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OZET

Uluslararasi deniz ticaretinin en énemli diigiim noktalarindan biri olan Istanbul, tarihinin
baslangicindan itibaren Asya ve Avrupa’y1 cografik ve kiiltiirel yonlerden baglamaktadir.
Kiiresellesmenin artmasiyla birlikte, lilkeler arasinda artan uluslararasi ticaret uluslararasi
kanal ve bogazlarin 6nemini arttirmistir. Ekonomik ve sosyal yonden zor bir proje olan
Kanal Istanbul, alternatif bir rota insa etmeyi amaglamaktadir. Kanal Istanbul Projesi,
miithendislik zorluklarmin disinda siyasi, ekonomik, ekolojik ve enerji hatlar1 gibi ¢ok
boyutlu olarak incelenmek zorundadir. Bu ¢alismada, Tirkiye’nin uluslararasi ticarette
elde edebilecegi kazanimlar ve olasi tehditler Siiveys ve Panama Orneklerinde
kiyaslanarak; Montro Bogazlar S6zlesmesi’nin hukuki yonleri hesaba katilarak SWOT
analizi ile incelenmistir. Proje hakkinda resmi tanitimlar disinda higbir bilgi olmamasina
ragmen yapilan SWOT analizi ile ii¢ dnemli sonuca ulasilmistir: (1) istanbul Bogaz1 igin
yiiriirliikte olan Amerikan dolar1 tabanli transit gecit sistemi Kanal Istanbul Projesi i¢in
altin tabanl1 sistemle degistirilse, Istanbul’un gegis sisteminden elde edecegi gelir onemli
olgiide artarak su anda diinya lideri olan Siiveys sistemini gegecektir. (2) Projenin kirilgan
noktalarindan biri ise bir mesafe avantajini saglayamamasi, Montrdé Bogazlar S6zlesmesi
ve Rusya Federasyonu ile olasi anlasmazliklardir. (3) Istanbul Kanali yoluyla tasinacak
olan yakit miktarinin artmasi halinde bu durum Tirkiye’nin 2020 yilinda kuzey-giiney
boru hatlar1 araciligiyla enerji transferinde ticaret merkezi olma hedefi ile ¢elismektedir.
Sonug olarak, bu ¢alisma Kanal Istanbul projesinin énemini ve bahsi gegen risklerin altini
cizmektedir. Uluslararasi deniz ticaretine dair daha fazla veri saglanmasi, Tiirkiye’nin bu
projede ortaya koydugu hedeflerin gerceklesip gerceklesmedigi ve dolasiyla bu

calismanin gegerliligini gosterecektir.

Anahtar Kelimeler: Istanbul Kanal Projesi, Uluslararas1 Ticaret, Montrd Bogazlar

Sozlesmesi, Diiglim Noktalari.
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ABSTRACT

Istanbul, as one of the important “choke points” in international maritime trade, connects
Asia and Europe geographically and culturally from the beginning of its history. Being a
challenging mega project, the Channel Istanbul aims to construct an alternative maritime
route which bypasses the Bosphorus. Apart from the engineering difficulties of the
Channel Istanbul, this project has to be investigated thoroughly by taking political,
financial, ecological and global energy lines into consideration. In this study, a decent
start up analysis for possible benefits and threats on Turkey’s international trade, in
comparison with Suez and Panama channels, were reviewed considering legal aspects of
the Montreux Treaty by applying Strength Weakness Opportunity Threat (SWOT)
Analysis. Although there are no facts about the project except for the government’s
advertisements, three important results were assessed: (1) When the current US dollar-
based transit passing cost system for Istanbul Strait is replaced with gold for this project,
Istanbul will increase the transit passing income dramatically even more than today’s
world leader Suez system (2) The blind spot of the project is it does not offer an
advantage of route distance, the Montreux Treaty and possible conflicts with Russian
Federation. (3) If the amount of petroleum transferred via Channel Istanbul increases, this
may contradict with Turkey’s aim of becoming the central energy hub in the north-south
pipelines by 2020. As a conclusion, this study underlines the importance of Channel
Istanbul project with aforementioned risks. By providing more data on the international
maritime trade in the future, Turkey’s targets for this project will be either realized or not,

which also indicates the validity of this study.

Key Words: The Channel Istanbul Project, International trade, the Montreux Straits

Convention, Choke points.
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GIRIS

Ticaret, birey veya topluluklarin gelir elde etmek maksadiyla tesebbiis ettikleri ve
transfer etmek zorunda olduklar1 mal, hizmet, deger yiyecek gibi seylerin alim satimini
veya degis tokusunu agiklayan iktisadi faaliyettir. Insanlik tarihinde GO. 2 500 000-12
000 aras1 donemde insanlar kendilerine yetecek liriin iiretmelerine karsin, Neolitik ¢agda
(I0. 10 000-I0. 7000) yerlesik hayata gecilmesiyle birlikte, iirettikleri {iriinleri
paylastiklar1 bilinmektedir. Bu paylasimin insanlarin arti {iriin liretmesine ve arti {iriiniin
degis tokusuyla ticaretin ilk adimi olan trampa kavraminin ortaya c¢ikmasima zemin

hazirladigi degerlendirilmektedir ¢itkmistir (Bozkurt, 2002, s: 153; Aydin, 2011, s: 6-20).

Trampa zaman igerisinde insanlar arasinda yayilarak iilkeler arasinda uluslararasi
ticaret olugsmaya baslamistir. Amarna yazismalarinda , uluslararasi ticaretin ilk olarak
Firat ve Dicle, Nil ve Urdiin nehirleri arasinda ve Kizildeniz kiyilarmda yapildig
belirtilmektedir. Amarna yazigsmalarinda bahsedilen ve Tirkiye kiyilarinda bulunan
Uluburun ve Gelidonya gemi batiklarinin tasidiklart mallar Misir, Filistin, Anadolu ve
Suriye arasinda trampaya dayali ticarettin yapildigin1 dogrulamaktadir. Baglangicta
karayolu ile yapilan uluslararasi ticaret Finikeliler ve Kartacalilar tarafindan denizyolu ile

tim Akdeniz’e tasinmigtir (Mcevedy, 2005, s: 40).

Uluslararas1 ticaretin tarihi ise iilkelerin diinya {izerindeki etkileri ile paralel
gitmektedir. Ornegin, kurulusundan IS 476°a kadar Roma Imparatorlugunun, 15. yiizyilda
cografi kesiflerin baslangicina kadar Tiirk ve Islam uygarliginin, sanayi devriminin
yasandig1 18. yiizyila kadar Ispanyol ve Portekizlerin, sanayi devrimi sonrasinda sirasiyla
Ingiltere ve ABD’nin uluslararas: ticarette etkin olduklar goriilmektedir. Giiniimiizde ise
uluslararasi ticarette ABD’nin etkisi halen devam etmekle birlikte, kiiresellesmenin
etkisiyle uluslararasi ticarette aktif aktorlerin ucuz isgiicliniin bulundugu Cin ve ¢evre
tilkelere liretim sahalarini aktarmalari neticesinde uluslararasi ticarette belirsizliklerin

olugmaya baglamistir.

Ozellikle ABD’nin diinya ticaretinin % 40’11 olusturan Trans- Pasifik
Ortakligindan (Trans-Pacific Partnership) (TPP) ayrilarak ekonomik ortaklik modelleri
igerisinde sadece Kuzey Amerika Serbest Ticaret Anlasmasi (NAFTA) igerisinde



kalacagimi acgiklamasi, Cin ve ¢evre bolgelerde ucuz isgiicii sonucunda olusan ticareti

dinamikleri tekrar ABD’ye getirmek istemesi bu belirsizligi arttirmaktadir (Gracie, 2016)

Uluslararasi ticarette hangi iilkelerin daha etkin olacagi belirsizligi devam ederken
miktar olarak % 80’1, deger olarak % 55’1 deniz yoluyla yapilan uluslararasi ticarette
denizlerde bulunan cografi diiglim noktalarinin 6nemi artmaktadir. Buna gore uluslararasi
ticarettin % 95’1 Panama Kanali, Siiveys Kanali, Hiirmiiz Bogazi, Malakka Bogazi, Bab-
el Mendep Bogazi, Umit Burnu, Danimarka Bogazlari, ingiliz Mans Kanali1 ve Tiirk
Bogazlan iizerinden gerceklesmistir. Gegitlerin artan 6nemi, beraberinde tlkelerin bu

gecitler lizerinde strateji liretmelerine neden olmaktadir.

Bahse konu cografi diigiim noktalarindan biri olan Tiirk Bogazlari, Karadeniz’i Ege
Deniz’ine; Hazar Deniz’ini, Mans Deniz’ini ve Baltik Deniz’ini Akdeniz’e, bununla
birlikte Akdeniz’i Siiveys Kanali ve Cebelitarik Bogazi yoluyla okyanuslara baglamasi
nedeniyle sadece Tiirkiye’nin degil ayn1 zamanda diinyadaki diger iilkelerin de stratejik
hedefleri arasinda yer almaktadir. Tiirkiye, Bogazlarinin jeopolitik ve stratejik dnemine

istinaden 2011 yilinda “Kanal Istanbul” projesini agiklamistir.

Proje kapsaminda sunulan projeler sadece istanbul Bogazi’na alternatif olan Istanbul
Kanali’n1 degil ayn1 zamanda bayindirlik, tarim, egitim, sehircilik, konut, kiiltiir, turizm
ve sosyal projeleri kapsamaktadir. Bu yoniiyle Kanal Istanbul projesi, tarihte Roma,
Bizans ve Osmanli Imparatorlugu ile 1990 ve 1994 yillarinda yapilmaya calisilan diger
Kanal Projelerinden ayrilmaktadir. Kapsam olarak projeler arasinda farkliliklar goziikse

de bahse konu projeler Istanbul Bogaz ve hinterlandinin énemini vurgulamaktadir.

Bu kapsamda Istanbul Kanal Projesi ve Uluslararas1 Ticarete Etkileri konulu
yiiksek lisans tezinin gerek bu dnemi gostermede gerekse projenin muhtemel olumlu ve
olumsuz yonlerini belirtilmesinde faydali olacagi ongoriilmektedir. Projenin halihazirda
plan asamasinda olmasi, kesin bilgilerin yetkili devlet kurumlar: tarafindan detayl olarak
paylasilmamasi ve paylasilan bilgilerin kisithh olmasi c¢alismayr olumsuz yonde
etkilemistir. Bu eksiklikler, bulunduklar iilkelerde en fazla gegis geliri getiren Siiveys ve
Panama Kanallar1 verileri kullanilarak 6rnek modelleme yapilarak giderilmeye

caligilmistir.



Calisma ii¢ boliimden olugmaktadir. Birinci boliimde uluslararasi ticaret ve diinya
suyollarina iliskin tanimlar genelden 6zele dogru sistematik sekilde kavramsal ¢ercevede
sunulmustur. ikinci béliimde Tiirk Bogazlarinda gecerli olan Montrd Bogazlar sdzlesmesi
kapmasinda Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 Uluslararasi Ticaret agisindan incelenmistir.
Bu boliimde 6zellikle Tiirk Bogazlarinda mevcut gecis sistemi ile gegmis donemlerde
kullanilan gegis sistemleri karsilastirilarak aciklanmistir. Son boliimde ise Istanbul ve
hinterlandinin jeopolitik ve jeostratejik degeri belirtildikten sonra Siiveys ve Panama
Kanallar1 incelenmistir. Ugiincii béliimiin son kisminda ise Istanbul Kanal Projesinin
muhtemel olumlu ve olumsuz yonlerinin belirtilmesi maksadiyla SWOT analizi
yapilmistir. Analizin daha saglikli olmasi i¢in yapilan kaynak taramasinda akademik
kaynak yetersizligi, veri belirsizlikleri ve konunun 6nemine istinaden resmi agiklamalarin
kisithilig1 analizin bolgenin genel olarak incelenerek mevcut bilgiler paralelinde tiimden
gelim yontemiyle hazirlanmasina neden olmustur. Her ne kadar analizde tiimden gelim
yontemi ile nitel gozlem yapilsa da projenin uygulama sathasina yonelik énemli objektif

sonuclara ulasilmistir.

Ayrica caligmada, konunun daha iyi anlagilabilmesine katki saglayacagi
diisiniilen ancak konu akisinda olumsuzluk getirebilecegi degerlendirilen Montrd
Bogazlar sozlesmesinin Onemli maddeleri, diinya iizerinde kullanilan temel gemi
terimleri ve Istanbul ve Canakkale Bogazi’nda 1978 yilina kadar kullanilan altin gecis

standardina iligkin agiklamalar Ek’ler kisminda belirtilmistir.



1. ULUSLARARASI TICARET, DUNYA SU YOLLARI VE SU
YOLLARININ HUKUKI GECIS REJIMLERILERININ

KAVRAMSAL CERCEVESI

Ticaret, en ilkel toplumlardan giiniimiiz modern toplumlarina kadar tarihin her
doneminde 6nem tasimistir. Ornegin, ilkel toplumlarda daha fazla isbirligi yaparak
tiretim yapan, elde edilen art1 trtinler ile trampa yapan topluluklar sosyal ve ekonomik
yasamda daha genis olanaklara sahip olmuslardir. Gliniimiiz modern toplumunda ise, dis

ticaret oran1 yiiksek olan iilkeler kiiresel 6l¢ekte daha etkili olabilmektedirler.

Ulkelerin; diger iilkeler, uluslararas: sirketler, uluslararas1 drgiitler, uluslararasi sivil
toplum kuruluslar1 vb. birimler tarafindan uluslararasi arenada degerlendirilmelerinde
sahip olduklar1 dis ticaret hacimleri oncelikli konular arasinda yer almaktadir. Sahip
olunan dig ticaret hacimleri genel olarak mal ve hizmet akimlarinin ihracat ve ithalatta
kullanimlar ile olusmaktadirlar. Yapilan ihracat ve ithalat ise klasik uluslararasi ticaret,
noe-klasik uluslararasi ticaret ve yeni dig ticaret teorilerine dayanmaktadir. Bununla
birlikte ihracat ve ithalatin, kullanilan tagima tiirleri ile dogrudan iligkisi bulunmaktadir.
Ornegin hiz, ulagilabilme imkan1 vb. yonlerden karayolu tasimaciligi avantaj saglarken,
tek seferde en diisiik maliyetle en ¢ok iirliniin taginmasini saglayan denizyolu tagimaciligt

maliyet yoniinden avantaj saglamaktadir.

Calismanin “Uluslararas1 Ticaret, Diinya Suyollar1 ve Su Yollarinin Hukuki Gegis
Rejimlerinin Kavramsal Cercevesi” baslikli birinci boliimii iki kisimdan olusmaktadir.
Birinci kisimda uluslararas1 ticaret ile 1ilgili yukarida bahsedilenler paralelinde
uluslararasi ticaret terminolojisine ait bilgiler belirtilmektedir. Ikinci kisimda ise

suyollariin hukuki ge¢is rejimlerine iliskin temel bilgilere yer verilmistir.



1.1.  Uluslararas: Ticaret ile Ilgili Kavramlar

1.1.1. Ticaret

Ticaret, birey veya topluluklarin gelir elde etmek maksadiyla tesebbiis ettikleri ve
transfer etmek zorunda olduklar1 mal, hizmet, deger yiyecek gibi seylerin alim satimini
veya degis tokusunu agiklayan iktisadi faaliyettir. Ticaretin tanimini belirlemede iki ana
unsur olarak alim satim ve degis tokus kavramlar1 6ne ¢ikmaktadir. Alim satim; herhangi
bir malin, hizmetin degeri karsiliginda yapilmakta ve bu degere para denilmektedir.
Paranin ilk olarak 10. 7. yiizyilda Lidyalilar tarafindan kullanimma kadar, mal ve
hizmetlerin degerlerinin degis tokus ile yapilabildigi bilinmektedir (Bozkurt, 2002, s:
153).

Degis tokusun tarihi ise insanlik tarihi ile paralel gitmektedir. Bu durum ticaretin ne
kadar donemdir insanoglu i¢in 6nemli oldugunu gostermektedir. Tam olarak kesin
zamani bilinmemekle birlikle Big Bang teorisine gore evrenin yasinin 15 milyar yil
oldugu kabul edilmektedir. insanoglu atalarinin (homo habilis, homo erectus, homo
neanderthanlensis, homo sapiens) paleolitik ¢agda (Yontma veya Eski Tas Cag) (G.O. 2
500 000-12 000) kendi elinden ilk iiriinler yaptigi; Mezolitik ¢agda (0. 12 000-10 000)
buzullarin erimesiyle ortaya ¢ikan genis alana yayilarak avcilik ve toplayicilik yaptigi
bilinmektedir. Bu donemlerde insanoglunun kendine yetecek kadar iriin irettigi
degerlendirilmektedir. Neolitik cagda (I0. 10 000-I0. 7000) ise insanoglunun yerlesik
hayata gecerek ilk koy topluluklarinin olusturmasi, hayvanlarin ehlilestirmesi ve sosyal
hayatlarinda iirettikleri iriinleri paylasarak sosyallestikleri degerlendirilmektedir. Bu
paylasma zamanla insanlarin art1 iirlin iiretmesine neden olmus, art1 {irlinlin degis
tokusuyla ticaretin ilk basamagi olan trampa kavrami ortaya ¢ikmistir (Aydin, 2011, s: 6-
20).

Trampanin olugmasinda en 6nemli husus siiphesiz art1 {iriin kavramidir. Arti {irliniin
olugmasindaki sebep ise ekonomik ¢ikar bolgeleridir. Kit kaynaklarin bulundugu bolgeler
ile zengin sulak arazilerin bulundugu bdlgeler arasinda olusan {iriin dengesizligi sonucu

kit kaynaklardaki insanlarin {riinlerini depolayarak fazla liretmesi ve ileride stratejik



olarak kullanmak istemeleri ekonomik ¢ikar bolgelerini meydana getirmistir. Bu stratejik

kullanim (degis tokus) ticaretin mikro diizeyde ekonomiye etkisi olarak goriilmektedir.

Ticaretin ekonomiye biraz daha derin etkisi tarihteki ilk ekonomik savas olan
Atinalilarla Spartalilar arasinda 10. 4. yiizyilda yapilan Peleponez savasidir. Bu savasin
sebebi Pers istilasina karst Atina ve Spartalilar tarafindan kurulan Atina Birlik
Donanmasinin, Atinalilar tarafindan kendi ticareti amaglari i¢in kullanilmasidir (Gilpin,

2016, s: 16).

Guinimiizde ise tilkeler ekonomik, siyasi veya politik nedenlerle birbirleriyle ticaret

yapmakta ve bu ticaret, uluslararasi ticareti olusturmaktadir.

1.1.2. Uluslararasi Ticaret ve Ticaret Yollar1

Uluslararasi ticaret, ticaretin iilkeler arasi yapilmasi sonucunda mallarin, hizmetlerin
ve sermayenin ulusal sinirlar digina ¢ikmasidir. Amarna yazigmalarinda, uluslararasi
ticaretin ilk olarak Firat ve Dicle, Nil ve Urdiin nehirleri arasinda ve Kizildeniz
kiyilarinda yapildigi belirtilmektedir. Amarna yazismalarinda gegen bilgiler Tirkiye
sahillerinde bulunan Uluburun (I0 1316’ya tarihlenmistir) ve Gelidonya (10 1200
tarihlenmistir) batiklarinin tagidiklar1 mallar ile dogrulanmistir. Her iki geminin
Akdeniz’in dogusunda saatin ter yoniinde ilerleyerek Filistin’den cam, Kibris ve
Anadolu’dan bakir, Suriye’den Iran Kalayr alarak bu mallari, Misir’in altin, fildisi ve
abanozuyla degis tokus yaptiklar1 aktarilmistir (Mcevedy, 2005, s: 40). Nil nehrinin
verimli alanlarindan yararlanan Misir, uluslararasi ticaretin baslangicinda belirleyici rol

oynamustir. (Sekil 1.1.)



Sekil 1.1. 10. 1275 Yilinda Ticaret Yollari

Kaynak: Mcevedy, 2005, s: 41.

Baslangigta kara yolu ve dogu Akdeniz’de smirli olarak deniz yolu ile yapilan bu
ticaret daha sonra Akdeniz’de Finikeliler ve Kartacalilar tarafindan tiim Akdeniz’e
tasinmugtir. 10. 146°da Roma Imparatorlugu tarafindan yok edilen Kartaca’nin tarih
sahnesinden silinmesinin asil sebebi de Akdeniz’de uluslararasi ticarette Roma’nin
ekonomik giiciine rakip olmasidir. Roma’nin IS. 476’da yikilana kadar Hindistan’dan

Ispanya’ya kadar yogun uluslar arasi ticaret agi kurdugu bilinmektedir (Sekil 1.2.).



Sekil 1.2. IS. 362°de Roma imparatorlugu Ticaret Yollar:

Kaynak: Mcevedy, 2005, s: 107.

Roma Imparatorlugu’nun yikilmasinin ardindan gelisen derebeylik ise hem deniz hem
de kara ticaretin yavaslamasina neden olmustur. 8.yiizyilda, Islam uygarligmnin dogu-bat:
baglantis1 saglayan ipek yolu, gliney-bati baglantis1 saglayan baharat yolu ve Kuzey-
gliney- Bati baglantis1 saglayan Kiirk ve Kereste yollarini denetimine almasiyla
yavaglayan bu ticaret hizi tekrar canlanmistir. 1096-1272 yillar1 arasindaki hagh
seferlerinin nedeninin Islam uygarlifi egemenligindeki bu uluslararasi ticaret yollarini
kontrol etmek oldugu bilinmektedir. 15. ylizyilda cografi kesiflerin ardindan gemilerde
pusulanin kullanilmasiyla beraber ticaret merkezlerinin rotalari degismis ve Akdeniz
limanlarinin énemi azalmistir. Yeni bulunan Umit Burnu vasitasiyla denizcilikle ileri olan
Portekiz ve Ispanyollar 17. ve 18. yiizyillarda biiyiik oranda ticaret yollarni kontrol
etmiglerdir. 19. yiizyilda buharli makinenin bulunmasiyla sanayi devrimini yasayan
Ingiltere, gemilerde buhar teknolojisini kullanmasmin ardindan uluslararasi ticareti

kontrol eden iilke konumuna gelmistir.



Petroliin bulunmasi ve igten yanmali motorlarin giinliik hayata adapte edilmesinin
ardindan Ingiltere, |. Diinya savasiin sonuna bu hegemonyasini devam ettirmistir. I. ve
Il. Diinya savaslar1 arasinda yasanilan hegemonya belirsizliginin ardindan, II. Diinya

savasindan gliniimiize bu tstiinlik ABD’ye ge¢mistir (Bozkurt, 2002, s: 158).

Uluslararas1 ticaret tarihinin agiklanmasinin ardindan, uluslararasi ticarete dair
paradigmalarin ve bu paradigmalarin {izerine insa edilen uluslararasi ticaret teorilerinin
anlasilmasinin, uluslararasi ticaret kavramlarinin daha iyi anlasilmasi i¢in faydali olacagi

degerlendirilmektedir.

1.1.3. Uluslararasi Ticaret Teorileri

Uluslararas1 ticaret ile ilgili yapilan kaynak taramasinda uluslararasi ticaret
teorilerinin;  Klasik, Neo-klasik ve Yeni Uluslararas1 ticaret teorileri olarak

siiflandirildig goriilmektedir.

1.1.3.1.Klasik Uluslararasi Ticaret Teorisi

Klasik uluslararas: ticaret teorisinin kurucusu Adam Smith’in 1776 yilindaki
Uluslarin Zenginligi adli kitabini yaymlamadan Once cografi kesiflerle beraber hiz
kazanan uluslararasi ticaret, 16. yiizyil ve 18. yiizyil arasinda Merkantilist ve Fizyokrasist

diisiince tarafindan incelenmistir.

