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Ö N S Ö Z

Bu kitap, Ankara Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü 
uluslararası ilişkiler programında yüksek lisans öğrencisi oldu­
ğum dönemde, Ekim 1996'dan Şubat 1998'e dek geçen süre içe­
risinde yüksek lisans tezi olarak hazırladığım "Türk Boğazla­
rından Geçiş Rejimi" başlıklı çalışmanın gözden geçirilerek 
güncelleştirilmiş bir biçimidir. Sözkonusu gözden geçirme iş­
lemi sırasında, tezin üçüncü bölümünü, yani "1994 Tüzüğü'ne 
İlişkin Süreç" başlığını taşıyan bölümü önemli ölçüde geliştir­
dim ve Türkiye'nin Boğazlar konusunda yürürlüğe koyduğu 
ulusal normların, Uluslararası Denizcilik Örgütü'nde konu oldu­
ğu tartışmaları yakın zamanlara kadar getirmeye gayret göster­
dim.

Türkiye’nin 1994 yılında Türk Boğazları'ndan geçişe ilişkin 
olarak yürürlüğe koyduğu tüzük, gerek Türkiye'de, gerekse 
uluslararası alanda birtakım tartışmaların yapılmasına neden 
olmuştur. Hem bu tartışmalar, hem de 1994 yılından itibaren
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uygulama ile elde edilen deneyim, 1998 yılı sonunda yeni bir 
boğazlar tüzüğünün yürürlüğe konulmasına neden olmuştur. 
Yüksek lisan tezim, tamamlandığı tarih nedeniyle, 1998 Tüzü- 
ğü'nü içermemektedir. Fakat elinizdeki bu çalışma, 1998 Tüzü- 
ğü'nün 1994 yılındakine oranla ne gibi değişiklikleri kapsadığı­
nı ve bu yeni tüzüğün uluslararası hukuk bakımından tartışma 
yaratabilecek hükümlerini, özet olarak açıklamaktadır. Bunların 
yanında okuyucunun, saptamalarım konusunda kendi değerlen­
dirmesini yapmasına yardımcı olacağını düşünerek, birtakım 
belgelerin metinlerini de bu çalışmaya eklemeyi uygun gördüm. 
Bunlar; Montreux Boğazlar Sözleşmesi ve 1998 Boğazlar Tü- 
züğü'dür.

Türk Boğazları konusu, elinizdeki kitaba oranla çok daha 
kapsamlı çalışmalara konu olabilecek niteliktedir. Fakat, Türki­
ye'de konuyla ilgili olarak bugüne değin yapılmış olan yayınla­
rın yeterli sayıya ulaşmadıklarını düşündüğümden, eksikleri 
olduğunu bildiğim halde, bu çalışmanın yayınlanmasını yararlı 
görüyorum.

Bu çalışmanın temelini teşkil eden yüksek lisans tezimin 
danışmanlığını üstlenerek değerlendirmeleriyle bana yol göste­
ren Prof. Dr. Hüseyin Pazarcı ve Prof. Dr. Füsun Arsava'ya çok 
teşekkür ediyorum. Ayrıca tezimi titizlikle okuyarak gerek dili, 
gerekse içeriği, konusunda yapıcı eleştirilerde bulunan Gündüz 
Aybay, Yrd. Doç. Dr. Gökçen Alpkaya ve Yrd. Doç. Dr. Melek 
Fırat'a ve tezin yayınlanmasını sağlayan Mülkiyeliler Birliği 
Vakfı'na teşekkürü bir borç bilirim. Son olarak, çalışmalarım 
sırasında benden desteklerini esirgemeyen aileme ve dostlarıma 
da teşekkürlerimi sunuyorum.

Kudret Özersay 
Ankara, Ağustos 1999
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SUNUŞ

Kudret Özersay tarafından yüksek lisans tezi esas alınarak 
hazırlanan "Türk Boğazlarından Geçiş Rejimi" başlıklı bu ki­
tapta, uluslararası hukuk açısından uluslararası boğazlardan ge­
çiş rejimi ve Montreux Boğazlar Sözleşmesi'nin Türk Boğazla­
rından geçişe ilişkin rejimi yanı sıra, Montreux Boğazlar Söz­
leşmesi'nin yürürlüğe girmesinden sonra uluslararası politikada 
ortaya çıkan değişimler, sorunlar ve buna paralel olarak ulusla­
rarası hukukta uluslararası boğazlardan geçişe ilişkin gelişme­
ler, 1994 ve 1998 Boğazlar Tüzükleri ve değişiklikleri ele alın­
maktadır.

Orta Asya petrollerinin tankerlerle Türk Boğazlarından ta­
şınması ile daha da güncel karakter kazanan Türk Boğazları 
konusunda yaşanan gelişmeler, 1999'a kadar getirilmektedir.

Uluslararası hukuk çalışması olarak hazırlanan kitap, Tür­
kiye tarafından yürürlüğe konulan 1994 ve 1998 tarihli Boğaz­
lar Tüzükleri'nin amacına ışık tuttuğu gibi, bu ulusal karakterli
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metinlerin uluslararası hukuka uygunluğunu da tartışmakta­
dır.

Bu çalışma, uluslararası boğazlar, dünya tarihinde önemli 
bir yeri olan Türk Boğazlan ve onun geçiş rejimi konusunda 
bilgi edinmek isteyenler bakımından önemli bir kaynak oluş­
turacaktır.

Prof. Dr. A. Füsun Arsava
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GİRİŞ

İstanbul Boğazı, Çanakkale Boğazı ve Marmara Denizi gele­
neksel olarak "Türk Boğazlan" diye bilinmektedir. Bu terim ilk 
kez, Çarlık Rusyası’nın uluslararası hukuk danışmanı Frederic 
de Martens tarafından kullanılmıştır.1 Türk Boğazları tarih bo­
yunca, başta denizcilik alanındaki büyiik devletler olmak üzere, 
birçok devleti ve ulusu yakından ilgilendiren yaşamsal bir ulus­
lararası konu niteliğini göstermiştir.2

İstanbul'un 1453’te Osmanlı İmparatorluğu tarafından alın­
masından yaklaşık yirmi yıl sonra, Kırım Hanlığı'nın İmpara­
torluğa bağlılık bildirmesiyle, Karadeniz bir "Türk gölü" haline 
gelmiştir. Bu nedenle, 1475 yılından itibaren Boğazlar tamamen 
Osmanlı İmparatorluğu'nun kontrolü altına girdi. Osmanlı İm- 
paratorluğu'nun Boğazlar üzerindeki tam egemenliği yaklaşık

1 C. Bilscl, T ü rk  B oğazlan , İstanbul, 1948, s.23.
2 1. Gürkan, "The Turkish Straits Regime in Historical Perspective", T u r­

kish S traits, New Problem s New Solutions, Istanbul, 1995. s. 165.
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300 yıl sürmüştür. Bu süre içerisinde, kapitülasyonlar çerçeve­
sinde tanınan ayrıcalıklar hariç,3 yabancı devletlerin bayrağını 
taşıyan gemilerin Boğazlardan geçmesi mümkün olamamış­
tır.4

1774 yılında Osmanlı İmparatorluğu ile Rusya arasında im­
zalanan Küçük Kaynarca Andlaşması Türk Boğazlan için yeni 
bir dönemin başlangıcı sayılır. Bu tarihten itibaren, Boğazlar 
birtakım uluslararası andlaşmaların konusunu oluşturmaya ve 
dönemin güçlü devletleri arasında çekişme yaratmaya başla­
mıştır. Bu çekişmenin gitgide artması, Boğazlardan geçiş reji­
minin çok taraflı bir uluslararası andlaşma ile düzenlenmesiyle 
sonuçlanmıştır. Dönemin büyük devletleri arasında yapılan 
1841 Londra Boğazlar Sözleşmesi'nden günümüze değin Türk 
Boğazlarından geçiş rejimi çok taraflı uluslararası andlaşmalar 
ile düzenlenegelmiştir.

Türk Boğazlarının dünya tarihi açısından önemini ortaya 
koyabilmek için değişik örnekler verilebilir. Bunlardan ilki, Os­
manlI Devleti'nin kendisini ortadan kaldıracak bir dünya sava­
şına katılmasına neden olan kıvılcımın, Göben ve Breslav olayı 
ile bu bölgeden ateşlenmesidir. Bir diğeri ise, Birinci Dünya 
Savaşı sırasında, Türk Boğazlarının kapalı tutulmasının Rus 
Çarlığı gibi büyük bir devletin savaşı kaybetmesinde önemli bir 
etken olmasıdır.

1936 yılında, Montreux Boğazlar Sözleşmesi ile kumlan ge­
çiş rejimi konusundaki tartışmalar ilk kez İkinci Dünya Savaşı 
öncesinde gündeme gelmiş ve bu konu, dönemin süper güçlerini 
karşı karşıya getirerek bir "notalar savaşı"nın yaşanmasına 
neden olmuştur. Sovyetler Birliği'nin, Montreux'la getirilen re­

3 Bu yabancı bayraklı gemilere verilen ayrıcalık, Boğazlardan geçerek Ka­
radeniz'e girme anlamına gelmiyordu. Bunların sadece İstanbul Lim anına 
gelmelerine izin veriliyordu.

4 F. A. Vali, T urk ish  S tra its  and N A TO , U.S.A., 1976, s .18.
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j im  dışında, Türkiye'nin egemenliğine ters düşecek birtakım 
talepler ortaya koyması, Türk dış politikasının biçimlenmesinde 
önemli bir rol oynamıştır.

Türk Boğazlarında, Montreux Boğazlar Sözleşmesi ile geti­
rilen geçiş rejimi açısından karşılaşılan sorunların başında can, 
mal ve çevre güvenliği gelmektedir. Bu konunun gündeme gel­
mesi, Boğazlar bölgesinde meydana gelen birtakım deniz kaza­
ları ile olmuştur. 15 Kasım 1979 tarihli "Independenta" kazası­
nın yarattığı deniz kirliliği ve Boğaz kıyısındaki yalıların cam­
larının-kırılmasına neden olan patlamalar ve yangın, Tiirk ka­
muoyunun dikkatini, ilk kez bu çerçevede, Türk Boğazlarına 
çekmiştir. Ancak, bu dönemde yapılan tartışmalar Türk siyasal 
yaşamında ortaya çıkan bunalım nedeniyle kısa sürmüştür. Yi­
ne de, bu tartışmalarda netleşen ihtiyaçların bir ölçüde gideri­
lebilmesi için, 1982 yılında İstanbul Liman Tüzüğü ve Çanak­
kale Liman Yönetmeliği yürürlüğe konulmuştur. Alınan bu yeni 
önlemler bile, bölgedeki deniz trafiğinde meydana gelen artışın 
yarattığı kazaların önüne geçememiştir. 1990'lara gelindiğinde, 
konuyu yeniden gündeme getiren, 13 Mart 1994 tarihli "Nassia" 
deniz kazası olmuştur. Otuzdan fazla denizcinin yaşamını yi­
tirdiği5 bu kazanın ardından Türkiye, 1 Temmuz 1994 tarihinde 
yeni Boğazlar Tüzüğü'nü yürürlüğe koyarak, bu sorunları çöz­
menin yolunu aramıştır. Bu Tüzüğü 1998 yılında "Türk Boğaz­
ları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğü" izlemiştir.

İşte bu çalışmanın birinci bölümünde, uluslararası hukuk 
açısından uluslararası boğazlardan geçiş rejimi ve Montreux 
Boğazlar Sözleşmesi'nin Türk Boğazlarından geçişe ilişkin 
olarak ortaya koyduğu rejim anlatılacaktır. İkinci bölümde ise, 
bu sözleşmenin yürürlüğe girmesinden sonra, gerek uluslararası 
politika açısından, gerekse can, mal ve çevre güvenliği açısından 
karşılaşılan sorunların neler olduğu ve bu sorunların aşılabil­

5 C um huriyet, 15 Mart 1994.
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mesi için ne gibi görüşlerin ileri sürüldüğü anlatılmaya çalışı­
lacaktır. 1936 yılında Montreux Boğazlar Sözleşmesi'nin yü­
rürlüğe girmesinin ardından, uluslararası hukukta uluslararası 
boğazlardan geçişe ilişkin kurallar açısından çok önemli geliş­
meler yaşanmıştır. Bunlardan ilki, Uluslararası Adalet Diva- 
nı'nın 1949 yılında verdiği K o rfu  Boğazı Davası kararıdır.6 Öle 
yandan, 1958 Cenevre Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi 
(K.B.B.S.) de, uluslararası boğazlardan geçişe ilişkin ayrıntılı 
düzenlemeler getirmiştir. Ayrıca 1982 tarihli Birleşmiş Millet­
ler Deniz Hukuku Sözleşmesi (B.M.D.H.S.) de uluslararası bo­
ğazlardan geçişe ilişkin olarak yeni ve kapsamlı bir yaklaşım 
ortaya koymuştur. Çalışmanın birinci bölümünün ilk kesimi, bu 
değişiklikler çerçevesinde uluslararası boğazlardan genel geçiş 
rejiminin ne olduğunu ortaya koyacaktır.

1991 yılında Sovyetler Birliği'nin dağılması ile başlayan sü­
reç, Orta Asya ve Kafkasya'da yeni bağımsız devletlerin ortaya 
çıkmasına neden olmuştur. Bu gelişme, sözkonusu bölgede va­
rolan enerji kaynaklarının özellikle de petrolün, uluslararası 
pazarlara hangi yollardan ulaştırılacağı tartışmasına yol aç­
mıştır. İşte böyle bir dönemde gündeme gelen 1994 Boğazlar 
Tüzüğü'nün, Orta Asya petrollerinin boru hatları ile Ceyhan'a 
taşınması önerisine güç kazandırmak ve bu enerji kaynağının 
petrol tankerleri ile Türk Boğazlarından geçmesi biçimindeki 
öneriyi etkisiz hale getirmek için Türkiye tarafından yürürlüğe 
konulduğu iddiası ortaya atılmıştır. Bu iddianın doğru olup ol­
madığını kesin biçimde ortaya koymak mümkün değildir. Fakat 
çalışmanın üçüncü bölümünde yapılacak olan değerlendirme­
nin, bu konuya ışık tutacağı söylenebilir.

Kıbrıs'ta, 1996 yılının Ağustos ayındaki sınır olayları ile 
başlayan tırmanma, bu çalışmanın hazırlandığı dönemde, Gü­

6 J.A.Yutrriaga, S tra its  Used F o r In ternational N avigation, A Spanislı
Perspective, Nedherlands, Martinus Nijhoff Publislıers, 1991, s.29.
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ney Kıbrıs Rum Yönetimi'nin Rusya'dan S-300 füzeleri satın 
alması ile doruk noktasına ulaşmıştır. Montreux Boğazlar Söz­
leşmesi ile kurulan rejim ve 1994 Boğazlar Tüzüğü, bu kez S- 
300 füzeleri çerçevesinde tartışılır hale gelmiştir. Fakat Türk 
Boğazlarında ticaret gemileriyle yapılan yasa dışı silah ticareti 
açısından Türkiye'nin yetkilerinin neler olduğu konusu, bu ça­
lışmanın amacını aşabilecek nitelikte karmaşıktır. Yine de, 
Montreux Boğazlar Sözleşmesi'ııin, 1994 Boğazlar Tüzüğii'nün 
ve 1998 yılında yürürlüğe giren yeni tüzüğün hükümlerinden 
yola çıkılarak, yasa dışı silah ticareti konusunda Türkiye'nin ne 
gibi önlemler alabileceği bir ölçüde anlaşılabilecektir.

Türkiye'nin de taraf olduğu Uluslararası 1972 Denizde Çat­
mayı Önleme Tüzüğü'nün (C O L R E G -1972) 1. ve 10. maddele­
rinde, bu Sözleşme içerisindeki kuralların gerçekleşebilmesi 
için Teşkilat (yani Uluslararası Denizcilik Örgütü) tarafından 
trafik ayrım düzenlerinin benimsenebileceği belirtilmektedir. 
Türkiye, bu noktadan hareketle 1994 Boğazlar Tüzüğü'nde yer 
alan trafik ayrım şemalarını, Uluslararası Denizcilik Örgütü'ne 
(U.D.Ö.) göndermiştir. Bu çalışmanın üçüncü bölümünde, 1994 
Boğazlar Tüzüğü'nün hangi metin ve görüşlerden esinlenilerek 
hazırlandığı, U.D.Ö.'de bu konuda yapılan tartışmalar, öteki 
devletlerin Türkiye'ye yönelttiği eleştiriler ile tartışmalar so­
nunda alınan kararlar anlatılmaya çalışılacaktır. Elinizdeki ça­
lışmada, Aralık 1998'e dek U.D.Ö.'de bu konuda yapılan tar­
tışmalar İncelenmektedir.

Dördüncü bölümüde ise, 1994 ve 1998 Tüzüklerinin ne gibi 
yeni kurallar getirdiklerini, bu tüzüklerin uluslararası hukuka 
uygunluğu konusunda yapılan tartışmalar ve uluslararası hukuk 
açısından tartışma yaratan hükümleri ele alınmaya çalışılacak­
tır.

Bu çalışmanın amacı, 1994 yılında yürürlüğe giren Boğazlar 
Tüzüğü'ne ilişkin olarak gündeme gelen tartışmalara açıklık
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getirmektir. Bu nedenle, çalışmada esasen iki nokta ayrıntılı bi­
çimde ele alınacaktır. Bunlardan ilki, 1994 Boğazlar Tüzüğü ile 
uygulanmaya başlanan rejimin, yani bu Tüziik'teki kuralların ne 
anlama geldiğidir. Ele alınacak ikinci konu ise, 1994 ve 1998 
Boğazlar Tüzüklerinin Uluslararası hukuk kurallarına ve Mont­
reux Boğazlar Sözleşmesi'ne uygun iç-hukuksal işlemler olup 
olmadıklarıdır.
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I. B Ö L Ü M

U LU SLA R A R A SI H U K U K  AÇISINDAN 
ULUSLARARASI BOĞAZLAR VE TÜRK  BOĞAZLARI

I. ULUSLARARASI HUKUK KURALLARI
AÇISINDAN ULUSLARARASI BOĞAZLARDAN 
GEÇİŞ REJİMİ

A. Ulusal ve Uluslararası Boğazların Tanımı Sorunu 
Coğrafi açıdan boğazlar, iki deniz alanını birleştiren dar su­

yolu olarak tanımlanmaktadır. Fakat, bir su yolunun boğaz ola­
bilmesi için aynı zamanda doğal olması da gereklidir. Örneğin, 
Panama veya Süveyş gibi doğal olmayan dar su geçitleri ulusla­
rarası hukukta boğaz değil, kanal olarak kabul edilmektedirler.7

Boğazlar, kendilerine uygulanacak hukuk kurallarının ulusal 
veya uluslararası olmasına bağlı olarak "ulusal boğazlar" ve

7 K. L. Koh, S traits In  In ternational Navigation, U.S.A., Oceane Publi- 
cations, 1982, s. 11-12.
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"uluslararası boğazlar" biçiminde ikiye ayrılırlar. Ulusal boğaz­
lardan geçiş rejimi kıyı devletinin iç hukukuna göre saptanır. Bu 
tür boğazlara örnek olarak Karadeniz'in sularını Azak Denizi'ne 
bağlayan Kerç Boğazı gösterilebilir.8 Ulusal boğazlarda her iki 
kıyının da aynı devlete ait olması durumunda boğazın iki kıyısı 
arasındaki genişlik önem kazanmaktadır. Çünkü, Boğazın iki 
kıyısı arasındaki genişliğin kıyı devletinin karasularının iki ka­
tından fazla olması durumunda, ortada bir açık deniz alanı kala­
caktır.9 Ama, eğer tarihsel haklar sözkonusu ise açık deniz 
özelliğini gösteren orta yerdeki bu deniz alanı, kıyı devletinin 
karasuları veya içsuları rejimine tabi tutulabilir.10 Son olarak, 
yukarıda anlatılanlar çerçevesinde bir boğaz ulusal boğaz olma 
ölçütlerine tam olarak uysa bile, bir andlaşmanın konusunu 
oluşturması durumunda uluslararası boğaz olarak kabul edil­
mektedir.1 1 Boğazlar konusunda düzenleme yapan genel nitelikli 
çok-taraflı uluslararası belgelerde "uluslararası boğaz" terimi 
yerine "uluslararası deniz ulaşımında kullanılan boğazlar" 
(Strcıits u sed fo r  international navigatioıı) teriminin yer aldığını 
belirtmekte yarar vardır.

Öte yandan U.A.D., 1949 yılındaki K orfu  Boğazı Davası 
kararında, bir su yolunun uluslararası boğaz olarak nitelendiri- 
lebilmesi için iki temel ölçüt ortaya koymuştur. Bunlardan ilki, 
bu su yolunun coğrafi durumudur. İkincisi ise, sözkonusu su yo­
lunun uluslararası deniz ulaşımı için kullanılıp kullanılmadığı­
d ır .12 22 Ekim 1946 tarihinde iki İngiliz savaş gemisinin Korfu 
Boğazı'na yerleştirilen mayınlara çarparak ciddi şekilde hasara 
uğraması sonucu, İngiltere'nin U.A.D. önünde Arnavutluk'a

8 H. Pazarcı, U luslararası H ukuk D ersleri, II. K itap, Ankara, Turhan Ki- 
tabevi, 1990, s.348.

9 Koh, a.g.y., s.22.
10 H. Pazarcı, a.g.y., s.350.
11 Aynı yap ıt, s.349.
12 Bkz. U.A.D.'nın 9.4.1949 tarihli K orfu Boğazı D avası'na ilişkin kararı:

C.I.J., Recueil, 1949. s.28.
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karşı açtığı bıı davada13 Divan, Arnavutluk Hükümeti'nin iddi­
alarıyla ilgili olarak, iki açık denizi birbirine bağlayan boğazla­
rın "uluslararası deniz ulaşımında kullanılan boğazlar" olduğu­
nu ve geçişin zararsız olması koşuluyla, barış zamanında dev­
letlerin önceden bildirimde bulunmaya gerek olmaksızın, savaş 
gemilerini bu boğazlardan geçiş için gönderebileceklerini be­
lirtmiştir. K orfu  Boğazı Davası kararında Divan ayrıca, bir su 
yolunun uluslararası boğaz olabilmesi için sözkonusu su yolunun 
uluslararası deniz ulaşımı açısından öneminin ya da yoğunlu­
ğunun bir anlam ifade etmediğini belirtmiştir. Ayrıca, bir su 
yolunun, belirli bir yere ulaşılması için geçilmesi zorunlu ya da 
sadece alternatif bir geçiş olmasının da önemli olmadığı sapta­
masını yapm ıştır .14 Divan, ölçüt konusundaki bu sonuçlara Ar­
navutluk Hükümeti’nin savunmasındaki iddialardan yola çıkarak 
varmıştır.

1958 yılına gelinceye dek, bir açık denizle bir devletin kara­
sularını birbirine bağlayan boğazların, uluslararası boğaz olup 
olmadıkları tartışmalı idi. Ancak 1958 Karasuları ve Bitişik 
Bölge Sözleşmesi, bu tür su yollarını da uluslararası deniz ula­
şımı için gerekli olmaları durumunda, uluslararası boğaz olarak 
kabul etmiştir.15 Fakat B.M.D.H.S.'de münhasır ekonomik böl­
ge kavramının yer almasıyla birlikte Sözleşme, bir açık denizle 
bir münhasır ekonomik bölgeyi ya da bir münhasır ekonomik 
bölge ile bir diğer münhasır ekonomik bölgeyi birleştiren su 
yollarını uluslararası boğaz olarak tanımlamıştır.16 Sözleşme 
ayrıca, bir devletin karasuları ile bir başka devletin münhasır 
ekonomik bölgesini birleştiren su yollarını da uluslararası boğaz 
olarak nitelendirmiştir (mad.45/1, b).

13 J. A. Yturriaga, a.g.y., s.29.
14 lîkz. U.A.D.'nın 9.4.1949 tarihli K orfu  Boğazı D avası'na ilişkin kararı:

C.I.J., Rccueil, 1949, s.28.
15 Bkz. 1958 Cenevre K.B.B.S., mad. 16/4.
16 Bkz. 1982 B.M.D.H.S., mad.37.



B. Uluslararası Boğazlardan Geçiş Rejimi 
Uluslararası boğazlardan geçişi düzenleyen kuralların, gerek 

sözkonusu su yolunun hukuksal statüsünü, gerekse bu su yoluna 
kıyısı bulunan devletin ilgili sularda, bu sular üzerindeki hava 
sahasında ve altındaki deniz yatağı ile toprak altında kullanacağı 
egemenlik yetkileri ile yargı yetkisini etkilemeyeceği kabul 
edilmektedir.17 Bu nedenle, uluslararası boğazların sularında, 
geçiş rejimi dışında içsular, karasuları veya açık deniz rejimle­
rinden hangisinin geçerli olacağı, ayrıca ele alınıp çözümlen­
mesi gereken bir sorundur.18

Geçiş özgürlüğü, uluslararası boğazlardan genel geçiş rejimi 
açısından temel ilkeyi oluşturur.19 Ancak, bu temel ilke, ulus­
lararası boğazlardan geçecek olan gemilerin sözkonusu özgür­
lükten hangi koşullar altında yararlanacağını saptayabilmek 
açısından yetersizdir. Geçiş özgürlüğü ilkesine açıklık getiren 
hukuksal işlemlerden biri, U.A.D.'nın K orfu  Boğazı Davası'na 
ilişkin olarak 1949 yılında vermiş olduğu karardır. Öte yandan, 
1958 Cenevre K.B.B.S. ve 1982 B.M.D.H.S., geçiş özgürlüğü 
ilkesinin kullanılmasındaki koşullar açısından iki farklı rejim 
ortaya koymuşlardır. Bunlardan ilki "Zararsız Geçiş", İkincisi 
ise "Transit Geçiş" rejimidir. Aslında 1982 yılındaki
B.M.D.H.S.'ye gelinceye dek, uluslararası boğazlardan geçiş 
rejimi, devletlerin karasularından geçişte karşımıza çıkan za­
rarsız geçiş benzeri bir rejimdi. Karasularından zararsız geçişle 
uluslararası boğazlardan zararsız geçiş arasındaki tek fark, bo- 
ğazlardakinin ertelenemeyecek nitelikte bir geçiş olmasıydı. 
Oysa, 1982 yılında imzalanan B.M.D.H.S., uluslararası boğazlar
17 Bkz. 1982 B.M.D.H.S., ınad.34/1. Fakat boğazlara kıyıdaş devletler, ege­

menliklerini B.M.D.H.S.'nin "Uluslararası Seyrüsefere Açık Boğazlar" 
başlığını taşıyan kısmında ve diğer uluslararası hukuk kurallarında ön­
görülen şartlar çerçevesinde kullanmalıdırlar. Bkz. 1982 B.M.D.H.S., 
Mad. 34/2.

