 ton) ticaret gemileri en sık geçiş yapan ülkeler 

olmakla beraber, gemilerin ortalama geçiş ağırlığı fazla değildir. Ağırlıkça fazla 

olanlar ABD (102 geçiş, 1 562 618 reg. ton), Çin (116 geçiş, 1 155 649 reg.ton) ve 

Hindistan (110 geçiş, 1 148 618 reg. ton) "sık kull~nmaktan ziyade büyük gemi yükü 

ile geçiş yapma özellikleri ile öne çıkmaktadırlar. Bu 19 başlıca Boğazlan kullanıcı 

devletin ötesinde, özellikle Malta, Liberya, Saint Vincent, Grenadin, Bahama ve 

Honduras 'uygun' ülkelerin bayrağı 150 olarak geçmektedirler. 

Tablo-6'nın incelenmesi Boğazların artmakta olan geçişe yönelik risklerinin 

azaltılması açısından kullanılabilecek bazı sonuçları ortaya .koymaktadır. Sık 

kullanıcı devletlerden sadece İtalya ve Norveç'in, biri hariç diğer bütün listede yer 

alan anlaşmalara taraf olmuş oldukları izlenmektedir. Rusya ve Ukrayna Boğazları 

neredeyse en çok kullanan ülkelerdir ve göze çarpacak şekilde "Nükleer 

Malzemelerin Deniz Yoluyla Taşınmaları Alanında Sivil Sorumluluk ile İlgili 

Sözleşme hariç hemen hemen ilgili bütün anlaşmalara taraf olmuşlardır. Ancak 

150 Flag of Coıhcnieııce- vergi ko laylığı sağlayan ve bu nedenle devletlerinin kayıt ve tescil inde sivil deniz ticaret 
gemıleriııin ~ok fazla olduğu devletler için kullanılan bir ifadedir. 
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birçok durumda bu taraf olma çeşitli şartlara bağlanmıştır. Romanya listede yer alan 

uluslararası düzenlemelerin en azına taraf olmuştur. Bulgaristan dokümanların 

yansından azına imza atmıştır. 

En ilginç sonuç ise, söz konusu hukuki düzenlemelerden Türkiye'nin sadece 

birini imzalamış oluşudur. 1958 ve 1982 Deniz Hukuku Sözleşmeleri'ne ilişkin 

Türkiye'nin çekinceleri bilinmektedir. Ancak, Karadeniz'de ilan edilmiş bulunan 

Münhasır Ekonomik Bölgesi (EEZ), karasuları ve iç sularında karşılaşacağı çevre ve 

kaza riskine karşı doğabilecek sorunlarında, uluslararası enstrümanlardaki çevrenin 

korunması için gerekli olacak ilgili maddelere müracaat ederek bunlardan fayda 

sağlama olanağından Türkiye'nin kendini mahrum etmemiş olmasının daha yararlı 

olacağı düşünülmektedir. Eğer Türkiye gelecekte bu ve benzeri anlaşmalara taraf 

olursa, en azından imza atan diğer devletlere karşı, bu anlaşmaların şart ve 

koşullarına müracaat edebilir ve böylece MONTREUX Anlaşmasının getirdiği 

sınırlamaları aşabilir görünmektedir. Bu konuda Türkiye'nin tabloda yer alan ve 

almayan tüm düzenlemeleri Türk Boğazlarındaki risklerin azaltılması yönünden 

inceletilmesine yönelik bir çalışma başlatmasında büyük yarar görülmektedir. 

8. Bölüme İlişkin Sonuçlar : 

Sonuç olarak, tarihsel dönemlerde farklı farklı olmakla beraber, Türk 

Boğazlarında tatbik edilen geçiş rejimi hangi esasa bağlanmış olursa olsun neticede 

bunun özü "geçişi" düzenlemektir. Bunun dışındaki esas unsurlar, yani kıyı 

devletinin boğazların üzerindeki egemenlik hakları , devletin başta vatandaşın 

güvenliği ve anayasası ile düzenlemiş olduğu iyi bir çevrede yaşama hakkının 

korunması özünü ve önemini aynen korumaktadır. Geçiş rejimindeki olası 

değişiklikler, devletin yetkili olduğu deniz alanlarındaki bu egemen haklarından veya 

vatandaşlarına karşı olan ödevlerinden vazgeçildiği anlayışını ortaya çıkartacak 

şekilde sonuçlar veremez ve vermemelidir. Demokrasilerde, vatandaşlar mensubu 

oldukları baskı gruplarını da kullanarak bu oluşumlara karşı çıkarlar ve yasa 

koyucular ile uygulayıcı organlara bunu uygun şekilde hissettirirler. Bu oluşum da 

esasen, demokratik değerlerle ve yaşam hakkının korunması temel prensibine 

uygundur. Bu karşı çıkış geniş anlamında nefsi müdafaa bile kabul edilebilir. 

İstanbul halkının Boğazlarda artacak gemi trafiği karşısındaki durumu bu öz 
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savunma şaıtlarına da uygun düşmektedir. Artacak bu tanker trafiği yaşamsal alanları 

ve hatta yaşamın kendisini tehdit edecek riskler taşımaktadır. 

Sadece İstanbul veya geniş olarak Marmara havzası ele alındığında, 

boğazlarda oluşacak bu aşırı gemi trafiği artışı; bu havzada yerleşim, ticari hayatın 

devamı , çevrenin korunması gibi temel faaliyetlerden 13 milyon Türk vatandaşının 

mahrum bırakması yönleriyle üstlenilmesi büyük riskler yaratabilecektir. 

Tarih boyunca açık veya kapalı olma koşulları ve geçiş sınırlamaları 

karşısında Türk Boğazları bir bütün olarak değerlendirilmiş, böylece siyasi rejimi ve 

hukuki rejimi birbiri ile etkileşim halinde bulunmuştur. Bur.ada siyasal rejim 

Türkiye ve Karadeniz'e kıyısı olan devletlerin güvenliğinin ön plana çıktığı bir olgu 

olmakla birlikte, günümüzde buna bir de çevresel diplomasi denilebilecek riskler 

yönetimi de eklenmiş sayılabilir. Geçişe ilişkin rejimi ne olursa olsun özünde 

Boğazlara ilişkin egemen haklar sahildar olan Türkiye'nin tasarrufundadır ve bu 

itibarla Montreux Sözleşmesi de yürürlükteki haliyle Türkiye'nin lehinedir. 

Başlangıçta 20 yıllık bir süre için düzenlenmiş l 936 tarihli Montreux 

Sözleşmesi; ilke olarak geçiş izni yönüyle süresizdir (23. Madde). Gerçekten de 

sözleşmenin bizim tarafımızdan feshedilmesi ya da herhangi bir şekilde yeniden ele 

alınması durumunda, ortak irade ve konsensüs ile ortaya çıkacak yeni rejimin "daha 

geniş serbesti ye dayalı bir uğraksız geçiş rejimi" arzusunda olanlar ile Türkiye 

arasında güçlü çatışmalar yaratması kuvvetle muhtemeldir. Türkiye burada stratejik 

müttefiklerinin ve Montreux Sözleşmesine imza koymamış güçlü yeni oyuncuların 

taleplerine maruz kalacaktır. Dolayısıyla Montreux Sözleşmesi bu haliyle korunması 

Türkiye açısından daha uygundur. 

Esasen hazırlanışı aşamasında mevcut Montreux Sözleşmesi; Batı ile 

Türkiye'nin isteklerinin aynı potaya sokulduğu, ancak Karadeniz kıyıdaşlarının 

güvenlik endişelerinin de aynen korunduğu ve dikkate alındığı bir anlaşmadır. 

Burada önemli olan Montreux Sözleşmesi'ndeki "güvenlik" kavramının dar değil 

olabildiğince geniş anlamda yorumlanmasıdır. Dünyada uluslararası deniz 

hukukunun kodifiye edildiği 1930 yılından hemen sonra sonuçlandırılmış bu 

Sözleşme, önemli hukuki ve siyasi değişikliklerin yaşanmasına rağmen durumunu 

koruyabilmiştir. Deniz Hukukunun şekil değiştirdiği , karasuları genişliklerinin büyük 
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tartışmalar geçirdiği l 930- l 982 dönemi 15 1
, yani deniz hukukunda kıta sahanlığı, 

münhasır ekonomik bölge, deniz kirlenmesinin önlenmesi konularında hukuksal 

düzenlemelerinin geniş olarak yapıldığı bir süreci, dünyada egemenliklerin yeniden 

sınırlandırıldığı ve nüfuz alanlarının paylaşım kavgasının yapıldığı II. Dünya Harbi 

dönemini ve bunların ardından da oldukça uzun bir Soğuk Savaş dönemini Montreux 

Sözleşmesi başarı ile yaşamış ve varlığını muhafaza etmeye muvaffak olabilmiştir. 

Dahası, B.M.D.H.S.'de uluslararası seyrüseferde kullanılan boğazlardan 

geçiş rejiminin diğer lıerlıaııgi bir yönden bu boğaz sularuıın hukuki rejimini 

etkilemeyeceği, ... kıyıdaş devletlerin bu sular üzerinde, bunlara tekabül eden deniz 

yataklarında ve bunların toprak altında ve aynı şekilde bunlar üzerindeki hava 

sahasında egemenliklerini veya yetkilerini kullanmalaruu etkilemeyeceğini" 

açıklamaktadır. 152 Dolayısıyla Türkiye Cumhuriyeti Türk Boğazları'nın kapsadığı 

deniz alanını karasuları veya iç sulardan hangisi olarak benimserse benimsesin, 

uygun gördüğü egemen yetkilerini kullanma özgürlüğüne sahip görünmektedir. 

Bunların arasında geçiş rejimini etkileyenler de olması doğaldır. Çünkü bir teknik 

faaliyet olan geçiş işleminin yürütülmesini engelleyen trafik artışı, nüfus artışı, gemi 

özelliklerinde gelişen teknoloji ile birlikte değişme, trafikteki gemi sayısında artış, 

dünya ticaret hacmine bağlı olarak gemi tonajında artış, petrol, kimyasal gibi 

tehlikeli deniz taşıtlarının ortay çıkışı ve hızla trafik yoğunluğuna katılışı; kırsal 

alandan kente akan nüfusa bağlı olarak İstanbul'un çok büyük bir metropol alanı 

haline gelişi ve buna bağlı olarak kentsel alan sınırlarının genişlemesi ve Boğazın her 

iki yakasında sayıları günde binleri bulan bir mahalli deniz trafiğinin oluşumu gibi 

belli başlı gelişmeler ve kirlenme tehlikeleri Türkiye'nin iradesi dışında ortaya 

çıkmıştır. Örneğin kazaya karışan gemilerin Boğaz trafiğini geçici olarak 

engellemesi, süper tankerlerin boğazdan geçmeye başlaması boğazları kullanan 

uğraksız (transit) gemilerin sayısında 1936' dan günümüze 10 kat artış görülmesi gibi 

olaylar doğrudan uluslararası toplumun Mont_reux Sözleşmesi -rejimine getirdiği 

kısıtlamalardır. Bunlar sonucunda Türkiye giderek artan derecede Boğazlar 

bölgesinde geçiş emniyetinin sağlanmasını hedefleyen düzenlemeler yapmak, vergi 

mükelleflerinin sağladığı kaynakları bu alana kaydırmak zorunda kalmıştır. Boğaz 

151 BMDHS Uluslararası Seyrüsefere Açık Boğazlar ile ilgili genel hükümleri düzenlerken, 35.ıııaddesi c fıkrası 
ile "geçişin tamamen veya kısmen yiiriirliikte bulunan eski Milletlerara.\"I Andlaşmalarla diizenlendiği 
boğazlarm hukuki rejimini etkilemeyeceğine" açLkça yer vermiştir. 

152 BMDHS Md.34 
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Trafiğinin daha pratik kullanım imkanı verecek şekilde değiştirilmesi , Boğazlarda 

l 994'den itibaren Trafik Yönetim Teşkilatı kurulması, 20,5 milyon dolar 

(başlangıçta öngörülemeyen harcamalar ile bu rakamın 45 milyon dolara ulaştığı 2 

Temmuz 2003 günü basında geniş olarak yer almıştır.) harcama ile VTS Gemi 

Trafik Hizmetinin ileri teknoloji kullanarak artırılmasının gerçekleşme aşamasına 

getirilmesi, kılavuzlama, yangın ile mücadele, kirlenme ile mücadele gibi alanlarda 

ilave yatırım yapılmasının planlanması bunlar arasında sayılabilirler. Uluslararası 

toplumun daha güvenli olarak Türk Boğazları'nı kullanması amacıyla hizmete 

sokulmaya çalışılan bu ve benzeri tek yanlı düzenlemelerin "geçiş rejimi" üzerinde 

etkiler yapmadan uygulanması fazlaca mümkün görülmemektedir. Örneğin; bir 

süper tanker boğazlara-giriyor ise diğeri bekleyecektir. Boğazlarda bir deniz kazası 

olmuş ise trafiğe izin verilemeyecektir. Sis veya sert rüzgara bağlı aşırı akıntı 

oluşmuş ise geçiş emniyeti yönünden bu oluşum zamanında tespit edilecek ve transit 

trafik askıya alınabilecektir. 50 yıl önce olduğu gibi Boğazlar soğuk kış etkisiyle 

Tuna Nehrinin donmuş buzları ile istila edilmiş ise, gemi geçiş trafiği akışı buna 

uygun olarak yavaşlatılacaktır. Neticede, diğer tehlikeli trafik gibi, petrol 

tankerlerinin de sürekli olarak kazalara karışması ve sadece Boğazları değil akıntı ile 

Marmara ve Ege denizi ekolojisi üzerinde yıllarca olumsuz etki etmesi bazı ilave 

düzenlemeler getirilerek önlenecektir. Boğazlarda geçiş emniyetini ve Türk halkının 

güvenliğini korumak üzere Türkiye teknik esaslı bir çok tedbiri hayata geçirmek 

zorundadır. Bu teknik uygulamalar sadece kıyıdaşın egemen yetkilerini kullanması 

olarak görülmemelidir. Bunlar aynı zamanda uluslararası toplumun mevcut geçiş 

rejiminden daha emniyetle istifade etmesi için yapılmakta olan çalışmalardır. Burada 

Türkiye yerine diğer bir devlet sorumlu olsa, onların da alacağı zorunlu tedbirler şu 

an alınmakta olanlara benzerlik gösterecektir. Üstelik bu tedbirler, diğer boğazlardan 

farklı olarak geçiş güçlükleri çok fazla olan ve dünyanın en büyük metropol 

alanlarından birisinin kıyısında 13 milyonluk bi~ vatandaş kitlesinin güvenliğinin 

sağlanması amacıyla alınmaktadır. Sadece bu nüfus toplamı dahi bir .çok Orta ve 

Güney Avrupa devletinin nüfuslarında fazla olduğuna göre korunması gereken 

çıkarlar çok büyüktür. 

Ancak bu tedbirlerin alınmasını, Boğazlardan istifade eden ve sayıları son elli 

yılda on misli artan uğraksız geçen gemilerin bayrak devletlerinin de sadece seyirci 
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olarak izlemeleri kabul edilir bir durum olarak görünmemektedir. Onların da, bu gün 

geçtikçe artan külfeti azaltıcı yönde çabalar içinde olmaları beklenmelidir. Bu 

bağlamda; geçiş yapacak gemilerin birinci kalite olmaları, teknik donanımlarının 

eksiksiz olması, her türlü yetenekli personel tarafından yönetildiklerinden bir şekilde 

emin olunması, bu yetenekli personelin sadece gemide bulundurulmalarının onların 

geçiş esnasında geçiş yapan gemiye kumanda eden yetkil_i vardiya içinde 

bulunmalarını sağlayamadığının farkında olarak gereken gemi içi disiplinle ilgili 

düzenlemeleri yapmaları (gemiye komuta eden personelin ayık, uyanık, bilgili, zinde 

ve vardiyalarının başında olmalarının sağlanması), kazaya karıştıkları anda 

uygulanacak acil durum tedbirler153 hakkında gemi mürettebatının profesyonel bilgi 

birikimine sahip olmaları, diğer gemilerin emniyeti ve Boğazlar kıyısında yaşayan 

Türk vatandaşlarının güvenliğini tehlikeye atmamak için, tehlikeli yüklerini Türk 

gemi trafik kontrol otoritelerine boğazdaki diğer trafiği düzenlemeye yetecek kadar 

önceden bildirmekten kaçınmamaları, Boğazlarda sağlayacakları veya alacakları 

yardımlara yönelik usullere vakıf olmaları gibi hususlar geçişi yapanların 

sorumlulukları olarak sıralanabilecek konulardır. Ayrıca, Liman Kontrol Otoritesi 

olarak özellikle tankerlerin denize elverişlilik kontrollerinin tam olarak yapılmasını 

sağlamaları ve Volganeft-248 olayında görüldüğü gibi nehir gemilerine uluslararası 

petrol taşımacılığı yaptırılmasına izin vermemeleri de öngörüleb!lir. Bu tedbirlerin 

sayıları daha da artırılabilir. Bu amaçla değişik alanlarda yetişmiş uzmanların bir 

araya gelerek ortak çalışma yapmaları bir ihtiyaç olarak görülmelidir. Ayrıca 

uluslararası hukuki düzenlemesi yapılmış konuların boğazlardan sıkça geçiş yapan 

devletler üzerinde bağlayıcılık kazanması için, IMO'nun kabul ettiği seyir 

güvenliğine ilişkin uluslararası protokollere daha fazla taraf olmaları 154 ve bayrak 

devleti olarak gemileri üzerinde daha etkin bir kontrol sağlamaları teşvik 

edilmelidir. 

Bu ve benzeri tedbirlerin alınmakta olduğuna dair işaretlerin cesaret kırıcı 

seviyede az olduğu ve geçiş yapmakta olan devletlerin sadece Montreux 

Sözleşmesinde geçiş rejimine yönelik var olan teorik özgürlük üzerinde 

yoğunlaşmayı tercih ettikleri gözlenmektedir. Oysa bu tedbirler işbirliği halinde 

153 Olağanüstü durumlar ortaya çıktığında kullaııılacak acil bilgiler; yangın savwıma, caıı kurtarma , kirlenmenin 
yayılmasıııııı önlenmesine yönelik karşı tedbirler, gemi kurtarma, kaza soruştunnasıııııı kolaylaştırılması , lisan 
bilgisi, Boğazların tehlikelerinden haberdar olma v.d. 

154 Bkz. Tablo-6. 
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alınmadıkça, ortada üzerinden geçiş yapacak bir tehlikesiz su yolu kalması ihtimali 

gün geçtikçe azalmaktadır. Boğazların mevcut geçiş yapan gemi trafik yükünü 

üstlenmesi ile ilgili yukarıda sayılan riskler ve güçlükler aşılamıyor durumda iken, 

bu su yolunun bugün taşıdığı tanker veya tehlikeli yük trafiğinin 30-40 milyon 

ton/yıl hacminden zaman içinde 100-180, hatta 250 milyon ton/yıl seviyelerine 

artışının Türkiye'ye önerilmesi ancak hayal unsuru olarak görülebilir. Hazar 

havzasından Karadeniz'e boru hatları ile inecek görünen bu petrolün, Boğazlardan 

tanker trafiği ile taşınması dışında da çözümler bulunması imkansız 

görünmemektedir. Bunlar arasında, Batı Karadeniz liman terminallerinde inşası 

düşünülen dört adet by-pass boru hattının gerçekleştirilmesinde kararlı olunması 

önemli bir çözüm olarak görülebilir. Böylece, Karadeniz'e indirilecek ve Bakü

Ceyhan boru hattının kapasitesini çok aşan petrol miktarının J3urgaz-Dedeağaç, 

Köstence-Trieste; Köstence-Durres ve Odesa-Gdansk-Baltık boru hatlarının 

işletilmeye alınarak Batı pazarlarına taşınması Boğazlar kullanılmadan 

sağlanabilecektir . Diğer bir seçenek Bakü-Ceyhan boru hattının kapasitesinin üç 

misli arttırılması ve yılda 150 milyon ton ve daha fazla petrolün buradan Akdeniz'e 

doğrudan indirilmesi olacaktır. Bunun için Kazakistan'ın Kashagan rezervinden 

çıkartılacak petrolün Hazar içinden Bakü'ye indirilmesi ve boru hattının daha geniş 

kapasitede inşa edilmesi yeterli olabilecektir. Ancak petrol tankerleri işleticileri bu 

fikre karşı çıkacaklar ve kar beklentilerinin kaybına izin vermek istemeyeceklerdir. 

Üçüncü bir seçenek ise İran üzerinden geçirilecek bir kısa hatla yine Kuzey Hazar 

petrolünün kısa bir boru hattı ile Türkiye-Irak arasındaki mevcut boru hattına 

iştirakleşmesi olabilir görünmektedir. Bu durumda Amato Yasası ABD'nin finans 

sağlamasını engelleyebilir görünse de, bu güçlük ABD'nin yeni politikaları ile 

AMATO Yasasını gevşetmesi veya İran-Türkiye ortak veya milli.finans sağlanması 

ile aşılabilme imkanı teorik olarak mevcuttur. 155 Bu seçeneğin işlerlik kazanması 

için, Kuzey Hazarda Kashagan sahasını işleten OKlOC (veya AGIP) Konsorsiyumu 

ile yoğun işbirliği arayışlarına girilmesi, bu petrolün üretilmesinden sonra CPC hattı 

ile Karadeniz'e (Novorossiysk'e) indirilmesini caydırıcı politikalar izlenmesi ve 

155 2001 sonbaharında İran-Türkiye doğal gaz hattı, İraıı'ııı Türkıııeııistaıı'dan ithal ettiği gazı Türkiye' ye boru 
hatları ile vermeye başlayacağına göre, boru hattı bağlantısı bakımından Türkiye ve İran arasında bir güçlük 
yaşanmayacağı değerlendirilmektedir. 
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Rusya'nın CPC yanında koyacağı tercihinin aşılması için ikna edici girişimler 

gerekmektedir. 

Ancak, bu imkanların kullanılması yerine, petrol taşıtıcı tanker üst kuruluşlarının 

ve petrol üreticisi konsorsiyumların, Hazar havzasından Karadeniz'e boru hatları ile 

ulaştıracak ilave petrolün Batıya nakledilmesi için Türk Boğazlarını petrol 

ulaşımında zorlamayı düşündüklerine inanılmaktadır. Oysa, yukarıda ele alınan 

riskler bağlamında, Boğazların bir alternatif petrol taşıma yolu olarak 

düşünülmesinin kabul edilmesi dahi riskli olabilir görünmektedir. 

Diğer yandan, Türkiye'nin böyle bir zorlamayı önleyecek siyasi iradesi tam 

olarak teşekkül etmiş durumdadır. Bunu anlamak için birbirini takip eden dört 

Türkiye Cumhuriyeti Hükümet Başkanının , Cumhurbaşkanının ve Enerji Bakanının 

son dönemlerde yapmış oldukları siyasi açıklamaların izlenmesi yeterli olacaktır. 

Türkiye'nin bu konudaki siyasi iradesi tam olarak teşekkül etmiş durumda ise, bu 

iradeyi Türkiye'ye kendi politikalarını dayatacaklarını sananlara karşı kararlılıkla 

uygulaması gerekecektir. Türkiye'nin herhangi bir politikasını uygulayacak araçlara 

da sahip olduğuna inanılmaktadır. Kısaca, ilave petrol tankeri trafiğinin 

Boğazlardan geçmesinin mümkün olamayacağı, konuya ilişkin yetkililerin üzerinde 

görüş birliğine vardığı bir husus olarak ortaya çıkmaktadır. Demek ki, bir kaç petrol 

konsorsiyumu ve tanker kulübü üyesi şirketler varil başı petrol taşımacılığından bir 

kaç "sent" daha fazla kar edebilsinler gerekçesiyle kültür mirası bir megapolün feda 

edilmesinin kabulü söz konusu olamayacaktır. Ancak, çatışan bu çıkarların 

mevcudiyeti karşısında Türkiye'nin oluştuğu kabul edilen siyasi iradesinin netice 

alacak şekilde hayata geçirilmesi için aktif tedbirlerin alınması da gerekli olacaktır. 

Bu bağlamda, ortaya çıkacak taleplere hazırlık olmak üzere, bu milyonlarca tonluk 

petrolü taşımaya istekli tanker işletmecilerinin caydırılması için üçüncü taraflarca 

kolaylıkla itiraza konu olamayacak uygun ve gereken tedbirleri almak idarenin 

görevidir. Bunun yanı sıra, dünya ticaret hacmindeki genişlemeye bağlı olarak 

artacak normal ticari gemi trafiği ve buna bağlı çevresel güvenlik endişeleri göz 

önüne alınarak Boğazlarda güvenliğin her yönüyle geliştirilmesi için Türkiye 

Cumhuriyeti Kamu İdaresinin geniş bir politika planlaması yapmasına da ihtiyaç 

olduğu anlaşılmaktadır. 
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Bu programın bir parçası olarak lehimize işletilebilecek uluslararası hukuki 

düzenlemelerin gözden geçirilmesi ve konjonktürün elverdiği sıraya uygun olarak da 

ilave tedbirlerin uygulamaya konulması gerekebilecektir. Özetle, Türkiye'nin en 

tarihi ve özel yerleşim bölgesinin ve gelecek nesillerden emanet alınmış çevresinin 

korunması hedefine uygun olarak deniz işletmecilerine kararlı ve istikrarlı bir 

uygulamayı yaşama geçirtebilmek açısından idareye büyük sorumluluk düşmektedir. 

Türkiye'nin kendi çıkarlarını korumayı kolaylaştıracak ilave tedbirler geliştirmesi 

ihtiyacına destek olmak bu çalışmada gözetilen hedeflerden birisidir. Yine de 

gereken politika planlaması içinde yer alacak tedbirlerin tamamının öngörülmesi, 

ancak disiplinler arası bir komisyonun uzun süre birlikte çalışması ile mümkün 

olabilir görünmektedir. 

Aşağıda, söz konusu hedefe yönelik olmak üzere, ancak bu çalışmanın 

kapsamı ile sınırlı kalınarak, bazı önerilere yer verilmektedir. 

Bir Politika olarak; Boğazların diğer devletlerin gemilerinin geçiş rejimine 

konu olan durumu ile sahildar devletin deniz yetki alanı içinde ve tam egemenliğimiz 

altında bulunmakta olduğu görüşü iki ayn konu olarak işlenmeli, böylece Boğazlarda 

Türkiye Cumhuriyeti'nin egemen yetkilerinin var olduğu mesajı yaygınlaştırılmalıdır. 

Türkiye'nin Boğazları bir doğal petrol yolu olarak kullandırmayacağı 

yolundaki politikası daha büyük kararlılıkla açıklanmaya devam edilmeli, bu 

politikanın gerektiğinde "her türlü vasıta" ile destekleneceğine ilişkin kararlılığımızı 

göstermeye yönelik "tatbikatlar", Hazar petrolünde üretim artışının beklendiği 2003-

2005 yıllarından itibaren artan şekilde icra edilmeli ve üretim tepe noktasının 

oluştuğu 2010'da Karadeniz deniz işletmeciliğinin bu bölgeden zararsız istifadesini 

gözeterek olabildiğince Türkiye'nin etkisi altına sokulmalıdır. 

Karadeniz kıyıdaşı devletlerden Dünya deniz ticaretinde oldukça büyük bir 

paya sahip olan devlet ve Boğazların en yaygın kullanıcılarından birisi Rusya 

Federasyonudur (RF). RF'nun Montreux Sözleşmesi'nin stratejik unsurları ile ilgili 

de kazanıml arı ve avantajları bulunmaktadır; Ancak bu devlet zaman zaman 

Montreux Sözleşmesi'nin kendisine sağladığı stratejik denge ve özellikle sulh 

zamanı avantajlarının farkında olmadığı anlayışıyla hareket etmeyi tercih 

etmektedir. Örneğin RF'na göre; " Boğazlardaki tanker trafiğinin artmasına karşı 

Türkiye 'nin gösterdiği reaksiyonlar esasen,- Novorossiysk limanının ileride bir 
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petrol ihraç merkezi olmasını engellemeye yönelik politik girişimler olup, tanker 

tipindeki ticaret gemilerinin "özgürce geçiş" hakkından yararlanmalarını engelleyen 

bu durum, Moııtreux Sözleşmesine aykırıdır." 156 RF'nun, petrol tankerler kulübü 

üyeliği paralelinde paylaştığı çıkarların etkisinde ve Montreux Sözleşmesi'nin Rusya 

güvenliği için de sağlamakta olduğu stratejik dengeleri zayıflatıcı yönde politikalar 

izlemesinin, mevcut Boğazlar rejiminin erozyona uğratılması sonucunu verebileceği 

ve bu durumun gerçekleşmesi halinde RF'nin Montreux Sözleşmesi'nin stratejik 

dengeleri içersinde korunmakta olan uzun vadeli menfaatlerine de zarar 

verebileceğinin hatırlatılması gerekmektedir. Böyle bir girişim ve bu devlet ile 

politik danışmalar yoluyla yapılacak bilgilendirmelerle, ortak çıkarlara ilişkin bir 

görüş birliğinin oluşmasında yararlı olabilecektir. 

Deniz hukukundaki sahildarların yetki alanları dikkate alındığında, Montreux 

Sözleşmesi'nin varlığının, Türkiye'nin, Karadeniz"de Boğaz girişinden 12 deniz mili 

önce başlayan karasuları dış sınırından itibaren münhasır yetkilerini kullanmasına 

engel olmadığı görülmektedir. Bu gerçekten hareketle, yabancı ticaret gemilerinin 

Karadeniz' den yaklaşarak karasularımıza girişinden itibaren B.M.D.H.S.'nin 19ncu 

maddesinde yer alan Zararsız Geçiş kısıtlamalarına tam olarak uymalarını sağlayacak 

düzenlemeler yapılması ve bunu sağlayıcı kolluk kuvvetleri denetimi planlanmalıdır. 

Burada amaç güvenlimize ve çevresel korunmamıza tehlike yaratacak ticaret 

gemilerinin bayrak farkı gözetmeksizin karasularından zararlı geçişlerinin önlenmesi 

olmalıdır. 

Karadeniz'de ilan edilmiş ve sınırlandırılması yapılmış bulunan Türk 

Münhasır Ekonomik Bölgesi (EEZ) içinde seyir yapmakta olan gemilere; ABD'nin 

kendi EEZ'si ve karasularında petrol taşıyan gemilere "OPA-1990" 157 kapsamında 

getirmiş olduklarına benzer tedbirler, Türk EEZ ve karasularından geçişler için de 

getirilmelidir. Bunun için Karasuları Kanunumuza 'dayalı olarak çıkartılmış 15 Aralık 

1983 ve 83/7467 sayılı Yönetmeliğin bir önceki şeklinde 158 varolan Karasularından 

Zararsız Geçiş düzenlemeleri kapsamında bazı mevzuat değişikliklerine gidilmelidir. 

Gemilerin EEZ'ye girişinden itibaren çevre tehdidi yaratma durumları 

B.M.D.H.S.'nin 220 nci maddesinde yer alan esaslar takip edilerek ve yapılacak 

156 Oil Admin Report, July 1998. 
157 Oil Pollution Acı 1990. 
158 22.6.1968 tarih ve 6/6636 sayılı Yönetmelik 

226 



TÜRK BOGAZI.ARI VE !I.A VE TANKER TRAF!Gi 

denetimlerle kontrol edilmeli, çevreye zarar verenler cezalandırılmalı, henüz 

vermemiş olanlar ise caydırılmalıdır. 

Petrol Tankerleri taşıdıkları yük ile ilgili bir sigortalama dışında Boğazlardan 

geçmeden önce çevreye verebilecekleri zarara ilişkin olarak da sınırsız limitte sigorta 

ettirilme sorumluluğu altına girecek düzenlemelere konu edilmelidir. Benzeri sigorta 

yetkileri kimyasal ve diğer petrol ürünü taşıyan tankerler için de artırılmalı ve 

böylece sigortala yanların geçiş yapacak gemide , sigorta riskinin gerçekleşmemesi 

için yapacağı "teknik kontroller" ile geçiş emniyetinin artmlması sağlanmalıdır. 

Sigorta riski gerçekleşir ve Boğazlar bölgesine bir tehlikeli yük taşıyan geminin 

zararı söz konusu olursa, böylece zararın hiç olmaz ise maddi karşılığının tazmin 

edilmesi imkanı elde edilmelidir. İlaveten, artacak sigorta primlerinin de petrolün 

varil başına- taşıma maliyetlerini artırarak, Hazar haYzasından ihraç edilecd. pelrulüıı 

tankerler yerine, çevre güvenliği ve toplam taşıma ınaliyctindckı payı t-ır:l7 , l:ıh:ı 

yüksek olmasına rağmen , boru hatları ile taşınması seçeneğinin tercih cJilmcsi 

sonucunu vermesi imkanı da sağlanmalıdır. 

Bu bağlamda, Karadeniz'de mevcut EEZ'mizin sınırları içersinde ve 

karasularımızda alınacak tedbirler kapsamında, ülkemizin yakın zaman önce taraf 

olduğu IMO/CLC-69 ve Fund Sözleşmelerinin sağladığı haklar159 ve kontrol 

mekanizmaları hızla ve ilave caydırıcılık sağlayacak şekilde işletilmelidir. Bu 

uygulamaya, Karadeniz'de Münhasır Ekonomik ~ölgemizin içine giren gemilerden 

başlanması ile, petrol taşımaya elverişli olmadığı halde taşımakta ısrar eden ve bu 

arada Boğazlara da sigortasız giren ticaret gemilerinin, sigorta şirketlerinin yapacağı 

kontroller yoluyla azaltacağı gibi, Montreux Rejimini tartışma konusu etmeksizin 

Türkiye' ye, Boğazlara tanker trafiğinin girişinden çok önce, elverişsiz gemilere 

müdahale etmek ve gerekirse teknik yetersizlik içersindeki,. sigortasız petrol 

tankerlerini trafiğe sokmamak imkanını da sağlayabilecektir. 

Bunun yanı sıra, Boğazlardan geçiş yapan gemilere seyir güvenliğini tüm 

unsurları ile uygulamaya zorlamak için, gemi işletmecilerini çevresel tehdit 

yaratmaktan ve personel (tayfa) hatası yapmaktan caydırıcı bir denetim mekanizması 

getirilmesi de araştırılmalıdır. 

159 Tanker taşımacılığından doğan çevresel zararlarda bu haklar, 194 milyon dolara kadar petrol kirlenmesinin 
tazmin edilmesi ve varsa ilave zararların da talep edilebilme imkanını vermektedir. Bkz. IMO ile ilgili böliim 
açıklamaları. 
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Gereken denetimleri Karadeniz doğusunda ve Boğazlara gemilerin girişinden 

çok önce (EEZ ve karasularımız içinde) sağlayabilmek için, bu deniz alanlarında 

görev yapmak amacıyla yetkilendirilmiş olan Türk Sahil Güvenlik (SG)Komutanlığı 

gemi , uçak ve helikopter bakımından güçlendirilmelidir. Bu ~eşkilata, etkili bir 

petrol kirlenmesi mücadelesi yapmakta olduğu bilinen ABD Sahil Güvenlik Teşkilatı 

(US Cost Guard)'nın gemilere "OPA(Oil Pollution Act)-1990" kapsamında kendi 

EEZ'si içinde tatbik ettiği tüm kontrol yetkileri de tanınmalıdır. 

Çevre Hukuku hızla gelişmekte olduğundan Aralık 2000'de Uluslararası 

Adalet Divanı çevre konusunda bir ihtisas mahkemesi kurma kararı almıştır. 

Boğazların çevresel risklerinin azaltılması için çevre tahribinin yargı safhasını süratle 

sonuçlandıracak bir yargı ihtisası Türk yargı sisteminde de kazanılmalı ve konuyla 

ilgili uluslararası çevre mahkemesi yargı kararları da, Boğazlarda meydana gelecek 

kazaların çevre zararını tazminde sağlayacağı örnek davalar oluşları itibariyle, 

oluşumundan itibaren yakından izlenmelidir. Bu arada, Montreux Sözleşmesi, 

gemilerin geçişlerde kılavuz almalarını ihtiyari bir kural olarak tanımakta ise de ; 

geçişte kılavuz almayan gemilerin kazaya karışmaları halinde, yargı yetkisini 

kullanacak olan yerel mahkemelerimizde, gemi yönetiminin ve ~şleticisinin aşikar 

olacak olan bu basiretsiz davranışlarından ötürü daha ağır bir müeyyideye konu 

olmalarının sağlanması için 160 iç hukuk düzenlemesi yapılması sağlanmalıdır. 161 

Boğazlardan geçecek gemilerin asgari teknik niteliklerinde bazı iyileştirmeler 

yapılması için IMO ve ikili girişimler yapılmalıdır. IMO halen çift tekneli (double 

bottom) tankerlerin 2017' den itibaren normal tankerlerle değişimi için zorunlu 

düzenlemeler yapmaktadır. 162 Gemi inşa hazırlıkları için kabul edilecek belirli bir 

geçiş döneminden sonra Boğaz geçişlerinde sadece "çift tekneli/karinalı " (Double 

Bottom) petrol tankerlerince yapılmasına izin verilmesi uygulamasının başlatılması 

yakından izlenmelidir. IMO'nun 2000 yılından itibaren imal edilecek tankerlere bu 

""'Türk Hukukunda trafik kazalarına hatasız karıştıkları (arkadan gelen aracın çarpması gibi) haldeki araç 
sürücülerinin dahi kusursuz kusur dunımu ile sonımlu kılınmalarına benzer şekilde , Kılavuz Kaptan almadan 
uğraksız geçiş yapan gemilerin de bir kazaya karışmaları halinde, Türk Hukukwıa göre yargılanmalarında 
"Kusursuz Kusur' muafiyeti sağlanmaksızın daha ağır müeyyidelere maruz bırakılarak Kaptanların Kılavuz 
almaya teşvik edilmesi gibi bir anlayışın iç hukukumuzda gelıştirilınesi gibi bir tedbir öngörülmektedir. 

161Son as:ıklamalara göre; Istaııbul Boğazından geçişte (1999) geinileriıı % 38'i , ve Çana~kale Boğazından geçişte 
%25'ı kılavuz kaptan almıştır. Gemilerin yükü tehlikeli oldukça kılavuz kaptan alınına oranları da artış 
göstermektedir. Jale Nur Ece, " Türk Boğazları ve Seyir Güvenliği" , Mersin Deniz Ticareti, Ocak 2001, s. 15. 
Mersin Deniz Ticareti Odası Yayını, Yıl 9, Sayı 104. 

162l:MEPC/46WP/tDD.DOC (Nisan 2001) Konuyu MARPOL. Annex 1, 136 maddesini tadil ederek 
gerçekleştirmeye çalışmaktadır. Tek karinalı tanker gemilerin 1973 ile 1989 veya sonrası kızağa konulmuş 
olma durumlarına göre 2003-2015 arasında , istisnai olarak da 201 7' de hizmetten alınmaları söz konusudur. 
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çift tekneli üretilme mecburiyetini uygulatmaya başlaması paralelinde bu konuda 

RF'nin şimdiden gemi inşa programları başlattığı açıklanmıştır. 163 Bu uygulamanın 

yaygınlaştırılması ve erken uygulamaya geçen tankerlere daha düşük Boğazlardan 

geçiş ücreti tatbik edilmesi gibi teşvik edici unsurlar üzerinde çalış;lmalıdır. 

Ayrıca, Boğazlardan sık geçiş yapan gemilerin bayrak devletleri nezdinde 

girişimlerde bulunarak, bunların denizlerde kirlenme ile mücadele konusunda 

yapılmış bulunan uluslararası hukuki düzenlemelere taraf olmalarının sağlanması 

amacıyla diplomatik baskı yaratılmalıdır. 

IMO/SOLAS Sözleşmesinde yer alan Liman Devleti yetkilerinin "uğraksız 

geçiş yapan" gemilere de tatbikine imkan sağlayan mahalli (veya sık boğazları 

kullanan diğer devletlerle işbirliği ile yapılabilecek) düzenlemelerin yürürlüğe 

sokulması ve böylece Volganeft-248 kazasında 'ortaya çıktığı gibi, hiçbir teknik 

yeterlilikte bir niteliği olmayan nehir gemilerinin Türk Boğazlarından geçip Marmara 

denizinde büyük çevre felaketlerine yol açarak 164 batmalarının önlenmesi 

sağlanmalıdır. 

Boğazdan geçecek tüm tankerlerin, sicil, imal yılı, önceki yıllarda karıştığı 

kazalar, sahipleri, işleticileri gibi bilgilerden oluşan bir veri tabanİ Boğazların trafik 

ve yönetiminden kurulu idari birimlerce yaratılmalı ve böylece kazaya karışma 

potansiyele sahip tanker tiplerinin önceden tahmin edilmesini sağlayacak profilleri 

oluşturulmalı ve bunların Boğazları geçişlerinde ilave mahalli önlemler alınmalıdır. 