Ulkelerin ddemeler dengesinde fazla vermesini temel alan Merkantilistlerin temel
iddias1, ekonomik zenginligin devletlerin sahip oldugu kiymetli madenlerden (altin,
giimiis vb.) gectigi yoniindedir. Merkantilistler, bir devletin ne kadar kiymetli madeni
varsa devletin uluslararasi platformda o 6lgiide ferah olacagini, giiglii ordu ve donanma
kurabilecegini ve boylece etkin uluslararasi ticaret yoluyla ekonomik, siyasi olarak
etkisinin artacagini savunmuslardir.  Ancak, bir iilkenin 6demeler dengesinde fazla
vermesi devletin, ekonomik hayata miidahalesiyle miimkiin olabilmektedir. = Bu
miidahale, ihracatin artirilmasi, ithalatin simirlandirilmasini ve hatta bazi alanlarda
yasaklamalar gerektirmektedir. Merkantilizm, devletlerin mutlak giiciinii ve etkisini kabul
eden yoniiyle milliyet¢i ekonomik goriis kabul edilmektedir. Devletin ekonomik hayata

fazla miidahale etmesi yoniiyle elestirilmistir. Bu goriis zamanla yerini, devletlerin



ekonomik hayata daha az miidahale ettikleri liberal ekonomik goriisiin baslangi¢ noktasi
olan Fizyokrasiye birakmistir (Gilpin, 2016, s: 48-52).

Birakiniz yapsinlar, birakiniz gegsinler “Laissez faire, laissez passer” soziiniin sahibi
Fransiz iktisat¢r Francois Quesnay, “Tableau Economique (Ekonomik Tablo)” adli
eserinde fizrokrasinin temel yaklasimini dile getirmistir. Bu yaklagim iilkedeki i¢ ve dis
ticaretin  serbest olmasini, uluslararasi ticarette korumaciliktan kagimilmasin
savunmaktadir. Fizyokratlar, uluslararas: ticaretin serbest olmasi ile dis ticaret fazlasi
veren tilkelerin ekonomik refaha ulasacagini belirtmislerdir. Fizyokratlar, {ilkede kiymetli
maden artiginin para miktarmin artisina yol agacagina, para arzindaki artigin yurt igi
fiyatlar1 yiikselterek ihracati pahali hale getirecegini ve nispi olarak ithalatin, ihracatin
azalmasiyla artacagini ve dis ticaret fazlasinin olmayacagi goriisiinii savunarak

merkantilizme elestirilerini getirmislerdir (Iyibozkurt, 2012, s: 7-10).

Merkantilist ve Fizyokrasinin ardindan, sanayi devrimiyle hiz kazanan uluslararasi
ticaret Adam Smith ile beraber serbest piyasa ekonomisiyle tanigmistir. Adam Smith
piyasalarin serbestlesmesini savunurken bu teorisini iilkelerin birbirleriyle ticaretinde
iistiin olduklar1 {irlinler iizerinde ticaret yapmalar1 gerektigini aciklamistir. Mutlak
tistiinliik teorisine (absolute advantaje) 1817 yilinda Ingiliz David Ricordo tarafindan
karsilagtirmali dstiinliik teorisi (the law of comparative) ile katki yapilmistir. Politik ve
Vergilerin Prensipleri (Prinsiples of Political Economy and Taxation) adli kitabinda
David Ricardo, bir iilkenin Ornek olarak alinan iki malda da istiin olsa, mutlak
istlinliikleri karsilagtirilarak en ¢ok iistiin oldugu mallarda ticaret yapmasi gerektigini

aciklamistir (Tung, 2014, s: 12-14).

1.1.3.2. Neo-Klasik Uluslararasi Ticaret Teorileri

Klasik uluslararasi ticaret teorilerine (mutlak dstiinliik ve karsilastirmali istiinliik
teorileri) neo-klasik teorisyenler tarafindan yapilan en biiyiik elestiri emek verimliginin,
tilkelerin istilinliiklerini agiklamada yetersiz kalmasi olmustur. Neo-Klasik teorilerden
faktor donatimi teorisi (Hecksher-Ohlin) , bu elestiriden hareketle iilkelerin farkli olan
iretim faktorlerinin (emek ve sermaye) hangisinde iistiinse o {iretim faktdriinde
uzmanlagmasini gerektigini belirtmistir. Bu anlamda Hecksher-Ohlin teorisi iki temel

hususu belirtmektedir. Birincisi, her malin iiretim asamasinda kullanilan tiretim faktorleri

10



farklidir. Ikincisi her iilkenin sahip oldugu faktdr yogunluklari gesitlilik gdstermektedir.
Ormnegin Cin, Kore ve Hindistan gibi iilkeler yogun emek faktdriine sahiptirler. Bu
iilkeler yogun emek faktoriine sahip iirlinlerin liretiminde avantaja sahip iken, Arjantin,
Kanada gibi tlkeler toprak faktoriine dayali triinlerin tretiminde avantajli duruma
sahiptirler (Tung, 2014, s: 64; Yiksel ve Saridogan, 2011, s: 199-201; Giil ve Kamaci,
2011, s: 24).

Neo-Klasik teoriler ¢erc¢evesinde degerlendirilen ve Hecksher-Ohlin teorisinin

smanmasindan elde edilen teoriler ise soyledir (Argin ve Bakkalci, 2011, s: 65-66):

- Faktor Donatim1 Teorimi,

- Uluslararas1 Faktor Fiyatlart Esitligi Teoremi,
- Stolper Samuelson Teoremi,

- Bybczyski Teoremi,

- Leoentief Paradoksu’dur

Hindistanli iktisatc1 Bhagwati tarafindan ortaya atilan neo-klasik model ise
yoksullastirilan biliylime teorisidir. Buna gore, gelismekte olan {ilkelerde ekonomik

biiylime sonrasi olusan refah tiiketim {izerinde olumsuz etkide bulunmakta ve tekrar refah

seviyesini azaltmaktadir (Sagik, 2009, s: 166-168).

1.1.3.3. Yeni Dis Ticaret Teorileri

Il. Diinya savasindan sonra ticarette goriilen serbestlesme hareketi, benzer
ekonomiler arasindaki ticaretin ve mamul sanayi mallart {lizerinden gerceklesen
endiistrinin artmasi gibi ticari hareketliliklere sebep olmustur. Klasik ve neo-klasik
uluslararasi ticaret teorileri, gelismis tilkeler ile gelismekte olan {ilkeler arasindaki ticareti
aciklayabilmesine karsin, Il. Diinya savasinin ardindan serbestlesme hareketi ile gelisen
yeni uluslaras1 ticaret anlayisini agiklamada yetersiz kalmistir. Ozellikle Leontief
paradoksuyla faktdr donatimi etkisinin kiiresel ekonomide yetersiz kaldiginin tespitiyle
1960 vel970 yillardan sonra Yeni Dis Ticaret Teorileri gozlemlenmeye baslanmistir.
Yeni Dis Ticaret Teorileri’nin gesitleri ise su sekildedir (Kaymake1 ve vd.,2007, s: 17-
46):
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- Nitelikli s Giicii Teorimi,

- Teknoloji A¢ig1 Teorisi,

- Uriin Dénemleri Teorisi,

- Tercihlerde Benzerlik Teorisi,
- Ol¢ek Ekonomisi Teorisi,

- Monopolcii Rekabet Teorisi.

Nitelikli Is Giicii Teorisi: Keesing ve Kenen gibi iktisatcilar tarafindan agiklanmistir.
Mesleki veya nitelikli yiiksek isgiicii ile donatilan ilkelerin, nitelikli isglicii yogun
mallarda uzmanlasarak, bu mallar1 ihra¢ edebilecegi varsayimindan hareket edilmektedir.
Buna gore; nitelikli isgiicii bol olan iilkeler daha ileri sanayi iriinleri {iretebilmekte,
niteliksiz isgiiciine sahip olan {ilkeler daha niteliksiz ve emek yogun olarak isimlendirilen
iiriinler iiretmektedirler. Nitelikli Is Giicii Teorimi, uluslararasi ticaretin temel nedeni
olarak tiretim faktorlerini ele almasi nedeniyle Neo-Faktor Donatimi Teorisi olarak da
isimlendirilmektedir (Tung, 2014, s: 9-44).

Teknoloji Acig1 Teorisi: Posner tarafindan agiklanan teorinin uluslararasi ticaret
teorilerine getirdigi yenilik, genel olarak degismez olarak kabul edilen teknoloji
unsurunun degisebilecegi ve uluslararasi ticarette belirleyici rol olacagi yoniindedir. Bu
goriise gore, herhangi bir lilke iiretim teknolojisi olusturdugunda bu diger iilkeler
tarafindan bilinmemektedir. Bilinmeyen bu teknoloji, diger iilkeler tarafindan taklit
edilinceye kadar yeni iretim teknolojisi olusturan iilke uluslararasi ticarette yiiksek kar
elde edebilmektedir. Posner, yeni iiretim teknolojisinde degisime yol agan temel etkeni

“innovation” olarak belirtmektedir (Kaymakgi ve vd.,2007, s: 2-46).

Uriin Dénemleri Teorisi: Vernon tarafindan ortaya ¢ikarilmistir. Mal iiretiminde iiriin
donemleri; yeni {riin, olgunlagsmis {irlin, standart {irlin asamalart olarak
siiflandirilmaktadir Bazi1 yazarlarca bu teori, Hecksher-Ohlin teorisinin zaman ve

teknolojik degisim eklenmis hali olarak da degerlendirilmektedir.
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Bu goriise gore, bir malin tiretiminde standart {irlin asamasina gegilmesiyle birlikte,
teknoloji ve yogun emek giiciiniin daha ucuz oldugu yeni gelismekte olan iilkelere
tiretimin gegmesi sonucu, triinden yiiksek kar elde edilmesinin 6nii kapanmaktadir.
Gelismis iilkeler, standartlasan iiriinlerle birlikte iirlinlerin {iretiminden vazgegerek yeni

tirtin gelistirme yollarina gitmektedirler (Kiiglikkalay, 2014, s: 10-46).

Tercihlerde Benzerlik Teorisi: Linder tarafindan agiklana teori, dis ticarette talep
benzerligini dikkate almaktadir. Buna gore, benzer gelir ve talep diizeylerine sahip
ilkelerde benzer mallar tiikketilmekte, bu durum iilkeler arasinda karsilikli dis ticarete

neden olmaktadir. Teori, i¢ talebi olmayan {iriinlerin ihra¢ edilmesini agiklayamadigindan

elestirilmektedir (Atik ve vd.,2012, s: 4-35).

Olgek Ekonomisi Teorisi: Uluslararas: ticarette, teknolojik uzmanlasma ile beraber
verimlilik ve {iretim artis1 olacagi ve bu artisin azalan maliyetleri olusturacagi 6lgek
ekonomisi teorinin temel dayanagidir. Buna gore, iilkeler uluslararas: ticarette
uzmanlastiklar1 mallar1 ihrag etmekte, uzmanlagamadiklart mallar1 ithal etmektedirler.
Olgek ekonomilerinin, firmalarin kendi davramslarindan kaynaklanan icsel o6lgek
ekonomileri ve firmanin disindaki faktorlerden kaynaklanan digsal 6l¢ek ekonomileri

olmak iizere iki tiirii bulunmaktadir (Argin ve Bakkalci, 2011, s: 44-78).

Monopolcli Rekabet Teorisi: Serbest piyasa ekonomisinin serbestlik dinamigine
vurgu yaparak fiyat rekabeti ve tirlin farklilasmasini agiklayan monopolcii rekabet teorisi,
ozellikle c¢ok uluslu sirketlerin Olcek ekonomileri yoluyla maliyet avantaj
saglamalarindan sonra 6nem kazanmistir. Bu teori kapsaminda maliyet avantaj1 saglayan
sirketler benzer friinleri kiiciik farkliliklarla ihra¢ edebilmektedirler. Teori, mikro

ekonomik bakis agisiyla dis ticarete yaklasmaktadir (Kaymake1 ve vd.,2007, s: 2-46 ).
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1.1.4. Uluslararasi Ticarette Tasima Tiirleri

Uluslararasi ticaretin énemli dinamiklerinden bir tanesi de ulasimdir. Ulagim, iiriin

ve hizmetlerin ¢esitli vasitalar kullanilarak bir yerden bir yere aktarilmasi faaliyetidir.

Bu aktarim klasik tagima tiirleri olan karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu ile
yapilabilecegi gibi gelisen teknolojiye paralel olarak boru hattiyla da yapilabilmektedir.
Ulagimi saglanan mal ve hizmetleri dikkate alindiginda her bir tagima tiiriiniin birbirlerine
gore avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantaj ve dezavantajlar belirlenirken;
transit siire, erisim kolayligi, giivenilirlik, giivenlik ve maliyet Kkriterleri belirleyici
olmaktadir (Kéfteci ve Gergek, 2010, s: 5087-5112; DOGAKA, 2014, s: 2-38).

1.1.4.1 Karayolu Tasimacilig1

Karayolu tasimaciligi yolcu tasimaciliinca baslangic ve varis noktalarinda
aktarmasiz ulasim saglamaktadir. Yiik tasimaciliginda ise zaman, mesafe ve kapasitede
esneklik saglamaktadir. Karayolu tasimaciligi diger biitiin tasima tiirlerinin nihai
baslangic noktasidir. Tasima maliyeti yiiksektir ve kotii hava kosullarindan kolay
etkilenmektedir (Kofteci ve Gergek, 2009, s: 1-16)

2015 Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verilerine gore deger olarak iilkemizde
ihracatin % 32,471, ithalatin %16,5’i karayolu tagimaciligi ile yapilmaktadir (TUIK,
2015a).

Tablo 1.1. Karayolu Tasgimacigima Iliskin Ozet Veri

TUR USTUNLUKLER KISITLAR [ ANAROL URUN | ORNEK
OZELIGI URUNLER
Kolay erigsim Sinirh Yerel, Yiiksek | Yiyecek
kapasite bolgesel ve |degerli,
ulusal diisiik
pazarlarda | hacimli
Karayolu Surat Yiksek kiiciik ve bitmis Tekstil
maliyet oleekli liriin tirtinleri
tagimalar Mobilya

Kaynak: Coyle ve ark., 2011, s: 345
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1.1.4.2. Demiryolu Tasimacihigi

Demiryolu tagimaciligi, hem wuzun hem de kisa mesafelerde kitle nakliyatini
saglamaktadir. Birim nakliyat basina enerji tiikketimi diger nakliyat sistemlerine nazaran
disiiktiir. Diistik degerli ve agir hacimli mallarin, yiiksek maliyet olusturmadan ulasimini
saglamasi demiryolu tagimaciliginin olumlu yanlarindandir (Deniz, 2016, s: 141). 2015
TUIK verilerine gore iilkemizde deger olarak ihracatin % 0,5°, ithalatin % 0,56 ’s1

demiryolu tasimaciligi ile yapilmaktadir (TUIK, 2015a).

Tablo 1.2. Demiryolu Tasimacigina iliskin Ozet Veri

TUR USTUNLUKLER [KISITLAR |ANAROL URUN ORNEK
OZELIGI URUNLER
Yiiksek Hacim | Sinirhi Ulusal Diistik Komiir
erigim pazarlarda |degerli,
Demiryolu Dﬁ$ﬁk Maliyet buyuk Hammadde, Kereste
olgekli Yiiksek Tahil
tasimalar | hacimli

Kaynak: Coyle ve vd., 2011, s: 345

1.1.4.3. Denizyolu Tasimacilig

Denizyolu tasimaciligt 6zellikle biiyiik hacimli hammadde, yart mamul ve mamul
maddelerin taginmasinda, transit sliresinin ¢ok onemli olmadig biiyiik miktarlarda ve ¢ok
bliylikk hacimli {irlinlerin uzun mesafelere tasinmasina imkan vermesi, tagima
giivenilirliginin yliksek olmasindan, degisken maliyetleri havayoluna gore 22, karayoluna
gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasindan dolay1 tercih edilmektedir (Deniz,
2016, s: 145). 2015 TUIK verilerine gore iilkemizde ihracatin % 54,2’si, ithalatimizin %
60,04 *ii denizyolu tasimaciligi ile yapilmaktadir (TUIK, 2015a).
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Tablo 1.3. Denizyolu Tasimacigina Iliskin Ozet Veri

TUR USTUNLUKLER |KISITLAR [ANAROL URUN OZELIGI | ORNEK
URUNLER
Yiiksek Yavas Nehir, Kanal [Disiik degerli, | Ham
kapasite ve Bogazlarda | hammadde,dok |petrol
Denizyolu | Diisiik Maliyet | Sinirlt biiyik 6leekli|me vk, "'Maden
Kiiresel erisim ;"E‘Srlna’UIUSIar E;’Er'tnzymr oyuncak
lik
yaygt pazarlarda
biiytik olgekli
tagimalar

Kaynak: Coyle ve vd., 2011, s: 345

1.1.4.4. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tagimaciliginin transit siiresi olduk¢a az olmasina karsilik tasima
kapasitesinin diisitk olmasi, kullanilan vasitalara erisim kolayliginin olmamasi ve
maliyetlerin yiiksek olmasindan dolayr diger tasima tiirlerine gore daha az tercih edilen

tasima tiiriidiir. 2015 TUIK verilerine gore iilkemizde deger olarak ihracatm % 12,011,

ithalatin % 9,6’s1 havayolu tasimaciligi ile yapilmaktadir (TUIK, 2015a).

Tablo 1.4. Havayolu Tasimacigna iliskin Ozet Veri

TUR USTUNLUKLER |KISITLAR | ANAROL URUNV ORNEK URUNLER
OZELIGI
Hiz Sinirh Ulusal Yiiksek Bilgisayar
erisim pazarlarda |degerli,
acil yik| .
tasimalar1 ve Elfr?ls
Havayolu [Yiik koruma Yiik_sek Eg;;ﬁ;?ga; 1 H{i'mumadde, ilag
maliyet kiiiik Dus_uk _
Sleekli hacimli,
Esneklik Disik | tagimalar Zamana e-ticaret Uriinleri
kapasite duyarli

Kaynak: Coyle ve vd., 2011, s: 345
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1.1.5. Tasima Tiirlerinin Degerlendirilmesi

Karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu tasima tiirlerinin her birinin digerine
olan tstiinliiklerini belirlemede en gegerli kriterler su sekilde 6zetlenebilir (Coyle ve vd.,
2011, s: 346):

- Erisim: llgili kullanicilarin gerekli gordiigii zamanda talep edilen tagima tiiriine
ulasabilme imkani,

- Transit siire: Mal ve hizmetlerin istenilen siire ve zamanda en hizli sekilde sevk
edilebilmesi,

- Givenilirlik: Kullanicilarin mal ve hizmetlerin alicilara iletilebilmesinde tagima
tiirlerine kars1 genel degerlendirmeleri,

- Giivenlik: Mal ve hizmetlerin transferi sirasinda, taginan iiriinlere dogal yollarla
veya cesitli nedenlerle zarar verilmeden alicilara iletilebilmesi,

- Maliyet: Mal ve hizmetlerin, alicilara ulastirilmasinda; harcanan para miktaridir.

Erisim ve giivenilirlik bakimindan karayolu tagimaciginin, transit siire ve giivenlik
kriterleri bakimindan ise havayolu tagimaciginin 6n plana ¢iktig1 goziikkmektedir. Maliyet
kriteri disinda biitiin kriterlerde en diisiik puani alan denizyolu tagimaciliginin maliyet

kriterinde en yliksek puan aldig1 goriilmektedir (Tablo 1.5.).

Tablo 1.5. Tasima Tiirlerinin Genel Olarak Degerlendirilmesi*

Kriter Karayolu Havayolu Demiryolu Denizyolu
Erigim 1 3 2 4

Transit siire 2 1 3 4
Giivenilirlik 1 2 3 4
Giivenlik 2 1 3

Maliyet 3 4 2 1

*1: en iyi durumu; 4: en kot durumu gostermektedir

Kaynak: Smith, 2002, s: 65; Coyle ve vd., 2011, s: 346).
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Tablo 1.5. ‘de belirtilen kriterlerin degerleri, ulasim1 saglanacak mal ve hizmetlerin
0zel durumlarma gore ¢esitlilik gostermekle birlikte denizyolu tagimaciginin gelisen
teknolojiyle birlikte, 2008 kiiresel krizin etkileri gbz ardi edildiginde 6zellikle 2000’11
yillardan itibaren, arti yonde ivme kazanmasi, bolgesel ve kiiresel dinamiklerin denizlere
yonelerek denizyolu tasimacigini arttirmalari ve glinlimiiz diinya ticaretinin % 80’nin
denizyolu ile yapilmasi “maliyet kriterinin” daha degerli oldugunu gostermektedir.
(IMEAK, 2013-2016, s: 31-34; Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015, s: 426-434). Bu durum
iilkelerin gemi iiretim sanayilerine de yansimistir. Tablo 1.6. ve Sekil 1.3.’de yillar
itibariyle deniz ticaretinde kullanilan gemi tiirlerinin milyon ton olarak miktarlart

verilmigtir.

Tablo 1.6. Yillar Itibariyle Denizyolu Tagimaciliginca Kullanilan Gemiler

Petrol Tiirev
Yillar Ham Petrol | Uriinleri Kuru yiik Toplam
1970'ler(1970-1979) 14596 3049 14388 32033
1980'ler(1980-1989) 11904 4011 19161 35076
1990'lar(1990-1999) 14804 5069 26966 46839
2000'ler(2000-2015) 27878,26 13404,51 46024,82 87307,59

Kaynak: The UNCTADSTAT, 2015a.

Sekil 1.3. Yillar Itibariyle Denizyolu Tagimaciliginca Kullanilan Gemiler

100000
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50000
40000
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10000 -

0 -

W 1980'ler(1980-1989)
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Ham Petrol Petrol Tirev  Kuruyik Toplam
Uriinleri

Kaynak: The UNCTADSTAT, 2015a.
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Diinya deniz yolu tasimaciliginda 1970 yilindan itibaren kullanilan ham petrol,
petrol tlirev trilinleri ve kuru yiik gemilerinin artig oranlarinin yer aldigir Tablo 1.6. ve
Sekil 1.3., kiiresellesme ile birbirlerine bagimliliklar: artan tilkelerin, ihracat ve ithalatta
en disik maliyetin s6z konusu oldugu denizyolu tasimacigini tercih ettiklerini

gostermektedir IMEAK, 2014, s: 5-14).

1.2. Diinya Su Yollari ve Su Yollarinin Hukuki Ge¢is Rejimleri

Tarihin eski donemlerinden itibaren insanlarin ilgi alani olan denizler 15. ve 16.
yiizyilda gerceklestirilen kesiflerle yeni bir anlam kazanmistir. Bu yiizyilda Portekiz gibi
orta Olcekli iilkeler denizyolu ile kiiresel giice sahip olma sansimi yakalamstir.
Giiniimiizde ise ABD ve Ingiltere gibi iilkelerin, kiiresel dlgekte sahip olduklart etki

alanlar1 deniz askeri ve ticaret giicleri ile paralel gitmektedir.

Bu kisimda genel olarak iilkelerin cografi konumlarindan hareketle uluslararasi
deniz ticaretine etki eden diinya hakimiyet teorileri ve uluslararasi deniz ticaretinde

gecerli olan hukuki gecis rejimleri belirtilmektedir.

1.2.1. Diinya Su Yollar

Cografya, yeryiiziinii fiziksel, ekonomik, beseri ve siyasal yonlerden inceleyen ya da;
bir yerylizii pargasini, bir bolgeyi, bir iilkeyi belirleyen, niteleyen, fiziksel, ekonomik,
beseri ve siyasal gerceklikleri aragtiran bir bilim dalidir (TDK, 2009, s: 373). En eski
haritanin kullamldigr 10 6200 (Ga-Sur Haritas1)’dan giiniimiize cografya bilimi son
derece uzun bir gelisme donemi yasamis, bu donem igerisinde cografyanin igerigindeki

konular da gesitlilik kazanmistir (Deniz Askeri Cografya Kitabi, 2013, s: 2).