18 H. Pazarcı, a.g.y., s.350.
19 Aynı yapıt.
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arasında bir ayrıma gitgide bunların bir bölümünde transit geçi­
şin, diğer bölümünde ise zararsız geçişin geçerli olacağını kabul 
etmiştir. B.M.D.H.S. 35.maddesi ile (c fıkrası), geçiş rejimi 
uzun süreli ve çok taraflı bir uluslararası sözleşme tarafından 
düzenlenmiş olan boğazları, kendisinin boğazlar konusunda ge­
tirmiş olduğu kuralların ve rejimin dışında tutmuştur. Bu türden 
boğazlara verilebilecek örneklerden biri de Türk Boğazları'dır.

/. Uluslararası Boğazlardan Zararsız Geçiş Rejimi 
1958 K.B.B.S., bir ayrım gözetmeksizin bütün uluslararası 

boğazlardan geçiş rejiminin zararsız geçiş olduğunu kabul et­
miştir ( Mad. 16/4). B.M.D.H.S. ise, zararsız geçiş rejiminin 
sadece bir devletin karasuları ile bir açık deniz ya da münhasır 
ekonomik bölge arasında bulunan uluslararası boğazlara uygu­
lanacağını kabul etmiştir (mad. 45/1, b). Yukarıda da kısaca 
anlatıldığı gibi, burada sözü edilen zararsız geçiş, bir devletin 
karasularından zararsız geçişte okluğu gibi askıya alınabilir ni­
telikte değildir.20 Karasularından zararsız geçişte, kıyı devleti­
nin güvenliği gerektirdiği takdirde, yabancı gemiler arasında 
ayrım yapmamak ve uygun biçimde ilan edilmek koşuluyla za­
rarsız geçiş bu devlet tarafından geçici olarak ertelenebilir.21

a. Zararsız geçişteki "geçiş"in anlamı 
B.M.D.H.S.'de yer alan geçiş kavramı esasen 1958 Cenevre 

K.B.B.S.'ııiıı 14. maddesinden esinlenilerek oluşturulmuştur. 
Ama birtakım düzeltmeler ve eklemeler de sözkonusudur.22 
B.M.D.H.S.'ııin 18. maddesinin ilk paragrafı, karasularından 
geçişin üç değişik amaçla yapılabileceğini belirtmekteyse de, bu 
uluslararası boğazlardan yapılacak olan geçiş kavramı açısından 
bir anlam taşımamaktadır. Boğazlardan yapılacak olan geçişin 
niteliği açısından geçerli olan ikinci fıkradır. Buna göre geçişler,

20 1958 Cenevre K.B.B.S., mad. 16/4; 1982 B.M.D.H.S., mad.45/2.
21 1958 Cenevre K.lî.B.S.. mad.16/3; 1982 B.M.D.H.S., mad.25/3.
22 J. A. Yturriaga, a.g.y., s. 247.

29



kesintisiz ve çabuk olmak zorundadır. Ama arıza, tehlike, olağan 
deniz ulaşımını aksatan olaylar, zorlayıcı neden veya kazaya 
uğramış ya da tehlikede bulunan kişi, gemi ve hava araçlarına 
yardım etme gerekçesi ile, zararsız geçiş hakkını kullanan ge­
milerin durması veya demirlemesi mümkündür (Benzer kurallar 
1958 K.B.B.S., mad.l4/2 'de de vardır).

b. Geçişin zararsızlığının anlamı
Gerek 1958 Cenevre Sözleşmesi, gerekse B.M.D.H.S. geçi­

şin zararsızlığını şu şekilde tanımlamıştır: "Geçiş, kıyı dev­
letinin barışına, düzenine veya güvenliğine zarar vermedikçe 
zararsızdır."(1958 Cenevre K.B.B.S., mad.14/4; 1982
B.M.D.H.S., mad.19/1.). Ama, B.M.D.H.S., ilk kez, geçişi za­
rarlı kılarak zararsız geçiş hakkını ortadan kaldıran davranışları 
ayrıntılı biçimde belirtme yoluna gitmiştir. Bu davranışları sı­
ralayan 19. maddenin 2. fıkrası şu şekilde kaleme alınmıştır:

"Yabancı bir geminin geçişi, eğer bu gemi karasuları içeri­
sinde aşağıdaki faaliyetlerden herhangi birinde bulunursa, kıyı 
devletinin barışına,düzenine ya da güvenliğine zarar vermiş sa­
yılacaktır:

a) Sahildar devletin egemenliğine, toprak bütünlüğüne veya 
siyasi bağımsızlığına karşı tehdide veya kuvvete başvurulması 
ya da Birleşmiş Milletler Andlaşmasında belirtilen uluslararası 
hukuk ilkelerine aykırı diğer herhangibir davranışda bulunul­
ması;

b) Herhangi bir silahla deneme veya manevra yapılması;
c) Sahildar devletin savunmasına ve güvenliğine zarar vere­

cek şekilde bilgi toplanması;
d) Sahildar devletin savunmasına veya güvenliğine zarar 

vermeyi amaçlayan her türlü propagandada bulunulması;
e) Her türlü uçağın uçurulması, güverteye indirilmesi veya 

gemiye alınması;
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f) Her tiirlü askeri makinenin uçurulması, güverteye indiril­
mesi veya gemiye alınması;

g) Sahildar devletin gümrük, maliye, sağlık veya göç konu­
larındaki kanun ve kurallarına aykırı şekilde mal, para veya ki­
şilerin gemiye alınması veya gemiden çıkartılması;

h) Bu sözleşmeye aykırı olarak, bilerek ve isteyerek ağır 
kirlenmeye neden olan fiillerde bulunulması;

i) Balık avlama faaliyetinde bulunulması;
j) Araştırma veya ölçüm faaliyetlerinde bulunulması; 
k) Sahildar devletin herhangi bir haberleşme sisteminin veya 

diğer herhangi bir deniz teçhizat veya tesisinin işleyişini engel­
leyecek her türlü faaliyette bulunulması;

1) Geçişle doğrudan bir ilgisi bulunmayan diğer her türlü fa­
aliyette bulunulması."

Yasaklanmış olan faaliyetler kapsamlı ve detaylı biçimde 
açıklanmış olmasına rağmen, son alt-fıkradan da anlaşılabile­
ceği gibi, bu tür bir sıralama sınırlayıcı değildir. Bu sayılanların 
dışındaki birtakım davranışların da geçişi zararlı hale sokması 
mümkündür.23 Öte yandan, denizaltıların ve öteki sualtı deniz 
araçlarının zararsız geçişleri sırasında su yüzeyinden seyretmesi 
ve bayraklarını göstermesi yükümlülüğü24 de, uyulmaması du­
rumunda geçişi zararlı kılan davranışlar arasında gösterilebilir.

c. Kıyı devletinin zararsız geçişe ilişkin yetkileri 
Kıyı devletinin zararsız geçiş hakkını kullanmakta olan ge­

milere ilişkin yetkilerini iki başlık altında toplamak mümkün­
dür: i) zararsız geçişi düzenleme yetkisi; ii) zararsız geçiş hak­
kını kullanan gemiler üzerindeki yargı yetkisi.

i. Kıyı devletinin zararsız geçişi düzenlem e yetkisi 
Gerek 1958 Cenevre K.B.B.S. gerekse 1982 B.M.D.H.S., kı-

23 J. A. Yturriaga, a.g.y., s.246.
24 1982 B.M.DrH.S., nıad. 20.
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yı devletinin, sözleşme hükümlerine ve uluslararası hukukun 
öteki kurallarına uygun olarak, zararsız geçişe ilişkin kanun ve 
kuralları kabul edebileceğine dair maddeler içermektedirler.25 
Fakat, 1982 B.M.D.H.S.’ye göre kıyı devleti, kendisine verilen 
kanun ve kurallar kabul ederek geçişi düzenleme yetkisini şu 
konulardan herhangi biri veya tamamı için gerekli olduğunda 
kullanacaktır: i) ulaştırma güvenliği ve deniz trafiğinin düzen­
lenmesi; ii) deniz ulaşım araç-gereçlerinin korunması; iii) deni­
zaltı kablolarının ve petrol borularının korunması; iv) denizin 
canlı kaynaklarının korunması; v) kıyı devletinin balıkçılık ko­
nusundaki kanun ve kurallarının ihlal edilmesinin engellenmesi; 
vi) çevrenin korunması ve kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve 
kontrol altına alınması; vii) denize ilişkin bilimsel araştırmalar 
ve hidrografık ölçümler yapılması; viii) kıyı devletinin gümrük, 
maliye, sağlık veya göç konusundaki kanun ve kurallarına aykırı 
davranışların önlenmesi.

İlgili maddenin devamında, yukarıda belirtilen türden kanun 
ve kuralların, kıyı devleti tarafından, geçiş hakkını kullanan 
gemilerin tasarımı, yapımı, mürettebatı ve donanımını ulusla­
rarası hukuka aykırı biçimde denetlemek için kullanamayacağı 
saptaması yapılmaktadır. Ayrıca, bu kanun ve kuralların kıyı 
devletince ııygun biçimde yayınlanması gerektiği de belirtil­
mektedir.26 B.M.D.H.S.'de sadece bu konuların sayılmış olma­
sı, kıyı devletinin yetkilerinin bu konularla sınırlı olduğu anla­
mına gelmemektedir.27 Anlaşılan Sözleşme, geçişi zararlı hale 
sokan davranışları sıralarken izlediği yöntemi burada da kul­
lanmıştır.

Gerek 1958 Cenevre K.B.B.S. ve gerekse 1982 B.M.D.H.S. 
kıyı devletine zararsız geçişe ilişkin olarak birtakım görevler

25 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.17; 1982 B.M.D.H.S., mad.21/1.
26 1982 B.M.D.H.S.. nıad.21/2 ve 3.
27 H. Pazarcı, a.g.y., s.335.
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yüklemektedir. Bunlardan ilki, yabancı gemilerin zararsız geçi­
şini önlememek konusundadır.28 Kıyı devletinin bir diğer yü­
kümlülüğü ise, seyre ilişkin bilgisi dahilindeki her tür tehlikeyi, 
uygun yollarla duyurmak zorunda olmasıdır.29 K orfu  Boğazı 
D avası kararı da kıyı devletinin bu yükümlülüğünü doğrular ni­
teliktedir. Bu davada Divan, Arnavutluk Hükümeti'nin Korfu 
Boğazı'ııa yerleştirilmiş olan mayınlar konusunda İngiliz savaş 
gemilerini önceden uyarması gerektiği sonucuna varmıştır.30

Kıyı devleti, boğazlardan zararsız geçiş yapan gemilerden 
onlara verdiği hizmetler dışında bir geçiş ücreti alamaz. Ayrıca, 
verdiği bu hizmetler karşılığında alacağı ücretlerde ayrımcılık 
yapmamalıdır.31 Diğer yandan, 1982 B.M.D.H.S.'ye göre kıyı 
devleti, zararsız geçiş yapan yük gemileri arasında da hukuki 
veya fiili bir ayrım yapmamalıdır (mad.24/1, b).

Kıyı devletince çıkartılmış olan yasa ve yönetmeliklerin, 
zararsız geçiş yapan gemiler tarafından ihlal edilmesi veya ge­
çişi zararlı hale sokan faaliyetlerin yapılması durumunda, kıyı 
devleti, ticaret gemileri ve ticari amaçlı devlet gemileri için ge­
rekli önlemleri alıp uygun gördüğü cezaları uygulayabilecek­
tir.32 Fakat, savaş gemileri ile ticari amaçlı olmayan öteki devlet 
gemilerinin aynı şekilde davranmaları durumunda, kıyı devleti 
bu kurallara uyulması çağrısı yaptıktan sonra son önlem olarak, 
bu gemilerin bölgeyi terketmesini isteyebilir. Bunun nedeni ise, 
savaş gemilerinin dokunulmazlığı ilkesidir.33 Bununla birlikte, 
savaş gemileri ve ticari amaçlı olmayan öteki devlet gemilerinin 
bu tür davranışlarından doğacak olan zararların giderimi için

28 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.15/1; 1982 B.M.D.H.S., mad.24/1.
29 1958 Cenevre K.B.B.S.. mad.15/2; 1982 B.M.D.H.S., mad.24/2.
30 Bkz. U.A.D.'nın 9.4.1949 tarihli K orfu  Boğazı Davası'na ilişkin kararı: 

C I I R PCI İP il 1949 s
31 1958 Cenevre k.B.B’.s!, mad.18; 1982 B.M.D.H.S., mad.26.
32 H. Pazarcı, a.g.y., s.336.
33 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.22/2 ve 23; 1982 B.M.D.H.S., mad 30 ve 32.
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kıyı devleti bu gemilerin bayrak devletlerinin uluslararası so­
rumluluğunu ileri sürerek zarar giderim talebinde bulunabilir.34 
Kıyı devleti ayrıca, zararsız geçiş niteliği taşımayan geçişleri 
önlemek için gerekli önlemleri alma yetkisine sahiptir.35

ii. Kıyı devletinin zararsız geçiş hakkını kullanan gem iler 
üzerindeki yargı yetkisi 

Hem 1958 Cenevre K.B.B.S. hem de 1982 B.M.D.H.S., kıyı 
devletinin zararsız geçiş hakkını kullanan gemiler üzerindeki 
yargı yetkisi konusunda, sözkonusu gemilerin ticaret gemisi ya 
da savaş gemisi olmasına göre bir ayrım yapmaktadır.36 Bu 
sözleşmeler ticari amaçla kullanılan devlet gemilerini ticaret 
gemilerinin hukuksal rejimine, ticari amaçla kullanılmayan (sa­
vaş gemileri dışındaki) devlet gemilerini ise savaş gemilerinin 
hukuksal rejimine tabi tutmaktadırlar.37

a. Ticaret gemileri ve ticari amaçlı devlet gemileri açısından 
-Ceza davaları bakımından
Zararsız geçiş hakkını kullanan bir gemide, ceza davasının 

konusunu oluşturan bir suç işlendiği zaman, kıyı devleti yargı 
yetkisini sadece şu sınırlı durumlarda kullanabilecektir:38 i) su­
çun sonuçları kıyı devletine uzanıyorsa; ii) işlenen suç, kıyı 
devletinin barışım ya da karasularının düzenini bozuyorsa; iii) 
gemi kaptanı ya da geminin bayrak devletinin diplomasi temsil­
ciliği veya konsolosluğu kıyı devleti yetkililerinden yardım is­
temişse; iv) uyuşturucu kaçakçılığının önlenmesi sözkonusu 
ise. Kıyı devleti yargı yetkisini kullanmak amacı ile bir tutukla­
ma yapacağı zaman geminin ulaşımını aksatmamaya özen gös­
termelidir.39

34 1982 B.M.D.H.S., mad. 31.
35 1982 B.M.D.H.S., mad.25/1.
36 1958 Cenevre K.B.B.S., mad. 18-20; 1982 B.M.D.H.S., mad. 27-28.
37 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.21-22; 1982 B.M.D.H.S., mad. 27-32.
38 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.19/1; 1982 B.M.D.H.S., mad. 27.
39 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.19/4; 1982 B.M.D.H.S., mad. 27/4.
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-Hukuk davaları bakımından
Gemide bulunan kişilerle ilgili hukuk davalarında, kıyı dev­

leti uluslararası özel hukukun yasalar çatması kuralları çerçeve­
sinde yargı yetkisine sahipse, bu hakkı kullanabilecektir.40 Bu 
yetkisini kullanırken de, geçiş yapmakta olan gemileri durdur­
mamak ve yolundan çevirmemek yükümlülüğü altındadır.41 
Gemilerle ilgili hukuk davalarında, bir gemi herhangi bir nedenle 
karasularında duruyorsa veya kıyı devletinin iç sularından ayrı­
larak karasularından geçiyorsa, kıyı devleti, her türlü icra ve tu­
tuklama işlemleri de dahil olmak üzere, bu gemi üzerinde hu­
kuksal yargı yetkisini kullanabilir.42 Ancak, sözkonusu gemi, bir 
açık deniz ya da başka bir devletin karasularından gelip aynı tür 
deniz alanlarına geçmek için zararsız geçiş hakkım kullanıyor­
sa, kıyı devleti bu geminin sadece geçiş sırasında yüklenmiş 
olduğu yükümlülük ve sorumluluklara ilişkin olarak hukuksal 
yargı yetkisini kullanabilecektir.43

b. Savaş gemileri ve ticari amaç taşımayan devlet gemileri 
açısından

Savaş gemileri ve ticari amaç taşımayan devlet gemilerinin 
dokunulmazlığı ilkesinin bir sonucu olarak, kıyı devletinin za­
rarsız geçiş hakkını kullanan bu tür gemiler üzerinde yargı yet­
kisi bulunmamaktadır.44 Bu tür gemilerin, geçiş sırasında kıyı 
devletinin yasa ve yönetmeliklerine uygun davranmamaları du­
rumunda, kıyı devleti bu kurallara uyulması çağrısında buluna­
bilir. Fakat bu çağrısına rağmen ihlal devam ederse, kıyı devleti 
sözkonusu gemilerin karasularını terketmesini isteyebilir. Yu­
karda da belirtildiği gibi, bu kuralların ihlal edilmesi sonucu do­
ğacak olan zararlar, kıyı devleti tarafından, ihlali yapan geminin

40 H. Pazarcı, a.g.y., s.338.
41 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.20/1; 1982 B.M.D.H.S., mad. 28/1.
42 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.20/3; 1982 B.M.D.H.S., mad. 28/3.
43 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.20/2; 1982 B.M.D.H.S., mad. 28/2.
44 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.22/2 ve 23; 1982 B.M.D.H.S., mad. 32.
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bayrak devletinin sorumluluğu ileri sürülerek karşılanabilecek- 
tir.45

2. Uluslararası Boğazlardan Transit Geçiş Rejimi
Uluslararası hukukta ilk kez 1982 B.M.D.H.S. ile, geçiş dü­

zeni açısından uluslararası boğazlar arasında bir ayrıma gidil­
miş ve birbirinden farklı iki tür geçiş rejimi ortaya konulmuştur. 
Bu yeni yaklaşıma göre, iki açık deniz ya da münhasır ekonomik 
bölgeyi birbirine bağlayan boğazlarda "transit geçiş" rejimi 
(mad.38), bir devletin karasuları ile bir açık deniz ya da münha­
sır ekonomik bölgeyi birbirine bağlayan uluslararası boğazlarda 
ise yukarıda açıklanan "zararsız geçiş" (mad.45) rejimi geçerli 
olacaktır. Ancak, iki açık deniz ya da münhasır ekonomik böl­
geyi bağlayan uluslararası boğazlardan geçişte transit geçiş 
hakkından yararlanabilmek için, bu boğazın bir devletin kıta ül­
kesi ile bir adası arasında yer almaması ve bu adanın açığında 
benzer kolaylıklara sahip bir açık deniz ya da münhasır ekono­
mik bölgenin bulunmaması gerekmektedir (mad.38/1). Sözleş- 
me'ye göre, böyle bir coğrafi durumun varlığı, sözkoııusu bo­
ğazda, kıyı devleti tarafından askıya alınamayacak bir zararsız 
geçiş rejiminin uygulanmasını gerektirmektedir (mad. 45/1, a).

Bu iki rejim birlikte ele alındığında, birtakım farklar göze 
çarpmaktadır. Örneğin transit geçişte kıyı devletine verilen ka­
nun ve kurallar kabul etme yetkisinin kapsamının, zararsız ge­
çişi düzenleyen maddelerdekine oranla, daha dar olduğu izleni­
mi doğmaktadır. Zararsız geçişe ilişkin olarak kıyı devletine bu 
tür düzenlemeler yapma yetkisi veren 21. madde, transit geçiş- 
tekine göre (mad.42) fazladan şu konuları içermektedir: i) deniz 
ulaşım araç-gereçlerinin korunması; ii) kabloların ve boruların 
korunması; iii) denizde balıklar dışındaki öteki canlı kaynakla­
rın da korunması; iv) denizdeki bilimsel araştırmalar ve hidrog- 
rafik incelemeler.

45 1958 Cenevre K.B.B.S., mad. 23; 1982 B.M.D.H.S., mad .30-31.
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Öte yandan, kıyı devleti transit geçişte gidiş-geliş yollarını 
ve trafik ayrını şemalarını belirleyip uygulamaya koymazdan 
önce, bu konudaki önerilerini kabul edilmek üzere uygun ulus­
lararası örgüte (U.D.Ö) sunmak zorundadır. Bu önlemlerin yü­
rürlüğe konulabilmesi, sözkonusu uluslararası örgüt tarafından 
onaylanmaları ön koşuluna bağlıdır.46 Oysa, zararsız geçiş re­
jiminin uygulandığı uluslararası boğazlarda kıyı devletinin bu 
tür yolları ve ayrım şemalarını hazırlarken ilgili uluslararası 
örgütün tavsiyelerini dikkate alması yeterlidir.47

Transit geçiş ile zararsız geçiş arasındaki bir diğer fark de­
nizaltılar konusunda görülmektedir. Uluslararası boğazlardan 
zararsız geçişte, denizaltı ve öteki sualtı gemileri, geçiş sıra­
sında yüzeyde seyretmek ve bayraklarını göstermek zorunda ol­
malarına rağmen48, transit geçiş rejiminin uygulandığı bu tür 
gemiler sualtından seyredebileceklerdir. Çünkü Sözleşme, geçiş 
sırasında bu tür gemilerin su altında seyretmelerini yasaklayan 
bir hüküm içermemektedir.

3. Transit Geçişin Yapılageliş Hukuku Açısından Değeri 
Uluslararası hukukta, 1982 B.M.D.H.S. ile karşımıza çıkan 

bu yeni geçiş rejiminin yapılageliş kuralı olarak taşıdığı değer 
önemlidir. Kuşkusuz sözkonusu Sözleşme'yi usulüne uygun 
olarak kabul etmiş olan devletler, getirilen bu yeni rejimi uygu­
lamak durumundadırlar. Ancak, bunlar dışında kalan devletlere 
sözkonusu kuralların uygulanabilmesi için, genel olarak sözleş­
menin kendisinin veya transit geçişe ilişkin olan III. Bölüm’ün 
(II.kesim) uluslararası hukuka göre yapılageliş kuralı haline 
gelmesi gerekmektedir.

Uluslararası hukukun asıl kaynaklarından birini oluşturan 
yapılageliş (teamül) kurallarının ortaya çıkabilmesi için, iki te­

46 Mad.41/4.
47 Mad.22/3, a.
48 Mad.20.
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mel öğenin birlikte varlığı gerekmektedir. Bunlardan biri, aynı 
durumlarda aynı (birömek) tutum ve davranışların sürekli ola­
rak tekrarlanması anlamına gelen "maddi öğe"dir. Bir diğeri ise, 
bu birörnek tutum ve davranışların hukukun bir gereği olarak 
zorunlu olduğu yönünde bir inancın varlığı anlamına gelen 
"psikolojik öğe"dir (opinio Juris). Öğretide genellikle, birörnek 
tutum ve davranışların uzun bir süre tekrarlanması gerektiği 
kabul edilmektedir. Ancak uluslararası yargı ve hakemlik or­
ganları, bu sürenin uzunluğundan çok, tutum ve davranışların 
istikrarlı ve birörnek olması üzerinde durmaktadırlar. Yine aynı 
organlar, bazı durumlarda, sürekli ve istikrarlı uygulamaları 
psikolojik öğenin bir kanıtı olarak değerlendirebilmektedirler.49

Aslında, 1982 B.M.D.H.S.'nin birbirinden farklı üç tür hük­
mü içerisinde barındırdığını söylemek mümkündür. Bunlardan 
ilki, yapılageliş değerini taşıyan ve 1958 Cenevre K.B.B.S. ile 
kodifiye edilmiş olan eski kurallardır.50 İkincisi, 1958 Cenevre 
K.B.B.S.'den 1982 yılma gelinceye dek, devletlerin önemli bir 
bölümünün ulusal düzeydeki faaliyetleri ile yapılageliş halini 
almış olan kurallardır. Üçüncüsü ise, uluslararası hukukta henüz 
yapılageliş halini almamış olan yeni kurallardır.51 Öte yandan 
uluslararası hukukta, 1982 B.M.D.H.S.'nin kabul edildiği gün­
den itibaren kendiliğinden yapılageliş halini aldığını, zaman ve 
opinio ju ris  öğelerinin ise dikkate alınmaması gerektiğini iddia 
eden yaklaşımlar da bulunmaktadır. Ancak bu tür yaklaşımların 
hukuk açısından taşıdıkları değerin çok fazla olduğunu söyle­
mek mümkün değildir.52

Uluslararası hukukta, devletlerin yapılageliş oluşturabilecek 
nitelikteki işlem ve davranışlarım ikiye ayırmak mümkündür: i)

49 H. Pazarcı, U luslararası hukuk  D ersleri, I.K itap , Ankara, Turhan Kita- 
bevi, 1997, s.209-212.

50 Fakat 1958 Cenevre K.B.B.S. de bütün öğeleri ile yapılageliş değeri taşı­
mamaktadır.

51 J. A. Yturriaga, a.g.y., s.307.
52 Aynı yap ıt, s.306.
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devletin tek-taraflı işlemleri; ii) devletin öteki uluslararası hu­
kuk kişileri ile birlikte yaptığı işlemler. Bir devletin dışişleri 
bakanlığı ya da öteki bakanlık yetkililerinin bildiri, mektup, nota 
gibi diplomatik işlemleri ile uluslararası konferanslardaki tutum 
ve bildirilerini, sözkonusu devletin yapılageliş oluşturabilecek 
nitelikteki tek-taraflı işlemlerine örnek olarak göstermek müm­
kündür. Ayrıca, bir devlet tarafından yapılan yasa, kararname, 
yönetmelik ya da tüzük gibi işlemler de bu kapsama dahildir. Öte 
yandan, andlaşmalar da, devletin öteki uluslararası hukuk kişi­
leri ile birlikte yaptığı işlemler için verilebilecek en iyi örnek­
tir.53 Yturriaga da, gerek yeni oluşturulan ikili rejime, gerekse 
transit geçişin kendisine ilişkin olarak, 1982 B.M.D.H.S.'nin 
ertesinde, çeşitli devletlerin yapılageliş kuralı oluşturabilecek 
nitelikteki işlemlerini incelemiş ve şu şekilde özetlenebilecek 
bir sonuca varmıştır:54 "1982 B.M.D.H.S., henüz yapılageliş 
halini almamış, fakat gitgide yapılageliş hukukunun bir parçası 
haline gelen birtakım hükümler içermektedir. Bu tür kuralların 
Sözleşme içerisinde önemli bir yer tuttuğunu ve özellikle ulus­
lararası deniz ulaşımında kullanılan boğazlar bölümü içerisinde 
yer alan transit geçiş rejiminin bu nitelikte kurallardan oluştu­
ğunu söylemek mümkündür."