Boğazda meydana gelen her gemi kazası IMO'ya ilk değerlendirmeleri ile 

birlikte derhal sunulmalı, geniş ve sağlıklı bir Boğaz kazaları envanteri 

oluşturulmalıdır. IMO nezdinde girişimlerde bulunularak, çevresel endişeler 

ı 6-'Rusya Türk Boğazlarından geçişte uygulamaya koyduğu yeni kurallara olumlu tepki gösterdi ve çevre 
güvenliğine katkıda bulunmak amacıyla yeni petrol tankerlerinin yapımına başladiğını bildirdi. llk aşamada 
107 bin tonluk bir geminin yapımına başlandı_ğını ve bunu diğerlerinin izleyeceği Rus Ulaştırma bakanı Sergey 
Frank tarafından lzvestia'ya açıklandı. Cenk Başlamış, Boğazlara Özel Tanker, Milliyet, 4 Aralık 1998. Bwıa 
rağmen, halen kullaııılan petrol tankerlerinin büyük bir kısmı yaşlı ve tek cidarlıdır. John Crilley, "Dünya 
Deniz Ticaret Filosuna ve Navlun Piyasasına Genel Bakış",Turkish Shipping World- Deniz Ticareti, Yıl 
17 ,Sayı Mayıs 2000,s.52 . • .. 

ı 64Volgaııe(ç Olayı ile ilgili çevresel zararlar bu çalışına sürerken yapılmaktaydı. Bu konuda TUDAV Başkaııı 
-Bayram Oztürk şunları açıklamaktadır " .... Geminin ikiye bölii11mesı .ı·onuc11 denize hoşa/an petrol 5 Kın.lık bır 
alanı tamamen kirletti. Binlerce deniz kuşu (Martı, Kai'abatak, Sakarıııeke) öldü. Dalıası Küçükçekıııece 
lagii11ü11e J(ireıı petrol göldeki balıklar başta olmak i!zere bir çok sucul canlı_rı öldürdü. Kazaııın olduğu alanda 
ya~wıywı deniz canlılarmm %90'ı tanumıen iildü. Oıellikle balıklardan dil, pisi, kırlangıç; omurgasız deniz 
canltlan11da11 deniz kestaneleri, istiridyeler, deniz yıldızlan ile bir çok alg ölerek karaya vurdu. 
Küçükçekmece lagünü gibi çok verimli bir sucul ortama yakm. bir yerde oluşan kaza, ·deniz ile lagün arasmda 
geçiş yaplm sucul canlıların J;öçlerine zarar verdi. Bu.mm ywwula halık aglan, tekneler, Menekşe 
salıillerindeki lrıkaııtalar mazot ıçiııde kaldı. Bu arada Büyük Atatiirk'üıı /;'tanbul lıalkma bıraktığı Florra 
~iişkü ve Ph(jı ıla hir 11 elıir gemisiııden yayılan 11uızatlarııı. içinde kaldı ... " "Volganeft Gemisinden Neler 
Oi:,>Tendik ... ", Deniz Postası, Türk Deniz Araştırmaları Vakfı . Haber Bülteni, Nisan 2000, Yı l 4, Sayı 9, s.2-3. 
Volganeft ve benzeri nehir gemileri Eylül L992'de açılan Main-Tuna kanalıyla, Tuna-Ren bağlantısı ve bunun 
sonucu Rotterdam-Köstence arasında sağlanan bağlantı ile oluşan su yolu taşımacılığının Boğaza trafiğine 
getirdiği ilave yüklerdeııd ir. Boğazlardan geçen bu nehir gemisi trafiğinin , kanalların ulaşıma açıldığı ilk ayda 
sayılarıiıın 25'e ulaşmış olduğu anlaşılmıştır. 
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nedeniyle tüm ham petrol tankerleri için daha yüksek güvenlikli seyir sistemi ve 

tekne yapısını mecbur eden teknik düzenleme yapılabilmesi ihtiyacı sürekli 

gündemde tutulmalıdır. 165 

Coğrafi konumu ve yapısı, geçiş güçliıgü, trafik yoğunluğu, bir büyük 

metropole komşu oluşu ve çevresel riskler ile güvenlik endişeleri yönünden Türk 

Boğazlarının dünyada bir benzeri bulunmadığı aşikar olmakla birlikte, dünyadaki 

diğer kritik dar su yolları veya boğazlarda çeşitli nedenlerle oluşturulmuş farklı 

kısıtlayıcı uygulamaların var olması, Türk Boğazlarında geçiş r~jimine getirilecek 

yeni uygulamalara da örnek olabilecek nitelikte görülmelidir. Dünyanın diğer 

boğazlarında seyir veya çevre güvenliği için alınan tedbirlere tepki göstermeyen 

bayrak devletlerinin Türk Boğazlarında aynı nedenle alınmış/alınacak tedbirlere 

tepki göstermesi tutarsızlık işareti olacaktır. Bu itibarla, dünyada diğer boğazlarda 

tatbik edilen kurallar ve olaylar yakından izlenmeli ve istifade edilebilecek benzeri 

unsurlar ortaya çıkartılmalıdır. 166 

Boğazlardan geçişlerinde tehlikeli yük taşıyan gemilerin yakından gözetimi 

sağlanmalıdır. Geçişin "zararsızlık" niteliğini kasıtla veya kazaen bozacak olan 

durumlarının her an ortaya çıkabileceğini dikkate alan bir "olağanüstü durumlarda 

müdahale" programı (Mahalli ve Bölgesel Deniz Acil Müdahale Planı) ayrıntılı 

olarak geliştirilmeli ve uygulanmalıdır. 

Daha ziyade sintine ve balast birikimlerini gece denize boşaltmayı tercih eden 

gemilerin de anında tespit edilebilmesi için caydırıcı ve aktif tedbi~ler alınmalıdır. Bu 

bağlamda, Boğazlardan gemi geçişlerinin yarattığı kirlenmenin etkin bir ölçüm ve 

izleme (monitoring) sağlayacak teknik sistemlerin (hidrografik, oşinografik 

sensörler) deniz ölçümlerini sürekli sağlayacak şekilde uygun ölçüm noktalarına 

yerleştirilmeleri de düşünülmelidir. Gece gemilerden yapılan her türlü atığın 

denetimi ve izlenebilmesi için termal kamera, gece görüş dürbünü ve diğer teknik 

teçhizatın kullanılması da dikkate alınmalıdır. 

Geçiş yapan gemilerin (özellikle Marmara Denizinde iken) yarattığı 

kirlenmenin Akdeniz'de uygulandığı gibi uzaktan algılama teknikleri ile anında 

165 Yeni inşa edilen gemiler "temiz"' maddelerin taşıııınasıııda kullanılmakta iken, Fuel Oil gibi "kirletici" 
maddeler dünya denızlerinde yaşlı tankerlerle taşııımaktadır. John Crilley, a.g.e., s.55. 

166 Bu mukayeseye yardımcı olabilecek bazı tespitler Ek-3'de "Uluslararası Boğazlar"' başlığı altıııda 
verilmektedır. Genişliği itibariyle söz konusu çalışma bu tezin kapsamı dışında bırakılmıştır. (Bu çalışmanın 
tamamlan maşından bır yıl sonra, Mayıs 2002' de, Uluslar aras ı Boğazalrı konu alan bir Uluslar arası 
Sempozyum Jstanbulda yapılmıştır. 
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tespit edilmesini ve süratle uğraksız geçiş yapan gemiye ceza tatbik edilmesini 

sağlayıcı bir düzen kurulmalıdır. 

Boğaz trafik sisteminin günlük işletmecisi durumunda olan Deniz Trafik 

Düzeni teşkilatında; nitelikleri IMO STCW standartları ile ölçülebilen ehliyetli, bir 

veya daha fazla yabancı lisana ve denizci terminolojisine hakim insan gücü 

istihdam edilmeli, bu kritik uluslararası kadroların iç politik tercihlerle yeterli 

olmayan bir insan gücü ile doldurulmasının yaratabileceği çok vahim sonuçlar 

sürekli göz önünde bulundurulmalıdır. Bu bağlamda, ISM kod ve diğer ISO 9000 

uygulamaları yakından izlenmeli ve Boğazlar yönetiminde görev alan tüm kamu ve 

özel kuruluş personeli için bu kriterler uygulanmalıdır. 

Boğazların idari yönetiminde gemilere ilişkin ortaya çıkacak olağanüstü 

durumları başarı ile yönetebilecek ve tatbikatlarla deneyecek bir personel, eğitim ve 

teçhizatlanma programı yürürlüğe sokulmalıdır. 

Her iki Boğaz bölgemizde merkezi konumlarda konuşlandırılmış ve modem 

çevre koruma teçhizatı ile donatılmış, her an olaylara müdahaleye hazır birer süfatli 

"Deniz İtfaiyesinin" , "Deniz Kirlenmesi ile Ani Mücadele Örgütünün" ve olası bir 

deniz kazası anından hemen sonra olay mahalline erişebilecek süratle deniz, 

denizaltı ve hava araçları ile donatımlı "Boğazlar SAR (Search and Rescue) 

Grubunun" kurulması sağlanmalıdır. t67 

Boğazlarda geçiş güvenliğinin artırımı ve çevre kirlenmesinin azaltılması için 

alınacak bütün yatırımlar yapıldıktan sonra bunların mali yükünün tedricen geçiş 

yapanlarca da paylaşılması için geçiş ücretlerinde (fener resmi ve sağlık patentası) 

bazı mali düzenlemeler yapılması yoluna gidilmelidir. Bu iyileştirmeler 

yapılmaksızın, bu aşamada geçiş ücreti üzerinde spekülasyona yol açacak 

girişimlerden de kaçınılmalıdır. 

Bakü-Ceyhan boru hattı gerçekleşsin veya gerçekleşmesin Hazar havzasından 

Karadeniz'e indirilmesi her durumda altında yapılacak görünen çok yüksek 

hacimdeki ham petrolün Türk Boğazları'na yönelmesinin önlenebilmesi için, Batı 

Karadeniz kıyılarında yapımı öngörülen by-pass petrol boru hatlarınınt 68 hayata 

167 Bu konuda teknik yönden bugüne kadar kıyı devletinin gemi ve can kurtarılmasıııa yardım amaçlı almış 
olması gereken bir çok tedbirin henüz yeterince ele alınmamış olduğu bu çalışmada öne çıkmıştır. Bunların 
büyük bır kısmı ile Regge Marine Raporu, Volume il, Annex'de yer aldığı izlenmiştir. 
168 Batı Karadeniz'den Adriyatik, Ege ve Baltık denizine ham petrol taşıııması için öngörülmüş ve çeşitli 
fizibilite aşamalarında bulunan 4 adet by-pass boru hatlı mevcuttur: Burgaz-Vlore; Burgaz- Dedeağaç ; 
Köstence-Trieste; Yuzhniy-Brody(Ukrayna) . 

231 



...... 

TÜRK BOÔAZLARI VE İLAVE TANKER TRAFİÔİ 

geçirilmesinde Türkiye'nin menfaati bulunduğu göz önünde tutulmalıdır. Bu by-pass 

hatlarının yapımına aykırı değil, tam aksine yapımını destekleyici bir rol 

üstlenmelidir. Bu hatların tamamı şayet bir gün devreye sokulabilirse, bunlardan 

taşınacak petrolün Türk Boğazlarına yönelecek çevresel tehdit artı"şını önemli ölçüde 

azaltabileceği dikkate alınmalıdır. 
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BÖLÜM-iV 

ÇEVRESEL TEHDİT 

Genel 

Diğer bölümlerde incelenmiş bulunan Hazar havzası kayriaklı petrol üretiminde 

beklenen artış ve yüksek hacimlere ulaşacak bu petrolün Doğu Karadenizden dış 

pazarlara tankerlerler ile taşınması yoluna gidilmesi ile çevre denizlerimizin karşı 

karşıya kalabileceği ilave kirlenme tehditlerine yönelik değerlendirmeler yapılması, bu 

bölümün amacıdır. Diğer bir ifade ile "çevresel tehdit"de ortaya çıkacak artışın, 

geleceğe yönelik bir tahmininin yapılmasıdır. Bu yapılırken; Karadeniz, Marmara, Ege 

ve Doğu Akdeniz' de şu an için var olan kirlenme ile bunların kaynaklarına özet olarak 

temas edilecektir. Bu kirlenmenin kontrolü ve önlenmesi için ele alınmış çerçeve 

uluslararası hukuki düzenlemelere de kısaca temas edilecek ve benzeri bir çerçevenin 

ulusal olarak Marmara Denizi için Türkiye tarafından düzenlenebilme imkanı olup 

olmayacağı yolunda öngörülerde bulunulmaya çalışılacaktır. 

1. Deniz Kirlenmesi Sorununa Genel Bakış : 

Deniz kirliliği çevre kirliliğinin bir parÇasıdır. Ancak denizlerin dezavantajı, 

çevreye (kara, nehir, göl, atmosfer ve bu gibi) atılan hemen hemen her tür kirleticinin 

bir şekilde denizlerde sonlanmasıdır. 1 Akuatik ortamda oluşan kirlenme, bölgenin flora 

ve faunasını kontrol altına almakta ve besin zinciri yoluyla da halk sağlığında önemli 

etkiler meydana getirmektedir. Kanalizasyon atıkları ile kirletilmiş sular bol olarak 

Escherichia coli ihtiva etmekte ve insanlarda birçok hastalığa sebep olmaktadırlar. 

Deniz canlıları insanlar için tehlikeli olan ağır metalleri sudan alarak bünyelerinde 

taşımakta ve böyle organizmaları yiyen insanlarda da çeşitli hastalıklar 

görülebilmektedir. Çeşitli radyoizotopların ise doğrudan veya dolaylı olarak insanlarda 

kanserojen bazı hastalıklara sebep oldukları açıklanmaktadır.2 

1 Türkiye'nin Çevre Sorunları, Türkiye Çevre Vakfı , Ankarn, 1999, s.155. 
2 Solmaz Selçuk, Su Canlıları Ekolojisi , M.E.B. Basımevi ,_ 1991 , İstanbul , s.64. 
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Deniz ortamı çeşitli ekonomik faaliyetler sonucunda bir nihai atık birikimine konu 

edilmektedir. Bunlar denizlere tamamen yabancı klorür içeren pestisitler, yapay 

radyoaktif maddeler veya insan yapısı inorganik maddeler olabildiği gibi, bir diğer 

kısmı ise denizlerde doğal olarak bulunan maddeler olmalarına karşın, kurşun örneğinde 

olduğu gibi, girdi fazlalığı sebebiyle ekolojik dengeleri bozmaktadır. Bu maddelerin 

dolaylı ve dolaysız etkileri, yukarıda temas edilen insanlara verdiği zarar yanı sıra, 

canlıların ölümü ile sonuçlanabilmektedir. 

Deniz içinde canlı ve cansız pek çok öğenin etkileşiminden meydana gelen 

ekosistemde, üretici/tüketici/çürütücü canlıların aktiviteleri , çevrenin fiziksel ve 

kimyasal özelliklerinden etkilenir ve bunlar çevredeki değişimlere uyacak önlemler 

alırlar. Bu kapsamda çok büyük ve köklü değişme ve bozulmaların önlenmesi için doğa 

bir dizi savunma (homoestaz) mekanizması geliştirmiştir. Denizlerde bu mekanizmalar 

çok güçlü olmakla beraber, deniz ve kıyı kirlenmesi, doğal qengenin insan eliyle 

bozulduğu ve savunma mekanizmalarının yetersiz kaldığı bölgelerde karşımıza 

çıkmaktadır. 3 

Çevremizdeki kıyı uzunluğu 4515 deniz milini bulan (8362 km) denizlerde oluşan 

kirlenme ile ilgili tehdide bakılırken halkın besin kaynakları arasında ve deniz 

ulaştırmasında önemi büyük olan Karadeniz, Marmara, Akdeniz ve Ege'nin dar su 

yolları ile Okyanuslara iştiraklenmiş kapalı ve yarı kapalı bir coğrafi özellik 

göstermeleri su yenilenme zamanlarının uzun olmasına ve dolayısı ile denize giren 

atıkların uzun süre bu ortamda, yani ekosistemde kalmalarına sebep olmaktadır. Bu 

kısıtlamalar, deniz kesimleri arasındaki su alışverişini geniş çapta etkilediğinden, bu 

kesimlere deşarj edilen atıkların seyreltilmesi ve uzaklaştırılması olanakları da 

kısıtlanmaktadır. Bu kısıtlamanın yarattığı diğer bir etki de, su kütleleri arasındaki 

düşey karışımın belirli bir derinlikten sonra durmasıdır. Bu durum da kirleticilerin 

büyük bir bölümünün belirli tabakalarda kalmasına ve konsantr.asyonlarının göreceli 

olarak artmasına sebep olmaktadır.4 

3 Türkiye' nin Çevre Sorunları , a.g.y. 

4 a.g.e., s.156. 
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2. Karadeniz : 

a. Fiziksel ve Oşinografik Özellikler : 

Toplam 422 189 kilometrekarelik alanı ile dünyanın en büyük iç denizi olma 

özelliği gösteren Karadeniz'in baseninde maksimum derinlik 2212 m. olup ortalama 

derinlik 1300 m.dir. Karadeniz, güneyde boğazlar vasıtasıyla Akd~niz'e, kuzeyde ise 

Kerç boğazı vasıtasıyla Azak denizine bağlanmaktadır. Karadeniz'in en önemli 

oşinografik özelliklerinden birisi, tatlı su girdisinin buharlaşma nedeniyle olan su 

kaybından daha fazla olmasıdır. Nehirler ve yağışlar ile olan tatlı su girdisi yaklaşık 

olarak sırasıyla 350 km3/yıl ve 300 km3/yıl, buharlaşma nedeniyle olan kayıp ise 350 

km3/yıl civarındadır.5 Karadeniz'deki çoğu 200 m.den daha sığ olan alanlar, 

kuzeybatı bölgesinde bulunmaktadır ve tüm alanın % 27' sini oluşturur. Denizin 

toplam hacmi 537.000 km3 olup bunun% 87'si derin oksijensiz sularla kaplanmıştır. 

Ortalama 100 metre kalınlığındaki oksijenli üst su tabakasının altında, dünyamızın en 

büyük hidrojen sülfürlü su kütlesi bulunmaktadır. Ekonomik değerlere sahip su 

ürünlerinin yaşadığı oksijenli üst su tabakasının yılda bir metre hızla incelmekte 

olduğu hesap edilmiştir.6 Karadeniz' in toplama havzasının alanı yaklaşık 2,2 milyon 

km2
' <lir. Karadeniz' de yüzey sularında düşük tuzluluğa sebep olan fazla miktarda 

tatlı su ve derin basene tuzlu Akdeniz sularının girdisi sebebiyle. kalıcı bir tuzluluk 

tabakalaşması (haloklin) meydana gelmiştir. Bu tabaka oksijenli ve oksijensiz sular 

arasındaki daimi sınırla da çakışır. Birbirinden keskin bir yoğunluk ara yüzeyi ile 

ayrılan iki tabakalı su kütlesi bu yapısına uygun olarak oluşmuş iki tabakalı dolaşım 

sistemine sahiptir. Bunlardan yaklaşık derinliği 100-150 metre olan yüzey tabakası 

içersinde, oldukça karmaşık ve değişken bir dolaşım sisteminin bulunduğu 1990 yılı 

sonrasında yapılan çalışmalarda ortaya çıkartılmıştır. 7 

Genelde kıyı bölgeler, kıtalann_ coğrafi sahanlığı tamamen oksijenli sularla 

kaplıdır. Boğaz yoluyla Akdeniz'den gelen oksijenli suların bağıl olarak yavaş 

girmesi sonucu, derin sulara eklenen oksijen miktarı, bu kesimlerde mevcut olan 

organik maddenin kullanımı için gerekli olan oksijeni dengelemeye yetmez. Bunun 

sonucunda da haloklinin altında daimi oksijensizlik söz konusu olup, basenin bu 

5 Ü. Ünlüata vd., 1990' a atfen, Naci Göıiir (Ed.), Türkiye Denizleri'nin ve Çevre Alanlarının Jeolojisi, 
TÜBİTAK Yayını , Ocak 1999, s.2. 

6 Merih Kerestecioğlu, Bayram Öztiirk, M.Remzi Sönmez, Karadeniz Ulusal Stratejik Eylem Planı , Teknik 
Öneriler Raporu, UNEP/GEF Yayını , 1999, s.3. 

7 Türkiye Denizleri'nin ve Çevre Alanlarının Jeolojisi , s.3, Bu yapının izahı için bakınız s,4, Şekil 3. 
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durumuna 7000 yıl önce ulaştığı bilinmektedir. Bu dip sularında bir çok canlı türü 

için yaşam söz konusu değildir. 

Bol yağış, az buharlaşma ve karasal tatlı su girdilerinin fazlalığı sebebiyle, 

Karadeniz' de yüzey sularında su bütçesi her zaman fazlalık göstermekte, bu sebeple 

yüzey suları, İstanbul Boğazı yoluyla Marmara Denizi'ne doğru akmaktadır. 

Boğazdaki ters akıntı sistemi ise, Akdeniz'in tuzlu sularını Karadeniz' in dip basenine 

taşımaktadır. İstanbul Boğazı 'ndan giren ve çıkan yıllık su miktarları 1986-1987 

tuzluluk verileri kullanılarak sırasıyla yaklaşık 312 ve 612 km3 /yıl olarak 

hesaplanmıştır.8 Karadeniz'den Marmara Denizi'ne akıntı debisi ortalama saniyede 

20.000 metreküp iken, ters yöndeki akıntının debisi saniyede 10.000 metreküptür.9 

b. Ekolojik Özellikler 

Karadeniz'e deşarj olan en büyük akarsular Kırım ile Romanya arasındaki 

kuzeybatı sahanlığına açılırlar. Tuna Nehri'nin Karadeniz'e deşarj edilen yıllık 

kirletici yükü 10 milyon tonu aşmakta olup10
, ortalama su akış debisi 4000 ile 9000 

m3Js arasında değişmektedir. Son 20 yılda Karadeniz ekosisteminde çarpıcı 

değişiklikler olduğu bilinmektedir. Özellikle bölgenin kuzey batısında yer alan geniş 

kıta sahanlığına büyük nehirler yoluyla ulaşan karasal kaynaklı besin tuzları (fosfor 

ve azot bileşikleri), bu bölgenin yüzey sularında aşırı plankton çoğalmalarına, 

tabandaki aşırı organik madde birikimi de sığ sularda bile oksijensiz koşullara ve 

buradaki yaşamın sona ermesine kadar. uzanan değişimlere neden olmaktadır. Besin 

tuzlan miktarındaki artış (ötrüfikasyon), fosfat içeren deterjanların ve nitrat içeren 

tarımsal gübrelerin fazla miktarda kullanılmasından kaynaklanmakta ve yol açtığı 

zararlar ile bu deniz alanını ekolojik tahribata uğratmaktadır. i 1 

' Özsoy v.d. 1988'e atfen, Türkiye'nin Çevre Sorunları , s.158. 
9 Karadeniz Ulusal Stratejik Eylem Planı, s.4. 
ııı Zaitsev 1992'ye atfen hazırlanmış kirletici yüklerinin çeşitleri ve yıllık miktarları için bakmız, Türkiye'nin 
Çevre Sorunları, Tablo 32. 
" Karadeniz' in kirlenmeye karşı korunmasmda, bu denizin çevresinde yer alan diğer ülkelerle bir konsensusa 
varılmamış olmasından kaynaklanan boşluklar ve Karadeniz'in 180-220 m. derinlikten aşağıda bir ölü deniz 
varsayılması gibi diişiinceler, Avrupa 'nın gelişmiş ülkelerinin zehirli ve zararlı atıklarını gizlice bu denize 
taşımalarına da yol açmaktadır. Bunun çarpıcı örnekleri, Sinop kıyılarında karaya vuran variller olayında 1987-
1988 döneminde yaşanmış ve açıklanmayan içeriği nedeniyle Karndeniz'in kirlenme derecesi konusunda ciddi 
kuşkular yaratmıştır. Resmi olmayan bilgilere göre, varillerde çok çeşitli endüstri atığının yanı sıra, su 
ürünlerinde birikim yapabilen ve bu sebeple de besin zinciri aracılığı ile insanda kanserojen etkiler yapabilen, 
DDT ve türevleri, PCB ve HCB bileşikleri gibi maddelerin bulunduğu ortaya çıkmıştır. Bkz. Türkiye'nin Çevre 
Sorunları, s. 164 
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· .-i 'Eı<:ti10Jik ' tıeğiş'itn1ere oağh olariık ·ekosistemde :yeni canlı türleii baskın hale 

gelirken, bazı türler kaybolma noktasına gelmişfir. 12 • Bazi kaynaklar, Karadeniz'in 

kitlihK: !hynagiriıri Turla, Dfriyeper\ re"Dinyester havza1aff olduğu ve %75 kirliliğin 

Tu~a· ·nehrihden1Caynakl'andığinı aÇıklamakta, Rıis ·nehirlerinin kirletmedeki payının 

%20 . olduğuhu 've kalan %5;in de · Türklye ve Bulgaristan' dan geldiğini ifade 

etirie~teditl2r. J3 Karasal kaynakli ·kirleticiler b'ağlammda sadece Tuna nehrinden 

Karadeniz' e her ·gün 2000 ton inorganik azot; 20 ton fosfor ve 100 ton· silika yükü 

boşaliıhnaktatlır'.-14 ·-: 

Karadeniz'in 2,2 milyon kın2 · büyüklüğündeki : 'toplama alanının önemli· bir 

kesimini oluşturan ve en ' 'yüksek 'kirlilik yükü payına sahip · olan Tuna Nehri'niıı 

getirdi~ organik ·madd'e yükü 1950'lerden beri 10 ·kat mertebesinde artmıştır. 15 

Araştırmalara göre Kıta Avrupa'sının ürettiği kirliliğin üçte biri Karadeniz'e 

ulaşmaktadır. Tuna Nehri, sanayileşmiş ülkelerden ve yoğu.n yer~eşim y~rlerinden 

geçmekte ve buralardan h~r yıl; 250 bin tona yakın azot, 50 .tona yakın fosfor, 60 ton 
•• • . ı • ; . 

cıva, 90.0 ton bakır, ,1000 ton .krom, 45.00 ton kurşun, 6500 ton çinko alarak 

Karadeniz'e taşımaktadır. Tuna ile Karadeniz'e ulaşan kirleticilerin yalnızca %30'u 

Romanya'dan :kaynaklanmaktadır .. Ren-Main kanalının açılmasıyla Tuna :Nehri 

kıY,ılarında yoğun sanayi tesisleri ~ulunan Baltık Denizi'11i ve Ren Nehri'n~n 

kirliliği~ de Karadeniı'e taş~maktadır. Tuna Nehri'nin t,aşıdığı toplam azot ve fosfo7 

yükü 1970-1990 arasındaki 20 yıllık dönemde sırasıyla 2,5 ve 318 kat artmıştır. 16 

Dinyester ve Dinyep.er ne~irlerinin debileri_Tuna '. nın yaklı;ışık üçte biri mertebesinde 

olup bu l)ehirlerin taşıdığı toplam azot ve .fosfor yükü s.on 20 yılda .sırasıyla 

Dinyester için 7,5 ve 7) kat ve Dinyeper için 1,6 ile 5, 1 kat artış kaydetmiştir. 17 

12Karadeniz Ulusal Stratejik Eylem Planı , s.3. 
13

Vorontsov, N.N. ve N.K Koltson (1992), " The Environmental Situation in the Black Sea and the Sea of 
Azov' ', Black Sea Symposium; Ecological Problems and Econonıical Prospects, istanbul'a atfen; Oi;'Uz 
Müftüoğlu, et.al., "Uydu Verileri lle Batı Karadeniz' in Durumu", Karadeniz Çevre Konferansı, Türkiye 
Çevre Vakfı Yayını , 1995, Ankara. 

14a.g.e. , s.74. 
15Türkiye' nin Çevre Sornnları, Türkiye Çevre Vakfı , 1999, s.158. · 
16

N.Algan, Ö. Sav, "Türk Boğazlan ' nda Çevrenin Korunmasına Yeni Yaklaşım : Özellikle Duyarlı Bir Deniz 
Al!lnı" Marmara Denizi 2000 Sempozyumu, Bildiriler Kitabı , TUDAV Yayın No:5, Kasım 2000, İstanbul, 
s.66. 

11 a.g.y. 
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Türkiye'den Karadeniz'e deşarj eden belli başlı akarsuların aylık ortalama debileri 

toplamı, 700-750 m3/s mertebesindedir. 18 

Karadeniz'deki kirlenmenin tespitini yapmak üzere 1996 yılında uluslararası 

uzmanlardan oluşan bir grup tarafından yapılan "Sınırötesi Teşhis ve Analiz" 

(Transboundray Diagnostic Analysis-TDA) adlı çalışmada Karadeniz'in başlıca 

sorunları şu şekilde sıralanmıştır: Kıyı ve deniz kaynaklarının aşırı kullanımından ve 

ötrüfikasyondan kaynaklanan ekosistem bozulması; kanalizasyon atıklarının 

toplanmasında ve arıtılmasındaki yetersizlikler; kritik endüstriyel atık noktalan (hot 

spots); limanlarda atık kabul istasyonlarının bulunmayışı ve kazalar sonu kirlenme 

ort.aya çıkması riskinin yüksekliğidir. 19 Bunlara rağmen, olumlu olan nokta 

Karadeniz ekosisterninin henüz tedavi edilemez derecede bir zarar görmemiş 

oluşudur.20 

c. Ekonomik Verimlilik 

Ekonomik değerler söz konusu olduğunda Karadeniz, Türkiye'nin diğer 

denizlerine oranla biyolojik birincil üretim açısından en zengin olanıdır. Özellikle 

besin zincirinin ilk halkalarını meydana getiren plankton biyoması ve bu biyomasa 

dayalı plankton yiyici balık türleri açısından son derece zengindir. Bu balık türleri 

arasında hamsi ve paplina (Çaça) önemli bir yer tutmakta ve Türkiye'nin su ürünleri 

üretiminin % 70-90'ını sağlamaktadır. Türkiye genelindeki 530.000 tonluk su 

ürünleri üretimimizin, 363.274 tonluk bölümü, 1985'te Karadeniz av sahalarından 

elde edilmiştir. Özel bir değişiklik gösteren yıllar hariç bu denizden ortalama 

350.000 ton civarında yıllık su ürünü elde edilmekte olduğu kabul edilmektedir. 

Ancak, son yıllarda bu üretim önemli ölçüde düşmüş olup bunun nedenleri 

konusundaki tartışma da sürmektedir. Bir kesim konuya ekolojik bir açıklama 

getirmeye çalışmakta ve Karadeniz ekosisteminde son yıllarda ortaya çıkan 

değişimlerin bu üretim düşüşünün nedeni olduğunu savunmaktadır. Özellikle 1980'li 

yılların başından itibaren Karadeniz' de görülmeye başlayan ve tanker balast suları ile 

geldiği tahmin edilen Mnemiopsis adlı ctenophore türünün bu gelişmede önemli rolü 

18 Karadeniz'e dökülen akarsularımızın deşarj ettikleri kirlilik yükleri için bakınız Tablo 33, Türkiye'nin Çevre 
Sorunları. 

19 Karadeniz Çevre Programı Koordinasyon Birimi tarafından 2000 sonlarında yayınlanmış "What's Up With 
The Black Sea" adlı tanıtıcı not (Yayınlanmamış). · 

20 a.g.y. 
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olduğu düşünülmektedir.2 ı Karadeniz 'de ne.sli azalan türlerin başında Orkinos, 

Kılıç, Mersin, Kalkan, Uskumru gelmekte ve mevcut 170 tür balıktan 60 türün 

stoklarının restore edilmesi gerekmektedir. Karadeniz' de nesli azalan türlerin 

envanteri konulu bir çalışmada 110 türün koruma altına alınması önerilmiştir.22 

d. Karadeniz'de Petrol Kirlenmesi 

Esas araştırma konumuz olan hidrokarbon kökenli kirleticilerin durumuna 

göz attığımızda henüz büyük miktardaki petrol taşımacılığı başlamadığı halde 

Karadeniz'e her yıl l 11 .000 ton petrolün yayıldığını görülmektedir.23 Bu miktarın 

yaklaşık yarısı (%48) Tuna nehri kökenli (53300 ton/yıl) ve sadece çok küçük bir 

kısmı (% 0,14) Türkiye kökenlidir. Toplam 760 ton olarak belirtilen bu petrol atığı 

ise k:ırn knkc-nli olup sanayi faaliyetleri sonucu oluşmaktadır.24 9ysa, bir ton petrol 

atığının JcnİL. ÜL.criııde 25 000 kiloınctrcbrcyc yayılabildiği ve havadan suya oksijen 

transferini engelleyecek bir önü oluşturduğu, 1 saııtimetreküp petrolün ise 40 

metreküp deniz suyunun oksijenini kullandığı ve böylece deniz canlılarının yaşam 

ortamına zarar verdiği bilinmektedir.25 Karadeniz'e ulaşan petrol atığı ile ilgili diğer 

bazı değerler de şöyle açıklanmaktadır: Karadeniz'i tek başına kirleten en önemli 

etkenin petrol olduğunu belirten Miranov, sintineler, fabrikalar ve diğer 

kaynaklardan Karadeniz'e yılda 70 000 ton petrol atılmakta olduğunu 

açıklamaktadır. 1980-1997 yılları arasında toplam 19000-90000 ton arasındaki 

miktarda petrol Karadeniz'e dökülmüştür. Tuna ve Dinyeper nehirleri yoluyla 

Karadeniz' e 1983-1987 arasında 13900-31600 ton arasında petrol dökülmüştür. 

Bronfman ve arkadaşları Kuzeybatı Karadeniz kaynaklarından Karadeniz'e gelen 

petrol miktarının yılda 180 000 ton olduğunu ileri sürmektedir.26 Rakamlar 

21 a.g.e .• s. 165. Karadeniz'de avlanan toplam Hamsi miktarı ile Mııemiopsis Biyomasının artışı arasındaki ilişki 
için bakınız. a.g.e., şeki l 18. s.166. 

22 Karadeniz Ulusal Stratejik Eylem Plaııı, s.21 , Karadeniz"in biyolojik çeşitliliği hakkında geniş bir kaynak için 
bakınız Bayram Ôztürk (Compiled by).Black Sea Biological Diversity, Turkey, Biack Sea Eııviroıımeııtal 
Series Vol.9, GEF/U.N. Publicaıions, April 1999, N.Y. 

23 Oil Transportation and Its Environmental Impacts On The Turkish Straits, Environınental Fowıdation 
OfTurkey, lssııe Nıımber 138, 1999, Ankara , s.23. 

24 a.g.y. Karadeniz bölgesindeki endüstriyel atık su kaynağı olarak palamut, çay, balık wıu , selüloz ve kağıt, gıda, 
çimento, demir ve çelik, demir dışı metal, gübre, ıekstil, p)asıik , kimya sanayileri , mezbahalar, mandıralar ve 
tavuk çiftlikleri verilmektedir. Bkz. Karadeniz Ulusal Stratejik Eylem Planı, s.8. 

2
; Karadeniz Ulusal Stratejik Eylem Planı, s.12. 

26 a.g.e., s.24. Miraııov, O.G. , "Hydrocarbons in the Black Sea Eco System", Karadeııiz'in Ekolojik Sorunları 
ve Değerlendirme Olanakları Sempozyum Kitabı , 1991 , s.93-100 ve Bronfman,eı.al., "Main Features and 
Tendencies of Anthropogenic Changes in the Ecosystems of the North-Western Black Sea Shelf, 
Karadeniz'in Ekolojik Sorunları ve Değerlendirme olanakları Sempozyum Kitabı , l 99 l, s.59-75' e atfen. 
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Karadeniz'e katılarak kirlenmesine yol açan petrol miktarlarının değişken olduğuna 

işaret etmektedir. Ancak ortak nokta, Karadeniz için temel kirletme büyüklüğünün 

petrol kaynaklı olduğudur. 

Karadeniz'de deniz trafiği oldukça yüksektir. Deniz trafiğinin yüksekliği gerek 

kirlenmeyi artırmakta, gerekse de çarpışma ve karaya oturma veya batma türü gemi 

kazalarının ortaya çıkabilme riskini artırmaktadır. Gemilerin çatışmaları, karaya 

oturmaları ve batmaları dışındaki petrol kirlenmesi yaratan gemi işletim faaliyetleri 

arasında ise; balast sularının denize deşarjı, gemilerdeki kontrolsüz sızıntılar ve sintine 

sularına karışmış petrol sayılabilmektedir. Gemi ve teknelerin liman ve barınaklarda 

kontrol altında tutulamaması veya gemilerden limanlarda teslim alınan atıkların 

arıtılamaması da Karadeniz' de kirlenmeyi artırıcı unsurlardır. Bu noktada, Türkiye'nin 

Karadeniz sahillerindeki balast ve sintine sularının kabul merkezleri de yeterli seviyede 

bulunmamakta olduğuna işaret edilmelidir. Samsun limanında 80 metreküp, Giresun 

limanında 100 metreküp , Trabzon limanında 100 metreküp ve Hopa limanında 100 

metreküp kapasitede petrol atığı ve kirli su kabul tesisi bulunmaktadır. Yine sadece 

Samsun limanında 240 metreküp/gün kapasiteli sintine suyu arıtma tesisleri mevcut 

olup o da atıl d1;1rumdadır.27 Bu tesisler Karadeniz' de seyir yapan ve atıklarını Türk 

limanlarına teslim etmek kararını vermiş olan gemilerin ihtiyaçlarına cevap vermekten 

çok uzak görünmektedir. Oysa IMO (Uluslararası Denizcilik Örgütü)'nun 20 Kasım 

1997'de yayınladığı "Tanker ve Balast Kontrol ve Yönetimi" yönetmeliği, üye ülkeleri 

2000 yılına kadar sintine ve balast suları kabul tesislerini yapmakla yükümlü 

tutmaktadır.28 

Yukarıda verilen değerlere rağmen, Karadeniz'de gemi kökenli petrol 

kirlenmesinin tam bir envanterinin çıkartılmış olduğunu söyleyebilmek güçtür. Ancak 

gemi sayısı arttıkça bunlardan kaynaklanacak petrol kirlenmesinin artacağını belirtmek 

gerçekçi olacaktır. Bu petrol kirlenmesindeki artış; gemilerden kasıtlı yapılmış balast 

tahliyesi veya sintine tahliyesi gibi işlemlerde~ kaynaklanabileceği gibi, kontrol 

eksikliğinden, gemi mürettebatının hatalarından, teknik arızalardan, kazalardan veya 

liman tesislerindeki kirli sıvıları alma/kabul tesislerindeki yetersizliklerden de 

kaynaklanabilecektir. Bu durum petrol tankerleri söz konusu olduğunda daha vahim bir 

27 Karadeniz Ulusal Stratejik Eylem Planı , s. l l. 
" Karadeniz Ulusal Stratejik Eylem Planı, s.12. 
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kirlenme riski ortaya koyacaktır. Her tankerin petrol yüklenmek üzere Karadeniz'deki 

(Novorossiysk ve Supsa gibi) ihraç limanlarına ilerlemekte iken balast sularını 

boşaltmak ihtiyacı olacaktır. Karadeniz'in kontrolsüz bölgelerinde bunun doğrudan 

denize yapılacağını düşünebilmek için bir çok neden bulunmaktadır. Bugün için 

Karadeniz'de varolan petrole dayalı kirlenme, esas olarak Türk Boğazlarına yoluyla 

yılda 30-40 milyon ton/yıl kadar bir hacimdeki petrolün taşınmasından ortaya 

çıkmaktadır. Halen birinci aşamasının inşaatı bitmiş ve hizmete açılmış olan CPC 

(Caspian Petrolium Consortium) petrol boru hattı, Kuzey Hazar'daki Tengiz petrol 

havzasından üretilen petrolü Temmuz 2001 'den itibaren Novorossiysk limanına29 

ulaştırmaktadır. Sadece bu rezervden kademeli olarak artacak üretimin zaman içinde 

67,5 milyon ton/yıl tutan hacimdeki petrolü Karadeniz'e ilaveten indirmesi söz 

konusudur. Yeni bulunan ve çok zengin olduğu sanılan Hazar kuzeyindeki Kashagan 

petrol bölgesinden aynı hatla getirilebilecek petrol için tahmin yapılması şu an için 

güçtür, ancak yine büyük miktarlar söz konusudur. Yine Karadeniz'e açılan Bakü

Supsa petrol boru hattı 17 Nisan 1999 tarihinde hizmete açılmıştır.30 Şu an yılda 5 

milyon ton kapasite ile işletilmekte olan bu petrol boru hattından da gelecekte 15 

milyon tona kadar yıllık petrol ihracatını öngören petrol ulaşım planları mevcuttur.3
i 

Dolayısıyla kısa süre sonra Karadeniz' de deniz taşımacılığına konu edilecek petrol 

miktarında bugüne nazaran bir kaç misline yakın bir artış meydana gelecektir. Bu 

durum çok sayıda ilave tanker ve ilave kirlenme riski anlamına gelmektedir. Karadeniz 

için ortaya çıkacak bu kirlenme riskinin zihinlerde canlandırılabilmesi için şu örnek 

verilebilir: Halen Karadeniz'e Boğazlar yoluyla taşınmakta olan p.etrolün hacmini 36,5 

milyon ton/yıl kabul edersek, bu miktar petrol değişik büyüklükteki tankerler ile 

değişik adet gemi yükü oluşturacaklardır. Ortalama üç değişik tonajda örneğin 25 bin, 

50 bin ve 100 bin ton kapasiteli tankerlerle taşındığı taktirde denizdeki trafik 

yoğunlukları da farklı farklı olacaktır. Örneğin, her defasında yüz bin ton taşıyan tanker 

29 CPC (Kuzey-Hazar- Novorosissk) boru hattının birinci kademesinin inşaatı 560 bin varil/gün kapasiteyi (28 
milyon toıı/yıl) hedeflemekte olup 2001 Ekim ayında ve 2.4 milyar dolarlık bir harcama ile tamamlanmıştır. 
Bunu takiben kademe kademe kuyularda üretim artışı sağlanacak ve petrolün ihracı artırılacaktır. 