Gilinlimiizde cografyanin konusunu olusturan bu c¢esitlilik genel ve bolgesel cografya
olarak ikiye ayrilmaktadir. Genel cografya ise ylizey sekilleri, okyanuslar, goller ve
akarsular gibi konular1 igeren fiziki cografya; yeryliziindeki insan disindaki canlilarin
cografi dagilisin1 ve bu dagilis1 etkileyen fiziki sartlar1 inceleyen biyocografya; dogal

ortam ile insanlar arasindaki iligkileri, diinya niifusunun oranini, bilesimini, dagilimini,
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dogumlari, Oliimleri, gogleri, yerlesme bigimlerini ve g¢esitli {liretim bigimlerini
gozlemleyen beseri cografya olarak lice ayrilmaktadir (Deniz Askeri Cografya Kitabu,
2013, s: 8).

Kapsami1 bu kadar genis olan cografyanin énemi yillar igerisinde insanlar tarafindan
anlasilmis ve askeri, siyasi, ekonomik (ticari) agidan 6nemli noktalar {izerinde strateji
iiretilmeye baglanmustir. Uretilen bu stratejinin cografi unsurlara uygulanmas: ise
jeostrateji ve jeopolitik kavramlarinin olusmasina zemin hazirlamistir. Jeopolitik, fiziki
cografyanin devletlerin politikasi {izerindeki yakin etkisi olarak tanimlanirken; jeostrateji
jeopolitigin stratejik olarak diisiiniiliip milli stratejinin tayini ve ylriitiilmesi maksadiyla

cografi faktorlerin etkilerinin incelenmesi olarak tanimlanmaktadir (Cémert, 2001, s: 10).

Uluslararasi ticaret tarihinin gelisinde de agiklandig gibi askeri ve siyasi agidan
etkin olmast hedefleyen devletler ticaret aglarmmi kuvvetlendirmek, bunun icin de
jeopolitik noktalar1 kontrol ederek jeostrateji iiretmek istemislerdir. Yakin tarihimizde

devletlerin yaptiklari faaliyetler 6nemli diisiiniirler tarafindan teorilestirilmistir.

Ormnegin, Ingiliz Amiral Alfred Thayer Mahan tarafindan deniz Hakimiyet
teorisinde, “Deniz Giiciiniin Tarih Uzerine Etkisi” kitabinda 6zetle denizlere hakim olan,
diinyaya hakim olur, denizlere hakim olmak i¢in ise uluslararasi deniz ticaret aglarina
bunun i¢in de Onemli kanal, bogaz, gecit’lere hakim olmak gerekir iddiasinda

bulunmustur (Mahan, 2011).

Sir Halford J.Mackinder ise, insanlik tarihinin baglangicindan 1. Diinya savasi
sonuna kadar devletlerarast miicadelenin kara giicii ile deniz giicii arasinda gegctigini
belirtmistir. Mankinder’e gére deniz giiciinii adalilar (ingilizler) temsil ederken, kara
giiclinii Avrupa-Asya- Afrika kitalar1 temsil etmekte, diger kitalar bu kara giicliniin
uydularmi teskil etmektedirler. Diinyaya egemen olmak i¢in bu kara giiciine sahip olmak

gerektigini vurgulamistir (Unal, 2009, s: 133)

Hava hakimiyet teorisi ise Italyan general Giulio Douchat ve Amerikali George
T.Runner ve general William Mitchel tarafindan olusturulmustur. Bu teoriye gore, diinya
hakimiyeti saglanabilmesi i¢in gii¢lii hava filosuna bunun i¢in ise diinyanin ¢esitli degerli

noktalarinda (jeopolitik olarak) iislerin olmas1 gerekmektedir (Unal, 2009, s: 134)
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Nicholas J.Spkyman ise Kara hakimiyet teorisini yenileyerek kenar kusak teorisini
ortaya ¢ikarmistir. Bu teoriye gore diinya adasia(Asya-Avrupa- Afrika) hakim olmak
i¢cin bu aday1 ¢evreleyen cografi noktalara hakim olmak gerektigini savunmustur. Diinya
adasii ¢evreleyen bu kusaga “Rimland” adin1 vermistir. Rimland, Avrupa, Tiirkiye, Irak,
fran Pakistan, Aganistan, Hindistan, Cin, Kore ve Dogu Sibirya bélgelerinden

olusmaktadir (Comert, 2001, s: 10).

Enerji hakimiyet teorisi ise, ABD’nin 20.yiizyilin ortalarindan itibaren hem
kendi hem de miittefikleri i¢in artan enerji ihtiyacin1 karsilamak maksadiyla Brezezinski
tarafindan gelistirilmistir. Bu teorinin amaci enerji kaynaklarinin yogun olarak bulundugu
bolgeleri ve bu bolgelerin mutlak giris ve c¢ikis noktalarini kontrol ederek diinya

hakimiyetini saglamaktadir (Brzezinski, 2016, s: 265-285).

Bahsedilen teorilerin ortak noktasi diinya iizerinde jeopolitik noktalarin kontrol
altina almmmasi, buradan hareketle olusturulacak ticaret aglar1 ile ekonominin
giiclendirilmesi ve gli¢lii ekonomi ile uluslararast ekonomi politik bakis agisiyla askeri ve
siyasi yonden etkin olmaktir. S6z konusu jeopolitigin daha iyi anlasilmasi i¢in diinya
tizerindeki bu jeopolitige etki eden bazi kavramlarin agiklanmasinin faydali olacag:

degerlendirilmektedir.

1.2.1.1. Diinya Su Yollar1 ve Jeopolitige Etki Eden Onemli Terimler

Diinya suyollar1 ve jeopolitigine etki eden 6nemli terimler sunlardir:

Okyanuslar: Kitalar1 birbirinden ayiran genis su kiitlesine okyanus denilmektedir.

- Biiyiik (Pasifik)okyanus, Amerika ve Asya kitalarini birbirinden ayirir.
- Atlas(Atlantik) Okyanusu, Avrupa ve Afrika’y1, Amerika kitasindan ayirir.

- Hint okyanusu Afrika, Asya, Avustralya ve Antartika kitalarini birbirinden ayirir.

Denizler: Okyanuslardan yiizélgiimlerinin kiiciikliigii, derinliklerinin azligi, tuzluluk
oranlarinin degiskenligi ile ayirt edilmektedir. Denizler; kiy1 denizi, kita denizi, kapal

veya i¢ deniz ve yari kapali deniz olarak siniflandirilir.
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- Kiy1 Denizi: Kapali ve yar1 kapali denizleri kapsamaktadir. Okyanuslara dogru
iyice agiktir ve ancak akimtilari, gel-gitlerin yiliksekligi, hidrolojik o&zelliklerinin
degisikligi sayesinde okyanuslardan ayirt edilmektedir. Ege Denizi, Mans Denizi, Barents
Denizi ve Endonezya Denizi 6rnek olarak gosterilebilir.

- Kita Denizi: Kitalarin veya biiyiik kita boliimlerinin arasinda yer alan ve dogrudan
veya kademeli olarak okyanuslara irtibat1 olan ve kendilerine 6zgii hidrolojik 6zellikleri
bulunan denizlerdir. Akdeniz, Karadeniz, Kizildeniz ve Baltik Denizi 6rnek olarak
verilebilir.

- Kapali Deniz veya I¢ Deniz: Tamamen kita sahanlig1 iginde kalir ve okyanus ya
da baska bir kapali veya yar1 kapali bir denize baglandig1 bir ya da birka¢ bogaz harig
kara ile ¢evrilidir. Ornek olarak Marmara Denizi verilebilir.

- Yan Kapali Deniz: Bir ya da birka¢ bogaz ve dar gegit vasitasiyla veya adalar
arasindaki birka¢ gecitle acik okyanusla baglantili olabilir. Ornek olarak Kuzey Buz

Denizi verilebilir.

Sekil 1.4. Diinya Uzerindeki Onemli Kanal ve Bogazlar Arasindaki Hareketlilik

Maritime Shipping Routes and Strategic Locations

Shippinw;nsity
N fverage
Low

Dr. Jean-Paul Rodrigus
Dept. of Global Stodies & Geography, Hofstra University.

Source: Shipping density data adapted from Natanal Center for Ecological Analysis and Synthesis, A Blobal Map of Human Impacts to Marine Ecosystems.

Kaynak: HOFSTRA, 2016a.

Bogazlar, Gegitler ve Kanallar: Bogazlar, denizleri veya bir denizin iki boliimiinii

birbirine baglayan ve iki yaninda kara parcalar1 bulunan dogal deniz gecitleridir. insanlar
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tarafindan yapilan yapay bogazlara ise kanal denilmektedir. Diinyadaki énemli bogaz ve
kanallar ayn1 zamanda deniz ticareti i¢in 6nemli diigim noktalarin1 olusturmaktadirlar.

(Sekil 1.4.).

Ornek olarak, Siiveys ve Panama Kanallari, Hiirmiiz Bogazi, Malakka Bogaz,
Istanbul ile Canakkale Bogazlari, Magellan Bogazi, Dover Bogazi, Sonda Bogazi,

Tayvan Bogaz1’dir.

Usler: Gemilerin siginabilecegi, lojistik biitiinleme, teknik destek ve idari hizmetleri ile
her tiirlii taarruza karsi saglanabilecedi, liman veya demir yerleridir. Ornek olarak

ABD’nin Japonya, Yunanistan ve Kore’deki tisleri verilebilir (Aydintan, 2007, s: 100).
1.2.1.2.Diinya Uzerindeki Onemli Kanal ve Bogazlar
Metrik ton ve TEU* cinsinden diinya iizerindeki en biiyiikk 100 limani gosteren

(WSC, 2016) Sekil 2.2 ve Sekil 2.3 incelendiginde limanlarin yogunlastigi bolgelerin

Cin, Hindistan, Avrupa, Japonya, ABD ve Basra Korfezi civarinda oldugu goriilmektedir.

Sekil 1.5. Diinya Uzerindeki 100 Biiyiik Liman (Metrik Ton Cinsinden)

W > 50000 @ oo
B 350,000 - 500,000

200,000 - 350,000
50,000 - 200,000 @ 1303076

. 1,854,614

<50,000 e 9707
No data 0 Fy _’Y
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Sekil 1.6. Diinya Uzerindeki 100 Biiyiik Konteyner Limani (TEU” Cinsinden)

. >10,000

I 7.500- 10,000
|7 5000-7500
|| 2.500-5,000
|:| < 2,500

I:‘ No data

@ - o

“ TEU “Twenty Foot Equivalent Unit’kelimelerinin kisaltmalarindan olusmaktadir. Koneyner gemilerinin
ve limanlarinin biiyiikliikleri TEU cinsinden ifade edilmektedir. Ornegin 2000 TEU luk bir geminin tagima
kapasitesi 2000 adet uzunlugu 20 ft., genisligi 8 ft., yliksekligi 8.6 ft. olan konteynerdir

Kaynak: WTO, 2015a.
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Diinya Ticaret Orgiitii 2014 y1li dis ticaret verilerine gore ise diinyanin en biiyiik dis
ticaret hacimlerine sahip iilkelerinin biiyiik ¢cogunlugunun, Sekil 1.5. ve Sekil 1.6.’de
metrik ton ve TEU cinsinden belirtilen diinyanin en biiyiik 100 limaninin ¢evresinde yer
aldign goriilmektedir (Sekil 1.7.). Bu iki verinin paralelligi gelismis ekonomilerin
kapasitelerini arttirmak, gerekli hammaddeleri saglamak ve tirettikleri tiriinleri dig pazara

sunmak i¢in deniz yollarin1 kullandiklarini agik sekilde gostermektedir.

Bu hareketlilik tilkelerin gemi insa sanayisine yansimig ve yillar bazinda artan gemi
iiretimi ortaya ¢ikmistir. Ornegin 2014 yilinda deniz yolu tasimalar1 10,25 milyar tona
ulagsmisg, deniz ticaret filosu 50,422 adet gemi ile 1,66 Dead Weight Tonaj (DWT)’ na
gelmistir. Bu rakamin % 44,9 DWT’ nu dokme yiik gemileri(tahil, giibre, fosfat, cevher,
cevher ve petrol rafine iriinleri tasiyan gemiler), %31,7 DWT’ nu tanker (ham petrol
gemileri ve kimyasal gemiler dahil), kalan %23,8 DWT nu ise konteyner ve diger gemi
tipleri olusturmaktadir (Tablo 1.7) .

Tablo 1.7. 2015 Y1l itibariyle Diinya Deniz Ticaret Filosu (Milyon DWT)

Dokme
Yillar Tanker Kimyasallar | Yiik Kombine(*) [ Diger Toplam
2005 295 25,7 318,7 11,6 200,5 851,5
2006 317,7 26,7 340,7 11,6 213,3 910
2007 334,7 29 363,7 11,2 232,5 971,1
2008 352,3 31,7 387,8 10,4 253,5 1035,7
2009 369 34 414,7 9,6 273,1 1100,4
2010 369,2 35,8 456,2 6,8 2949 1162,9
2011 4131 36,1 533,8 309,9 12929
2012 439 36,5 617,1 326,3 14189
2013 460,5 36,6 982,5 334,1 1813,7
2014 4713 36,3 718,7 343,6 1569,9
2015 478,4 36,5 750,3 366,7 1631,9

*2012’den itibaren Kombine gemiler, dékme Yiik gemileri igersine dahil edilmislerdir.

Kaynak: The Platou Report, 2015

Ulkelerin artan gemi inga sanayi ile yapmus olduklari gemilerin izledikleri deniz
yollar1 ise kritik gegitlerin 6nemini arttirmistir. Diinya iirerindeki ticaretin hacim olarak

% 95’1 birinci derecede 6nemli olan Panama Kanali, Hiirmiiz Bogazi, Malakka Bogazi,
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Tiirk Bogazlar1, Bab-el Mendep, Umit Burnu, Danimarka Bogazi, Siiveys Kanali, ingiliz
Mans Kanali ve Cebeli Tarik Bogazi lizerinden gergeklesmistir (Giileng, 2015, s: 35) .

Giliniimiiz kiiresel deniz ticaretinde birkag¢ gilinlilk aksamanin firmalarin iflasina yol
acabilecegi, borsalarin ve kiiresel ekonominin dalgalanmalar yasayabilecegi, ylikselen
fiyatlarin iilke yonetimlerini zora sokabilecegi bu hassas durum diisiiniildiigiinde stratejik

gegitlerin 6nemi daha iyi anlagilmaktadir (Deniz Kuvvetleri Komutanligi, 2016).

1.2.2. Diinya Su Yollar1 Hukuki Geg¢is Rejimleri

Diinya iizerindeki bogazlar, kiyidas tilkelerin bu bogazlar1 kapsama durumlarina gore
ulusal ve uluslararasi bogaz olmak iizere ikiye ayrilmaktadirlar. Uluslararas1 bogazlarda,
bogazlar bir veya daha cok iilkenin yetki alinanda bulundugundan mevcut uluslararasi
hukuk kurallar1 uygulanirken; ulusal bogazlar tek bir devletin egemenligi altinda
bulunmakta ve ge¢is rejimi ulusal iilkenin giincel mevzuatina gore yapilmaktadir. Ancak
anilan bogaz, ulusal bogaz 6zelligi gosterse de eger uluslararasi bir anlagsmanin konusunu
olusturuyorsa, bu bogazda uluslararasi hukukun uygulandigi ve bogazin uluslararasi

nitelik kazandig1 goriilmektedir. (Pazarci, 2010, s: 275).

1.2.2.1.Uluslararas1 Bogazlar

Uluslararas: ticaretin gelismesi ve artan denizyolu tasimaciligi, {ilkelerin ihtiyag
duyduklart gemi yogunlugunu arttirmis, bununla beraber uluslararasi hizmetlerde
kullanilan bogaz tanimlarinda yeni kavramlari ortaya ¢ikarmustir. Ornegin Uluslararasi
Adalet Divani, 1949 tarihli Korfu Bogazi Davasinda, iki agik denizi birbirine baglayan

suyolunu uluslararas1 bogaz olarak tanimlamistir.

1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesinde (BMDHS) ise
Miinhasir Ekonomik Boélge (MEB) kavraminin ortaya cikmasiyla iki tiir uluslararasi
bogaz tanimi giindeme gelmistir (Kizilsiimer, 2005, s: 253; Dogru, 2013, s: 126).
Birincisi; iki agik deniz ya da iki MEB’1 birbirine baglayan veya agik deniz ile MEB’1
birbirine baglayan suyollar1 kavramidir. ikinci tanim ise; karasularm agik deniz veya

MEB ile birlestiren suyollarini ifade eden kavramdir.
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1.2.2.2.Transit Gegis

1982 BMDHS ile beraber ortaya ¢ikan bir diger kavram ise “transit gegis”
kavramidir. 1982 BMDHS’nin 38. Madde 2.fikrasinda transit gecis kavrami; “Acik
denizin veya MEB’nin bir bolimii ile agik denizin veya MEB’nin diger boliimii arasinda
yer alan 0Ozel bir sozlesme bile diizenlenmemis ve tiimiiyle kiyv/kiyidas devletlerin
karasularina dahil bulunan bir bogazdan, kesintisiz ve hizli gegmek amaciyla, denizde
ulasim ve havada ugus hakkini, sézlesmenin uluslararasi ulastirma igin kullanilan
bogazlar baglikli 3.Kisim hiikiimleri uyarinca kullanmasidir” olarak tanimlanmistir

(Dogru, 2013, s: 130).

Transit gegis, genel anlamda bu rejime tabi bogazlarda duraksamadan kesintisiz
gegmek anlamima gelmektedir. Transit gecis yapan gemilere asagida ayrintili tanimi

yapilan zararsiz gegis yapan gemilere gore daha genis yetkiler verilmektedir.

1.2.2.3.Zararsiz Gegis

Zararsiz gecis, sahildar bir {ilkenin karasularini diger {ilkelerin gemileri tarafindan
gecis yapmak i¢in kullanilmasi olarak tanimlanmaktadir. Zararsiz gegis, 1982
BMDHS’ne gore uluslararasi: bogazlarda iki tiirlii uygulanmaktadir. Birincisi;  kiyidas
tilkenin karasular1 kullanilarak agik deniz veya MEB’e ulasiliyorsa ve bu ge¢is zorunlu
ise, ikincisi ise; agik deniz veya MEB kullanilarak ac¢ik deniz veya MEB’e ulasiliyorsa ve
bu bogaz ayni devlete ait kita iilkesi ve bir ada nedeniyle olusmussa ve adanin diger
tarafinda ulagtirmaya elverisli bir acik deniz veya MEB kesimi varsa bu bolgeler arasinda
zararsiz gecis rejimi uygulanmaktadir. Zararsiz gecis rejimine tabi olan tilkelerin gemileri

transit gegise gore daha az kapsamli yetkilere sahip bulunmaktadirlar.
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2. MONTRO BOGAZLAR SOZLESMESiI iLE iSTANBUL VE
CANAKKALE BOGAZLARI’NIN ULUSLARARASI TiCARET

ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

Bizans Imparatorlugu drneginde oldugu gibi, tarihin belirli dénemlerinde Bogazlari
kontrol altinda tutmak isteyen devletler, Karadeniz’de de hakimiyet kurmaya c¢alismistir
(Inalcik, 1979, s:74). Ornegin, Osmanli Devleti 1453’de Istanbul’un fethi ile Bogazlarda,
1484’de Karadeniz kiyilarmin fetihleri ile ise Karadeniz’de kontrolii tesis etmistir.
Karadeniz ve Bogazlardaki bu mutlak hakimiyet, 15.yiizyi1lda Karadeniz’in i¢ deniz
haline gelmesine ve Bogazlardan yalnizca Osmanli Devleti’nin izin verdigi durumlarda
diger devletlerin gemilerinin gegislerine olanak saglamistir. Karadeniz’in siyasi, askeri ve
ticari bakimdan i¢ deniz haline gelmesinin bir diger sonucu ise, Bogazlarin 18.ylizyil
sonlarina kadar herhangi bir anlasmaya konu olmamasidir. Bu durum 1774 tarihli Kiigiik
Kaynarca anlasmasi ile ortadan kalkmustir. 1774’den, 1936 yilinda imzalanan Montrd
Bogazlar sozlesmesine kadar dzellikle Ingiltere, Fransa ve Rusya’nin askeri ve siyasi
giicleri paralelinde Karadeniz’in ticari ve askeri ag¢idan kullanilma talepleri, Bogazlar
gerek ikili gerekse ¢oklu anlagmalarin konusu yapmistir. Montré Bogazlar Sézlesmesi,
1936 yilinda Isvigre’nin Montrd sehrinde Tiirkiye, Ingiltere, Fransa, Bulgaristan,
Romanya, Yugoslavya, Yunanistan, Japonya, Rusya ve Italya (Konferansa katilmamus,
ancak 1938 yilinda s6zlesmeyi imzalamistir) arasinda yapilmis olup ve 81 yillik tarihiyle

giiniimiizde gecerligini koruyan ender uluslararasi ¢oklu anlagsma niteligi tasimaktadir.

Calismanin bu bolimiinde Montré Bogazlar Sozlesmesi imzalana kadar Tiirk
Bogazlarinin tabi oldugu anlasmalar ve bu anlagmalara kapsaminda yapilan askeri ve
ticari gemilerin gegis sistemleri belirtilmekte, gecis sistemleri karsilagtirmali olarak
agiklanmaktadir. Diger taraftan, uluslararasi ticaret bakis acisiyla Istanbul ve Canakkale

Bogazlarindan gecis yapan gemilerin genel bilgileri aktarilmaktadir.

2.1. Montrd Bogazlar Soézlesmesi Oncesi Bogazlar Rejimi

“Tiirkiye 'nin hakkini kabul etmekle iyi dostluk ve anlayis gosteren Montré

antlasmasint imzalayanlarin ayni zamanda kritik bir gériiniim tasiyan uluslararasi bu
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onemli donemde, dengenin saglanmasi icin herkesin ¢abasini gerektiren genel baris

konusunda da onemli katkilar: oldu.

Tarihte bir ¢ok tartisma ve tutku nedeni olan Bogazlar, artik tam anlami ile Tiirk
egemenligi altinda, yalniz ticaret ve dostluk iligkilerinin ulasim yolu haline girmistir.
Bundan boyle savasan herhangi bir devletin savas gemilerinin Bogazlardan ge¢mesi

’

yvasaktir.’

Biiyiik 6nder Gazi Mustafa Kemal Atatiirk’iin Biiyiik Millet Meclisinin V. Donem
2. Yasama yilinda yaptigi bu agilis konusmasi, genel olarak Montrd sézlesmesinin

Oonemini anlatmaktadir. (Atatiirk’iin TBMM V. Dénem 2.Yasama yil1 a¢is konugmast)

Montrd Sozlesmesi sadece belirli iilkelerin Tirk Bogazlarinin gegis rejimini
belirlemek maksadiyla yapilmig bir anlagsma degildir. Bogazlar’in, Karadeniz’i Ege
Deniz’ine baglamasi; Hazar Deniz’ini, Mans Deniz’ini ve Baltik Deniz’ini Akdeniz’e
buna paralel olarak Akdeniz’i Siiveys Kanali’na ve Cebelitarik Bogazi yoluyla okyanusa
baglamasi nedeniyle diinyadaki tiim iilkeleri ilgilendiren bir sdzlesme niteligindedir

(ORSAM, 2013, s: 8).