C. Uluslararası hukuk ve iç hukuk açısından Türk 
Boğazları'nın statüsü

Uluslararası hukuk kurallarına göre, her bakımdan ulusal 
boğaz özelliğini gösteren bir boğaz, buradan yapılacak geçiş re­
jimi açısından bir andlaşmanın konusunu oluşturuyorsa, ulus­
lararası boğaz niteliğini kazanmaktadır.55 Türk Boğazları'ndan 
geçiş rejimini düzenleyen Montreux Sözleşmesi'nin sona ere­
ceği 195656 yılından önce, taraf devletlerden hiçbiri bir ön-

53 H. Pazarcı, I .K İtap ,s .2 16-217.
54 J. A. Yturriaga, a.g.y., s.307-327.
55 H. Pazarcı, II .K itap , s.349.
56 Montreux Söz. ilke olarak 20 yıllık bir süre için yapılmıştır (mad 28/1).
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bildirimde bulunmadığından, daha sonra da bu yönde bir girişim 
olmadığından, Montreux Sözleşmesi bugün de yürürlüktedir. 
Türk Boğazlan, bugün geçerli olan Montreux Sözleşmesi'nin 
konusunu oluşturduğundan, uluslararası boğaz statüsündedir 
(veya uluslararası deniz ulaşımında kullanılan boğaz statüsün­
dedir).

Türk Boğazlan uluslararası boğaz olarak nitelendirilmelerine 
rağmen, yukarıda açıklamaya çalıştığımız uluslararası boğaz­
lardan geçişte geçerli olan iki tür geçiş rejiminin dışında kal­
maktadır. Türk Boğazlarından geçiş rejimi, ileride ele alınacağı 
üzere, 19. Yüzyılın başından günümüze değin uluslararası and- 
laşmalar ile düzenlenegelmiştir. Bugün de, Boğazlardan geçişe 
ilişkin kurallar Montreux Boğazlar Sözleşmesi ile saptanmıştır. 
Bu Sözleşme'nin belirlediği rejim, transit geçiş ve zararsız geçiş 
rejimlerinden farklı, kendine özgü (sui generis) bir nitelik gös­
termektedir. Zaten, B.M.D.H.S.'nin 35. maddesi açısından ba­
kıldığında da, geçiş rejimi uzun süreli ve çok taraflı bir sözleş­
me tarafından düzenlenmiş olduğundan, bu Sözleşme'nin 
(B.M.D.H.S.) uluslararası boğazlara ilişkin kurallarının dışında 
tutulması gerektiği anlaşılmaktadır.

Uluslararası boğaz sularından geçiş rejimine ilişkin kurallar, 
bu su yollarının geçiş rejimi dışındaki genel hukuksal düzenini 
etkilememektedir.57 Bu nedenle, bir uluslararası boğaz suları­
nın, iç sular, karasuları ya da açık deniz rejimlerinden hangisine 
bağlı olacağı, ayrıca değerlendirilmesi gereken bir konudur. 
Çanakkale Boğazı, Ege Denizi'nden olan girişinde 1.5 mil58 ve 
Marmara Denizine açıldığı yerde 2.5 mil genişliğindedir. En dar 
yerinde genişlik 0.75 mil iken en geniş yerinde bu rakam 4 mile 
çıkmaktadır. İstanbul Boğazı, hem Marmara hem de Karadeniz 
tarafındaki girişinde 2.25 mil genişliktedir. İstanbul Boğazı'nın

57 1982 B.M.D.H.S., mad. 34.
58 Bir deniz mili 1852 metredir.
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en geniş yeri 2.25 mil, en dar yeri ise 3/4 mil (700 metre) civar­
ları ndadır.59 20 Mayıs 1982 tarihli ve 2674 sayılı Türk Karasu­
ları Kanunu'na60 göre, Türk Karasuları ilke olarak 6 mildir 
(mad.l). Bu nedenle, her iki boğaz da Türk karasuları içerisinde 
kalan su yollarıdır. Bunun yanında, Türk iç hukukunda, Türk 
Boğazlarını oluşturan suların, geçiş rejimi dışındaki genel hu­
kuksal düzenine ilişkin başka düzenlemeler de bulunmaktadır.

20 Mayıs 1982 gün ve 2674 sayılı Türk karasuları yasası­
nın61 4. maddesi şu şekildedir: "Esas hatların kara tarafında 
kalan sular ve körfez suları, Türk içsularıdır. Daimi liman tesis­
leri kıyının bir parçası sayılır ve bu tesislerden en açıklarda 
olanlarının, kara tarafında kalan sular ve dış limanlar, iç sulara 
dahildir." Aynı yasanın 3'üncü maddesi, Bakanlar Kurulu'na, 
Türkiye'nin esas çizgilerini belirleme yetkisi vermektedir. Ulus­
lararası hukuk kuralları açısından da, limanların içlerindeki de­
niz alanı içsular olarak kabul edilmektedir.62 Türk Boğazlar 
Bölgesi'nde nerenin liman (ve dolayısıyla içsular) olarak kabul 
edildiği somsunu sorduğumuzda, yanıt alabileceğimiz hukuksal 
metinler, İstanbul Liman Tüzüğü ile Çanakkale Liman Yönet- 
meliği'dir.

Bakanlar Kumlu tarafından yürürlüğe konulması 24 Temmuz 
1996 tarihinde kararlaştırılan İstanbul Liman Tüzüğü63, İstanbul 
Boğazı içerisinde kalan tüm deniz alanını "İstanbul limanı" ola­
rak tanımlamaktadır (Bkz.Ek-II). Tüzüğe göre, sözkonusu alan, 
İstanbul Boğazı'nın kuzeydeki girişinde bulunan Anadolu ve 
Türkeli fenerleri arasına çekilecek bir çizgi ile, Marmara Denizi 
tarafındaki girişte bulunan Kartal-Büyükada-Yeşilköy doğrul-

59 S. Toluncr, M illetlerarası H ukuk D ersleri, Devletin Yetkisi, 4 .bası, İs­
tanbul, Beta Basım, 1996, s. 154-155; Y.lnan, T ü rk  B oğazlarının Siyasal 
ve H ukuksal R ejim i, Ankara, Turhan Kitabevi, 1995, s.3.

60 Metin için bkz. R .G ., 29.5.1982, Sayı 17708.
61 R.G., 29.5.1982, Sayı 17708.
62 1958 Cenevre K.B.B.S., mad 8-9; 1982 B.M.D.H.S., mad II.
63 R.G., 6.9.1996, Sayı 22749.
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tuşunda çekilecek çizgi arasında kalan sulardır.64 Bu tüzükten 
önce yürürlükte bulunan 21 Nisan 1982 tarihli İstanbul Liman 
Tüzüğü de, sözkonusu deniz alanının tamamını (güneye çizilen 
çizgi biraz daha değişik olacak biçimde) liman olarak kabul et­
mekteydi (Bkz. Ek-III).65

Öte yandan, 11 Eylül 198266 tarihli Çanakkale liman yönet­
meliği de, bugün Çanakkale Boğazı diye bilinen su yolunun 
önemli bir bölümü içinde kalan deniz alanını, liman olarak ta­
nımlamaktadır. Bu yönetmeliğin 4. maddesi uyarınca, güneyde 
Büyük Kandilli Burnu ve Kum Burnu arasına çekilen çizgi ile 
kuzeyde Karakova'dan Gocuk Bumu'na çekilen çizgi arasında 
kalan deniz alanı "Çanakkale limanı"dır (Bkz. Ek-IV). 1982 yı­
lında kabul edilen bu yönetmelik, bugün hala yürürlüktedir.

Uluslararası Boğazlardan geçişe ilişkin kurallar, bu su yolu­
nun genel hukuksal düzenini etkilemeyeceğinden, bir uluslara­
rası boğaz sularının tamamen bir liman içinde kalması müm­
kündür.67 Bu durumda, sözkonusu sular, kıyı devletinin içsular 
düzenine bağlı olacaktır.68 Bu uluslararası hukuk kuralı yanın­
da, 20 Mayıs 1982 tarihli Türk Karasuları Yasasının 4. madde­
si69 de dikkate alındığında, İstanbul Boğazı'nın tamamının ve 
Çanakkale Boğazı'nın da önemli bir bölümünün, Türkiye’nin iç- 
suları rejimine tabi tutulduğunu söylemek mümkündür.

Fakat, uluslararası hukuk kurallarına göre, limanlarda düz 
esas çizginin iki uç noktası, liman sisteminin ayrılmaz parçasını 
oluşturan sürekli tesislerin en uç noktalarıdır. Ayrıca, limanın 
açığındaki tesisler, yapay adalar ve demir yerleri limanın bir 
parçası sayılmazlar.70 Bu kurallar açısından bakıldığında, İs­
64 İstanbul Liman Tüzüğü, R.G., 6.9.1996, Sayı 22749, mad.3.
65 Bkz. R .G ., 21.4.1982., Sayı 17671, mad.2.
66 Bkz. R.G., 11.9.1982., Sayı 17809.
67 H. Pazarcı, II. K itap, s.350.
68 1958 Cenevre K.B.B.S., mad.8-9; B.M.D.H.S., mad.8 ve 11.
69 Bu madde, daimi liman tesislerinin içerisinde kalan suları, Türkiye'nin iç 

sularına tabi kılmaktadır.
70 1982 B.M.D.H.S., mad.l 1.
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tanbul Boğazı'mn tamamını ve Çanakkale Boğazı'nın önemli bir 
bölümünü liman olarak tanımlamak mümkün görünmemekte­
dir.71 Boğazlar, birbirinden farklı rıhtım, iskele ve demirleme 
yerlerinden oluşmaktadır.72

Bu nedenle, Boğazların her iki kıyısına da saçılmış olan ve 
liman sisteminin ayrılmaz parçasını oluşturan bu sürekli tesis­
lerin (demirleme yerleri hariç) kara tarafında kalan suların, iç- 
sular rejimine tabi olduğunu söylemek mümkündür. Ama, biri 
Anadolu diğeri Avrupa yakasında bulunan bu türden iki tesis 
arasında başka bir deniz alanı daha bulunmaktadır. Çünkü Bo­
ğazlar, karşılıklı olan bu türden tesislerin birbirlerine temas 
edebilecekleri kadar dar değildir. Bu nedenle, bu aradaki deniz 
alanının, Türk karasuları olarak değerlendirilmesinin hukuk 
açısından daha uygun olduğunu düşünmekteyiz.

Öte yandan, M armara Denizi sularının geçiş rejimi dışında 
hukuksal statüsünün ne olduğu konusuna değinmekte yarar var­
dır. Çünkü, bu denizde Montreux Sözleşmesi ile geçişe ilişkin 
olarak getirilen kuralların dışında, uygulanacak olan rejim bu 
suların iç deniz ya da açık deniz olmasına bağlı olarak değişe­
cektir.

1958 tarihli Açık Deniz Sözleşmesi'nin 1. maddesi "Açık 
Deniz"i, bir devletin karasularına veya iç sularına ait olmayan 
deniz kesimleri olarak tanımlamıştır. Ayrıca, 1982 B.M.D.H.S., 
deniz hukukunun getirdiği yeni kavramlar73 çerçevesinde, açık 
denizi daha farklı tanımlamıştır. Bu Sözleşme’nin 86. maddesi­
ne göre açık denizler, bir devletin münhasır ekonomik bölgesi, 
karasuları, iç suları veya takımada devletinin takımada suları 
dışında kalan deniz alanlarıdır.

71 S. Toluner, a.g.y., s. 166, 197- a nolu dipnotu.
72 1994 Tüzüğü'nin 22 ve 32'nci maddeleri bunu doğrular niteliktedir.
73 "Bitişik bölge" ve "takımada devleti" gibi.
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1958 tarihli Açık Deniz Sözleşmesi'nin açık denizlere ilişkin 
tanımı, Uluslararası Hukuk Komisyonu'nun 1956 tasarısının 26. 
maddesi ile aynıydı. Ancak, bu maddenin açıklamasında, bir 
boğaz veya deniz geçidi ile açık denize bağlanan ve sahilleri aynı 
devlete ait olan deniz alanlarının iç denizler olduğu ve bunların 
açık deniz rejimine tabi olmadığı belirtilmekteydi.74 Komis- 
yon'un yaptığı bu tanıma göre Marmara bir iç deniz sayılamaz. 
Çünkü, Marmara Denizi bir değil iki boğaz ile açık denize bağ­
lanmaktadır. Buradan hareketle Marmara Denizi'nin açık deniz 
statüsüne sahip olduğu iddia edilebilecektir. Fakat Marmara De- 
nizi'nden geçişi düzenleyen Montreux Sözleşmesi, bu denizin 
Türkiye'nin iç sularına dahil olduğu fikrini güçlendirmektedir. 
Bilindiği gibi açık denizlerde seyir serbestliği ilkesi geçerlidir. 
Marmara Denizi açık deniz rejimine tabi olsaydı, buradan geçi­
şin sağlanması için ayrıca bir uluslararası sözleşme (Montreux) 
yapılması gerekmezdi.75

1958 Cenevre K.B.B.S., iç sulardan gemilerin serbest geçiş 
hakkı bulunup bulunmadığına ilişkin olarak açık bir hüküm 
içermemektedir. Fakat Sözleşme'nin 5.maddesinin 2.fıkrasına 
göre, daha önce karasuları veya açık denizin bir parçası olan 
deniz alanları düz esas çizgi yöntemi kullanılarak iç sular reji­
mine dahil edilmişse bu sularda karasularında olduğu gibi bir 
zararsız geçiş hakkı bulunacaktır.76 Bu hükümden hareketle, 
olağan olarak iç sularda zararsız geçiş hakkının bulunmadığı 
söylenebilir. İşte olağan olarak böyle bir geçiş hakkının olma­
dığı ve bir iç su olarak düşünülen Marmara Denizi'nde Montreux 
Sözleşmesi ile bir geçiş serbestliği ilkesi tesis edilmiştir.77

74 Y earbook of the In te rn a tio n a l Law  C om m ission, Vol. II, 1956, 
s.277-278.

75 M. Gönlübol, B arış  Z am an ında  Sahil Su ların ın  H ukuki S ta tüsü , An­
kara, Ajans Türk M atbaası,1959, s .131.

76 1982 B.M.D.H.S.'nin 8.maddesinin 2.fıkrası da böyle bir düzenleme ge­
tirmektedir.

77 M. Gönlübol, a.g.y., s. 13 1.
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Yukarıda yapılan açıklamalar çerçevesinde, Uluslararası 
Hukuk Komisyonu tarafından yapılan tanım açısından Marmara 
Denizi bir açık denizden çok iç denize benzemektedir. Fakat, 
Uluslararası Hukuk Komisyonu'nun 1956 yılındaki tasarısı, iç 
denizlerin hukuksal statüsü konusunda açık bir hüküm içerme­
mekteydi. İşte bu nedenle, Türkiye tasandaki boşluğu doldur­
mak için Komisyon'un 1955 yılındaki toplantısında hazırladığı 
maddelerle ilgili görüşünü bildirirken, iç deniz sularının iç sular 
rejimine tabi olduğu anlamına gelen bir hükmün sözkonusu ta­
sarıya eklenmesini istemiştir. Fakat raportör, iç suların iç de­
nizleri kapsadığını belirtmiş ve Komisyon Türkiye tarafından 
yapılmış olan bu öneriyi kabul etmemiştir.78

Uluslararası Hukuk Komisyonu, 1958 Açık Deniz Sözleş- 
mesi'nin açık denizin tanımını yapan 26.maddesi konusundaki 
açıklamasında, bir boğaz veya deniz geçidi ile açık denize bağ­
lanan ve kıyıları aynı devlete ait olan deniz alanlarının iç de­
nizler olacağını, aksi taktirde bu suların açık denizin bir parçası 
olarak kabul edileceğini belirttikten sonra, bu kuralın tarihi ne­
denlerle değiştirilebileceğini ifade etmiştir.79 İşte Türkiye bu­
radan hareketle, Marmara Denizi'nin bir iç deniz olduğu konu­
sunda tarihsel hakka sahip olduğunu belirtmiştir.80 Öte yandan, 
Türkiye tarafından çeşitli tarihlerde uygulamaya konulan ulusal 
mevzuatın da Marmara'nın bir iç deniz olduğunu doğrular nite­
likte olduğu iddia edilmektedir.81 Bu tür ulusal mevzuatın ya­
pılması aşamasında veya bu mevzuata dayanılarak yapılan ta­
sarruflarda, öteki devletler tarafından uluslararası hukuka aykı­
rılık iddiasında bulunulmadığından, Türk uygulamasının bu ta­
rihsel hakkı destekler nitelikte olduğu ifade edilmektedir.82
78 Yearbook of In ternational Law  Commission, Vol 11, 1956, s. 13 ve s. 26.
79 Aynı y ap ıt, s.278.
80 S. Toluner, a.g.y., s. 156.
81 Bkz. S. Mcray. Devletler H ukukuna G iriş, C.I, Ankara, A.Ü. Yayınevi, 

1968, s.367. Ayrıca M. Gönlübol, a.g.y., s. 130.
82 M. Gönlübol, a.g.y., s.130.
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Uluslararası Hukuk Komisyonu'nun yukarıda belirtilen açık­
lamasından (26.maddeye ilişkin) hareketle, Karadeniz'in açık 
deniz rejimine tabi olduğu söylenebilir.83 Çünkü bu deniz, tek bir 
devletin kıyıdaş olduğu ve bir boğaz ile açık denize bağlanan bir 
su alanı değil, birden fazla devletin kıyıdaş olduğu bir su alanı­
dır. 1958 Cenevre Konferansı sırasında Ukrayna ve Romanya, 
Karadeniz'in, bir uluslararası andlaşma (Montreux Sözleşmesi, 
madde 18) nedeniyle özel bir rejime bağlı olduğunu belirtmiş ve 
bu denizin açık deniz tanımı dışında tutulabilmesi için, Komis- 
yon'un 26.maddeye ilişkin açıklamasında değişiklik yapılması­
nı önermiştir.84 Ancak, öteki devletlerin (özellikle A.B.D.'nin) 
itirazı nedeniyle, öneri oya sunulmaksızın geri alınmıştır.85 
Yani bu öneri, Karadeniz'in bir açık deniz olduğu gerçeğini de­
ğiştirememiştir. Bu nedenle, Türk Boğazlan coğrafi olarak iki 
açık denizi birleştirmektedir.86

II. TARİHSEL SÜREÇ İÇERİSİNDE TÜRK 
BOĞAZLARININ HUKUKSAL REJİMİ87

A. Birinci Diinya Savaşına Kadar Olan Dönem
1. Tek Taraflı Tasarruflarla Düzenleme Devresi 

(1453-1774)
Osmanlı İmparatorluğu'nun "mutlak egemenlik devresi" ola­

rak nitelendirilebilecek olan bu dönem, İstanbul'un imparatorluk 
tarafından 1453 yılında fethi ile başlar. Fetihten kısa bir süre 
sonra Karadeniz'in tüm kıyıları Osmanlı İmparatorluğu'nun

83 S. Toluner, a.g.y., s.156.
84 İ. Lülem, B.M .D.H.S. K onferansı, Ankara, 1959, s. 181.
85 Aynı yap ıt, s. 182.
86 S. Toluner, a.g.y., s. 156.
87 Bu çalışmada, Türk Boğazlan'nın hukuksal gelişiminin tarihsel süreci 

ele alınırken önemli ölçüde Yüksel İnan’ın "Türk Boğazlan’nın Siyasal ve 
Hukuksal Rejimi" başlığını taşıyan kitabının sınıflandırmasınından ya­
rarlanılm ıştır.
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egemenliğine geçmiş ve böylece Boğazlar, yabancı devletlerin 
ticaret ve savaş gemilerine kapalı tutulabilmiştir.88

2. İkili Andlaşmalarla Düzenleme Devresi (1774-1841) 
a. Kiiçiik Kaynarca Andlaşm ası (1774)
Osmanlı İmparatorluğu, 1535 yılından itibaren çeşitli dev­

letlere89 kapitülasyon biçiminde, ticaret gemilerini Boğazlardan 
geçirebilme ayrıcalığı vermiştir. 1774 yılında Osmanlı Devleti 
ile Rusya arasında yapılan Küçük Kaynarca Andlaşması'na90 
gelinceye dek, Boğazların, kapitülasyonlarla verilen ayrıcalıklar 
hariç, yabancı devletlerin ticaret ve savaş gemilerine kapalı ol­
ması ilkesi devam etmiştir. Bu andlaşma ile İmparatorluk, Rus 
ticaret gemilerine Boğazlardan serbest geçiş hakkı tanımıştır 
(m ad .l l ) .91

h. İstanbul Andlaşması (1798)
1798 yılında Rusya ile Osmanlı İmparatorluğu arasında ya­

pılan İstanbul Andlaşması’nm gizli maddeleri uyarınca (mad. 2 
ve 4), Boğazlar bütün yabancı devletlerin savaş gemilerine ka­
panacak, ancak savaş zamanında Rus savaş gemilerinin Boğaz­
lardan serbest geçiş hakkı olacaktı.92 Osmanlı İmparatorluğu ile 
Rusya arasında yapılan İttifak Andlaşması'nın (1805) 1. mad­
desiyle, Rusya'nın savaş gemileri konusunda elde ettiği bu hak 
onaylanmıştır. Ayrıca, bu andlaşmanın gizli 7. maddesi ile Os- 
manlı Devleti, yabancı devletlerin savaş gemilerine Boğazlar­
dan geçiş izni vermeme yükümlülüğü altına konulmuştur.93

88 S. Toluncr, a.g.y., s. 158.
89 1535'de Fransızlar, I579'da tngilizler vc 1612'de HollandalIlar.
90 Andlaşmanın metni için bkz. N. Erim, D evletlerarası H ukuk  ve Siyasi 

T arih  M etinleri, C.I., Ankara, 1953, s.121-137.
91 S. Toluner, a.g.y., s. 158.
92 Y. İnan, a.g.y., s.8.
93 S. Toluner, a.g.y., s. 159.
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c. Kale-i Sultaniye Andlaşm ası ( 1809)
Fransa ile Rusya arasında yapılan 1807 Erfurt görüşmelerin­

de, Rusya'nın Boğazların kendisine verilmesini istediği haberi 
duyulunca, Osmanlı Devleti İngiltere ile yakınlaşmak zorunda 
kalmış ve 5 Ocak 1809 tarihinde, bu devletle Kale-i Sultaniye 
Andlaşması'nı94 yapmıştır. Sözkonusu andlaşmanın 11. mad­
desi ile Osmanlı Devleti, barış zamanında Boğazları hiçbir ya­
bancı devletin savaş gemisine açmamayı kabul etmiştir. Bu 
andlaşma ile Boğazların barış zamanında yabancı devletlerin 
savaş gemilerine kapalılığı biçimindeki tek taraflı ilke, 1798 
İstanbul Andlaşması'ndan sonra, bir uluslararası yükümlülük 
olarak bir kez daha teyid edilmiştir.

ç. Edirne Andlaşması (1829)
Osmanlı Devleti ile Rusya arasında, 1828 yılındaki savaşın 

ardından 14 Eylül 1829 tarihinde imzalanan Edirne Andlaşma- 
sı'nın95 7.maddesine göre, Osmanlı Devleti ile savaş halinde 
olmayan devletlerin ticaret gemileri Boğazlardan serbestçe ge­
çebileceklerdi. Böylece (bu andlaşma ile) Boğazların barış za­
manında ticaret gemilerinin geçişine kapalı olması biçimindeki 
tek taraflı Osmanlı ilkesi, bir uluslararası andlaşma ile değişmiş 
oluyordu.

d. H ünkar İskelesi Andlaşm ası (1833)
1831 yılında patlak veren M ehmet Ali Paşa isyanının bastı- 

rılamaması üzerine, II. Mahmut, 1832 yılında Avrupa devletle­
rinden yardım talep etmiştir. Uluslararası politikanın o dönem­
deki koşullan nedeniyle, bu talebe sadece Rusya olumlu yanıt 
vermiştir. İşte bu yardım karşılığında, 8 Temmuz 1833 tari­
hinde Osmanlı Devleti ile Rusya arasında 8 yıllık bir süre için 
imzalanan Hünkar İskelesi Andlaşması'nın96 gizli maddesi ile,

94 N. Erim, a.g.y., s.235-240.
95 N. Erim, a.g.y., s.279-286.
96 N. Erim, a.g.y., s.297-299.
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Osmanlı Devleti Rusya'nın istemesi durumunda, Boğazlara her­
hangi bir yabancı devlet savaş gemisini sokmama yükümlülüğü 
altına girmiştir.97

3. Çok Taraflı Andlaşınalarla Düzenleme Devresi 
Mehmet Ali Paşa olayının yeniden patlak vermesi üzerine, 

bu kez Avrupalı devletlerin araya girmesiyle, Mısır Meselesi 
Hakkında Andlaşma 15 Temmuz 1840 tarihinde imzalanmıştır. 
Bu andlaşmanın 4,maddesi ile barış zamanında Boğazların ya­
bancı devletlerin savaş gemilerine kapalı olacağı ilkesi tekrar­
lanmıştır.