:ıo Abesalom İmedaşvili , Türkiye Gürcistan İlişkilerinde Yeni Aşama, Diyalog Avrasya, Diyalog Avrasya 
Platformu Yayını (ISSN:l302-5686) , Şubat 2001 , İstanbul, s.90. 

31 Inıercon , (Dnily Report on Russia, Rusya Güncesi) 12 Ekim 2000 sayısında ; açılışından sonraki ilk dokuz ayda 
Supsa petrol terminalinden 3.728 million ton ham petrol pompalanmış olduğu açıklanmaktadır. 
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kullanıldığı taktirde yılda boş ve dolu 730 gemi yükü taşınabilir olacaktır.32 Aynı 

miktar taşıma 50 bin tonluk tankerler kullanıldığında yılda 1460 ve 25 bin tonluk 

tankerler kullanıldığında yılda 2920 tankerin Karadeniz' de seyir halinde olacağını bize 

gösterecektir. Yukarıda öngörülen petrol taşımacılığı Novorossiysk ve Supsa'ya ulaşan 

Hazar kaynaklı yeni üretim petrol nedeniyle en az iki katı artacak göründüğünden 

Karadeniz'de yıllık petrol taşıyan tanker sayısı da (tonajına bağlı olarak) 2190-8760 

arasında değişebilir olacaktır. Bu yüksek sayılardaki tankerlere petrolün limanlarda 

yüklenmesi de ilave bir deniz kirlenmesi riski yaratabilecektir. 

Yukarıda verilen rakamlar Karadeniz'e irı_dirilmesi öngörülen petrol hacimleri 

için son toplam mahiyetinde de görülmemelidir. Diğer istikametlerde inşa edilmesi için 

çalışmalar yapılan Hazar çıkışlı petrol boru hatlarına bağlı olarak, Doğu Karadeniz'e 

Hazar' dan gelebilecek petrol miktarı yukarıda verilen rakamlardan milyonlarca ton 

daha fazla hacimlere de ulaşabilecektir. Gelecekte işletilmesi karlı bulunup bazı ilave 

petrol boru hatları Batı Karadeniz' de de inşa edildiği taktirde, ihracı söz konusu bu 

Hazar petrollerini dış pazarlara ulaştırmak üzere Türk Boğazları'na ilave bu by-pass 

boru hatlarının kullanılması da söz konusu olacaktır. Köstence, Burgaz, Odesa 

limanlarından başlayarak Trieste, Durres, Dedeağaç ve Baltık limanlarına bağlanacak 

toplam dört seçenek halindeki bu by-pass hatlarının bir kısmı gerçekleştiği taktirde, bu 

limanların petrol dolum terminalleri de ayrıca birer petrol kirlenmesi riskini yaratacak 

odak noktalan olabilecektir. Bütün bu yüksek hacimli petrol tanker trafiğinin yaratacağı 

petrol kirlenmesi riskine, Karadeniz'in hırçın,· sert karakterli deniz şartlarının. 

tankerlerin emniyetli seyir ve yükleme boşaltma, yapabilme risklerinin de eklenmesi 

gerçekçi olacaktır. Bu risklerin ve taşınacak yılda 100 milyon tonu aşan petrol 

hacminin yaratacağı denize petrol deşarjlannın; bir ton petrol atığının deniz üzerinde 25 

000 kilometrekareye yayılabildiği ve havadan suya oksijen transferini engelleyecek bir 

örtü oluşturduğu, 1 santimetreküp petrolün 40 metreküp deniz suyunun oksijenini 

32 Boş bir petrol tankeri zararsız bir gemi sayılamaz. Aksine, tankerin boşalan petrol sarnıçlarına yüklenmek 
zorunluluf,'11 bulunan deniz suyundan oluşan balast suları, bu deniz sularının sarnıçlarına yüklediı;,>i ilk hareket 
noktasındaki değişik ekosistemden farklı nitelikteki canlıları ve organizmaları yeni ve alışılmış dışı bir 
ekosisteme getirdiği için çok tehlikeli tahribatlar yapabilir. Yeni canlı dışardan getirildiği ekosistemde etkili bir 
ternıinatör rolü üstlenebilir. Karadeniz' de bu durum Taraklı Medusa ' nın dışardan ekosisteme getirilmesiyle 
yaşanmış ve balık üreme alanlarında çok olumsuz sonuçlar verıniştir. Ayrıca bu balası sularını zararsız hale 
getirecek liman kabul tesislerindeki yetersizlik nedeniyle veya gemi kaptanı balastını, daha ekonomik olacağı 
ve nasılsa yakalanmayacağı düşüncesiyle açık denize boşaltırsa, nice ilave petrol kirliliklerine yol 
açabilecektir. Dolayısıyla bir değerlendirme yapılırken , boş tankerlerin de dolu tankerlere yakın kirlenme riski 
yaratabileceğinin kabul edilmesi anlayışla karşılanmalıdır. 
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kullandığı teknik verilerinden bakıldığında, Türkiye için önemli bir ekonomik faaliyet 

alanı ve balıkçılık odağı durumunda olan Karadeniz'de deniz canlılarının yaşam 

ortamına pek büyük zararların gelebileceğini ifade etmek gerçekçi olacaktır. 

e. Karadeniz'in Korunmasına ilişkin Bükreş Sözleşmesi 

Bu derecede kirlenme riski ile karşı karşıya bulunan ve. coğrafi konumu 

bakımından kapalı bir havza içersindeki Karadeniz'in kirlenmeden korunması için, 

Birleşmiş Milletler Çevre Programı (UNEP) rehberliğinde kıyıdaş dört devletin 

(SSCB, Bulgaristan, Romanya ve Türkiye) 1988 yılından başlayan çabaları 8 ayrı 

toplantıda devam ederek 1991 yılı başında bir çerçeve sözleşmesi ve onun ayrılmaz 

parçası niteliğindeki üç protokolün33 kaleme alınmasıyla son bulmuştu . Bilahare 

SSCB'nin ardısılı olarak BDT'nin kurulmasıyla değişen siyasi yapı çerçevesinde bu 

başlangıç grubuna katılan Gürcistan, RF ve Ukrayna'nın da hazırlanmakta olan 

düzenlemeye taraf olmaya davet edilmeleri ile Şubat 1992' de tekrar bir araya gelen 

Karadeniz kıyıdaşı 6 devlet, bu sözleşmeye son şeklini vererek 21 Nisan 1992' de 

Bükreş'te aynı kent ile anılan Sözleşmeyi imzaladılar.34 Bükreş Sözleşmesi, diğer 

benzerleri gibi UNEP'in Bölgesel Denizler için dünya çapında kabul edilmiş geniş 

bir programın parçası olarak hayata geçirilmiştir. 

Bükreş Sözleşmesi Karadeniz Havzasının türlü kirlenme kaynaklarından gelen 

kirletiCilere karşı korunması yolunda temel görevleri düzenleyen çerçeve bir metin 

olarak düşünülmüştür. Bükreş Sözleşmesi hangi kaynaktan geliyor olursa olsun 

Sözleşme Ek'inde yer alan tehlikeli maddeler ile Karadeniz'in kirlenmesini 

yasaklamaktadır. (Md.6) Bunun dışında Sözleşme, Karadeniz'in kirletici 

kaynaklarını kontrol altına almak amacıyla tüm olası ayrıntıları içermeyen, fakat bu 

amaçla yapılabilecek düzenlemelerin zaman içinde yürürlüğe konmasına olanak 

sağlayan bir şemsiye düzenlemedir. Bu düzenleme, her türlü atık maddelerin denize 

boşaltılması ile denizin kirletilmesi, petrol ve öteki tehlikeli maddeler dolayısıyla 

33 Söz konusu 3 Protokol şunlardır: Karadeniz Deniz Ortamıııııı Kara Kökenli Kirleticilere Karşı Korunması 
Protokolu (Protocol On Protection Of Black Sea Mariııe Environment Agaiııst Pollution From Laııd Based 
Sources) ; Karadeniz Deniz Ortamının , Emercensi dıınımlarda petrol ve diğer zararlı maddeler ile kirlenmesine 
karşı mücadelede İşbirliği Protokolü. (Protocol On Cooperation in Combating Pollution of The Black Sea 
Marine Environment By Oil and Other Harınful Substances in Emergency Situations); Karadeniz Deniz 
Ortamının , Boşaltmalar ile Kirlenmesine Karşı Konınınası Protokolü (Protocol On The Protection Of The 
Black Sea Marine Environınent Agains ı Polhııion By Dumping). 

34 Özden N. Sav, Karadeniz'de Deniz Çevresinin Korunması İçin Alınan Önlemler, A.Ü. SBF, Ayn Baskı , 
1992, Ankara. s. 115 
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ortaya çıkan acil durumlara ilişkin yapılacak eylemler, kontrol altına alınması 

öngörülen tehlikeli atıkların sınır ötesi taşınmaları, havayoluyla taşınan kirlilik, 

denizin kara-kökenli kaynaklardan kirlenmesine ilişkin hükümlerin gereken 

ayrıntılarını Sözleşmeye taraf olan devletlerin ileride kaleme alacakları ek 

protokollerle düzenlenemelerini öngörmüştür.35 Sözleşmenin uygulama alanı Taraf 

Devletlerin egemen alanları olacak, ancak Taraf Devletler kendi iç sularında 

meydana gelen kirlenmenin Karadeniz deniz çevresi üzerindeki olumsuz etkilerini 

göz önünde bulundurmayı üstleneceklerdir. (Bükreş Sözleşmesi Md.V(l)) 

Sözleşme, Boğazlar Bölgesini kapsam dışı bırakmakta ancak Boğazlara yönelik 

kirleticileri kontrol etmeyi amaçlamaktadır. Sözleşmenin protokolleri büyük ölçüde 

Akdeniz için Barselona Sözleşmesi ile yapılmış olan düzenlemelere paralellik arz 

etmektedir. Ayrıca Karadeniz için esas kirletici olan nehirlerin taşıdığı kirlilik için 

özel işbirliği öngörülmüştür. Deniz ekolojisine zarar verme özelliğini taşıyan petrol 

türevlerinin denizden taşınmaları sırasında veya kıyı tesislerinden engellenemez 

şekilde çeşitli biçimlerde deniz suyuna karışması ve bu ortama zarar vermesi gibi ani 

gelişen durumlarda kirlenmeyi kontrol altına almak için, Akdeniz' de Barselona 

Sözleşmesi'ne ek protokollerle getirilmiş düzenlemeye paralel bir hukuki çerçeve 

Karadeniz için de bu Sözleşme ile getirilmektedir. Bu hukuki çerçeveye göre denize 

petrol veya benzeri diğer kimyasal kirleticilerin döküldüğünü ilk tespit eden devlet 

diğerleri ile işbirliği halinde acil durumlar planlarını uygulamaya başlayacaklardır. 

Bunun için uygun şekilde ve vasıtalarla deniz alanı gözetlenecek, bir bilgi ağı ile 

ilgililer, belirlenmiş odak noktaları, arasında haberleşme sağlanacak ve önceden 

planlanmış çerçevede karşı tedbirler alınmaya çalışılacaktır. 36 

Sözleşmenin Md. XVII si; "Kirlenmeye Karşı Karadeniz'in Korunması" için 

devamlı bir komisyon kurulmasını öngörmektedir. Taraf devletler ise bu komisyonun 

merkezi ve sekreteryasının İstanbul' da kurulmasını kararlaştırmışlardır. 

35 a.g.e., s. l l 9. 
36 Özden Sav, a.g.e., s.128-129. Özetle ifade etmek gerekirse; Sözleşmenin 2 Nolu protokolün 2 nci maddesi, 

sözleşmeye taraftar olan ülkelerin, denizlerin petrol ve diğer zararlı maddeler ile kirlenmesine karşı mücadele 
için tek taraflı, ikili; veya çok taratlı işbirliği ile olasılık planlarının (contingency) yapılmasını teşvik ve gayret 
göstermelerini, öngöm1ektedir. Bu işbirliği ve olasılık planları, acil durumlarda, kullanılacak , insan gücü, uçak, 
gemi ve cihazları içermelidir. 
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f. Bükreş Sözleşmesi'nin Uygulamaya Konuluşu 

Bükreş Sözleşmesi 1992'de parafe edilip 1994'de yürürlüğe girmesinden sonra 

öngörülen Karadeniz Komisyonu bu sözleşmeye taraftar olan devletlerin icra organı 

olarak Mayıs l 995'de Varna'da kurulmuştur. Bu amaçla görev yapacak Komisyon 

Sekreterliği de 15 Ekim 2000'de de İstanbul'da kurulmuştur. Aynca, Çevre Yönetimi 

ve Karadeniz'in Korunması Programı kapsamında zaman içinde çeşitli projelerin 

yürütülmesi için Koordinasyon Birimleri faaliyete geçirilmektedir. Bu yönetimsel 

yapılanma, UNEP'in daha önce Akdeniz için Barselona Sözleşmesi ile yapmış olduğu 

düzenlemelerle büyük paralellikler taşımaktadır. Takip eden dön.emde Karadeniz Çevre 

Programı üç aşamalı bir planı yürürlüğe sokmuştur. İlk aşamada çevresel hukuki 

düzenlemeler ve politikaların desteklenm~si ve geliştirilmesi, çevrenin 

değerlendirilmesi ve yönetilmesi için bölgesel yeteneklerin geliştirilmesi ve çevre 

yatırımlarının hazırlanmasının kolaylaştırılması hedef olarak benimsenmiştir. Bu 

aşamada Sözleşmeye taraf devletlerde uygun temas noktaları oluşturularak ortak 

işbirliğini sağlayacak yapının oluşturulması güçlükleri aşılmıştır. Değişik 6 konudan 

her birinde bir taraf devlette odaklaşan çalışma grupları tesis -etmek ve buralardan 

diğer taraf devletler ile teması sürdürmek işlevi gerçekleştirilmiş ve bu yapı içersinde 

Karadeniz' e ilişkin teknik verileri inceleme, değerlendirme çalışmaları ile eğitim 

programları yürütülmüştür.37 TDA ( Transboundary Diagnostic Analysis-Sınırötesi 

Sorun Teşhisi Analizleri) çalışması da bunlardan birisidir. Bunun tamamlanması ile 

Karadeniz için bir Stratejik Eylem Planının (SAP)38 gerçekleştirilmesi sağlanmış ve 31 

Ekim 1996'da yapılan Bakanlar Konferansında kabul edilmiş ve bu gün "Uluslararası 

Karadeniz Günü" olarak ilan edilmiştir. 1997' den itibaren uygulamaya sokulan 

Karadeniz Çevre Programı ikinci aşama planında; ,Karadeniz sahildarı devletlerin ulusal 

eylem planlarını geliştirip uygulanması yoluyla, SAP'ın uygulanabilmesi için politika 

stratejilerinin güçlendirilmesi, SAP'ın teknik olarak uygulanabilmesi için hazırlıklar 

yapılması, ulusal eylem planlarının uygulanabilmesi için daha duyarlı ve ilgili kamuoyu 

katılımı sağlanması ve Karadeniz Stratejik Eylem planının hayata geçirilmesi için 

finansal planlama sağlanması hedeflenmiştir.39 Bu dönemde gereken ilave destekleyici, 

.l7 A.g.y. 

" Karadeniz ' in İyileştirilmesi ve Korunması İçin Stratejik Eylem Planı, Strategic Action Plan for The 
Rehabilitatioıı aııd Protectioıı of the Black Sea. 

_ı9 A.g.y. 
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mali yapısal önlemler paketi ile birlikte ile altı adet Karadeniz Ulusal Eylem Planı ve 

bölgesel bir çevre fonu yaratma imkanının araştıran yapılabilirlik etüdü hazırlanmıştır. 

Bu dönemde bölge ülkeleri ile önemli ölçüde ekonomik ve politik güçlüklerin yaşanmış 

olması projenin yürütülmesindeki dar boğazlar olmuştur. Bu dönemde kaydedilen bir 

diğer önemli gelişme ise ötrüfikasyon sorunun çözümüne yönelinmesi ve bu amaçla 

Tuna Komisyonu ile Karadeniz Komisyonunun bölgeler arası bir işbirliği inisiyatifini 

başlatması olmuştur. 

3. Marmara Denizi 

Bükreş Sözleşmesi yalnız Karadeniz'i kapsamaktadır. Marmara Denizinde ise, 

limanlar için yapılmış olanlar dışında, deniz çevresinin korunmasını hedefleyen ve 

Bükreş Sözleşmesine paralel hedefler elde etmeyi gözeten bir ulusal hukuki 

düzenlememiz, bulunmamaktadır. Oysa konumuz olan petrol taşınmasının yarattığı 

kirlenme bakımından Türk Boğazlarında veya buralara yakın alanlarda suda yüksek 

petrol hidrokarbonları konsantrasyonu gözlenmesi, bu bölgenin gemi trafiği sebebi ile 

kirlenmesi sonucudur. Yüzey tabakasında petrol 'hidrokarbonu konsantrasyonu, deniz 

suyu sıcaklığı arttığında azalmaktadır.40 

Karadeniz'de sanayi ülkelerinin atık sularını alan büyük akarsuların boşalttığı 

kirlilik başta olmak üzere, çeşitli etkenler altında oldukça yüksek olan kirlilik yükü, 

akıntılarla transfer olarak Marmara ve Ege'nin önemli bir bölümünü de etkilemektedir. 

Karadeniz yüzey akıntıları göz önüne alındığında Batı Karadeniz'de meydana gelen bir 

kazada denize dökülen petrol ve diğer zararlı maddeler, İstanbul Boğazı'nı tehdit 

edecektir. Karadeniz yüzey suları İstanbul Boğazı'na girdikten sonra, şehrin atıkları ve 

yoğun deniz trafiği sebebi ile petrol kirleticilerini beraberinde Marmara Denizi'ne 

taşımaktadırlar. İstanbul Teknik Üniversitesi tarafından yapılmış çalışmalara göre, 

Karadeniz'den Marmara Denizine deşarj edilen karbon ve besi maddesi kökenli 

kirleticiler, ters yönde deşarj edilenlere göre 2 veya 3 kat daha fazladır. İstanbul 

şehrinin Marmara Denizine deşarjlarına rağmen, Karadeniz ve Marmara Denizleri 

arasında net kirletici yükleri dengesi Marmara' Denizi aleyhindedir.41 Bu nedenle 

Karadeniz'in korunması için düşünülen tedbirler Marmara Denizi için de önem 

40 Türkiye'nin Çevre Sorunları-1999, s.161. 
41 Karadeniz Ulusal Eylem Planı , s.4. 
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taşımaktadır. Ancak daha da önemlisi, Marmara Denizi'ne özgü düşünülmüş özel 

önlemlerin düzenlenmesidir. 

a. Fiziksel ve Oşinografik Özellikleri : 

Marmara Denizi, doğu batı yönünde 240 Knı.lik bir uzunluğa, kuzey-güney 

yönünde 70 Knı.lik genişliğe sahip olup, toplam alanı 11.500 km
20 

ve hacmi 3378 

km3dür.42 Marmara Denizi, güneyde kısmen sığ olan geniş bir sahanlık bölgesiyle, 

kuzeyde derinlikleri doğudan batıya doğru sırasıyla I 152 m. (Tekirdağ Baseni), 

1265m. (Orta Marmara Baseni) ve 1097m. (İstanbul Baseni) olan bir seri 

depresyonla sınırlanmıştır. Bu çukurlar 600-700 m. derinliğe sahip eşiklerle 

birbirlerinden ayrılmışlardır. Karadeniz ile Ege Denizi arasında bir geçiş bölgesi 

meydana gelmesi sebebiyle, Marmara Denizi'nin oşinografik _özellikleri, komşu 

denizlerin oşinografik özelliklerinden meydana gelen değişimlerle yakından ilgilidir. 

Karadeniz ve Ege kökenli sular, Boğazlarda olduğu gibi Marmara' da da belirgin iki 

tabaka meydana getirir. İstanbul Boğazı'nın Karadeniz girişinde üst ve alt tabakaları 

ayıran ara tabaka yaklaşık 5 m. kalınlığındadır ve 40-50 m. derinliklerde bulunur. 

Boğazın Marmara çıkışına kadar bu ara tabaka 10-15 m. kalınlığa ulaşır ve yaklaşık 

25 m. derinliğe yükselir. Marmara denizi boyunca Karadeniz kökenli az tuzlu (01,ıo 

16-18) yüzey sularının ve Ege kökenli tuzlu (°10 ., 38,5-39,0) alt tabaka sularının 

meydana getirdiği sürekli yoğunluk tabakalaşmasının (piknoklin) varlığı, 

kirleticilerin, besin tuzlarının ve buna bağlı olarak birincil üretimin yer ve zaman 

içinde değişiminde ve doğal çevrimlerinde önemli rol oynamaktadırlar. Bu 

tabakalaşma (piknoklin) 20-25 metre derinliklerde görülür ve oldukça sabit bir 

durumdadır. Çanakkale Boğazı Ege Denizi çıkışında ise ara tabaka 10 m. derinliğe 

kadar yükselir.43 Bunun yanı sıra, Marmara Denizi'nde gözlenen. önemli özellik, alt 

tabaka sularında sürekli ,ve belirgin bir oksijen eksikliğinin varlığıdır. Bir taraftan alt 

tabaka sularında tamamen anoksik şartların hüküm sürdüğü Karadeniz, diğer tarafta 

ise konvektif karışımlarla derinlik boyunca tüm su kütlesinin oksijence 

zenginleştirildiği Akdeniz ve Ege Denizi ile bağlantısı bulunan Marmara Denizi'nde, 

alt tabaka sularının içerdiği oksijen miktarı bu iki deniz arasında bir geçiş durumunu 

yansıtmaktadır. ODTÜ-Deniz Bilimleri Enstitüsü tarafından 1985 yılından 

42 Türkiye Denizleri'nin ve Çevre Alanlarının Jeolojisi, s.8 
4
" Türkiye'nin Çevre Sorunları-1999, s.166. 
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başlayarak bugüne kadar devam eden çalışmalardan, 25-30 metrenin altında kalan alt 

tabaka sularının oksijen doygunluğunun % 20-30 civarında olduğu anlaşılmaktadır. 

Akdeniz'de 1000 m. derinlikte bile oksijen doygunluğunun% 70 olduğu hatırlanırsa 

Marmara Denizi alt tabaka sularının doygunluk derecesiniQ kritikliği ortaya 

konulabilir. Marmara Denizi alt tabaka sularında hiçbir zaman % 50 doygunluğun 

üzerinde değerlerin bulunmaması, bu tabaka içine üst tabakalardan çöken organik 

maddelerin parçalanmaları için gereken oksijenin karşılanamadığının belirgin bir 

göstergesidir. Ayrıca, alt tabaka sularında mevcut oksijen miktarı, üst tabakadan 

çöken, gerek atık sular gerekse kendi iç üretiminden kaynaklanan, organik 

maddelerin oksijen tüketimini karşılamakta zorluk çekmekte, hatta özümleme 

kapasitesinin sınırında bulunmaktadır. 44 

Akdeniz baseni sularının Cebelitarık Boğazı kanalıyla yenilenme zamanının 70 

yıl, Karadeniz'in 700-900 yıl, Baltık Denizi'nin ise 2500 yıldır. Oysa, Marmara 

Denizi alt tabaka sularının yenilenme zamanı sadece 6-7 yıl olup bu süre de oldukça 

kısadır . Bu kadar kısa yenilenme zamanına karşılık, alt tabaka sularında gözlenen 

düşük oksijen doygunluğu (% 20-30), Marmara Denizi'ne organik madde girdisinin 

oldukça yüksek olmasından dolayıdır. Bununla beraber, Baltık Depizi'nde gözlendiği 

gibi, anoksik şartların Marmara Denizi alt tabaka sularında henüz ortaya çıkmamış 

olması, Çanakkale Boğazı alt tabakası kanalıyla Marmara Denizi'ne sürekli bir 

oksijen girdisinin varlığından kaynaklanmaktadır. 45 

b. Çevresel Tehdit 

Marmara Denizi'ne ulaşan kirlenmenin bir kaynağı Karadeniz'dir. Karadeniz'e 

başta Tuna yoluyla yapılmakta olan endüstriyel atıklar tuzluluk farkıyla ve İstanbul 

Boğazı yoluyla Marmara Bölgesine gelmekte v~ deniz canlıları üzerinde önemli 

etkiler yaratmaktadır. Marmara Denizi'ni kirleten diğer etmenler İstanbul kentsel 

atıklarıdır. Pek azı arıtılmış bulunan bu atıklar önemli bir kirletici kaynak 

durumundadır. Diğer yandan Marmara'ya dökülen nehirler ile bu denizin kıyılarında 

yoğunlaşmış sanayi kompleksleri de atıkları ile kirleticiler arasında yer almaktadır. 

Üçüncüsü ise Boğazlar ve Marmara Denizinde petrol ve diğ~r tehlikeli yükleri 

taşımakta olan gemilerdir. 

44 a.g.e. , s.168-169. 
45 a.g.e., s.174. 
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Kirlenme açısından Marmara, Türkiye'nin eıı yoğun nüfus ve endüstri 

yerleşimlerini kıyılarında barındıran ve gerek boğazlarla kısıtlanmış su değişim 

potansiyeli gerekse de tabakalaşmış yapısı yüzünden de bu kirlilikten süratle 

kurtulma imkanı bulunmayan bir denizdir. 'Güneyde Bandırma Limanı ve 

boraks/sülfürik asit fabrikalarının atık su ve çamurlarını boşalttıkları Erdek-Avşa 

çevresinin varlığı, Gemlik Körfezi'ndeki turistik amaçlı kullanım ve 

zeytinyağı/sabun sanayii dolayısıyla kirliliğe maruz kalan ve İzmit Körfezi'nde 

ülkenin en kirletici sanayi yatırımlarını barındıran Marmara Denizi, diğer taraftan 

İstanbul ' a doğru ülke nüfusunun yaklaşık beşte birinin atıklarını kabul eden bir alıcı 

ortamdır. Dolayısıyla, çevre denizlerde son yıllarda kirlenmenin gün geçtikçe ve 

büyük bir hızla ilerlediği en tehlikeli bölge Marmara Denizi olmuştur. Bu denizimiz 

bir alıcı ortam olarak atıklarında seyrelmeyi ve doğal arıtmayı sağlamaya yetecek 

ölçüde su alış-verişine sahip olmaması ve mevcut akıntı ve karışım hareketlerinin 

yeterli seyrelmeyi sağlayamaması Marmara Denizi'nin biyolojik alanının 

daralmasının ve ekolojisinin zarar görmesinin devam edeceği anlamını taşımaktadır. 

Marmara Denizi'nin çevresinde endüstri ve nüfus yoğunlaşmasına sahne olan İzmit , 

Gemlik, Bandırma körfezlerinde kirlenmenin l 98"5-1988 döneminde eski dönemlere 

oranla çok daha tehlikeli boyutlara ulaştığı yapılan araştırma sonuçları ile ortaya 

konmuştur.46 

Marmara Denizi, bir yandan İstanbu l Metropolü, İzmit Körfezi, Tekirdağ, 

Gemlik Körfezi etrafındaki yoğun yerleşim ve sanayileşmenin diğer yandan da bu 

denize akan akarsulardan kaynaklanan önemli çevresel baskılar altındadır. Son 

yıllarda ekonomik ve sosyal gelişmelere paralel olarak artan evsel ve endüstriyel atık 

su deşarjları, Marmara Denizi ve körfezlerinde kirliliği alarm verici boyutlara 

ulaştırmıştır. Marmara'ya kıyısal yerleşim ve endüstriyel kaynaklardan deşarj edilen 

toplam atık su miktarı, tahminen 766 milyon m3/yıldır. Marmara Denizinde görülen 

bu çevresel bozulma ile bu denizin yaşamakta olduğu ekolojik baskı , 1980' li yılların 

başından itibaren önlemler konusundaki tartışmaların şiddetlenmesine sebep 

olmuştur. Tartışmalar özellikle İstanbul kenti atık su bertaraf sisteminin seçiminde 

yapılan tercihler üzerinde yoğunlaşmıştır.47 

46 a.g.e.,s.167 
47 a.g.e., s. l 71. 
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Marmara Denizi'nde 1986 döneminden beri ciddi boyutlara ulaşan bir 

ötrüfikasyon olayı yaşanmıştır. İstanbul' un atık sularıyla Marmara Denizi'ne verdiği 

azot ve fosfor bu alıcı ortamda önemli ölçüde plankton üretimine ve bunun 

sonucunda ötrüfikasyona neden olmaktadır. Marmara sularına bırakılan organik 

kökenli atıklar, bazı balık türlerinin bu su kütlesinden uzaklaşmasına veya 

kaybolmasına yol açmış, buna karşın organik atıklardan yararlanan ve kirli sulardan 

etkilenmeyen, başta bazı algler olmak üzere, belirli türlerde kütlesel çoğalmalar 

gözlenmeye başlamıştır. Marmara Denizi'nde biyolojik üretimin geçmişten 

günümüze artarak devam ettiğini ve en üretken bölgenin İstanbul Boğazı-Marmara 

Denizi birleşim bölgesinin olduğunu göstermektedir. Marmara Denizinde birincil 

üretim, piknoklin tabakasının derinliği ile ışık dengeleme derinliğinin çakışması 

sebebiyle, tamamen ilk 30 m.lik su sütunu içinde sınırlı kalmaktadır. Bölgede yapılan 

planktolojik çalışmaların ön değerlendirmesine göre, başta balıklar olmak üzere su 

ürünlerinin başlıca besinini meydana getiren, fito ve zooplankton türlerinin sayıları 

son derece azalmıştır.48 Marmara'da bol miktarda bulunması gereken ve pelajik 

balıkların başlıca besinini meydana getiren Kopepod'ların miktarında da çok belirgin 

bir azalma söz konusudur. Marmara Denizi'nin 1960'lardan beri, gerek endüstriyel 

gerekse evsel atıklarla kirlenmesi sonucunda, balık türlerinde de sayısal bir gerileme 

gözlenmiştir. 1960' 1ı yıllarda Marmara genelinde 125 tür balık avlanırken, bu 

türlerden pek çoğu bozulan ortam şartlarının . etkisi ile yıldan yıla kaybolmuştur. 

Buna karşılık ortamdaki bozuşmaya direnç gösterebilen birkaç tür kütlesel artış 

göstermiş, böylece toplam su ürünleri üretiminde belirgin bir azalma olmamıştır. 

Direnç gösterebilen türler; istavrit, lüfer, kolyoz ve kefal ile dip balıklarından mezgit 

olmuştur. Hemen hemen tümü ile kaybolan türler ise, uskumru, kılıç, gümüş balığı, 

gelincik balığı, dülger balığı, isrongiloz balığı, akya, hani ve yazılı hani balığı ve 

benzerleridir.49 Türkiye toplam balık avcılığının 1970'lerde %15'ini oluşturan 

Marmara, günümüzde sadece %7'sini oluşturmakta olup, orkinos ve kılıçbalığı gibi 

bazı türler ise tümüyle yok olmuştur. Sadece İstanbul Boğazı'nda biyolojik çeşitlilik 

açısından tehdit altında bulunan ve korunması gereken 33 deniz canlısı 

48 Özellikle zooplaııkton ile beslenen pelajik balık türlerinin ana besinini meydana getiren Saggita'lar tümünün 
kaybolduğu , bunun yerini asidik ortamda gelişen Nocılluca ıniliaris (yakamoz) türü planktonların almış olduğu 
açıklanmaktadır. Artüz 1988'e atfen, Türkiye'nin Çevre Sorunları-1999, s.174. 

49 Türkiye'nin Çevre Sorunları-1999, s. 180-181. 
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bulunmaktadır.50 Bundan 30 yıl önce İstanbul B_oğazı'nda 60 balık türü yaşarken, 

bugün bu sayı 20'ye düşmüştür. Bu çevresel olduğu kadar önemli bir ekonomik 

kayıp olarak görülmektedir. Sonuç olarak günümüzde çevreye yönelik tehditler 

kapsamında Marmara ve Boğazlar bölgesinde çok önemli bir çevresel bozulma var 

olup bu durum bölgenin ekolojik dengesini ciddi olarak tahrip etmiş durumdadır.51 

c. Petrol Kirlenmesi 

Bugün için Marmara Denizi'ni petrol bakımından kirlenme riski altına sokan 

kaynaklar, kara kökenli olan sızıntılar, Marmara içindeki gemi trafiğinin yarattığı 

kirlenme ve Boğazlar yoluyla transit geçen gemilerle yapılan petrol taşımacılığından 

doğan kirlenme olarak tasnif edilebilir. Her türlü deniz taşıma araçlarının sintine ve 

balast sularından , rafineri ve petro-kimya komplekslerinin atık sularından, petrol 

dolum ve boşaltım tesislerinden ve tanker trafiğinden kaynaklanan petrol kirliliği 

denizlerdeki besin zincirinin tüm halkaları üzerind_e önemli etkilere sahiptir. 

Araştırılan temel konuyla ilgisi bakımından, Marmara denizini çevresel 

yönden tehdit eden unsurlar arasında petrol taşımacılığı önemli kirleticilerin başında 

bulunmaktadır. Petrol kirleticilerinin toplam Marmara denizi kirleticileri arasında 

%10 payı bulunduğu ifade edilmektedir.52 Marmara Denizi kıyılarında nüfus 

yoğunluğu , yüksek yerleşim birimleri ve sanayi merkezleri. ile bu yerleşim 

birimlerinin 1 O adedinde, ülkemiz şartlarında, yoğun gemi trafiği olan limanlar 

bulunmaktadır. Aynca, Marmara Denizi'nde her biri yerleşim merkezi olan ve 

özellikle yaz aylarında yoğun yolcu ve turist taşımacılığının yapıldığı 12 adet ada 

bulunmaktadır. Gerek adalarla çevre il ve ilçeler arasındaki ulaşım, gerekse adaların 

kendi aralarındaki ulaşımı tamamen deniz yolu ile sağlanmaktadır. Bu trafik Türk 

Boğazlan' ndan geçen transit trafik ile yer yer kesişmekte ve kaza risklerinin 

artmasına da neden olabilmektedir. Aşağıda 1992 yılı itibariyle Marmara Denizi 'nde 

bulunan limanlara ve bu limanlardan diğerlerine _aylık giriş çıkış yapan deniz trafik 

yoğunluğu gösterilmektedir. 

50 B.Öztürk, Boğazda Biten Balıkçılık ve Çöküşün Hikayesi , i staııbul , Yıl 2000, Sayı 32, s.81 ' e atfen , N.Algan, 
ö. Sav. Türk Boğazları ' nda Çevrenin Konmmasına Yeni Yaklaşım: Özellikle Duyarlı Bir Deniz Alanı, 
Marmara Denizi 2000 Sempozyumu, Bildiriler Kitabı , TUDAV Yayın No:5, Kasım 2000, İstanbul , s.64. 

51 a.g.e. , s.67. 
52 Oil Traıısportation aııd Its Eııviroıımeııtal Impacts On The Turkish Straits, Environmental Foundation Of 

Turkey , Issııe Nıımber 138, 1999, Ankara. s.26 
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LİMANIN TANKERLER DİGER TOPLAM 

ADI GEMİLER 

İstanbul 140 Adet l,080 Adet 1,220 Adet 

İzmit 250 180 430 

Gemlik 10 56 66 

Mudanya 3 30 33 

Bandırma 5 155 160 

Karabiga 6 6 

Çanakkale 5 l 10 115 

Gelibolu 11 11 

Tekirdağ 10 100 110 

Silivri 40 40 

Erdek 5 45 50 

Toplam 428 " 1,813" 2,341" 

Tablodaki rakamlar ayrıca Marmara Denizi'nde bir ay içinde seyreden 2341 

adet gemiden 428 adedinin, yani %l8'inin tankerlerden oluştuğunu göstermektedir. 

Bu tanker trafiği denizi halen balast, sintine sulaı:ı ve karışabileceği kazalar yoluyla 

kirletme potansiyeli yüksek olan unsurlardandır. Ayrıca gemilerin yoğun olarak 

demirledikleri ve limanlara yanaştıkları bölgelerde yapılan ölçümler, petrole dayalı 

deniz kirlenmesinin Marmara'nm bu kesimlerinde artış gösterdiğine işaret 

etmektedir. 

Marmara Denizi içersinde yukarıda sayılan gemilerin ·trafiği dışında en 

önemli kirletme potansiyeli transit taşımacılık yapmak üzere Boğazlardan geçiş 

yapacak petrol tankerleridir. Bu gemilerin toplam taşıdıkları petrol hacmi bu 

çalışmada ele alınan değrlendirmelere göre bugün için yılda 30-40 milyon ton 

kadardır. Bu miktar gelecek yıllarda% 200'den fazla artış gösterebilecektir. Artacak 

tanker trafiğinin sayısal durumunu etkileyecek değişken faktörler bulunmaktadır: 

bunlar arasında Hazar havzasından Karadeniz'e indirilecek petrolün zaman içindeki 

toplam hacmi en önemlisidir. Burada toplam üretim tahminleri 200-220 milyon 

ton/yıl civarındadır. Karadeniz'e inecek miktarı ,etkileyici bir husus Bakü-Ceyhan 
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(45 milyon-ton/yıl kapasiteli) ve olabilirse diğer hatların durumu olabilecektir. Diğer 

bir faktör, Batı Karadeniz'de yapımı ve yapılırsa Türk Boğazları'nı by-pass etmesi 

öngörülen 4 adet petrol boru hattının hayata geçirilip geçirilmeyeceğidir. En iyimser 

tahminle bu hatların tamamı devreye sokulabilirse bu durumda Karadeniz'e 

indirilecek petrolün toplam 130-150 milyon ton/yıl miktarı bu hatlardan Dedeağaç, 

Vlore,Trieste ve Brody'e ulaştırılabilecek ve bu miktardaki petrol hacminin Türk 

Boğazları'ndan gemilerle geçmesine gerek kalmayabilecektir. Ancak oluşmakta olan 

kanaat, bu by-pass hatlarından hiçbirisinin gerçekleştirilemeyebileceği yönünde 

gelişmektedir. Bu by-pass hatları gerçekleştirilse dahi, bu durumda artacak denjz 

trafiği ve bunun getirdiği petrol kirlenmesi riski önce Karadeniz'i tehdit edecek, 

bunun ardından Karadeniz'den Marmara'ya akıntılarla tekrar gelebilecektir. Üçüncü 

bir faktör ne tür tanker gemilerinin konu petrolün taşınmasında kullanılacağıdır. 

Boylan 170 metre ile 300 metre arasında değişen üç farklı tonajdaki petrol 

tankerinden her biri bir defada 25 bin, 50 bin, 100 bin ton ham petrol taşıyabilmekte 

olacaklardır. Gemi boyu ve tonajı küçüldükçe aynı miktar ham petrolü taşıyacak 

gemi sayısı artacaktır. Bu konuda yapılan hesaplamalarda; Boğazlardan geçecek 

petrolün toplam tonajı 90 milyon ton/yıla ulaştığında, halen Boğazlardan yılda 36 

milyon ton petrol taşındığı kabul edilerek yapılan üç seçenekli projeksiyonun en az 

gemi gerektireni olan yılda 730 adet (100 bin tonluk) tankere nazaran, yılda 8760 

adet (25 bin tonluk) petrol tankeri trafiğinin Boğazlarımızdan geçiyor oluşuna şahit 

olabileceğiz. Bu kısaca petrol tanker sayısında bugüne nazaran 12 misli bir artışa 

işaret etmektedir. Hazar petrollerinin tamamı veya 90 milyon/tondan daha fazlası 

Karadeniz'e indirilmek istendiğinde bu oransal fazlalık iki misline kadar da 

artabilecektir. Bu tanker trafiğinin, balast veya sintinelerini denize boşaltma, kazaya 

karışma, karaya oturma gibi nedenlere çok küçük bir kısmının dahi Marmara 

Denizi'ne boşaltılması halinde ortaya çıkacak ekolojik felaketin büyüklüğü oldukça 

ciddi boyutlarda olabilecektir. Örneğin Rus bandıralı bir nehir ulaştırması petrol 

tankeri olan Volganeft-248 olayında, teknenin İstanbul Boğazı çıkışında ikiye 

bölünmesi sonucu 1.200 ton fuel-oil denize dökülmüş ve bunun sonucunda Marmara 

Denizi'nde altı kilometre karelik bir alanın %90'ı petrolle kirletilmiştir. Bu 

kirlenmenin oradan kalkmasının 30-40 yıl süreceği belirilmiştir.53 Bu petrol taŞıyan 

s.ı "Deniz Alarm Veriyor", Mersin Deniz Ticaret Odası, Sayı: Mart 2000, s.26. 

253 



ÇEVRESEL TEHDİT 

gemilerin Marmara Denizindeki trafiği, tonaj olarak 3-4 kat, gemi sayısı olarak en uç 

durumda 12-24 kat artacak olursa bu denizde son 30 yıldır süren ekolojik 

zayıflamanın bir kaç yıl içinde hiç canlı kalmayac(}k şekle dönüşebileceğinden endişe 

edilmektedir. 

d. Marmara Denizine Getirilebilecek Koruyucu Düzenlemeler 

(1) Aşılacak Güçlükler 

Marmara Denizi ' nin değişik kaynaklardan gelmekte olan kirİilik tehdidi altında 

çevresel bozulma yaşamakta olduğu, bunun sonucunda bölgenin ekolojik dengesinin 

bozularak deniz canlılarının azalmakta olduğuna yukarıda temas edilmişti . Koruyucu 

düzenleme yapılacak alanların ilişkileri karmaşıktır. Bir yandan artmakta olan 

Marmara kıyılarındaki kentsel alanlar ve endüstrileşmeye dayalı kara kökenli 

kirlenme riskinin Marmara Denizi'ne olan etkisinin azaltılması ihtiyacı vardır. 