Tarihin belirli dénemlerinde jeopolitik olarak diinyada en degerli noktalardan
birinde bulunan Tiirk Bogazlar1 iizerinde, diinyanin o zamanki siyasi ve politik
durumundan hareketle gesitli stratejiler tiretilerek bazi tilke ve {ilke birlikleri antlagmalar

yapmiglardir.

Genel olarak Bogazlar iizerinde yapilan antlagmalar Tiirk egemenligi donemi
(1453-1809), ikili antlasmalar donemi (1809-1841) ve ¢ok tarafli antlagsmalar donemi
(1841-1923) olmak iizere 3 donemde toplanmaktadir (Akten ve vd., 2011, s: 8-9).

Osmanli devletinin 1453 yilinda Istanbul’u fethetmesi ve ardindan Karadeniz
sehirleri olan Sinop, Trabzon, Kirim ve Eflak- Bugdan’i hékimiyeti altina almasinin
sonrasinda Marmara ve Karadeniz i¢ deniz haline gelmistir ( Tosun, 2012, s: 87).
Bu tarihten Osmanli Devletinin gii¢ ve istikrar kaybetmeye basladigi 18.yiizyilin
sonlarina kadar, Bogazlardaki gec¢is rejimi hem ticaret hem de askeri gemiler i¢in

kapalilik rejimine doniismiistiir.
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Kapalilik rejimine iliskin ilk olumsuz durum 1699 yilinda Osmanli Devleti ile
Rusya arasinda imzalanan Karlof¢a antlagsmasi ile beraber olusmustur. Antlasmaya gore
Karadeniz’de bulunan Azak Kalesi Ruslara birakilmis ve Ruslarin Karadeniz’de savas
filosu yapmasina izin verilmistir. Antlasmanin bu maddeleri 1711 yilinda imzalanan Prut
antlagsmasi ile ortadan kaldirilmig, ancak 1784 yilinda Ruslarin Kirim’1 ele gegirmesi ve
sonrasinda tiim Avrupa-Asya-Afrika’y1 etkileyen Napolyon tehdidine kars1 1798 yilinda
Ruslarin gecici olarak Bogazlar’dan savas gemisi gecirmesine izin verilmistir. 1806
yilinda Osmanli- Rus savaginin ardindan Ruslara taninan bu imtiyaz geri alinmis ve
1809°da Kale-i Sultaniye antlagsmasi ile Bogazlarin kapalilik ilkesi tekrar yinelenmis,
buna ragmen alinan bu kararda Osmanli Devletinin miinhasiran karar verememesi,
kararlarin Ingiliz ve Ruslarla birlikte alinmas1 Bogazlar sorununa uluslararasi bir nitelik

kazandirmistir (Ugarol, 2010, s: 43-112).

1829’da imzalanan Edirne antlagmasi ile Bogazlar ve Karadeniz, Rus ticaret
gemileri ile Rus limanlarini ziyaret edecek olan ve Rusya ile savas halinde olmayan biitiin
tilkelerin ticaret gemilerine acilmistir. Boylece, Karadeniz uluslararas: statii kazanmistir.
1833°de Hiinkar Iskelesi antlasmasi ile Ruslar diger devletler yaninda biiyiik avantajlar
elde etmis ve herhangi bir saldirtya maruz kalmalari durumunda Osmanli devleti
Bogazlar1 Ingiltere ve Fransa donanmasina kapatmay: taahhiit etmistir. Bu durum
Bogazlar tarihindeki kirilma noktast olan 1841 Londra Bogazlar Sozlesmesine kadar
devam etmistir. Bu s6zlesmeyle birlikte Bogazlarin tiim gemi devletlerine kapalilik ilkesi
yerine ticaret gemilerine acik, savas gemilerine kapalilik ilkesi getirilmistir. Yine bu
sozlesme ile beraber giinlimiize kadar siiren ¢ok uluslu antlasmalar donemi baslamistir.
1856°da Paris antlagmasi ile 1841 Londra Bogazlar S6zlesmesinin kapsami genisletilerek
Osmanli devletinin de, Bogazlardan savas gemisi ge¢irmesi yasaklanmis ancak bu durum

1871 antlasmasi ile kaldirilmustir (Ugarol, 2010, s: 209-341-376 ).

1920 yilinda, 1. Diinya savast sonunda yapilan ancak Tiirkiye Cumhuriyeti
tarafindan imzalanmayan Sevr antlagmasinin Bogazlar bolgesi maddesi geregince,
Bogazlar tiim ticari ve savas gemilerinin gegisine serbest hale getirilmis, Bogazlar
silahsizlandirilmis ve Osmanli Devletinin dahil olmadigi uluslararast1 komisyona

birakilmistir (Tosun, 2012, s: 90).
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1923 yilinda imzalan Lozan Barig Antlasmasinin Bogazlar ile ilgili maddesi
geregince Bogazlar barig zamaninda tiim ticari ve savag gemilerin gecislerine serbest
birakilmis, (Karadeniz’e kiyis1 olmayan iilkelerin harp gemisi i¢in Karadeniz’e
bulunabilecek tonaj kisitlamasi ile birlikte) harp zamaninda ise Tiirkiye’nin harpte taraf
durumuna gore yetkileri belirlenmistir. Bogazlarin silahsizlandirilmast ile ilgili maddesi

yiriirliikte kalmistir. (Akten ve vd., 2011, s: 10).

Silahlanmanin  hizlandigi ve arttig1, Italya’min  Habesistan’a, Japonya’nin
Mangurya’ya saldirdigi, Almanya’nin Ren bolgesini isgal ettigi 1930°1u yillarin sonunda
Tiirk diplomasisi Dis Isleri Bakan1 Tevfik Riistii Aras’in basarili diplomasi girisimi ile
Lozan Antlagmasimni imzalayan taraf iilkelere nota gondererek, bogazlara yonelik yeni
diizenlemenin gerekliligini belirtmis ve 20 Temmuz 1936’da Montré Bogazlar
Sozlesmesi Tiirkiye, Ingiltere, Fransa, Bulgaristan, Romanya, Yugoslavya, Yunanistan,
Japonya ve Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi tarafindan imzalanarak 31 Temmuz

1936 “‘da 3056 sayili yasa ile 9 Kasim 1936’da yiiriirliige girmistir ( ORSAM, 2013, s: 9).

2.2.  Montro Bogazlar Sozlesmesi

20 Temmuz 1936’da imzalanan Montr6 Bogazlar Soézlesmesi incelendiginde,
genel olarak gemilerin gegislerinin ticaret ve savas gemisi olarak ikiye ayrildigi, savas
gemilerinin de ayrintili olarak tiplerine gore siniflandirildigr goriilmektedir. S6zlesmenin
birinci maddesi seyir ve sefer (navigasyon) serbestliginden bahsetmekte, 2.maddesi ticari
gemilere saglik, kurtarma, fener gibi hizmetlerin uygulanmasinin zorunlulugundan

bahsetmektedir (Kaptanhaber, 2014).”

Birinci boliimde tanimlari yapilan gecis rejimlerinden hareketle, Istanbul ve
Canakkale Bogazlarmin (bundan sonra Tiirk Bogazlar1 olarak bahsedilecektir)

uluslararas1 suyolu oldugu, bu yollarda uygulanan rejimin ise (kiyidas iilkenin kara

"Montré Sozlesmesi Ek-I: Sozlesme kapsaminda tiim ticareti gemilere altin-frank iizerinden belirtilen hizmetler
karsilig1 ticret tahsil edilir.a) Saglik hizmeti: 0.075(Altin-Frank; b) Fenerler, 1g1klt samandiralar ve gecit samandiralari,
ya da basgka samandiralar: 800 tona kadar :0.42(Altin-Frank), 800 tonun iistiinde: 0.21(Altin-Frank); Kurtarma hizmeti:
Kurtarma sandallarini, palamar tasiyan fiize istasyonlarini, sis diidiiklerini, radyofarlari ve b) paragrafina girmeyen
151kl samandiralarla, ayni tiirden bagka dosemeleri (tesisleri) kapsamak tizere :0.10(Altin-Frank)
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sularindan agik deniz veya MEB’ye gecis oldugundan) zararsiz gegis rejimi oldugu
bilinmektedir.

Ancak Montrd sozlesmesinin 2. Maddesi I. Sayili” ekinde gegis yapan tiim ticari
gemilere, gecis esnasinda bazi zorunluluklar getirilmesine ragmen normal sartlar altinda
uluslararast bogazlarda uygulanan zararsiz gegis rejimlerinde bu tiir zorunluluklarin
getirilmesine izin verilmemesi nedeniyle Tiirk Bogazlarinda uygulanan gecis rejimi
zararsiz gegis rejimi Ozelliklerine benzer ve kendine 6zgii bir tanim olan Sui generis

reiimi olarak adlandirilmistir (Toluner, 1996, ; s: 165 dp:197(b)).

Montrd Sozlesmesinin  2-7 arasindaki maddeler ticaret gemilerine ait
diizenlemeleri belirlerken, 8-.22 arasindaki maddeler ise savas gemilerine ait

diizenlemeleri belirlemektedir (Bkz.: EK-2).

2.3.  Tiirk Bogazlar’’mn Uluslararas: Ticaret Acisindan Incelenmesi

Uluslararasi deniz ticareti agisindan Tiirk Bogazlari, yalnizca Istanbul ve Canakkale
Bogazlari’m1 kapsamamakta Marmara Deniz’i de i¢ine almaktadir. Karadeniz’den ya da
Ege Deniz’inden giris yapan bir gemi Karadeniz veya Ege Deniz’ine ulagsmak i¢in toplam
164 deniz mili intikal ederek gecisini tamamlayabilmektedir. Bu toplam uzunlugun 37
deniz milini Canakkale Bogazi, 17 deniz milini Istanbul Bogazi ve 110 deniz milini ise
Marmara Deniz’i olusturmaktadir. Yerel trafik disinda Istanbul Bogaz’indan tehlikeli yiik
tagiyarak gecis yapan gemilerin biiyiik ¢ogunlugu Rusya’nin Novorossisky, Tuapse,
Ukrayna’nin Odessa, Yuzhny, Romanya’nin Kdstence limanlarindan yiiklenmekte ve
Akdeniz limanlarina taginmaktadir ( Tashgil, 2004, s: 9). Bu durum cografi yapisi,
darligi, kuvvetli akintilari, keskin doniisleri, degisken iklim sartlar1 ve her giin yaklagik
150 ugraksiz gemi gegisi ile diinyanin en énemli dar sularindan olan Bogazlarin 6nemini

daha da arttirmaktadir (Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2015a).

* Altin-Frank ticretinin giiniimiiz karsilig1 igin bu béliimiin 5.Kismina bakiniz
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Tablo 2.1. Istanbul Bogazindan Gegis Yapan Gemilerinin Tiplerine Gére Dagilimi

Sivi Yiik Gemileri

Yillar Tanker* Kimyasal Gaz Tankeri* Kuru Yiik* Diger* Toplam Gros ton
7.659 1.680 814

2006 Toplam: 10153 42.481 2.078 475.796.880
7.204 | 2.050 | 800

2007 Toplam:10054 44.236 2.150 484.867.696
6564 | 1.975 | 764

2008 Toplam: 9303 43316 1577 515.639.614
6.557 | 1.876 | 866

2009 Toplam: 9299 40.740 1203 514.656.446
6.464 | 1711 | 1.099

2010 Toplam: 9274 40.407 1,076 505.615.881
6.216 | 1.660 | 1.227

2011 Toplam: 9103 39.696 905 523.543.509
5.912 | 1.779 | 1.336

2012 Toplam: 9027 38.168 1.005 550.526.579
5.685 | 1561 | 1,760

2013 Toplam: 9006 36.397 933 551.771.780
5,587 | 1,618 | 1,540

2014 Toplam:8745 35.443 1.104 582.468.334
5.825 | 1576 | 1232

2015 Toplam: 8633 33.440 1153 565.216.784
63673 | 17.486 | 11.438

GENEL TOPLAM 92.507 394.324 13.184 5.270.103.503

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Midirliigi, 2015.

*Kuru Yiik Gemisi:Dokme Yiik, Bar¢, Ro-Ro, Cimento, Canli Hayvan, Konteyner, Frigofirik, Ara¢ Tasiyan Gemi. Tanker:Ham petrol tasiyan gemi Gaz Tankeri:
LNG/LPG tasiyan gemi.Diger:Yolcu, Romorkdr ve digerleri
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Tablo 2.2. Canakkale Bogazindan Gegis Yapan Ticari Gemilerinin Tiplerine Gore Dagilimi

Siv1 Yiik Gemileri

Yillar Tanker* Kimyasal Gaz Tankeri* Kuru Yiik* Diger* Toplam Gros ton
7.204 1.565 798

2006 Toplam: 9567 37.584 1.415 595.826.240
6.527 | 1.990 | 754

2007 Toplam:9271 38.475 1.853 611.885.819
5.590 | 1.991 | 777

2008 Toplam: 8358 35.894 1.515 657.396.892
6.293 | 2.432 | 842

2009 Toplam: 9567 33.976 1.330 667.412.661
6.017 | 2.333 | 902

2010 Toplam: 9252 32.575 1.447 672.843.533
5.661 | 2.183 | 974

2011 Toplam: 8818 37.584 1.619 705.412.518
5.656 | 2.304 | 1.038

2012 Toplam: 8998 38.475 1.524 735.728.537
5.822 | 2.097 | 1.380

2013 Toplam: 9299 35.894 1.554 745.567.671
5.879 | 2.169 | 1.206

2014 Toplam:9254 33.976 1.520 761.631.756
6.009 | 2.479 | 1.036

2015 Toplam: 9524 32.575 1.614 777.989.382
60.658 | 21.543 | 9.707

GENEL TOPLAM 91.908 709.356 15.391 6.931.695.009

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Midirliigi, 2015.

*Kuru Yiik Gemisi:Dokme Yiik, Bar¢, Ro-Ro, Cimento, Canli Hayvan, Konteyner, Frigofirik, Ara¢ Tasiyan Gemi. Tanker:Ham petrol tasiyan gemi Gaz Tankeri:
LNG/LPG tasiyan gemi.Diger:Yolcu, Romorkor ve digerleri
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Tablo 2.1. ve Tablo 2.2.’de, 2006 yilindan 2015 yilina kadar, Bogazlardan gecis
yapan ticari gemi trafiginde 2008 yilindan itibaren Istanbul Bogazi icin yaklasik
%20, Canakkale Bogazi Icin yaklasik %11°lik azalma oldugu goriilmektedir. Bu
durumun 2008 yilinda kiiresel ¢apta olusan ekonomik kriz sonrasi oldugu
degerlendirilmektedir (The UNCTADSTAT (a), 2016, s: 1-40). 2006-2015 zaman
araliginda yil bazinda gemi tiplerine gore gecis yapan gemiler incelendiginde,
Istanbul bogaz1 igin; Sivi Yiik Gemilerinin % 14 azaldig1, Kuru Yiik Gemilerinin
%21 azaldigi, diger gemi tiplerinde ise % 44 azalma oldugu, gemilerin gros
tonajlarinda ise % 18’lik artis oldugu goriilmiistiir. Canakkale Bogaz1 igin ise; Sivi
Yiik Gemilerinin % 0.4 azaldigi, Kuru Yiik Gemilerinin % 13 azaldig1, diger gemi
tiplerinin % 14 arttigi, gros tonajlar bazinda ise % 30’luk artisin oldugu tespit

edilmistir.

Bu veriler 151¢inda, gemi insa sanayisindeki ilerleme sonucu, gelismis tilkelerin
daha biiyiik kapasiteli gemi siparis ettikleri ve bu gemileri deniz ticaretinde
kullanmalar1 ile birlikte gecis yapan gemi sayisindaki azalmanin yaniltici oldugu
sonucuna varilmaktadir. Gemilerin yillar igerisinde daha da artmakta olan
kapasiteleri ile birlikte y1l bazinda daha fazla {iriin ve hizmetin Bogazlardan gecisinin

miimkiin olabilecegi sonucuna ulagilmaktadir.

2.4.  Altin-Frank Ucret Uygulamasi ile Giiniimiizde Bogaz Gegisi

Montro Sozlesmesi kapsaminda ticari gemiler Ege Deniz’inden Karadeniz’e
bir gecis ve Ege Deniz’ine dogru doniis yolculugu ya da Karadeniz’den Ege
Deniz’ine bir geg¢is bunun ardindan da Karadeniz’e doniis; bununla birlikte bir ticaret
gemisi gidis yolculugu i¢in Bogazlar’a girdigi tarihten baslayarak alti aydan ¢ok bir
stire sonra duruma goére Ege Deniz’ine ya da Karadeniz’e donmek {izere
Bogazlar’dan yeniden gecerse bu gemi bayrak ayirimi yapilmaksizin vergi ve
harglart ikinci kez 6demekle yiikiimlii tutulabilecektir. Yine bir ticaret gemisi transit
gecisinde geri donmeyecegini bildirirse yukarida anilan vergiler ve harglar
bakimindan tarifenin yarisin1 6demekle miikellef olacaklardir (Montrd So6zlesmesi;
EK-I Madde.3, 4, 5, 6) Ticari gemilerin gecislerinde 6demeleri gereken vergi ve
harglar altin frank cinsinden agagidaki gibidir:
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Tablo 2.3. Montr6 Sézlesmesi EK-I Kapsaminda Ticari Gemilerden Alinmasi

Gereken Ucretler (Altin-Frank cinsinden)

. . * 800 TONDAN

VERILEN HIZMET 800 TONA KADAR FAZLASI®
1.Saglik Hizmeti 0.075 0.075
2.Fenerler, 151kli samandiralar ve gegit samandiralari, 0.42 0.21
ya da baska samandiralar: ' '
3. Kurtarma hizmeti: Kurtarma sandallarini, palamar
tagiyan  flize  istasyonlarini, sis  diidiiklerini,
radyofarlari ve 2. paragrafina girmeyen 1s1kli 0.10 0.10
samandiralarla, ayni tiirden baska dosemeleri
(tesisleri) kapsamak iizere:

“Ton ifadesi sozlesmenin EK-II A.fikrasinda “ton sozciigii, metrik ton teriminde kullamlis1 disinda, 1.016 kg’lik
(2240 litrelik) bir ton anlamina gelmektedir” olarak belirtilmistir.

Kaynak: Montr6 S6zlesmesi.

Altin-frank {icretlerinin giiniimiiz kosullarina modelleme yapilarak c¢evirisi
yapildiginda, tam karsiligt hesaplanamamaktadir. Altin-Frank karsiliginin
hesaplanmasinda ti¢ farkli goriis bulunmaktadir (Bkz.:EK-3).

Bunlardan ilki 1936 yilinda Montré Bogazlar s6zlesmesi imzalandiginda ortaya
atilan ve Altin-Frank degeri i¢in 1 Frank’in=0,290323 gr.altin oldugunu belirten
gorlistiir. Bu goriis kapsaminda yapilan hesaplamada elde edilen sonug, Serbest
piyasada cumhuriyet(24 ayar) altimin fiyatinin yaklastk 9,11 TL olmasindan
kaynaklidir. Bu hesaplama ile Altin Frank degeri antlasma kurallar1 ile utarlilik

gostermistir.

Ikinci goriis ise, Yargitay igtihatlarmda (Yargitay Onbirinci Hukuk Dairesi,
Esas No0:1990/5647) ve Varsova Sozlesmesi kanunu 23. Madde’ de belirtilen
Poincare Frank Hesabi dir. Bu hesapta 1 Altin-Frank=0,05895 gr.altin degerindedir.
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Son yontem ise Caga’nin, altin-dolar kambiyo gelisim tarihini anlattig1 ve
Montrd Sozlesmesi’nin 6ziine vurgu yaparak hesaplama yanliglarindan uzaklagsmak
icin vurguladigi 1 Altin-Frank= 1 Gram Altin esitlik yontemidir (Caga, 1982, s: 37-
82).

Bu calismada {giincii yontem kullanilarak dolar—altin  karsilastirmasi

yapilacaktir.

2.5. Istanbul ve Canakkale Bogazi’nda Gegislerde Dolar Standardi

1944 Bretton Woods Konferansi sonrasinda kurulan Uluslararasit Para Fonu
ve Diinya Bankasi, dolar-altin kambiyo dengesini 1970’li yillarin sonlarina kadar
korumustur. Bu tarihten itibaren 6zellikle ABD’nin ekonomisinde meydana gelen
belirsizlikler sonucunda Merkez Bankas1 yoneticileri 1973 ‘de toplanmiglar ve 1976
yilinda son seklini alan karari ilan etmislerdir. Bu tarihten itibaren uluslararasi para
sisteminin altin ile iligkisi sonlandirilmistir. Tiirkiye bu karari 1978 yilinda
onaylamis ve Tiirk Bogazlarinda altin-frank esas1 yerine dolar bazinda vergi ve harg
O0demeleri yapilmaya baglanmistir. Tablo 2.4.°de transit seferler i¢in fener ve

tahlisiye ticretleri belirtilmistir.
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Tablo 2.4. Montr6 Sozlesmesi EK-1 Kapsaminda Ticari Gemilerden Alinmasi

Gereken Ucretler (Dolar cinsinden)

VERILEN HIZMET 800 TONA* | 800 TONDAN*
KADAR FAZLASI
1.Saglik Hizmeti Deger Yok Deger Yok

2.Fenerler, 1sikli samandiralar ve gegit
samandiralari, ya da bagka samandiralar:

0,338646 0.169323
(Transit seferler)
3. Kurtarma hizmeti: Kurtarma sandallarin,
palamar tasiyan fiize istasyonlarmi, sis
didiiklerini, radyofarlari ve 2. paragrafina
0.08063 0.08063

girmeyen 1sikli samandiralarla, ayni tiirden
baska  dosemeleri  (tesisleri)  kapsamak

iizere:(Transit seferler)

Kaynak: Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2015b.

2.6. Tiirk Bogazlarn icin Dolar Bazh ile Altn Bazh Ucretlerin

Karsilastirnlmasi

2015 yili itibariyle Tiirk Bogazlarindan fenerler ve gemi kurtarma (tahlisiye)
ticretleri kapmasinda 134 893 084 Amerikan dolar elde edilmistir (Kiyt Emniyet
Genel Mudirligi, 2015c¢). 01 Aralik 2016 tarihinde serbest piyasada 1 gram altin;
131,7306 TL dir. 01 Aralik 2016 tarihinde 1 Amerikan dolar1; 3,4958 TL’dir. Buna
gore altin ve dolar bazinda alinan ticretlerin oranina (altin/dolar) bakildiginda; transit
seferler kapsaminda fener iicretleri 800 ton ve asagisi i¢in 47,9; 800 ton ve yukarisi
icin 46,8; tahlisiye tcretleri igin 47,1 bulunmustur. Oran sonucunda elde edilen
rakamlar 2015 yilinda elde edilen gegis Tlcretlerine uyarlandigi zaman elde
edilebilecek gecis tcretleri (fener ve tahlisiye) ortalama 6 366 953 564 Amerikan
dolar1 olmaktadir. Yukarida anlatilan verilerin, ayn1t zamanda yapilmasi planh
Istanbul Kanali’nda uygulanabilecek gegis iicret sistemi konusunda da fikir

verebilecegi diisiiniilmektedir.
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3. ISTANBUL VE CEVRESININ JEOPOLITIK VE

JEOSTRATEJIiK DURUMU VE ISTANBUL KANAL PROJESI

2015 yilinda Istanbul Bogazi'ndan 43 226 gemi geg¢mis olup, bu gemilerin 8
633’ i tankerdir. Tasinan tehlikeli yiik miktar1 ise 203,5 milyon ton’dur. Canakkale
Bogazi’ndan ise 2015 yilinda 43 713 gemi geg¢mis olup, bunun 9 524 tankerdir.
Tasinan tehlikeli ylik miktar1 ise 238,4 milyon ton’dur (Solak, 2017). Tasinan yiik
miktarlart yil bazinda artmaktadir. Bu artisin 6nemli nedenlerinden biri de, diinya
petrol rezervlerinin % 8,8’ine, dogalgaz rezervlerinin % 27,8’sine sahip Hazar Denizi
ve Kafkaslar’dir. Buna goére, Hazar Denizi ve Kafkaslar’dan elde edilen petrol ve
dogalgaz, Avrupa ve diinya pazarlarina &ncelikle Istanbul ve Canakkale Bogazlari
kullanilarak arz edilmektedir. Tiirk Bogaz’larinin tabi oldugu bu durum, bir yandan
Bogazlarin daha fazla enerji kopriisii haline gelmesine yardim ederek Bogazlara
stratejik ve ekonomik onem kazandirirken, diger taraftan seyir, can, mal ve ¢evre

giivenligi acisindan ciddi bir tehdit olusturmaktadir.