13 Temmuz 1841 tarihinde, Osmanlı İmparatorluğu, Rusya, 
Avusturya, Fransa, İngiltere ve Prusya arasında imzalanan "Ak­
deniz ve Karadeniz Boğazları Hakkında Londra Sözleşmesi"98, 
Boğazların hukuksal rejimini düzenleyen ilk çok taraflı andlaş- 
nıadır. Bu andlaşmanın 1.maddesi uyarınca Osmanlı Devleti, 
barış zamanında, yabancı savaş gemilerinin Boğazlardan geçi­
şine izin vermeme yükümlülüğü altına girmiştir. Öte yandan, 
Londra Boğazlar Sözleşmesi'ne göre, savaş zamanında Osmanlı 
Devleti, Boğazları dilediği devletin savaş gemilerine açma hak­
kına sahiptir.99

30 Mart 1856 tarihinde, Osmanlı Devleti, Avusturya, İngilte­
re, Fransa, Rusya, Prusya ve Sardunya arasında yapılan Paris 
A ndlaşm ası 'n ın100 lO.maddesi ile Karadeniz Hakkında Londra 
A ndlaşm ası 'n ın101 (1871) 1.maddesi, Boğazların, barış zama­
nında tüm devletlerin ticaret gemilerine açıklığı ve savaş gemi­
lerine kapalılığı ilkesini tekrarlamıştır. Bu nedenle, Karade­
niz'in tarafsızlaştırtm asına ilişkin bu iki andlaşma, Boğazların 
hukuksal rejimini değiştirmemiştir.

97 S. Toluncr, a g.y., s. 160.
98 N. Erim, a.g.y., s. 311-313.
99 S. İnan, a.g.y., s. 13-14.
100 N. Erim, a.g.y., s.341-353.
101 Aynı yap ıt, s.369-371.
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1877-1878 Osmanlı-Rus savaşının ardından, Osmanlı dev­
leti ile Rusya arasında imzalanan Ayastefanos Andlaşması'nm 
24. maddesine göre, Boğazlar hem savaş hem de barış zama­
nında, Rus limanlarından gelecek ya da bu limanlara gidecek 
tarafsız devletlere ait ticaret gemilerine açık olacaktır. Ancak, bu 
andlaşma yürürlüğe-girmemiş ve yerine 13 Temmuz 1878 tari­
hinde Berlin Andlaşması102 imzalanmıştır. Berlin Andlaşma- 
sı'nın 63. maddesi, 1841 Londra Boğazlar Sözleşmesi'nin getir­
diği ilkeyi teyid etmekteydi. Sonuç olarak, 1841 Londra Boğaz­
lar Sözleşmesi ile kurulan rejim, Birinci Dünya Savaşı'na dek 
Türk Boğazları için geçerliliğini korumuştur.

B. Birinci Diinya Savaşı D önem i ve Sonrası
10 Ağustos 1914 tarihinde, Göben ve Breslav isimli iki Al­

man savaş gemisi, bazı Cezayir limanlarını bombaladıktan son­
ra, kendilerini izleyen İngiliz gemilerinden kurtulmak amacıyla, 
Çanakkale Boğazı'ndan geçerek Marmara Denizine girmişti. 
İtilaf Devletleri bu geçişin 1841 Londra Boğazlar Sözleşmesi’ne 
aykırı olduğu gerekçesiyle Osmanlı Devletini protesto ettiler. 
Bunun üzerine, Osmanlı devleti bu gemilerin İngiltere tarafından 
satışı durdurulan iki savaş gemisinin yerine Almanya'dan satın 
alındığını açıkladı. Daha sonra bu gemilerin Karadeniz'de, Rus 
limanlarını bombalaması sonucunda, Osmanlı Devleti Birinci 
Dünya Savaşı'na İttifak Devletlerinin yanında katılmış oldu. 
1841 Londra Boğazlar Sözleşmesi, Osmanlı Devletine savaş 
zamanında, Boğazları istediği devletin savaş gemilerine açma 
hakkını verdiğinden, Birinci Dünya Savaşı sırasında Osmanlı 
Devleti bu hakkı kullandı.103

1. M  ondros M  Uta re kes i
İttifak Devletlerinin savaşı kaybetmesi üzerine Osmanlı 

Devleti, 30 Ekim 1918 tarihinde İtilaf Devletleri ile Mondros

102 N. Erim, a.g.y., s.403-424.
103 F.Armaoğlu, 20.yy Siyasi T arih i, C.I, Ankara, Tismat, 1991, s .109-110.
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Mütarekesini imzalamıştır.104 Bıı Mütareke'de Boğazlardan ge­
çiş rejiminin ne olacağına ilişkin bir hüküm bulunmamaktadır. 
Fakat, 1.madde uyarınca Osmanlı Devleti Boğazların açılmasını 
ve bu bölge kıyısındaki askeri tesislerin İtilaf devletleri tarafın­
dan işgal edilmesini kabul etmiştir.

2. Milli M ücadele Dönemi
Gerek Mondros Mütarekesi'ne, gerekse A.B.D. başkanı Wil- 

son'un 8 Ocak 1918 tarihli "14 İlkesi"nin 12.sine bakıldığında, 
Batılı devletlerin, milli mücadele dönemine girilirken Türk Bo­
ğazlarında geçiş serbestliği ilkesini uygulamak istedikleri söy­
lenebilir. Wilson'un 12. İlkesi şu şekilde ifade edilmişti: "Ça­
nakkale Boğazı sürekli olarak açık tutulacak ve uluslararası gü­
venceler altında tüm ulusların gemileri ve ticareti için serbest bir 
geçit oluşturacaktır." Zaten Mustafa Kemal ve arkadaşları, 
Wilson'un 12. İlkesini kabul edilir nitelikte bulmaktaydılar.105 
Ancak bunun yanında, ulusal güvenliği ve egemenliği sağlaya­
cak nitelikte bir rejimin Türk Boğazlarında geçerli olmasını is­
temekteydiler.106

Milli mücadeleyi yürütenler, son Osmanlı Meclis-i Mebusa- 
nı'nca 28 Ocak 1920 tarihinde kabul edilen Misak-ı Milli'nin
4.maddesine uygun olarak Türk Boğazlarından geçiş rejimini 
öteki devletlerle birlikte verilecek bir karar ile belirlemeyi kabul 
etmişlerdi.107 Ancak, İstanbul’un işgalinden sonra Müttefik 
Devletler aralarında anlaşarak, Sevr Andlaşması'nı İstanbul 
Hükümeti'ne imzalatmışlardı. Birinci Dünya Savaşında yenilen 
Osmanlı Devleti ile İtilaf devletleri arasında, 10 Ağustos 1920 
tarihinde imzalanan Sevr Andlaşması'nın 37-61.maddeleri, Bo­

104 N.Erim , a.g.y., s .519-524.
105 N utuk, İstanbul, 13.basım, 1972, C.III, s.l 179.
106 H. Pazarcı, "Boğazlar Rejimine İlişkin Türk Dış Politikası ve Karşılaşı­

lan Kimi Sorunlar", Prof. D r. E rn s t F. H irsch H atırasına  A rm ağan, 
Ankara, 1986. s.853.

107 Aynı yap ıt, s.854.
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ğazların hukuksal rejimini ayrıntılı biçimde düzenlemektedir. 
Bu Sözleşme'nin 37. maddesi ile, Boğazlarda, barış ve savaş 
zamanında, bütün devletlerin ticaret ve savaş gemilerinin ve 
uçaklarının geçiş serbestliği ilkesi kabul edilmiştir. Yine aynı 
maddeye göre, bu bölgenin suları abluka altına alınmayacak ve 
bu bölgede savaş hukukunun savaşanlara tanıdığı haklar kulla­
nılamayacaktı.108 Ancak, Milletler Cemiyeti çerçevesinde giri­
şilecek zorlama önlemleri bu kuralın dışında tutulacaktı.

Sözleşme, Boğazlardan yapılacak olan geçişi düzenleme ve 
bu düzeni uygulama yetkisini, kurulacak olan uluslararası bir 
komisyona vermekteydi. Boğazlar Komisyonu'nun, özel bir 
bayrağı ve bütçesi olacaktı (mad.42). Ayrıca, bu Komisyon'un 
özel bir polis gücü kurma yetkisi de vardı. Boğazlar Komisyonu, 
Milletler Cemiyeti'ne üye oldukları taktirde, A.B.D., İngiltere, 
Fransa, İtalya, Japonya, Rusya, Yunanistan, Romanya, Bulga­
ristan ve Türkiye'nin göstereceği temsilcilerden oluşacaktı. An­
cak, Türkiye, Romanya, Bulgaristan ve Yunanistan dışında ka­
lan devlet temsilcileri ikişer oya sahipken, bu dört devlet tem­
silcisinin birer oyu bulunacaktı (mad.40). Sevr Andlaşması, ta­
raf devletlerin hiçbirince onaylanmadığından, hukuksal geçerli­
lik kazanmamış ve uygulanamamıştır.

Milli mücadele dönemi içerisinde, T.B.M.M. ile Rusya ara­
sında 16 Mart 1921 tarihinde imzalanan Moskova Andlaşması 
da Türk Boğazlarına ilişkin bir hüküm içermektedir.109 Sözko- 
nusu Andlaşma'nın 5. maddesi uyarınca taraflar, Boğazlar ve 
Karadeniz'e ilişkin hukuksal düzenlemelerin Karadeniz'e kıyısı 
bulunan devletlerin katılacağı bir konferansta yapılmasını ön­
görmüşlerdi. Milli mücadele döneminde Boğazlar konusunda 
son nokta Lozan Barış Konferansı ile konulmuştur. Her ne ka­

108 S. Toluner, a.g.y., s. 162.
109 Andlaşmanın metni için bkz. A ta tü rk 'ü n  M illi Dış Politikası, C.I.,

s.549.
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dar Fransa, bu barış konferansından ayrı bir boğazlar konferansı 
toplanmasını önermişse de İngiltere'nin buna karşı çıkması so­
nucunda tek bir konferans ile her iki sorunun birlikte çözülmesi 
yoluna gidilmiştir.110

3. Lozan Boğazlar Sözleşmesi
Lozan Konferansı sırasında, Türk Boğazlarında oluşturula­

cak olan geçiş rejimine ilişkin görüşmeler esasen üç tez etra­
fında toplanmaktaydı. İtilaf Devletleri adına özellikle İngiltere 
tarafından savunulan ilk teze göre, Boğazlar askerden ve silahtan 
arındırılmalı, geçişler bir boğazlar komisyonu tarafından dü­
zenlenmeli ve geçiş tamamıyle serbest olmalıydı. Sovyetler 
Birliği tarafından savunulan ikinci tez Boğazların savaş gemi­
lerine ve (hava sahasının) savaş uçaklarına kapalı tutulması ile 
bu bölgede kesin bir Türk egemenliği olması yönündeydi. 
Üçüncü tez, Türkiye tarafından öne sürülüyordu ve sınırlandı­
rılmış bir geçiş serbestliği ile bölgede Türk egemenliğinin tam 
olarak kurulması gerektiğini savunuyordu.111

24 Temmuz 1923 tarihinde, Türkiye'nin çerçevesinde dünya 
sahnesinde yer almasının temel belgesi olan Lozan Barış And- 
laşması, Türkiye, Fransa, İngiltere, Japonya, Romanya, Sırp- 
Hırvat-Sloven Devleti ve Yunanistan arasında imzalanmış­
t ır .112 Sözleşme'nin 23.maddesine göre taraflar, Boğazlardan, 
barış ve savaş zamanlarında denizden ve havadan geçiş ser- 
bestisini kabul etmişlerdir.

Lozan Boğazlar Sözleşmesi, Türkiye, Bulgaristan, Fransa, 
İngiltere, İtalya, Japonya, Romanya, Rusya, Yunanistan ve 
Sırp-Hırvat-Sloven Devleti arasında 24 Temmuz 1923 tarihinde 
im zalanm ıştı.113 Sözleşme'ye göre, taraflar, Boğazlar genel te­

110 H. Pazarcı, a.g.m ., s.856.
111 S. Meray, a.g.y., s.435-436.
112 1. Soysal, T ü rk iye 'n in  Siyasal A ncllaşm alan 1920-1945, Ankara, Türk 

Tarih Kurumu Yayınevi 1989, s. 67-242.
113 Aynı yap ıt, s . l40-151.
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rimi ile bilinen bölgede, savaş ve barış zamanlarında, ticaret 
gemi ve uçakları ile savaş gemi ve uçakları için geçiş serbestliği 
ilkesini kabul etmişlerdi (mad.l ve 2). Lozan Boğazlar Sözleş­
mesi ile kabul edilen rejimi şu şekilde özetlemek mümkündür:

a. Ticaret gemileri açısından
i. Barış zam anında
Ticaret gemileri, bayrak ve yükleri ne olursa olsun, sağlığa 

ilişkin hükümler saklı kalmak üzere, gece ve gündüz, Boğazlar­
dan serbestçe geçiş yapma hakkına sahiptirler. Kılavuz kaptan 
almak isteğe bağlıdır. Kılavuzluk, fener ve römorkör resimleri 
ya da öteki harçlar gibi doğrudan yapılan hizmetler karşılığında 
ücret alınacaktır.

ii. Savaş zamanında
Türkiye tarafsız ise, ticaret gemileri, barış zamanındaki ko­

şullarla geçiş yaparlar. Kılavuz almak isteğe bağlıdır. Türkiye 
savaşan ise, tarafsız devletlerin ticaret gemileri ve askersel ol­
mayan uçakları, Türkiye'nin düşmanı olan devletlere kaçak eş­
ya, düşman askeri ya da yurttaş taşıyarak yardım etmemek ko­
şuluyla, Boğazlardan serbestçe geçiş hakkına sahiptirler. An­
cak, Türkiye'nin bu gemi ve uçakları denetleme hakkı bulun­
maktadır.

b. Savaş gem ileri^14 açısından
i. Barış zamanında
Kuvvetlerinin tutarına ilişkin kısıtlamalar saklı kalmak üzere 

savaş gemileri, bayrakları ne olursa olsun, gece ve gündüz, hiç­
bir işlem, resim ya da harca tabi olmaksızın geçiş hakkına sa­
hiptirler. Savaş gemilerinin kuvvetlerine ilişkin kısıtlamalar, 
geminin Karadeniz'e kıyısı olan bir devlete ait olup olmamasına 
göre değişmektedir. Karadeniz'e kıyısı olmayan bir devletin, bu

114 Sözleşme uyarınca "savaş gemisi" kavramı, yardımcı gemiler, asker ta­
şıma gemileri, uçak gemileri ve askeri uçakları da kapsamaktadır.
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denize gidebilmek için Boğazlardan geçirebileceği en fazla kuv­
vet, Karadeniz’e kıyısı bulunan devletlerden donanması en güçlü 
olanın, o anda Karadeniz'de bulunan donanmasının kuvvetinden 
daha fazla olamaz. Türkiye ile barış halinde olan devletlerin de- 
nizaltıları, suyun yüzünden seyretmek koşuluyla, Boğazlardan 
serbestçe geçebilirler.

ii. Savaş zamanında
Türkiye tarafsız ise, savaş gemileri, barış zamanı koşulları­

na uygun olarak Boğazlardan serbest geçiş hakkına sahiptirler. 
Fakat Türkiye savaşansa, tarafsız devletlerin savaş gemileri ba­
rış zamanı koşullarına uygun olarak, düşmana yardım etmemek 
koşuluyla Boğazlardan serbestçe geçebilirler.

c. Türkiye'nin yetkilerini sınırlandıran ve Boğazlar 
rejiminin güvencesiyle ilgili olan hükümler 

Lozan Sözleşmesi ile, Çanakkale ve İstanbul Boğazlarının iki 
kıyısı ve kıyıdan itibaren 15-20 kilometrelik bir alan (mad.4/1), 
İmralı (Emir Ali) adası dışında Marmara Denizi'ııdeki bütün 
adalar (mad.4/2), Semadirek, Limni, İmroz, Bozcaada ve Tavşan 
adaları (mad.4/3), askersizleştirilmiştir. 6. maddeye göre, as- 
kersizleştirilen bu bölgelerde ve adalarda, hiçbir istihkam, yere 
bağlı topçu tesisi, (denizaltılar hariç) deniz altında işleyen araç­
lar, askeri hava tesisleri ve hiçbir deniz üssü bulunmayacaktır.

Ayrıca, eski İstanbul, Beyoğlu, Galata, Üsküdar ve adalar da 
dahil olmak üzere İstanbul ve çevresinde, en fazla 12 000 kişilik 
bir askeri kuvvet bulundurulabilecekti (mad.8). Lozan Boğazlar 
Sözleşmesi, asıl görevi savaş gemilerinin ve askeri uçakların, 
Sözleşmenin geçişle ilgili hükümlerine uyup uymadıklarını de­
netlemek ve her yıl Milletler Cemiyeti'ne bu konuda rapor ver­
mek olan bir "Boğazlar Komisyonu"nun kurulmasını öngör­
müştür. Bu Komisyon'un kuruluşu ve yetkileri, Sözleşme'nin
10-16. maddeleri arasında düzenlenmiştir.
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Sözleşme'nin 18. maddesi uyarınca, Boğazlar için bir gü­
vence mekanizması kurulmuştur. Bu çerçevede, Boğazlardan 
serbest geçişle ilgili hükümlere aykırı davranılması, veya Bo­
ğazlara bir saldırıda bulunulması durumunda ya da savaş veya 
savaş tehdidi sonucu, Boğazlardan geçiş serbestisi ve silahsız­
landırılan bölgelerin güvenliği tehlikeye düşerse, bu Sözleş­
me'nin tarafları ve her durumda Fransa, İngiltere, İtalya ve Ja­
ponya, Milletler Cemiyeti'nin kararlaştıracağı tüm önlemlere 
başvurarak bu tür davranışları önleyeceklerdir.

C. M ontreux Boğazlar Sözleşmesi
1. M ontreux Boğazlar Konferansı
Yukarıda hükümlerini özetlemeye çalıştığımız Lozan Bo­

ğazlar Sözleşmesi 13 yıl yürürlükte kalmıştır. İki Dünya Savaşı 
arası dönemde, Boğazlardan geçiş rejimine ilişkin olarak önemli 
sayılabilecek sorunlarla karşılaşılmamış ve bu Sözleşme ba­
şarıyla uygulanabilmiştir. Ancak, İkinci Dünya Savaşı'nın he­
men öncesinde gelişen olaylar, Türk Boğazlan'nda geçerli olan 
rejimin yeniden gözden geçirilmesini gerekli kılmıştır. Montre­
ux Boğazlar Konferansı bu çerçevede gündeme gelmiştir.

a. Yeni Uluslararası Konjonktür
Türkiye'nin, Lozan Boğazlar Sözleşmesi'ndeki, egemenliğini 

kısıtlayan birtakım hükümleri istemeyerek de olsa kabul etme­
sinin nedeni, Milletler Cemiyeti çerçevesinde oluşturulan kol- 
lektif güvenlik sisteminin işleyeceğine ve uluslararası düzeyde 
silahsızlanmanın gerçekleşeceğine inanmış olmasıydı.’ 15 

Milletler Cemiyeti'ne üye devletler, silahsızlanma konusunda 
birtakım yükümlülükler altına girmişlerdi. Uluslararası barışın 
sürdürülebilmesi için, üye devletler, ulusal silah güçlerini, hem 
ulusal güvenlikleri için zorunlu olan düzeyde tutmayı hem de 
ortak bir hareketin zorunlu kıldığı uluslararası görevleri yerine

115 F.Armaoğlu, a.g.y., C. I, Ankara, 1991. s. 343.
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getirebilmek için yeterli olan düzeye indirmeyi kabul etmişler­
d i.116 Milletler Cemiyeti Meclisi, her devletin coğrafi durumunu 
ve içinde bulunduğu özel şartları göz önünde tutarak, bu silah 
indiriminin planlarını hazırlayacaktı.117

Bu hükümlerden hareketle, silahsızlanma çabaları büyük 
devletlerin ve Milletler Cemiyeti'nin girişimleri ile hız kazan­
mıştı. 1922 yılında Washington'da Deniz Silahlarının Sınırlan­
dırılması Konferansı toplanmış ve konferans sonunda iki and- 
laşma imzalanmıştı. Ardından, deniz silahlarına ilişkin olarak, 
1930 yılında ABD, İngiltere ve Japonya arasında Londra And- 
laşması imzalandı. Böylece, deniz silahsızlanmasındaki çabalar 
büyük ölçüde başarıyla sonuçlandı. Fakat bu başarı kısa ömürlü 
olmuş ve 1931 yılından sonra deniz ve kara silahlarında yarış 
yeniden başlam ıştır .118 Bunlardan daha önemli olan ve silah­
sızlanmanın temelini oluşturan kara silahlarının sınırlandırıl­
ması çabalarında ise hemen hemen hiçbir başarı sağlanama­
m ıştır.

1920 yılında Milletler Cemiyeti Misakı'nın 8. maddesine 
uygun olarak bir Sürekli Danışma Komitesi kurulmuş olmasına 
rağmen, silahsızlanma görüşmeleri ancak 1925 yılındaki Lo­
carno A ndlaşmalan 'mn yarattığı işbirliği havası ile başlayabil­
m iştir .119 1927 yılında Cenevre Konferansı ve 1932 yılında 
(1934 yılma dek) Cenevre Genel Silahsızlanma Konferansı ya­
pılmışsa da, bütün bunlar dünyadaki silahlanma yarışını dur­
durmada yetersiz kalmıştır.120 Almanya, 1934 yılından itibaren 
hızla silahlanmaya başlamıştır. Hitler, 1935 yılının Mart ayın­
da, Versailles Andlaşması hükümlerince yasaklanmış olmasına 
rağmen, Almanya'da zorunlu askerlik sistemini uygulamaya

116 Milletler Cemiyeti Misakı, Mad. 8/1.
117 Milletler Cemiyeti Misakı, 8/2.
118 F.Ârmaoğlu, a.g.y., s. 220.
119 F. Armaoğlu, a.g.y., s. 224.
120 Y. İnan, a.g.y., Ankara, 1986,s. 42.
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koymuş ve 1936 yılında Ren bölgesini silahlandırmaya başla­
m ış t ı r .121

Türkiye'nin, Lozan Boğazlar Sözleşmesi ile getirilen rejimi 
kabul etmesinin bir diğer nedeni olan kollektif güvenlik sistemi, 
Birinci Dünya Savaşı'nın ardından oluşturulan düzeni değiştir­
me yanlısı devletlerin (Revizyonist) saldırgan tutumları karşı­
sında bekleneni verememiştir.122 1933 yılında Japonya, Man- 
çurya'ya saldırmış, fakat Milletler Cemiyeti, Misakı'nda yer alan 
yaptırımları uygulamakta aciz kalmıştır. Böylece, Birinci Dün­
ya Savaşından sonra rastlanmayan "kuvvet politikası" yeniden 
ortaya ç ıkm ıştır .123 1935 yılına gelindiğinde ise, İtalya, Millet­
ler Cemiyeti üyesi Habeşistan'a saldırmış, Cemiyet, almış ol­
duğu zorlama önlemlerine rağmen Habeşistan'ın işgaline engel 
o lam am ıştır .124

İşte bu nedenlerden ötürü, 1936 yılında netleşen yeni ulus­
lararası konjonktür, Birinci Dünya Savaşı sonrası ortaya çıkan 
koşullardan çok farklıdır. Çünkü, Revizyonist devletler, bu tari­
he gelindiğinde, gerek kollektif güvenlik sistemini, gerekse si­
lahsızlanma girişimlerini baltalamayı başarmışlardır. Dünya 
artık yeni bir savaşın eşiğindedir.

b. Türkiye'nin 1936 Yılına Dek Yaptığı Diplomatik 
G irişim ler

Türkiye, 1923 yılında kabul edilen Lozan Boğazlar Sözleş- 
mesi'nin getirdiği rejimi değiştirebilmek ve bir uluslararası kon­
feransta, yeni bir rejim oluşturabilmek için 1933 yılından itiba­
ren birtakım diplomatik girişimlerde bulunmuştur.125 İlk kez 
1933 yılında Londra'da yapılan silahsızlanma konferansında, 
Lozan Boğazlar Sözleşmesi'nin, Çanakkale ve İstanbul Boğaz­

121 O.Sander. Siyasi T arih  1918-1994, Ankara, İmge Kitabevi, 1994, s. 44.
122 Y.lnan, a.g.y., s. 43.
123 O.Sander, a.g.y., s. 62.
124 Y. inan, a.g.y., s. 45.
125 Aynı y ap ıt, s. 43.
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larının kıyıları ile Marmara Denizi'ndeki adaları (İmraiı adası 
dışında) askerden ve silahtan arındıran hükümlerinin kaldırıl­
masını istemiş, ancak bu istek, konferansın konusuyla doğrudan 
ilgili görülmediği için dikkate alınmamıştır.126

Daha sonra, Milletler Cemiyeti Konseyi'nin Almanya ile ilgili 
olarak yaptığı olağanüstü toplantıda, 17 Nisan 1935 tarihinde 
konuşan Dışişleri Bakanı Tevfik Rüştü Aras, Boğazlar bölge­
sinin silahsızlandırılmasıyla ilgili hükümlerin, Türkiye'nin gü­
venliğini zayıflattıkları gerekçesiyle, kaldırılmasını talep et­
miştir. Lozan Boğazlar Sözleşmesi'nden memnun olmayan ve 
bu sözleşmeyi o tarihe dek onaylamamış olan Sovyetler Birliği, 
Türkiye'nin talebine olumlu bakmış, ancak İngiltere, Fransa ve 
İtalya delegeleri, bu sorunun görüşülmekte olan konu ile doğru­
dan ilgili olmadığını ileri sürerek, Türkiye'nin talebini reddet­
m işlerdir.127

Türkiye, bu yöndeki talebini 1935 yılının Mayıs ayında Bal­
kan Antantı Konseyi'nin Bükreş toplantısında, Eylül ayında ise 
Milletler Cemiyeti Genel Kurulu'nda tekrarladı. Fakat bunlardan 
da bir sonuç alamadı. Türkiye, tek-taraflı bir oldu bitti gerçek­
leştirmek yerine, her fırsatta görüşünü savunuyor ve barışçı 
yollardan sözleşmeyi değiştirmeyi deniyordu. Milletler Cemi- 
yeti'nin, Habeşistan'a saldırdığı gerekçesiyle İtalya'ya karşı 
zorlama önlemleri aldığı Kasım 1935'teki toplantıları sırasında 
talebini tekrarlayan Türkiye, sonunda olumlu bir hava yaratmayı 
b aşa rd ı .128

c. Türkiye'nin 10 Nisan 1936 Tarihli Notası
Türkiye, Lozan Boğazlar Sözleşmesi'ne taraf olan devletle­

re, 10 Nisan 1936 tarihinde bir nota göndermiş ve bu sözleşme 
ile Türk Boğazları için geçerli kılınan rejimin günün koşullarına

126 F.Armaoğlu, a.g.y., s. 343.
127 F.Armaoğlu, a.g.y., s. 343.
128 Y. lııan, a.g.y., s. 44.
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uygun olmadığını belirterek, yeni bir rejim saptanması için 
uluslararası bir konferans toplanmasını talep etmiştir.129 Söz- 
konusu talep uluslararası hukuk açısından rebus sic stantibus 
ilkesine dayandırılıyordu.130 Türkiye'nin göndermiş olduğu 
notada genel olarak şu noktalar üzerinde durulmuştur:

-Lozan Andlaşması'nın yürürlüğe girdiği 1923 yılından bu­
güne, Avrupa'daki dunım siyasal ve askeri bakımlardan büsbü­
tün değişmiştir. O tarihte Avrupa silahsızlanmaya doğru git­
mekte ve Avrupa'nın siyasi örgütleri, uluslararası taahhütlerde 
şekillenen hukukun üstünlüğü ilkesi üzerine kurulmaktaydı. 
Ayrıca, kara, deniz ve hava kuvvetleri çok daha az korkulacak 
nitelikteydi. 1936 yılına gelindiğinde, Karadeniz'de durum gü­
ven verici bir barış havası içerisine girmiş, ancak Akdeniz be­

129 Notanın tam metni için bak.; Dışişleri Bak. Eğtim Mer. Başkanlığı, 
T ü rk  Boğazları ile İlgili Tem el M etinler, Ankara, Kasım 1994, s. 26; 
H.Pazarcı, U luslararası H ukuk D ersleri, Ankara, S.B.F. yayını, 1985, 
C.I., s .182-183.