Diğer yandan, Montreux Sözleşmesi uyarınca sağlanması gereken geçiş güvenliğini 

pekiştirmek amacıyla başlıca ilave radar ve muhabere alt yapısı desteği sağlayan bir 

Gemi Trafik Yönetim ve Bilgi Sistemi de Türk Boğazları bölgesinde hizmete 

girmektedir. Bunun düzenlenmesi için yüzlerce insanın görev almakta olduğu ve 

geçiş güvenliğinin artırılması için Türkiye'nin 20-45 milyon dolar kadar tutarda bir 

gemi trafik yönetim sistemi yatırımı yapmakta olduğu not edildiği taktirde; 

uluslararası uğraksız deniz trafiğinin Marmara Denizinden geçmeye devam 

ettirilmesi sürecinde Volganeft-248 gibi köhne bir nehir gemisinin bu riskli geçişi 

yapabilmesine ve sonuçta geminin ikiye bölünüp batışına izin verilmemesi 

gerekmektedir. Gemilerin kaza veya karaya oturma olaylarına karışmalarını önlemek 

için alınması gereken tedbirlerin büyük bir kısmı tabiiyetini taşıdığı bayrak 

devletinin, bazı yönlerden de geminin son hareket ettiği liman otoritesinin yetkisinde 

olan konulardır.54 Kazaya karışmadan geçmekte olan gemilerin ise, denetim 

eksikliğini fırsat bilerek sintine sularını, petrol karışımlı balast sularını veya 

MARPOL uyarınca denize atılması yasak olan diğer atıklarını, özellikle Marmara 

Denizi'nden geçişlerinin geceye rastlayan periyotlarında, Marmara Denizine 

54 Ticari gemilerde görevli personelin eğitim ve ehliyetinin lMO (STCW Sözleşmesi) standartlarında olmasının 
sağlanmış olması, geminin denize elverişlilik belgesinin verilmesi, SOLAS (özellikle Bölüm IX) uyarınca 
yapılması gereken lSM Uluslararası Yönetim Kodu (!Temmuz 2002' den itibaren yürürlüğe girecektir) 
paralelindeki denetimlerinin yapılması , (PSC) Liman Devleti Denetimlerinin de Bayrak Devleti denetimlerini 
pekiştirecek şekilde yapılmakta olunduğundan emin olunması gibi hususlar söz konusudur. 
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boşaltmalarının önlenmesi gerekmektedir. Aynı kirletmeden uzak kalma disiplininin, 

Marmara Denizi içersinde petrol, yük ve yolcu taşıyan Türk bayraklı gemilerden de 

beklenmesi ve bunun sağlanması gereklidir. Ayrıca inceleme konumuz olan ve Hazar 

petrol kaynaklarının açığa çıkartılması ile deniz yolundan dış pazarlara taşınmak 

istenmesi neticesinde Boğazlar ve Marmara Denizi'nden geçecek söz konusu 

uluslararası deniz trafiğinde çok önemli artışların beklenmesi soruriu bulunmaktadır. 

Bu artacak deniz trafiğinin Türk Boğazlarına yönelmesi diğer tedbirlerle önlenemez 

ise, Marmara Denizine getirilecek koruyucu ·düzenlemenin bu ilave trafiğin 

yaratacağı kirlenme riskini de önleyebilme, hiç olmazsa caydırıcı olabilme ve 

denetim altında tutabilme niteliği bulunması beklenecektir. Diğer taraftan, 

Karadeniz' in kirlenmesinin Marmara' ya taşınması da başlı başına bir sorundur. Buna 

ilişkin olabilecek tedbirlerin de Karadeniz'de Bükreş Sözleşmesi kapsamında ele 

alınmasının araştırılmasında yarar görülmektedir. 

(2) Ulusal Planda Yapılabilecekler-Eylem Planı : 

Bu ele alınan çevreye yönelmiş tehditler kapsamında Marmara Denizi için ulusal 

planda yapılabilecekler için aşağıdaki hususlar belirtilebilir: 

Her şeyden önce Marmara Denizinin içinde bulunduğu ekolojik risklerin 

kamuoyunda benimsenmesinin sağlanması için bir aydınlatma programına ihtiyaç 

bulunduğu görülmektedir. Bu konuda kamuoyu duyarlığının artırılması geniş 

kitlelerin Hükümet organlarından taleplerini artıracak ve önlem arayışlarının 

başlatılmasını sağlayabilecektir. TÜDA V Marmara Denizini konu alan 2000 yılı 

Sempozyumunda Marmara Denizi çevresini korunmasında 30 yıldır sadece popülizm 

yapıldığım ve kendimizi kandırarak zamanın boşa geçirildiği ortaya konulmuştur.55 

Bu aydınlanma sürecinde Sivil Toplum Örgütleri, yerel yöneticiler, bölge 

politikacıları , akademik çevreler, medya ve deniz canlılarının azalmasından ticari 

kayıplara uğrayan balıkçıların işbirliği yapması gerekecektir. Bu aşamada başarı 

sağlanabildiği taktirde, merkezi hükümetin konuya ilgilenmesi ve bir Eylem Planı 

için (siyasi iradenin teşekkülünü takiben insan gücü, planlama ve mali destek) 

kaynaklarım harekete geçirmesi mümkün olabilir görünmektedir. 

55 Bayram Öztürk, "Marmara Denizi Korunmalı , Çok Geç Olmadan", Deniz Postası, Şubat 2001 , TUDAV Haber 
Bülteni . 
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Böyle bir Eylem Planı'nın ana çerçevesi içersinde şu konuları kapsayabileceği 

düşünülmektedir; 

Önce bir tespit çalışması yapılması gerekmektedir. Çünkü şaşırtıcı bir durum 

olarak görülmekle birlikte henüz konuya ilişkin güvenilir veri elde 

bulunmamaktadır .56 

Öte yandan, Marmara Denizi 2000 Sempozyumu, bu denizin temel sorununun 

"evsel atıklar olduğu" savını getirmektedir57
. Elde sağlam veri olmamakla beraber bu 

atıkların toplamının günde 3 milyon metreküp su olduğu tahmin edilmektedir.58 

Mevcut alt yapı ve kollektörler dikkate alındığında evsel atıkları, Türkiye'nin en 

yoğun endüstriyelleşme alanı olan bu bölgedeki endüstriyel atıklardan ayırmak güç 

görünmektedir. Her ikisinin de çözümü arıtma sistemlerinin tesis edilmesi ile 

başlayacaktır. Marmara Denizi'ne atıklarını boş~ltmakta olan endüstriyel tesislerin 

ölçümlemeye dayalı tespiti ve önlenmesi için mahalli yönetimin ilgililerle işbirliği 

sonrasında 59 caydırıcı ölçekte ceza ve denetimlerde bulunması bir ihtiyaç olarak 

görünmektedir. Sanayicilerimizin, caydırıcı bir müeyyidesi olmadığı düşüncesiyle, 

atıklarını arıtımsız denize vermesinin önlenmesi ve mevcut yönetimsel boşluğun 

giderilmesi ve bu durumun iyileştirilmesi için kamu güçlerinin caydırıcılığının 

sağlanması önem taşımaktadır. 

Marmara Denizi'nin petrole dayalı kirlenmesinin denetimi, kara kökenli 

kirleticilerin denetim altına alınması ile paralel gelişmelidir. Burada sorun petrol 

tankerlerinin yaratacağı kirlilik riskinin uluslararası mekanizmalar yaratılarak 

denetimidir. Hazar havzasından taşınacak petrolün bu kirlenmede başlıca risk odağı 

olacağı dikkate alındığında bu tür tedbirlerin Karadeniz'den başlatılması 

düşünülmelidir. Esasen Türkiye'nin ilan etmiş ve sınırlandırma görüşmelerini de 

büyük ölçüde tamamlamış olduğu tek Münhasır Ekonomik Bölgesi(EEZ) sadece 

Karadeniz'de bulunduğu için en az sorun yaratacak uygulama bölgesi de bu EEZ 

içersinde olabilir görünmektedir. Çünkü sahildar devletlerin EEZ içersinde "deniz 

56 A.g.y. 
57 "Marmara Denizi 2000 Panel Sonuç Bildirgesi", Deniz Postası, Şubat 200 l. 
58 A.g.y. 
59 Belediyeler, Deniz Polisi, Sahil Güvenlik ve Su Ürünlerine ait kontrol vasıtaları, bölgedeki Deniz Bilimleri 

Enstiti.ileri'nin araştırma vasıtaları arasında eylem planı çerçevesinde sağlanacak eşgüdüm ile bu hizmetin 
yapılabileceği öngörülmektedir. 
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çevresinin korunması ve muhafazası" konularına ilişkin yetkileri bulunmaktadır.60 

Devletlerin EEZ içersindeki canlı kaynakların (örneğin balıkların) korunması için 

çeşitli tedbirler almak hakları bulunmaktadır.61 EEZ içersindeki canlı kaynakların 

" .... muhafazası ve yönetimi konularındaki saflildann egemen haklan,".. EEZ 

içersinde kendisinin koyduğu kurallara riayeti sağlamak için " ... gemiye çıkılması, 

geminin denetimi, gemiye el konulması,,, da dahil olmak üzere bütün tedbirleri 

almaya" yetki vermektedir. Bu yetkiler BMDHS'nin 220nci maddesi ile 
1 

genişletilmekte ve 2nci, 3ncü ve 5nci fıkraları ile "EEZ ve karasularında seyir 

halinde bulunan gemilerin geçiş esnasında çevre kirliliğine yol ·açan durumlarının 

önlenmesi, azaltılması ve kirlilik yaratarak sahildarın münhasır ekonomik bölgesinde 

ihlalde bulunan veya bulunduğundan şüphe edilen gemilere karşı sahildar devlet 

maddi denetimlere girişebilmeye yetkilendirilriıektedir. Bu denetimler Karadeniz'e 

başlıca petrol indiren iki limandan (Novorossiysk ve Supsa) Türk Boğazlarına doğru 

seyretmekte ve EEZ sınırlarımız içersinde bulunmakta olan gemilere bayrak 

devletleri arasında istisna gözetmeksizin tatbik edilmeli, bu amaçla yetkili Sahil 

Güvenlik Komutanlığı'nın denetim gücü Orta ve Doğu Karadeniz'de artırılmalı, 

gereken hallerde Donanma Gücü de kullanılarak Karadeniz' de EEZ tam denetim 

altına alınmalıdır. 

Karadeniz'de EEZ'ye giren gemilerin bunu takiben Türk Boğazlarına girmek 

üzere ilk bulunacağı yer 12 NM olarak ilan edilmiş karasuları olacaktır. Bu bölgede 

ise kirletme potansiyeli bulunan tankerler "zararsız geçiş" yapmak zorundadırlar. 

BMDHS 2l(f) maddesi zararsız "geçişe" ilişkin sahildar devletin kanun ve kuralları 

arasında "çevre alanlarının muhafazası ve kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol 

altına alınmasını" da saymaktadır. Dolayısıyla bu yönde yapılacak düzenlemeler ile 

petrolü güvenli olarak taşıyamayacağı düşünülen tankerler üzerinde kamu gücünün 

caydırıcı olarak tatbik edilmesi için uygun uluslararası hukuk mekanizmalarının var 

olduğu ve uygulamaya konulabileceği görülmektedir. Karadeniz' den başlatılacak bu 

kamu gücü denetiminin Marmara Denizi'ne önemli yararlan olacağı şüphesizdir. 

Ancak yabancı gemiler için bir kontrol ve baskı unsuru yaratılıp petrol 

kirlenmesine karşı tedbirler alınırken, milli olarak da bir çok hazırlığın yapılması 

60 UNCLOS, Md. 56,l(b) iii. Bkz. Aydoğan Özman, B.M. Deniz Hukuku Sözleşmesi, İstanbul Deniz Ticaret 
Odası yayını, No 5, 1984, İstanbul. 

61 UNCLOS, Md. 61(4). 
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gerekeceği göz ardı edilmemelidir. Nitekim, B. Öztürk'ün işaret ettiği gibi "Marmara 

Denizi'nin korunması için kılını kıpırdatmayan ilgili kurumların Boğazların ve 

İstanbul şehrinin korunması konusundaki bütün çabaları dünya kamuoyu tarafından 

şüpheyle karşılanacaktır."62 Bu durum kendi kirletici odaklarımızla da, en az yabancı 

gemilerin yarattığı kirlenme ile mücadele ettiğimiz ölçekte mücadele etmemiz 

gerektiğine işaret etmektedir. Yabancı gemilerin, Karadeniz' de olduğu gibi Marmara 

Denizi geçişlerinde de kirlenmeye yol açmaması bakımından denetim altında 

tutulması, bu gemilerin geçişleri süresince Marmara Denizi içersinde denizden ve 

havadan yapılacak denetimlere ihtiyaç göstermekledir. Bu ise, petrol ürünlerinin az 

sayılabilecek bir miktarını dahi denize boşaltan bir deniz vasıtasının gece veya 

gündüz "tespit edilmesinin" sağlanması ile başlamak durumundadır. Halen bazı hava 

vasıtalarında bu gece-gündüz tespit teknolojisinin var olduğu ve bir kısım Akdeniz 

ülkelerinde kullanılmakta olduğu bilinmektedir. Bunların Marmara Denizinde 

uygulanmasının sağlanması ise, devletin kolluk kuvvetleri ve gönüllü kuruluşlarının 

modem teknolojiler kullanılarak bu amaçla organize edilmesini gerektirmektedir. 

Uygulamaya geçildiğinde, denize sintine suyu, balast suyu veya evsel atıklar yoluyla 

kirletici bıraktığı tespit edilen uğraksız geçiş yapan gemilerin en erken zamanda 

yapılacak havadan tespiti takiben gecikmeden durdurularak63 ağır bir cezaya 

çarptırılmasının sağlanması caydırıcılık yaratacaktır. 

Marmara Denizi içersinde gemilerin trafik ayırım şemalarını kullanmalarının 

yakından takibi ile uğraksız geçecek gemilerin denetimlerini sağlayacak kontrol 

alanının küçültülmesini ve böylece etkinliğinin artırılması mümkün görülmektedir. 

Başlangıç imkanları ile 1 Temmuz 2003'de hizmete sokulan VTS sistemi Marmara 

Denizi geçişlerinde uğraksız gemilerin hareketlerinin kontrol edilmesinde daha 

büyük bir etkinlik sağlayabilecektir. Marmara Denizi içerisinde limanlarda veya 

demirleme bölgelerinde yükleme/boşaltma için bekleyen her türden ticaret gemisinin 

denizi kirletici boşaltımlar yapmasının önlenmesi için kontrol mekanizmaları 

geliştirilmesini; Boğazlarda kılavuz ahnmasını özendirici mali ve teknik tedbirler64 

62 Mam>ara Denizi 2000 Panel Sonuç Bildirgesi. A.g.e. 
6

" Sahildarın düzenine ve çevresel koruma tedbirlerine aykırı hareket etmiş olan gemilerin zararsız geçiş hakkını 
ihlal etmiş olduguna dair Uluslararası Deniz Hukuku kuralı tatbik edilerek bunun yapılması mümkün ve uygun 
görülmektedir. Bu durumun ortaya çıkması BMDHS'nin 19, 2(h) fıkrasında açıkl anmış bulunan "bilerek ve 
isteyerek ağır deniz kirlenmesi yaratanların" zararsız geçiş hakkını ihlal etmiş sayılmasına örnek olacaktır. 

64 Şu an için her uğraksız geçen gemi Boğazlarımızda kılavuz almak istediği taktirde bunu sağlayacak sayı ve 
nitelikte kılavuz kaptan bulunmadığı, kı l avuz kaptanların Tüzükte yazılı olan bölgeden rehberlik edecekleri 
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alınmasını; bir yandan Montreux Sözleşmesi'nin lalavuz alınmasını zorunlu 

!almayan kuralları muhafaza edilir ve bunun uygulanması gözetilirken, diğer yandan 

Türk Hukuk sisteminde yapılacak bir değişiklik ile, tehlikeli bir dar geçit olan Türk 

Boğazlarında kazaya karışan "lalavuz almamış" gemilerin kusurlu sorumlu durumda 

daha ağır tazminatlar ödemesine imkan sağlanmalı ve bunun uluslararası denizci 

toplumunda yaratacağı caydırıcılıktan, daha fazla oranda kılavuz alınmasını teşvik 

edici yönde istifade edilmesi için gereken duyurular ilgilere yapılmalıdır. Ayrıca, 

boğazalar bölgesinde yaşanan her kaza olayı IMO platformunda teknik açıklamaları 

ile gündeme getirilmeli ve diğer deniz yolu şirketlerinin karşılaşılan bu deniz 

kazalarından gereken dersi almaları sağlanmalıdır. Özellikle gemilerin teknik 

donanım eksikliği, eskiliği veya yetersizliğinin yol açtığı deniz kazalarında bu 

gemilerin bayrak devletleri üzerinde uluslararası örgütlerin de · baskı yapmasını 

sağlayıcı yönde IMO kurullarına konu taşınırıalıdır. MARPOL Sözleşmesinin, 

Karadeniz' de ilan ettiğimiz Münhasır Ekonomik Bölgeden (BEZ) başlanarak tüm 

Marmara Denizi boyunca tam ve eksiksiz uygulanabilmesi için gereken denetim 

gücüne kavuşulması için alt yapı eksiklikleri giderilmelidir65
; ABD'nin kendi EEZ'si 

ve karasularında petrol taşıyan gemilere "OPA-1990"66 kapsamında getirmiş 

olduklarına benzer tedbirler, Marmara Denizi'ndeki geçişler için de getirilmelidir. 

Petrol kirlenmesi oluştuğunda tazmin edilebilmesini sağlamak üzere Türkiye 

limanlarına kabul edilecek petrol tankerlerinde CLC67 sertifikası bulundurma 

gemiye daha geç binip daha önce inmeleri nedeniyle gemilerin kazalara karıştıkları açıklanmıştır. (Taner 
Baytok, Bir Asker Bir Diplomat, s.188, Doğan Kitapçılık, İstanbul, 2001.) Bir yandan Kılavuz Kaptanların 
sayısı artırılırken, diğer yandan devlet adına yapılmakta olan bu hizmetin niteliksek denetiminin sağlanması 
Türkiye'nin görevi olmalıdır. Benzer şekilde Boğazlar Trafik Kontrol Yönetiminde uluslararası normların 
öngördüğü eğitimi "asgari seviyede" dahi olmayan personele hizmet görevi verilmemesinin sağlanması, bu 
kritik görevlerdeki yönetim pozisyonlarınııı, politikacıların seçmene hoş görünmek için istihdam yaratacağı 
kadrolar haline gelmesine hiç bir şekilde izin verilmemesi de son derecede önemli görülmektedir. Aksi 
takdirde Türkiye Cumhuriyeti çıkarları bir çok yabancı devletin çıkarları ile karşı karşıya geleceği gibi, ayrica 
devletimizi de, Boğazlardan serbest geçiş konusunda "çevre ve toplum güvenliği" amacıyla düzenleyici 
kısıtlamalara gidilebileceği iddiasını haklı olarak savunabilecek' bir durumda bulwımaktan uzak kalabilecektir. 
TUDAV' ın düzenlemiş olduğu "Bölgesel Denizler 2001" adlı Sempozyumunda sanılan bir som üzerine; halen 
Boğazlardan transit-uğraksız geçiş yapmakta olan 50 bin kadar gemiden "20 bin kadarının kılavuz almakta 
olduğu , hepsinin kılavuz almak istemesi halinde kılavuz kaptan sayısında önemli artışlar yapılması gerekecei;,>i , 
ancak bu aruş bir süreç alsa da neticede bu hizmetin sağlanabileceği" , Türk Kılavuz Kaptanlar Derneği Genel 
Sekreteri Kaptan Cahit İstikbal tarafından açıklanmıştır. 

65 Özellikle Marınara içersindeki gemi trafiği ile yaratılan kirleticiler söz konusu olduğwıda MARPOL 
Sözleşmesi de etkin olarak kullanılabilir. Ancak bunun için önce "kirleticiyi etkin olarak kontrol etme" imkan 
ve kabiliyeti kazanılmalıdır. Bunun Marmara Denizi için anlamı ; gece ve gündüz, iyi ve kötü hava ve deniz 
şartlarında 24 saat esasıııa göre kesintisiz kontrol yapabilmek becerisi demektir. Kışaca , çok sayıda deniz ve 
hava aracınııı koordineli ve sürekli olarak görev alaıııııda çalışması gerekir. 

660il Pollution Acı 1990. 
67 CLC Sözleşmesi, petrol cinsi yükleri taşıyan tankerlerin veya gemilerin yol açtığı petrol kirliliğinin tazminini 
sağlayacak mekanizmaları oluşturmak amacıyla kabul edilmiş olup Türkiye bu Sözleşmeye taraftır. IMO/CLC 
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mecburiyeti aranmalıdır, bu kontrol için, örneğin Novorossiysk limanma girecek 

gemilere daha yaklaşma anında yapılan telsiz kontrolleriyle Rusya'nın uyguladığı 

gibi bir yol izlenebilir. Bu tedbirler sayı ve kapsamca artırılabilir. Ancak, tüm 

tedbirler başarılı olduğu takdirde dahi, kaza ihtimalinin tamamen ortadan 

kaldırılamayacağı gerçeğinden hareketle, denizde yoğun petrol kirlenmesi ortaya 

çıktığında bunun dağılmasının önlenmesi ve toplanması ile deniz canlılara zararını en 

aza indirgeyecek bir etkin mücadele mekanizmasının tüm araçları ile birlikte 

Marınara Denizi bütünü kapsayacak şekilde mevcut limanlarda yeterli miktarlarda 

hazır bulundurulması sağlanmalıdır. Son olarak ise, Karadeniz'de de eksikliği 

hissedilen limanlarda gemilerin sıvı ve katı atıklarını toplamayı ve bunların 

arıtılmasını veya yeniden kullanıma hazırlanmasını sağlayan alıcı merkezlerin68 tesis 

edilmesi ve yaygınlaştırılması sağlanmalıdır. Bu tedbirleri ve ilave unsurları içeren 

bir Eylem Planı Marmara Denizi'ni, tüm kirlenme risklerinden kurtaramasa dahi, 

daha az çevresel riskle yaşatılmasında önemli bir başlangıç yapılmasını 

sağlayabilecek gözükmektedir. 

(3) Uluslararası Planda Yapılabilecekler 

Ulusal mücadele bir Eylem Planı ile hayatiyet kazanırken uluslararası ortamda 

da dünyada diğer bir kaç yerde örneği görülen uygulamaların yapılabilmesi 

imkanının araştırılması yararlı bulunmuştur. Dünyada deniz ulaşımı ile çevresel 

tehdidin karşı karşıya geldiği diğer kritik su yollan ve deniz alanlan bulunmaktadır. 

Bu bölgelerde ilgili devletler bir ulusal çıkarın mevcut uluslararası hukuk 

kurallarının çerçevesi zorlanarak nasıl dünya kamuoyuna benimsetilebileceğinin 

örneklerini vermişlerdir. Burada temel hedef, söz konusu tehdidin baskısı altındaki 

deniz alanının "duyarlı deniz alanı" olarak IMO platformlarında tanıtılmasını, 

benimsetilmesini ve burada kıyıdaş devletin aldığı tedbirlerin desteklenmesini 

öngörmektedir. Örnek iki olay Kanada69 ve Avustralya'da70 gerçekleştirilmiştir. 

Sözleşmesinin petrol taşıyan tankerler için zorunlu kıldıj;'I sorumluluk sigortası kapsamında; bir petrol kirlenmesi 
ortaya çıkması durumunda. bu kirlenmeden kaynaklanan hasarın gemi sahiplerince veya riski üstlenen sigorta 
şirketince tazmin edilmesini öngörmektedir. 
68 Port Reception Facilities. Ortalama boyutta bir Port Reception Facilities'in yanın milyon dolara inşa 

edilebileceği öğrenilmiştir. 
69 Kanada 1971 'de, Arktik Bölgesinde, hem genişliği o zamana kadar 3 deniz mili olan kendisine ait karasularııu 
12 deniz miline genişletmiş, hem de bunun ötesindeki 100 deniz mili genişliğine kadar ulaşan geniş bir alanda 
"kirlenmeye karşı korunmuş bölge" oluşturmuş, böylece, Bölgedeki "Kuzeybatı Geçidi" olarak bilinen suyolunun 
statüsünü etkileyen bu yeni düzenlemesi ; kıyı devletlerinin egemenlik ya da denetimleri altındaki deniz 
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Türkiye'de her iki devletin takip ettiği yolu izleyebilir ve Marm~a Denizi'nin özel 

duyarlı alan haline getirilmesini sağlayabilir görünmektedir.71 Gerçi bu durum 

Marmara Denizinden gemilerin kaptan pilot alarak geçmesi sonucunu vermemelidir. 

Buna gerçekte ihtiyaç da yok görünmektedir. Ancak bu tür girişimler Marmara 

Denizi geçişlerinde yabancı ve kendi bayrağımızı taşıyan gemilere daha özenli 

alanlarmın genişletilmesi yönündeki genel eğilimin henüz netleşmemiş oluşu bakımmdan ciddi tartışmalara yol 
açmışu. Kanada'nın sonınu; Alaska'nın kuzey yamaçlarındaki Pnıdhoe Körfezi'nde 1968 yılında bulunan petrol 
rezervlerini işletmeye açan ABD gemilerinin, petrolü Kanada Arktiği'ndeki Takımada Denizi'nde (Baffin Körfezi 
ile Beaufort Denizi'ni bağlayan "Kuzey Batı Geçidi"nden yararlanarak) tankerlerle taşıması halinde bu tür bir 
tanker trafiğinin neden olabileceği çevre kirliliğinin , Kanada kıyılarıııı olduğu kadar, Arktik Bölgeyi de olumsuz 
etkileyecek oluşu ve bunun karşısında ısı nedeniyle hemen hemen sürekli donuk kalan bn suların, kirletici 
hidrokarbürleri doğal bir süreçle etkisiz hale getirme yeteneğinden yoksun oluşudur. İşte bu nedenle, Kanada 
bölgenin kirlenmeye karşı korunmasını gerekli görmüş, fakat uluslararası deniz hukukundaki son gelişmelerin bu 
konuda yardımcı olamayacağını gözlemlemişti. Dolayısıyla da, tek taraflı olarak bu yasal düzenlemeyi yapmak 
zonınlnluğunn hissetmişti ve bu davranışı Uluslararası Deniz Hukuku'nun bundan sonraki gelişmelerini etkileyen 
devlet uygulamalarından birini oluşturdu. Ö.Sav, O.Kutluk, Montreux Sözleşmesi'yle Geçiş Rejimi Düzenlenen 
"Boğazlar Bölgesi"nin tamamını içerecek bir Çevre Düzenlemesi Yapılabilir mi?, 1998, Ankara (Yayııılanmamış 
Akademik Çalışına). 
70 Arktik Bölgesinde ve Dünyanııı bilinen biyolojik çeşitlilik bakımıııdan en zengin rezervi olan Avustralya 
Büyük Mercan Resifi , mercanlar ve buna bağlı yaşam biçimlerinin oluşturduğu dünyanın en büyük sistemidir ve 
etkili bir çevre koruma düzenlemesiyle donatılmak ihtiyacındadır. Resifi kat eden iç su yolu, her yıl ortalama 
2000 adet (Türk Boğazlarında artacak Tehlikeli Tanker sayısı ile mukayese edilmesi önem taşıyan bir rakamdır) 
tehlikeli nitelikteki yük taşıyan büyük gemilerin transit geçişinde kullanılmaktadır. Resif içinden geçen bu su 
yolu, nispeten sakin sulardan, fakat denizcilik bakımından son derece girift ve tehlike potansiyeli içeren bir 
geçiştir (Türk Boğazları benzeri bir durum). Ayrıca Büyük Resifte yapılacak bir denizcilik hatasının Resife 
ekonomik ve ekolojik açıdan çok ciddi, hatta geri dönülemez etkileri olabilecektir (İstanbul'a olabilecek telafisi 
müğınkün olmayan riskler benzeri). Avustralya, bölgeyi ve özelliklerini iyi bilen yerel bir pilotun yardımıyla 
yapılacak geçişlerin , denizcilik hatası riskini azaltacağının bilincindedir. Konu, kaptan pilot uygulamasıııııı 
yaygınlaştırılmasının nasıl yapılacağı olarak da algılanabilir. Bu amaçla Avustralya Hiikiimeti , 1990 yılı başından 
başlayarak , bölgede denizc ilik yapan ilgili devletler nezdinde girişimlerde bulunarak, Uluslararası Denizcilik 
Örgütü IMO'nuu 19 Kasım 1987 tarih ve A.619 (15) sayılı kararına evrensel düzeyde uyulmasını sağlamak için 
destek toplamaya çalışmıştır. IMO'nuıı aııılan kararında, "Torres Boğazı, Biiyiik Mercan Resiji'nin iç geçiş yolu, 
Büyük Kuzey-Doğu Kanalı ve Hidrograjlarm Gq:idi'ııden geçiş yapan. 100 metre uzımluğwıılaki ya ıla ılaluı 
ıtzıııı gemiler ile dolu olan horu dikkate alııınuık.vızm tiim petrol taııkerleri, kimyasal madde taşıyıcıları ya da 
sıvılaştırılmış &az taşıyıcılarınm, Queensland Kıyı ve Torre.\· Pilot Servisi'nin hizmetlerinden wırarlanmaları 
tavsire edilmektedir." 

Konuyla ilgili pek çok devletin, Avustralya Hüküıneti'nin girişimlerini sempatiyle karşılamalarına 
karşın , Büyük Resifden geçen gemilerin ancak yüzde 90'ı lMO'nun kararına uygun davranmıstır. Kalan %10 
geminin sayısı 200' ü bulmakta olduğundan Avustralya bunları da iorlamak icin ilave tedbirler alınmasını gerekli 
görmüş ve lMO'nun Büyük Mercan Resifi'ni özellikle "duyarlı bir bölge olarak ilan etmesi" ve Resif bölgesinde 
"zorunlu pilotaj sistemini desteklemesini" sağlamak amacıyla uluslararası destek aramıştır. Avustralya'nın bu 
girişiminin başarılı sonucu, Uluslararası Denizcilik Örgütü !MO'nun Deniz Çevresi Kanıma Komitesi (Mariııe 
Environmenı Protection Committee-MEPC) tarafından alınan 16 Kasım 1990 tarihli ve MEPC.44(30) ve 
MEPC.45(30) sayılı kararlarıdır. 

MEPC, son yıllarda, dünyanın özellikle duyarlı alanlarının belirlenmesi ve bunların konınmasına ilişkin 
önlemler ile ilgili kıstasları içeren bazı yol gösterici ilkeleri hazırlamaktaydı. Bu yol gösterici ilkeler, duyarlı 
deniz alanlarının ekolojisinin korunması amacıyla gerekli uluslararası işbirliı;>inin oluşturulma>ı yolunda atılmış 
önemli adımlan oluşturmaktadır. Yine ayııı çerçevede, elli ülkeden uzmanların katıldığı ve İsveç'in Malnıö 
kentinde 1990 Eylül'ünde gerçekleştirilen duyarlı deniz alanları konusundaki bir seminer sırasında , özellikle 
duyarlı deniz alanlarına ilişkin bazı yol gösterici ilkeler belirlenirken, Büyük Mercan Resifinin de bu nitelikteki 
bir alan olarak kabul ve ilan etmesi için IMO'ya çaı;'fıda bulunulması kararlaştırılmıştı . Avustralya, IMO'dan 
alınan buraya kadar sayılan kararlara uygllll olarak "özellikle duyarlı bir alan" olma niteliğini taşıyan Büyük 
Mercan Resifi'nde bölgede çevreye tehdit potansiyeli içeren gemiler bakımından pilotajı zorunlu kılan bir 
düzenleme yapmış ve bu düzenleme 1 Ekim 1991 tarihinde yürürlüğe girmiştir. A.g.y. Bu dunım İstanbul ve Türk 
Boğazları için benzer uluslar arası örgütler nezdinde çalışmalar yapılmasına örnek teşkil edebilir görülmektedir. 
71 N.Algan, ö. Sav, "Türk Boğazları'nda Çevrenin Korunmasına Yeni Yaklaşım: Özellikle Duyarlı Bir Deniz 

Alanı" Marmara Denizi 2000 Sempozyumu, Bildiriler Kitabı , TUDA V Yayın No:5, Kasım 2000, İstanbul, 
s.67. 
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seyrüsefer yapma sorumluluğunu üstlenmek baskısını yaratırken, diğer yandan da bu 

denize kirlenmeyi taşıyacak olan Karadeniz' den güneye geçişleri, gemilerin İstanbul 

Boğazı girişinden itibaren daha dikkatli, gerekiyorsa kılavuz kaptan denetiminde 

yapılmasını da teşvik edebilecektir. Zaman içinde kazanılan olumlu zeminler ile 

ileride Türkiye, bir yandan Montreux Sözleşmesi sınırlamaları içersinde hareket 

ediyor olarak algılanmaya devam edilirken, diğer yandan daha· geniş inisiyatifler 

kullanıp, (örneğin muhtemelen IMO/MEPC'in talebimiz üzerine üreteceği Marmara 

ve Boğazlar bölgesinin "çevre tehdidine duyarlı" alan olduğuna dair tavsiye kararlan 

etkisi altında) alacağı deniz çevresini koruma odaklı tedbirlerin uygulanmasına diğer 

devlet gemilerince fazlaca direnç gösterilmeyen bir durumu yarabilecektir. 

UNEP'in Barselona Sözleşmesi paralelinde yürüttüğü Akdeniz Eylem Planı'nın 

veya Bükreş Sözleşmesi paralelinde yürüttüğü Karadeniz Eylem Planı'nın, Marmara 

Denizinde deniz çevresinin korunmasında için örnek model olup olamayacağı, Akdeniz 

Eylem Planı' nın incelenmesini takil:ıen ele alınacaktır. 

4. Ege ve Akdeniz : 

a. Ege 

(1) Fiziksel ve Oşinografik Özellikleri : 

Ege Denizi, Türkiye ile Yunanistan arasında yer alan ve Doğu Akdeniz'in kendine 

özgü özellikleri olan beş havzasından biridir. Güneyde Girit, Karpatos, Kasos ve Rodos 

adalarıyla Akdeniz'den ayrılmıştır. Kuzeyde ise Çanakkale ve İstanbul Boğazları ve 

Marmara Denizi aracılığıyla Karadeniz'e bağlanmaktadır. Su seviyesi farkı sebebiyle 

Karadeniz' den hızla gelen az tuzlu yüzey sularına karşın tuzlu Akdeniz suları alt akıntı 

halinde Çanakkale Boğazı'ndan Marmara'nın dip basenine geçmektedir. 

Toplam yüzölçümü 214.000 km2 kadar olan Ege'nin kıyıları girintili çıkıntılı 

bir dikdörtgen görünümündedir. Kuzey-Güney doğrultusundaki uzunluğu 660 km., 

genişliği kuzeyde 270 km., ortada 150 km., ,güneyde ise 400 km. olan Ege 

Denizi'nde ortalama derinlik 100-150 m.dir. Dip yapısı bakımından; biri kuzeyde, 

biri orta bölgede, diğeri ise güneyde bulunan üç büyük çukurluk Ege Denizi'ni, 

kuzey-güney doğrultusunda iki platoya ayırmaktadır. Bu platolardan doğuda kalan 

bölümü Anadolu sahilleri, plato üzerinde enine vadi sistemleri ile engebeli yapının 

oluşmasını sağlar. Ege Denizi'nin karmaşık dip yapısı genel olarak kum ve çamurla 
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örtülü olup, derin çukurlar kil veya killi çamur ihtiva ederler.72 Ege Denizi'nde su 

hareketleri çok tipiktir. Genel olarak Ege'de su sirkülasyonunu belirleyen dört büyük 

su kütlesi73 hareketi bulunmaktadır. 

Bunlardan, kış aylarında Çanakkale Boğazı'ndan gelen Karadeniz sularının 

boğaz çıkışında kuzeye, yaz aylarında ise yüksek buharlaşma ve hakim kuzey 

rüzgarlarının etkisiyle güneye yönelerek Orta Ege'ye doğru yayıldığı belirlenmiştir. 

Bu nedenle Ege Denizi'nde, minimum tuzluluktaki suların derinliği ve yayılım 

bölgeleri mevsimlere göre değişiklik göstermektedir. Haloklin tabakasının derinliği 

Çanakkale Boğazı'ndan uzaklaştıkça azalmak üzere 20-2 metre arasında 

değişmektedir. Genel olarak Çanakkale Boğazı'ndan gelen ortalama 26.800 m3/s 

debili düşük tuzluluktaki (0
/ 00 25) Karadeniz sularının, yılın tüm ayları boyunca etkili 

olduğu anlaşılmıştır. Ancak, Ege Denizi'ndeki yayılımında mevsimlere göre değişen 

hakim rüzgarların etkisi de önemli rol oynamaktadır.74 Ege Denizi'nde su 

sirkülasyonunu belirleyen ikinci su akıntısı Atlantik suyu olarak bilinir ve 

Cebelitarık'tan girip Akdeniz'in güney kıyılarını boydan boya kat ederek güneydeki 

adaların oluşturduğu boğazlardan Ege'ye dolmaktadır. Ege'ye nazaran daha düşük 

tuzluluktaki bu sular yaz döneminde Türkiye ve Rodos arasındaki boğazda daha 

yüksek değerlere ulaşır (°100 38,3-39,3). Güz ve kış aylarında ise suların karışımları 

sonucu daha az farklı değerlerde tuzluluk değişim-profilleri oluşturur. Üçüncü büyük 

su havzası olan Doğu Akdeniz orta derinlik suyu, Akdeniz oşinografisini etkileyen 

bir su kütlesidir. 50-200 metre derinlikler arasında yerleşik bu su kütlesinin belirtisi 

ise yüzey altındaki maksimum tuzluluktur. Özellikle bu su, Türkiye'nin güney 

kıyıları boyunca kış aylarında soğuk ve ağır hava akımları etkisiyle oluşarak 

Rodos'un batısına uzanır. Bu orta derinlik sularının tuzluluk miktarı ise ortalama 0/oo 

38,8-39,8 civarında gözlenmiştir. Son grup su kütlesi olan Dip sularında saptanan su 

sıcaklık ve tuzluluk değerlerinin çok önemli mevsimsel değişiklikler göstermediği 

bulunmuştur. Örneğin Girit açıklarında 800 metreden derin sularda su sıcaklığı farklı 

mevsimlerde 14,5 °C, tuzluluk ise 0
/ 00 38,91 bulunmuştur.75 

Kuzeydoğu Ege kesiminde, Çanakkale Boğazı'ndan üst akıntıyla Ege'ye boşalan 

Karadeniz kökenli düşük tuzluluktaki sular, siklonik bir çevrintiyle batıya döner ve bu 

72 Türkiye'nin Çevre Sorunları-99, s.192. . . 
73 Karadeniz suyu, Atlantik suyu, Doğu Akdeniz Orta derinlik suyu, Dip suyu. A.g.y. 
74 a.g.e., s. l 93. 
75 a.g.e., s.194. 
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esnada Boğazdan uzaklaştıkça farklı tuzluluk konsantrasyonlarından kaynaklanan 

tabakalaşma olgusu önemini yitirir. 

Yaz aylarında Karadeniz'den daha fazla suyun Ege'ye girı~esiyle, bu üst tabaka 

kalınlaşır ve çift tabakalı Ege kesiminin alansal yayılımı da artış gösterir. Orta Ege 

kesiminde bu mevsimsel yayılım farkları yüzünden bazı aylarda tabakalaşma 

görülmekte, yılın kalan kısmında ise Güney Ege gibi derinlik boyunca homojen bir su 

kütlesi meydana gelmektedir. Yaz mevsimi boyunca bu bölgeden Ege yöresine özgün 

kuzey rüzgarı eserek, suları tüm derinlik boyunca karıştırdığından, özellikle güney Ege 

kıyılarındaki Bodrum çevresinden başlayarak sularda etkili bir karışım ve derinlik 

boyunca homojenleşme görülür. Bu karışım bölgesinin sınırları, kış aylarında da Orta 

Ege'ye doğru yayılır. 

(2) Kirlenme Riskleri 

Ege Denizi ' ndeki kıyı çizgisi boyunca ?'si akarsu, 6'sı irili ufaklı evsel ve 

turistik, l' i ise endüstriyel yerleşme bölgesi olmak üzere toplam 15 adet noktadan 

atık su deşarjı yapılmaktadır. Bunların toplam kirlilik yükü 10 mi_Iyon eşdeğer nüfus 

mertebesinde olup, Çanakkale Boğazı etkisi buna dahil değildir. Ortalama 27 .600 

m3/s Karadeniz kökenli debiyle, yaklaşık 10 milyon eşdeğer nüfusluk kirliliğin de 

Ege'ye bu yolla eklendiği düşünülürse, Türk coğrafi alanlarını kateden toplam 20 

milyon nüfus eşdeğeri kirliliğin Ege'ye katıldığı varsayılabilir. Yunanistan tarafından 

ise yaklaşık 3,6 milyon yerleşik nüfus ve kalanı da endüstriyel kullanımdan 

öngörülen toplam 7,5 milyon eşdeğer nüfusluk kirliliğin daha Ege'ye verildiği 

hesaplanmaktadır. Böylece ortalama 350 m. derinlikte ve 214.000 km2 

yüzölçümündeki Ege Denizi toplam 27,5 milyon eşdeğer nüfusluk kirlilik yüküyle 

karşı karşıyadır.76 Ege' de yüzey sularında ölçülen toplam cıva değerleri, Kuzeydoğu 

Akdeniz yüzey sularında ölçülen değerlerle karşılaştırıldığında, oldukça yüksek 

oldukları görülmektedir. Ege Denizi bir çok akarsu, endüstriyel kuruluş ve yerleşim 

merkezlerinin getirdiği kirleticilerin etkisi altındadır. Özellikle tarım alanlarının 

fazlalığı, cıva içeren pestisitlerin kullanımında artışa sebep olmak~a ve bunlar denize 

özellikle nehirler vasıtasıyla taşınmaktadır. Ayrıca Ege Bölgesi'nde zengin cıva 

76 Türkiye'nin Çevre Sorunları-99 , s.195. 
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yataklarının bulunması, bu denizimizde cıva konsantrasyonlarının yüksek 

seviyelerinde olmasına sebep olmaktadır. 