Istanbul Bogaz1’nin emniyeti ve ¢evre giivenligini arttirmak, artan gemi bekleme
maliyetlerini azaltmak maksadiyla Kanal Istanbul Projesi’nin hayata gecirilmesi
planlanmaktadir. Calismanin bu béliimiinde Istanbul hinterlandinda tarihte mevcut su
kanali projeleri aktarilmistir. Ayrica, diinya iizerinde 6nemli su kanallarinin 6rnegi
olan Panama ve Siiveys Kanal’lar1 verilerinden, Tirk Bogazlari’nin cografi
konumundan ve Montr6 Bogazlar sozlesmesi maddelerinden hareketle SWOT
(Strength-Weakness-  Opportunities- Threats) (Giglii-Zayif-Firsatlar-Tehditler)

analizi yapilmistir.

3.1. Diinya Uzerinde Mevcut Onemli Su Kanallar1 (Panama ve Siiveys Kanah

Ornegi)

Cografi olarak farkli iki suyolunu baglayan dogal olusumlara (Bering Bogazi,

Cebeli Tarik Bogazi, Dover Bogazi, Canakkale Bogazi, Istanbul Bogazi, Hiirmiiz
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Bogazi, Bab-iil Mendep Bogazi, Malakka Bogazi, Sonde Bogazi, Maksakar Bogazi)
‘bogaz’ denildigi Onceki bolimlerde bahsedilmistir. Suyollart insanlar tarafindan
yapildiginda ise olusan yapay suyollarina (Kiel Kanali, Korint Kanali, Panama
Kanali, Siiveys Kanali) ‘Su Kanali® denildigi bilinmektedir. Bu calismada yapay
suyollar1 olmalar1 ve gegis licretleri agisindan bulunduklart iilkelere ciddi oranda
gelir saglamalari sebebiyle Siiveys ve Panama Kanallarinin incelenmesinin énem arz

ettigi diisliniilmiistiir (Sekil 3.1.).

Sekil 3.1. Siiveys ve Panama Kanali’na Genel Bakis

Europe

Suez ésss)

o

Pacific Ocean

Indian Ocean
Australia

s Prior Shortest Route

New Shortest Route

Kaynak: HOFSTRA, 2016b.

3.1.1. Siiveys Kanalh

Firavunlar dosneminden Osmanli imparatorlugu zamanina kadar uzanan Siiveys
Bolgesine kanal agilmasi projesinin genel olarak tarim, askeri ve ticari amaglar
bulunmaktadir. Ornegin 10. Firavun Seotris, 10. 521°de Pers Krali Biiyiik Dairus,
Roma Imparatoru Trajan ve Hz.Omer dénemindeki girisimler genel olarak tarim
amacli iken, Osmanl Imparatorlugu doneminde Sokullu Mehmet Pasa ve Kilig Ali
Pasa’nin donanmanin higbir tehdit altina girmeden Kizildeniz’e inmesi maksadiyla
yaptiklar1 kanal projesinin askeri amacgli oldugu bilinmektedir. Ticari amagh
diisiiniilen ve su anki Siiveys Kanali’na en yakin 6rnek 1504 yilinda Venediklilerin,

1498°de Portekiz’in Hint adalarina ulagsmak icin buluklar1 Afrika rotasinin ardindan

40



Akdeniz deniz ticaretini arttirmak i¢in olusturduklari kanal projesidir (Akalin, 2011,
s: 3-20).

Diger ticari ve askeri amagli proje ise 1798 yilinda 1. Napolyon zamaninda
tasarlanan ancak Ingiltere’nin artan siyasi etkisi yiiziinden yarim kalan Siiveys kanali
projesidir (Akalin, 2011, s: 216). Fransa’nin Misir Konsolosu Ferdidand De Lesseps
Siiveys Kanali'nin Fransa Devleti’ne getirilerinin farkina vardigindan, gerek
Ingiltere’nin Hindistan yollarin1 kontrol etmek, gerekse sanayi devrimi ile birlikte
artan deniz ticaretinde s6z sahibi olmak amaciyla 1854 yilinda Misir Valisi Hidiv
Said Pasa’y1 ikna ederek Kanal sirketini kurdurarak kanal agma calismalarina
baslamistir. Ingiltere’nin yogun baskisina ragmen 1869 tarihinde Misir Valisi Ismail

Pasa tarafindan kanal acilmistir (Siiveys Kanal Resmi Internet Sitesi, 2015a).

Acildigr tarihten glinlimiize uluslararasi ticaretin 6nemli gecis noktalarindan biri
olan Siiveys Kanali, lilkelerin diisiik maliyet nedeniyle iiretimlerini Cin ve g¢evre
bolgelere kaydirmalari sonucu deniz ticareti agisindan daha da 6nem kazanmistir. Bu
kapsamda, Avrupa ve Kuzey Amerika sahillerine ulasacak olan deniz ticaretinin
kullanildigi ve diinya petrol rezervlerinin %47,3> i, dogalgaz rezervlerinin %
42,8’ine sahip Ortadogu’nun deniz ticaretinde ileri ulastirma gegis noktasinda yer
alan, 2009 yil1 verilerine gore diinya deniz ticaretinin % 8’inin yapildigi. Siiveys
Kanali’nin diinyanin en 6nemli yapay suyolu oldugu sdylenebilir ( BP Statistical
Review of World Energy, 2015a, s: 6-28; Siiveys Kanal Resmi Internet Sitesi, 2015b.
Stiveys Kanali’nin 2015 yili igerinde yapilan genisletme calismalar ile ¢ift yonlii
gelis-gidisin oldugu Siiveys Kanali’nin en dar yeri 300 mt. olup 193 km. uzunluga
sahiptir. Siiveys Kanal'mn en ©6nemli avantaj Umit Burnu'nu dolagsmadan
Asya/Asya- Pasifik ile Avrupa/Kuzey Amerika arasinda yapilan deniz yolunu
kisaltarak uluslararasi ticaretin onemli dinamiklerinden olan zaman ve maliyet

tasarrufu saglamasidir (Sekil 3.2. ve Tablo 3.1.)
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Sekil 3.2. Siiveys Kanali ve Umit Burnu’nun Mesafe Olarak Karsilastiriimasi

Kaynak: Wikipedia, 2016a

Tablo 3.1. Siiveys Kanali’nin Umit Burnu’na Gére Karsilastirilmasi

Umit Burnuna

Cikis Limani Varig Limani ?;Zf;{f éJu I:EL Dl\sl?lliz Gore Kargilagtirma
(% olarak )
Ras —  Tanura| yssence(Romanya) |4 144 12004  |7950 66
(Suudi Arasbitan)
Lavera (Fransa) 4684 10 783 6 099 57
Rotterdam(Hollanda) | 6 436 11169 4733 42
New York(A.B.D) 8281 11794 3513 30
Cidde Pire( Yunanistan) | 1320 11207 |9887 88
Rotterdam(Hollanda) | 6 337 10743 4 406 41
Tokyo Rotterdam(Hollanda) | 11 192 14 507 3315 23
Singapore Rotterdam(Hollanda) | 8 288 11 755 3 647 29

Kaynak: Siiveys Kanal Resmi Internet Sitesi, 2015c.

Siiveys Kanali’nda uygulanan gegis rejimi 1888 Istanbul antlagsmasi ile

belirlenmistir. Buna gore baris ve savas durumunda yiikleri ne olursa biitiin iilkelerin

savas ve ticari gemilerine agik olacaktir (Toluner, 1996, s: 148).
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Stiveys Kanali’nin yillik ortalama geliri 5 milyar Amerikan dolaridir. Siiveys
Kanali’nda yil igerisinde, 116 iilkeye ait ortalama 18 000 gemi gecis yapmaktadir
(Siiveys Kanal Resmi Internet Sitesi, 2016d). Bu gemilerin tiirlerine gére dagilimi

Tablo 3.2 de sunulmustur.

Tablo 3.2. Siiveys Kanali’'ndan Geg¢is Yapan Gemilerin Tonajlar1 ve Oranlar1

AR . Toplam Tonaja
*
Gemi Tipleri Tonajlar: Gire Oran

Siv1 Yiik 0
(Tanker+LNG+LPG) 177.782 %19.2

Kuru Yiik 739890 % 79.9

Diger 7984 % 0.9

Toplam Tongj 925656 100%

* Kuru Yiik Gemisi:Dékme Yiik, Barg, Ro-Ro, Cimento, Canli Hayvan, Konteyner, Frigofirik, Arag
Tastyan Gemi. Tanker:Ham petrol tagiyan gemi Gaz Tankeri: LNG/LPG tasiyan gemi.Diger:Yolcu,
Romorkor ve digerleri

Kaynak: Siiveys Kanal Resmi Internet Sitesi, 2015d.

3.1.2. Panama Kanah

Ingiltere’nin Dogu Akdeniz ve Hint adalarina giden sémiirge yollarmni kontrol
etmek isteyen Fransizlar, 1798 yilinda Siiveys Kanali’nin acilmasi fikrini ortaya
cikarmiglardir. Sonraki yillarda bu diisiinceleri Fransa’min Misir Konsolosu
Ferdinand De Lesseps tarafindan yinelenmis, Ingiltere’nin karsi ¢ikmasina ragmen
Hidiv Ismail Pasa ikna edilmesi ile birlikte pasa tarafindan 1869 tarihinde kanal
acilmistir. Siiveys Kanali’nin acilmasma engel olamayan Ingiltere, Misir’m
ekonomik zayifligindan faydalanarak Stiveys Kanal hisselerini Misir’dan satin almig

ve Fransa’nin karsisinda en biiyiik kanal hissedar1 olmustur (Akalin, 2011, s: 216).

Stiveys Kanali’nin agilmasinda tecriibeli olan Fransizlar, Kuzey Amerika ve
Giliney Amerika arasinda gecis yolu olusturarak Biiylikk Okyanus ile Atlas
Okyanus’unu birlestirme fikrini ilk olarak 1879 yilinda dile getirmislerdir. Siiveys
Kanalr’nin a¢ilmasini saglayan Ferdinand De Lesseps oncelikle Nikaraga Goli’nden

faydalanarak ac¢ilmasmi teklif ettigi kanali daha sonra Panama ve civara
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yonlendirmistir. Panama’da 1894 yilinda baslayan kanal agma faaliyetleri Fransa

ekonomisinin ciddi olarak krize girmesi nedeniyle tamamlanamamustir.

Imtiyaz haklarinin ABD’ ne devredilmesinden sonra 1904 tarihinde ¢alismalara
devam edilerek 15 Agustos 1914 tarihinde Panama Kanali tamamlanmistir (Tovey,
2014). Panama Kanali, gemilere Giiney Amerika’nin en u¢ noktasinda yer alan Horn
Burnu’nu dolastirmadan ABD, Asya, Avrupa ve Latin Amerika arasindaki tasima
maliyetlerini diislirerek, ortalama 7300 deniz mili mesafe avantaji saglamasi
nedeniyle diinya iizerindeki onemli yapay su yollarindan biri olarak karsimiza
cikmaktadir. Tablo 3.3. ve Sekil 3.3.” de Panama Kanali’nin, Horn Burnu’na gore

mesafe karsilastirmast sunulmustur.

Sekil 3.3. Panama Kanali’nin Horn Burnu ile mesafe bakimindan Karsilastirilmasi

Kaynak: Wikipedia, 2016b
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Tablo 3.3. Panama Kanali’nin Horn Burnu ile Karsilastirilmasi

Nereden Nereye Panama Horn  Burnu | Deniz % Olarak
(Deniz Mili) (Deniz Mili) [ Mili Mesafe
Mesafe [ Avantaj
ABD ABD 5129 12149 7020 % 57
(NewYork) (SanFrancisko)
SILi FRANSA 7747 9095 1348 % 14

(Santiago) (Marsilya)

Kaynak: SEARATES, 2016.

Panama Kanali’'ndan gecis rejimi 18 Kasim 1903 tarihli Buncu Barilla
Antlagmasi ile belirlenmistir. S6z konusu antlasmanin geg¢is ile ilgili maddesinde
“biitiin devletlerin ticaret ve savas gemileri esit sartlar altinda gegis yapabilecektir
ifadesi yer almaktadir (Toluner, 1996, s: 348). Siiveys Kanali’ndan farkli olarak
savas ve baris zamani ibaresinin yerine esit sartlar ifadesinin yazili oldugu
belirtilmelidir. Bu durumun ABD tarafindan gerektigi durumlarda gegis rejimlerinde

askeri ve ticari agidan manevra alani olarak kullanabilecegi degerlendirilmektedir.

Gemilerin tonajlarinin arttigi gemi insa sanayinin arttigl giiniimiizde, Panama
Kanali’nda genisletme faaliyetlerine baglanmis ve 2015 yilinda genisletme
calismalar1 sona ermistir. Hali hazirda 77 km. uzunlugunda olan kanalin en dar yeri
300 mt.’dir. Gemi genisligi 49 mt., uzunlugu 366 mt. ve draft1 15,2 mt. olan Yeni
Panamax gemileri, Panama Kanali’ndan rahatlikla gec¢ebilmektedir. Kanalin 2015
yil1 getirisi 2 milyar Amerikan dolaridir. Panama Kanali’ndan yilda ortalama 14.000
gemi gecis yapmakta olup bu gemilerin tiirlerine gore dagilimi Tablo 3.4.°de

sunulmustur (Panama Kanali Resmi Internet Sitesi, 2015b).
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Tablo 3.4. Panama Kanali’'ndan Geg¢is Yapan Gemilerin Tonajlar1 ve Oranlari

Toplam Tonaja
Gemi Tipleri” Tonajlari Gore Oran
Siv1 Yiik
(Tanker+LNG+LPG) 63200 % 18.4
Kuru Yiik 276300 % 81.1
Diger 1300 % 0.5
Toplam Tonaj 340800 %100

*Kuru Yiik Gemisi:Dokme Yiik, Barg, Ro-Ro, Cimento, Canli Hayvan, Konteyner, Frigofirik, Ara¢ Tasiyan
Gemi. Tanker:Ham petrol tagiyan gemi Gaz Tankeri: LNG/LPG tagiyan gemi.Diger:Yolcu, Romorkor ve

digerleri

Kaynak: Panama Kanali Resmi Internet Sitesi, 2015a.

3.2.  Istanbul’un Jeopolitik ve Jeostratejik Durumu

Tiirkiye, enerji ithalatinda birinci, enerji tiiketiminde ikinci sirada olan
Avrupa kitast ile diinya petrol rezervlerinin %47,3” i, dogalgaz rezervlerinin %
42,8’ine sahip Ortadogu ve petrol rezervlerinin % 8,8’ine, dogalgaz rezervlerinin %
28,7’sine sahip Kafkasya arasinda enerji kopriisii olan bir iilkedir (Yorkan, 2009, s:
25; BP Statistical Review of World Energy, 2015b). Bunun yanisira uluslararasi
ticaretin hacim olarak % 80’inin, deger olarak % 55’inin deniz yolu tasimacilig: ile
yapildigi giiniimiizde (The UNCTADSTAT, 2015b). 4500 deniz millik sahil seridi
ile deniz yolu ticareti bakimindan ©nemli bir potansiyele sahiptir (Deniz Kuvvetleri
Komutanligi Dergisi, 2016, s: 59). Ornegin, Tiirkiye nin 2015 yili sonunda Gayri
Safi Yurti¢i Hasila’s1t (GSYH) yaklasik olarak 720 milyar dolar, toplam dis ticareti
ise yaklasik 350 milyar dolardir. Bu dis ticaretin yaklasik 202 milyar dolar1 deniz
yolu tasimaciligt ile yapilmistir (TUIK, 2015a).

Resmi verilere gore niifusu yaklasik 13 milyon olan Istanbul’un, Tiirkiye

genelinde GSYH’nin % 21,3’{inii {irettigi bilinmektedir (Coskun, 2011, s: 526).
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Istanbul bolgesi limanlar1 2014 yili deniz ticaret rakamlarma gore (IMEAK,
2015);"

- Tirk Limanlarina ugrayan gemilerin groston olarak % 46,7’sine,

Ithalat ve transit bosaltma yapilan limanlarin % 33,6’sina,

Thracat ve transit bosaltma yapilan limanlarin % 31,5’ine,

Konteyner elleclemesi yapilan limanlarin % 62’sine sahiptir.

Diinya petrol tasimaciliginin 2,4 milyon varil/giin yapildigr Tiirk Bogazlarina
sahip olmas: nedeniyle deniz ticareti acisindan Istanbul’un jeopolitik Snemini
gdstermektedir. Giiniimiizde Kanal Istanbul Projesinin Tiirk Bogazlarmna alternatif
olacak sekilde Istanbul’da yapilmasinin planlanmasi, yukarida belirtilen veriler
kapsaminda anlamli goziikkmektedir. Bunun bir gostergesi olarak tarih igerisinde
cesitli zamanlarda Roma, Bizans ve Osmanli Imparatorlugu doénemlerinde de

Istanbul Bogazina alternatif suyolu projeleri yapilmustir.

3.3. Istanbul Hinterlandinda Tarihsel Kanal Projeleri

Roma  imparatorlugunun 6nemli sehirlerinden olan ayn1 zamanda Bizans ve
Osmanli Imparatorluguna baskentlik yapan Istanbul’a iliskin projeler genel olarak
degerlendirildiginde Istanbul Bogazina alternatif suyolu projelerinin giiniimiize degin

gegerliligini korudugu bilinmektedir (Moore, 1950, s: 97-100).

Ornegin, Roma Imparatorlugu zamaninda Bitinya Valisi Plinius’un Imparator
Trajan’a MS 116 yilinda Istanbul’un kereste ve mermer ihtiyacini kuzeyden daha
kolay getirmek amaciyla teklif ettii Sapanca Goélii ile Izmit Korfezi’ni birlestirme

projesi tarih kayitlarinda izlenmektedir.

" Istanbul hinterlandinda bulunan limanlar: Ambarli, Kocaeli, Gemlik, Istanbul, Bandirma, Tekirdag,
Karabiga, Canakkale, Yalova, Marmara Adasi, Karadeniz Eregli, Zonguldak)
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Ge¢ Roma déneminde ise, Bizans Imparatoru Justinious (Jiistinyen) (IS 527-
565) tarafindan tasarlanan Sakarya Nehrini Sapanca Golii'ne, Sapanca Golii'ni de
Marmara Deniz’ine baglayacak olan kanal projesi bu konuyla ilgili bir diger 6nemli
veridir (Sekil 3.4.) (Moore, 1950, s: 97-100).

Sekil 3.4. Istanbul Bogazi’na Alternatif Sakarya Nehrini Karedeniz’e ve Sapanca

Goli’nti Marmara Denizi’ne Baglama Projeleri
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Kaynak: Moore, 1950, s: 101.

Imparator Jiistinyen tarafindan tasarlanan bu proje Osmanli déneminde
Istanbul’'un  kereste ihtiyacin1 karsilamaya yonelik olarak Kanuni Sultan
Siileyman(1520-1566), 11l.Murat (1574-1595), IV.Mehmet (1648-1687), I1l.Mustafa
(1757-1774),11.Mahmut (1808-1839), Abdiilmecid (1839-1861), Abdiilaziz (1861-
1876) gibi padisahlar tarafindan yeniden giindeme getirilmis fakat projelerden higbiri
basarili olamamistir. Sadece IIl.Murat doneminde 1591 yilinda tasarlanan proje,

basartya en ¢ok yaklagan ¢aligma olmustur (Uygun, 2015, s: 88).
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Cumhuriyet déneminde ise 1990 yilinda Enerji Bakanligt miisaviri Yiksel
Onem yazdigi makalede, giiniimiizde planli kanala benzer kanal projesinden
bahsetmistir (Onem, 1990, s: 12)

Son olarak 18 Ocak 1994 tarihinde donemin Basbakami Biilent Ecevit
zamaninda Terkos Golii'nden Biiyiikgekmece giizergahindan Istanbul Bogazina
alternatif su yolu projesi giindeme gelmistir (Sekil 3.5.) (Hiirriyet Gazetesi, 1994).
Cumhuriyet doneminde olusturulan projelerin Roma, Bizans ve Osmanh
Imparatorlugu dénemlerinden farkl1 olarak Istanbul’un kereste ihtiyacindan daha gok
gelisen gemi sanayi ile birlikte Istanbul Bogazindan gecen gemi trafigini azaltmaya

yonelik oldugu bilinmektedir.

Sekil 3.5. 1994 Yilinda Istanbul Bogazi’na Alternatif Su Yoluna Ait Harita

Kaynak: Hiirriyet Gazetesi, 1994.

3.4. Istanbul Kanal Projesi

27 Nisan 2011 tarthinde donemin Bagbakan1 Recep Tayyip Erdogan tarafindan
aciklanan Kanal Istanbul projesinin amaci Istanbul Bogazi’na alternatif su yolu
olusturmak olarak belirtilmistir (. Kiigiikcekmece Golii- Sazlidere Baraji-Terkos
Goli'niin dogusundan Karadeniz gilizergahinda (Sabah Gazetesi, 2016), 45-50 km.

uzunlugunda, 300 mt. genislikte, 25 mt. derinlikte olmasi planli Istanbul Kanali’nin
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yapilacak olan diger projeler ve altyapir hizmetleri ile birlikte toplam maliyetinin 50

milyar dolarin iizerinde olacagi acik kaynaklardan 6grenilmistir (Sentiirk, 2011).

Sekil 3.6. Istanbul Kanali’nin Planli Gegis Rotas1
Karadeniz
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Kaynak: Sabah Gazetesi, 2016

Toplam 453 milyon m?’lik projenin ( istanbul Kanali Resmi Tanitim Biilteni, 2016)

78 milyon m?’si Hava Limanu,

- 30 milyon m?’si Kanal istanbul,

- 33 milyon m?’si Ispartakule ve Bahgesehir,
- 108 milyon m?’si yollar,

- 167 milyon m?’si imar parseli,

- 146 milyon m?’si yesil alan olacag1 belirtilmistir.

Imar alanlarma insa ettirilecek olan kiiltiir ve egitim merkezleri, 500 000 kisilik
kapasiteli konutlar, serbest ticaret bolgesi, kanalin giris ve ¢ikis noktalarina hali¢ ve
marinalar, cesitli iilkeleri temsil eden mimar1 yapilar, gokdelenler ve iiglincii

havalimani projesi ile birlikte istanbul Kanali projesinin, ayni zamanda bayindirlik,
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tarim, egitim, sehircilik, konut, kiiltiir, turizm ve sosyal bir proje oldugu
vurgulanmigtir (Sabah Gazetesi, 2016).