130 R ebus sic stan tibus ilkesi (Koşullarda köklü değişiklikler): Bu ilke, 
andlaşmalar hukukunda, bir andlaşmanın uygulanmasının durdurulması 
ya da sona erdirilmesi için ileri sürülebilecek bir gerekçedir. Buna göre, 
eğer bir andlaşma yapılırken geçerli olan ve tarafların bu andlaşma ile 
bağlanmalarının ana gerekçesini teşkil eden koşullarda, tarafların önce­
den kestiremeyecekleri köklü b ir değişiklik meydana gelmişse, o zaman 
bu andlaşmanın sona erdirilmesi ya da uygulamasının durdurulması için 
bir "neden" oluşmuş demektir. Taraflardan birinin, bu ilkeden yararla­
nabilmesi için, koşullarda meydana gelen değişiklik sonucunda tarafların 
bu andlaşmadan doğan yükümlülüklerinde radikal bir farklılık yaşanmış 
olması gerekir. Bu ilkeye iki tane kuraldışılık getirilm iştin 1-Sözkonusu 
andlaşma bir sınır saptıyorsa, bu andlaşmanın sona erdirilmesi ya da 
uygulanmasının durdurulabilmesi için bu ilkeden yararlanılamaz; 2-Eğer 
taraflardan biri, kendi yükümlülüklerini yerine getirmeyerek koşulların 
değişmesine neden olmuşsa, bu ilkeden yararlanamaz (Bkz. 1969 Viyana 
Andlaşmalar Hukuku Sözleşmesi, mad.62).Öğretide egemen olan görüşe 
göre, koşullardaki köklü değişiklikten zarar gören taraf, rebus sic s tan ­
tibus ilkesini ileri sürerek tek taraflı olarak andlaşmaya son verme ya da 
uygulanmasını durdurma hakkını doğrudan kullanamaz. Bu nedenle, za­
rar gören taraf, ya öteki taraf ile yeni bir andlaşma yapmak ya da uyuş­
mazlığı barışçı yollardan çözm eye çalışmak zorundadır (Bkz. 
H.Pazarcı, U luslararası H ukuk  D ersleri, I. Kitap, Ankara, Turhan Ki- 
tabevi, 1992, s.206).
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lirsiz bir hal almıştır. Avrupa, her açıdan (kara, deniz, hava) si­
lahlanma yolundadır.131

- Lozan Boğazlar Sözleşmesi’nin 18. maddesi ile Milletler 
Cemiyeti Misakı'nın 10. maddesine dayanan güvence sistemi 
artık işlemez hale gelmiştir. Bu nedenle, etkili ve pratik bir ga­
ranti olmaksızın, ülkenin bir bölümü (Boğazlar Bölgesi) üzerin­
deki Türk egemenliğinin azalması kabul edilemez.132

-Lozan Boğazlar Sözleşmesi, sadece barış ve savaş duru­
muna uygulanabilecek hükümler içermektedir. Bunun dışındaki 
durumları düzenlememektedir. Oysa, sözleşme "pek yakın bir 
savaş tehlikesi tehdidi"133 durumuna ilişkin hükümleri de içer­
melidir. Böylelikle Türkiye'ye yasal savunma hakkı da tanınmış 
olacaktır.134

-Lozan Andlaşması'nı imzalayan devletlerin istekleri dışın­
da ortaya çıkan koşullar, iyi niyetle ortaya konulmuş olan hü­
kümleri işlemez hale getirmiştir. Bu nedenle Türkiye, Boğazlar 
rejimini düzenlemeyi amaçlayan andlaşmaların yakın bir za­
manda yapılması için görüşmeye hazırdır.135

Türkiye'nin bu nota ile ileri sürdüğü argümanlar, o dönemin 
koşullarına göre, Türkiye'yi haklı kılacak nitelikteydi. Lozan 
Boğazlar Sözleşmesi'nin 18. maddesi, sözleşmenin güvence 
mekanizmasını, "sözleşmenin tarafları ve her durumda, Fransa, 
Büyük Britanya, İtalya ve Japonya'nın" işleteceğini belirtmek­
tedir.136 Oysa, garantör konumundaki bu dört devletten İtalya,
1935 yılında Habeşistan'a saldırmış ve İngiltere ile Fransa'nın 
etkili bir politika uygulayamamaları sonucu, bu ülkeyi işgal et­

131 Dışişleri Bakanlığı, a.g.y., s. 28.
132 A.R. Deluca, G rea t Pow er R ivalry  a t the T urk ish  S traits, New York, 

1981, s. 29.
133 Nota metninde böyle bir tabir yoktur. Ancak, böyle bir anlam çıkarmak 

mümkündür.
134 Y. İnan, a.g.y., s. 48.
135 Dışişleri Eğitim  Mer. Başkanlığı, a.g.y., s. 28.
136 I.Soysal, a.g.y., Ankara, 1989, s. 62.
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miştir (1936). Japonya ise, daha 1931 yılında Mançurya’yı iş­
gale girişm iştir .137

Türkiye'nin ülkesinin bir kısmını, dışardan gelebilecek teh­
likelere karşı korumakla görevlendirilmiş olan devletlerin bir 
bölümü, revizyonist bir tavır sergileyerek Milletler Cemiyeti 
sistemini hiçe saymışlardır. Güvence mekanizmasını "her du­
rumda" işletecek olan devletlerin, kendi aralarında Statükocu ve 
Revizyonist olarak ikiye bölünmüşken, birlikte hareket ederek 
Türkiye'nin bu hassas bölgesini koruyacaklarını düşünmek 
mümkün değildi. Bu nedenle Türkiye, Boğazlar bölgesinin ye­
niden askerselleştirilmesi konusunda ısrar etmiştir.138 Böylece 
Türkiye, yukarda açıklanan rebus sic stantibus ilkesinden ya­
rarlanarak Montreux Konferansı'nın toplanmasını sağlamış­
tır.139

ç. Türk Notasının Olıımlıı Karşılanma Nedenleri
Bilindiği gibi, Sovyetler Birliği Lozan Boğazlar Sözleşmesi 

ile getirilen rejimden memnun değildi. Ve bu yüzden sözleşmeyi 
onaylamamıştı. Bu devlet, Boğazlar rejiminde kendi lehinde 
değişiklikler yapabileceğini düşünerek, Türkiye'nin önerisini 
destekledi.140

Bulgaristan, Türkiye'nin Boğazlan sıkı biçimde denetim al­
tında tutmasını istememekle birlikte, Türk girişiminin, kendisi­
nin de Neuilly Andlaşması'nın silahtan arındırma ile ilgili hü­
kümlerini değiştirmesine olanak sağlayacağını umduğundan, 
yeni rejim girişimine karşı çıkmamıştır. Yunanistan, Romanya 
ve Yugoslavya ise, Balkan Paktı nedeniyle bu konuda Türkiye'ye 
destek olmuşlardı.141

137 O .Sander, a.g.y., s. 62.
138 A.Deluca, a.g.y., s. 30.
139 H.Pazarcı, I. k itap , s. 206.
140 Y.lnan, a.g.y., s. 48.
141 1.Soysal, a.g.y., s. 494.
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Avrupa'daki mevcut duruma ve barış andlaşmalarına doku­
nulmasına karşı olan Fransa, 1935 Andlaşması ile S.S.C.B. ile 
dostluk ve ittifak bağları kurduğundan, Moskova’nın istediği bir 
değişikliğe engel olmak istememişti. Lozan Boğazlar Sözleş- 
mesi'nin mimarı olan İngiltere ise, Akdeniz'deki İtalyan tehdidi­
ne karşı Türkiye'yi kendi yanma çekmek istediğinden Türk 
önerisini olumlu karşılamıştır. Lozan Boğazlar Sözleşmesi'nin 
değiştirilmesi önerisine tepki, Avrupa'nın revizyonist devleti 
İtalya'dan gelmiştir. İtalya'nın sözkonusu öneriye, Habeşistan'a 
saldırısı nedeniyle Milletler Cemiyeti tarafından kendisine karşı 
uygulanan zorlama önlemlerine Türkiye de katıldığından, bu 
ülkeyi cezalandırmak için karşı çıktığı düşünülmektedir.142

d. Konferans'a Katılan Tarafların Görüşleri 
Montreux Konferansı, İtalya hariç, Lozan Boğazlar Sözleş- 

mesi'ne taraf olan tüm devletlerin temsilcilerinin katılımıyla 22 
Haziran 1936 tarihinde toplanmıştır.143 Türk Hükümeti, 23 Ha­
ziran 1936 tarihinde Lozan Boğazlar Sözleşmesi'nin yerine geç­
mek üzere bir sözleşme tasarısı sunmuş ve bu tasarı üzerinde 
altıncı oturumun başına dek (6 Temmuz 1936) görüşmeler ya­
p ı lm ış t ı r .144 İngiltere, bu tasarının görüşülmesi sırasında Ka­
radeniz'e kıyısı olan ve olmayan devletler arasında ortaya çıkan 
çıkar çatmalarını yumuşatmak için, 4 Temmuz 1936 tarihinde - 
Türk tasarısının değiştirilmiş b ir şekli olan-yeni bir tasarı sun­
muştur. Bu tasarı, birtakım değişikliklere uğrayarak kabul edil­
miş ve 20 Temmuz 1936 tarihinde de imzalanmıştır.145

Konferans'ta, Türk Hükümetince önerilen ve 13 maddeden 
oluşan tasarının, Lozan Boğazlar Sözleşmesi'ne göre en belirgin

142 Y.lnan, a.g.y., s. 48. ve 1.Soysal, a.g.y., s. 494.
143 Christos Rozakis ve Stagos N., T u rk ish  S traits, Netherlands, Martinus 

N. Publishers, 1987, s. 102.
144 S. Meray-O. Olcay, M ontreux B oğazlar K onferansı-T u tanak lar Bel­

geler, Ankara, A.U. Basımevi, 1976, s. 49-85.
145 Y.İnan, a.g.y., s. 53.
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farkı 9. maddesinde ortaya çıkıyordu. Tasarının 9. maddesi, 
"Türkiye kendisini bir savaş tehdidi altında sayarsa, imzacı 
devletlere ve Milletler Cemiyeti'ne bildirerek, sözleşmenin 8. 
maddesini uygulama hakkını kullanabilecektir" demektedir.146 
Yani, Türkiye böyle bir dununda, savaş gemilerinin Boğazlar­
dan geçişini kendi iznine bağlamak istemekteydi.

Öte yandan Türkiye'nin bu tasarısında, Boğazların yeniden 
askerselleştirilmesi ve Boğazlar Komisyonu’nun kaldırılmasına 
ilişkin hükümler yer alm am ıştı.147 Türk tasarısında, ayrıca, 
Boğazların uçaklara (sivil veya askeri) ve denizaltılara tamamen 
kapatılması önerisi de bulunmaktaydı.148 Türkiye, gerek barış, 
gerekse kendisinin tarafsız olduğu bir savaş zamanında, ticaret 
gemilerinin serbestçe geçişi ilkesini kabul ediyordu. Kendisinin 
savaşan olduğu durumda ise, ancak tarafsız devletlerin ticaret 
gemilerinin Boğazlardan geçmesinden yanaydı. Öte yandan, ge­
rek barış gerekse Türkiye’nin tarafsız olduğu bir savaş zama­
nında, savaş gemileri, (tonaj sınırlamaları saklı kalmak üzere) 
Boğazlardan serbestçe geçebileceklerdi. Ancak, Karadeniz'e kı­
yısı bulunmayan devletlerin bu denizde bulundurabilecekleri 
savaş gemisi tonajı ve süresi, Türk önerisinde bazı sınırlamalara 
(en fazla 28000 ton ve 15 gün) tabi kılınmıştı.

Sovyetler Birliği'ııin görüşü, gerek Boğazlar bölgesinin ye­
niden askerselleştirilmesi, gerekse savaş gemilerinin geçişinin 
sınırlandırılması konularında, Türkiye'nin önerisi ile uyum 
içindeydi. Ancak bu devlet, Karadeniz'e kıyısı bulunan devlet­
lerin savaş gemilerinin Boğazlardan geçişte birtakım sınırla­
malara tabi olmasına sıcak bakmıyordu ve bu açıdan, sınırsız bir 
geçiş hakkı sağlama peşindeydi. Moskova son olarak, bir savaş

146 S.Meray-O.Olcay, a.g.y., s. 440.
147 Yüksel İnan’a göre, bu iki değişiklik, Türkiye'nin temel amaçlanndan ol­

duğuna göre, tasanda bu konulara yer verilmemesi son derece akıllı bir 
yaklaşımdı (bkz. Y. İnan., a.g.y., s. 53 .).

148 C. Rozakis, a.g.y., s. 102.
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durumunda (Türkiye tarafsız ise) kimi uluslararası yükümlülük­
leri ve Millletler Cemiyeti'nce kararlaştırılan görevleri yerine 
getirecek savaş gemilerine, Türkiye'nin koşulsuz geçiş izni 
vermesini istemekteydi. Bu davranışın ardında, Almanya'dan 
gelecek olası bir tehdide karşı Fransa ile S.S.C.B. arasında ya­
pılan karşılıklı yardım andlaşması yatm aktaydı.149

İngiltere, 6 Temmuz 1936 tarihinde, Türk Hükümetince daha 
önce sunulan tasarının değiştirilmiş bir biçimini konferansa 
sunm uştur.150 İngiltere, Türk önerisinden farklı olarak, Lozan 
Boğazlar Sözleşmesi ile getirilen Boğazlar Komisyonu'nun kal­
dırılmasına karşı çıkıyordu (İngiliz tasarısı, mad. 21). Öte yan­
dan, İngiltere, pek yakın bir savaş tehlikesi tehdidi durumunu ve 
bu durumda Türkiye'nin uygulayacağı rejimi kabul etmekle bir­
likte, Milletler Cemiyeti Meclisi'nin bu kararı haksız bulması 
durumunda, Türk Hükümeti'nin söz konusu önlemleri kaldırma­
yı yükümlenmesini istemekteydi (İngiliz tasarısı, mad. 18). Bu 
devlet, Boğazlardan savaş gemilerinin geçişi konusunda ser­
bestlik ilkesini benimsemekle birlikte, Karadeniz'e kıyısı olma­
yan devletlerin bu denizde bulundurabilecekleri savaş gemileri­
nin tonaj bakımından sınırlandırılmasından yanaydı.151

Genel olarak bakıldığında konferansta, Japonya tarafından 
desteklenen İngiltere'nin bir yanda, Karadeniz'e kıyısı bulunan 
devletler ve Fransa tarafından desteklenen Türkiye'nin ise diğer 
yanda yeraldığı söylenebilir. İngiltere, Karadeniz'in, Ortado­
ğu'daki İngiliz çıkarlarını tehdit eden bir güç kaynağı haline 
gelmesini engellemek istiyordu. Ve geçişte uygulanan sınırla­
malardan kurtarılmış bir Rus donanmasının, Almanya'yı, İngil­
tere ile yapmış olduğu deniz andlaşm asını152 feshetme yönünde

149 Aynı yapıt, s. 103.
150 Meray-Olcay, a.g.y., s. 4 4 1.
151 Y.İnan, a.g.y., s. 55.
152 Bu andlaşma, İngiltere'nin güvenliği açısından bir emniyet sübabı olarak

görülmekteydi.
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kışkırtmasından endişe duym aktaydı.153
2. M ontreux Boğazlar Sözleşm esi İle Getirilen Yeni Rejim  
Montreux Konferansı sonunda, 20 Temmuz 1936 tarihinde 

Montreux Boğazlar Sözleşmesi imzalanmıştır. Sözkonusu Söz­
leşme ve ekleri T.B.M.M. tarafından, 31.7.1936 gün ve 3056 
sayılı yasanın konusunu oluşturacak biçimde onaylanarak 
9.11.1936 günü yürürlüğe girmiştir.154 Ancak, Boğazlar bölge­
sinin Türk Silahlı Kuvvetleri tarafından askerselleştirilmesine 
(imza tarihinde yürürlüğe giren Sözleşme’nin ek protokolüne 
uygun olarak) 15.8.1936 tarihinde başlanmıştır. Sözleşme'yi, 
Lozan Boğazlar Sözleşmesi'nin, İtalya hariç, bütün imzacı ta­
rafları onaylamış ve yürürlüğe koymuştur. İtalya 1938 yılında 
Sözleşme'ye katılmış, Japonya ise 1951 yılında Müttefik dev­
letlerle imzaladığı San Fransisco Aııdlaşması ile Sözleşme'den 
çekilmiştir.155

a. Geçiş Rejim i Açıstnda/ı
Montreux Boğazlar Sözleşmesi'ne göre, Türk Boğazlarında 

geçerli olacak geçiş rejiminde ilke "serbestlik"tir (Mad. 1).156 Bu 
serbestlik ilkesi, sözleşmenin hükümlerine uygun olarak kulla­
nılacaktır (Mad. 1/2) . Sözleşmenin 1. maddesinde doğrulanan 
geçiş serbestliği ilkesinin süresi sonsuzdur (Mad.28/2). Bu söz­
leşmenin getirdiği kurallar çerçevesinde oluşturulan geçiş reji­
mi, "Boğazlar" bölgesinde geçerli olacaktır. Sözleşmenin giriş 
bölümünde de belirtildiği gibi, "Boğazlar" genel deyimi ile, Ça­
nakkale Boğazı, Marmara Denizi ve İstanbul Boğazı birlikte 
kastedilmektedir.

Montreux Sözleşmesi, ticaret gemilerinin, savaş gemilerinin 
ve hava araçlarının Boğazlar bölgesinden nasıl geçeceklerini

153 C. Rozakis, a.g.y., s. 104.
154 Bkz. R .G ., 5.8.1936, Sayı 3374.
155 H. Pazarcı, II. K itap , s.356.
156 Monlreux'un 1. maddesinde sözü edilen, "denizden" geçiş serbestliği il­

kesidir. Oysa, Lozan Boğazlar Sözleşmesi "havadan" geçiş serbestliği il­
kesini de kabul etmektedir.
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ayrı ayrı düzenlemiştir. Sözleşmeye göre, ticaret ve savaş ge­
milerine Boğazlardan geçişlerinde uygulanacak olan kurallar, 
zamana göre birtakım farklılıklar içermektedir. Zaman açısın­
dan şu üç durum sözkonusudur: i-Barış zamanı; ii-Savaş za­
manı (Türkiye savaşansa veya tarafsızsa); iii-Türkiye kendisini 
çok yakın bir savaş tehlikesi tehdidi altında hissediyorsa.

i. Ticaret gem ileri açısından
Sözleşmede, "ticaret gemileri" ifadesinin tanımı yapılmamış 

ancak, II. kesimde yazılı olan savaş gemileri dışındaki bütün 
gemiler, ticaret gemisi olarak kabul edilmiştir (Mad. 7).

a. Barış zamanında: Ticaret gemileri, barış zamanında, 
bayrak ve yükleri ne olursa olsun, gündüz ve gece, uluslararası 
sağlık kuralları çerçevesinde Türk yasalarıyla konulmuş olan 
sağlık denetimi hariç, hiçbir formaliteye bağlı olmaksızın Bo­
ğazlardan geçiş serbestliğinden yararlanırlar. Sağlık denetimi, 
gece ve gündüz, en hızlı biçimde yapılmalıdır (Mad. 2/1 ve 3).

Boğazların hiçbir limana uğramaksızın (transit olarak) geçen 
ticaret gemilerinden, bu geçişleri nedeniyle bir vergi veya harç 
alınamaz. Ancak, sağlık denetimi, fener ve şamandıra hizmetleri 
ile kurtarma hizmetleri vergi ve harca tabi hizmetlerdir (Mad. 2/ 
1 ve Ek-I/1). Geçiş sırasında alınacak vergi ve harçlar altı aylık 
bir süre için geçerlidir ve sözkonusu geminin Boğazlardan gidiş 
ve dönüşünü kapsar. Bu gidiş ve dönüş arasındaki sürenin altı 
ayı aşması durumunda, (bayrak farkı gözetmeksizin) sözkonusu 
vergi ve harçlar gemiden bir kez daha alınır (Ek-I/2). Eğer bir 
ticaret gemisi "gidiş" geçişinde dönmeyeceğini bildirirse, bu 
vergi ve harçların yarısını öder (Ek-I/3).

Ticaret gemileri Boğazlara girerken, Bu vergi ve harçların 
alınmasını kolaylaştırmak için, kıyıdaki istasyonlara adlarını, 
uyruklarını, tonajlarını, gidecekleri yeri ve nereden geldiklerini 
bildireceklerdir (Mad. 2/2). Burada tonajın bildirilmesi vergi ve 
harç açısından önemlidir. Çünkü bu meblağlar (Ek-I'de gösteril­
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diği üzere) geminin kayıtlı net tonajı üzerinden hesaplanacak­
tır.

Ticaret gemileri, kılavuz kaptan ve römorkaj (yedekleme) 
hizmeti talep etme konusunda serbesttirler. Bu hizmetler zorunlu 
değildir (Mad. 2/3). Ancak, geminin acenta veya kaptanının is­
teği üzerine böyle bir hizmet, Türk makamlarınca yapılmışsa, 
bu gemiler vergi ve harç ödemekle yükümlü tutulabilirler. Tür­
kiye, isteğe bağlı hizmetler karşılığında alınacak olan vergi ve 
harçların miktarını zaman zaman açıklar (Ek-I/5). Ek-I'in ilk 
paragrafına göre, geçişleri sırasında verilen hizmetler nedeniyle 
ticaret gemilerinden alınacak olan vergi ve harçlarda bayrak far­
kı gözetilemez. Dolayısıyla Türk bayrağı taşıyan gemiler de bu 
vergi ve harçları ödemekle yükümlüdürler.157

b. Savaş zamanında: Savaş zamanında Türkiye savaşan 
değilse, ticaret gemileri, bayrakları ve yükleri ne olursa olsun 
yukarıda açıklanan barış zamanı koşullarına uygun olarak Bo­
ğazlardan geçeceklerdir. Bu geçişle ilgili olarak kılavuzluk ve 
römorkaj hizmetleri, barış zamanında olduğu gibi, zorunlu de­
ğildir (Mad. 4). Savaş zamanında Türkiye savaşan ise, Türkiye 
ile savaş halinde olan devletlerin ticaret gemilerinin Boğazlar­
dan geçişleri Türkiye'nin takdirine bağlıdır. Türkiye ile savaş 
halinde olmayan devletlerin ticaret gemileri ise, düşmana hiçbir 
biçimde yardımda bulunmamak koşuluyla Boğazlardan gündüz 
geçebilirler. Bu ticaret gemileri, Türk makamlarının göstereceği 
yoldan geçmek zorundadırlar (Mad.5). Savaş zamanında, Tür­
kiye eğer savaşan devlet ise, Boğazlardan geçecek ticaret gemi­
leri düşmana yardım etmeme yükümlülüğü altında bulundukla­
rından, Türkiye'nin bu gemiler üzerinde ziyaret etme ve arama 
yapma hakkının bulunduğunu söylemek mümkündür.158 Türki­

157 Y.lnan, a.g.y., s. 62.
158 C.Rozakis, a.g.y.,s. 107.
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ye'ye böyle bir hakkın tanınmaması durumunda, 5. madde ile bu 
ticaret gemilerine getirilen yasağın hiçbir anlamı olmayacaktır.

c. Türkiye kendisini çok yakın bir savaş tehlikesi tehdidi 
altında hissettiği zaman: Bu durumda, ticaret gemileri barış za­
manı koşullarına uygun olarak geçebilirler. Ancak, bu gemiler, 
Boğazlara gündüz girmek ve geçişlerini Türk makamlarının 
göstereceği yoldan yapmak zorundadırlar. Kılavuzluk, ücrete 
tabi olmaması kaydıyla mecburi kılınabilir (mad.6).

ii. Savaş gem ileri açısından
Boğazlar bölgesinden geçecek olan savaş gemilerinin türle­

rinin, niteliklerinin ve tonajlarının hesaplanmasına ilişkin esas­
lar, Montreux Sözleşmesi'nin II sayılı Ek'inde belirtilmiştir. Bu 
esaslar, sözkonusu Ek'te de açıkça ifade edildiği gibi, 25 Mart 
1936 tarihli Londra Deniz Sözleşmesi'nden alınmıştır. Bu 
esaslara göre, savaş gemileri; hattı harp gemileri159, uçak gemi­
leri160, hafif su üstü gemileri161, denizaltılar162, küçük savaş

159 Sözleşmeye göre hattı harp gemileri, iki alt gruba ayrılır:Bunlardan il­
ki,uçak gemileri, yardımcı gemiler ya da hattı harp gemilerinin ikinci alt 
-grubuna giren gemiler dışında kalan ve taşırdığı su ağırlığı 10 000 ton­
dan çok olan veya 203 mm. çapında büyük bir top taşıyan su üstü savaş 
gemileridir. İkincisi ise.uçak gemileri dışında, taşırdığı su ağırlığı 8 000 
tondan çok olmayan ve 203 mm. çapından büyük bir top taşıyan su üstü 
savaş gemileridir (Ek-Il-B/1).