Konumuzun ağırlık noktası olan petrol kirlenmesi yönüyle Ege Denizi'nde 

yüzey sularında çözünmüş/dağılmış petrol hidrokarbonlarının (DDPH) dağılımı 

incelendiğinde, bağıl olarak yüksek konsantrasyonların İzmir Köıfezi ve civarında 

ölçülmüş olduğu bilinmektedir. Bu bölgede büyük bir liman varlığı (İzmir Limanı), 

deniz trafiğinin yoğun olması ve ayrıca petrol rafinerilerinden birinin bulunması 

sebebiyle tanker taşımacılığının da yoğun oluşu, bölged~ ölçülen DDPH 

konsantrasyonunu arttırmaktadır. Çanakkale Boğazının Ege çıkışında da yüksek 

konsantrasyonlar ölçülmüştür; bu kesimde Akdeniz ve Karadeniz arasında yoğun 

deniz taşımacılığı, petrol kirlenmesine sebep olmaktadır.77 Poliaromatik petrol 

hidrokarbonları, Ege Denizi organizmalarında daha fazla birikim göstermiştir.78 Bu 

açıklamalar bize mahalli kirleticiler (kara ve deniz kökenli) yanı sıra Ege'nin de 

akıntılar ile Karadeniz ve Marmara Denizi'nde oluşan petrol kirlenmesinin olumsuz 

etkilerinden kurtulamadığına işaret etmektedir. Kuzeydeki (Karadeniz, Marmara) 

denizlerde oluşan kirlenmeler için getirilecek çözümler doğal olarak Ege Denizi 

üzerinde de iyileştirici sonuçlar ortaya çıkartacaktır. Bölgesel olarak alınabilecek 

tedbirler ise çalışmanın kapsamı dışında bırakılmıştır. 

b. Akdeniz 

Yarı kapalı bir deniz olan Akdeniz, gerek nüfus yoğunluğu, gerekse de 

endüstriyel gelişmenin hızla arttığı ülkelerin kendisini çevrelemesi sebebiyle, 

kirlenmeye açık bir denizdir. Dünyanın diğer denizleri arasında petrol kirlenmesine en 

çok maruz kalan deniz özelliğini göstermektedir. Bunun önemli bir sebebi petrol 

tankerlerinin kirli sarnıçlarını bu denizde, özellikle Libya-Mısır arasındaki deniz 

alanında yıkamakta oluşudur.79 

77 
Bu bölgelerin dışında DDPH genelde 1 ,O µg/1 ııin alund; ölçülmüştür; tüm Ege Denizi için DDPH 

konsantrasyon aralığı , 0,0-12,45 µg/I olarak verilebilir. Türkiye'ııin Çevre Sorunları-99 , s.196. 
7

' a.g.e., s. ı 99. 
79 Baykut F. et.al. , Scientific Analysis of the Environment Problerns due to the Tanker Fires, Jstanbul 
University Environmental Problems Researcti Center, No.l , 1985 'den alıntı, Oil Transportation and Its 
Environmental Impacts On The Turkish Straits, s.27 , Environnıeııtal Foundatioıı Of Turkey, Number 138, 
1999, Ankara. 
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(l)Kirlenme Riskleri 

Akdeniz' de, kronik kirletici durumunda görünen kara kökenli kirleticilerin 

durumu alarm verici seviyededir. Genelde kirleticilerin en büyük kaynağını tarımsal 

faaliyetler meydana getirmekte ve bunların denize taşınmaları akarsularla olmaktadır. 

Tarımsal faaliyetlerden kaynaklanan deniz kirliliği, örneğin erozyon ve doğal bitki 

örtüsünün değişmesi sonucu toprakta bulunan civanın buharlaşıp denize taşınması, 

tüm Akdeniz'de genel bir sorun olup, bu denizin bilinen tarihi boyunca etkili 

olmuştur80 . 

Akdeniz'in 1960'da 246 milyon olan nüfusu 2000'e gelindiğinde 427 milyona 

fırlamış ve kalabalıklaşan sahil kesimi, endüstriyel gelişmeler, turizm faaliyetlerinde 

artışa karşın yetersiz altyapı nedeniyle kara kökenli kirlenmede büyük artışlar 

gözlenmiştir.81 Endüstriyel ve tarımsal faaliyetler ile turizm faaliyetleri, 

Akdeniz kıyı kesiminde mevsimsel ve yıllık nüfus artışlarına, dolayısı ile evsel atık 

rniktarlarında82 artışlara sebep olmaktadır.83 Kronik olarak nitelenen karasal 

kaynakların yanı sıra, denizyolu taşımacılığı ve tanker trafiği, petrol ve petrol 

türevleri gibi maddeler kirleticilerin en önemli kaynağını meydana getirmektedir. Bu 

kirlenmeler rutin deniz işletmeciliğinden kaynaklanabildiği gibi, meydana gelen 

kazalar da denize petrol atıkları girdisini arttırmaktadır. Basra Körfezinden Avrupa 

ve Akdeniz pazarlarına petrolün taşınmasında kritik bir geçit olan Süveyş Kanalının 

tankerlerce yoğun kullanımı, boru hatları ve petrol rafinerilerinin bölgede 

mevcudiyeti, tanker trafiğinin ve buna bağlı Petrol Hidrokarbonlarının (PAH) 

artmasına da sebep olmaktadır. Yapılan bir değerlendirmeye göre denizden taşınan 

her türlü malzemenin %50'si deniz çevresi için tehlike potansiyeli oluşturmaktadır.84 

Dünya deniz ticaretinin %30'u da Akdeniz'de mevcut 305 adet liman ile ilişkili 

olarak ortaya çıkmaktadır. 85 Ağustos 1977 ile Aralık 1999 arasında Akdeniz' de 151 

deniz kazası ortaya çıkmış ve bunlardan 5 adedinde deniz çevresine yayılan petrol 

80 Türkiye ' niıı Çevre Sorunları-99, s .2ı7 . 
81 Daphne Kasriel, The Mediterranean Action Plan (MAP), s.2-4, 2000, UNEP/Athens. Ayrıca MAP Website 

http://www.unepmap.org. 
82Nüfusu onbinin üzerindeki 525 Akdeniz kıyı yerleşim bölgesinden sadece %55 ' inde kanalizasyon şebekelerin 

de atık su arıtma sistemi bulunduj:;'ll tespit edilmiştir. Daphııe Kasriel, a.g.e.,s.17. 
"3 Akdeniz'de yıllık mahalli yönetimlerin top ladığı katı atıkların toplamıııııı 30-45 milyon ton olduğu 

hesaplanmaktadır. a.g.y. 
84 a.g.e.,s.15. 
K5 a.g.y. 
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miktarı her defasında 10 bin tonun üzerinde olmuş ve çok önemli çevre zararları 

oluş~uştur.86 Bu beş olayın dışında MAP/REMPEC (Mediterranean Action 

Plan/Regional Marine Pollution Emergency Response Centre For The Mediterranean 

Sea) l988'den bu yana Akdeniz' de deniz çevresine zararlı maddeler yayan 79 deniz 

kazasının oluştuğunu tespit etmiştir.87 

(2) Akdeniz'in (ve Ege'nin) Kirliliğe Karşı Korunmasma ilişkin 

Barselona Sözleşmesi 

Akdeniz ve Ege Denizi'ni yakından ilgilendiren çevre korunmasına yönelik 

Eylem Planı (MAP) Akdeniz'in Korunmasına ilişkin Barselona Sözleşmesi'nin bir 

uygulaması olarak ortaya çıkmıştır. BirleşmiŞ Milletler Çevre Programı'nın 1972 

yılında kurulmasının ardından öncelikli hedeflerden bir tanesi olarak, Akdeniz' in de 

koruma kapsamına alınması kararlaştırılmıştır. Bölgesel Denizler için kabul edilmiş 

daha büyük bir programın parçası olarak88
' Akdeniz Eylem Planı 1975'te 

oluşturulmuş ve Akdeniz'in karşı karşıya bulunduğu çevresel baskı ve tehditlerin 

tespitini, giderilme yollarını ve disiplinler/sektörler arası boyutta bütüncül bir 

yaklaşımla ele alınmalarını hedeflemiştir. Barselona Sözleşmesi'nin uygulama alanı 

Çanakkale'de Mehmetçik ve Kumkale fenerlerini birleştiren hattın Güneyi ile 

Cebelitarık arasında kalan deniz alanıdır. Dolayısıyla Çanakkale Boğazından çıkan 

kirleticileri kapsamakta ancak Boğazın kendisini kapsam dışı bırakmaktadır. Buna 

rağmen Boğazlardan çıkan kirleticiler veya tersine Ege'den Marmara'ya taşınanlar 

her iki deniz havzasını etkilemektedirler. Bu noktada kirlenme ile mücadele 

programları arasında uygun bir entegrasyonun yapılmasına gerek olabileceği 

düşünülmektedir. Marmara Denizi için düşünülecek bir Eylem Planı bu bölgeler 

arasında bir köprü rolü oynayabilecektir. 

Bugün yirmi Akdeniz devleti ve Avrupa Birliği tarafından uygulanmakta olan 

söz konusu planın amaçları arasında, Akdeniz' in kirlenmeye karşı korunması, deniz 

ortamı ve kıyı alanlarındaki bozulmanın önlenmesi, Akdenizli halkların yaşam 

şartlarının uzun dönemli hedefler çerçevesinde iyileştirilmesi ve bölge kaynaklarının 

86 a.g.y. 
•
7 a.g.e.,s.16. . 

'" N. Algan, Bölgesel Çevre Yönetiminde Model Arayışları: Akdeniz, Çevre Bakanlığı Yayını (No:8}, 1995, 
Ankara, s. 28. 
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rasyonel kullanımının sağlanması yer almaktadır. Akdeniz Eylem Planı(AEP) 

faaliyetlerini 6 adet protokol ve bir adet Stratejik Eylem Programı ile yürütmektedir. 

Bunlar özetle şu adları taşımaktadırlar: 

Akdeniz'in Gemi ve Uçaklardan Yapılan Boşaltmalarla Kirletilmesinin 

Önlenmesi Hakkında Protokol (1976 da imzalanmış ve 1995'de değiştirilmiş 

durumdadır.)89 

Akdeniz'in Acil Durumlarda Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirletilmesine 

Karşı Mücadelede İşbirliği Hakkında Protokol (1976)90 

Akdeniz'in Kara Kökenli Kirleticilere Karşı Konınması Hakkında Protokol 

(1980 ve 1996'da değiştirilmiş durumdadır.)91 

Akdeniz'de Özel Korunma Alanlarına ve Biyolojik Çeşitliliğine İlişkin Protokol 

(1982'de imzalanan Özel Korunma Alanlarına ilişkin Protokol 1995'de hazırlanan 

Biyoçeşitlilik Protokolu ile değiştirilmiştir.)92 

Kıta Yatağının İşletilmesinden Doğan Kirlenmelerden Korunma Protokolü 

(Offshore Protocol, 1994.)93 

Tehlikeli Atıklar Protokolü (1996)94 

Tüm bu protokollerin hukuki çerçevesini çizerek sağlamaya çalıştığı işbirliği 

programı Akdeniz' de kirlenme ile ilgili esasları ortaya koymaktadır.95 Petrol 

kirlenmesi ile mücadele yönünden AEP'nın kullandığı temel yasal araç Akdeniz' in 

Acil Durumlarda Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirletilmesine Karşı 

Mücadelede İşbirliği Hakkında Protokoldür. Bu amaçla Malta' da bulunan REMPEC, 

bir yandan limanlardaki tanker balast suları ve sintine sularının kabul edilmesini 

sağlayıcı alıcı merkezler yapılması, kazalar ile mücadele_ için istatistikler 

geliştirilmesi, teknik mücadele araçları geliştirilmesi ve Akdeniz kıyıdaşları arasında 

ortak mücadele bilincinin geliştirilmesini sağlarken96 , diğer yandan da bu Merkez, 

başta kaza ve acil durumlarda oluşan petrol kirlenmeleri ile mücadele için bölgesel 

89 Türkiye 6 Haziran 1981 'de 1976 Protokolünü onaylamış, 1995 değişikliklerini ise (Ekim 2000 itibariyle) henüz 
kabul etmemiştir. http://www.unepmap.org 

90 Türkiye l 976'da imzalamış ve 1981 'de onaylamıştır. http://www.unepmap.org 
91 Türkiye 21 Şubat 1983'de 1980 Protokolünü onaylamış, 1996 değişikliklerini ise Ekim 2000 itibariyle henüz 

kabul etmemiştir. http://www.unepmap.org 
92 Türkiye Özel Koruma Alanları Protokolünü 6 Aralık 1986'da çekince belirterek onaylamıştır. Biyolojik 

Çeşitlilik Protokolünü ise 10 Haziran 1995'de imzalamış ancak (Ekim 2000 itibariyle) henüz onaylamamışur. 
http://www.unepmap.org 

93 Türkiye'nin bu Protokolde Ekim 2000 itibariyle imza ve onayı bulunmamaktadır . http!//www.unepmap.org 
94 Türkiye 1 Ekim 1996'da protokolü imzalamış , henüz oııaylamaı;uştır. http://www.unepmap.org 
95 İlave açıklamalar için bakınız Türkiye' nin Çevre Sorunları-99, s.234-236; Daphne Kasriel, a.g.e. , s.19-24. 
96 Daphne Kasriel , a.g.e, s.21. 
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eşgüdümü ile bu tür büyük çevre felaketlerine karşı teknik mücadele için 

uygulamaya yönelik işbirliği planlarını hazırlamaktadır. AEP petrol ve diğer 

kirleticilerle mücadele için zaman içinde petrol ve diğer kirletici kaynakların 

kirletirken tespitine de yönelmeye başlamıştır. Bu bağlamda AEP bünyesinde 

oluşturulmuş bulunan Bölgesel İşbirliği Merkezlerinden Palermq/İtalya' da bulunan 

Uzaktan Çevre Algılama Eylem Merkezi (Environment Remote Sensing Regional 

Activity Center - ERS/RAC) de petrol ve diğer kirlenmenin oluşumu anında tespiti 

için uydu gözetlemeleri yapmaktadır.97 

Bunların dışında AEP Sekreteryası 1997 yılında kara kökenli kirleticilerin 

yarattığı çevresel tehdit ile mücadelede bir atılım yapabilmek için bir Stratejik Eylem 

Planı ortaya atmıştır. Bu bağlamda Akdeniz' de 103 adet kirlenme odağı (Hot Spots) 

tespit edilmiş ve 51 bölge kirlenmeye hassas ve özel ilgi gösterilmesi gereken olarak 

nitelendirilmiştir. Bu programın tespit ettiği kirlen_menin ortadan kaldırılması için 10 

milyar dolarlık bir kaynak kullanımının gerekeceği tahmini yapılmıştır.98 Benzeri 

kaynakların her geçen gün kirlenen diğer deniz alanları için de gerekeceğinden şüphe 

yoktur. 

(3) Akdeniz Eylem Planı Marmara Denizi için bir örnek olabilir mi? 

Bu sorunun doğrudan cevabı olumludur. Özellikle, AEP çerçevesinde 

geliştirilmiş bulunan protokollerin yarattığı hukuki çerçeve kirlenme alanında 

Marmara Denizi'ni tehdit eden her türlü parametreyi denetim altına alabilmek iddiası 

ile yola çıkmaktadır. Bu bağlamda Marmara'da yoğun hissedilen Kara Kökenli 

Kirleticiler için Akdeniz'in Kara Kökenli Kirleticilere Karşı Korunması Hakkında 

Protokolün ve petrol kirlenmesi ile mücadele için de Akdeniz'in Acil Durumlarda 

Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirletilmesine Karşı Mücadelede İşbirliği 

Hakkında Protokolde ele alınan konuların düşünülmesi uygun olacaktır. Kirletenin 

tespiti her türlü caydırıcı işlemin uygulaması için başlangıç noktası olarak kabul 

edildiğinden Uzaktan Çevre Algılama Eylem Merkezi'nin işlevine Karadeniz ve 

Marmara Denizi'nde büyük ihtiyaç olabileceği değerlendirilmektedir. Birer metot 

olarak takip edilebilecek bu uygulamaların hukuki çerçevesi uluslararası olmaktan 

daha fazla ulusal olmak durumundadır. Sonuçta uygulamanın yer alacağı deniz alanı 

bir iç deniz ve kapalı sayılabilecek havzadır. Gerçi Karadeniz ve Akdeniz ile iştirakli 

97 a.g.e, s.9. 
98 UNEP'in "MED POL Programmes" Tanıtım Kitapçığı. 
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ve akıntılar yoluyla su alışverişi de bulunmaktadır. Bu durumun varlığı ise bu üç 

deniz alanında kirlenme ile mücadele amaçlı eylem planlannın ortak işletimini de 

düşündürmektedir. Diğer taraftan Marmara Denizi-için de önem ve öncelik taşımakta 

olan Kara Kökenli kirlenmenin kontrol altına alınması için da UNEP/Akdeniz Eylem 

Planı tarafından başlatılmış Stratejik Eylem Planı benzeri bir oiuşumun da ortaya 

konulması gerekebilecektir. Özellikle henüz Marmara Denizi'nin bir yandan mevcut 

ve artacak tanker trafiği, diğer yandan kara kökenli maruz kaldığı kirlenme 

baskısından nasıl kurtanlabileceği yolunda bir toplumsal uzlaşmanın bulunmadığı 

dikkate alınırsa, bu tür bir eylem planının kamuoyu uzlaşması yaratılması ve 

Hükümet veya Sivil Toplum Örgütü destek fonlanmn harekete geçirilmesi için de iyi 

bir fırsat olabileceği öne sürülebilir görünmektedir. 

Karadeniz Eylem Planı ise henüz mali, idari, politik ve organizasyona ilişkin bir 

çok güçlük ile karşı karşıya olduğu için bir ulusa1 çevre prograınına başarılı örnek 

olabilme niteliğini kazandığım ifade edebilmek güç görünmektedir. Bununla birlikte 

bu programın sekreteryasının İstanbul' da olması geliştirilecek bir Marmara Denizi 

Ulusal Eylem Planı için yönlendirici ve işbirliğini s.ağlayıcı destek verebilecektir. 
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Bu çalışmada, Hazar ve Kafkas havzalarında ortaya çıkan petrolün taşınması ile 

ilgili seçeneklere bağlı olarak yaratabilecekleri çevre kirlenmesi olgusu ele alınmış 

ve birbiri ile ilgili bir çok teknik olay da bu kapsamda incelenmiştir. 

İncelenen konular başlıca birkaç alanda toplanabilirler: petrol stratejisi etrafında 

oluşan petrol rezervi aranması, yeryüzüne çıkartılması, üretilmesi, pazarlara 

ulaştırılması gibi yatırım planlaması konuları; kazanılacak petro-dolarlara bağlı 

olarak, Hazar ve Orta Asya koridoru bölgesinde SSCB'den ayrılmış devletlerin onun 

mirasçısı RF' den ekonomik olarak da bağımsızlaşmaları veya bu olgunun 

geciktirilme veya önleme çabaları; bu paralelde .petrolün kontrolünü kaybetmeme, 

üçüncü ülkelere ruhsat verilmiş petrol sahalarını, Hazar'ın hukuki statüsünü 

tartışmalı hale getirerek geri almaya çalışma gibi jeopolitik, jeostratejik ve 

uluslararası ilişkiler konularını; petrol konsorsiyumlarının en çok kar edebilmeyi 

gözetmesi nedeniyle, petrolün dış pazarlara taşınmasında çevresel güvenliği tam 

sağlanamayan ulaşım yollarını tercih etme gibi ekonomik konuları; boru hatlarının 

tercih edilmesi durumunda, bu hatların kullanılmasından doğan ev sahibi ülkenin 

kazançlarını en aza indirmeyi sağlayacak diplomatik, siyasi ve medya kanalları 

üzerinden yapılan girişimleri, bu yönleri bakımından uluslararası ekonomi 

politikalarını; kimilerinin Hazar' dan üretilecek petrolün "denizden tankerlerle 

taşınmasına" gösterdiği büyük arzu nedeniyle, petrol tanker işletmeciliğinin 

doğasından kaynaklanan seyir güvenliği, petrol sızıntısı, deniz kazaları, balast 

deşarjlarının deniz alıcı ortamına kirletici etkileri gibi denizcilikle ilgili çevresel 

konuları; diğer devletlerin deniz yetki alanlarının , (İç Sular, Karasuları, EEZ) petrol 

tankerlerince serbestçe kullanımı konusunda tüm hukuki araçlardan taraflarca 

karşılıklı istifade edilmesi yönüyle, uluslararası hukuku, deniz ve çevre hukukunu, 

aynca bu hukukun geliştiricisi durumundaki IMO gibi uluslararası teknik kurumlan 

ve bunların çeşitli düzenleyici hukuki belgelere ilişkin konuları; ortaya çıkacak çevre 

risklerinin tanımlanabilmesi bakımından, çevre denizlerin kirlenme durumlarını; 

Boğazlar bölgesindeki artması beklenen tanker trafiği ile ilgili olarak denizcilik 

yönünden tespit edilmiş çeşitli güçlükleri, bu risklerin azaltılması arayışları 

içersinde, değişik kıyısal devlet haklarının tatbikinde iç hukuk uygulamalarının neler 
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olabileceği hususları, birbirlerini etkileyen bir bütün içersinde bu çalışmanın 

kapsamına alınmaktadır. Bu yönüyle çalışma, ba.şlangıçta da öngörüldüğü şekilde, 

disiplinler arası bir özellik taşımaktadır. 

Çalışmada yanıtları araştınlan sorular arasında; "Baku-Ceyhan Hattı'nın 

gerçekleştirilmesinin gerçekte Hazar-Kafkas Petrolünün Batı pazarlarına 

ulaştınlması ve Türk Boğazlarında artması beklenen petrol trafiği içindeki pay ve 

öneminin ne olabileceği, gerçekten Boğazlar üzerinde bir rahatlama sağlayıp 

sağlamayacağı" konusu başat duruma gelmiştir. Oldukça zor elde edilen bilgilerin 

yan yana getirilmesinden elde edilen sonuç; Bakü-Ceyhan boru hattının yapımının, 

Türk Boğazları'nın karşılaşacağı petrol tankeri trafiğindeki çok önemli artışı ortadan 

kaldırmayacağıdır. Bu sonuç, Hazar havzasındaki üretim projeksiyonlarına ve bu 

üretimin havza dışına çıkartılması ile ilgili düşünülmekte olan ayrı yönlerdeki boru 

hatları bağlantılarının kapasitelerinin ele alınmasından oluşan petrol hacmi 

aritmetiğinden kaynaklanmaktadır. Sonuç olarak, Hazar havzasından çıkarılacak 

petrolün yıllık toplamı çok büyük hacimlere ulaştırılacağı ortaya çıkmıştır ve bunun 

büyük bir kısmının tankerlerle taşınmak üzere boru hatları yardımı ile Karadeniz'e 

indirilme faaliyetleri sürdürülmektedir. Oysa, fJazar petrollerinin toplam miktarının 

ancak beşte biri kadar bir kısmının Bakü-Ceyhan hattına yöneltilmesi için planlama 

ve kapasite inşaatı başlatılmış bulunmaktadır. Petrolün beşte dört kadar büyük bir 

kısmı ise, başkaca bir tedbir alınmadığı sürece, Türk Boğazları ve Marmara Denizi · 

için büyük riskler yaratacak bir şekilde bu kritik deniz geçiş bölgesine yönelecektir. 

Dolayısıyla, Bakü-Ceyhan petrol boru hattı gerçekleştirilirse dahi, Türk 

Boğazlarının aşıri petrol tankeri taşımacılığından uğrayacağı çok büyük ölçekli 

risklerde oldukça sınırlı bir miktarda hafiflemeler beklenmelidir. 

Bu sonuçlar kaleme alınırken Bakü-Tiflis-Ceyhan petrol boru hattının yapılması 

kesinleşmiştir. Bu boru hattının tamamlanmasından sonra içinden taşınacak petrolün 

bulunamama riskinin ortadan nasıl kaldırılacağı henüz tartışılmaktadır. Burada temel 

sorun, boru hattının öbür ucundaki Azerbayqm' ın Bakü-Ceyhan boru hattını 

doldurabilecek miktarda kendi petrol üretiminin olmayışıdır. Kritik soru ise, gereken 

ilave petrolün Hazar'ın, Kazakistan egemenliğindeki Kuzey kıyılarında bulunan 

zengin petrol yataklarından kaydırılıp kaydırılmayacağıdır. Tengiz ve Kashagan adlı 

iki dev petrol rezervi bu imkanı yaratabilecek durumda olmakla birlikte, Tengiz 
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petrolleri halen CPC denilen ve milyarlarca dolar yatının yapılarak yeniden 

oluşturulmuş bir boru hattı ile Karadeniz'in Novorossiysk petrol terminaline 

irtibatlandırılmıştır. Kuzey Hazar petrolünün uygun geçiş ücreti sağlandığında CPC 

hattına yönelmesi normal beklentidir. 

Petrolün havza dışına Karadeniz yoluyla tankerlerle denizden taşınması ise, hem 

Karadeniz'i hem de Türk Boğazlarını, buradan , da akıntı yoluyla transfer edilen 

kirletilmiş sularla diğer denizleri , çevresel risklere atmaktadır. Burada petrol 

taşıyıcılarının temel çıkarı, miktarı yılda 200 milyon tonu geçecek büyüklükteki bir 

navlunun taşınması ile elde edilecek kar ve sürekli iş imkanıdır. Petrol üreticileri ise, 

havzada üretilen petrolün dış pazarlara ulaştırılmasında ton başına 1 dolar kadar daha 

ucuza mal olabilecek taşıma ücretinden yılda milyonlarca dolar· ilave kazanç elde 

edebilmenin hesabı içersinde görünmüşlerdir. 

Bu karlara karşılık; deniz kazaları, petrol sızıntısı , boş tankerlerin balast sularını 

dolum terminallerine yaklaşırken deniz - ortamına bırakmaları sonucunda 

bulundukları çevreye verecekleri tropikal zararlıların ekolojik dengeyi bozarak 

çevreye zararlı etkisi, gürültü kirliliği , Karadeniz'e kıyıdaş devletler ve Türk 

Boğazları ile Marmara Denizi'ni güvenlik ve ekolojik yönlerden çok olumsuz 

etkileyecek görünmektedir. 

Buna karşın petrol taşıyıcılarının kendilerini s~vunmaları şu düşünceler etrafında 

yoğunlaştırılmaktadır: Karadeniz ve Türk Boğazları zaten aşırı bir kirlenmeye maruz 

kalmışlardır, çok eski gemilerin dahi bu denizlerde her türlü çevre riski ile birlikte 

dolaşmaya devam ettikleri ve üstelik kimsenin onların varlığına ve yarattığı benzeri 

rsiklere dikkat etmediği , karşı önlem olarak düzenlemeler yapmadığı; oysa petrol 

tankerlerinin gittikçe daha güvenli yapıldığı ve konunun yarattığı hassasiyetin 

bilincinde olan tanker işletmecilerince bu tankerlerin uygulamada disiplin içinde 

işletilecekleri yönündeki savlardır. 

Burada mevcut birbirine aykırı taleplerden, tanker taşımacılarının mı yoksa 

çevrenin mi kazanacağına ilişkin sorunun sonucunu, Türkiye Cumhuriyeti 

ilgililerinin ortaya koyduğu ve koyacağı siyasi irade ve bu iradeyi , yaptırımlar dahil, 

oluşum halindeki tehlikeyi ortadan kaldırmak için göstereceği kararlılık belirleyecek 

görünmektedir. 
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Diğer bir araşt}rılan soru Bakü-Ceyhan hattının gerçekten Türkiye için öneminin 

ne olduğu ve öneminin bazı nedenlerle abartılıp abartılmadığıdır. Araştırmadan 

varılan bir sonuç bu önemin abartıldığı yönündedir. Burada gerek dünya çapındaki 

örnekler, gerekse de Türkiye'nin geçmiş deneyimleri bunu teyit etmektedir. Örneğin 

Irak-Türkiye petrol boru hattı Türkiye'ye ne sağlayabilmekte ise, Bakü-Ceyhan hattı 

da en fazla eşdeğerde bir imkan sağlayabilecek durumda olabilir görünmektedir. 

Bakü-Ceyhan hattının kazandıracakları için kimilerince ve yaygın bir kamuoyu 

kesimince düşünüldüğünün aksine, bu hattın oluşumu ile Türkiye'nin öneminin çok 

artacağı, varsıllaşacağımız, İskenderun Körfezi'nin bir Basra Körfezi olacağı ve ülke 

topraklarının bir enerji koridoru haline getireceği gibi savların doğru olmadığı ortaya 

konulmuştur. Bu bağlamda, Bakü-Ceyhan petrpl boru hattı Irak'tan Türkiye'ye 

petrol taşıyan Kerkük-Ceyhan petrol boru hattından daha yüksek bir imkan veya 

itibar sağlayamaz durumdadır. Çünkü, her şeyden önce yeni hat için planlanan petrol 

taşıma kapasitesi, Kerkük-Yumurtalık hattından oldukça daha azdır (%66'sı). 1 

Yıllardır 70 milyon ton/yıl kapasite ile işletilmiş olmasına rağmen, Yumurtalık

Kerkük petrol boru hattı; Türkiye'yi varsıllaştıramamış, önemini artıramamış, 

İskenderun Körfezini büyük petrol üssü haline getirememiş olduğu ortada iken, 

Bakü-Ceyhan hattının 1/3 kadar daha düşük kapasite (45-50 Milyon ton/yıl) ile 

Kerkük-Yumurtalık hattından daha önemli işlevleri olabileceğini düşünmek için bir 

neden bulunmamaktadır.2 

Durum bu ise, kamuoyunun neden Bakü-Ceyhan hattı ile bu derecede 

destekleyici ilişki içersinde bulunmuş olabileceği üzerinde de durulmuştur. Bu 

noktada, petrol konsorsiyumlarının konuyla . ilgili müzakerelerde ''Türkiye' den 

kabulünü bekledikleri tavizleri elde etmek için" ,başvurdukları yöntemler arasında, 

"kamuoyu yaratma araçlarının da bulunduğu" kanaatine varılmıştır. 

1 Bakü-Ceyhan hattı günde l milyon varil petrol taşımak üzere yapıl mıştır. Kerkük-Yumurtalık hattı ise günde 
1,5 milyon varil petrol taşımak üzere yapılacaktır. Her ikisinin de kapasitesi zaman içinde (aşırı basınç alan 
bonı hattı bölgelerinde kısa by-pass bonı hatları tesis edilerek) bir miktar artırıl abilir dunımdadır. 

20rta Asya Cumhuriyetlerinin kazanacai:,'1 ilave ekonomik imkanlar ile daha fazla Batı yanlısı davranabilecekleri 
savını gelişmeler desteklememektedir. Diğer yandan; bu konu bir amaç olarak benimsenmek istenirse, bunwı 
takibi ve gerçekleştirilmesini Türkiye' den daha ziyade yapacak unsurlar bulunmaktadır. Bu konudaki hedefe 
erişmeyi amaçlayan öncül görevler Batı lı devletlere ait o lmalıdır. Böyle düşünülmesi daha fazla anlam 
taşıyacaktır. Çünkü, çoğu petrol işletimi ve petrolün batıya taşıııması alanlarındaki yatırımlarından esaslı karlar 
elde edecek olan uluslararası şirketlerin mensubu oldukları devletler Batılı gelişmiş sanayi devletleridir. 
Petrol çıkardıkları toprakların ait oldukları ülkeye ait bir gijvenlik endişesi duydukları taktirde, bunu azaltmak 
için o devletlerin Batıya yaklaştırılması, herşeyden ve Türkiye' den önce. bu yatırımı yapanların çıkarına katkı 
sağlayacak olan bir konudur. 
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Yapılan çalışmada, Türkiye'nin Bakü-Ceyhan boru hattına ilişkin müzakerelerde 

elde etmek istediği çıkarlarını, tam olarak tespit edip etmediği ve bu çıkarlarını 

yeterince güçlü savunabilmiş olup olmadığı araştırılmıştır. Burada edinilen, kanaat 

çok başarılı olunmadığıdır. Bu konuda hedeflerimizin tam ve sağlıklı tespit 

edilemediği gözlenmiştir. Türkiye'nin çıkarlarının nerede olduğunu bilmediğini 

açıklayan yabancı gözlemciler de vardır.3 Bazı alanında uzman gözlemciler, 

Türkiye'nin Bakü-Ceyhan boru hattı ticari müzakerelerinde ver~iş olduğu tavizleri 

"örneği görülmemiş" büyüklükte olarak nitelendirmişlerdir. Esasen bu durum aynı 

zamanda, konunun çok disiplinli ve karmaşık oluşunun bir sonucudur. Bu karmaşık 

ve birbirini etkileyen müzakere konumları, bu karmaşıklığa uygun şekilde ayrı ayrı 

disiplinlerden gelen uzmanlardan oluşan güçlü proje grupları ile desteklenen bir 

müzakere kadrosunun oluşumunu ve muhatap grupların karşısına müzakerelerde 

böyle çıkılmasını gerektirmişse de, maddi veya diğer nedenlerle Türkiye'nin bunu 

sağlayamadığı gözlenmiştir. Karşı tarafın istediklerini daha fazla elde etmesinde; bu 

üstün müzakere konumunun payı olması yanı sıra, Türkiye'nin Bakü-Ceyhan boru 

hattının yapılması ile ilgili beklentilerini çok artırmış veya bu konunun müzakeredeki 

muhataplarımızın öngörüleri ile "bilinçli olarak abartılmış" oluşunun da önemli bir 

payı olduğu düşünülmüştür. 

Diğer yandan, Türkiye'nin Bakü-Ceyhan hattı gerçekleştiğinde elde edeceği 

maddi kazancın, başlangıçta iddia edilenlerin aksine oldukça kü_çük olacağı ortaya 

konulmuştur. Bu araştırma kapsamında yapılan temaslarda, ikili fiyat 

müzakerelerinin başlangıcında, petrolü işletecek konsorsiyumun temsilcilerince 

Türkiye'ye kabul ettirilmek istenen "boru hattı işletme gelirinin"4
, aradan bir yıl 

geçip müzakere sonuçlandığında yabancıların başlangıçta belirttiği ve tarafımızdan 

kabulünü istedikleri gelir ile aynı olduğu öğrenilmiştir. Muhatabımızın "planladığı 

hedefe ulaştığı" bir müzakerede, tarafımızdan başarılı bir fiyat müzakeresi 

yürütülmüş olmadığı sonucuna varılmıştır. Bu yıllık gelir, boru hattı işletilmeye 

açıldığında, halen Irak ile aramızda kurulu bulunan petrol boru hattının yıllık 

getirisinden de oldukça aşağıda olacaktır. Bu fiyat müzakerelerinde Türkiye, "aksi 

1 Örneğin Gareth M. Winrow, Pipeline Poİitics and Turkey : A New Great Game in Euroasia, 
İstanbul Bilgi Üniversitesi Konferans Sunuşu, 23 Ocak 1998, s.2 

4 Bakü-Ceyhaıı boru hattının· yıllık işletmesinden doğan gelir payı. 
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halde petrol tankerlerle taşınır ve Boğazlar tehlikeye girer" söylemi ile ikna edilmiş 

olabilir. Oysa, Hazar'dan üretilecek petrolün toplam büyüklüğü dikkate alındığında, 

Bakü-Ceyhan petrol boru hattının oluşturulmasının, Boğazlar için sadece marjinal bir 

fayda sağlayabileceğine yukarıda işaret edilmiştir.5 Boğazlar ve Marmara bölgesi her 

şart altında tehlikeye girmektedir. 

Halen görünen durum, Hazar petrolünün fazlasının Karadeniz kapanında 

sıkışmış durumda olduğudur. Bu petrol çıkış yolu aramaktadır. Bu amaçla Karadeniz 

Batı kıyılarında dört adet boru hattının Türk Boğazlarından petrol geçişini by-pass 

etmek amacıyla inşa edilmesinin arayışları başlatılmış ve sürdürülmektedir. Çeşitli 

fiziksel, teknik, meteorolojik ve ekonomik nedenlerden dolayı Ukrayna, Romanya ve 

Bulgaristan kıyılarından başlayıp, Baltık, Adriyatik ve Kuzey Ege' ye ulaştırılacak bu 

by-pass tabir edilen boru hatlarının "yapılabilirlik" araştırılmasından başarı ile 

çıkamayacağı kanaatine varılmıştır. Kimileri, Bakü-Ceyhan petrol boru hattının 

oluşturulmasına rakip olacağı için by-pass hatlarının oluşumuna karşı çıkmaktadır. 

Bu düşüncenin aksine bu araştırma, azami kapasiteye ulaşacağı dönem yaklaşmakta 

olan Hazar kaynaklı aşırı miktardaki petrolünün tankerlerle Türk Boğazlarından 

taşınması tehlikelerine karşı, by-pass hatlarının hayata geçirilmesinde "yarar 

görmüş" ve mutlaka yapımlarının "Türkiye tarafından da desteklenmeleri" gerektiği 

kanaatine ulaşmıştır. Boğazların karşı karşıya kaldığı risklerin azaltılmasının bir yolu 

da bu hatların tamamının hayata geçirilmesidir. Bu ise by-pass hatlarına ilişkin dört 

değişik "yapılabilirlik" çalışmasında başarılı olunmasına bağlıdır. 

Bu petrol taşıyan tanker trafiğinden oluşacak tehdidi azaltabilecek veya ortadan 

kaldırabilecek by-pass hatları dışında iki seçeneğin daha ortaya konabileceği 

düşünülmüştür: bunlardan ilki Bakü-Ceyhan boru hattının mutlaka yapılması, ancak 

mevcut kapasitesinin üç misli planlanması ile sağlanabilecektir. Halen düşünülen 50 

milyon ton/yıl kapasiteye nazaran, yılda 150 milyon ton ve daha fazla petrolün 

buradan Akdeniz'e doğrudan indirilmesi ile toplam 250 milyon ton olabilecek 

görünen Hazar üretimi petrolün Boğazalardan geçiş talebinin azaltılması Türk 

Boğazları için rahatlatıcı olacaktır. Bunun gerçekleşebilmesi için, Kazakistan'ın 

; Burada Türkiye'ye konuyla ilgili tüm gereken bilgilerin verilip verilmediği açıklık kazanmamaktadır. Hazar 
havzasından çıkartılacak petrolün toplam miktarı hakkında Türkiye'ye eksik bilgi sağlanmış ve bwıwı 

sonucunda, Bakii-Ceyhan hattı ile Hazar havzasından çıkartılacak petrolün büyük miktarının taşınacağını 

düşünmüş olabilmesi de ihtimal dışı bırakılmamalıdır. 
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Kashagan rezervinden çıkartılacak petrolün Hazar içinden Bakü'ye indirilmesi ve 

Bakü-Ceyhan boru hattının daha geniş kapasitede inşa edilmesi yeterli olabilecektir. 

Ancak petrol tankerleri işleticileri de bu fikre muhtemelen karşı çıkacaklar ve kar 

beklentilerinin kaybına izin vermek istemeyeceklerdir. Burada sonucu Türkiye'nin 

müzakere gücü ve siyasi iradesinin kararlılıkla ortaya konabilmesi belirleyecektir. 

Üçüncü bir seçenek ise, İran üzerinden geçirilecek bir kısa boru hattı ile Türkiye'nin 

Irak ile işletmekte olduğu mevcut petrol boru hattının Güney Hazar kıyılarına 

irtibatlandırılmasıdır. Bu boru hattının İran'ın Hazar kıyılarındaki ucuna Kuzey 

Hazar'dan ve Bakü'den petrol getirilmesi mümkün ve en ucuz seçenek olarak 

görülmektedir. Bu durumda hala yürürlükte tutulan Amato Yasası ABD'nin bu boru 

hattının yapımı için finans sağlamasını engelleyebilir görünse de, bu güçlüğün 

ABD'nin yeni politikaları ile AMATO Yasasını gevşetmesi veya İran ile Türkiye'nin 

ortak veya ayrı ayrı sağlayacakları mali destek ile aşılabilme imkanı, teorik planda da 

olsa, mevcuttur.6 Bu seçeneğin işlerlik kazanması için, Kuzey Hazarda Kashagan 

sahasını işleten OKIOC Konsorsiyumu (daha sonra AGIP'in devir aldığı haberleri 

mevcuttur) ile yoğun işbirliği arayışlarına girilmesi, halen deneme üretimine 

başlanılmış olan bu petrolün CPC hattı ile Karadeniz' e (Novorossiysk'e) ihracına 

karşı caydırıcı politikalar izlenmesi gerektiği değerlendirilmektedir. 