3.5. Istanbul Kanal Projesi’nin SWOT Analizi

Bu c¢alismada Kanal Istanbul Projesinin, muhtemel etkilerinin belirlenebilmesi
amaciyla SWOT (Strength-Weakness- Opportunities- Threats) (Giigli-Zay1f-
Firsatlar-Tehditler) analizi kullanilacaktir. SWOT analizi, projenin stratejik olarak
durumunun olgiilebilmesi i¢in kullanilabilecek bir stratejik planlama aracidir. Ayni
zamanda, projenin kendi icindeki faktorleri (internal factors) ile disaridan gelen
faktorleri (external factors) sistemli bir sekilde karsilastiran bir aractir. Igerideki
faktorler basit¢e Giiglii yanlar (Strengths) ve Zayif yanlar (Weaknesses) disaridaki
faktorler ise Firsatlar  (Opportunities) ve  Tehditler (Threats) olarak

nitelendirilmektedir.

3.5.1. Giiclii Yanlar

3.5.1.1 Prestij/Gii¢ Gosterisi

Glinlimiizde yapay suyollarinin en 6nemlilerinden Siiveys ve Panama Kanallari
bagl olduklari iilkeler olan Panama ve Misir’dan dnce anilmaktadir. Kanal istanbul
Projesinin planlandig1r sekilde tamamlanmasi halinde, diinya iizerinde Ornekleri
bulunan Panama ve Siiveys Kanallarinin bulunduklar iilkelere sagladiklar1 prestije
benzer sekilde Tiirkiye’nin de diinyadaki diger iilkeler bazinda sayginhigin ve

taninirhigiin artacagi ongoriilmektedir.

3.5.1.2. Olumsuz Hava ve Deniz Kosullarinin Etkisi

17 deniz mili uzunlugundaki Istanbul Bogazi’nin sahip oldugu kiigiik dlgekli
korfezler ve burunlar gibi kiyisal yapilarin akintilara etkileri ve bu etkilerin istanbul
Bogazi’ndan gegen gemilerin seyrini olumsuz etkileyerek siklikla gemi kazalarina

neden verdigi bilinmektedir. Kanal Istanbul ile s6z konusu doga sartlarindan
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kaynaklanan gemi kaza ve olaylarin asgari seviyeye inebilecegi ongoriilmektedir

(Ozsoy ve ark., 1988, s: 1-9)

3.5.1.3. Kaza Risklerinin Indirgenmesi

Istanbul yaklasik 14 milyonluk niifusu ile Tiirkiye’de en fazla kisinin yasadig
sehirdir (IBB, 2016). Niifusun yogun oldugu Istanbul’u bekleyen olumsuzluklardan
bir tanesi de Istanbul Bogazi’'ndan her giin gecen tehlikeli yiik tasiyan gemilerdir.
Istanbul Bogazi’ndan, 2006-2015 yillar1 arasinda ortalama 3077 adet tehlikeli yiik
tastyan (ham petrol, petrol trtinleri, LNG, LPG ) gemi gegmistir (Deniz Ticareti
Genel Miidiirligi, 2016). Montré S6zlesmesi kapmasinda gemilerin kilavuz kaptan
alma zorunlulugu bulunmadigindan 6zellikle kilavuz kaptan almayan bahse konu
tehlikeli yiik tasiyan gemiler, gerek insanlar gerekse c¢evre icin biiylik risk
tasimaktadir. Istanbul Kanali faaliyete gectiginde, gemilerin kanali kullanmasinin
tesviki ile bu risk azaltilabilecektir. Ornegin, klavuz kaptan almanin zorunlulugu
oldugu Siiveys ve Panama Kanali’nda 2005-2015 yillar1 arasinda toplam 7 adet gemi
kazas1 meydana gelmistir (Allianz, 2015).

3.5.2. Zayif Yanlar

3.5.2.1. Mesafe Dezavantaji

Istanbul Bogaz1 Karadeniz’den Okyanuslara veya Hazar Deniz’inden Akdeniz’e,
Mans Deniz’inden Akdeniz’e tek baglant1 noktasi olarak ¢ok onemli diiglim noktasi
olmakla birlikte, cografi agidan 6rnegin Siiveys ve Panama Kanallar1 gibi mesafe
avantaj1 saglamadigi icin deniz ulagtirmasinda 6ncelikli tercih olusturmamaktadir.
Tablo 3.5.’da belirtildigi gibi ABD’ nin Newyork eyaletinden Suudi Arabistan’a
deniz yoluyla Siiveys Kanali iizerinden gidilmesi halinde, Umit Burnu’na gore % 30
oraninda mesafe ve dolayli olarak tasima maliyeti bakimindan avantaj
saglanmaktadir. Ayni sekilde ABD’nin dogu sahilinden bat1 sahiline Panama Kanali
tizerinden deniz yoluyla gidildiginde % 42 oraninda mesafe ve dolayli olarak tasima

maliyeti bakimindan avantaj saglanmaktadir. Diger taraftan Istanbul Bogazi’n veya
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alternatifi olarak planlanan istanbul Kanali’mi kullanan gemiler igin herhangi bir

mesafe veya tasima maliyet avantaji s6z konusu degildir.

Tablo 3.5. Mesafe Avantajlari

Siiveys Kanali Panama Kanal Istanbul
Kanali

Avantaj Sagladig Umit Burnu (Or. Horn Burnu (Or. Yoktur
Cografi Yer ABD’nin Newyork ABD’nin dogru

eyaletinden Suudi sahilinden bat1 sahiline

Arabistan’a ulagmak ulasmak igin)

i¢in)
Yiizde olarak Avantaj | 30% 42% Yoktur

Kaynak: Siiveys Kanal Resmi Internet Sitesi, 2015¢; Panama Kanali Resmi Internet
Sitesi, 2015a.

3.5.2.2. istanbul Bogaz1’min Bélgesel Niteligi

Istanbul Bogazi’n1 cografi yapisi geregi birincil olarak Karadeniz’e kiyidas

iilkeler kullanmaktadir. Karadeniz’e kiyidas iilkelerin (Tirkiye, Bulgaristan,
Romanya, Ukrayna, Rusya, Giircistan) genel dis ticaret verilerine bakildiginda bu
tilkelere (Tirkiye hari¢) ait toplam 2015 yil1 dis ticaretin hacminin 1119 milyar dolar
oldugu goriilmektedir (CIA, 2016). Bahse konu dis ticaret hacimleri tiim tagima
tirlerini kapsamaktadir. Diinya ticaretinin miktar olarak % 80’nin deniz yolu ile
yapildig1 verisinden hareketle iyimser bir goriiniim sunularak bahse konu biitiin
tilkelerin dis ticaretlerinin hepsinin deniz yolu ile yapildig: kabul edildiginde dahi bu
rakamin diinyadaki en gelismis yedi iilkeden (G7) 4’linlin bulundugu AB iilkelerinin
toplam dis ticaretinin % 26’s1 oldugu, diinyadaki en gelismis yedi iilkeden (G7)
2’sinin bulundugu Kuzey Amerika iilkelerinin dis ticaret hacimlerinin % 19’u oldugu
goriilmektedir. Karadeniz iilkeleri arasinda, Rusya en fazla dis ticaret hacmine sahip
olup diger Karadeniz iilkelerin toplam dis ticaretinin % 80 ‘i kadar dig ticaret
hacmine sahiptir. Karadeniz’de, Rusya disinda Tiirk Bogazlarmi kiiresel 6lgekte

etkileyebilecek iilke bulunmamaktadir (Tablo 3.6.).
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Tablo 3.6. Karadeniz Ulkeleri, AB Ulkeleri ve Kuzey Amerika Ulkelerine Ait Dis

Ticaret Hacimleri

Karadeniz Ulkeleri (Milyar | AB tilkeleri
dolar)(a) (Bulgaristan  ve | Kuzey Amerika
Romanya Haric) | Ulkeleri
Bulgaristan, Romanya | (Milyar  dolar) | (Milyar
Rusya | Ukrayna, Giircistan (b) dolar)(b)
806 313
2014 yil
ticaret 1119 4301 5809
hacimleri

Kaynak: CIA, 2016; WTO, 2015b.

Siiveys, Panama Kanali ve Istanbul Bogazi’ndan gecen gemi adet veya tonajlart

incelendiginde her ii¢ gecis yolu i¢in de gemi tiirlerinin ortalama ayni olmasina

ragmen gegis yapan gemi tonaj Oranlarinin farkli sahip oldugu, Rusya’nin enerji

arzina dayali tehlikeli yiik tasiyan (Tanker, LNG, LPG) gemilerin istanbul

Bogazi’ndan gegisin % 40’m1 olusturdugu (Tablo 3.7.),

Tablo 3.7. Istanbul Bogaz, Siiveys ve Panama Kanallari’na Ait Gemi Gegis Verileri

Istanbul Bogazi Istanbul Bogaz Siiveys Kanali Panama Kanali
. . Toplam . Toplam
- 1:(5);3? Tonajlart '!I'%Fr):;r: Tonajlart Tonaja Tonajlart Tonaja

Gemi Tipleri* onayart| A (Milyon | ' 91 (Milyon | .. (Milyon | Gére
Adet Gore Ton) Gore Ton) Gore Ton) Oran

Oran Oran
Oran
Siv1 Yiik
0, 0, 0, 0,

(Tanker+LNG+LPG) 8633 20% 203558 40% 177782 | % 19.2 | 63200 | % 18.4
Kuru Yiik 33440 7% 361658 | %59.9 | 739890 | % 79.9 | 276 300 | % 81.1
Diger 1153 3% 143 % 0.02 7984 % 0.9 1300 % 0.5
T%’Ji{" 43226 | 100% | 565211 | 100% | 925656 | 100% | 340800 | 100%

* Kuru Yiik Gemisi:Dokme Yiik, Barg, Ro-Ro, Cimento, Canli Hayvan, Konteyner, Frigofirik, Ara¢ Tasiyan

Gemi. Tanker:Ham petrol tagiyan gemi Gaz Tankeri: LNG/LPG tasiyan gemi.Diger:Yolcu, Romorkor ve

digerleri

Ileri gecis rotalar1 incelendiginde ise (Sekil 3.6.), Siiveys ve Panama

kanallarindan gegisin degisik iilkelere bagli olmasina ragmen Istanbul Bogazi’nin
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cografi yapist geregi yalnizca Karadeniz iilkelerine bagl oldugu goriilmektedir. Bu
kapsamda Siiveys ve Panama Kanallari’ nin cografi olarak mesafe avantaji
saglamalari, tasima maliyetlerini diisirmeleri ve liretim maliyetinin minimum oldugu
Cin ve g¢evre bolgelerine diinya ticaret hacminin % 50,3 olusturan AB ve Kuzey
Amerika iilkelerinin gecis yolunda olmalarindan dolayr Tiirk Bogazlari’na gore
kiiresel etkileri daha fazla goriilmektedir (WTO, 2015b). AB iilkeleri ve Kuzey

Amerika tilkeleri 6ncelikli olarak Siiveys ve Panama Kanallari’n1 kullanmaktadirlar.

Sekil 3.6. Panama ve Siiveys Kanali’nin Ileri Gegis Noktalar1
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3.5.2.3. Proje Maliyeti

Kanal Istanbul Projesi’nin toplam maliyeti agik kaynaklarda 50 milyar dolar
olarak belirtilmis resmi kurumlardan giincel net hesap maliyeti sunulmamistir
(Kocaoglu, 2011). Tiirkiye’nin cari fiyatlarla 2015 yili GSYH’s1 719.967 milyar
dolardir (TUIK, 2015b). Buna gore biitcemizin yaklastk % 7 olarak maliyeti
ongoriilen projenin, orta 6lgekli biiytikliikte olan Tiirkiye i¢in fazla maliyetli oldugu

degerlendirilmektedir.

3.5.2.4. istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogazlar1’nin Transit Rotasi

Tiirk Bogazlarindan gegis, kuzey ve giiney yoniine bagli olarak Istanbul

Bogazi’ndan baglar, Marmara Denizi’'nden devam ederek Canakkale Bogazi’nin
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¢ikisinda son bulmaktadir. Kanal Istanbul projesi ile yapilacak olan Istanbul Kanali
yalmzca Istanbul Bogazi’m1 kapsamaktadir. Istanbul Bogazi’'nda beklemeden transit
olarak kanaldan daha hizli gegebilecek olan gemi, Canakkale Bogazi’nda kanal
olmadigi i¢in beklemek zorunda kalacaktir. Benzer sekilde kanali giineyden kuzeye
kullanmak isteyen gemiler Canakkale Bogazi’nda yogunluk olmasi durumunda yine
beklemek zorunda kalacak ve 1.4 milyar dolar olarak belirtilen bekleme
maliyetlerinde tahmin edilen kadar azalma olmayacaktir (Aksam Gazetesi, 2014;
ORSAM, 2011, s:6).

Genel olarak degerlendirildiginde Kanal Istanbul’un yalmzca Marmara
Deniz’inden Karadeniz’e veya Karadeniz’den Marmara Deniz’ine gegislerde
bekleme siiresini azaltacagi, ancak Bogazlardan gecen gemilerin biiyiik oraninin
Karadeniz’ e kiyidas {ilkelerin gemilerinin oldugu ve bu gemilerin Canakkale
Bogazi’ndan gecmek zorunda kaldiklari gercegi paralelinde Kanal Istanbul’un
bekleme maliyetini Ege Deniz’ine intikal edecek gemiler agisindan azaltmayacagi

distiniilmektedir.

3.5.2.5. Alternatif Rota Potansiyeli

Tiirk Bogazlari’nda gecis, Montrd Sozlesmesinin aktarildigi bolimde detayl
olarak belirtildigi gibi serbest gecise tabi olmakta birlikte gecen gemilerden fener,
tahlisiye ve saglik hizmetlerine iliskin licret alinmaktadir. Anilan bu {icretler altin-
frank cinsinden olup, 1976 tarihinde Merkez Bankasi Bagkanlarinin aldigi karar
dogrultusunda Tiirkiye Cumhuriyeti’nin de 1978 tarihinde karari onaylamasinin
ardindan belirtilen iicretler dolar cinsinden alinmaktadir. Tablo 2.4.’de belirtilen,
bogazlarimizdan gegen gemilerin, dolar bazinda tabi olduklar iicretler Siiveys ve
Panama Kanallarina kiyasla daha diisiik oldugu bilinmektedir. Halihazirda Istanbul
Bogazi’'ndan gegis yapan gemilerden alinan iicret yaklagik olarak ortalama 4 000
Amerikan dolandir. Istanbul Bogazi’nin alternatifi olarak planlanan istanbul
Kanali’nda ise gegis tlicretine iliskin resmi bir agiklama heniiz bulunmamakla birlikte,
Stiveys ve Panama Kanal’lar1 oraninda iicret alinabilecegi degerlendirilmektedir.
Ornegin Panama Kanali’nda gegis yapan gemilerden alinana iicret gemilerin tonaj,

tip ve yiik durumlarina gore degisiklik gostermekle birlikte yaklasik olarak ortalama
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140 000 Amerikan dolar1 iken, ayn1 sartlar altinda Siiveys Kanali’ndan gegis yapan
gemilerden alinana tcret yaklagik olarak ortalama 290 000 Amerikan dolaridir.
Buna gore, Istanbul Kanal’indan gecis yapmak isteyen gemi icin iki alternatif sz
konusu olacaktir. Diisiik iicretin alternatif oldugu Istanbul Bogaz1 ve daha yiiksek
gecisin iicretin meveut oldugu Kanal Istanbul. Giiniimiiz kiiresel ekonomik sartlari
degerlendirildiginde gegis yapacak gemilerin zaman ve maliyet agisindan zorunda

kalmadiklar siirece Kanal Istanbul’u kullanmayacaklar1 diisiiniilmektedir.

Tablo 3.8. Siiveys ve Panama Kanali ile Istanbul Bogazi’na Iliskin Ortalama Gegis

Ucretleri
Siiveys Kanall Panama Kanali | istanbul Bogaz1
2015 Yili Gelirleri 5 milyar dolar(1) 2 milyar | 180 milyon dolar (3)
dolar(2)
2015 Yili gecis Yapan Gemi|18000 (1) 14000 (2) 43000 (4)
Adetleri”
Gemi Basmna Ortalama Gegis | 29 bin dolar 15 bin dolar 4 bin dolar™
Ucreti

Kaynak: (1) Siiveys Kanali Resmi Internet Sitesi, 2015d;
(2) Panama Kanali: Resmi Internet Sitesi, 2015a;
(3) K1yt Emniyeti Genel Mudiirliigii, 2015d;
(4) Deniz Ticareti Genel Mudiirliigi, 2015.

3.5.3. Firsatlar

Kanal Istanbul projesi hayata gectiginde Istanbul bolgesi i¢in ekonomik, sosyal,

kiltiirel, ulasim, mimari gibi hususlar agilardan faydali olacag diisiiniilmektedir.

3.5.3.1. Ekonomik Faydalar

Proje kapsaminda planl serbest ticaret bolgesinin ihracati artirmasi ve bununla

beraber dig ticarete olumlu katki saglayacagi, insa edilecek kiiltiir, egitim ve aligveris

* Gegis yapan gemilere ait gelirler ve adetler kaynaklar kullanilarak yaklagik deger olarak verilmistir.
* Istanbul Bogazi’'ndan gemi basina iicret Tiirk Bogazlari’ndan elde edilen gelirin Istanbul
Bogazi’'ndan gegen gemi adedine bdliinmesi ile bulunmustur.
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merkezlerinin yeni istihdam sahalarini agabilecegi ve hizmet sektoriinde artig
saglayabilecegi degerlendirilmektedir. Bunlarin yaninda, Istanbul Kanali ile Panama
ve Siliveys Kanallar1 6rneginde oldugu gibi gemilerden elde edilebilecek gecis

ticretlerinin ekonomiye olumlu katkisinin olacagi degerlendirilmektedir.

3.5.3.2. Sosyal - Kiiltiirel Fayda

Mimari agidan basarili ve diinya ¢apinda begeni goren yapilarin kanal etrafinda
olusturulmasinin projeye milli kimlik kazandiracagi, kanal etrafinda olusturulacak
marinalarin yurt i¢i ve yurt dis1 deniz aktivitelerinin ilerlemesine katki saglayacagi
degerlendirilmektedir. Projenin ongoriildiigii sekilde tamamlandigi takdirde yurt igi

ve yurt dis1 turizmin artmasina olumlu etkileri olacagi kagiilmazdir.

3.5.3.3. Ulasim Faydasi

Planli hava limani, yeni baglant1 yollari, kanal iizerindeki kopriilerin kara ve

hava yolu ulagimina olumlu katki saglayacagi degerlendirilmektedir.

3.5.4. Tehditler

3.5.4.1. Tiirk Bogazlar Tiiziigii

Calismanin 2.Boliimiinde bahsedildigi iizere Tiirk Bogazlari’'nda 1936 tarihli
Montrd Bogazlar sozlesmesi maddeleri uygulanmaktadir. Montrd Bogazlar
sOzlesmesi geregince ticari ve savas gemilerine iliskin tiim gecisler, Tiirkiye nin
savasa taraf olmasi, savasta tarafsiz olmasi, Tiirkiye’nin kendini yakin savas tehdidi
altinda bulmasi ve baris durumlarina iliskin esaslar kapsaminda yapilmaktadir. Tiirk
Bogazlar1 yalnizca Istanbul Bogazi’ndan gecisi kapsamamakta 36 millik Canakkale
Bogazi ile 117 millik Marmara Denizi’'ni de kapsamaktadir. Buna gdre Kanal
Istanbul projesi ile yapilmasi planli Istanbul Kanali asagida belirtilen gerekgeler

sebebiyle Montrd Bogazlar S6zlesmesi gegis sistemine tehdit olusturmaktadir.

Serbest gecisin bulundugu yalnizca tahlisiye, fener ve saglik hizmetlerine

yonelik tcretin alindigir Tiirk Bogazlari, ancak zorunlu sebeplerle (olumsuz hava
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kosullari, gemi kaza ve olaylar1 veya gemi kaza ve olayin olmasi ihtimalinin yiiksek
oldugu durumlar vb) veya sportif faaliyetler sirasinda gecise kapatilmakta ya da tek
yonlii trafik gegisine izin verilmektedir. Bogazlar, olumsuz hava kosullar
durumunda ozellikle tehlikeli yiikk tasiyan gemilerin kaza riskini azaltmak igin
kapatildiginda (Tiirk Bogazlar1 Tiiziigii), Istanbul Bogazi’'nda yapis1 geregi mevcut
olan fiziksel zorluklar1 bulundurmayan Istanbul Kanalinin gegis sistemine agik
olmasi planlanmaktadir. Bu durum gerek tehlikeli yiik tasiyan gemilerin kaza riskini
azaltmak amaciyla ¢ikarilan Tiirk Bogazlar tiiziigii agisindan, gerekse serbest gecis
yapmak isteyen gemiler agisindan ikilem yaratmaktadir. Gegis yapmak isteyen
gemiler Montro Sozlesmesi’nin 2. Maddesi’ni referans alarak serbest gegisin
oldugunu bunun higbir suretle durdurulamayacagini iddia edebilirler ve alternatif rota
olan Istanbul Kanali’ndan iicretsiz gecmek isteyebilirler veya Istanbul Bogazi’ndan
gecise devam etmek isteyebilirler. Bu durumda ise daha 6nce bahsedilen ¢evre ve
can emniyeti agisindan tasidiklar risk tekrar ortaya cikabilmektedir. Istanbul
Bogazi’'ndan gegis yapma isteklerine gerekce olarak ise kendi istekleri disinda,
gecisin serbest ve belirli sartlar altinda iicretli olan (fener, tahlisiye ve saglik
hizmetleri) Istanbul Bogazi’ndan rota saptirmasi yapildigini belirtebilirler. Diger
taraftan Tirkiye ise Ozellikle tehlikeli yiik tasiyan gemilere iligkin kaza riski
nedeniyle, gecici olarak trafigi durdurma veya kapatma yetkisi kazandigi 1998 yili
tarihli Tiirk Bogazlar1 Tiiziigii ile Istanbul Kanali arasinda ciddi ikilem yasayabilir.
Tirk Bogazlar1 Tiiziigii ilk olarak Temmuz 1994 tarihinde, daha sonraki
degisikliklerle 6 Kasim 1998 ‘de yiiriirliige koyulmus ve IMO tarafindan 1999
tarthinde Donem Deniz Giivenligi Komite’sinin 71.D6nem toplantisinda kabul
edilmistir ( T.C. Dis Isleri Bakanlig1, 2016). Séz konusu tiiziikle Tiirkiye 6zellikle
tehlikeli yiik tasiyan gemilere iliskin Tiirk Bogazlari’ndan gecisin gecici olarak
durdurulmasi, trafiginin tek tarafli olarak askiya alinmasi hakkini elde etmistir.
Tirkiye IMO’ da, bu hakki Montro Sézlesmesi’nin serbest gecis maddesine ragmen
denizde var olan tehlikeli yiik tasiyan gemilere ¢evre ve can emniyetini sebep
gostererek elde etmistir. Ancak bu hakki elde ettigi 1999 yilinda istanbul Bogazi'na
alternatif rota bulunmamaktaydi. Montré Bogazlar Sozlesmesi belirli sartlar altinda
(Tiirkiye’nin savasta tarafsiz, baris durumu veya ticari gemilerin savasan devletlere

ait olmamasi durumu) tim ticari gemilerin gegislerine serbestlik tanirken, bu
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varsayimlar 1s181nda Istanbul Kanali Bogazlar bélgesinde Tiirkiye’nin belirttigi ¢evre

ve can giivenligi aleyhine hizmet etmis olabilir.