160 Sözleşmeye göre uçak gemileri;taşırdığı su ağırlığı ne olursa olsun, 
özellikle uçak taşımak ve bunları denizde harekete geçirmek amacıyla 
yaptırılmış ya da donatılmış su üstü savaş gemileridir. Eğer bir gemi 
yukarıda belirtilen amaçlar için yaptırılmamışsa, bir gemide inme ya da 
havalanma güvertesinin bulunması onun uçak gemisi olmasını gerektir­
mez (E k-lI-B /2).

161 Sözleşmeye göre hafif su üstü gemileri;Uçak gemileri, küçük savaş ge­
mileri veya yardımcı gemiler sınıfı dışında kalan ve 100 tondan büyük 10 
000 tondan hafif olan ve 203 mm. çapından daha büyük çapta top taşı­
mayan su üstü savaş gemileridir (E k-lI-B /3).

162 Sözleşmeye göre denizaltılar, deniz yüzeyi altından yüzmek üzere yapıl­
mış tüm gemilerdir (E k-II-B /4).
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gemileri163 ve yardımcı gem iler164 olmak üzere altı gruba ay­
rılmıştır.

a. Barış zamanında
- Bütün devletlerin savaş gemileri için geçerli olan kurallar 
Barış zamanında, hafif su üstü gemileri, küçük savaş gemi­

leri ve yardımcı gemiler Karadeniz'e kıyısı bulunan bir devlete 
ait olsunlar veya olmasınlar, Boğazlara gündüz girmek, sözleş­
menin bütün savaş gemileri için getirmiş olduğu ön bildirimi 
yapmış olmak ve Boğazlardaki toplam yabancı savaş gemisi 
sayısı 9 gemiyi ya da 15 000 tonu aşmamak koşuluyla, Boğaz­
lardan serbestçe uğraksız geçebilirler (Mad. 10/1). Boğazlardaki 
bir limanı ziyaret etmekte olan yabancı bir devlete ait savaş ge­
mileri ile geçiş sırasında bir zarara uğramış olan yabancı savaş 
gemileri, sözkonusu tonajın ve adedin hesaplanmasında dikkate 
alınmayacaktırlar (Mad. 14).

Yine, Karadeniz'e kıyısı bulunan bir devlete ait olsun veya 
olmasın, askeri tankerler165 yüzen hedeflere karşı en çok 105 
mm. çapındaki iki toptan ve hava hedeflerine karşı en çok 75 
mm. çapındaki iki silahtan fazlasını bulundurmuyorsa, ön bildi­
rime gerek kalmadan ve tonajlar hesaba katılmadan Boğazlardan 
tek başlarına geçiş hakkına sahiptirler (Mad. 9).

163 Sözleşmeye göre küçük savaş gcmilcri;Yardımcı gemiler dışında, 100 
tondan büyük 2 000 tondan hafif olan ve 155 mm. çapından büyük çaplı 
topu bulunmayan, torpil atamayan ve 20 milden daha fazla hız yapamayan 
su üstü savaş gemileridir (E k-II-B /5).

164 Sözleşmeye göre yardımcı gemilcr;donanmaya bağlı olup 100 tondan da­
ha ağır olan ancak genel deniz kuvvetleri hizmetinde ve asker taşıma hiz­
metlerinde kullanılmayan, savaş gemisi olarak kullanılmak üzere yapıl­
mamış olan ve 155 mm. çapından büyük çaplı topu bulunmayan, ayrıca 
76 mm.'den büyük çaplı 8’dcn fazla topu olmayan, torpil atmak için yapıl­
mamış ve zırhlı olmayan, 28 mil'den fazla sürat yapamayan, özel olarak, 
uçakların inmesi veya kalkması için yapılmamış olan su üstü gemilerdir 
(E k-II-B /6).

165 Sıvı olsun olmasın yakıt taşımak için yapılmış olan yardımcı gemiler­
dir.
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Savaş gemileri, Boğazlardan geçmeden önce, Türk Hükü­
metine diplomasi yoluyla bir ön bildirimde bulunmak zorunda­
dırlar. Bu ön bildirimin normal süresi 8 gündür. Ancak, Karade­
niz'e kıyısı bulunmayan devletlerin 15 gün önceden ön bildi­
rimde bulunmaları tercih edilir. Yapılacak olan diplomatik ön 
bildirimde devletler, gemilerinin gidecekleri yeri, adlarını, tür­
lerini, sayılarını ve Boğazlardan gidiş (ve eğer olacaksa) dönüş 
tarihlerini belirtmek zorundadırlar. Ön bildirimde belirtilen ge­
çiş tarihinde bir değişiklik meydana gelirse, bu durum geçişten 
üç gün önce Türk Hükümeti’ne bildirilmelidir (Mad. 13/1).

Sözleşmenin 24. maddesi uyarınca, Türk Hükümeti, yabancı 
bir deniz kuvvetinin yakında Boğazlardan geçeceğinden haberi 
olur olmaz (b.u, diplomatik ön bildirimle olur), bu kuvvetin bile­
şimini, tonajını ve Boğazlara giriş tarihini (ve eğer olacaksa 
dönüş tarihini) sözleşmeye taraf olan devletlerin Ankara'daki 
temsilcilerine bildirecektir. Yabancı bir devlete ait deniz kuvve­
tinin, Türk Hükümeti'nin daveti üzerine, Boğazlardaki bir limana 
sınırlı bir süre için nezaket ziyaretinde bulunması durumunda bu 
kuvvet içerisindeki savaş gemileri sözleşmedeki tür ve tonaj sı­
nırlamalarından muaf olacaklardır (Mad. 14/3). Bu gemiler Bo­
ğazlardan girişte izledikleri yoldan ayrılmak zorundadırlar. An­
cak, bu gemilerin Karadeniz’e kıyısı bulunmayan bir devlete ait 
olması ve limanı ziyaretinden sonra geriye değil de Karadeniz’e 
gitmek istemesi durumunda, Montreux Sözleşmesi'nin Karade­
niz'e kıyısı bulunmayan devletlerin savaş gemilerine getirmiş 
olduğu sınırlamalar (10, 14 ve 18. maddelerdeki) geçerli ola­
caktır (Mad. 17).

Boğazlardan transit olarak geçmekte olan savaş gemilerinin, 
taşımakta olabilecekleri hava araçlarını bu geçişleri sırasında 
kullanmaları yasaktır (Mad. 15). Ayrıca, bu savaş gemileri (ha­
sar veya deniz arızası durumları hariç) geçişleri için gerekli olan 
sürelerden fazla Boğazlarda kalamazlar (Mad. 16).
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Sözleşmenin 10. maddesinin ilk fıkrası, hafif su üstü gemi­
lerinin, küçük savaş gemilerinin ve yardımcı gemilerin Boğaz­
lardan geçişini açıklarken, aynı maddenin ikinci fıkrası, bu ge­
miler dışında kalan savaş gemilerinin, ancak 11 ve 12. madde­
lerde öngörülen özel koşullar çerçevesinde geçiş hakkına sahip 
olduklarını belirtmektedir. Fakat, 11 ve 12. maddeler, sadece 
Karadeniz'e kıyısı olan devletlerin savaş gemilerine ilişkin dü­
zenleme getirdiğinden, Karadeniz'e kıyısı bulunmayan devletle­
rin yukarıda sayılan üç kategori dışında kalan savaş gemilerini 
(uçak gemisi, denizaltı, hattı lıarp gemisi) Boğazlardan geçire- 
meyeceği sonucuna varmak mümkündür. Öte yandan, 11 ve 12. 
maddeler uçak gemilerine ilişkin bir düzenleme içermediğinden, 
Karadeniz'e kıyısı olan devletlerin uçak gemilerinin de, Boğaz­
lardan geçmesinin yasak olduğunu söylemek mümkündür.166

Boğazlardan geçiş sırasında, savaş gemilerinin komutanı, 
komutası altında geçiş yapan tüm kuvvetin bileşimini, durmaya 
gerek olmaksızın, Çanakkale veya İstanbul Boğazları girişindeki 
bir işaret istasyonuna açıkça bildirmek zoaındadır (Mad. 13/3).

- Karadeniz'e kıyısı olmayan devletlerin savaş gemileri açı­
sından

Barış zamanında, Karadeniz'e kıyısı olmayan devletler, hafif 
su üstü gemilerini, küçük savaş gemilerini ve yardımcı gemile­
rini, yukarıda belirtilen koşulları yerine getirmek kaydıyla Bo­
ğazlardan serbestçe geçirme hakkına sahiptirler. Fakat bu dev­
letlerin uçak gemilerini, hattı harp gemilerini ve denizaltılarını 
Boğazlardan geçirmeleri yasaklanmıştır (Mad. 10/2 ve 11). Ka­
radeniz'e kıyısı olmayan devletlerin, barış zamanında Boğaz­
lardan geçirebilecekleri savaş gemilerine tür ve tonaj bakımın­
dan getirilen sınırlamalar, daha çok "Tüm Devletlerin Savaş 
Gemileri İçin Geçerli Kurallar" başlığı altında açıklanmıştır.

166 Bkz. H.Pazarcı, a.g.m ., s.875.
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Sözleşme, Türkiye'nin ve Karadeniz'e kıyısı bulunan devletlerin 
güvenliklerini sağlama amacıyla yapıldığından, başka birtakım 
sınırlamaları da içermektedir. Sözkonusu devletlerin Karade­
niz'de bulundurabilecekleri gemilerin toplam tonajı ve bu deniz­
de kalış süreleri de sınırlandırılmıştır.

Barış zamanında, Karadeniz'e kıyısı olmayan devletlerin, bu 
denizde bulundurabilecekleri savaş gemilerinin toplam tonajı 30 
000 tonu aşamaz (Mad. 18/1, a). Fakat bu sınırlama kimi ko­
şullarda 45 000 tona kadar çıkabilir (Mad. 18/1, b). Karadeniz'e 
kıyısı bulunmayan devletlerden herhangi birinin bu denizde bu­
lundurabileceği savaş gemilerinin toplam tonajı, bu tür devlet­
lerin tamamı için verilen toplam tonaj sınırının (30 000 veya 45 
000 ton) üçte ikisinden fazla olamaz (Mad. 18/1, c). Ayrıca, 
hangi amaçla olursa olsun, Karadeniz'e kıyısı bulunmayan dev­
letlerin savaş gemileri, bu denizde 21 günden fazla kalamazlar 
(Mad. 18/2).

Karadeniz'e kıyısı bulunmayan bir ya da birkaç devlet bu 
denize insancıl bir amaçla ön bildirime gerek olmaksızın savaş 
gemisi gönderebilir. Bu amaçla gönderilen savaş gemilerinin 
toplam tonajı hiçbir durumda 8 000 tonu geçmemelidir. Ayrıca 
bu gemiler, Türk Hükümeti'nden alacakları izin üzerine Karade­
niz'e girebilirler. Türk Hükümeti, Karadeniz'e kıyısı olmayan 
devletlerin o sırada bu denizde bulunan savaş gemilerinin top­
lam tonajlarını dikkate alacak ve Sözleşme'deki tonaj sınırla­
m aları167 aşılmıyorsa, geçiş iznini en kısa sürede verecektir. 
Eğer sözkonusu gemilerin Karadeniz'e geçişi ile toplam tonaj 
sınırlamaları aşılacaksa, Türk Hükümeti, bu izin isteminden 
Karadeniz'e kıyısı bulunan öteki devletleri gecikmeksizin ha­
berdar edecektir. Bu devletler, bilgi verilmesinden itibaren 24 
saat içerisinde bir itirazda bulunmazlarsa, Türk Hükümeti söz

167 18. maddenin a, b ve c fıkralarındaki tonaj sınırlamaları.
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konusu gemilerin geçişi konusundaki kararını, en geç 48 saat 
içerisinde bu talepte bulunanlara bildirecektir (Mad. 18/1, d).

- Karadeniz'e kıyısı olan devletlerin savaş gemileri açısın­
dan

Yukarıda bir ayrım yapmaksızın bütün devletlerin savaş ge­
mileri için sözleşmenin öngördüğü genel kurallar, Karadeniz'e 
kıyısı olan devletlerin savaş gemileri için de geçerlidir. Fakat 
sözleşmede bu devletlerin savaş gemileri açısından birtakım 
kuraldışılıklar mevcuttur. Bu kuraldışılıklardan ilki, Karade­
niz'e kıyısı bulunan devletlerin 15 000 tonu aşan hattı harp ge­
milerine ilişkindir. Sözleşmenin 11. maddesine göre, Karade­
niz'e kıyısı olan devletler, 15000 tondan daha ağır hattı harp 
gemilerini, Boğazlardan birer birer ve beraberlerinde en çok iki 
torpido bulundurma biçimindeki sınırlama çerçevesinde geçire­
bilirler.

İkinci kuraldışılık, Karadeniz'e kıyısı olan devletlerin deni- 
zaltılarına ilişkindir. Bu devletler, Karadeniz dışında yaptır­
dıkları ya da satın aldıkları denizaltı gemilerini, üslerine katıl­
mak amacıyla Boğazlardan geçirebilirler. Sözkonusu devletlerin 
bu haktan yararlanabilmeleri için, tezgaha konulma ya da satın 
alma işinden Türkiye'yi zamanında haberdar etmeleri gerek­
mektedir. Ayrıca, bu devletler Türkiye'ye gerekli bilgilerin ve­
rilmesi koşuluyla, denizaltılannı Karadeniz dışındaki tezgah­
larda onarılmak üzere Boğazlardan geçirebilirler.

b. Savaş zamanında
Sözleşme, savaş zamanını Türkiye'nin tarafsız olduğu ve 

Türkiye'nin savaşan olduğu savaş zamanı şeklinde ikiye ayır­
maktadır.

- Türkiye tarafsız ise
Türkiye'nin tarafsız olduğu bir savaş zamanında, tarafsız 

devletlerin savaş gemileri barış zamanındaki koşullara uygun
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olarak Boğazlardan geçebileceklerdir. Fakat savaşan devletlerin 
savaş gemilerinin Boğazlardan geçişi ilke olarak yasaktır. Bu 
yasağa üç tane kuraldışılık getirilmiştir. Savaşan devletlerin 
savaş gemileri şu üç durumda Boğazlardan geçebileceklerdir 
(Mad. 19/1,2):

1-Karadeniz'e kıyısı olan veya olmayan devletlerin savaş 
gemileri, bağlama limanlarından ayrılmışlarsa, bu limanlara geri 
dönmek için Boğazlardan geçebilirler (Mad. 19/4). Bu gemiler 
Boğazlardan geçişleri sırasında, öteki gemileri yakalama ve zi­
yaret etme hakkına sahip değildirler. Ayrıca, bu geçiş sırasında 
herhangi bir düşmanca eylemde bulunmaları da yasaklanmıştır 
(Mad. 19/5).

2- Milletler Cemiyeti çerçevesinde alınacak olan zorlayıcı 
önlemlerin uygulanmasını sağlamak amacıyla, bu önlemlere ka­
tılan devletlerin savaş gemileri Boğazlardan geçebilirler. Çünkü, 
bu durum sözleşmenin 25. maddesi çerçevesine girmektedir. Ve 
bu maddeye göre, Montreux Boğazlar Sözleşmesi'nin hiçbir 
hükmü, Milletler Cemiyeti üyelerinin bu örgüt andlaşmasından 
doğan yükümlülüklerini zedelemez (Mad. 19/2).168

168 Milletler Cemiyeti, 19 Nisan 1946 tarihinden itibaren hukuken sona er­
miştir. Bu nedenle, sözkonusu örgütün, Montreux’nun 19. maddesinde 
(ikinci fıkra) belirtilen önlemleri alması mümkün değildir. Dolayısıyla,
Sözleşme'nin bu hükmünün uygulanması artık mümkün görünmemekte­
dir. Bununla birlikte, Montreux Sözleşmesi’ne taraf olan devletlerin tümü, 
Birleşmiş Milletler'e (B.M.) üyedirler. Bu devletler, B.M Şartı’nın 25.
maddesine göre. Güvenlik Konseyi'niıı aldığı kararlan uygulamakla yü­
kümlüdürler. Ayrıca, Şart'ııı 49. maddesi de bu devletlere benzer bir yü­
kümlülük getirmektedir. Bu nedenle, bugün B.M. çerçevesinde alınacak
olan zorlama önlemleri uyarınca, savaşan devletlerin savaş gemileri,
Türkiye’nin tarafsız olduğu savaş zamanında, Boğazlar’dan geçebilecek­
lerdir (Bkz. S.Toluner, M ille tlerarası H ukuk D ersleri, İstanbul, 1989, s.
176 ve Y.İnan, a.g.y., s.72.). Buna ek olarak, Şart’ın 103. Maddesinin ha­
tırlatılması da yararlı olacaktır. Çünkü bu madde uyarınca, Şart'tan doğan 
yükümlülüklerle üye devletlerin yaptığı bir başka andlaşmadan doğan 
yükümlülüklerin çatması halinde, Şart'tan doğan yükümlülükler üstün ge­
lecektir. Yani, BM Şartfnın hükümleri Montreux Sözleşmesi'nc üstün 
durumda olacaktır. Kuşkusuz bu konu, Montreux'a taraf devletlerin, orta-

75



3-Milletler Cemiyeti Misakı çerçevesinde yapılacak ve Tür­
kiye'yi bağlayacak bir karşılıklı yardım andlaşmasının varlığı 
durumunda, saldırıya uğrayan bir devlete yardım amacıyla, bu 
andlaşmaya taraf olan devletlerin savaş gemileri (bu devletler 
savaşan devlet olsalar dahi) Boğazlardan geçebilirler. Ancak, bu 
karşılıklı yardım andlaşması, Milletler Cemiyeti Misakı'nın 18. 
maddesi uyarınca tescil edilmiş ve yayınlanmış olmalıdır (Mad. 
19/2). Bu çerçevede geçecek olan savaş gemileri de, diplomatik 
ön bildirim koşulundan ve tür ve tonaj kısıtlamalarından (yani 
sözleşmenin 10. maddesi ile 18. maddesi arasında yer alan kı­
sıtlamalar) muaf tutulacaklardır.169

- Türkiye savaşan ise
Savaş zamanında Türkiye'nin savaşan olması durumunda, 

yabancı devletlerin savaş gemilerinin Boğazlardan geçişine izin 
verip vermeme yetkisi Türk Hükümeti'ne aittir.

c. Türkiye kendisini çok yakın bir savaş tehlikesi tehdidi 
altında hissettiği zaman  

Türkiye pek yakın bir savaş tehlikesi tehdidi ile karşılaştığı 
kanısındaysa, kendisinin savaşan olduğu bir savaş durumu için 
öngörülen rejimi uygulama hakkına sahiptir. Yani, böyle bir du­
rumda, yabancı devletlerin savaş gemilerinin Boğazlardan geç­
mesine izin verip vermeme yetkisi tamamen Türk Hükümeti'ne 
aittir (Mad. 21/1). Türkiye bu yetkisini kullanmadan önce, Ya­

ya çıkabilccck olaylar karşısında takınacağı tavra bağlı olarak netleşebi­
lecektir.

169 B.M. ile Milletler Cemiyeti arasında otomatik bir halefiyet sözkonusu de­
ğildir. Ancak, B.M. Genel Kurul'u, 12 Şubat 1946 tarihinde hem Milletler 
Cemiyeti Sekreteri'ne verilen görevleri hem de Milletler Cemiyetinin tek­
nik ve siyasi nitelik taşımayan fonksiyonlarını uygulamayı kararlaştır­
mıştır. Bir karşılıklı yardım andlaşmasının Cemiyet'te tescil edilip ya­
yınlanmasının, teknik ya da siyasi nitelik taşıdığını söylemek mümkün 
görünmemektedir. Bu nedenle, sözkonusu karşılıklı yardım antlaşm ala­
rının artık B.M.'de tescil edilip yayınlanmış olmalarının gerekli olduğu 
söylenebilir.
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bancı devletlere ait savaş gemileri Boğazlardan geçmişler ve 
bağlı oldukları limanlardan ayrılmışlarsa, bu limanlara geri 
dönmek için Boğazlardan geçebileceklerdir (Mad. 21/2).

Türkiye'nin kendisini bir savaş tehlikesi tehtidi altında his­
setmesi durumunun ortaya çıkıp çıkmadığının takdiri, Türk 
Hükümeti'ne aittir. Türkiye kendisine verilen bu olanağı kullan­
dığı takdirde, durumu, Montreux Boğazlar Sözleşmesi'ne taraf 
olan devletlere ve Milletler Cemiyeti Genel Sekreterliği'ne bil­
dirmek zorundadır (Mad. 21/3).

Milletler Cemiyeti Konseyi, Türkiye'nin kendisini pek yakın 
bir savaş tehlikesi tehdidi altında hissettiği biçimindeki kararı­
nın haklı olmadığına üçte-iki çoğunlukla karar verirse ve Mont­
reux Sözleşmesi'nin imzacı taraflarının çoğunluğu da bu gö­
rüşte ise, Türk Hükümeti, kararını ve bu karara dayanarak aldığı 
önlemler ile 6. madde uyarınca almış olabileceği önlemleri kal­
dırmakla yükümlüdür (Mad. 21/4). 6. maddeye göre Türkiye'nin 
ticaret gemileri açısından alabileceği önlemler, ticaret gemileri­
nin Boğazlara gündüz girmelerini ve geçişlerini Türk makamla­
rının göstereceği yoldan yapmalarını talep etmektir. Ayrıca, 
Türkiye, bu madde uyarınca ticaret gemileri açısından kılavuz­
luk hizmetini zorunlu kılabilecektir. Türkiye'nin 6. Madde dı­
şında almış olabileceği önlemler de kendisinin savaşan olması 
durumunda, savaş gemileri konusunda alabileceği önlemleri 
kapsar görünmektedir.

Sözleşme'de 21. maddenin 4'üncü fıkrası ile ikili bir denetim 
sistemi getirilmiştir. Denetim organlarından biri (Milletler Ce­
miyeti) ortadan kalkmış olmasına rağmen, Sözleşmeye taraf 
olan devletlere verilen denetim yetkisi devam etmektedir.170 
Milletler Cemiyeti Konseyi'ne tanınan sözkonusu denetim yet­
kisinin Birleşmiş Milletler tarafından kullanılıp kullanılamaya­

170 Y.lnan, a.g.y., s. 77.
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cağı konusunda ülkemizde bir görüş birliğinin bulunduğunu 
söylemek mümkün görünmemektedir. B.M. ile Milletler Cemi­
yeti (M.C) arasında otomatik bir halefiyet bulunmamaktadır. 
Fakat M.C. Genel Kurulu, 1946 yılında almış olduğu bir kararla 
malvarlığı haklarını, arşivlerini ve "siyasi olmayan" fonksiyon­
larını, B.M'ye devretmiştir. B.M örgütü ise, M.C. Sekreteri'ne 
verilen görevleri ve M.C.'ye tanınan teknik ve siyasi nitelik ta­
şımayan fonksiyonları yerine getirmeyi kabul etmiştir. M.C.'ye 
andlaşmalarla tanınan siyasi fonksiyonların ancak akit taraflar 
tarafından talep edilmesi ve Genel Kurul veya ilgili organın in­
celemesinden sonra, alınacak bir kararla kabul edilmesi sonu­
cunda, B.M tarafından yüklenilebileceği görüşünü benimse­
m iştir .171

Bu noktadan hareket eden bazı akademisyenler, M.C.'ye ve­
rilmiş olan bu denetleme yetkisinin, ancak Montreux'a taraf olan 
devletlerin bu yönde bir talepte bulunmaları ve yukarıdaki süre­
cin işlemesi sonucunda B.M.'ye geçebileceğini savunmaktadır­
lar.172 Uluslararası Adalet Divanı'nın Güney Batı Afrika'nın 
hukuki statüsüne ilişkin olarak vermiş olduğu danışma görü­
şünden hareket eden bir diğer görüş ise, M.C.'ye verilmiş olan 
bu görevin hiçbir işleme gerek olmaksızın B.M.'ye geçtiği yö­
nündedir.173

iii. Uçaklar açısından
Lozan Boğazlar Sözleşmesi, hem denizden hem de havadan 

serbest geçiş ilkesini kabul etmiş ve sivil uçakların yanında as­
keri uçakların da Boğazlar üzerinden geçişini düzenlemişti 
(Lozan Boğazlar Söz., mad. 1 ve 2). Oysa, Montreux Boğazlar 
Sözleşmesi, uçakların sadece sivil olanlarının Boğazlar üzerin­

171 Bkz S..Toluner, a.g.y., s. 177.201 No’lu dipnot.
172 Aynı yapıt.
173 Bu ikinci görüşün dayandığı argüm anlar için bkz.Y. İnan, a.g.y., s.76-77; 

Ö.İ.Akipek, D evletler H ukuku , İkinci K itap , Üçüncü bası, Ankara, 1969, 
s.54; E.F.Çelik, a.g.y., s. 148-149.
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den geçişini düzenlemiş ve havadan geçiş serbestliği ilkesini 
kabul etmemiştir. Sözleşme, havadan geçiş serbestliği ilkesini 
kabul etmeyip sadece sivil uçaklara ilişkin düzenleme getirdi­
ğinden, askeri uçakların Boğazlar üzerinden geçişine izin verip 
vermeme yetkisi Türk Hükümeti'ne aittir.174

Montreux Sözleşmesi'ne göre, sivil uçakların Akdeniz ve 
Karadeniz arasında geçişini sağlamak için, Türk Hükümeti Bo­
ğazlardaki yasak bölgeler dışında kalan geçiş yollarını belirle­
yip, göstermek zorundadır. Sivil uçaklar, düzenli olmayan 
uçuşları için, uçuş gününden en az üç gün önce Türkiye'ye bir 
ön bildirimde bulunmalıdırlar. Bu uçakların, düzenli (tarifeli) 
uçuşları içinse, Türk Hükümeti’ne geçiş günlerini belirten genel 
bir ön bildirimde bulunmaları gerekmektedir (mad. 23/1).