Çalışmanın bir konusu da hangi petrol taşıma seçeneğinin çevresel tehdidin 

azaltılması bakımından daha uygun olduğunun araştırılması olmuştur. Burada çevre 

dostu olabilecek bir taşınmanın olabilecek en uzak noktaya kadar boru hatları ile 

gerçekleşebileceği kanaatine ulaşılmıştır. En riskli olan taşınma seçeneği ise, 

petrolün tankerlerle taşınması olarak ortaya çıkmıştır. 

Çok uzun bir tarihi geçmişi bulunan d~nizlerin serbestçe kullanılması7 

anlayışından türetilmiş günümüzde uygulanan deniz hukukundan ticaret gemileri ve 

petrol taşıyan tankerler çok geniş olarak istifade etmektedirler. Bu ortamda, çevre 

felaketine yol açan bazı önemli deniz kazaları oluşmuşsa da tankerlerin denizlerdeki 

faaliyetleri için bunlar sınırlı kısıtlamalar yaratabilmekten öteye gitmemiştir. Deniz 

çevresine bir petrol tankerinin verebileceği zarar, bu tankerin kendi değerinin ve 

6 İran-Türkiye arasında kurulmakta olan doğal gaz hattı, petrol hattının da kurulabileceğinin göstergesidir. Mali 
açıdan Türkiye' nin yapacağı boru hattı yatırımı çok kısadır. İran zaten halen Hazar kıyısından takas ( swap) 
yoluyla bir miktar (2 milyon ton/yıl) petrol tedariki yapmaktadır. 

7 mare libenım 
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üzerinde taşıdığı navlunun, yani petrolün, değerinin toplamından onlarca veya 

yüzlerce daha fazla maddi kayıplara yol açabilmektedir. Maddi kayıplar karşılansa 

dahi çevreye verilen zararların tamamen ' ortadan kaldırılması olasılığı 

bulunmamaktadır. Deniz sigorta hukuku tankerler için taşıdığı yükün ve gemının 

değerinden fazla bir sorumluluk altına girmekten kaçınmış ve çevreye verilen zararın 

maddi karşılığı da çoğu kez dava konusu olmuş ve yeterince tazmin edilememiştir. 

Son yıllarda bu durum değişerek ilave hukuki düzenlemeler getirilebilmiştir8 . Bu 

durum, hem Karadeniz'i hem de, ilave tedbirler alınmadığı taktirde, artan Hazar 

petrolü ihracatı ile birlikte tankerlerin artacak trafiğine açık hale gelecek Türk 

Boğazları ile Marmara Denizi'ni çok olumsuz olarak etkileyecektir. 

Bu çalışmada, deniz çevresinin korunması ile ilgili durum, çevre denizlerimiz 

için ele alınmıştır. Karadeniz'de için bir Bükreş Sözleşmesi düzenlenmiş 

bulunmakta ise de günümüz sorunlarına yanıt verecek derecede uygulanması için 

daha uzunca bir süre gerekecek görünmektedir. Bükreş Sözleşmesi çerçevesinde 

uygulamaya sokulan kirlenme ile mücadele amaçlı UNEP'in Karadeniz Çevre 

Programı henüz hedeflerine ulaşmaktan uzaktır. Ayrıca kirlenmenin gerçek durumun 

değerlendirmesi için gereken çevre verileri güvenilir değildir. Bu denizin kirleticisi 

olan nehirlerin kıyıdaşları olan devletler ile işbirliğine, bu programın organizasyonu 

ile ilgili eksikliklerin Karadeniz sahildarlarınca giderilmesine, bu amaçla kaynak 

ayırmalarına ve ilgili devletlerin bu alanlara öncelik vermelerine gereksinim 

duyulmaktadır. Ortaya çıkacak ilave petrol kirlenmesi ile mücadele için, en azından 

Liman Kabul Tesislerinin en erken zamanda tamamlatılması gerekmektedir. Bu 

kabul tesisleri olmadığı sürece, dolum için Karadeniz'e gelecek tankerler balast 

sularını denize boşaltmaktan başka seçenek bulamayacaklardır. Oysa bu durum 

ekoloji için büyük tehlike yaratmaktadır. Ayrıca Karadeniz' de seyir halinde bulunan 

gemilerin denize sintine atıkları, petrol sızdırma durumları kontrol edilmemektedir. 

Bunu gerçek zamanlı izleyecek bir organizasyon da bulunmamaktadır. Bu gözetleme 

işleminin özelliği itibariyle gece şartlarında yapılabilmesi de pek mümkün 

görülmemektedir. Karadeniz' de Türkiye'nin ilan etmiş olduğu EEZ'nin sürekli çevre 

korunması amaçlı gözlem altında tutulması sağlanamamaktadır. Bunlar sağlanıncaya 

kadar Karadeniz kirli kalacak, bu kirliliği Marmara ve Ege Denizlerine taşıyacaktır. 

• IMO bu soruna bir çare olarak Fund ve CLC kısa adlı hukuki düzenlemeleri kısa bir süre önce tamamlamıştır. 
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Hazar havzasındaki petrol üretiminin artması ve bunların boru hatları yerine 

tankerlerle denizyolu taşınması ile bu denizler daha da kirlenmekten 

kurtulamayacaktır. 

Mevcut ters ve güçlü akıntıları, keskin dönemeçleri, sığlıkları, kıyıya dayalı 

yerleşim alanları, sisi ve diğer yönleri ile Türk Boğazları, üzerinde gemilerin seyir 

yapmalarına çok zorluk gösteren dar su yollarıdır. Üzerlerindeki uğraksız geçiş 

yapan gemi trafiği yükü, Montreux Sözleşmesi'n~n yapıldığı dönemden bu yana on 

mislinden fazla artış göstermiştir. İstanbul ve Marmara bölgesinde yaşayan 

vatandaşlarımızın denizleri günlük olarak kullanmasıyla, her gün Boğazın doğu ve 

batı yakası arasında trafik halinde bulunan binlerce deniz taşıtı trafiği ile kesişen bir 

rota üzerinde, Boğazlar bölgesinde uluslararası deniz ulaşımı sağlanmaya 

çalışılmaktadır. Bu etkiler sonucunda ortalama her iki yılda biı: Boğazlarda ciddi 

nitelikte kazalar meydana gelmektedir. Bu kazaların bir ölçüde önlenmesi için VTS 

sistemi devreye sokulmaktadır. Ancak, bu sistem her derde çare olacak nitelikte 

değildir ve VTS, artacak tanker trafiğinin olumsuz etkilerini de ortadan 

kaldıramayacaktır. Bu durumda, Türkiye nüfusunun beşte birinin yaşadığı ve her yıl 

milli ekonomisinin %60' a yakın kısmının buradan üretildiği çok değerli bir havza 

petrol tankerleri trafiğinden kaynaklanacak büyük bir tehlike ile karşı karşıya 

bırakılacaktır. 

Bu yaklaşmakta olan tehlikeye karşı tedbir alabilmek için yıllar geçmiş ve 

önümüzde aylar kadar bir dönem kalmıştır. Erken petrol hattı ile günde 115 bin varil 

petrolün (yı lda 5,6 milyon ton) birkaç yıldır Hazar'dan Supsa'ya indirilmesi devam 

ederken, Haziran 2001 sonundan itibaren günde 550 bin varillik (27,5 milyon

ton/yıl) bir hacimle birinci aşamada üretilen petrol Kuzey Hazar' daki zengin Tengiz 

yataklarından CPC hattı ile Novorossiysk'e indirilmeye başla.nmıştır. Bu hattın 

Tengiz' deki9 üretim miktarı artırılarak üçüncü aşamada yılda 67 ,5 milyon ton/yıllık 

bir üretim kapasitesine çıkartılması planlıdır. Rezerv zenginleştikçe bu miktarda 

ilave artış da olabilecektir. Yine Kuzey Hazar' da, kısa bir süre önce keşfedilen 

Kashagan petrol rezerv alanı, dünyanın en zengin 5 petrol yatağından birisi olarak 

beş yıl içinde azami kapasite seviyesinde üretime başlayacaktır. Bu miktarı 

bilinemeyen petrolün hangi hattan Hazar'dan dış pazarlara ihraç edileceği henüz 

9 Tengiz petrol yatakl arının konumu için bkz. Harita No:7. 
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kesinleşmemiştir. 10 Durum ilgili tarafların müzakere gücü ve iradesi ile 

şekillenecektir. Uygun insiyatifler yakalanabilirse Türkiye'nin bu konuda 

yönlendirici bir rol oynaması da, Bakü-Ceyhan hattının doldurulması ve Türk 

Boğazlarının daha büyük risklere maruz kalmasının önlenmesi ~akımından gerekli 

olabilecektir. Ancak Kashagan petrolü de Karadeniz'e indirilirse bu oldukça kısa bir 

süre sonra başlatılabilecek görünmektedir. ı 1 

Hazar Denizi ' nden üretilmesi gerçekleştirilmekte olan bu petrolün 10 yıl içinde 

erişeceği yıllık üretim toplamı, daha sonra Boğazlar ve Marmara'nın karşı karşıya 

bulunacağı çevresel riskin büyüklüğünün de daha iyi anlaşılmasına izin verecektir. 

Yapılan tahminler, Hazar'dan üretilecek petrolün en geç 2010'da yılında 220-250 

milyon ton aralığında oluşabileceği tahmin edilmektedir. Gerçekleştiğinde Bakü

Ceyhan hattından bu petrolün yılda 50 milyon ton kadarı Ceyhan terminaline boru 

hatları ile taşınacağı planlanmakta olduğuna göre, geri kalan önemli miktardaki 

petrolün şu veya bu yoldan Karadeniz' e indirilerek (şimdilik Novorosissky ve 

Supsa), bu limanlardan da tankerlere yüklenip bizi kuşatan denizlerden taşınması 

seçeneğine yönelinmesi beklenmektedir. Bu nedenle, beklenen büyük hacimli bu 

petrolün yoğun bir tanker trafiği ile çevre denizlerimizde y~ratacağı risklerin 

azaltılması gerekmektedir. 

Petrol ve kara kökenli kirlenme etkisinde bulunan Akdeniz'de, Barselona 

Sözleşmesi ile 25 yıl önce başlatılmış çalışmalar Akdeniz Eylem Planı (AEP)'na 

katılmış devletlerin işbirliği, mali imkanları ve uzunca bir süre önce başlamış 

olmasının etkisi altında oldukça mesafe kat etmiş ve başarılı sonuçlar almaya 

başlamış durumdadır. Yine de AEP kapsamında gemilerin yarattığı petrol kirlenmesi 

ile tam olarak mücadele edilmesi için etkili şekilde örgütlenmiş bir durumda 

bulunulmamaktadır. Önceliği acil durumların ortaya çıkmasında mücadelede işbirliği 

ve bu durumlara hazırlıklı olmaya vermiş görünen AEP'nın, en önemli yaklaşımı 

petrol ve diğer kirleticilerin uydular yardımıyla uzaktan algılanması yolunda 

başlatmış olduğu çalışmalardır. Uzaktan algılama tekniklerinin gece süresince 

etkinliği düşük dahi olsa, denizlerin gemilerden kirletilmesi sorununun çözümünde 

ıo Kashagan petrol yataklarının konumu için bkz. Harita No:8. 

11 Kashagaıı rezervinin azami kapasiteye çıkartılma dönemi Hazar' daki diğer petrol bölgelerinden (20!0) öncedir 
ve yaklaşık 4 yıl içersinde gerçekleşecek durumdadır. Halen üretim deneme amaçlı başlamışur. 
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"petrol kirleticilerinin sürekli tespitinin" sağlanabilmesinin büyük katkı 

sağlayabileceğine inanılmaktadır. 

Marmara denizinin, Akdeniz ve Karadeniz' de UNEP öncülüğünde yürütülen 

Bölgesel Denizler Programı benzeri bir ulusal program ile kirlenmeden orta vadede 

kurtarılması mümkün görülmektedir. Bunun için öncelikle bir kamuoyu aydınlatma 

programı, daha sonra kirlenme odaklarının tespiti, kurallar konulması ve müeyyideler 

ile caydırıcı ve etkin bir çevre yönetimi düzeninin kurulması öngörülmüştür. 

Bu çalışmada ortaya konulan tespitler bağlamında aşağıdaki hususların politika 

planlayıcılarına önerilmesi yararlı görülmüştür. 

Bakü-Ceyhan hattı ile ilgili yürütülen müzakereler, yapılan özveriler ve verilen 

tavizler sonuçlanmış sayılabilir, ancak bu boru hattının sağlayacağı yararların 

mütevazi sınırları dikkate alınarak projenin gerçekleştirilmesi için geçecek dönemde 

artık hiç bir taviz verilmemesi uygun olacaktır. Bakü-Ceyhan kapasite itibariyle Türk 

Boğazlarını artacak petrol tankeri trafiğinden kurtaramayacak hacimdedir. 12 

Boğazlara yönelecek aşırı petrol trafiği ve bunun olumsuz sonuçları dikkate 

alındığında, Türkiye tarafından bu hattın kapasitesinde önemli artışların yapılmasının 

talep edilmesi gerekmektedir. Gelişecek pazarlık konumuna bağlı olarak Türkiye, 

İran ile, Kerkük-Yumurtalık hattını irtibatlandıracak ve bunu takiben İran' dan Hazar 

petrolünü bu hat yardımıyla ithal edecek, bir diğer seçeneği kullanmak üzere hazırlık 

içersinde bulunmalıdır. Ayrıca Türkiye, Batı Karadeniz kıyılarındaki by-pass boru 

hatlarının mutlaka devreye sokulmalarının ve 130 milyon-tonfyıl kapasiteye kadar 

çıkartılmalarını teşvik etmelidir. Her iki hareket tarzı başarılabilirse Hazar' dan 

üretilecek 230 milyon ton/yıl seviyelerindeki petrol, Türk Boğazlarına ulaşmadan, 

yani Boğazlar by-pass edilerek, Akdeniz ve diğer bölgelere aktarılmış olabilecektir. 

Boğazaların kurtuluş formülü burada yatmaktadır. Nitekim Bakü-Ceyhan'ın 

kapasitesi üç misline kadar artırıldığı ve Batı Karadeniz terminallerinden de aynı 

miktara yakın petrol doğrudan dış pazarlara ulaştırılabildiği taktirde, bu durumda 

ciddi manada Boğazlara yönelecek ilave petrol tankeri olamayacaktır. Bu iki farklı 

seçenekten sadece birisi başarılı olursa, o zaman da hiç olmazsa Hazar petrolünün 

Boğazlardan geçecek miktarı yarıya kadar azalabilecektir. 

12 En olwnsuz senaryo olarak, Türk Boğazlarında artacak petrol trafiğinin yılda 250 milyon tonluk bir hacime 
ulaşabileceği hesaplanmaktadır. 
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Bakü-Ceyhan hattının ilave kapasite ile gerçekleştirilmesi, _by-pass hatlarının 

hayata geçirilmesi veya bir kısım Hazar petrolünün İran üzerinden dünya pazarlarına 

ulaştırılması seçeneklerinden hiç birisi gerçekleşemeyecek olursa, ciddi tedbirler 

alınması şart görünmektedir. Hukuki çerçevesi ne olursa olsun, Türkiye'nin Hazar 

Denizi'nden üretilecek ve ihraç edilecek çok büyük hacimdeki petrol trafiğinin 

Boğazlardan geçirilişin kabul etmesine imkan bulunmadığı kanaatinden hareketle, 

Türkiye'nin İstanbul ve Marmara havzasının korunmasındaki kararlılığını güç 

kullanarak göstermesi gerekebilecektir. Bu çözüme yönelindiği taktirde, uygulamada 

en az sorun yaratabilecek yöntem, çevre denizlerde egemen haklar kullandığımız 

deniz alanlarında kolluk gücünün artarak kullanılması olabilir görünmektedir. 13 

Gerçekten de konuya ilişkin tarafların şu anki farklı tutumları bu durumlarını 

gelecekte de korur ise, çok sert bir çıkar çatışmasının yaşanması olasıdır. Bu çatışma, 

milli güç unsurlarının her türünün kullanılmasını da gerektirebilir görünmektedir. Bu 

durumun ciddiyetinin ilgililerce dünya kamuoyuna yeterince anlat1lması ve kademeli 

artırılacak tedbirlerle konuya ilişkin kararlılığımızın sergilenmesi sağlanmalıdır. 

Belirli bir kararlı durum sergilenerek konuya ilişkin caydırıcılık elde edilip bilahare 

bu caydırıcılık Hazar'dan petrol üretimi maksimum seviyeye getirilinceye kadar 

korunamaz ise, bu konuda taraflar arasındaki çıkar çatışmasının şiddeti ve çıkarların 

kazanılması için kullanılacak ulusal araçların gücü de daha fazla olabilecek 

görünmektedir. 

Bu bağlamda Türkiye'nin, Karadeniz'de Boğaz girişinden 12 deniz mili önce 

başlayan karasuları dış sınırından itibaren yabancı ticaret gemilerinin her türüne karşı 

münhasır yetkilerini kullanması ve B.M.D.H.S.'nin 19ncu maddesinde yer alan 

Zararsız Geçiş kısıtlamalarına tam olarak uymalarını sağlaması uygun olacaktır. 

Karadeniz'de ilan edilmiş ve sınırlandırılması yapılmış bulunan Türk 

Münhasır Ekonomik Bölgesi (EEZ) içinde seyir yapmakta olan gemilere; Türk 

EEZ' sinden ve karasularından geçişlerinde kirlenmeye yol açmalarını önleyici 

13 
BMDHS'nin çevre korunması ile ilgili maddeleri işletilerek Karadeniz'de petrol terminallerinden (Supsa, 

Novorosissk) dolwn yapan tankerlerin, Türk Boğazları ' ııa girmeden çok önce EEZ içersinde kontrol altına 
alınması için sahil Güvenlik Komutanlığı görevlendirilmelidir. Bu görev petrol sızdırdığından şüphe edilen 
tankerlerin EEZ içersinde durdurulup kontrol edilmesini de içermelidir. Gerektiğinde Donanma gemileri de bu 
amaçla Trabzon açıklarından itibaren görevlendirilebilir görünmektedir. Diğer yandan ABD'nin OPA Çevre 
Yasasının bir benzerinin Karadeniz'de EEZ içersinde tatbik edilebilirliğinin de araştırılmasında yarar 
görülmektedir. 
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kontrol tedbirleri getirilmeli ve kolluk güçleri yardımıyla Doğu Karadeniz' den 

itibaren bu kontroller uygulanmalıdır. 14 

Her şartta Boğazlardan geçecek gemilerin asgari teknik ve yönetimsel 

kalitelerinin düzeltilmesi için IMO nezdinde girişimlerde bulunulmalıdır. Bu 

bağlamda Ekim 2002'de onay süreci tamamlanarak yürürlüğe giren Karadeniz 

Sahildarları Liman Kontrol Otoritesi Mutabakat Muhtırasına da işlerlik 

kazandırılması Karadeniz devletlerinin limanlarından hareket eden yetersiz gemi ve 

personelin Türk EEZ' si, Karasuları ve Boğazlarında yol açabilecekleri insan 

hatalarına dayalı kazalar için kısmi bir çözüm olabilir görünmektedir. Bu arada 

IMO'nun Boğazlarda çift tekneli (double bottom) tankerlerin geçişini teşvik eden 

tavsiye kararları üretmesi sağlanmalı, AB'nin ERİKA tanker kazasından sonra eski 

tankerlerin seyir serbestiyetinin kısıtlanması ve 2015'ler beklenmeksizin hizmet 

dışına çıkartılması konusundaki girişimleri 15 yakından izlenerek riskli tankerlerin 

Türk Boğazlarından geçişinin de aynı nedenlerle zorlaştırıcı tedbirler 

geliştirilmelidir. 

Boğazlardan sık geçiş yapan gemilerin bayrak devletleri nezdinde girişimlerde 

bulunarak, bunların denizlerde kirlenme ile mücadele konusunda yapılmış bulunan 

uluslararası hukuki düzenlemelere taraf olmalarının sağlanması amacıyla diplomatik 

baskı yaratılmalıdır. 

Tanker trafiğine Boğazlarda zorunlu hallerde getirilen kısıtlamaları bile 

Montreux Sözleşmesi ihlali olarak görmek eğiliminde bulunan Rusya'ya karşı, 

Montreux Sözleşmesi'nin stratejik dengeleri 'içersinde Rusya'nın da korunmakta 

olan uzun vadeli menfaatleri ikili temaslarda sıkça hatırlatılmalı ve böylece 

Montreux ile sağlanmış dengelerin ve Boğazlar rejiminin Rusya tarafından 

yıpratılma girişimleri önlenmelidir. 

Türkiye' nin olumsuz gelişecek görünen Karadeniz' den Boğazlara yönelik petrol 

trafiğine karşı özgün bazı çözümler üretmesi ve inisiyatifler almasına da ihtiyaç 

14 Gemilerin EEZ'ye girişinden itibaren çevre tehdidi yaratma durumları B.M.D.H.S.'nin 220 nci maddesinde 
yer alan esaslar takip edilerek ve yapılacak denetimlerle kontrol edilmeli, çevreye zarar verenler 
cezalandırılmalı , henüz vermemiş olanlar ise caydırılm.alıdır. 

15 Enver Bilgi, "Tanker Hurdaya Ayırma Programındaki Gelişmeler, Yeni İnşa Sektörüne Etkileri" ,Deniz 
Ticareti , Haziran 2003, s.22-25. · 
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duyulmaktadır. Bu bağlamda aşağıdaki hususların oluşturulacak bir ihtisas çalışma 

grubu yardımıyla incelenmesinde yarar görülmektedir. 

Boğazdan geçecek tüm tankerlerin, sicil, imal yılı, önceki yıllarda karıştığı 

kazalar, sahipleri, işleticileri gibi bilgilerden oluşan bir veri tabanı Boğazların trafik 

ve yönetiminden kurulu idari birimlerce yaratılmalı ve böylece kazaya karışma ' 

potansiyele sahip tanker tiplerinin önceden tahmin edilmesini sağlayacak "risk 

profilleri" oluşturulmalıdır. Bunlar arasında yüksek riskli bulunan tankerlerin 

Boğazlar geçişlerinde ilave mahalli önlemler alınmalıdır. 

Ege ve Karadeniz' den Boğazlara girecek tüm uğraksız geçiş yapan gemilerin 

CLC sorumluklarını yerine getirip getirmediği, girişten önce telsiz sorgulanması 

yapılarak araştırılmalı ve buna uygun güvenlik tedbirleri geçiş esnasında 

tarafımızdan alınmalıdır. 

Boğazda meydana gelen her gemi kazası IMO'ya ilk değerlendirmeleri ile 

birlikte derhal sunulmalı, geniş ve sağlıklı bir Boğaz kazaları envanteri 

oluşturulmalıdır. 

Dünyadaki diğer kritik dar su yolları veya boğazlarda çeşitli nedenlerle 

oluşturulmuş farklı kısıtlayıcı uygulamaların var olması, Türk Boğazlarında geçiş 

rejimine getirilecek yeni uygulamalara da örnek olabilecek nitelikte görülmeli ve 

yakından izlenmelidir. 

Boğazlardan geçişlerinde kazaya uğrayacak gemilerle her an karşılaşılabileceği 

dikkate alınarak; ayrıntılı bir "olağanüstü durumlarda müdahale" programı (Mahalli 

ve Bölgesel Deniz Acil Müdahale Planı) geliştirilmeli ve gece ve gündüz 

uygulanmaya hazır olunmalıdır. 16 Bu bağlamda, Boğazların idari yönetiminde 

gemilere ilişkin ortaya çıkacak olağanüstü durumları başarı ile yönetebilecek ve 

tatbikatlarla deneyecek bir personel, eğitim ve teçhizatlanma programı yürürlüğe 

sokulmalıdır. 

Daha ziyade sintine ve balast birikimlerini gece denize boşaltmayı tercih eden 

gemilerin Boğazlar ve Marmara'da anında tespit edilebilmesi için caydırıcı ve aktif 

ıo İstanbul ve Mannara Denizi'nin kirlenmeden kurtanlması için petrol trafiği başlamadan, bugünden itibaren 
tedbir alınması ve bir Eylem Planının hazırlanması uygun olacaktır. Aksi halde, çevre ile ilgili olan 
duyarlılığımızın petrol taşitıcısı uluslararası kuruılışlara inandırıcı etki yaratması güçleşecektir. 
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tedbirler alınmalıdır. Bu bağlamda, Boğazlardan gemi geçişlerinin yarattığı 

kirlenmenin etkin ölçüm ve izlemesini yapacak olanaklar da kazanılmalıdır. 17 

Boğaz trafik sisteminin günlük işletmecisi durumunda olan Deniz Trafik Düzeni 

teşkilatında; nitelikleri IMO STCW standartları' ile ölçülebilen ehliyetli, bir veya 

daha fazla yabancı lisana ve denizci terminolojisine hakim insan gücü istihdam 

edilmelidir. 

Boğazlara ilişkin çeşitli iç içe geçmiş konularda oldukça geniş bir yelpazede yer 

alan yetki ve sorumlulukları bulunan Kamu Kurumlarının bu görevlerini etkin olarak 

yürütmelerini sağlayacak tedbirler alınmalıdır. Güneydoğuda güvenlik mülahazaları 

ile atandırılmış "Olağanüstü Vali" benzeri bir kadronun Boğazlardan sorumlu olarak 

atanması ve emniyetli trafik hizmetinin yürütülmesine ilişkin tüm idari sorumluların 

kendisi ile işbirliğinde (eş güdüm içinde) bulunulması imkanının uygulanabilirliği 

incelenmelidir. 18 

Boğazlardan uğraksız geçen gemilerin kılavuz almalarını sağlayacak teşvik 

unsurları getirilmesinde, alması gereken fakat kılavuz almayanlar için de ilave bazı 

caydırıcı tedbirler alınmasında yarar görülmektedir. Bu yapılırken Montreux 

Sözleşmesi'nin kılavuz alınması ile ilgilf maddelerinin zorlanmasından 

kaçınılmalıdır. Bunun yerine, bazı durumlarda daha düşük ücretlendirme ile 

kılavuzluk hizmetinin verilmesi ve teşvik yaratılması, zaman içinde ise, kazaya 

karışan kılavuzsuz gemilere daha fazla (azami haddinden) ceza verilmesinin bir 

içtihada veya iç hukukumuzdaki bir esasa bağlanması gibi tedbirler alınmalıdır. 

Boğazlarda geçiş güvenliğinin artırımı ve çevre kirlenmesinin azaltılması için 

alınacak tedbirlere ilişkin bütün yatırımlar yapıldıktan sonra, bunların mali yükünün 

tedricen geçiş yapanlarca da paylaşılması için geçiş ücretlerinde (fener resmi ve 

sağlık patentası, kılavuz ücretleri) bazı mali düzenlemeler yapılması yoluna 

gidilmelidir. 19 

ı? Bunu sağlamak için AEP' da olduğu gibi uydu yardımıyla gözetleme yapılabileceği gibi, deniz ve deniz-hava 
vasıtalarının katılımı ile bir kontrol organizasyonunun kurulması düşünülmelidir. 
ı s İstanbul Boğazı gemi trafiği nedeniyle şu an için de risklere açıktır. Yerel ve Merkezi Hükümet bağlıları 
arasında pay edilmiş çok geniş bir deni z, çevre, sağlık , vergi , kılavuzluk, yangınla mücadele, gemi atıklarının 
toplanmas ı gibi iç hukukumuzu ilgilendiren hususlar uğraklı geçen gemilere veya uğraksız geçip kazaya 
karışanlara tatbik edilmektedir. Bu derecede geniş yasal çerçeveltin mahalli uygulamasını kolaylaştımıak için 
olağan yetkileri genişletilmiş özel görevli bir valinin Boğazlar bölgesindeki deniz trafiği ve bwıa ilişkin 

uygulamaların eşgüdümü için görevlendirilmesinde fayda görülmektedir. 
1
' Bkz. Boğaz geçiş ücretlerinde Altın Frank uygulaması ile ilgili açıklamalar Ek' i. 
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Son olarak artacak petrolün denizden taşıması ile ortaya çıkacak olumsuzlukların 

Merkezi Yönetimin değişik siyasi tasarrufları ile düzeltilmesi beklenirken, bu 

Hükümetlerce öngörülebilecek tedbirlerin yetersiz kalabileceği dikkate alınmalıdır. 

Bunun bir siyasi irade zayıflığına yol açmaması ve bu ortak soruna ilişkin halkımızın 

kararlılığının, kamuoyu desteği ile sürekliliğinin sağlanabilmesi ve dalga dalga 

topluma yayılabilmesi için, Sivil Toplum Örgütlerine çok önemli bir bilinçlendirme 

ve toplumsal duyarlılığı sürekli kılma görevi düşmekte olduğuna inanılmaktadır. 
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EKLER 

EK -1 BAKÜ-CEYHAN BORU HATTI MALİYET/KARLILIK BİLGİLERİ1 

Uzunluk 1.750 km (500 kın Azerbaycan'da, 350 kın Gürcistan'da, 900 km 

Türkiye' de) 

Kapasite 

Gelir : 

Günde 1.2 milyon varil (Yılda 60 milyon ton) 

1. Petrolün boru hattından ulaşımının değeri : Yılda 7.5 milyar dolar, veya günde 

20 milyon dolar. 

2. Boru hattı şirketleri ile hattın geçtiği ülkelerin geliri 

Günlük 

Boru hattı şirketleri ve sahipleri : 800 milyon dolar 

dolar 

Boru hattı şirketleri ve sahipleri : 2.2 milyon 

Hattın geçtiği ülkeler 

1.2 milyon$ 

430 milyon$ Hattın geçtiği ü !keler 

Azerbaycan 

Azerbaycan 

Gürcistan 

Gürcistan 

Türkiye 

Türkiye 

Orijinal İnşa Bedeli 

Yıllık İşletme Bedeli 

150 milyon dolar 

400.000 dolar 

130 milyon dolar 

360.000 dolar 

150 milyon dolar 

400.000 dolar 

3 milyar dolar 

225 milyon dolar (Ana tesislerin güvenliği dahil) 

Önemli Tesisler (boru hattına ilave olarak) : 

Gürcistan'da iki pompalama istasyonu 

Azerbaycan'da iki pompalama istasyonu 

Kontrol ve haberleşme role tesisleri 

Salıibi-İşleticisi Main Export Pipeline Company (MEPCO), bir Shell şirketi 

olup tamamen boru hattını kurmak ve işletmek içi.n kurulmuştur ve transit ülkelerle 

anlaşmalara başlamıştır. MEPCO sırasıyla aşağıdaki özel sektör ve devlet unsurlan 

tarafından sahip olunmuştur: 

1 Mart l999'da Cenevre' de yapılan Bakü-Ceyhan Boru hattı .konusunu da içine alan bir BM İnsani Yardım 
çalışmasında uzman Geoff Lyonn tarafından sunulmuştur. 
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Özel Sektör 

BP-AMOCO (İNGİL TERE) 

(SOCAR) 

Chevron (ABD) 

Intemational Oil Co. (GIOC) 

Exxon-Mobil (ABD) 

Pipeline Co.) 

Unocal (ABD) 

Pennzoil (ABD) 

Royal-Dutch Shell (İNG.-HOLLANDA) 

Ramco (İNGİL TERE) 

Monument (İNGİLTERE) 

Elf (FRANSA) 

Total (FRANSA) 

Deminex (ALMANYA) 

Petrofina (BELÇİKA) 

AGIP-ENI (İTAL YA) 

LUKOIL (RUSYA) 

Central Fuels Co. (RUSYA) 

China National Petroleum Co. (ÇİN) 

ltochu-Japex (JAPONYA) 

Devlet Paylan 

State Oil Company of Azerbaijan 

Georgia 

BOTAŞ (Turkish State 
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EK-2 MARPOL 73/78'İN AL Ti ÖNEMLİ EKİ 

EK-1: Petrol ile deniz kirlenmesini önleyici kurallar. 

Bu bölüm Dünya ticaret filosunun % 92'sini elinde tutan 85 ülke tarafından 

kabul edilerek 02 Ekim 1983'de yürürlüğe girmiştir . Ülkemiz, ise, 24 Haziran 

1990'da söz konusu Ek'e taraf olmuştur. Bu bölüm gerekleri, 150 GRT üzerindeki 

petrol tankerleri ile 400 GRT üzerindeki tüm gemilere uygulanır. Sözleşmeye uyan 

gemilere "lntemational Oil Pollution Prevention Certifıcate Annex-1" (Uluslararası 

Petrol Kirliliğinden Korunma Sertifikası) kısa adıyla IOPP Sertifikası verilir. Bu 

sertifika 5 yıl için düzenlenerek yıllık SORVEY'lerle vize edilir. Sözleşmede 

"kirliliğe sebep olan petrol" ile ham petrol, fuel-oil, rafine edilmiş petrol ürünleri 

kastedilmekte ve bu ürünler kapsamına diğer petrokimya ürünleri girmemektedir. 

400 GRT'dan büyük yük gemileri için makine daireleri sintinesinden oluşan 

kirlenmeyi önlemek üzere gemilerden istenen Ek-1 gerekleri: 

- IOPP Sertifikası (Kural 5) 

- Petrol kayıt kitapçığı (Kural 20) 

- Petrol atıklarını toplama tankı (Kural 17) 

- Atıkların toplama tankından kabul istasyonlarına basma devresi (Kural 19) 

- Sintine seperatörü, 15 ppm alarm, otomatik stop aleti (Kural 10 ve 16) 

- Başlı başına kullanılmak üzere balast ve yakıt devreleri tankları (Kural 14) 

- Deniz kirliliğini önleme acil planı (SOPEP) (Kural 26) 

150 GRT'dan büyük petrol tankerleri için makıne daireleri ve yük tanklarından 

oluşan kirlenmeyi önlemek üzere gemilerden istenen Ek-I gerekleri: 

- Balastın denize verilmesinin güverteden durdurulması, 

- Hasarlı durumdaki denge hesabı (Kural 25) 

- Yük tanklarının boyut sınırlandırılması (Kural 241 ) 

- Atıklar için slop tank (Kural 15-2) 

- Yüklü su hattı üzerinde balast tahliyesi (Kural 18-6) 

- Petrol atıklarını izleme ve kontrol cihazı (Kural 15-3) 

- Yük borularında biriken petrolün küçük çapta boru ile emilmesi (Kural 18-4-5) 

- Ham petrol yıkama sistemi (Kural 13-6 ve Kural 13 A) 

- Çift cidar veya çift dip konstrüksyonları (Kural 13 F) 
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Ek-il : Dökme zehirli sıvı maddelerle deniz kirlenmesinin kontrol edilmesi için 

kurallar. 

Bu ek dünya ticaret filosunun % 92'sini elinde tutan 85 ülke tarafından kabul 

edilerek 06 Nisan 1987 yılında yürürlüğe girmiştir. Ülkemiz ise, diğer MARPOL 

ekleri (Ek-1 ve Ek-il) gibi 24 Haziran 1990 yılında Ek'e taraf olmuştur. Bu bölüm 

gerekleri, tanklarında bir veya daha fazla zehirli sıvı taşıyan gemilere (özellikle 

kimyasal tankerlere) uygulanır. Tonaj ve yaş sının yoktur. Zehirli sıvılar, çevreye 

vereceği zarar tehdidine göre A, B, C ve D kategorilerine ayrılmıştır. Sözleşmeye 

uyan kimyasal tankerlere "Certifıcate of Fitness" (Uygunluk Sertifikası) verilir. 

Sertifikalar 5 yıl için düzenlenerek, yıllık sörveylerle vize edilir. 

Ek-111: Ambalajlı bir şekilde veya konteymrlarda portatif tanklarda veya kara 

ve demiryolu tank vagonlarmda deniz yolu ile taşman zararh maddelerle 

kirlenmenin önlenmesi. 

Bu bölüm dünya ticaret filosunun % 58'ini elinde tutan 62 ülke tarafından 

kabul edilerek Ol Temmuz 1992 yılında yürürlüğe girmiştir. Ülkemiz ise, 

sözleşmeye henüz taraf olmamıştır. Bıu ekte belirtilen "zararlı maddeler" 

International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG Code)'da belirtilen 

maddelerdir. Ek-III'ün genel istekleri zararlı maddelerin taşınması ile ilgili 

paketleme, markalama, etiketleme, istifleme ve dokümantasyon ve benzeri 

kurallardır. Ek-IIl'ün istekleri ile ilgili uluslararası bir sertifika söz konusu değildir. 

Ek-III, 8 kuraldan oluşmaktadır. IMDG (lnternational Maritiı:ne Dangerous 

Goods Code)'ye göre, deniz çevresine doğuracakları zararların en alt düzeyde 

kalmasını sağlamak amacıyla maddenin özelliğine göre ambalajlanacak, maddenin 

teknik isimlerini içerecek şekilde etiketlenecek, gönderen tarafından malın istenildiği 

şekilde ambalajlandığı, markalandığı ve etiketlendiğini belirten bir belge veya beyan 

yazısı olacak, gemilerde bu maddenin cinsini ve bulundukları yeri bildiren manifesto 

bulunacak, geminin ve içindeki insanların güvenliğini bozmayacak şekilde 

istiflenecektir. 
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Sağlam, bilimsel ve teknik sebeplerle maddenin özelliği ve geminin 

büyüklüğü, yapısı ve donanımı ile bağlantılı olarak miktar sınırlamasına gidilebilir 

veya yasaklanabilir.Gemi güvenliğinin sağlanması veya denizde can kurtarılması 

durumunda istisnalar mevcuttur. Böyle bir zararJı.. maddeyi yükleme ve boşaltmaya 

niyetli gemi kaptanı veya armatörü hareket geçmeden 24 saat önce ilgili liman 

yetkilisine bildirimde bulunacaktır. 

Ek-iV : Gemilerden çıkan pis sulardan deniz kirlenmesinin önlenmesi. 

Bu bölüm toplam dünya ticaret filosunun % 40'ını elinde tutan 52 ülke 

tarafından kabul edilmiş ancak yürürlüğe girmemiştir. Bununla beraber, bazı ülkeler 

limanlarına gelen gemilerden bu Ek isteklerine uygunluk talep etmektedirler. Ek

IV'ün isteklerini sağlayan gemilere 5 yıl süreli "Uluslararası Atık su Kirliliği Önleme 

Sertifikası" verilir. Bu ekteki atıklar; tuvalet, revir, hastane ve canlı hayvan 

mahallinden gelen atıklardır. 

Ek-IV; 200 GRT'nun altında 10 kişi veya daha az kişi taşıyan hariç bütün 

gemilere uygulanır. Eke göre; 

* 4 deniz miline kadar arıtılmaksızın atık su deşarj~ yasaktır. 

* 4-12 mil arasında atık su parçalanmış ve dezenfekte olmuş olarak atılabilir. 

* 12 milden sonra; geminin hızı 4 KNOTS dan daha az olmamak koşuluyla 

dezenfekte edilmeden veya parçalanmadan atılabilir yada üstteki maddelere tabi 

olabilir. 

Gemilerde; Arıtma tesisleri, Parçalama ve dezenfekte tesisleri, Toplama tankı, Boru 

hattı ve standart kıyı bağlama tesisatı; Limanlarda ise Atık su alma tesisleri 

bulunacaktır. 

EK-V: Gemilerden atılan çöpler ile deniz kirlenmesini önleyecek kurallar. 

Bu bölüm dünya ticaret filosunun %66.5'ni elinde tutan 67 ülke tarafından 

kabul edilerek, 31Aralık1988'de yürürlüğe girmiştir. Adı geçen "çöp atıkları" tabiri 

altında; yiyecek atıkları, metaller, cam, kağıt mamuller, plastikler, sentetik halatlar 

vb. bulunur. 
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Bu atıkların tahliyesi atığın türüne ve geminin sahilden uzaklığına göre 

değişiklikler gösterir. Ülkemiz sözleşmeye taraf olmuştur ve tüm gemilerimize 

uygulanmaktadır. Bu bölüm gerekleri geminin konstrüksüyonunu etkileyecek 

kurallar içermez ve bir sertifika söz konusu değildir. 

Bu ek yatlar, balıkçı tekneleri bütün türde gemiler ve açık deniz platformları 

dahil bütün gemilere uygulanır. Limanlarda, alma tesisleri gerekir. Akdeniz, 

Karadeniz, BALTIK, Körfez, Kuzey Denizi, ANTARTİKA, Karayıp özel 

alanlardır.Söz konusu eke göre; 

* Sentetik halatlar, sentetik balık ağları, plastik .çöp çuvalları dahil bütün plastik 

maddelerin denize atılması yasaktır. 

* Yüzebilecek olan istif gereçleri, kaplamalar ve ambalaj malzemeleri karadan 25 

milden daha fazla açığa boşaltılabilir. 

* Gıda . atıkları ve kağıt eşyaları paçavraları, cam, madeni şişeler, tabak kırıkları ve 

benzeri bütün diğer çöpler parçalayıcı ve öğütücüden geçmek koşulu ile 12 mil içine 

3 milden daha az olmamak koşulu ile, 25 mm· den daha geniş olmayan süzgeçten 

geçebilecek kadar parçalandıktan sonra atılabilir.Özel Alanlarda; sadece gıda 

atıklarının 12 milden sonra atılmasına izin verilir, diğerleri yasaktır. Söz konusu ek 

açık deniz platformlarına da uygulanır. Ekipman, kayıt defteri, SÖRVEY ve sertifika 

gereksinimi yoktur. 

EK VI : Gemilerden kaynaklanan hava kirliliğinin önlenmesine dair kurallar. 