3.5.4.2. Montro Bogazlar Sozlesmesi

Tirk Bogazlar tarihinin aktarildigi 2.Boliimde detayli olarak belirtildigi gibi
Bogazlara iliskin ge¢is sisteminin tarihi genel olarak {i¢ doneme ayrilmaktadir.
Bunlar; Tiirk egemenligi donemi(1453-1809), ikili antlagsmalar donemi(1809-1841)
ve ¢ok tarafli antlagsmalar donemi (1841-1923) dir. Bogazlar iizerinde bahse konu
donemler, Osmanli Devleti’nin uluslararasi siyasetteki giicii ile paralel gitmektedir.
Montrd Bogazlar sézlesmesi devletin giicii ile diger devletlerin istekleri arasindaki
iligkiyi gorerek hazirlanmis ve biitlin diinya devletlerinin ticari faaliyetlerine
serbestlik taniyarak Tiirkiye agisindan kendi beka tedbirlerini askeri ¢ercevede alarak

uzun yillar uygulanmasini hedeflemistir (Tuncer, 2014, s: 93-124).

Gilinlimiizde, uluslararas1 aktorlerin stirekli olarak ittifak yaptiklari, ittifaklar
sisteminin olustugu 1930’lu yillarin ortalarinda, bir iilkeye veya ittifak sistemine
avantaj saglamaktan ¢ok uluslararasi sisteme avantaj saglamasi gerektigi iddiasiyla
hazirlanan Montrd Bogazlar sozlesmesinin uygulandig Istanbul Bogazi’nda, Istanbul
Kanali’nin agilmasi ile askeri gemilerin Istanbul Kanali’ndan gegislerine iligkin
biiyiik tehlikelerin ortaya ¢ikmasiyla uygulanan gecis rejiminin fesih edilebilecegi
degerlendirilmektedir (Oymen, 2014, s: 55-74)

Istanbul Kanali’nda askeri gemilerin gecislerine iliskin iki tiirlii sistem
uygulanabilir. Birincisi Montré S6zlesmesi’nin askeri gec¢is rejiminin bu kanal i¢inde
gecerli oldugu, ikinci olarak, kanalin tamamen Tiirkiye’ye ait oldugu gerekgesiyle
askeri gemilerin gegisleri Tirkiye’nin inisiyatifine birakilabilir. Birinci durum
oldugu takdirde Istanbul Kanali’nda milli gii¢ kaybedilmis olur. Tamamen
Tiirkiye’ye ait olan kanaldan belirli sartlar altinda (tonaj ve gemi adedi kisitlamasi)
askeri gemiler {icretsiz ve serbest gecis hakki elde edeceklerdir. Ikinci durum oldugu
takdirde ise, Montroé Sozlesmesi maddeleri giindeme gelerek askeri gemilerin gegme
hakk: talebiyle karsilagilabilecek veya baris durumu haricinde savas ve gerginlik

durumlarinda (Tirkiye’nin tarafsiz kaldigl) diismanin veya karsi ittifak grubunun

zorla kullanmak isteyebilecegi ikincil bir cephe olusacaktir. Ornegin Rusya ile

60



Giircistan arasinda diinya tarihinin en kisa savasin yasandigi 2008 yilinda A.B.D.
tarafindan yardim amaciyla Bogazlardan askeri gemi gegcisi yapilmis, s6z konusu
geminin Montrd Sozlesmesinin maddelerine uymadigi gerekcesiyle Rusya tarafindan

Tiirkiye ciddi elestirilere maruz kalmistir (ikinci ve Schwarz, 2008).

Istanbul Kanali’nin agilmasi ile beraber ABD 6zelinde uluslararasi iliskilerde
kiiresel etki yapabilecek aktorlerin buna benzer uygulamalar1 ve talepleri olabilir.
Gerekge olarak ise Montré sézlesmesinin 6ziine aykiri olarak, s6zlesmenin sadece
Tiirk Bogazlari’nm kapsadigi, Istanbul Kanali’n1 kapsamadigi iddia edilebilir (Ertiirk,
Tiirker, s: 75-91). Gegis rejimine iligkin bu 6nemli riskin gostergelerinden biri de
A.B.D.’nin her y1l biitiin diinya denizlerinde serbest 6zgiirliik ad1 altinda “freedom of
navigation” programi ile Karadeniz’e yolladigi savas gemisidir (ABD Dis Isleri

Bakanligi, 2016).

3.5.4.3. Rusya Federasyonu

Karadeniz’e kiyidas iilkelerden Rusya’nin yukarida bahsedilen olasi tehditlerin
paralelinde, 6zel olarak degerlendirilmesi gerektigi diigiiniilmektir. Rusya’nin Tiirk
Bogazlari’na ilgisi Carlik Rusya doneminde baslamig, Osmanli Devleti’nin bogazlara
hakim oldugu doénemde, Tirk Bogazlari’na iliskin isteklerini 1699 Karlofca
antlagmasindan itibaren dile getirmislerdir. Cumhuriyet tarihimizde ise Bogazlara
yonelik ilk ciddi talebi II. Diinya savasi’ nin sonucunu belirlemeye yonelik
konferanslardan olan Postdam Konferansinda 1945 yilinda dile getirmistir. Soz
konusu konferansta Rusya, Bogazlarin Tiirkiye ve Rusya’ya ait oldugu gerekgesine
dayandirdig1 savunma projesini sunmustur. ingiltere Basbakan1 Churchill ve A.B.D.
Bagkani1 Roosvelt tarafindan bu proje daha sonraki yillara ertelenmis, II. Diinya
savasinin ardindan Rusya ile ABD ve Ingiltere arasinda yasanan goriis ayriliklari

nedeniyle proje giindem digina birakilmistir (Sander, 2008, s: 217).

Karadeniz, 1991 yilinda Sovyetler Birligi’nin dagilmas: ile birlikte 6zellikle
Avrupa-Atlantik Diinyasi olarak adlandirilan AB ve ABD’nin Avrasya cografyasina
girmeye calismasi ile beraber onem kazanmistir (Kandemir, 2008 s: 97-117).
Yaklagik olarak son iki ylizyildir Carlik Rusya’st ve Sovyetler Birligi’nin

kontroliinde olan Karadeniz ve Kafkaslar’da bu dagilmanin etkisiyle meydana gelen
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siyasi, askeri ve etnik catigmalar halen devam etmektedir (Karabag, 2014, s: 73-85).
Ermenistan ve Azerbaycan arasinda Daglik Karabag sorunu, Cegen direnisgilerin
Moskova’dan bagimsizlik talepleri, Giircistan’in Osetya bolgesindeki etnik
hareketlilik veya son olarak gelisen Moskova ile Ukrayna arasinda gelisen Kirim’in
ilhak edilmesi sorunlari bunlara drnek olarak verilebilir. Ozel olarak bakildiginda
bolgesel hareketlilik seklinde yorumlanabilen sorunlarin, genel olarak bakildiginda
Karadeniz’le ve Rusya’nin Karadeniz’de enerji arzi politikas1 ile dogrudan iliskisi
bulundugu goriilmektedir (Sonmezoglu, 2016, s: 308-388;638-788; Radek, 2014, s:

125-135).

Hazar Denizi ve Kafkaslar diinya enerji arzinda petrol rezervlerinin % 8,8’ine,
dogalgaz rezervlerinin % 27,8’sine sahiptir. Hazar Denizi’ne kiyist olan iilkelerin
petrol ve dogalgaz rezervleri Tablo 3.9.°da sunulmustur (iran Ortadogu’da

bulunmasina ragmen Hazar Denizi’ne kiyist bunmaktadir).

Tablo 3.9. Hazar Denizi’ne Kiyis1 Olan Ulkelerin Hazar Denizi’ndeki Petrol ve

Dogalgaz Rezervleri

Dogalgaz Petrol
Ulkeler Onshore Offshore Toplam Onshore Offshore Toplam
(Milyar m®) | (Milyar m®) | (Milyar m®) | (Milyar m®) | (Milyar m®) | (Milyar m®)

Azerbaycan 141 1302 1443 1.7 6.8 8.5
Iran 28.3 28.3 56.6 - 0.5 0.5
Kazakistan 1924 1018 2942 155 15.7 31.2
Rusya 2688 396 3084 4.5 1.6 6.1
Tirkmenistan 283 254 537 0.8 11 1.9
Toplam 5064 2998 8063 22.5 25.7 48.2

Kaynak: Karag6l ve ark., 2016

Hazar Denizi’ndeki enerji arzlarinin ya dogrudan Rusya tarafindan ya da mevcut
petrol boru hatlarinin Rusya’nin Karadeniz’de bulunan Novorossiyk Limani

lizerinden veya enerji arzi yapan diger Hazar Denizi (Iran hari¢) iilkelerinin
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Rusya’nin sirketleri olan LUKOIL, GAZPROM’ ve RUSNET na hisse vermesi ile
yapilabildigi bilinmektedir. (Aslan, 2005, s: 61-106) (Tablo 3.10.).

Tablo 3.10 Hazar Denizi Cikish Petrol ve Dogalgaz Boru Hatlari

Nereden Nereye Enerji Cinsi | Kapasite Mevcut/Planh
Bakii(Azerbayzan) Novorossiysk Petrol Gg?ﬁi};rl“oo Mevcut
Bakii(Azerbayzan) Supa Petrol Aktif Degil Mevcut
Bakii(Azerbayzan) Batum Petrol Aktif Degil Mevcut

Novorossiysk Giinliik 1,2
Tengiz(Kazakistan) (Caspian Pipeline Petrol milyon Mevcut
Consortium-CPC) kapasite
Bakii-Tiflis Ceyhan(Tiirkiye) Giinliik 1,2
(Azerbayzan- Bakii-Tiflis-Ceyhan milyon
Giircistan) BTC) Petrol kapasite Mevcut
Giinliik 240
Kazakistan Cin Petrol bin varil Mevcut
Bakii-Tiflis Erzurum (Tirkiye)
(Azerbayzan- Baki-Tiflis-Erzurum
Giircistan) BTE) Dogalgaz 8 milyar m3 Mevcut
Ozbekistan-
Kazakistan
Rusya( Orta Asya-
Tiirkmenistan Merkez ) Dogalgaz | 90 milyar m3 Mevcut
Tirkiye-Avrupa
TransTrans Anadolu
Sahdeniz Dogalgaz
(Azerbayzan) Boru Hatt1 (TANAP) | Dogalgaz 16 milyar m3 Planli

Kaynak: EIA, 2015.
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Sekil 3.7. Hazar Denizi’nde Kiyis1 Olan Ulkelerin Petrol ve Dogalgaz Sahalarinin

Dagilimi
SEKIL 1. HAZAR BOLGESI'NDE BULUNAN PETROL VE DOGALGAZ SAHALARI
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Kaynak: EIA, 2015.

Hazar Denizi petrol ve dogalgaz bolgelerinin gosterildigi sekilde (Sekil 3.7.),
kirmiz1 alanlar dogalgaz sahasini ifade etmektedir. Bahsekonu petrol ve dogalgaz
alanlarindan Sahdeniz, Azeri-Cirag-GlineslilACG) Azerbayzan’a; Korchagin,
Astrakhan Rusya’ya; Kasagan, Tengiz; Kazakistan’a; Celeken, Tiirkmenistan’a ve
Serdal Jandal, Iran’a aittir. (Karagdl ve ark., 2016). Hazar Denizi’ne kiyis
olmamasina ragmen, Cegenistan biitiin petrol boru hatlarinin birlesme noktas1 olmasi

sebebiyle Rusya i¢in stratejik 6neme sahiptir (Tanas ve vd., 2016, s: 12).

Rusya, liyesi olmadigi TRACECA ( Avrupa-Kafkasya-Hazar-Orta Asya
nakliyat ve ticaret yolu) projesinde, Asya-Avrupa ticaretini denetleyebilmek,
Karadeniz’de enerji giivenligini kontrol edebilmek ve Karadeniz’de donanma
bulundurmak maksadiyla SSCB zamaninda kullandigr Kirim’t 2014 yilinda isgal
etmistir (Sonmezoglu, 2016, s: 313).
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Sekil 3.8. TRACECA Haritasi

TRACECH I(“!

Kaynak: T.C. UBAK, 2016.

Yukaridaki sekilde (Sekil 3.8.) goriildigi gibi, 21.ylizyilin ipek yolu olarak
bilinen TRACECA ile Avrupa ise, Karendeniz iizerinden denizyolu tasimaciligina

bagli kombine tagimacilikla enerji ve ticaret agini giiclendirmeyi amaglamaktadir.

Rusya, bu duruma karsilik SSCB’nin dagilmasinin ardindan olusturdugu 40
maddelik giivenlik doktrininde hayati 6nem arz eden konular igerinde “stratejik
onem arz den kaynaklara (liman, demir yolu ve kara yolu) Rusya’dan baska bir
devletin ulagmasinin engellenmesi, kontrol altinda tutulmasi ” seklinde ifade edilen

politika dogrultusunda enerji arzi planlarini uygulamaktadir (Aslan, 2005, s: 54-57 ).

Bu kapsamda Istanbul Kanali’nin hayata gegirilmesi halinde, Rusya’ nin gerek
askeri gemilerin gerekse ticari gemilerin gegis sistemleri ve gegis licretleri agisindan
kendisi i¢in hayati 6nem arz eden enerji arzinda stratejik degeri bulunan Karadeniz

ve Tiirk Bogazlari tizerinde bir takim isteklerde bulunabilecegi diistiniilmektedir
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Rusya Tiirkiye’nin Tiirk Bogazlari’nda olmasi muhtemel gegis iicret artis1 ve
trafigin kisitlanmasma karst ¢ikan ilk iilke olmustur. Ornegin Bretton Wodds
sisteminin dagilmasinin ardindan merkez bankasi guverndrlerinin 13 Kasim 1973
tarihinde Isvigre’nin Béle sehrinde yaptiklari toplantinin ardindan altinin resmi
degeri kaldirilmistir (Yargitay Onbirinci Hukuk Dairesi, Esas No0:1990/5647).
Tiirkiye bu karar1 21 Nisan 1978 tarihli giin ve 2146 sayili kanun ile onaylamistir.
Bununla birlikte Tiirk Bogazlari’nda gegis tcretlerine iliskin mevcut altin- frank
sistemi yerine dolar sistemi getirilmistir. Ancak ilerleyen yillarda Tiirkiye dolar
sistemi ile zarar ettigi gerekcesiyle 1982 tarihinde gegis iicretlerini dolar bazinda 10
katina ¢ikarmig, SSCB yoOnetiminin tepkisi nedeniyle % 75 oraninda indirime
gitmistir (Oztiirk, 2011). Tiirk Bogazlan Tiiziigii ilk olarak Temmuz 1994 tarihinde,
daha sonra degisikliklerle 6 Kasim 1998 ‘de yiiriirliige koyulmus ve IMO tarafindan
1999 tarihinde Dénem Deniz Giivenligi Komite’sinin 71. Donem toplantisinda kabul
edilmistir. Yine Rusya tarafindan, tiiziigiin gemilerin Bogazlara girisi sirasinda fazla

beklemeye sebep olmasi gerekgesiyle tiiziige itiraz edilmistir.

Rusya, mevcut Montrd sozlesmesi ile Karadeniz’e kiyis1 olmayan diger iilkelerin
askeri gemilerinin Karedeniz’ de kisitli giin, tonaj ile bulunmasindan enerji
giivenligini kontrol etmek agisindan memnun olmakla birlikte, ticari gemilerinin
ozellikle s1ivi dokme yiik gemilerinin Tiirk Bogazlari’nin girisinde bekletilmesinden
rahatsizlik duymaktadir. Istanbul Kanali ile Istanbul Bogazi’na alternatif
olusacagindan {icretleri fazla bulmasi durumunda Kanal’dan ge¢mek istemeyerek
Montrd Soézlesme’sinin  serbest gecis hakkini referans gostererek Istanbul
Bogazi’ndan geg¢mek isteyebilir. IMO sozlesmesinde Tiirkiye’ye, tehlikeli yiik
tastyan sivi dokme yilik gemilerini risk nedeniyle bekletme yetkisi verilmisse de
kanalin agilmasi ile beraber daha 6nce bahsedildigi iizere tiiziikle ¢eliski dogacaktir.
Rusya’nin 1982 ve 1994 yillarinda verdigi tepkiler diisiiniildiiglinde bu konu 6nemini
arttirmaktadir. Rusya, tarithte kiiresel Olgekte etkin oldugu zamanlarda Tiirk
Bogazlari’'ndan faydalanmak istedigi gibi, TRACECA nin olusturulmasinin ardindan
Karadeniz’deki askeri giiciinii, ticaret ve eneri arzim1 kontrol etmek maksadiyla,
niikleer giicii paralelinde giivenlik ikilemi kurami kapsaminda Istanbul Kanali’ni
kendi askeri ve politik stratejik hedefleri dogrultusunda kullanmak isteyebilir.

Istanbul Kanali’ndan belirli hisse talebinde bulunabilir veya Montrd Sozlesmesini
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kendi lehine degistirmeyi tekli edebilir ( Oymen, 2014, s: 55-74; Griffiths ve
vd.,2011, s: 25-29).

3.5.4.4. Deniz Ekolojisine Etkileri

Istanbul Bogazi, Birlesmis Milletler Cevre Programi kapsaminda koruma altina
alman kisa burunlu yunuslar gibi ¢esitli deniz canlilarinin gecis yolu iizerinde yer
almakla birlikte, farkl1 bitki ve hayvan topluluklari ile nesli tiikenme riski bulunan 33
deniz canlisina ev sahipligi yapmaktadir (Akten ve vd.,2011, s: 18). istanbul Kanal
Projesi kapsaminda resmi kaynaklardan heniiz Cevre Etki Degerlendirme (CED)
raporuna iliskin herhangi bir bilgi aktarilmamistir. Diger taraftan deniz bilimcileri
tarafindan yapilan degerlendirmede; Marmara Denizi’nin Karadeniz’den 30 cm’ den
alcakta yer almasi, Marmara Denizi’nin ilk 25 mt’sinin Karadeniz’in tatli suyundan
geri kalan derinligin ise Akdeniz suyundan olusmasi vb. nedenlerle projenin
baslangicinda ve tamamlanmasinin ardindan Marmara Denizi, Karadeniz ve
Akdeniz’deki deniz yasamina olumsuz etkisi olabilecegi belirtilmistir (Saydam,

2014, s: 13-54).

3.5.4.5. Kuzey Koridoru Enerji Hatlar

Diinya petrol rezervlerinin % 8,8’ine, dogalgaz rezervlerinin % 27,8’sine sahip
Hazar Denizi ve Kafkaslar’ dan enerji arz1 genel olarak dort sekilde yapilmaktadir.
Bunlardan ilki Hazar Denizi ve Kafkas petrol ve dogalgazinin iran ile takas
antlasmasi yapilarak diinya pazarina nakli (Tozar ve Giizel, 2011, s: 5); ikincisi
Rusya boru hatlar ile diinya pazarina nakli, tigiinciisii Hazar petrollerinin Rusya’nin
Karadeniz’deki limani olan Novorossiyk’ye boru hatlar1 ile getirilerek oradan
gemilerle diinya pazarina nakli, sonuncusu ise Tiirkiye {izerinden boru hatlar ile
diinya pazarina naklidir (BP, 2015b). Tiirkiye 6zellikle 2000°1i yillardan itibaren s6z
konusu enerji arzinda transit lilke olmak amaciyla stratejik antlagmalar yapmustir.
Giiniimiizde Tiirkiye’de mevcut ve planli uluslararasi petrol ve dogalgaz boru hatlari
Tablo 3.11°de belirtilmistir.
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Tablo 3.11. Tiirkiye’de Mevcut ve Planli Uluslararasi Petrol ve Dogalgaz Boru

Hatlar
=) Mevcut/
g Nereden Nereye Enerji Cinsi | Kapasite Planh
a
| s Yillik 70,9 milyon
& | Irak Tiirkiye Petrol (AKGF degil) Mevcut
2
>
% Iran Tiirkiye Dogalgaz Yillik 9,6 milyar m® | Mevcut
-
Q
Rusya Tiirkiye Dogazgaz | Yillik 14 milyar m® | Mevcut
Rusya Tiirkiye(Mavi Akim) | Dogalgaz Yillik 16 milyar m® | Mevcut
Bakii-Tiflis Erzurum
E (Azerbayzan- (Tiirkiye)Bakii- Dogalgaz Yillik 8 milyar m® | Mevcut
Giircistan) Tiflis-Erzurum BTE)
Q - —
& | Bakii- Ceyhan(Tiirkiye) - .
E Tiflis(Azerbayzan- Bakii-Tiflis-Ceyhan | Petrol i;;;gli(tel’z milyon Mevcut
© | Giircistan) BTC)
= Tiirkiye-A
ye-Avrupa 5
E Rusya (Tiirk Akimi) Dogalgaz Planlt
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Kaynak: T.C. Enerji ve Tabi Kaynaklar Bakanligi, 2016.

Mevcut ve planli petrol ve dogalgaz boru hatlari, Tiirkiye’nin jeopolitik 6nemini
arttirmakta, 6zellikle Kuzey koridoru ¢ikishi boru hatlar1 kullanilarak tagman petrol
ve dogalgaz aym zamanda Istanbul Bogazi’nda mevcut tehlikeli yiik tagiyan gemi
trafiginin azaltilmasina yardimci olmaktadir. Bu durumun, UNESCO tarafindan
insanligin ortak miras1 olarak kabul edilen Istanbul’un (Mantran, 2015, s: 356)
tehlikeli yiik tasiyan gemiler kapsaminda, ¢evre ve can emniyeti riskinin diigmesinde
olumlu etkiye sahip olacagi bilinmektedir (Akten ve vd.,2011, s: 21). Ancak boru
hatti projesinin planlandigi sekilde hayata gecirilmesi halinde Istanbul kanal
projesinden elde edilmesi muhtemel gegis licretlerine olumsuz etki edecegi de
diisiiniilmektedir. Istanbul Bogazi’ndan gecen gemilerin tonaj olarak % 40 ‘mi
tehlikeli yiik tasiyan gemiler olusturmaktadir (Tablo 3.7.) (Solak, 2015). Siiveys ve
gemi gecis lcretlerini arttiran

Panama Kanallar1 orneklerinde oldugu gibi

hususlardan en 6nemlileri gemilerin tonaj ve bu tonajin dolu ve bos olmasina gore
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degisen gemi draftidir. (Panama Kanali Resmi Internet Sitesi, 2015¢; Siiveys Kanal
Resmi Internet Sitesi, 2015¢) Buna gore, Istanbul Bogazi’nda boru hatlar
araciligiyla azalmasi beklenen tanker gecisinin, Istanbul Kanali’nin beklenen gelir

getirisine olumsuzluk yaratabilecegi diistiniilmektedir.

3.5.5. Genel Degerlendirme

Yukarida belirtilen konu basliklar1 paralelinde Istanbul Kanali igin yapilan
SWOT analizinin sonucu Tablo 3.12.de &zetlenmistir. Buna goére Istanbul
Kanali’nin zayif yanlarmin, gii¢lii yanlarinin yaninda daha baskin oldugu; Kanal I¢in
olugsmas1t muhtemel tehditlerin, firsatlar bakimindan gerceklesmesinin daha olasi

oldugu diistiniilmektedir.

Tablo 3.12. SWOT Analizi Genel Degerlendirmesine Ait Ozet

Giiclii Yonler Zayif Yonler
Prestij/Glig Gosterisi Mesafe Dezavantaji
Olumsuz Hava ve Deniz Kosullarinin Etkisi Istanbul Bogazi’nin Bolgesel Niteligi
Kaza Risklerinin indirgenmesi Proje Maliyeti

Istanbul Bogazi ve Canakkale Bogazlari’nin Transit
Rotasi

Alternatif Rota Potansiyel

Firsatlar Tehditler
Ekonomik Faydalar Tiirk Bogazlar Tiiziigii
Sosyal - Kiiltiirel Fayda Montrd Bogazlar Sézlesmesi
Ulagim Faydasi RUSY A Federasyonu

Deniz Ekolojisine Etkileri

Kuzey Koridoru Enerji Hatlar1
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4. SONUC ve ONERILER

Kanal Istanbul Projesi ve Uluslararas: Ticarete Etkisi konulu ¢alismanin amact,
kiiresellesme ile artan uluslararasi ticaret ve uluslararasi enerji arzinin cografi digiim
noktalar1 lizerinde etkilerini belirterek, diinya ticarctinde 6nemli jeopolitige sahip
Istanbul Bogazi’na alternatif olarak planlanan projenin uluslararasi ticarete olasi

etkilerini aciklamaktir.