Ayrıca, Türk Hükümeti, Avrupa ile Asya arasında Türk top­
rakları üzerinden uçmalarına izin verilmiş olan sivil uçakların 
geçişlerini güvenli biçimde yapabilmeleri için, Türkiye'de yü­
rürlükte olan hava ulaşım kurallarına göre, gereken kolaylığı 
gösterecektir (Mad. 23/2).

b. Türkiye'nin Lozan Boğazlar Sözleşmesi'nde 
Egem enliğini Kısıtlayan H üküm ler Açısından  

Bilindiği gibi, Lozan Boğazlar Sözleşmesi ile Türkiye'nin 
egemenliği çeşitli alanlara ilişkin olarak kısıtlanmıştı. M ontre­
ux Sözleşmesi'nin hükümlerine bakılarak, Türkiye'nin bu yetki­
leri geri aldığını söylemek mümkündür. Türkiye'nin bu Sözleş­
me ile, egemenliğine ilişkin olarak kazanımlarını, şu iki başlık 
altında toplayabiliriz: i-Boğazların yeniden askerselleştirilmesi
ii-Boğazlar Komisyonu'nun kaldırılması. 

i. Boğazların yeniden askerleştirilınesi 
Montreux Sözleşmesi'nin ana metninde, Lozan Boğazlar 

Sözleşmesi ile askerden arındırılan bölgelerin yeniden asker-

174 Y.lnan, a.g.y., s. 79.
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leştirilmesine ilişkin olarak doğrudan bir hüküm bulunmamak­
tadır.175 Öte yandan, sözleşmenin 23. maddesindeki (ikinci fık­
ra), "... Boğazların yeniden askerselleştirilmesine karşın" ifa­
desinden, dolaylı yoldan da olsa Boğazların yeniden askerleşti- 
rilmesinin kabul edildiği sonucunu çıkarmak mümkündür. Bu­
nunla birlikte, bölgenin yeniden askerleştirilmesine açıkça izin 
veren hükümler sözleşmeye eklenen protokol içerisinde mev­
cuttur. Protokolün birinci fıkrası çok açıktır: "Türkiye, anılan 
sözleşmenin (Montreux) giriş kesiminde tanımlanan Boğazlar 
bölgesini, hemen yeniden askerieştirebilecektir."

Türk Silahlı Kuvvetleri bu ek protokolün hükümlerine daya­
narak, Çanakkale Boğazı, Marmara Denizi ve İstanbul Boğazı'na 
girmiş ve bölgeyi askerleştirmeye başlamıştır. Bu davranışla 
birlikte, Lozan Boğazlar Sözleşmesi'nin 18. maddesi ile Millet­
ler Cemiyeti çerçevesinde verilen güvencelerde ortadan kalkmış 
oluyordu.176

it. Boğazlar Komişyonu'nım  kaldırılması 
Lozan Boğazlar Sözleşmesi ile kurulmuş ve bu sözleşmenin

10. ile 17. maddeleri arasındaki hükümler ile düzenlenmiş olan 
"Boğazlar Komisyonu", Montreux sözleşmesinin 24. maddesi 
ile ortadan kaldırılmış ve Komisyon'un yetkileri Türk Hüküme- 
ti'ne geçirilmiştir. Türk Hükümeti, savaş gemilerinin Boğazlar­
dan geçişine ilişkin olarak M ontreux Sözleşmesi'nin getirmiş 
olduğu kuralların uygulanmasına bakmakla görevlendirilmiştir 
(Mad.24/3). Yani Türkiye, savaş gemilerinin Boğazlardan geçi­
şine ilişkin hükümlerin uygulanmamasından veya yanlış uygu­
lanmasından sorumlu olacaktır. Böylece Türkiye, uluslararası 
bir görev üstlenmiş olmaktadır.177

175 H.Pazarcı, II. K itap, s. 357.
176 Y.lnan, a.g.y., s. 56.
177 C.Rozakis. a.g.y., s. 110.
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Türk Hükümeti, yabancı bir deniz kuvvetinin Boğazlardan 
geçeceğinden haberdar olur olmaz, bu kuvvetin bileşimini, to­
najını, Boğazlara giriş için öngörülen günü ve gerekirse olası 
dönüş gününü sözleşmenin imzacı taraflarının Ankara'daki 
temsilcilerine bildirmekle yükümlüdür (Mad.24/4). Türkiye'nin 
bu çerçevede vereceği bilgilerin yanlış olması durumunda, so­
rumlu tutulması mümkün görünmektedir. Türkiye ayrıca, Bo­
ğazlardan geçen ticaret ve savaş gemileri ile ilgili istatistikleri ve 
gerek ticarete, gerekse Boğazlardan deniz ve hava gidiş-gelişine 
yararlı her türlü bilgiyi içeren bir raporu (y ı l l ık ) , Milletler Ce­
miyeti Genel Sekreterliği ile Sözleşme'nin öteki taraflarına sun­
makla yükümlüdür (Mad. 24/2).

c. Sözleşmenin Sona Erm esi ya  da Değiştirilm esi 
A çısından

Montreux Sözleşmesi'nin 28. maddesine göre, bu sözleşme 
20 yıllık bir süre için yapılmıştır. Fakat herhangi bir nedenle bu 
sözleşmenin sona ermesi ve mevcut rejimin yerine başka bir 
rejim getirilememesi (veya getirilmesi) durumunda, Boğaz- 
lar'dan geçiş ve gidiş geliş serbestliği ilke olarak sürecektir. 
Çünkü, sözleşmenin 1. maddesinde doğrulanan geçiş ve gidiş- 
geliş serbestliği ilkesi süresizdir (Mad.28/2). Bu ilkenin süresi­
nin sonsuz olması, Türkiye'nin, gerek Montreux Sözleşme- 
si'ndeki, gerekse bu sözleşmenin ardından yapılacak düzenle­
melerdeki boşluğu ve açık olmayan noktaları, bu ilkeye ters dü­
şen birtakım egemen haklar kullanarak dolduramayacağı anla­
mına gelmektedir. Uluslararası boğazlardan geçişte temel ilke 
olan geçiş serbestliği ilkesi, zamanla bir yapılageliş kuralı halini 
almış ve 1958 Cenevre Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi 
içerisinde de yer almıştır (Mad. 16/4).

1982 tarihli Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşme­
si'nin (B.M.D.H.S.) çeşitli hükümleri d e ’78, geçiş özgürlüğünün

178 Örneğin: B.M.D.H.S., Mad.36/1 ve 45/2.
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kullanılmasındaki koşullar açısından 1958 sözleşmesine göre 
birtakım farklılıklar bulunmasına rağmen, bu ilkeyi teyid et­
mektedir. Bu geçiş özgürlüğü ilkesinin içeriğini değiştirmek ya 
da bu ilkeyi tamamen ortadan kaldırmak, ancak Montreux Söz- 
leşmesi'ne taraf olan devletlerin oybirliği ile mümkündür.

Sözleşme 20 yıllık bir süre için geçerli olacaktı. 20 yıllık 
sürenin sona ermesinden iki yıl önce (yani 1954) bağıtlı taraf­
lardan biri, Fransız hükümetine bir sona erdirme önbildirimi 
vermiş olsaydı, sözleşme iki yıl sonra (1956) tüm taraflar için 
sona erecekti (Mad.28/3). Ve yine aynı maddeye göre bağıtlı 
taraflar, sözleşmenin sona ermesinin ardından Türk Boğazla­
rında  geçerli olacak yeni bir sözleşmenin hükümlerini saptamak 
üzere toplanacak bir konferansta temsilci bulundurma (katılma) 
taahhüdü altına girmişlerdi (Mad.28.).

Fakat bunların hiçbiri gerçekleşmemiştir. 20 yıllık sürenin 
sona ermesinden iki yıl önce taraflardan hiçbiri Fransız Hükü- 
meti'ne bir sona erdirme önbildirimi yapmamış ve Montreux 
bugüne dek yürürlükte kalmayı sürdürmüştür. Bunun böyle ol­
ması, Sözleşme'nin artık sona erdirilemeyeceği anlamına gel­
memektedir. Çünkü sözleşmeye göre, bağıtlı taraflardan her­
hangi birinin Fransız Hükümeti'ne bir sona erdirme önbildirimi 
göndermesi gününden başlamak üzere, sözleşme iki yıl daha 
yürürlükte kalacak ve bu iki yıl sonunda sona erecektir 
(Mad.28/3).

Eğer Sözleşme'nin tamamen sona erdirilmesi değil de, bir ya 
da birkaç hükmünün değiştirilmesi isteniyorsa, bağıtlı taraflar­
dan herbiri, sözleşmenin yürürlüğe girmesi tarihinden başlaya­
rak, her beş yıllık sürenin bitmesine üç ay kala bu yöndeki iste­
ğini ve değişiklik önerisini öteki bağıtlı tarafların herbirine bil­
dirmelidir (Mad.29/1 ve 29/3). Değişiklik önerisinde bulunan bir 
bağıtlı tarafın bu önerisinin kabul edilebilir olması için (14. ve 
18. maddeler dışında kalan öteki maddelerin değiştirilmesi sö-
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konusu olacaksa) kendisinden başka (en az) iki bağıtlı devlet 
tarafından da desteklenmesi gerekmektedir (Mad.29/2). İstisna 
oluşturan 14 ve 18. maddelerin değiştirilmesi önerisinin kabul 
edilebilmesi içinse, bir bağıtlı devletin daha bunu destekliyor 
olması yeterlidir. Değişiklik önerisinde bulunan taraf, öteki ta­
raflara yapılmasını istediği değişiklerin niteliğini ve gerekçele­
rini bildirmek durumundadır (Mad.29/3). Eğer sözkonusu öneri, 
öteki bağıtlı devletler tarafından da destek bulmuşsa, o zaman 
sözleşmenin bu hükmü rahatlıkla değiştirilebilir. Sözleşme'ye 
göre, bu önerilerin üzerinde diplomasi yoluyla bir sonuca yarı­
lamıyorsa, bağıtlı taraflar sözleşmenin tamamen sona erdiril­
mesinde olduğu gibi, bu konuda toplanacak olan bir konferansa 
katılmayı taahhüt etmişlerdir (Mad.29/4).

Diplomasi yoluyla sonuca varılamaması durumunda topla­
nacak olan konferansta kararlar ilke olarak oybirliği ile alınır. 
Fakat Boğazlar’dan geçecek savaş gemilerinin sayısı ve tonajına 
ilişkin kurallar getiren 14'üncü madde ile Karadeniz'e kıyısı 
bulunmayan devletlerin Karadeniz'de bulundurmalarına izin ve­
rilen savaş gemisi sayısı ve tonajını düzenleyen 18. madde, ba­
ğıtlı taraf devletlerin en az dörtte üç çoğunluğu ile değiştirilebi­
lir. Bu iki maddenin değiştirilebilmesi için oybirliğine gerek 
yoktur. Fakat bu çoğunluk, Türkiye de dahil olmak üzere Kara­
deniz'e kıyısı bulunan devletlerin en az üçünü içermelidir 
(Mad.29/5). Yani, bu iki maddenin Türkiye'nin rızası olmaksızın 
değiştirilmesi mümkün değildir.
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II. B Ö L Ü M

M ONTREU X  SÖ ZLEŞM ESİ'N İN  YÜRÜRLÜĞE 
G İR M E SİN D E N  SONRA K A R ŞIL A ŞIL A N  SO R U N LA R

I. İKİNCİ DÜNYA SAVAŞINDA KARŞILAŞILAN 
SORUNLAR

A. Savaş Öncesi Sovyet Talepleri
1939 yılında İkinci Dünya Savaşı'nın patlak vermesiyle bir­

likte, sözleşmenin barış zamanı için öngörmüş olduğu rejim 
sona ermiştir. Bu tarihten Türkiye'nin tarafsızlığını bozarak Al­
manya'ya savaş ilan ettiği 23 Şubat 1945 tarihine dek, Montreux 
Sözleşmesi'nin 19. maddesi ile düzenlenen Türkiye'nin tarafsız 
olduğu bir savaş durumuna uygulanan rejim geçerli olmuş­
tur.179 Bu maddeye göre (iki istisna durumu hariç), savaş za­

179 Türkiye'nin savaşan devlet gruplarından biriyle ittifak imzalaması nede­
niyle, İkinci Dünya Savaşı boyunca "tarafsız" kalmadığı görüşü için bkz. 
O.Sander, a.g.y., s. 91.
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manında Türkiye tarafsız ise, savaşan devletlerin savaş gemile­
rinin Boğazlardan geçmesi yasaktır.180

İkinci Dünya Savaşı öncesinde, İtalya ve Almanya'nın sal­
dırgan tutumları, Türkiye’yi o tarihe dek izlemiş olduğu "itti­
faklara katılmama" politikasından uzaklaştırmıştı. Bu iki dev­
letin yayılmacı tutumları, İngiltere ve Fransa'yı Doğu Avrupa'da 
bir ittifak sistemi oluşturmaya itmiş ve bunun sonucunda İngil­
tere, Polonya'ya ve daha sonra da Romanya ile Yunanistan'a as­
keri güvence vermiştir. Bu askeri güvencelerin ardından İngil­
tere, Fransa ve Sovyetler Birliği arasında, Alman ve İtalyan kar­
şıtı kampa Sovyetler'i de katmak için, askeri ve diplomatik gö­
rüşmeler başlamıştı. Almanya'nın Mart 1939'a dek izlemiş ol­
duğu "bir millet bir devlet" politikası sınırları içinde bir Alman 
azınlığı bulundurmayan ve Sevr andlaşması tecrübesi bulunan 
Türkiye için çok büyük bir endişe yaratmamıştı. Fakat, Hitler'in 
15 Mart 1939'da, halkı Alman olmayan Çekoslovakya'yı ilhakı, 
Türkiye’yi kaygılandırmıştı.181 Hem Çekoslovakya olayı, hem 
de İtalya’nın Akdeniz'de hakimiyet kurma isteği, Türk-İngiliz 
(12 Mart 1939) ve Türk-Fransız (23 Haziran 1939) karşılıklı 
yardım deklarasyonlarının yapılmasına neden olmuştu.

Ancak, Sovyetler Birliği'nin sözkonusu kampa dahil edilmeye 
çalışıldığı bu görüşmeler sürüncemede kaldığından, bu devlet 
Müttefikler'in Nazileri kendi üstlerine saldırtmak istediklerini 
düşünerek Almanya'ya yanaşmış ve 23 Ağustos 1939 tarihinde 
de Alman-S.S.C.B. paktı imzalanmıştır. Bu tarihten sonra Sov­
yetler Birliği, Türkiye'nin İngiltere ve Fransa ile bir ittifak and- 
laşması yapmamasını ve tarafsız kalmasını istemiştir. Sovyetler 
Birliği, bu görüşlerini Türkiye'ye anlatmak için, Dışişleri Ba­
kanı Saraçoğlu'nu Moskova'ya davet etmiştir.182

180 Y.lnan, a.g.y., s. 91.
181 O.Sander, a.g.y., s. 128.
182 B. Oran, " Türkiye'nin Kuzeydeki Büyük Komşusu Sorunu Nedir?",

S.B.F.D., 1970 C.XXV, sayı 1, s. 49.
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Bu görüşme sırasında Sovyet liderliği (Stalin-Molotov) Sa­
raçoğlu'ndan, Türkiye'nin Montreux Sözleşmesi'nin hükümleri­
ne aykırı olarak, Sovyetler Birliği'nin rızası olmadığı müddetçe 
Boğazları, Karadeniz'e kıyısı olmayan devletlerin tümünün sa­
vaş gemilerine kapamasını ve Boğazlar bölgesinin ortaklaşa 
(T.C - S.S.C.B) savunulmasını istemiştir.183 Saraçğlu bu istek­
leri reddederek Ankara'ya dönmüş ve aynı gün Ankara'da üçlü 
ittifak andlaşması im zalanm ıştır .184

B. Savaş D önem inde K arşılaşılan Sorunlar 
İkinci Dünya Savaşının başlamasının ardından Türk Boğaz­

larına ilişkin ilk girişim, yine S.S.C.B'den gelmiştir. 12-13 Ka­
sım 1940 tarihlerinde Hitler, Ribbentrop ve Molotov arasında bir 
toplantı yapılmıştı. Bu toplantının amacı Mihver devletleri ile 
Sovyetler Birliği arasında, dünyanın hangi nüfuz bölgelerine ay­
rılacağını belirlemekti. Bu görüşmelerde Ribbentrop, Alman­
ya'nın, S.S.C.B'nin Boğazlar rejiminden duyduğu tatminsizliği 
anladığını ve Sovyet gemilerinin (savaş ve ticaret), Boğazlardan 
daha kolay bir biçimde geçebilmesinin doğal olduğunu söyle­
mişti. Ayrıca, Hitler de Boğazlar rejiminde Sovyetler Birliği le­
hinde bir değişiklik yapılması için çalışacağını belirtmişti. Fa­
kat, Sovyetler Birliği Boğazlarda üs elde etmesini sağlayacak fiili 
garantiler peşinde idi. Görüşmeler sonunda Ribbentrop'un Mo- 
lotov'a verdiği andlaşma tasarısının iki numaralı protokolünde, 
Sovyetler Birliği'nin sınırsız geçiş hakkına sahip olacağı, Kara­
deniz'e kıyısı bulunmayan devletlerin ise, gemilerini geçireme- 
yecekleri yeni bir boğazlar rejiminden sözediliyordu.185

183 Aslında, bu isteklerin zamanlaması, Baskın Oran'ın, Sovyet tehdidlerine 
ilişkin görüşünü destekler niteliktedir. B. Oran'a göre, S. S. C. B, güne­
yinden her zaman endişe etmiş ve kendisini güçlü hissettiği zaman bu tür 
baskı girişimlerinde bulunmuştur. Zaten bu talepler de bir savaş önce­
sinde ve S. S. C. B.’niıı kendisini güçlü hissettiği bir dönemde (S. S. C. 
B-Alman Paktı) ortaya çıkmıştır. Bkz. Oran, a.g.y., s. 49.

184 F. Vali, a.g.y., s. 59.
185 M.Gönlübol, O lay larla  T ü rk  D ış Politikası, Ankara, Siyasal Kitabevi, 

1993, s. 149-150.
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Görüşmelerin kesilmesinin ardından, Sovyetler Birliği'nin, 
Mihver'e katılmak için ileri sürmüş olduğu koşullar arasında, 
uzun vadeli kiralama yoluyla Boğazlar bölgesinde kendi kara ve 
deniz kuvvetleri için üs kurulması da bulunmaktaydı.186

Bozulan Alman - Sovyet ilişkileri nedeniyle, Türkiye ile 
arasını düzeltmek isteyen Sovyetler Birliği Türkiye'ye 1941 ilk­
baharında bir nota vererek, Boğazlar üzerindeki isteklerini geri 
aldığını ve bu konuda hiçbir talebi bulunmadığını bildirmiştir. 
Bu davranışın bir yansıması olarak, 25 Mart 1941 tarihinde 
Türk-Sovyet saldırmazlık deklarasyonu yayınlanmıştır. Al­
manya'nın Sovyetler Birliğine saldırmasının ardından, S.S.C.B., 
Türkiye'ye 10 Ağustos 1941'de yeni bir nota vererek, gerek Türk 
toprakları gerekse Boğazlar konusunda hiçbir talebi olmadığını 
bildirmişti.187 Bu iki nota ile Sovyetler Birliği, Türkiye'nin sa­
vaş sırasında en azından tarafsız kalmasından yana olduğunu 
belirtmiş oluyordu.188

Aslında, II. Dünya Savaşı içerisinde Türk Boğazlarına iliş­
kin olarak yaşanan en önemli olay, bazı Alman ve İtalyan savaş 
gemilerinin Boğazlardan geçmesiydi. Çünkü bu olay, Sovyetler 
Birliğinin savaşın hemen ertesinde Türk Boğazlarına yönelik 
taleplerinin dayanağını oluşturmuştu.189 5 Haziran 1944'de Al­
manya, gemilerinin Boğazlardan geçerek Romanya'ya gitmeleri 
için izin istemiş ve bu gemilerin savaş gemisi olmadıkları yö­
nünde güvence vermişti. Bunun üzerine, Türk hükümeti gemi­

186 Aynı yap ıt, s. 150.
187 Y. İnan, a.g.y., s. 97.
188 O. Sander, a.g.y., s. 130.
189 Sovyetler Birliği, Türkiye'ye verdiği 7 Ağustos 1946 tarihli notasında, 

"Seefalke" adlı Alman savaş gemisinin 9 Temmuz 1941 tarihinde, "Tar- 
visio" adlı İtalyan yardımcı savaş gemisinin Temmuz 1941 tarihinde ve 
bazı Alman savaş ve yardımcı savaş gemilerinin de 5 Haziran 1944’de 
Boğazlar'dan geçtiğini bildirmiş ve buna dayanarak, Montreux Sözleş­
mesi ile oluşturulan rejimin, Karadeniz'e kıyısı bulunan devletlerin gü­
venliklerini sağlayamadığını ileri sürmüştü bkz.Y.inan, a.g.y., s. 103.,128 
No’lu dipnot.
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lerin bir kısmının geçişine izin verdi. Müttefiklerin bu olayı 
protesto etmesinin ardından, Dışişleri Bakanı Menemencioğlu, 
Almanya’nın Ankara Büyükelçisi Von Papeıı bu gemilerin savaş 
gemileri olmadıkları yönünde kişisel güvence verdiğinden, söz- 
konusu gemilerin geri kalan kısmının geçişine de izin verdi. 
Ancak bu gemilerin aranması ve içlerinde ticaret gemilerinde 
bulunmayan türden maddelerin ele geçirilmesinin ardından, Ka­
radeniz'e geçişleri durdurulmuştur.190

C. Yalta ve Potsdam 'da Boğazlar Sorunu
1- Yalta Konferansı
Savaştan sonra kurulacak olan barış düzenini görüşmek 

üzere, Roosevelt, Churchill ve Stalin 4 Şubat 1945'de Yalta'da 
biraraya geldiler. 10 Şubat'ta Stalin, Montreux Sözjeşmesi'nin 
değiştirilmesi gerektiğini belirterek, andlaşma içerisinde Japon­
ya'nın Sovyetler Birliğinden daha geniş rol oynamasından şi­
kayet etmiştir. Ayrıca, sözleşme içerisinde yer alan Milletler 
Cemiyeti örgütünün ortadan kalktığını da vurgulamıştır.191 
Yalta konferansı sonucunda, Montreux rejiminin Sovyetler Bir­
liği lehinde değiştirilmesi ve konunun Dışişleri Bakanları kon­
feransında ele alınarak, bu durumun Türkiye'ye uygun bir za­
manda bildirilmesi kabul edilmiştir.192

Sovyetler Birliği'nin, Türkiye'ye karşı yürüttüğü "sinir sava­
şı", Yalta Konferansı'ndan sonra da devam etti. Bu devlet, 19 
Mart 1945'te Türkiye'ye verdiği bir nota ile 17 Aralık 1925 tarihli 
Türk-Sovyet tarafsızlık ve saldırmazlık andlaşmasım ikinci 
Dünya Savaşının getirdiği değişikliklere ve koşullara artık ya­
nıt veremeyeceği gerekçesiyle sona erdirdi.193

190 M.Gönlübol, a.g.y., s. 181.
191 F.Vali, a.g.y., s. 62.
192 Y.İnan, a.g.y., s.98.
193 F.Vali, a.g.y., s. 62.
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2- Potsdam Konferansı
Potsdam Konferansı'ndan önce Molotov, Temmuz 1945'de 

Türkiye'nin Moskova Büyükelçisi Selim Sarper'e, Sovyetler 
Birliği'nin dostluğunu yeniden kazanmak için, Türkiye'nin Kaf­
kas sınırındaki iki Türk eyaletini (Kars ve Ardahan) Sovyetler'e 
geri vermesi gerektiğini söyledi.194 Ayrıca, Sovyetler Birliği, 
Türkiye'nin Boğazları kendi başına savunamayacağını belirte­
rek Türk toprakları üzerinde Sovyet üsleri kurulmasını ve 
Montreux Sözleşmesi'nin değiştirilmesini de talep ediyordu. 
Fakat Türkiye bu istekleri kabul e tm edi.195

Potsdam Konferansı sırasında, Boğazlarla ilgili olarak yapı­
lan tartışmalarda, Stalin Boğazlarda kara ve deniz üsleri talep 
ederek, bu konunun sadece Türkiye ile Sovyetler Birliği'ni ilgi­
lendiren bir sorun olduğunu ileri sürmüştü. Oysa A.B.D ve İn­
giltere, Boğazlar rejiminin bütün dünyayı ilgilendirdiğini düşü­
nüyordu.196 17 Temmuz’da başlayan Potsdam Konferansında, 
24 Temmuz’a gelindiğinde Boğazlar konusunda bir andlaşmaya 
varılamamıştı. Bu üç büyük devletin anlaşabildikleri tek nokta, 
Montreux Sözleşmesi'nin, günün koşullarına yanıt verememesi 
nedeniyle yenilenmesi gerektiğiydi. Taraflar ayrıca, her üç dev­
letin de Türkiye ile doğrudan görüşmeler yapmasını bir sonraki 
adım olarak kararlaştırmışlardı.197

II. İKİNCİ DÜNYA SAVAŞI ERTESİNDE NOTALAR 
SAVAŞI

A. Amerika Birleşik D evletleri ve Ingiltere'nin Notaları 
Potsdam konferansı'nda kararlaştırıldığı üzere, Montreux 

Sözleşmesi'nin değiştirilmesi için ABD, İngiltere ve Sovyetler
194 F.Erkin, T ü rk  Sovyet İlişkileri ve B oğazlar Meselesi, Ankara. Başnur 

Matbaası, 1968, s. 253.
195 Aynı y ap ıt, s. 254.
196 Y.lnan, a.g.y., s. 100.
197 F.Vali, a.g.y., s. 64.
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Birliği, Türkiye'ye, kendi taleplerini içeren notalarını vermiş­
lerdir. İlk değişiklik önerisini, Türkiye'ye verdiği 2 Kasım 1945 
tarihli nota ile ABD yapmıştır. ABD notasına göre, değişen 
dünya koşullarına cevap verebilmesi için, Montreux Sözleşme- 
si'nin revizyonunda şu ilkeler dikkate alınmalıdır:198

1. Boğazlar, her zaman (savaş veya barış zamanında) bütün 
devletlerin ticaret gemilerine açık olmalıdır;

2. Boğazlar, her zaman (savaş veya barış zamanında) Kara­
deniz'e kıyısı bulunan devletlerin savaş gemilerinin transit ge­
çişine açık olmalıdır;

3. Üzerinde anlaşılacak, sınırlandırılmış bir tonajın altında­
ki gemiler hariç, barış zamanında Karadeniz'e kıyısı olmayan 
devletlerin savaş gemilerinin Boğazlardan geçişi yasak olmalı­
dır. Karadeniz'e kıyısı bulunan devletlerin bu geçişe razı olma­
ları veya sözkonusu gemilerin Birleşmiş Milletler tarafından 
görevlendirilmiş olmaları durumu, yukarıdaki sınırlamaya is­
tisna teşkil etmelidir;

4. Montreux Sözleşmesi'ni günün koşullarına uydurmak için, 
sözleşmede geçen Milletler Cemiyeti sisteminin yerini B.M. 
sistemi almalı ve Japonya sözleşmeye taraf olan devletler ara­
sından çıkarılmalıdır.