Ek bütün gemilere uygulanır. Sadece geminin güvenliği, can kurtarma söz 

konusu ise istisnalar mevcuttur.Eke göre; 

* 400 GRT ve üzeri gemi ile sabit ve yüzer sondaj platformları SÖRVEY ve 

denetime tabidir. Bu SÖRVEY'e göre "Uluslararası Hava Kirliliğini Önleme 

Sertifikası" verilir. Sertifika 5 yıllıktır. 

* Bakım onarım, ekipmanların atılması sırasında ozon tüketen maddelerin 

bırakılması yasaktır. Bu maddeleri içeren ekipmanlar alma tesislerine verilir. Ozon 

tüketen maddelerin yapımı, bütün gemiler için yasaktır. Sadece hydro

cloroflorocarbon içeren yeni tesislere 2020 yılına kadar izin verilmiştir. 
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* Azot oksitleri azaltmak için motor gücü 130 kw.dan büyük yeni dizel motorlar ile 

130 kw.dan büyük 01 Ocak 2000'den sonra ana dönüşüme uğrayacak motorlar bu 

ekin eklentisi olan Azot oksitleri teknik koduna uygun olarak yapılacaktır. 

Bu kod, emergency motorlarda ve sadece hükümranlık sınırları içinde dolaşan 

gemilere uygulanmayacaktır. 

* Gemilerde kullanılan fuel-oildeki kükürt oranı global olarak% 4.5, Sülfür Oksitleri 

kontrol alanlarında % 1 .5 olacaktır. Şu anda BALTIK Denizi Sülfür Oksitleri kontrol 

alanı olarak tayin edilmiştir. 

*Ol Ocak 2000'den sonra yapılacak fırınlar bu ekin eklentisine uygun olacaktır. 

Fırınlarda; 

- MARPOL I, II, III'e tabi kargo atıklarının yakılması yasaktır. 

- PCBS-polyclorinated bifenillerin yakılması yasaktır. 

- Ağır metal içeren MARPOL EK-V'e tabi atıkların yakılması yasaktır. 

- Halojen bileşikler içeren rafine petrol ürünlerinin yakılması yasaktır. 

- Atık su çamurları ve SLAÇ yağlar ana ve yardımcı makinelerde 

yakılacaktır. 

- Limanlarda, iskelelerde ve haliçlerde yakma yasaklanmıştır. 

- Tamir limanlarında ozon tüketen maddeleri alan, alına tesisleri liman, 

terminal veya tamir limanlarında egzost gazı temizleme atıklarını alan, alma tesisleri 

bulunacaktır.Yüzen ve sabit platformlarla sondaj tesisleri bu eke tabidir. 

Dünya filosu toplam GRT'unun % 50'sinden az olmayan 15 ülkenin 

kabulünden 12 ay sonra yürürlüğe girecek olup, 31 Aralık 2002'ye kadar yürürlüğe 

girmesi planlanmıştır. 

C02'ler ve yangın söndürücülerde kullanılan PERTLORO KLORO karbonlar 

için ise, IMO'nun 20. Genel Kurulu'nda bir kani'r kabul ediİmiş, ileride bu ekin 

kapsamına alınabilecektir. 

Ülkemiz 2406. 1990 tarihli Resmi Gazetede yayımlanan 03.05. 1990 tarih ve 

90/442 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile MARPOL 73/78 ve I, II ve V nolu eklerine 

taraf olmuştur. 
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MARPOL 73/78'e göre gemilerde bulunması gereken (ve Türk Boğazları'ndfil! 

geçişte de özel olarak istenmesi mümkün olabilir görünen) donanım cihazları 

aşağıdaki şekilde sıralanabilir; 

- Ölçüm aygıtları ve donanımları , 

- Pompalar, 

- Yükleme / boşaltma bağlantısı ve boru sistemleri 

- Petrol ve benzeri kirleticilerin yükleme / boşaltma kontrol ve izleme sistemleri 

- Petrol yıkama sistemleri ve tankı, ham petrolle yıkama sistemleri 

- Petrol / su ayrıştırma sistem ve aygıtları, 

Petrol süzgeç ve ayrıştırma düzenleri, 

- Sintine boşaltım , ayrılmış balast, kirli su/ bulaşık sistemleri ve tankları 

- GASFREE ve ölü gaz sistemleri 

MARPOL 73/78'e göre kıyı ve limanlarda bulundurulması gereken tesis 

ve donanımlar şöyle sıralanabilir : 

- Standart yükleme ve boşaltma düzenleri, gemilerin boru ve bağlantı düzenlerine 

uygun tesis ve cihazla 

- Petrol atıkları alma tesisleri, 

- Zehirli sıvıları içeren atıkları alma tesisleri, 

- Pis su ve çöpleri alma tesisleri, 

- Arıtma tesisleri 

- Kuru atıkları öğütme ve yok etme tesisleri 

- Laboratuarlar ve ölçme aygıtları 

Belirli OŞİNOGRAFİK ve ekolojik koşullar ve deniz trafiğinin özel karakteri 

dikkate alınarak deniz kirlenmesinin önlenmesinde, özel zorlayıcı yöntemlerin 

uygulanmasını gerektiren deniz alanları, MARPOL 73/78'de "Özel Alan" olarak 

tanımlanmış ve belirlenmiştir. 

MARPOL 73/78'e göre Ek-1 ve Ek-V gerekleri için Ege Denizi ile Marmara 

Denizi'ni içeren Akdeniz ve Karadeniz, BALTIK Denizi, KIZILDENİZ ve Basra 

Körfezi özel alanlardır. Karadeniz ile Akdeniz'in sınırı, özel alan oluşları 

bakımından, 4100 Kuzey enlem dairesidir. Buna -göre İzmit ve Gemlik Körfezi ile 

Marmara Denizi "Akdeniz Özel Alanı", Avcılar - Kartal bölgesi kuzey hattı ile 

İstanbul Boğazı "Karadeniz Özel Alanı" içersinde olmaktadır. Bu özel alanlarda 
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temiz balast ve ayrılmış balast dışında gemilerin boşaltım yapmaları yasaklanmıştır. 

Ek-2 gerekleri için özel alanlar, Karadeniz ve Baltık Denizidir MARPOL 73178 Ek-3 

ve Ek-4 gerekleri için özel alanlar belirtilmemiştir. MARPOL 73/78'de özel alanların 

içinde ve dışında gemilerin yapacakları boşaltımlara ait sınırlandırmalar ve kurallar 

ayrıntılı olarak verilmektedir. 
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EK-3 DÜNYANIN ÖNEMLİ BOGAZLARI 

Dünya üzerinde önemli sayıda dar deniz geçidi bulunmaktadır. Bunlardan bir 

kısmının geç i ş rejimi ile ilgi li tarihsel süreci deniz ticaretinin baş ladığı binlerce yı l 

öncesine kadar uzanmaktadır. Yine bir kısmından geçişte tamamen serbestiyet söz 

konusudur. Bir kısmı dar su yolu ise 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi'nin 

karasularının genişliğinin 12 deniz miline kadar arttırılmasının bir sonucu olarak 

uluslararası seyrüseferde kullanılan boğaz l ar statüsüne gelmi şlerdir. Deniz Trafiği 

yoğunluğu açı sından mukayese değerleri verebilecek ve geçi ş rejimleri belli başlı 

boğazlar ve deniz geçitleri bu çalışmanı n kapsamında geçişe ilişkin özel statüleri ele 

alınmaksızın ancak, dünya denizlerindeki petrol t rafiğine maruz olmaları ve 

gen i ş likleri itibariyle aşağıda sıra lanmı şt ı r : 

Dünyanın En Önemli Boğazları ve Kanalları2 

İstanbul Boğazı 
Küçük Belt Boğazı 
Çanakkale Boğazı 
Messina Boğazı 
Sund Boğazı 
Magellan Boğazı 
Cebelitarık Boğazı 

Büyük Belt Boğazı 
Singapur Boğazı 
Babülmendep Boğazı3 

Dover Boğazı 
Bering Boğazı 

Malakka Boğazı4 

Sunda Boğazı 

Otranto Boğazı 
Florida Boğazı 

En Dar Yerinde Genişliği 

0,7 km 
0,6 kın 
1,3 km 

3,6 km 
4,0 kın 
5,0km 
14 kın 
15 km 
17 km 
18 km 
33 km 
35 km 
35 km 
50 km 

57km 
80km 

2 Kaynak: Dünraıun En Önemli Boğazlar ı , Coğrafya Atlası , Yeni Yüzyıl Gazetesi Eki. 1997. s. 3. Yu karıdaki 
Boğazlar'ın 36 ya kadar çeşitlendirıldiği bir mukayeseli liste için bak111ız "Oil Tra11sportatio11 and lts 
E11viro11111e11tal lmpacts Oıı Tlıe Tıırkislı Strtıits ", s.30 (TUDA V Dat;ı Bank'tan alıntı),, Environmenrnl 
Foundat ion Of Turkey, Ntınıber 138, 1999, Ankara. Uluslar aras ı Ulaşım iç in Kullanı l an Boğazlar konusunda 
toplu bir değerlenclirnıe ve Türk Boğazalrı yanısıra; Danimarka Boğazı , İng ili z Ada la rı etra fındaki Boğazl ar, 
Cheju Boğazı , Kerch~nsky Boğazı , fiü(!l1ÜZ Boğazı , Otranto Boğazı ve Cebeli ta rık Boğaz ı ile ilgili ayrınt ılı 
çalı şmalar iç in Bkz. OZTURK, B. and OZKAN, R.(Eds.), 2002. "The Procccdings of ~he Synıposiunı on the 
Straits used for [nternationııl Navigation", Turkish Marine Research Foundatıon , lstanbul, Tıırkey, 2002. 
\u~lication Nıımber: 11 . 
· Iran Körfezini Umman'a bağlayan ve di ğe r adıyla Hürmüz Boğazından yılda -700 milyon ton petrol 
taşınmaktadır. ( 1995 tahmini). Bu bölgede ul aşımın kesintiye uğraması halinde daha pahalı ve ıı ztııı taşım a 
maliyetli olduğu düşünülen 240 milyon t on/yıl kapasi teli Petroline ve 110 milyon ton/yıl kapasite li IPSA 1 ve 2 
ad lı boru hatl a rı ile petrolün Suudi Arab istan ' ın Kızılde niz terminalle rine ulaştırılması mümkündür. ABD Enerji 
Ajans ı Veri Tabanı 1997. http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/choke. html Erik Kreilekrei l@eia.doe.gov 
4 Kuzey Hint Deni zini Güney Çin Denizine baglayan Malakka Boğazından yılda 390 milyon ton petrol 
t aşınmaktad ır. En dar yerinde genışli ği 1,5 deni z ıııı li olur. ça tımı, ça tı şma ve karaya oturma riskleri bu noktada 
fazl adır. http ://www.eia.doe.gov/cmcıı/cabs/chokc.html Erık Krci lckrei l@cia.doc.gov 
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Açıldığı tarih 

Süveyş Kanalı5 

Panama Kanalı6 

12,5 

102 

1895 

Korent Kanalı 

8 

Dünyanın En Önemli Kanalları 

Uzunluğu km. Genişliği m. Derinliği m. 

162 60 il 

1869 

81 93 

1914 Kie l Kanalı 93 

l 1 

6,3 25 

1893 

5 Kızıl Deniz ile Akdeniz ' i birbirine bağl ayan Süveyş Kanalından geçen yıllık petrol miktarı 40 milyon tondur. 
Aynı bölgede bulunan Sumecl petrol boru hattı ile de ilaveten 105 milyon ton/ yı l petrol Akdeni z'e 
indirilmektedir. http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/choke.html .Erik Kreilekreil @eia.doe.gov 
6 Panama Kanalı Pasifik ile Karayipler üzerinden Atlantik Okyanusunu birbirine ba f•Jamaktadır. Bu bölgeden 
yapıl an deni z ulaş ımı ABD'ni n Alaska petrol bölgesi nden Karayip kıyılarına 16 günde ulaşılmasını mümkün 
kılmaktad ır. Alternatif deniz ulaşımı Güney Amerika'daki Cape Horn üzerinden yapı l abilmekte ancak 40 gün 
süre almaktadır. (Petrol taşımacılı ğında sürenin uzamas ı navlunun finans ve sigorta bedellerinin artması, karın ise 
aza lmas ı sonucunu doğurmaktadır) Ka na lın kapanmas ı ihıimaline karş ı yı l da 3 milyon ıon kapasiteli bir by-pass 
amaçlı petrol boru hattı bulunmaktadır. http:// www.eia.doe.gov/emcu/cabs/choke. htıııl. Erik 
Kreilekrcif@cia.doe.gov 
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EK-4 BOGAZLAR'DAN TRANSİT GEÇİŞTE GEMİLERDEN ALINACAK 

ÜCRETİN ALTIN FRANK İLE İLİŞKİSİNE AİT AÇIKLAMA 

Boğazlardan uğraksız geçiş yapacak (transit) gemilere verilmekte olan 

hizmetlerin bedeli için, zamanının en değişmez uluslararası para birimi olarak "altın 

frank" ölçütü Montreux Sözleşmesi Ek-1 'inde kullanılmıştır. Bu altın esaslı hizmet 

ücretine ait değerin, bugünkü ölçülebilir paralarla gerçek değerine dönüştürülerek 

neticede Boğalardan geçiş ücreti olarak daha yüksek bir bedel talep edilmesi söz 

konusu olunca, bu meseleyi etkileyen birkaç önemli unsur ile karşılaşılmaktadır. 

Bunlar kısa başlıklarla aşağıda özetlenmiştir: 

Altın uluslararası işlemlerdeki sabit bir değişim değeri olarak para veya ölçü 

birimi aracı olma şeklini koruyamamıştır. Şöyle ki, Montreux Sözleşmesinin 

imzalandığı 1936 yılından sonra, 1 944, 1970, 1981 ve 1990 yıllarında Uluslararası 

Para Sorunlarını çözme anlaşmaları ile Dünya Para Değişim ihtiyaçlarını düzenlemiş 

bulunmaktadır. Bunların büyük bir kısmına Türkiye de taraf olmuştur. Konuya 

ilişkin düzenlemelerin başlıca hedefi, aynen "altın frank" referansının kullanılma 

tercihinde olduğu gibi, uluslararası değişime konu olan para veya ölçü biriminin 

değerinin korunmasıdır. 

Bu bağlamda 1944 Bretton Woods (B.W.-Uluslararası Para Anlaşması) 

düzenlemesi ile o zamanki tüm özgür dünyanın (Demirperde hariç 44 devletin) görüş 

birliği ile değeri korunacak para olarak altına dayalı dolar ölcüsü kabul edilmişti. 

il .Dünya Savaşı sonrasındaki yıkıntının ardından, devletlerin kalkındırılması 

için yapılan geniş yatırımların parasal ihtiyacının karşılanması (likitide artışı 

ihtiyacının karşılanması) esnasında, bütçe açıkları verilmiştir. Neticede dolar 

enflasyonu yaşanmıştır. Değer kaybının büyüklüğünü ifade etmek için belirtmek 

gerekirse; 1970' e gelindiğinde doların bir ons altın karşılığındaki değeri, 1944 

yılındaki 32 dolarlık değerinden 200 doların üstüne kadar çıkmıştır. Dolayısıyla 

dolar altın karşısında büyük değer kaybetmiştir. Uluslararası değişim değeri olan 

paradaki erozyonun önlenmesi amaçlanarak, bu hedefin gerçekleştirilmesi için altın 

karşılığı dolar eşdeğeri olarak l 944'de kabul edilmiş olan dolar değeri, 1963-1970 

arası yapılan yeni bir çalışma ile SDR (Special Drawing Rights) birimi yaratılarak 



tadil edilmiştir. Bu arada sabit kur sisteminden dalgalı kur sistemine geçilmesi de , 

yeni düzenlemelerin yapılmasında etkili bir unsur olmuştur. 

SDR düzenlemesine Türkiye dahil hemen tüm B.M. üyesi devletler taraf 

olmuşlardır . İlk yıllar B.W. Anlaşması gibi 0.88 gram saf altın olarak değeri ifade 

edilmek istenen SDR (değişim ölçü değeri) uygulamasında, kısa süre sonra altın 

kriterinin sürdürülmesinin imkansız olduğu ortaya çıkmış ve neticede l 974'de 

SDR' nin "altınla ilişkisi kesilerek" yeni bir yapıya geçilmiştir. 

1974 yeni yapısı; SDR'nin değerinin 16 devletin paralarının ağırlıklı oransal 

ortalaması ile hesaplanması sonucunu vermiştir. (1979' dan itibaren ise Avrupa 

Birliği kendi para sistemini oluşturmaya başlamıştır.) 

Para değerinin bu defa söz konusu 16 devletin döviz kurlarındaki 

dalgalanmalar yüzünden sabit tutulamayacağı anlaşılınca, 1 Ocak 1981 'den itibaren 

sadece dünya ticaret hacminde önde gelen 5 devletin (ABD, Almanya; Japönya; 

Fransa; İngiltere) para birimlerinin ağırlıklı ortalamasından oluşan bir "sepet" usulü 

benimsenmiştir. Ayrıca, SDR'ın kullanımı süresince her 5 yılda bir SDR değerini 

oluşturan döviz paketinin gözden geçirilmesi öngörülmüştür. Mevcut "sepet düzeni" 

31 Aralık 1999' a kadar geçerli olmuştur. 

SDR değerini oluşturan para sepetindeki bu değişiklikler sonucunda 1 

SDR'ye eşit dolar değeri şu değişiklikleri göstermiştir: 

1 SDR= 1 Dolar (1971) 

1SDR= 1.08571 (8.12.1971) 

1 SDR= 1.20635 (12.2.1973) 

1SDR=1.3589 (18.10.1991) 

Görüleceği üzere geliştirilen tüm araçlara ve gayretlere rağmen 21 yılda 

dünyada sabit değişim değeri SDR'nin dolar karşİsındaki değeri zaman içersinde 

%36 gibi ciddi bir oranda azalmıştır. 

Son Clinton döneminde izlenen ABD dolarının yüksek satın alma gücünde 

tutulması politikasıyla bu durumun bir ölçüde tersine dönüşmüş olması beklenmiştir. 

Ancak, Bush yönetimi ile ABD doları tekrar önemli değer kayıpları yaşamıştır. 

Bu gelişmeler bize; Montreux Sözleşmesi11in geçiş ücreti hesaplamalarında 

kullanılan "altın frank" karşılığı ücret ödenmesi sisteminin, yıllar içinde değişken bir 

uluslararası para değeri yönetim sistemine dönüştürülmüş olmasından etkilendiğini 
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ve Türkiye'nin de kendi iradesi ile bu oluşumun dışında kalmayarak yeni 

düzenlemelere dahil olduğunu göstermektedir. 

Montreux Sözleşmesinin geçiş ücreti hesaplamaları ile ilgili durumu ayrıca 

posta ücretlerinin devletlerarası değişim değerinin uygulanma şekline de benzerlik 

göstermektedir. 

PTT'nin üyesi olduğu UPU (Universal Postal Union) daha önce farklı değerleri 

değişim için ele alıyor iken, 1979'dan itibaren (yani SDR'nin bir ölçüde istikrar 

bulmasından sonra) SDR'yi uluslararas ı posta ve paket taşımacılığında esas almaya 

başlamıştır. 

Yukarıdaki durumdan ortaya çıkan neticeler şu şeki lde özetlenebilir: 

Türkiye Montreux uyarınca geçiş yapan gemilere bazı hizmetler sağlamakta 

ve karşılığını döviz veya karşılığı TL olarak talep etmektedir.7 Bu hizmetlerin 

bugünkü . değerinin ölçülmesinde, dünyada geçerlili ği kalmamış_ ancak Montreux 

Sözleşmesnde bir birim olarak yeralmış olan altın frank kriteri kullanılabilir mi? 

Bretton Woods ve SDR düzenlemelerinin yarattığı diğer uluslar arası kabuller 

karşısında bu suale olumlu yanıt vermek güç görünmektedir. Dünya Posta Birliğinin 

uluslar arası para değişim değeri , SDR değişikliğinin, yaygın kabul görmesinden 

sonra bu nedenle yaptığı ücret birimi değişikliğinin Montreux Sözleşmesi'ne 

uyarlanması bir düşünce olarak ele alınabilir görünmektedir. Yine de bu hassas 

Sözleşme kapsamında konunun gündeme getirilmesi ancak Türkiye'nin öncülük 

edeceği, ön hazırlığı ve politik zeminlerin olgunlaştırılması iyice düşünülmüş , bir 

düzenlemeyle yapılabilir görünmektedir. 

Türkiye'nin re'sen geçiş ücretlerine aşırı artış getirip bunu da Altının değer 

kazanmasına bağlamak düşüncesini ele almak gerekirse: Altınının bir onsu Montreux 

Sözleşmesinin düzenlendiğinden (1936) bu yana geçen dönemde 32 dolardan 285 

dolar ve üstüne çıkmış ise8 Türkiye, "Altın Frank" hesaplama yöntemine geri 

dönerek, ticaret gemilerine karşı, kendilerine Boğazlarda sağlanan hizmet 

maliyetlerinde de aynı derecede (9 kat) artış yapılmakta olduğunu "hak ve nısfet" 

kriterlerine göre ileri sürebilir mi? Uluslararası Anlaşmaların "yonımlanmasında" 

7 Geçiş hizmeti kapsamında Boğazlar bölgesinde sağlanan; fener, şamandıra ve kurtarma sandalı , sis diidUkleri , 
(radyo far hariç) gibi araçların buglin denizcilikte ve gemi yönetiminde ne kadar yarar lı olarak kullanılmakta 
olduğu veya GPS'li, ARFNARPA radarlı gemi ler için bunların ne kadar ihtiyaç olduğu ayrı bir teknik tanışma 
konusudur. Ancak VTS a l tyapısı etki n işletilinceye kadar, Türkiye' nin Boğazlardan geçiş hizmetine yönelik 
a lmak isteyebileceği ücret artış ı ta leplerinin gerck~c l c ri zayıf görllıınıektedir 

' Bu arada 1 Ons altının 430 dolara kadar da yiikseld ı ği bir dönem de yaşanmıştır. 
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bazı temel kriterler ve 1969 Viyana Anlaşmalar Sözleşmesi9 talcip edilmek 

durumunda olduğu dikkate alındığında bu suale olumlu yanıt vermek güçtür. 

Diğer yandan Türkiye'nin (ve Montreux Sözleşmesine taraf olan diğer 

devletlerin) 1944 Bretton Woods ve diğer IMF düzenlemelerine t~af olduğu dikkate 

alınırsa, sonradan gelen andlaşmalar, andlaşmalar hukukunun ruhuna uygun olarak, 

Montreux EK I tablosunda da bir değişiklik yapmış olsa gerektir. 

Türkiye mevcut uygulamasını ıo çok uzun yıllar 1 altın frank=0.8063 ABD 

doları olarak uyguladığına göre, bu kimilerince bir teamülü kural ve yeni mali rejimi 

zımnen tanıma şekline dönüşmüş olarak da kabul edilebilecektir. Dolayısıyla 

Türlciye'nin Boğazdan geçen gemilere tatbik edeceği doğrudan "Altın Frank" esaslı 

bir ücretlendirme politikası değişikliğini yürürlüğe sokması, ayrıca bunun kabul 

görmesi ihtimali çok düşük görülmelidir. Ancak VTS "etkin olarak" hayata 

geçirilince bu durumda bir değişiklik talep etme zeminimizin "teorik olarak" ortaya 

çıkabileceği düşünülmelidir. Çünkü, diğer geçiş yapan bayrak devletlerinin geçiş 

güvenliğinin artırılması için Türk vergi mükellefleri, haksız yere, 20-45 milyon 

dolarlık bir sabit yatırım, ayrıca önemli bir işletme gideri bedeli üstlenmekte 

olacaklardır. Bu mali külfeti tamamen Türk halkına yüklemek yerine, hizmetten 

istifade edenlere paylaştırılması yerinde olabilir görünmektedir. 

Diğer yandan şayet Boğazlardan geçen gemilere sağladığımız hizmetlerin 

işletme masraflarında artış olduğu gerekçesi öne sürülebilirse de buna karşılık 

muhataplarımızın da geçen gemi sayısında lO misline varan 11 artışlar olduğu ve 

birim servis maliyeti artışının buradan karşılanmasını öne süJmeleri ihtimali de göz 

önüne alınmalıdır. 

Ticaret gemilerinin Boğaz geçişinden alınan ücretin değişim değerinde ciddi 

bir artış yapılmasını güçlendiren bir diğer argüman da, değişen kambiyo değerleri 

olabilir. Şöyle lci; 1936 yılında 1 altın fraııkın eşdeğeri 0.4 dolar (40 Sent) olarak 

tahmin edilmektedir. Aynı dönemde 100 kuruş=! Lira= 1 dolar= 2,5 altın frank 

parite dengeleri de mevcuttur. 12
. Buna göre 1 Türk Lirası o zaman 2,5 Altın Frank 

etmektedir. Bugün uygulanan 1 altın frank= 0.8063 dolar (80 Seni kadar) olduğuna 

' }us Coge11s=Buxnık Kurala itirnzıınız nedeniyle biz taraf olmasak dahi Viyana Andlaşmalar Sözleşmesi 
kriterl erinin ıntbıkinde yonımlanan andlaşma sonuçları bundan etkilenmemektedir. 

111 Prof. Tahir Çağa ile 1982' de bir kaç ay süreli başlatılan altın referanslı llcretlenıe hariç. 
11 Boğazalardan 1930'larda yaklaşık olarak yılda 9000 geminin; imdilerde ise 70000 kadar geminin geçmekte 

olduğu değerlendirilmektedir. 
12 Montreux Sözleşmesi Ek- 1, Md 1 
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göre, l 936'ya nazaran zaten dolar cinsi döviz olarak % 100 seviyelerindeki bir artışın 

Türkiye tarafından · yapılmış olduğu da öne sürülebi lecektir. Aynı dönemde Türk 

Lirasının aşırı değer kaybı ise 13
, her lira için 2,5 Altın Frank talebi ihtimalini ortadan 

kaldırmaktadır. 

Diğer taraftan 1 Eylül 1996'dan itibaren altın frank-dolar paritesinin yaklaşık 

l.4214'e yükseltilmesine dair yapılmış Hazine/Merkez Bankası/Sağlık Bakanlığı 

ortak teşebbüslerinin, İdare tarafından geçiş yapan gemi lere hizmet sağlayacak 

"VTS" sistemi kurulmadan evvel uygun olmayabilir gerekçeleri il~ kabul edilmediği 

de bu araştırmada edini len bilgiler arasındadır. 

Netice olarak ticaret gemi lerinin Boğaz geçişinden alınan ücretin değişim 

değerinde "altın frank" konusu yanı sıra bir çok faktörün konuyu ayrıca etkilediği 

an laşılmaktadır. Bu bağlamda altın frank 1890- 1930 yıllarında yıldızı parlayan, daha 

sonra zorunluluklar nedeniyle terk edilmiş uluslar aras ı kambiyoya ilişkin kullanım 

dışı mali araçlar olarak görünmektedir. 

Özetle Türk Boğazlarından geçiş ücretinin paritesine bir değişiklik getirilmek 

istenirse bunun gerçekleştirilmesi sadece hukuki zeminden hareket eden bir 

nedensellik içersinde mümkün görü lmemekted ir. Çünkü; 

a. Montreux Söz leşmesi'nden sonra aktedilen ve Türkiye'ninde taraf olduğu 

mali esas lı Sözleşmeler Boğaz geçişinde gemi lerden, söz konusu "altın frank" 

pariteli ücretin 1936'daki reel değerini talep edebilme imkanını ortadan kaldırmış 

olabilir. 

b. Türkiye söz konusu uluslararası mali söz leşme lere taraf olmamış olsa bile; 

bu söz leşme ler ile bunlara dayalı uygulamaları nedeniyle ortaya çıkan "örf ve adet 

hukuku" kuralları itibariyle reel değer talep etmesine engel yeni durumla bağlıdır. 

13 Türk liras ıııııı sat ııı alına gücü 1992-2002 arasıııd a 345 kat azalmıştır. Aynı dönemde ( 1 Ocak 1992-A ralık 
2002) doların TL karşısıııdaki değeri 5485 TL' den 1.545.058 TL' ye arıı ş göstermişti r. (28 1 kal) Yine bu 
dönemde 1 gr. Saf altıııın değeri de 63700 TL' den 15.875.000 TL' ye yükselmiştir. (249 kat) Montreux 
Sözl eşmesi ' ııiıı imzalandığı l 936'da 1 $= 1,26 TL.dır. Bu parite değer, 1945 'c kadar 1$= 1 J TL olınuştur. 
1946'da 1 $=1 , 87'yeçıkm ı şt ır. 1 948- 1 959arnsı 1 $=2 ,8TL'd ır. 1 960orıa l aması 1$=4,74TLolıııuş , 1 96 1 -1969 

aras ı 1$=9 TL'ye yükselm i ş tir. Doların 1970 değeri ortalama 14.&5 TL' dır. 197 1- 1973 arası 14 TL; l 974'dc 
13,85 TL; 1975 'de 15 TL; 1976'da 16,5 TL; 1977'de 19,25 TL; 1978 'de 25 TL; 1979' rla 35 TL; 1980'de 
89,25TL; 1981 'de 132.3TL; 1982'de 184,9TL: 1982'de280TL; 1983'de442,5TL; 1984' de442 ,5TL; 
1985'de 574TL; 1986'da 755,9 TL; 1987'de 101 8,35 TL; 1988'de l8 l3 TL; l 988'de 23 11 TL; 1989'da 
2927, 13 TL; 1990'da 2927 , 13 TL; 1991 'de 5074,83 TL' dır. Bkz. OY AK 2003 Ajandası s.20-22. Buna göre 
1936' dan 2002 sonuna kadar TL, ABD doları karş ı s ıııda 1,26 TL' den 1 .545.058 TL seviyesine 1 .226.236 (bir 
milyon ikiyüz yirıııialtıbin ikiyüzotuza ltı ) kal değer kaybetmiştir. 
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c. Esasen Türkiye uzun süreden beri reel değeri talep etmeyerek mevcut 

durumun (değeri azalmış "altın frank" eşdeğeri ABD doları) hukukiliğini de zımnen 

tanımıştır. 
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TABLOLAR 

TABL0-1 İSTANBUL BOGAZI 1998 YILI GEMİ GEÇİŞLERİ 14 

UGRAKSIZ GEÇEN MARMARA 
TOPLAM KILAVUZ 

GEM i LİMANLARINA 
DEVLET GEÇEN GEM İ ALAN GEM İ 

UGRA YAN GEMİ 
SAY ISI SAY ISI SAY ISI ~ 

SAY ISI 

RUSY A 6.061 3.287 3. 112 5 1 2.949 

UKRAYNA 5.304 2.903 2.435 46 2.869 

ROMANYA 682 461 628 92 54 

BULGARiSTAN 1.053 852 797 76 256 

YUNAN İSTAN 829 729 738 89 9 1 

GKRY 1.1 64 1.037 1.1 59 99.5 5 

SURİYE 2.203 156 2JJ53 93 150 

HONDURAS 4 15 137 320 77 95 

LÜBNAN 43X 118 398 9 1 40 

MALTA 4.666 3.348 3.433 74 1.233 

ANTIGUA 307 188 209 68 98 

BAHAMA 393 289 286 73 107 

LİBERYA 324 299 269 83 55 

PANAMA 1.094 846 924 84 170 

NORVEÇ 37 1 355 309 83 62 

TÜRKiYE I8.615 639 3.252 17 15.363 

Dl GER DEVLETLER 5.385 3.237 4.239 79 1. 146 

GENEL TOPLAM 49.304 I8.88I 24.56 1 50 24.743 

" Ali Kunınıahnıut , S. Azmi Tosu n, Ulııslararası Boğazlardaıı Geçiş ve Tiirk Bo{!az/an'ııııı Hııkııki Statiisii , 
Ek-1, l.a lıika-5, Harp Akademi leri Basım evi , 1999. Söz konusu. kaynakta bu tablo, 1.C. Başbaka nlık Denizc ili k 
Mlisteşarlığı ' nın l stanbıı l Boğaz ı gem i geç i ş l erine i li şkin istat istik ça lı şma l arına gönderme yapılmaktadır. 
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TABLO - 2 ÇANAKKALE BOGAZI 1998 YILI GEMİ GEÇİŞLERİ 15 

TOPLAM UGRAKSIZ GEÇEN MARMARA 

GEÇEN KILAVUZ ALAN GEMİ LİMANLARINA 

GEMİ GEMİSAYISI UGRAYAN GEMİ 
SAYISI !J: 

SAYISI SAYISI 

RUSYA 3.585 546 3. 186 89 399 

UKRAYNA 2.9 12 479 2.458 84 454 

ROMANYA 687 50 652 95 35 

BULGARiSTAN 934 122 813 87 12 1 

YUNANiSTAN 1.360 826 767 56 593 

GKRY 1.161 2(Kl 1.161 l(Kl 

SURiYE 2. 164 103 2.062 95 102 

HONDURAS 379 68 3 18 84 61 

LÜBNAN 507 11 2 40 1 ' 79 106 

MALTA 4.6'Kl 1429 3.49 1 76 1. 109 

ANTIGUA 7 19 544 2 18 30 50 1 

BAHAMA 755 547 308 4 1 447 

LİBERYA 677 559 290 43 387 

PANAMA 1.743 1.020 938 54 805 

NORVEÇ 4'17 373 3 11 63 186 

TÜRKiYE 9.279 1.394 3.369 36 5.910 

DİGER DEVLETLER 6.818 3.076 4.394 64 2.424 

GENEL TOPLAM 38.777 11.448 25.137 65 13.640 

15 
Ali Kunımahmut , S. Azmi Tosun , Ulııslararası Boğaz/arda11 Geçiş ve Tiirk Boğaz/an '11111 Hııkııki Staliisii , 

Ek-1, Lahika-6, Harp Akademi leri Basımevi , 1999. Söz konusu kaynakta bu tablo, T.C. Başbakanlık Denizcilik 
Mlisıeşarlı ğı' nın Çanakkal e Boğazı gem i geç i ş l e rine ili şkin i s ıati s ıik ça lı şma l arına gönderme yapılmaktadır. 
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TABL0-3 TÜRK BOGAZLARINDA VE MARMARA DENİZİNDE MEYDANA 

GELEN BAZI BÜYÜK KAZALAR 

04 Nisan 1953 Dumlupınar (deni za lıı , Tiirkiye) ile Naboland (gem i, lsviçre) ça lı şlı. Dum lu pınar ballı ve 
8 1 deni zci öldii. (Çanakkale Nara Burnu.) 

1 4Aralık 1960 World Harmo ny ( ı ıınker) ile Pe ı e r Zeroni c (ıanker) ça ıı şmndan sonra infilak ell i. 
Tarsus(gemi) yangından zarar gördü . 20 denizci öldü . 

15 Eyliil 1964 Norhom (gem i, Norveç) il e Peter Zeronic (ta nker, batl ı ) çatı ştı ve tonlarca yak ıt İsta nbul 
B oi\azıııa Yayıldı. 

9 Kasım 1965 Europa (gemi , Yunani stan) ile bir gemi çat ı ş ıı, 5 kişi öldll . 
1 

1 Mart 1966 Lutsk ile Ka nsky (her ikisi de rnnker ve SSCB bandıralı) çatıştı , ham petrol her tarafa 
vavıl d ı ve vandı; Karaköv Limanı ve Kad ı köv !!emisi vandı. 

3 Temmuz 1966 Yeni Galatasaray (yolcu gemisi) ile Aksaray (kereste yllklü gemi) çatı ştı, 13 kişi öldü. 

18 Kasım 1966 Ploeşti (gemi , Romanya) ile Bereket (yolcu gemisi) ça tı şt ı , Bereke ı battı , 8 kiş i öldü. 

!Temmuz 1970 Agip Ancona (lıalya) kıyıya Çarpıı , inşa halindek i bir bina çöktil, 5 kişi öldü. 

27 Aralı k 1972 Turan Emeksiz ile Sönmezler (her ikisi de gemi) çat ı şlı ,5 kişi öldli. 

27 Aralık 1976 Maucesta (gemi , SSCB) ile Lok Prabha (gemi, Hi ndi stan) ça tı ş tı Lok Prabha battı. 

2 1 Ni san 1979 Karpat (gemi, Romanya) ile Kefeli (gemi , Tiirkiye) çatı ştı, Kefeli battı , 11 ki ş i öldü. 

15 Kas ım 1979 lndependenı a (tanker.Romanya) ile Evri ali (gemi, Yunani stan) çatıştı , lndependenta infilak 
e ıti , 100,000 ton ham ne ırol denize vavıldı ; ııetro l s acıntı s ı deni z gün lerce yand ı 

2 Ni san .1 980 Elsa (gemi , Yunanisıan) ve Moskovsk (gemi, SSCB) ça tı ştı , 2 kişi öldü . 

9 Kasım 1980 Na ndic Faith (İ ngilıere) ile Stawanda (Yunl111istan) ça tı şıı , ham petrol denize yayıld1 ve 
çevreye tehdit olustıırdu 

28 Temmuz 1982 MARIMAR (sp) isi mli gemide Salıpazarı rıhtını111da yangın ç ı ktı. 

16 Ağustos 1982 MOLERO M- 12 (Panama) isimli gemi Yeni köy açık larında karaya otu rdu , yerleşim 

birimleri hasar gördii. 
14 Kasını 1982 ABDULLATIF (ey) Yeniköy'de karaya oturdu. 

12 Aralı k 1982 KOMSOMOLETS MOLDA Vll (Rusya) gemi si Kanlıca'da karaya oturdu. 

19 Şubat 1983 DOMADOR TANAB E (in) gemisi Anıavutköy'de görüş uzaklığınııı zayıflığı ve güçlü 
akıntı nedeni yle karaya olurdu. 

25 Şubat 1983 BEYKOZ (Türk iye) isimli gem i Bebek'te karaya oıurdu . 

4 Nisan 1983 ABiDiN DA VER (Türkiye) Ahırkapı'da demirliyken bacasıııda yaııgııı ç ıktı 

9 Mart 1983 RABUNION-3 (Le) Ahırkapı'da karaya otu rdu. 

18 Nisan 1983 TOROSLAR-1 (tanker, Tilrkiye) ve bir balıkçı gemisi K ızkules i aç ı k l arında çalışt ı , ba lıkç ı 

gemisi battı. 
19 Ni sa n 1983 HÜRRi YET (gem i, Tü rkiye) Haydarpaşa aç ı k l arında bulunan INDEPENDENT A'nııı 

sular alımdaki enkazı ile caroısarak kara va oturdu . 
27 Nisan 1983 BRAINPOWER (Gem i, Panama) Akıııtı Burnu'nda karaya oturdu , geminin pruvas ı ve 

bardas ı hasar gördü. 
15 Mayıs ı 983 GÖZTEPE (Ferry Boaı , Türkiye) ve ENGİN (yolcu gem isi, Türkiye) Üsküdar'da çatı ştı 

11 Ağus ıos 1983 BÜYÜKDERE (Ferry Boaı , Türkiye) ile ASPENDOS (gem i, Türkiye) Kabataş'ta çat ı ştı. 

20 Ağustos l 983 ATAKÖY (Ferry Bont, Türkiye) Harem, sabotaj nedeniyl e yolcuların buhınduğu 
. - ~··- ıe(' .. .. ~ · .. 

·~ 
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salondaki can yelekleri yandı ve müdahaleyle söndürü ldü . 

2 1 Ağustos 1983 NECA Ti GURKA YA (Ferry Boat, Türkiye), Anadoluhisa rı aç ı klarında karaya oturdu, 
yerlesim yerlerine hasar verd i. 

20 Eylül 1983 FEDERICO-C (gemi , ltalya) ve TELLITABY A (Ferry Boat, Tlirkiye) Karaköy'de rıhtıma 
vanasına esnasında feribot alabora olarak ba ttı. 

20 Eylü l 1983 MUSTAFA AYDOGDU (F/B, Tllrkiye) Üsklldar'da sabotaj neticesinde yangın çıktı , 

mürettebat tarafından söndürüldü. 
30 Kasım 1983 MARIMAR (Gemi , ispanya) ve DERYA AY ANOGLU (gemi, Türkiye) çatıştı. 

8 Ocak 1984 ŞEHiT ADEM YAVUZ (F/B, Türkiye) Usküdar'da sabotaj nedeniyle bordasında yangın 
ıc ıkıı. 

28 Şubat 1984 ALEKSANDRA KULLUNTAY (Gemi, SSCB) il e HAMDI KARAHASAN (F/B , 
Türkive) Kızkulesi açıklarında ça tı ştı. 

2 Mart 1984 T.BORA (Türkiye) Kavak açıkl arında görüş uzaklı ğının zayıf olması nedeniyle karaya 
oturdu . 

28 Haziran 1984 SALiH KAPTAN (gemi , Tiirkiye) Arnavutköy'de diimen arı zas ı nedeniyle karaya oturdu. 

28 Temmuz 1984 BARAGANUL (Gemi , Rm) Fenerbahçe açık l arında karaya oturdu. 

2EYLUL 1984 OCEANJOY (Gemi . Malta), Emirgan açık l arında yerleşim yerine ait rıhtıma hasar vererek 
karava oturdu. 