Projenin detaylarinin resmi birimler tarafindan kamuoyuyla paylasilmamast,
gazete haberleri disinda akademik kaynak yetersizligi, veri talep edilen resmi
organlarin bu bilgileri paylagmaktan ¢ekinmeleri ¢alismanin analiz edilmesinde
olumsuzluga neden olmustur. Bu olumsuzluk SWOT analizi yapilarak giderilmeye
calistlmigtir.  SWOT  analizinde kamuoyunda siklikla proje  kapsaminda
karsilastirmasi yapilan ve diinya iizerinde hali hazirda en ¢ok gegis geliri elde edilen

Stiveys ve Panama Kanallar ile karsilagtirma yapilmastir.

Mevcut SWOT analizinde projenin giiclii yonleri; prestij ve gii¢ gosterisi,
olumsuz hava ve deniz kosullarindan daha az etkilenmesi, kaza risklerinin
indirgenmesi, zayif yonleri; mesafe avantaji sunmamasi, Istanbul Bogazi’nin
bolgesel nitelikli olmasi, projenin maliyeti, Istanbul Bogazi ile Canakkale
Bogazlari’nin transit rotasi ve projenin alternatif rota potansiyelidir. Analiz
sonucunda firsatlarin; ekonomik, sosyal-kiiltirel, ulasim imkanlar1 oldugu,
tehditlerin; Tirk Bogazlarn Tiiziigli, Montrd Bogazlar Sozlesmesi, Rusya
Federasyonu, deniz ekololojisi, kuzey koridoru enerji hatlarinin oldugu sonucuna
vartlmistir. SWOT analiz ile elde edilen sonuglarin, dogru veya yanlisligi konusunda
kesin bulgular olmamasina ragmen, tehdit ve zayif yonlerin giiclii yonler ile firsatlara
gore daha tutarli oldugu goriilmektedir. Calismada elde edilen veriler 1s18inda i

onemli sonuca ulasilmistir:

1. 1978 yilinda Istanbul Bogazi'nda uygulanmaya baslanan dolar standardi gecis
icret sistemi yerine altin standartli gegis sistemi uygulanmasi durumunda, hali
hazirda diinya iizerinde en fazla gecis geliri elde edilen Siiveys Kanali’'ndan daha

fazla gelir elde edilebilecektir (Altin standardinin uygulanmasi durumunda yillik 6
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366 953 564 Amerikan dolart gelir elde edilebilecektir. Siiveys Kanali’nin yillik
ortalama geliri 5 000 000 000 Amerikan dolaridir).

2. Panama ve Siiveys Kanallari’'nin uluslararasi ticarette yogun olarak
kullanilmalarinin en gecerli sebebi sagladiklar1 mesafe avantajina istinaden olusan
maliyet avantajidir. Giiniimiizde Siiveys ve Panama Kanallar1 baslangig ve bitis
noktalarina bagli olmakla birlikte % 10 ile % 50 arasinda degisen oranlarda mesafe
avantaji  saglamaktadir. Planli Istanbul Kanali projesi mesafe avantaji

saglamamaktadir.

3. Istanbul Bogazi’'ndan gecen trafigin yaklasik % 40’11 s1v1 yakit tastyan tankerler
olusturmaktadir. Diger taraftan, T.C. Dis Isleri Bakanlig1 tarafindan, resmi internet
sitesinde Tirkiye’nin 2020°den itibaren Dogu-Bati ve Kuzey-Giliney enerji
koridorlarinin boru hatlar1 ile tasinarak “Enerjide Ticaret Merkezi” olmasinin
hedeflendigi belirtilmektedir. Bu hedef ile gecisin biiyiik oranda tankerlere bagh
oldugu ve yiiksek gegis geliri icin yapilmasi planlanan Istanbul Kanali Projesi
celismektedir. Enerjide Ticaret Merkezi olmak i¢in sunulan en Onemli unsur
yapilacak boru hatlar1 olarak goziikmektedir. Boru hatlarinin mevcudiyeti ise olusan
tanker yogunlugunu azaltacak ve geg¢is geliri i¢in beklenen temel girdiden yoksun

kalinacaktir.

Avrasya gerek diinya petrol rezervlerinin % 56,1’ine ve diinya dogalgaz
rezervlerinin % 71,5’ine sahip olmasi gerekse iiretimin ucuz oldugu Cin ve gevre
tilkelerine ev sahipligi yapmasi nedenleriyle diinyadaki en gelismis yedi tilkeden
(G7) 4iniin bulundugu AB {ilkeleri ile ABD’nin ilgi alanindadir. 21. ylizyilin ipek
yolu olarak degerlendirilen Avrupa- Kafkasya- Asya Ulasim Koridoru (TRACECA)
bu ilginin en somut 6rnegi olarak degerlendirilmektedir. Jeopolitik ve jeostrateik
teorisyen ve ABD eski giivenlik danismani Brzeninksi “Biiylik Satran¢ Tahtasi
Amerika’nin  Kiiresel Ustiinliigii ve bunun Jeostratejik Gereklilikleri” adli
calismasinda Avrasya’nin Onemini aktardiktan sonra NATO ve AB’nin 2000’li
yillarin sonunda nasil degisecegini belirtmistir. Brzeninksi yaptig1 ¢alismada,

ABD’nin ulusal c¢ikarlarima yonelik Avrasya’da mevcut enerji koridorlarina sahip
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olmay1 ve/veya enerji koridorlarinin giivenliginin askeri, ekonomik ve siyasi olarak
tesis edilmesinin hayati 6nem arz ettigini aktarmistir. Sonug¢ olarak Tiirkiye’nin,
Avrasya bolgesinde sahip oldugu avantajli jeopolitik konumu, Istanbul Bogaz’ina
alternatif rotalar olusturarak dezavantaja ¢evirmek yerine, calismada isaret edilen
enerji teorisi kapmasinda, enerji arzinda gerek kuzey-giiney, gerekse dogu-bat1 enerji
koridorlarina ev sahipligi yaparak cografi avantajin1 devam ettirmesinin ve istanbul
Bogazi’nda gecis geliri acisindan iicret sisteminde dolar standardi yerine altin

standardina doniis yapmasinin uygun olacagi degerlendirilmektedir.

Bununla birlikte projenin olumlu yanlart degerlendirildiginde, ozellikle
kanaldan gemi gecisleri esnasinda kilavuz kaptan zorunlulugunun getirilmesiyle
birlikte gemi kazalarinin bilyiik oranda 6nlenecegi ve bu sayede yasanan gemi trafik
aksamalarinin 6nlenecegi ve seyir can ve mal giivenliginin artacag: diisiiniilmektedir.
Ilave olarak, tankerlerden elde edilen gegis iicretlerinin mevcut sisteme gore artmasi
ve proje beraberinde planlanan sosyal ve turistik sahalarin olusturulmasiyla
ekonominin olumlu etkilenecegi diisiiniilmektedir. Ayrica yapilacak olan yasam
alanlarimin ~ bolgede  ekonomiyi  canlandirarak  kuvvet carpan1i  olacagi
degerlendirilmektedir. Hali hazirda niifus yogunlugunun oldugu Istanbul’da, yasanan
en biiyiik sorun olan ulasim problemine kanal ¢evresinde planlanan yeni yollar ile

¢Ozlim getirilebilecegi degerlendirilmektedir.

Analiz kapsaminda tespit edilen olumlu ve olumsuz sonuglar akademik
cercevede degerlendirilmistir. Elde edilen verilerin saglikli yorumlanabilmesi igin
projenin uygulandiktan sonra neticelerin giiniimiiz ile uygulama sonrasinda elde
edilecek sonuglarla karsilagtirilmasinin faydali olacagi degerlendirilmektedir. Bu
calisma genel anlamda 6n degerlendirme projesi niteligi tasimakta, Istanbul Kanal
Projesi’nin  hazirlik-uygulama-sonu¢  sathalar1  diisiintildiigiinde, — gelecekteki

caligmalara yon verecegi degerlendirilmektedir.
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EKLER

EK-I. MONTRO BOGAZLAR SOZLESMESI ASKERi VE

TiCARI GEMILERE YONELiIiK ONEMLi MADDELERI

Montré Bogazlar Sozlesmesi’nin  Ticaret Gemilerine Iliskin Onemli

Diizenlemeleri

Madde 2: Baris zamaninda, ticaret gemileri, giindiiz ve gece, bayrak ve yiik ne
olursa olsun, asagidaki 3. madde hiikiimleri sakli kalmak iizere, higbir islem
(formalite) olmaksizin, Bogazlardan gegcis ve gidis-gelis (ulasim) tam 6zgiirliiglinden
yararlanacaklardir. Bu gemiler, Bogazlar'm bir limanma ugramaksizin transit
gecerlerken, Tiirk makamlarinca, alinmasi isbu Sozlesmesinin I sayili Ek'inde
Ongoriilen vergilerden ve harglardan bagka, bu gemilerden higbir vergi ya da harg

alinmayacaktir.

Madde 4: Savas zamaninda, Tiirkiye savasan degilse, ticaret gemileri, bayrak ve yiik
ne olursa olsun, 2. ve 3. maddelerde dngoriilen kosullar i¢cinde Bogazlar'dan gegis ve
gidis-gelis (ulasim) Ozgiirliiglinden yararlanacaklardir. Kilavuzluk ve yedekeilik

(romorkdrciiliik) istege bagli kalmaktadir.

Madde 5: Savas zamaninda, Tirkiye savasmisa, Tiirkiye ile savasta olan bir iilkeye
bagli olmayan ticaret gemileri, diigmana hicbir bi¢imde yardim etmemek kosuluyla,
Bogazlar'da gecis ve gidis-gelis (ulasim) oOzgiirliiglinden yararlanacaklardir. Bu
gemiler Bogazlar'a giindliz girecekler ve gecis, her seferinde, Tiirk makamlarinca

gosterilecek yoldan yapilacaktir.

Madde 6: Tiirkiye'nin kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidi karsisinda
saymast durumunda, 2. madde hiikiimlerinin uygulanmasi yine de stirdiiriilecektir;
ancak, gemilerin Bogazlar'a giindiiz girmeleri ve gegisin, her seferinde, Tirk
makamlarinca gosterilen yoldan yapilmasi gerekecektir. Kilavuzluk, bu durumda,

zorunlu kilinabilecek, ancak {icrete bagli olmayacaktir.

84



Madde 7: "Ticaret gemileri" terimi, isbu So6zlesmenin II. Kesiminin kapsamina

girmeyen biitlin gemilere uygulanir

Montré Bogazlar Sozlesmesi’nin  Savas  Gemilerine” Iliskin  Onemli

Diizenlemeleri

Madde 12: Denizalti gemilerinin giindiiz ve su lstliinden tek baslarina gegmeleri
zorunlulugu olup, Bogazlardan denizalti gegisine sadece Karadeniz sahildar

devletlerine sinirl haklar taninmistir

Madde 13: Savas gemilerinin Bogazlar’dan ge¢mesi igin, Tirk Hiikiimetine
diplomasi yoluyla bir 6n bildirimde bulunulmasi gerekecektir. Bu 6n-bildirimin
olagan siiresi sekiz giin olacaktir; ancak, Karadeniz kiyidasi olmayan Devletler icin

bu siirenin on bes giine ¢ikartilmasi istenmege deger sayilmaktadir.

Madde 14: Bogazlar’da transit gegiste bulunabilecek biitiin yabanct deniz

kuvvetlerinin en yiiksek toplam tonaji 15.000 tonu agmayacaktir

Madde 15: Bogazlar’da transit olarak bulunan savas gemileri tasimakta

olabilecekleri ucaklari higbir durumda, kullanamayacaklardir

Madde 18: Karadeniz kiyidasi olmayan Devletlerin baris zamaninda bu denizde
bulundurabilecekleri toplam tonaj sinirlandirilmistir. Karadeniz’e kiyidasi olmayan
devletlerin barig zamaninda bu denizde bulundurabilecekleri toplam tonaji
Sozlesme’de belirtilen sartlar diginda 30.000 tonu asmayacaktir. Herhangi bir anda,

Karadeniz’in en gii¢lii donanmasinin (filosunun) tonaji S6zlesmenin imzalanmasi

" Sozlesmeye gore savas gemileri:(ticaret gemisi kapsamina girmeyen tiim gemiler) savas hatti gemileri, ugak
gemileri, hafif su {istii gemileri, denizaltilar, kiiglik savas gemileri ve yardimci gemiler olmak {izere alt1 gruba
ayrilmustir. Hafif su iistii gemileri: Ucak gemileri, kiiciik savas gemileri veya yardimcr gemiler sinifi disinda
kalan ve 100 tondan biiyiik 10.000 tondan daha hafif olan ve 203 mm. ¢apindan biiyiik ¢apli top tasiyan su {istii
savas gemileridir. Kiiciik savas gemileri : Yardimecr gemiler simifi diginda kalan ve 100 tondan biiyiik 2.000
tondan hafif olan ve 155 mm. ¢apindan ufak ¢apli toplart bulunan, torpil atamayan ve 20 milden daha fazla siirat
yapamayan su {stii savas gemileridir. Yardimer gemiler: Donanmaya bagli olup 100 tondan daha agir olan,
ancak, genel deniz kuvvetleri hizmetinde ve asker tasima hizmetlerinde kullanilmayan, savas gemisi olarak
kullanilmak iizere yapilmamis olan ve 155 mm. ¢apindan biiyiik ¢apli top tasimayan, 76 mm.’den biiyiik ¢apl
8’den fazla topu olmayan, torpil atmak amaciyla yapilmamis olan, zirhli olmayan, 28 milden fazla siirat
yapamayan, 6zel olarak ugaklarin inmesi veya kalkmasi i¢in yapilmamus olan, su {istii gemileridir. U¢ak gemileri
:Agrrliklari ne olursa olsun, esas olarak ugak tagimak ve bunlarin denizde inmeleri ve havalanmalart i¢in yapilmig
olan veya bu amagla diizenlenmis olan su iistii gemileridir. Eger bir savas gemisi, esas olarak, ucak tagimak ve
bunlarin denizde inmeleri ve havalanmalar1 amaciyla yapilmamigsa veya gemi bu amaca gore diizenlenmemisse,
gemide bir inme veya havalanma giivertesinin bulunmasi, bu geminin ugak gemisi sinifina sokulmasi sonucunu
vermez.
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tarihinde bu denizde en giiclii olan donanmanin (filonun) tonajini en az 10.000 ton
asarsa, 30.000 tonluk toplam tonaj ayni ol¢iide ve en ¢ok 45.000 tona varincaya
degin arttirilacaktir. Karadeniz’e kiyidag olmayan Devletlerden herhangi birinin bu
denizde bulundurabilecegi tonaj, yukarida ongériilen toplam tonajlarin tigte ikisiyle
sinirlandirilmis olacaktir. Karadeniz’de bulunmalarinin amact ne olursa olsun,
kiyidas olmayan Devletlerin savas gemileri bu denizde yirmi-bir giinden c¢ok

kalamayacaklardir

Madde 19: Savas zamaninda, Tiirkiye savasan degilse, savas gemileri 10. maddeden
18.maddeye kadar olan maddelerde belirtilen kosullarla Bogazlar’da tam bir gegis ve
gidis-gelis (ulasim) Ozgiirligiinden yararlanacaklardir. Bununla birlikte, savasan

herhangi bir Devletin savas gemilerinin Bogazlar’dan gegmesi yasak olacaktir.
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EK-II TEMEL GEMIi TiPLERI VE TERIMLERI"

Dead Weight Tonaj(DWT): Geminin yiik tasima kapasitesini gosteren agirlik
Olclistidiir. Ham yiikiin, yakitin, suyun, kumanyanin, yolcu ve gemi adamlarinin

kendilerinin ve esyalarmin agirliklarinin toplamini ifade eder.

Gros Tonaj(GT): Bir geminin tiim kapali yerlerinin kadem kiip olarak toplanip 100°e

boliinmesiyle elde edilen hacim 6lgiisiidiir. 1 kadem 30,5 cm esittir.

Net Tonaj(NT): Geminin ticari kazang saglamak amaciyla kullandigi biitiin kapali

yerlerin hacmidir.

Ticari yiik gemileri kuru yiik gemileri(Dry Cargo Ships) ve siv1 yiikk gemileri(Liquid
Cargo Ships olarak ikiye ayrilmaktadir.

Kuru yiik gemileri kendi iglerinde; dokme kuru yiik gemileri, konteyner gemileri,
cok amagli gemiler, roll on/roll of gemileri, frigofirik gemileri, agir yiik gemileri,

canli hayvan gemileri olarak ¢esitli tiplere ayrilmaktadirlar.

- Dokme Yiik Gemileri(Bulkers): Bu gemiler kuru (tahillar, giibreler, fosfatlar
ve cevherler) veya yas (kimyasallar, portakal suyu, rafine petrol {irlinleri vb)

dokme yiikleri tasimaktadirlar. Biiyiikliikklerine gore ¢esitleri bulunmaktadir.

Ek Tablo-1 Kapasitelerine Gore Dokme Yiik Gemileri

Tip Kapasite(DWT)

Handysize 20.000<40.000
Handymax 40.000<50.000
Supramax 50.000<60.000
Panamax(Not 2) 60.000<80.000
Postpanapax 80.000<125.000
Capasize 125.000<220.000
VLOC(Very Large Ore Carrier >220.000

* Ayrintili bilgi i¢in bkz.: IMO, 2011, s: 13-15; TAB, 2016.
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- Konteyner Gemileri: Bir konteynir gemisinin kapasitesi TEU(Twenty-foot
Equivalent Unit)(20 ft’lik hacim 6lgiisli) terimi kullanilarak tanimlanir. Bu
olcii yaklasik olarak 34 m®’e esittir. Bu gemilerde adindan da anlasildig1 gibi
konteynirler tasinmaktadir.

- Cok Amaclh Gemiler: Konteynerler, genel yiik, kuru dékme yiik vb. iirtinlerin
taginabildigi gemileri tanimlamaktadir.

- Roll on/Roll of gemiler: Araba, kamyon, romork, tren gibi hareketli yiiklerin
tasiabildigi kombine tasimacilik sistemi ile beraber kullanilan gemiler olarak
tanimlamaktadir.

- Frigofirik(Sogutuculu)  Gemiler: Diisiik sicaklik gereken {irtinlerin
tasiabildigi gemiler tanimlanmaktadir.

- Agir Yik Gemileri: Asirt biiyilk ve agir nesneleri ve ayn1 zamanda ¢ok
amaghi gemilerin  tasiyacagi yiikleri de tasiyabilen gemi tipi olarak
tanimlanmaktadir.

- Canli Hayvan Gemileri: Koyun, inek, ke¢i, deve ve benzeri canli hayvanlar

taginabildigi gemi tipleri olarak tanimlanmaktadir.

Sivi Yik Gemileri; ham petrol gemileri, iiriin tankerleri, kimyasal tankerler ve

LNG/LPG gemileri olarak siniflandirilmaktadirlar.

- Ham Petrol Gemileri (Crude Oil Ships): Ham petroliin tasinabildigi gemiler

olarak tanimlanmaktadir. Biiyiikliiklerine gore cesitleri bulunmaktadir.

Ek Tablo-2 Kapasitelerine Gore Ham Petrol Tankerleri

Tip Kapasite(DWT)
Product Tanker 10.000<60.000
Panamax” 60.000<80.000
Aframax 80.000<120.000
Suezmax™ 120.000<200.000
Cok Biiytik Petrol

Tasty1ci(VLCC) 200.000<320.000
Ultra Biiyiik Ham

Tastyici(ULCC) 320.000<500.000

* Aym zamanda Panama kanalindan gegebilecek sekilde dizayn edildiklerinden ismini Panama Kanal’indan
almaktadirlar.
™ Aymi zamanda Siiveys kanalinda gegebilecek sekilde edildiklerinden ismini Siiveys Kanal’indan almaktadirlar.
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Tanker Uriinleri Gemisi: Rafineri ve petrokimyasal endiistrisinin rafine
tirtinlerini(benzin, gazyagi, motorin, yaglama yagi vb.) tasiyabilen gemi
tipleri olarak tanimlanmaktadir.

Kimyasal Tankerler: Asitler, alkalin, alkol, klorlu alkenler ve diger kimyasal
maddeleri tagiyabilen gemi tipleri olarak tanimlanmaktadir.

LNG/LPG Gemileri: Sivilagtirilmis dogal gaz ve sivilastirilmis petrol gazi

iirlinlerini tagiyabilen gemi olarak tanimlanmaktadir.
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EK-11l ALTIN-FRANK HESAPLAMASINDA KULLANILAN
GORUSLER"

1. Fransiz Altin-Frank Hesabu:

100 Kurus= 2,5 Altin-Frank ve 40 Kurus=1 Frank=0,4 TL

1 Frank 0,290323 gr. altina esittir.

22 ayar (Tiirk altin1)=7,2153 gr. ve 24 ayar (Tiirk altin1)= 6,6149 gr.’dur.
1 Frank (0,290323) gr ise; 6,6149 gr. altin=22,7846 Frank’dur.

1 Frank (0,290323) gr ise; 7,2153 gr. altin=24,852 Frank’dir

22,7846 Frank=9.11 TL

24,852 Frank=9,94 TL

2. Poincare Frank Hesabi

100 Kurus= 2,5 Altin-Frank ve 40 Kurus=1 Frank=0,4 TL

1 Frank 0,05895 gr. altina esittir.

22 ayar (Tirk altin1)=7,2153 gr. ve 24 ayar (Tiirk altin1)= 6,6149 gr.’dir.

1 Frank (0,05895) gr ise; 6,6149 gr. altin=112,212 Frank’dir

1 Frank (0,05895) gr ise; 7,2153 gr. altin= 122,396 Frank’dir

112,212 Frank=44,8848 TL

122,396 Frank=48,9584 TL
3. Caga’nin Hesabi

Sayin Prof.Dr.Tahir CAGA, 1936’dan 1982’ye altin-dolar paritesini detayl
olarak sunduktan sonra yanlis hesaplamalar1 ortadan kaldirmak maksadiyla, Altin

Frank= 1 Gram Altin oldugunu belirterek hesaplamalarin altinin giincel gram degeri

ile yapilmasini tavsiye etmistir.

* Ayrmtili bilgi igin bkz.: Caga,1982, s: 37-42.

90



OZGECMIS

Ad Ali Soyadi SAHIN
Dogum Yeri Istanbul Dogum Tarihi 17.06.1983
Uyrugu TC Tel
E-mail alisahin9884@gmail.com
Egitim Diizeyi
Mezun Oldugu Kurum Mezuniyet Yili
Doktorluk/Uzmanhk
. . Ahmet Yesevi Universitesi -
Yiksek Lisans Siyaset Bilimi Kamu Y 6netimi 2015
Anadolu Unlv.eysu.em - 2014
Lisans Uluslararasi Iligkiler
Deniz Harp Okulu Elektrik-Elektronik
N 2005
Miih
Lise Deniz Lisesi 2001
Is Deneyimi
Gorevi Kurum Siire (Y1l - Y1)

Deniz Subay1

Deniz Kuvvetleri Komutanligi

2005-

Yabanc Dil Bilgisi

o Okudugunu
Yabanci Dilleri Anlama Konusma Yazma
Ingilizce Iyi Iyi Iyi
Bilgisayar Bilgisi
Program Kullanma Bilgisi
MS Office Cok lyi

91




	kapakali (1).pdf
	alisahintez03 Nisan2017.pdf