4 Kasım 1984 MERS iN (Tanker, Tilrkiye) Uımırycri açıklarında karaya oturdu . 

9 Kasını 1984 CHALAKOV (Tanker. SSCB) ve TURHAN BORA Y (Tanker, Tiirkiye) ça tı ştı (A lçak 
:ı:örü s sartları nedeniyle CHALAKOY sanrnndırava bağlı olan T .BORAY'a çarptı) 

16 Kasını 1984 BÜYÜK ŞABAN REiS (gemi, Türkiye) ve ZÜLFİKAR (ba lı kçı gemi si, T iirki ye) Rumeli 
feneri acıkhırında ca tı stı <Balıkc ı gemil eri nin ağlarının gam almas ı nedeniyle) 

3 Ocak 1985 PELiKAN (By) Kabataş'da görüş uzak lığının zayıflığı nedeniyle balıkçı ağl a rı yl a ça tı ştı . 

5 Ocak 1985 OGOSTA (Tanker. Bulgari stan) Rumeli Feneri' nde çat ı ş tı. 

18 Ocak 1985 TRAUTEN BELS (Gemi , Cy) Unıuryeri'nde karaya oturdu . 

27 Ocak 1985 CELIKTRANS2 (Gemi. Türkiye) Acar burnııııda göriiş şart larıııın zayıflı ğı nedeni yle 
karaya oturdu . 

7 Şubat 1985 STANISLAV KOSPER (Gemi , SSCB) Kabat aş't a rıhtıma aborda olurken ba lı kçı 

tekneleriyle çatıst ı. 

14 Şubat 1985 HAMDI KARAHASAN (F/B, Türkiye) r ıhtıma yanaşırken Kanlıca'da karaya oturdu . 

18 Şubat 1985 CANER GÖNYELi (F/B, Türkiye) B eşiktaş'ta karaya oturdu . 

5 Mart 1985 HU MING2 (B/C, Pı) Büyükliman'da görüş şart l a rının zayıflığı nedeniyle çatı ştı 

5 Mart 1985 ANADOLUKA YAGI (F/B , Türkiye) K~raköy Feribot istasyonund a sabotaj nedeniyle 
yangın çık tı. Yangın istasyona da s ı çradı , F/B yedeğe a lınarak Kızku les i k ıyıl arına çekildi, 
ağır yan~ın gemiyi tamnmen harap etti. 

19 Mart 1985 BIBIQUATRO (Tanker, lt alya) ve KUMSOMOLSKAYA SLAVA (SSCB) Büyiikderc'de 
ça tı s tı. 

23 Mart 1985 BALTISKIY 13 (Gemi , SSCB) Umuryeri'nde karaya oturdu, kazanın ya nlı ş karar verme 
vüzündcn ortava cıktı~ı belirtildi . 

8 Nisan 1985 NIKOLAY SEMIPLATINGIL (SSCB) Hayrlarpaşa'da balıkç ı tekneleri ile bal ıkç ı ağl arı 

çalışma sebebi oldu. 
6 Temmuz 1985 SU ADIYE (F/B , Türkiye) ve LiMAN 6 (W/B , Türkiye) Kızku l esi c i varında çat ı ştı. 

2 1 Temmuz 1985 KAPITAN POM IR (B/C, SSCB) ve KARTAL 2 (C/L, Türkiye) Arnavutköy'de ça tı ştı. 

1 O Ağustos 1985 ENiS KÖSE (G/C, Türkiye) ve bir balıkç ı gemi si Kızkules i c i varında ça lı şt ı , balıkç ı 

1'.emisi battı. 
23 Ağustos 1985 KARADENİZ (P/V , Türkiye) Karnköy'de aborda durumdayken yangın ç ıktı. 

13 Eki m 1985 FULYA (Küçllk Bot, Tllrkiye) Keç iburnu'nda battı. 

3 Aralık 1985 ÇENGELKÖY (F/B , Türkiye) Anadoluh i sarı 'nda yand ı , yangının elektri k kontağından 
c ıklı l!ı ve kısmi hasar oldu i!.u bildirildi. 

26 Aralık 1985 SAQR JI ZAN (B/C, S ı) Kabataş'ıa alçak görüş şart l a rı nedeniyle çal ı şt ı . 

18 Ocak 1986 Mang Ha ı (B/C, RC) ve Flag Williams (B/C Yunanistan) Bebek'te alçak görüş şartları ve 
kar fırtınas ı nedeniyle çat ı stı . 

29 Ocak 1986 Atlantıc Prosperity (B/C, Panama) Umuryeri'nde karaya oturdu . 

8 Şubat 1986 Esden (Tanker, Türkiye) Akıntı Burnu'nda sisden kaynaklanan alçak görüş şartları 
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nedeniyle karaya oturdu. 

18 Şubat 1986 Kuta Sejatı (CIG, Sg) Dikilikaya'da sert' Güneybatı riizgan ve Diki likaya fenerinin 
ıyanmaması nedeniyle karaya oturdu. 

6 Mart 1986 Gospıc (B/C, Yuırnnistan) Bebek're karaya oturdu, sahil yoluna hasar verdi. 

14 Mart 1986 Nedi-! (Tanker, Kıbrıs) ve Cenk (G/C Türkiye) karaya oturdular. 

21Mart1986 Bolshevik Karayev (Tanker, SSCB) Yeniköy açıklarında karaya oturdu. 

26Mart 1986 World Oak (B/C, HK) Beylerbeyi'nde karaya oturdu, kazaya dümen arızası neden oldu . 

10 Nisan 1986 Esden (Tanker, Türkiye) ve Kaftan Hilmi (G/C, Türkiye) alçak görüş şartları nedeniyle 
Yeniköv'de catıstı. 

13 Haziran 1986 Akkoç (G/C, Türkiye) ve bir balıkçı gemi si, balıkçı gemilerinin yoğunluğu nedeniyle 
Anadolu Kavağı'nda çaııstı. 

30 Haziran 1986 Nusret Atasoy (G/C, Türkiye) ve bir balıkçı gemisi, balıkçı gemilerinin yoğunluğu 
nedenivle catıştı, balıkçı gemisi ai!ır hasar gördü. 

15 Ekim 1986 Parkhumenku (Gemi, SSC8) boğaz geçişi sırasında makine dairesinde yangın ç ıktı, 

Kabatas'ta demirledi. 
22 Kasını 1986 Kapılan Modest İvanov (G/C, SSCB) alçak görüş şartlan nedeniyle Anadoluhisan'nda 

karava oturdu. 
23 Kasını l 986 Tsezar Kunıkov (Tanker, SSCB) Akıntı Burnu'nda karaya oturdu . 

1 O Aralık 1 986 Pular 4 (F/C Romanya) tarafından yedeklenen Parina (Romanya); yedekleme halatının 
kooması nedenivle karava oturdu. 

20 Aralık 1 986 Rover (Tanker, Lı) kuvvetli güneybatı rüzgarı nedeniyle Kanlıca'da karaya oturdu. 

l 1Ocak 1987 Doğan Selek (Tanker, Türkiye) kuvvetli güneybatı rüzgarı nedeniyle Umuryeri'nde karaya 
oturdu. 

l 1 Şubat l 987 Ataköy (F/B, Türkiye) sabotaj nedeniyle Kiıraköy'dc yangın çık tı, mürett ebat tarafından 
söndürüldü . 

16 Şubat 1987 F.O.N.J.S.S.PVC (Tanker, in) dümen arızası nedeniyle Yeniköy açıklarında karaya 
oturdu. 

26 Şubat 1987 Zeyno (Yat , Türkiye) Kireçburrıu civarında ya ndı , yangını müteakip battı. 

4 Mart 1987 Gıorgos-N (G/C, Panama) ve Kaptan Naci Deva! (G/C,Türkiye) kuvvetli rüzgar ve kar 
fırtınası nedenivle Büvükdere'de catıstı. 

4Mart 1987 lrene-C (8/C, Kıbrıs) kuvvetli rüzgar ve kar fırtnrnsı nedeniyle Tarabya'da karaya oturdu. 

8 Mart 1987 Affo (SV) kuvvetli rüzgar ve kar fırtınası nedeniyle Tarabya'da karaya oturdu. 

8 Mart 1987 lrene-C (8/C, Kıbrıs) ve Hacı İbrahim (G/C, Türkiye) Beykoz'da çatıştı. 

10 Mayıs 1987 Nato Yachnadze (Tanker, SSCB) Yeniköy'de karaya oturdu. 

14 Haziraıı 1 987 Egem (M/Y, Türkiye) ve Safını Nuh (M/Y, Türkiye) Arrıavutköy'de çat ıştı. 

29 Haziran 1987 Morkoç (G/C, Türkiye) Tarabya'da karaya oturdu. 

3 Temmuz 1987 Suadiye (F/B, Türkiye) ve Ulev (Türkiye)_ Kızkulesi açık l arında çalıştı. 

15 Temmuz 1987 Menteşe (8/C, Türkiye) Salıpazarı'da şamadraya bağlı iken yiik boşal ttığı esnada makine 
dairesinde yangın çıktı. 

6 Eylül 1987 Astro (Kimyasal Tanker, iL) Umuryeri'nde karaya oturdu. 

17 Kasım 1987 Caner Gönyeli (F/B, Türkiye) ve Ünlükartal (Ağaç Bot, Tiirkiye) alçak görüş şartları 

nedeniyle Kunıçeşme'de çatıştı. 
30 Aralık 1 987 Aydın Gü lek (F/B , Türkiye) ve İ smail Cillioğlu (C/G Türkiye) alçak görüş şartları 

nedeniyl e catıstı. 
22 Şubat 1988 Gem lik (PN, Türkiye) İstinye Tersanesi'nde onarımda iken yangın çıktı. 

2 1Mart1988 Kathy (Hollanda) Umuryeri'nde karaya oturdu. 

13 Haziran 1988 Taedong Gang (G/C, HK) Tarabya'da karaya oturdu. 

2 1 Haziran 1988 Anafarta-8 (8/C, Türkiye) alçak görüş şaı:t l arı nedeniyle Tarabya'da karaya oturdu. 

l 6 Temmuz l 988 Mılu-3 (M/Y, Türkiye) Poyrazköy'de yandı. 

4 Eylül 1988 Hikmet Deva! (G/C, Türkiye) Boğazın kuzey girişinde battı. 

6 Eki m 1988 Bazias-4 (Ro Ro, Romanya), Kalkavan (G/C, Türkiye) ve Tuncay Cepnioğlu (C/G 
Türkiye) ağır hava şart ları nedeniyle gem iler demir taradı ve Biiyijkdere'de catıs tı l ar. 
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22 Ekim 1988 Kaptan Nihat Doğruyol (G/C, Türkiye) Kandi lli'de karaya oturdu. 

26 Ekim 1988 Vaslıu (G/C, SSCB) ve Leninsk (B/C, SSCB) Ahırkapı'da çatıştı. 

l 5 Kasım l 988 Sedef Adası (F/B, Türkiye) ve Kazım İmamoğlu (G/C, Türkiye) Usküdar'da çatıştı. 

l 7 Kas ını l 988 Bilgili Biraderler (G/C, Türkiye) ve bir balıkçı gemisi Büyüklinıan'da çat ı ştı, balıkçı ağları 

hasar gördü. 
6 Aralık 1988 Aries Erre (Tanker, İtalya) ve Kocadere (F/B, Türkiye) Haydarpaşa'da çatıştı. 

8 Aralık 1988 Al Battani (C/G, Eg) güçlü akrntı nedeniyle Bebek'te karaya oturdu. 

9 Aralık 1988 Nıchnıan (Malta) güçlü akıntı ve şiddetli rüzgar nedeniyle Unıuryeri'nde karaya oturdu. 

lO Aralık l 988 Nıchnıan (Malta) kendi imkanlarıyla tekrardan yilzdürüldü, sonradan Kireçburııu sahil 
seridinde koraya oturdu ve daha sonra denize açıldı . 

2 l Şubat l 989 Burak-M (Tanker, Türkiye) ve Mehmet Mete (G/C, Türkiye) Beşiktaş'ta çatışt ıl ar, 

Mehmet Mete battı. 
28 Şubat l 989 Zalau (G/C, Romanya) ve Grozavesti (G/C, l 986) yedeklemede iken çekme halatı koptu. 

20 Maıt 1989 Amasra-2 (B/C, Tllrkiye) ve Satunıus (G/C, Malta) alçak görüş şartları nedeniyle 
Ahırkapı'da çat ı ştıl ar. 

23 Mart 1989 Elbegaz (LPG, Panama) ve Nusret Atasoy (G/C, Türkiye) alçak görüş şartlan nedeniyle 
Ahırkapı'da çatıştılar. 

24 Nisan l 989 Turdar (G/C, Romanya) ve Şehit Temel Şimşir (F/B , Türkiye) Beşiktaş'ta çatışt ılar . 

30 Nisan 1989 İ stanbul (P/V, Türkiye) Umuryeri'nde karaya oturdu . 

23 Mayıs 1989 . Aleksandr Saveliev (B/C , SSCB) güçlll akıntı nedeniyle Bebek'te karaya oturdu. 

5 Haziran 1989 Caroline l (G/C, Romanya) alçak görüş şartları nedeniyle Kireçburmı'nda karaya oturdu . 

1 O Temmuz 1989 Moda (F/B, Türkiye) dümen arızas ı nedeniyl e Haydarpaşa'da karaya oturdu. 

11 Temmuz 1989 Bayraklı (F/B , Türkiye) Salıpaza rı 'nda karaya oturdu. 

30 Temmuz l 989 Hebris (LPG, No) Kızkulesi açık l arında karaya oturdu . 

22 Ağustos 1 989 TCG ŞARKÖY (Donanma , Türkiye) makine arızası nedeniyle Kandilli açıklarındn karaya 
oturdu. 

15 Kasım 1989 Gökova (G/C, Türkiye) ve Arzu Ürkmez (G/C, Türkiye) : Gökova, Haydarpaşa'da 

rıhtımda bulunan Arzu Ürkmez'le catıstı. 
16 Aralı k 1989 Nacis Haiwatha (M/Y, ABD) Kıınıçeşme'de yandı. 

13 Ocak 1990 Altıner (G/C, Türkiye) yoğu n sis nedeniyle Arnavutköy'de karaya oturdu. 

17 Ocak 1990 Beşiktaş (F/B , Tllrkiye) ve J.G. Stadı (M/V): Beşiktaş feribotu Haydarpaşa da rıhtıma 
bağlı olan M/V J.G. Stadı ile çatıştı. 

25 Ocak 1990 Şehit İlker Karter (F/B , Tilrkiye) ve Baba Kaptan (G/C, Türkiye) Beşiktaş'ta çatıştılar. 

1 Şubat 1990 Maryloo-2 (B/C, Türkiye) dümen arızas ı nedeniyle Se!vi Burnu'nda karaya oturdu . 

24 Şubat 1990 Tavria-6 (G/C, Türkiye) Arnavutköy'de karaya oturdu. 

5 Mart 1990 Petrol-Ill (Tanker, Türkiye) "discharge" sı rasrnda elektrik kı sa devresi nedeniyle yangrn 
ıçıkt ı (Çubuklu) 

6 Mart .1990 Mikhail Mushfık (G/C, SSCB) Yeniköy'de şiddetli akrntı ve rota yetersizliği nedeniyle 
karaya oturdu, sahilde bulunan tarihi bir binaya çarparak nll,ır hasar verdi. 

8 Mart 1990 Büyük Fenerbalıçe (Yolcu Gemisi, Türkiye) Kandilli'de karaya oturdu. 

17 Mart 1990 İnce-l (G/C, Tiirkiye) şiddetli akmtı nedeniyle Yeniköy'de karaya oturdu. 

17 Mart 1990 Petrol IIl (Tanker, Türkiye) şiddetli akmtı nedeniyle Kandilli'de karaya oturdu . 

23 Mart 1990 Akademik Vekda (Tanker, SSCB) ile TCG Saldı rny (Türk Denizaltısı) yağım sis 
nedeniyle Acar Burııu'nda çatıştı. 

29Mart 1990 Janbur (tanker, Irak) ile Daıunkshan (kuru yük kargo gemisi, Çin) çatıştı, 3,000 ton 
ıgazyağı denize yayıldı. 

3 Mayıs 1990 Volgobalt 233 (G/C, SSCB) ile Mithatpaşa (G/C, Türkiye) Ahırkapı açıklarında çatıştı. 

14 Mayıs 1990 Admiral Korııilov (SSCB) il e Salenı - 1 2 (G/C, Mısır) Yenikapı'da demirli vaziyetteyken 
ıcrı tı stı. ' 

19 Mayıs 1990 Baygmer (Yolcu Gemisi. Türkiye) Çengelköy'de yandı, lıil am111da battı. 

27 Mayıs l 990 Panorama (Yolcu Gemisi, Türkiye) Ahı rkapı'da alabora oldu, yolcu lar öldü. 



7 Haziran 1990 Bosteni (G/C, Romanya) dizel jenaratör arızas ı nedeniyle Ortaköy'de karaya oturdu . 

24 Haziran 1990 Pilot 62 (Pilot Botu , Türkiye) yoğun sis nedeniyle Dikilikaya'da karaya oturdu . 

28 Haziran 1990 Yeniköy (F/B , Türkiye) dümen arızası nedeniyle Anadoluhisarı'nda karaya oturdu . 

2 Temmuz 1990 Pegasus Erre (Tanker, ltalya) ile Dimitar Blagoev (P/V, Bulgaristan) yoğun sis nedeniyle 
Beylerbeyi'nde catıstı. 

16 Temmuz 1990 Göksu-2 (Türkiye) elektrik arızas ı nedeniyl e Anadolukavağı'nda karaya oturdu. 

11 Ağustos 1990 Yanpol (B/C, Rum) şiddetli akıntı nedeniyle Yeniköy'de karaya oturdu . 

10 Eylül 1990 SNN (MN, Türkiye) Umuryeri'nde yangın çıktı. 

17 Eylül 1990 Kari l...eonhard (G/C, Belçika) dümen arızas ı nedeniyle Anadoluhisa rı 'nda karaya oturdu. 

20 Eylül 1990 Burgaz (gemi , Bulgaristan) ile Soydan Okan (kömör ile yüklü gemi , Türkiye) Tarabya'da 
ıcatıstı, Soydan Okan yüküyle birlikte battı. 

26 Ekim 1990 Samsun (P/V, Türkiye) Salıpazarı'ııda rıhtıma bağlı dunımda bulunan M/V D. 
Shostakovich ile catıstı. 

10 Kasım 1990 Nikolay Ynnson (Ro-Ro, SSCB) ile Al ldrisi (G/C, Mısır) demirli vaziye tt eyken 
Ahırkaoı'da catı stı. 

14 Aralık 1 990 Souad (G/C, Utbnan) ile lııce- 1 (G/C, Türkiye) Kanlıca'da ça tı ştı. 

29 Aralık 1990 Dobrovnik (G/C, SSCB) Saraybıırmı açıklarında karaya oturdu . 

4 Ocak 1991 Dolmabahçe (F/B, Türkiye) ile Pelit (Tanker, Türkiye) al çak görüş şartları nedeniyle 
Havdamasa'da ca tı stı. 

30 Ocak 1991 Kısmetim-! (G/C, Türkiye) ile Doğan 1004 (Tanker, Türkiye) Kanlıca açıklarında çatı ş tı. 

16 Şubat 1991 Kaptan Ziya Sönmez (B/C, Türkiye) ve AKWA (UC) demirli vaziyetteyken Alıırkapı'da 
catıstılar. 

21 Şubat 1991 Nikos-A (C/G , Kıbrıs) yoğun ani sis nedeiı,iyl e Arar Burnunda karaya oturdu 

17Mart 1991 Carıı ia (Tanker, Panama) ve Tolga Tumba (G/C, Türkiye) alçak görüş şartl arı nedeniyle 
Boi!ıız kuzev girisinde cııtıst ılar. 

20 Mart 199 1 lgman (B/C, Yunanistan) Vaniköy'de makine dairesinden kaynaklanan yangıııa maruz 
kaldı. 

2 1Mart 199 1 Poppy-P (Tanker, Malta) ile Temel-2 (G/C, Türkiye) alçak görüş şartları nedeniyle Kavak 
Burııu'nda catıstı. 

6 Nisan 1991 Harbiye (F/B, Türkiye) ile Söndüren 11 (Yangın Römorku, Türkiye) Haydarpaşa'da 
çatıştı, daha sonra Söııdüreıı-1 l battı. 

28 Nisan 1991 Javavihak (B/C, Hindistan) Haydarpaşa'da demirliyken makine dairesinde yangın çıktı. 

24 Haziran 1991 Kaptan Ziya Sönmez (B/C, Türkiye) ile Sögüt-1 (G/C, Türkiye) Ahırkapı açıklarında 
ca tı sıı. 

3 Temmuz 1991 O.Ayanoğlu (G/C, Türkiye) makine arızası nedeniyle Büyükderc'de karaya oturdu . 

13 Temmuz 1991 Pilot-77 (Pilot gemisi-Türkiye) Dikilikaya'da karaya oturdu . 

19 Ağustos 1991 Bolshevik B.Aliev (Tanker, Ks) ile lraklis (G/C, Panama) Ahırkapı açıklarında çatı şt ı. 

22 Ağustos 199 1 Konig in Troja (M/Y, Alm anya) Beykoz'da yangına maruz kald ı. 

24 Ağustos 1991 l...eonis (ltalya) ile Denizatı (Türkiye) ça tı ştı. Denizat ı battı , 4 gemici kayboldu. 

17 Ekim 1991 Çeliksan (0/C, Türkiye) ile Rima (G/C, Uibnan) Ahırkapı açıklarında demirli 
vazivettevken çatıstılar. 

1 Kasım 1991 Zorro (F/C. SSCB) ile Kaptan Necdet Or (Ro Ro, Türkiye) yoğun akıııtı nedeniyle Moda 
ac ıklarında çatıştılar. 

14 Kasım 1991 Fresa (V/C, Pi) şiddetli rüzgar nedeniyle Haydarpaşa açıklarında karaya oturdu. 

14 Kasım 199 1 Rabunion- 18 (22,000 canlı koyun taşıyan gemi , Lllbnaıı) ile Madonııa Lily (hububat yliklli 
l2emi, Fi lioiııler) catı stı , Rabunion-18 vükUvle birlikte battı. 

16 Kasım 1991 Rakvere (G/C, SSCB) Kızkules i açıklarında karaya oturdu . 

2 1 Kasım 199 1 lsmail Şener (G/C, Tiirkiyc) ile Oğuz (Motorbotu , Türkiye) Ahırkapı açıklarında çatış tı , 
daha sonra Oi!uz battı . 

23 Kasım 1991 Selimpaşa (Tllrkiye) ile Gökçe (Kllçük Bot, Tllrkiye) Çubuklıı'da çat ı ştı , Gökçe batt ı , iki 
denizci öldll. 

29 Kasını 1991 Severodoııetsk (Ue, G/C) ile Ebru Ürkmez (Türkiye, G/C) güç lü akınlı ve rüzgar 
nedeniyle Moda acıklarıııda catıstı. 

l O Şubat 1 992 Naz-K (Türkiye, G/C) dilmen arızas ı nedeni yle Yeniköy aç ı klarında karaya oturdu. 



14 Şubat 1992 Balta Limanında şamandıraya bağlı bulunan Boğaziçi 66 (Türkiye, C/S) ile Satu Mnre 
(Roınanva. G/C) catıstı. 

16 Şubat 1992 Standard Endeavour (Gr, B/C) ile El Cınco (Panama, UC) Boğazın kuzey girişinin 2,5 mil 
dısında catıstı . 

27 Şubat 1992 Vladimir Mayakovskiy (Rusya , G/C) ile Emirgan (Tilrkiye, C/S) Arnavut köy de çat ı ştı. 

29 Man 1992 Fenix (SSCB. M/Y) Acar Burnu'nda karaya oturdu. 

10 Nisa n 1992 Lugoj (Romanya, G/C) ile Kavarna (Bu lgaristan, GIC) alçak göritş şan l arı nedeniyle 
Kavak'ta catıst ıl ar. 

19 Mayıs 1992 Hamadeh (Utbııan , G/C) Umuryeri'nde karaya oturdu. 

16Temm uz 1992 Leoııid Subinov (Malta, P/W) Salıpazarı'nda karaya oturdu. 

22 Ağustos 1992 Leonias (Yunanistan. Tanker) Biiyükliman nçık l arında karaya oturdu. 

28 Ağustos 1992 Pendik (Tilrkiye, F/B) şamand ıraya bağlı vaziyetteyken Karnköy'de sabotaja dayalı yangın 

lc ı ktı. 
31 Ağustos l 992 Tavriya-3 (SSCB, G/C) ile Aorya (TUrkiye, Kilçllk Bot) Beylerbeyi'nde çat ı ştı. 

23 Eyllll 1992 Sarayburmı (Türkiye, F/B) şamandıraya bağlı vaziyetteyken Eminönil'nde sabotaja dayalı 
yangın ~ıktı. 

8 Ekim 1992 Nounıll ah (Ho, G/C) Umuryeri'ııde karaya oturdu . 

28 Kasım 1992 Emerald (Norveç, Tanker) Yeııiköy'de makine dairesi'nde yangın çıktı. 

30 Kasım 1992 Neftegaz- 1 (SSCB , Tanker) ile Mikhail Mushfik (Azerbaycan . G/C) ile akıntı etkisiyle 
ıca tı stı. 

26 Aralı k 1992 Muntenia (Roma nya, Tanker) ile Novorzhev (Ue, G/C) Ahırkapı aç ı kları nda çatıştı. 

27 Aralık 1992 Sarayburnu-65 (Türkiye, C/S) bir patlama nedeniyle battı , bir mürettebat öldü . 

4 Ocak 1993 Erdemir (Tllrkiye, B/C) çok şiddetli akıntı nedeniyle Bebek açıklarında karaya oturdu. 

5 Ocak 1993 Bora Çi ll ioğlu (TUrkiye, G/C) çok şiddet li akınt ı nedeniyle Kandilli'de karaya oturdu. 

12 Ocak 1993 Sultantepe (Tilrkiye, F/B) ile Rı fkı Nalbantoğlu (Türkiye, G/C) Harem'de çatıştı. 

15 Ocak 1993 Pioner Odessy (Ue, C/G) ile Suadiye (Tllrkiye, F/B) Haydarpaşa aç ı k l arında çatıştı. 

310cakl993 Rapan (Malta , G/C) çok şiddetli akıntı nedeniyle Kuruçeşme'de karaya oturdu . 

5 Şubat 1993 Tayfun Bayraktar (Tilrkiye, G/C) dümen arızası nedeniyle Bebek'te karaya oturdu. 

8 Şubat 1993 Aydın Güler (Titrkiye, F/B) ile İnkılap (Türkiye, F/B) şiddetli akıntı nedeniyle 
Sarnyburnu'nda cat ı stı. 

J Man 1993 Truva (Türkiye, P/VV) ile İ skendenııı (Türkiye, P/V) Sarayburnu aç ı k l arında çatıştılar. 
İskendenın samandırava baillı bulunu vordu. 

12 Nisan 1993 Royal Star 11 (Yunan istan, G/C) uygu nsuz denizc ilik nedeniyle Umuryeri'nde karaya 
oturdu . 

3 Mayıs 1993 Pietr Alenikov (Rusya) Harcm'de karaya oturdu. 

9 Mayıs 1993 Rafalı (Mısır, G/C) dümen arızası nedeniyle Kireçburnu'nda karaya oturdu. 

14 Eylül 1993 Yuriy Maksarov (Rusya, B/C) Kızkulesi'nde karaya oturdu. 

28 Ekim 1993 Amur 2537 (Ue, G/C) Balta l imanı aç ı klarında şamand ı ra ile çat ıştı. 

7 Kasım 1993 Rainbow (Panama, Tanker} manevra hatas ı sonucunda Umuryeri'nde karaya oturdu . 

1 Aralı k 1993 Balkan (Türkmenistan) ile Alyassen 1 (Suriye) ş iddetli akınt ı ve rüzgar nedeniyle 
Ahırkapı'cla catıstı. 

18 Ara lı k 1993 Gassan (Lübnan) manevra hata s ı sonucunda Umuryeri'nde karaya oturdu. 

l 1 Ocak 1994 Lilac lslanus (Pe, G/CJ ile Bostancı (Türkiye, F/B) Kızkulesi açıklarında çat ıştı , feribot 
aUı r hasar 2ördü. 

15 Şubat l 994 Elena (Rusya, G/C) ile Amur 25 l 9 (Rusya, G/C) Alıırkapı açıklarında çat ıştı. 

17 Şubat 1994 Rabros (Libya, G/C) ile Ghadames (Ag, G/C) Ahırkap ı açıklarında çatıştı. 

l 8 Şubat l 994 Marine Ranger (Libya, B/C) Akıntı Burnu'nda karaya oturdu, sahil yolunu hasara uğrattı. 

22 Şubat l 994 Türkmenistan (Türkmenistan , G/C) ile Heliopolis Sky (Mısır, G/C) Ahırkapı'da çatıştı. 

27 Şubat 1994 Tısınana (Romanya , G/C), Tushino (Ue, G/C) ve Volgabalt- 127 (Rusya, G/C) Ahırkapı da 
! çat ıştı. 
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28 Şubat 1 994 Yeditepe 1 (Tiirkiye, Seabus) ile Tüfekçioğl u (Türkiye) sis nedeniyle Kabataş açık l arında 

ıçatı ştı. 

9 Mart 1994 Reşit Kalkavan (Tiirk iye. G/C) Ahırkapı açık l arında çatı ştı. 

13 Mart 1994 Nassia (ta nker, Kıbrı s Rum Yönetimi) il e SJıipBroker (gemi , Yunanistan) ça lı şlı , Nassia 
alev aldı ve infil ak eııi , 98 ,600 ıon ham petrol, 600 ı on gemi yak ıtı ve 250 ı on mazot 
gü nle rce yanarak l s ıanbul'u tehdit eııi. Kazada 15 denizc i öldü , 33 denizc i yaralandı ve 16 
deni zci kayboldu . 

28 Marı 1994 Yusuf Ziya Onis (Türkiye, Ro Ro) ile Nam ı k Kemal (Türkiye, G/C) Ahırkapı'da çatı ştı . 

8 Nisan 1994 Fi lipesti (Romanya, G/C) ile Kaptan -Burhaneııin isim (Türkiye, Ro Ro) Ahı rkapı 

acık l arı nda catı s tı. 

24 Şubat 1 999 HONDURAS bandıra lı Selin S, Kumkapı sahi linde karaya oturdu. 

29 Aralık 1999 Bulgari s ı an' dan yük lediği 4 bin 300 ton fuel oili Ambarlı 'ya geti ren Yolganeft s 248 ad lı 

Rus tankeri demirli bulunduğu yerden sü rüklenerek ikiye bölündü . Bakırköy aç ıklarında 

karaya oturan geminin ön tarafı Menekşe sahiline sürüklendi . Gemiden Marınarn 

Denizi' ne 800 ı on yak ıı yayıldı. 

25 Ocak 2000 Ukrayna Bandı ra lı Alexa ndr Arzhavrin ad lı 2600 gros tonluk narenciye yüklii kuru yük 
gem isi, Üsküdar-Em!nönii seferini yapmakta olan Şeh it İlt e r Karter ad lı Şehi r Haııı 

vapuru ile Kabata ş aç ı k l arında çarpıştı. Yolcu gem isinde büyük hasar meydana geldi. 

22 Ocak 200 1 Her ikisi de Türk Bandıralı Kaptan Cavit ve Nadya is imli gemiler İstanbu l Boğaz ı 

• Karadeniz gi ri şinde çarpı ş tıl ar, Kaplan Cavit Baııı. 7 mürcııebaı kurtarıldı. 

Kaynakça: 1/5/1982 ve 30/411 994 ıarıhlerı arasınd a meyda na gelen kazalar Saı nı Oğuzıilgen , "Tlıe lıııportaııce 

Of Pilotage Services 111 Tlıe Tıırkislı Straits For Tlıe Pro/eclio ıı Of Life, Property Aııd Eıı viroıııııeııl", Turkish 
Stra its, New Problems, New Solutions, ISIS , 1995 , l sıanbu l , p i 12- 123'dan alınmı ş ve di ğer kaynaklardan e lde 
edil en bi lgilerl e geni ş l e tilmiştir 
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TABLO- 4 BOGAZLARDAN TRANSİT GEÇEN YABANCI TİCARET 

GEMİLERİNİN YILLARA GÖRE DAGILIMI 

YILLAR YILLIK 
TOPLAM TONAJ KAZALAR TOPLAM16 

1994 19.734 91.575.535 24 1 

1993 23.414 117.626.723 16 
1992 22.530 114.294.604 17 
1991 19.703 109.928.6 19 23 
1990 20.5 15 139.856.087 30 
1989 21.235 160.522.887 14 
1988 22.332 167.634.50 1 16 
1987 20.670 149.744.757 17 
1986 19.906 143.407.903 16 
1985 19.758 140.244.4 16 19. 
1984 21.191 146.323.977 9 
1983 20.774 134.379.759 ---
1982 2 1.055 127 .809 .034 
1981 21.352 127. 11 2.620 201 
1980 20.780 128.085.698 
1979 16.397 95.4 17.71 6 
1978 
1977 19.801 100.822.595 
1976 19.639 11 1 .452.697 
1975 14.561 62.641.533 
1974 
1973 
1972 19. 106 70.295 .878 
1971 
1970 17.911 63.630.897 
1969 17.159 6 1.545 .535 
1968 17.077 57.021.308 
1967 17.398 59.5 12.793 
1966 15.833 57.309.298 
1965 
1964 13.054 46.404.5 18 
1963 12.367 41.669.091 
1962 
1961 
1960 9.144 28 .735.726 

"' Boğazlardan Türk bayrak lı gemi geç i ş l eri de dikkate alınd ığında, toplam gemi trafik hacmini gösteren bu 
rakam ların yak l aşık iki misline ulaşacağ ı da göz önünde tutulmalıdı r. 

17 1 Ocak 1994 ile 30 Haziran 1994 arasında 22 ve 24 kaza gözlenmiştir ( Boğazlara ilişkin Türkiye' nin geçiş 
düzenlemeleri de 1 Temm uz 1994 'de yürürlüğe sokulmuştu r.) 
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TABL0-4 (DEVAMI) 

BOGAZLARDAN GEÇİŞ YAPAN GEMİLERDEN SSCB/RUSYA'YA AİT 

OLANLAR 

YILLAR YILLIK TOPLAM TOPLAM TONAJ 
1991 (SSCB) 8.877 37.769.540 
1992 RF 7.924 30.219.055 
1993 RF 6.322 23 .251.077 
1994 RF 5114 15.577.93 1 
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TABLO · 5 İSTANBUL VE ÇANAKKALE BOGAZLARI'NDAN GEÇİŞ 

YAPAN GEMİLERİN KILAVUZ ALMA DURUMLARI ıK 

İST A.NBUL BOGAZI ÇANAKKALE BOGAZI 

KILAVUZ ALAN KILAVUZ ALAN TOPLAM G~ÇEN TOPLAM GEÇEN 
YIL % % 

GEMISAYISI GEMi SAYISI GEMISAYISI GEMISAYISI 

1995 46.954 17.772 38 35.460 8.294 23 

1996 49.952 20 .3 17 4 1 35.487 10.0KI 2K 

1997 50.942 19.753 39 36.543 11.047 30 

1998 49.304 18.8KI 38 38.777 11.448 30 

'" Kaynak: Deniz Ticaret Odası , 1997 Deniz Sektörü Raporu , İstanbul 1998, J. 77 - 78 ; Chamber of Shipping, 
Tıırkish Shipping SectorRepon'96, İstanbul 1997, s. 12; T.C. Başbakanlık Denizcilik Milsteşarlığı 'nın 1997 ve 1998 
yı ll arı TUrk Boğazları istatistik Çalışmaları. 

3-15 



HARİTALAR 

316 



317 



HAZAR DENİZİ PETROL VE GAZ ALT YAPISI İLE BATİMETRESİNİ 
GÖSTERİR HARİTA 

HARİTA-2 

Hazar Petrol Konsorsiyomu Firmalarının Ürettiği 745261 (R-02051) 5-98 notu haritadan 

küçültülerek elde edilmiştir. 
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HARİTA-6 

HAZAR DENİZİ RF İDDİALARINA GÖRE ORTAK KULLANIM ALANI VE 
ULUSAL PAYLAŞIM SEKTÖRLERİ 

KAYNAK: http.//www.stratfor.com 
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Soğuk savaşın bitmesini takip eden yıllarda Hazar havzası yoğun enerji 

yatırımlarının odağı haline gelmiştir. Önceden bu bölgeyi etki_si altında tutan 

SSCB'nin yıkılması ile bölgedeki yeni bağımsızlıklarını kazanan devletler, 

egemen alanlarında bulunan petrol yataklarını daha ileri teknoloji ve güçlü Batı 

sermayesi ile işletilmesi yolunda irade ortaya koymuşlardır. Bu doğal 

kaynakların araştırılması sonucu, yaklaşık bir asırdır işletilmekte ve petrol 

yatakları da tükenmekte olduğu sanılan Hazar bölgesinde, hala zengin 

hidrokarbon yataklarının var olduğu ve bunların işletilmelerinin de karlı 

olabileceği anlaşılabilmiştir. 

Bu gelişmeler ışığında çalışmanın hedefi; Kafkas ve Hazar havzası 

petrollerinin Batı pazarlarına ulaştırılması tartışmalarında, petrol boru 

hatlarının oluşum stratejileri dahil, temel noktaların belirlenmesi, bunlara bağlı 

olarak Türkiye'nin çevre denizleri Boğazları ve kıyılarının, petrolün denizden 

taşınmasının bir sonucu olarak, karşılaşacağı kirlenme ve diğer tehlikelerin 

ortaya konulmasıdır. 

Hazar'dan elde edilecek çok büyük hacimdeki petrolün, dış pazarlara 

taşınması seçeneklerinde birbirlerine nazaran üstün ve sakıncalı yönler 

bulunmaktadır. Temel iki seçenekden birisi, petrolün mevcut boru hatları 

kullanılarak "deniz yoluyla" ve az bir miktar daha karlı olarak 

taşınabilmesidir. Diğeri ise, çevreye daha duyarlı olan ve yeni tesisi edilecekler 

de dahil, petrolün önce boru hatları ile en uzak ,karasal noktaya eriştirilerek 

oradan daha ileriye yine gemilerle taşınmasıdır. Bu kitapta, ele alınan 

seçenekler arasındaki tercihlerin hangi değişkenlere bağlı olarak 

oluşturulabildiği ele alınmakta ve bunların politik ve ekonomik sonuçları 

tartışılmaktadır. 

Bu arada, ağır bir çevre kirletici olan petrolün Hazar havzası derinliklerinden 

yeryüzüne çıkartılmasından sonra, Karadeniz'den dış pazarlara denizden 

tankerlerle Türk Boğazları ile Marmara Denizi geçişi ile taşınmasında 

yapılabilecek güven artırıcı düzenlemelerde, hangi teknik ve yasal güçlüklerin 

oluşacağı araştırılmaktadır. 
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Boğazlar yoluyla petrolün tankerlerle taşınması, nüfusumuzun beşte birlik 

kesiminin yaşamakta olduğu İstanbul ve Marmara havzasının çevresel ve fiziki 

güvenliğini çok yakından ilgilendirmektedir. Bir yandan sahildar devletin en 

önemli varlığı olan vatandaşlarının güvenliği ve iyi bir çevrede yaşama hakkı 

korunurken oluşmakta olan uluslar arası taleplere karşı petrol taşınması 

riskleri ile ilgili ortaya çıkacak endişelerin nasıl giderilebileceği bu kitapta 

tartışılmakta ve çözüme yönelik bazı öneriler getirilmektedir. 

Ayrıca, Marmara Denizi'ne yönelik kirlenme tehdidinin etkilerinin 

azaltılmasında, Karadeniz ve Akdeniz'de B.M./UNEP önderliğinde 

yürütülmekte olan çevre koruma amaçlı Eylem Planlarının bir örnek teşkil 

edip etmeyeceği de araştırmada ele alınan konular arasındadır. 
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SUMMARY 

In the wake of the cold war, the Caspian basin has become a center for energy 

enterprises. The collapse of the former Soviet Union, who had influenced the 

region for long, has led the newly independent states to demonstrate a will of 

exploring hydrocarbon resources in their territories by using both, the 

advanced technology and the greater financial capability which were both made 

available by Western sources. Early explorations of the Caspian seabed have 

indicated that, despite having been exploited for more than one century, the 

residual hydrocarbon capacity was stili rich and further exploitati.on might stili 

be cost beneficial. 

The aim of this thesis is to examine the basic elements of that new endeavor in 

the light of these developments, with a view to find out the implications of 

regional · relations, and the environmental impact of the high volume oil 

transportation from the Caspian resources. 

The options for tran~ferring the high volume oil output from the Caspian basin 

offer different advantages and disadvantages. Transport of oil by tanker ships 

which is profitable, and by pipelines that is environmentally safe, up to the 

outer rich of the Continent are two basic options. ' in this research, parameters 

affecting decision making in these two options are addressed with a view to 

understand tlıeir economic and political implications. 

in the mean time, while petrol tankers are in transit, the affect of highly 

pollutant crude oil to the flora and fauna of Turkish Straits are exaınined. What 

kind of difficulties would the ships in the Straits be encountered are overviewed 

together with their teclmical and legal aspects. Since the issue is very relevant to 

the security and well being of the one fifth of Turkish people who are residing 

on the coast of straits and Marmara basin, the way out and possible remedies 

are sought to overcome the mentioned difficulties. The long list of possible 

solutions also include, inler alia, an option of a National Regional Seas 

Programme to be adopted for the Marmara Sea, which could be somewhat 

similar to the one being implemented for the Mediterranean Sea under the 

auspices of UN/UNEP. 
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