ABD, bütün bunların gerçekleştirilmesi için bir uluslararası 
konferans toplanmasını ve Montreux Sözleşmesi’nin burada ele 
alınmasını önermişti. Ticaret gemilerinin her zaman Boğazlar­
dan serbestçe geçebilmesi önerisi, zaten Montreux Sözleşme- 
si'nce kabul edilmiş durumdaydı. Fakat, Karadeniz'e kıyısı bu­
lunan devletlerin savaş gemilerinin savaş zamanında da Boğaz­
lardan geçebilmesi önerisi, Türkiye için birtakım sakıncalar 
içermekteydi. Çünkü, savaş zamanında Türkiye tarafsız ise, 
Sovyetler Birliği'nin Akdeniz'e geçireceği savaş gemileri, geriye

198 2 Kasını 1945 tarihli ABD notasının tam metni için bkz. F. Vali, a.g.y.,
s. 244.
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dönerlerken başka birtakım savaş gemileri tarafından izlenebi­
lir, hatta boğazlar bölgesinde bu gemiler arasında bir çatma ya­
şanabilirdi. Bunun sonucunda da, Türkiyenin tarafsızlığı tehli­
keye girebilirdi.199

İngiltere, 21 Kasım 1945 tarihinde Montreux Sözleşmesi'nin 
değiştirilmesi konusundaki görüşlerini içeren bir notayı Türki­
ye'ye verdi. İngiltere, bu notada ABD'nin önerilerine sıcak bak­
tığını ancak konunun acil olarak ele alınması gerekmediğini be­
lirtiyordu.200

Türkiye, 6 Aralık 1945'de ABD'ye bir nota vererek bu devle­
tin yapmış olduğu önerileri Montreux Sözleşmesi'nin revizyonu 
tartışmalarında esas olmak üzere kabul ettiğini bildirmiştir. 
Türkiye ayrıca, kararları bağımsızlığına, egemenliğine ve ülke 
bütünlüğüne zarar vermeyecek bir uluslararası konferansa katıl­
mayı da kabul etmişti.201

B. Birinci Sovyet Notası (7 Ağustos 1946)
Sovyetler Birliği, Potsdam'da kararlaştırıldığı üzere, 7 

Ağustos 1946 tarihinde Montreux Sözleşmesi'nin değiştirilmesi 
ile ilgili görüşlerini içeren bir notayı Türk hükümetine verdi.202 
Ayrıca, bu notanın bir örneğini ABD ve İngiltere'ye de gönder­
di.

Sovyetler Birliği, bu notada, İkinci Dünya Savaşı sırasında 
Montreux Sözleşmesi hükümlerinin birkaç kez ihlal edildiği­
ne203 dikkati çekmiş ve bunlara dayanarak, sözleşmenin, Bo­
ğazların "düşman güçler" tarafından kullanılmasını engelleye­
mediğini ileri sürmüştür. Bu nedenle, Sovyetler Birliği Montre- 
ux'nün değiştirilmesi gerektiğini iddia etmiş ve sözleşmenin

199 F.Vali, a.g.y., s. 67.
200 Aynı yap ıt, s. 68.
201 Y.inan, a.g.y., s. 102.
202 7 Ağustos 1946 Sovyet notasının tam metni için bkz. F. Vali, a.g.y., s. 

246.
203 Bkz. 81 No'İu dipnot.
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değiştirilmesinde yol gösterici olmak üzere beş nokta üzerinde 
durmuştur. Bu nota metninde yer alan beş noktanın ilk üçü, 2 
Kasım'daki ABD notasında yer alan ilk üç öneri ile aynıydı.204 
Sovyet notası şu iki yeni değişiklik önerisini de içeriyordu:

1. Montreux Sözleşmesi'nin yerine getirilecek olan yeni re­
jim, sadece Karadeniz'e kıyısı bulunan devletler tarafından be­
lirlenmelidir;

2. Boğazlardaki ticari ulaşım serbestliğinin ve güvenliğinin 
sağlanması için, bu konularda en çok ilgili ve en çok ehil olan 
Türkiye ve Sovyetler Birliği, Boğazların Karadeniz'e kıyısı olan 
devletler aleyhine kullanılmasını önleyecek ortak savunma 
araçları kurmalıdırlar.

Sovyetler Birliği'nin 7 Ağustos 1946 tarihli notasını, Türki­
ye'den önce, ABD (19 Ağustos) ve İngiltere (21 Ağustos) birer 
nota ile yanıtladılar. Her ikisi de Sovyetler Birliği'nin, Boğazla­
rın ticaret gemilerine her zaman açık olması ve Karadeniz'e kı­
yısı olmayan devletlerin savaş gemilerine her zaman kapalı ol­
ması yönündeki görüşünü desteklemişlerdi.205 Fakat, Boğazlar 
rejiminin, sadece Karadeniz'e kıyısı bulunan devletler tarafından 
düzenlenmesi yönündeki Sovyet önerisine şiddetle karşı çık­
mışlar ve Boğazların savunulmasının esasen Türkiye'nin görevi 
olduğunu vurgulamışlardı.206

İngiliz ve Amerikan notalarının ardından, Türkiye 22 Ağus­
tos 1946'da Sovyet notasını yanıtlamıştır. Bu notada Türkiye, 
öncelikle II. Dünya Savaşı sırasında Boğazlardan geçen ve 
Sovyetler Birliği'ne göre Sözleşme'nin hükümlerini ihlal etmiş 
olan gemilerin durumunu ayrı ayrı açıklamış ve bu olaydan 
Türkiye'nin sorumlu tutulamayacağını belirtmiştir.207 Fakat

204 A.Deluca, a.g.y., s. 155.
205 Y.İnan, a.g.y., s. 105.
206 F.Vali, a.g.y., s. 72.
207 22 Ağustos 1946 Ttirk notasının tam metni için bkz. F. Vali, a.g.y., 

s.255.
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Türk hükümeti, Montreux Sözleşmesi'nin teknolojik gelişmele­
re ve mevcut koşullara uydurulması gerektiğini de kabul edi­
yordu. Türkiye ayrıca, Montreux Sözleşmesi'nin değiştirilmesi 
için bu sözleşme taraflarının ve ABD'nin katılacağı bir ulusla­
rarası konferansa katılmaya hazır olduğunu da belirtmiştir.208 
Bu notada ayrıca, yeni Boğazlar rejiminin sadece Karadeniz'e 
kıyısı bulunan devletler tarafından belirlenmesi ve Boğazların, 
Türkiye ve Sovyetler Birliği tarafından ortaklaşa savunulması 
yönündeki Sovyet önerileri de, Türkiyenin güvenliği ve ege­
menliği açısından sakıncalı bulunduğundan, reddediliyordu.209

C. İkinci Sovyet Notası (24 Eylül 1946)
Daha ilk notasının yankıları sürerken, Sovyetler Birliği, 24 

Eylül 1946 tarihinde Türkiye'ye ikinci bir nota daha vererek, ilk 
notasındaki iddialarını ve isteklerini tekrarlamıştır. Sovyetler 
Birliği bu notada, Karadeniz'in kapalı bir deniz olduğunu ve 
Boğazlar rejiminin, çeşitli andlaşmalarda da belirtildiği üze­
re210, Karadeniz'e kıyısı bulunan devletler tarafından düzenlen­
mesi gerektiğini ileri sürmüş ve üs konusunun, kesinlikle Tür­
kiye'nin egemenliğini zedelemeyeceğini belirtmişti. Sovyetler 
Birliği ayrıca, Potsdam anlaşmasını kendisine göre yorumlaya­
rak, Montreux Sözleşmesi'nin değiştirilmesinin doğrudan gö­
rüşmeler yoluyla gerçekleşmesi gerektiğini savunuyordu.211 
Oysa ABD ve İngiltere, Potsdam Konferansı kararını, bu üç bü­
yük devletin Türkiye ile ön hazırlık görüşmeleri yapmayı ka­
rarlaştırdıkları şeklinde yorumlamaktaydılar. Aslında ABD ve 
İngiltere, Potsdam konferansı kararı gereği tarafların Montreux 
Sözleşmesi konusundaki görüşlerini Türkiye'ye yalnızca tek bir 
nota ile bildirmenin yeterli olduğunu düşünüyorlardı.

208 F.Vali, a.g.y., s. 72.
209 Aynı yap ıt, s. 73.
210 16 Mart 1921 Moskova Andlaşması; 13 Ekim 1921 Kars Andlaşması; 2 

Ocak 1922 Türkiye - Ukrayna Andlaşması.
211 A.Deluca, a.g.y., s. 159.
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Sovyetler Birliği, önceki notanın aksine, 24 Eylül tarihli 
ikinci notasını, ABD ve İngiltere'ye vermemişti. Bu yolla, bu iki 
devletin Boğazlar konusundaki tartışmalara karışmasından 
hoşnut olmadığını belirtmiş oluyordu. Fakat Türkiye Boğazlar 
meselesinde bu iki devleti de muhatap aldığından, Sovyetler 
Birliği'nin bu ikinci notasından İngiltere ve ABD'yi de haberdar 
etti.212

Önceki Sovyet notasında olduğu gibi, bu ikinci notaya da, 
Türkiye cevaplamadan önce ABD ve İngiltere'den yanıt gel­
mişti. 9 Ekim 1946 tarihli notalarında, Potsdam'da alman karara 
uygun olarak Türk hükümeti ile yapılması öngörülen "görüş te- 
atisi"nin artık tamamlandığını belirten ABD ve İngiltere, Mont- 
reux'nün değiştirilmesi için önceden planlanan konferansın top­
lanmasından yana olduklarını belirtmekteydiler.213

Türkiye ise, ikinci Sovyet notasını 18 Ekim 1946 tarihli bir 
notayla yanıtlamıştı. Türkiye bu notasını, Japonya hariç, Mont­
reux Sözleşmesi'nin imzacısı olan öteki devletlere ve ABD'ye de 
göndermişti.214 Türkiye'ye göre, Sovyetler Birliği'nin 24 Eylül 
notasında ileri sürdüğü, 1921 Moskova Andlaşması'na göre 
Karadeniz'in kapalı bir deniz olduğu ve Boğazlar rejiminin sa­
dece Karadeniz'e kıyısı bulunan devletler tarafından belirlene- 
bileceği yönündeki iddiaları doğru değildi. Türkiye, kendisi ile 
birlikte Sovyetler Birliği'nin, Lozan Boğazlar Sözleşmesi'ni im­
zalamasının ve Montreux Sözleşmesi'ne katılmasının, 1921'de 
üzerinde anlaşılan noktanın iptal edildiğini kabul anlamına gel­
diğini belirtmiştir. Çünkü hem Lozan Boğazlar Sözleşmesi hem 
de Montreux, "yeterince geniş bir uluslararası çerçeve" çizmek­
teydiler.215 Ankara ayrıca, Sovyetler Birliği'nin Boğazların or­
taklaşa savunulması önerisini, kendi egemenliği ve güvenliği

212 Y.lnan, a.g.v., s. 107.
213 F.Vali, a.g.y., s.73.
214 Y.lnan, a.g.y., s.108.
215 F.Vali, a.g.y., s.74.
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için uygun bulmadığını bildirmişti. Sonuç olarak Türkiye, 
Montreux Sözleşmesi'nin değiştirilmesi için yapılacak olan 
uluslararası konferans öncesindeki "görüş teatisi"nin sona erdi­
ğini belirtmişti. Sovyetler Birliği Türk notasını yanıtlamadı ve 
tasarlanan konferans da hiçbir zaman yapılamadı.216

III. SAVAŞ GEMİLERİNİN GEÇİŞİNE İLİŞKİN 
OLARAK KARŞILAŞILAN SORUNLAR

A. Sözleşmede Geçen "Barış zam anında" ve "Savaş 
zam anında" Kavram ları Açısından Karşılaşılan So ­

runlar
II. Dünya Savaşının ardından yaşanan gelişmeler, "savaş" 

ve "barış" kavramlarının tanımında değişikliğe yol açmıştır. 
Bağımsızlık hareketleri, sömürgeciliğin sona ermesi ve büyük 
devletlerin bu tür gelişmelere müdahaleleri, uluslararası ilişki­
lerde köklü değişiklikler yaratmıştır. İşte bu koşullarda, M ont­
reux Sözleşmesi'nde yer alan "savaş zamanında" ve "barış za­
manında" kavramları bulamklaşmıştır.217

Sözleşmenin 19. maddesine göre, savaş zamanında Türkiye 
tarafsız ise, savaşan devletlerin savaş gemilerinin Boğazlardan 
geçişi yasaktır. Ancak, Arap - İsrail çatmaları sırasında, Türkiye 
savaşan devletlerin savaş gemilerinin Boğazlardan geçişini en­
gellememiştir (örneğin, Birleşik Arap Cumhuriyeti'nin savaş 
gemilerinin geçişine izin vermiştir). Fakat bu davranışıyla 
Türkiye hiçbir devletin tepkisi ile karşılaşmamıştır.218

Yine aynı durum, Vietnam savaşı sırasında da gözlenmiştir. 
Türkiye, bu dönem içerisinde, ABD'nin savaş gemilerinin Bo­
ğazlardan geçişine izin verince Sovyet Pravda ve İzvestia gaze­
teleri, savaşan bir devletin savaş gemilerinin geçişini engelle­

216 A.Deluca, a.g.y., s. 159.
217 C.Rozakis, a.g.y., s. 131.
218 Aynı yapıt.
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mediği gerekçesiyle Türkiye'yi sözleşme hükümlerine aykırı 
davranmakla suçlamışlardı. Bunun üzerine Türk Dışişleri Ba­
kanı Çağlayangil, Türkiye’ye yöneltilen suçlamaları ABD'nin 
Vietnam'da "savaşan devlet" olmadığını, sadece savaşan taraf­
lardan birini desteklediğini belirterek yanıtlamıştı.219 ABD, 
başlangıçta kendisinin Montreux Sözleşmesi'ne taraf olmaması 
nedeniyle sözleşme hükümleriyle bağlı olmadığını ileri sür­
müşse de, daha sonra Türk hükümetinin kullandığı argümanı 
benimsemiştir.220

Bu iki olayın da açıkça ortaya koyduğu gibi, ideolojik uyuş­
mazlıklar, gerilla hareketleri veya ulusal bağımsızlık savaşları 
gibi durumlarda (eğer bir başka devlet buna yardımcı oluyorsa), 
bir devletin "savaşan devlet" olup olmadığını, sözleşmedeki te­
rimlerden hareketle kestirmek pek mümkün görünmemektedir.

B. Askeri ve Teknolojik Gelişmelerin Yarattığı Sorunlar
Bu çerçevede, verilebilecek en iyi örnek, Aralık 1968'de ya­

şanmıştır. ABD'nin Akdeniz'deki 6. filosuna ait olan Dyess ve 
Turner ismindeki savaş gemileri, Çanakkale Boğazı'ndan gire­
rek 5 gün boyunca Karadeniz'de kalmışlar ve daha sonra yeniden
6. Filoya geri dönmüşlerdi. Her iki gemi de, sözleşmede yer alan 
15,000 ton sınırının altındaydılar (10,000 ton) ve bu açıdan, 
Boğazlardan geçmelerinde bir sakınca sözkonusu değildi. Ayrı­
ca, hafif su üstü gemisi niteliğindeki bu iki geminin de taşıdığı 
topların çapı, sözleşmede öngörüldüğü gibi 203 mm'yi aşmı­
yordu. Ancak, Dyess hafif su üstü gemisi, 305mm çapındaki se­
kiz adet ASROC (denizaltısavar roketatar) füzeleri ile donatıl­
mıştı. İşte bu nedenle, Sovyetler Birliği ve Bulgaristan Büyü­
kelçilikleri sözlü olarak Türkiye'yi protesto etmişlerdi.221 Tür­
kiye bu protestoları yanıtlarken, 1936 yılından bu yana Montre-

219 F.Vali, a.g.y., s. 102.
220 C.Rozakis, a.g.y., s. 131.
221 F.Vali, a.g.y., s. 103.
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ux Sözleşmesi'nde yer almayan yeni silahların geliştiğini ve bu 
tür silahları taşıyan gemilerin Boğazlardan geçmesinin (eğer 
sözkonusu silahlar savunma nitelikli iseler), sözleşmeye aykırı 
olmayacağını belirtmiştir.222 Yani, bu tür sorunların nedeni 
Montreux Sözleşmesi'nin II. Eki'nin gelişen silah teknolojisine 
uyum sağlayamamasıdır.223

C. Kimi Savaş Gemilerinin Sınıflarına Bağlı Olarak Kar­
şılaşılan Sorunlar  

Montreux Sözleşmesi, bazı savaş gemilerine, ait oldukları 
sınıfa göre Boğazlardan geçiş izni vermektedir. Bu nedenle, bir 
geminin hangi tür savaş gemisi olduğu önem kazanmaktadır. Bu 
konuya ilişkin bir sorun, 18 Temmuz 1976 tarihinde Sovyetler 
Birliği'ne ait olan Kiev savaş gemisinin Karadeniz'den girerek 
Boğazlardan geçmesiyle ortaya çıkmıştır.224 Kiev gemisi geçi­
şini Türkiye'nin izni ile transit olarak gerçekleştirmiştir.225 
Sovyetler Birliği’nin Odessa limanında yapılan Kiev, 35-40 bin 
ton ağırlığında 200 ayak genişliğinde ve 580 ayak uzunluğunda 
idi.226 580 ayak uzunluğunda ve 90 ayak genişliğinde eğimli bir 
güvertesi bulunan bu gemi üzerinde karadan havaya ve karadan 
karaya füzeler ile konvansiyonel toplar ve denizaltısavarlar bu­
lunmaktaydı. Geminin güvertesi 25-30 adet sabit kanatlı, dikey 
olarak inip kalkabilen (VTOL) Yak-36 türünde uçak ve yine 
25-30 adet denizaltısavar helikopter bulundurabilecek kapasite­
de idi.

Sovyetler Birliği, Kiev gemisini, denizaltısavar knıvazör 
olarak nitelendirmişti. Fakat geminin, ABD'nin Akdeniz'deki 6.

222 F.Vali, Bridge A ccross the B osphorus, Baltimore and London, The 
Johns Hopkins Press, 1971 ,s. 183.

223 H.Pazarcı, a.g.m ., s.849-880.
224 Aynı m akale, s.874.
225 S.Toluncr, a.g.y., s. 171. 199No'lu dipnot.
226 Kiev gemisi hakkındaki bilgiler için bkz.H. G. Knight, "The Kiev and the 

Turkish Slrails", A. J . I. L., 1977, s. 125-129.
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Filosuna karşı Sovyet filosuna bir hava desteği sağlayabilecek 
kapasitedeki uçakları taşıyabilmesi, onun denizaltısavar kruva­
zör değil de bir uçak gemisi olup olmadığı tartışmasını gündeme 
getirmişti.227

Bir görüşe göre, Kiev'in denizaltı savmak amacını yerine 
getirebilmesi için, uçak ve helikopterlerle donatılması gerek­
mekteydi ve Kiev'in güvertesi buna uygundu. Bu nedenle Kiev, 
denizaltısavar füzelerin atışında kullanılmak amacıyla değil 
(yani bir denizaltısavar kruvazör olarak değil) başlıca uçak ta­
şımak ve bunları denizde harekete geçirmek amacıyla yapıl­
m ış tı .228

Kiev'in hangi sınıfa dahil olduğunun saptanması, onun Bo­
ğazlardan geçip geçemeyeceğini belirleyecekti. Çünkü eğer Kiev 
denizaltısavar kruvazör olarak kabul edilirse, gemi türlerinin sı­
nıflandırılmasında bir otorite olan Jane's Fighting Ships'e göre 
ağır suüstü gemisi olarak ele alınacak ve bu da Kiev'i Montre- 
ux'ye göre (ek II. B /l ,  a) bir "hattıharp gemisi" yapacaktı. Bilin­
diği gibi, Montreux'nün 11. maddesine göre Karadenize kıyısı 
bulunan devletler (Sovyetler Birliği gibi) 15,000 tonun üzerinde 
olan hattıharp gemilerinin, tek başlarına ve en fazla iki torpido 
eşliğinde Boğazlardan geçirme hakkına sahiptirler. İşte bu yak­
laşımdan hareketle ve Türkiye'nin de izniyle, Sovyetler Birliği 
Kiev gemisini 18 Temmuz 1976 tarihinde Boğazlardan geçir­
miştir.229

Montreux Sözleşmesi'nde, uçak gemilerinin Boğazlardan 
geçişini açıkça yasaklayan bir hüküm bulunmamaktadır.230 Fa­
kat Sözleşmenin 10. maddesi, Boğazlar'dan geçiş hakkına sahip 
olan gemi sınıflarını (hafif suüstü gemileri, küçük savaş gemi­
leri ve yardımcı gemiler) sıralamak suretiyle saptamıştır ve bu

227 S.Toluner.a.g.y., s. 172.
228 H.Knight, a.g.m ., s.128.
229 H.Pazarcı, a.g.m ., s.875.
230 Aynı m akale.
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sınıflara girmeyen gemiler, sözleşmenin 11. ve 12. maddelerinde 
öngörülen özel durumlara231 girmedikçe, Boğazlardan geçiş 
hakkına sahip olamaz.232 Ayrıca, gerçek uçak gemilerinin, söz­
leşmenin 11. maddesinde belirtilen, Karadeniz'e kıyıdaş olan 
devletlere ait olan 15,000 tonu aşan hattıharp gemilerinden sa­
yılması ve bu vesile ile geçişlerine izin verilmesi sözkonusu 
olamaz, çünkü sözleşmenin ikinci eki, uçak gemilerini, hattıharp 
gemileri tanımının dışında bırakmıştır .233

Ayrıca Montreux Sözleşmesi'ne göre, bir savaş gemisi baş­
lıca hava gemisi taşımak ve bunları denizde harekete geçirmek 
için yapılmamışsa, gemiye bir inme ya da havalanma güvertesi 
konulması, bu geminin uçak gemisi sınıfına sokulması sonucunu 
vermeyecektir.234 Sözleşme'nin 15. maddesi de, gerçek uçak 
gemisi sınıfına girmeyen savaş gemilerinin uçak ve helikopter 
taşısalar bile, Boğazlardan geçebileceklerini göstermektedir. 
Çünkü sözkonusu madde, savaş gemilerindeki hava gemilerinin 
(uçak, helikopter), geçiş sırasında havalandırılm ayacağım  ön­
görmektedir.235 İşte Kiev savaş gemisi, bir denizaltısavar kru­
vazör olarak kabul gördüğünden, sözleşmenin bu son iki hükmü 
(ek II/B ,2 ve 15. madde) ile 11. maddesi çerçevesinde geçiş 
hakkına sahip olmuştu. Sovyetler Birliği Kiev'den sonra da, üç 
tane yeni Kiev tipi gemi yaparak bunları Türk Boğazlarından 
geçirmiştir.236

Sonuç itibariyle, 1976 yılında Kiev'in Boğazlardan geçişi, 
Montreux Sözleşmesi'ne taraf olan hiçbir devlet tarafından res­
men kınanm am ış,237 ancak, uluslararası hukuk açısından söz­

231 Karadeniz'e kıyısı bulunan devletlere ait 15,000 tonun üzerinde olan hat- 
tıharp gemileri (madde 11) ile yine bu devletlerin Karadeniz dışında yap­
tırdıkları veya satın aldıkları denizaltılar (madde 12).

232 S.Toluner, a.g.y.,s.l74, 199 No'lu d ip n o t.
233 H.Pazarcı, a.g.m ., s. 876.
234 Montreux Sözleşmesi, ek II. /B, 2.
235 H.Pazarcı, a.g.m ., s. 877.
236 Aynı yap ıt, s.875. 102 No'lu dipnot.
237 Aynı m akale, s.875.
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leşmenin birtakım hükümlerinin hangi anlama geldiği sorununu 
gündeme getirmiştir. Sözleşmenin ikinci ekinde geçen "başlıca 
uçak taşımak ve bunları denizde harekete geçirmek için yapıl­
mış veya planlanmış" deyimiyle, bu amaçla yapılmamış olan 
gemilerde "gemiye bir inme veya havalanma güvertesinin ku­
rulması, bunun uçak gemisi sınıfına sokulmasını gerektirmez" 
deyimi yoruma açıktır. Fakat akit taraflar, sözleşmenin 8. mad­
desine göre Ek II deki sınıflandırmayla bağlıdırlar. Eğer, Ek II 
deki sınıflandırmada bir değişiklik yapılacaksa, bunun için 
andlaşmanın 29. maddesindeki kısmi değiştirme yöntemine 
başvurulabilir.238

IV. CAN, MAL VE ÇEVRE GÜVENLİĞİ AÇISINDAN 
KARŞILAŞILAN SORUNLAR

1936 yılında, Montreux Sözleşmesi yürürlüğe girdiğinde, 
Türk Boğazlar Bölgesinden geçen (veya bu bölgeyi kullanan) 
gemilerin sayısı günümüz rakamları yanında oldukça küçük 
kal maktadır. Yan i, aradan geçen altmış yılda, deniz trafiğinin 
yoğunluğu açısından önemli bir değişiklik sözkonusudur. Ayrı­
ca, gemi inşa sektöründeki gelişmeler, gemilerin sayısı yanında 
niteliklerini, örneğin büyüklüklerini, de önemli ölçüde değiştir­
miştir. Bununla birlikte Türk Boğazlar bölgesinde değişmeyen 
şeyler de olmuştur. Buna örnek olarak da, İstanbul Boğazı'nın 
meteorolojik ve hidrolojik özellikleri gösterilebilir. İşte bu de­
ğişen ve değişmeyen faktörler, Montreux Sözleşmesi’nin kimi 
hükümleri ışığında değerlendirildiği zaman, sözkonusu bölgede 
can, mal ve çevre güvenliği açısından yaşanmakta olan sorun- 
ların nedenleri de ortaya çıkmış olur.

A. Karşılaşılan Sorunların Nedenleri 
Yukarıda da kısaca anlatıldığı gibi can, mal ve çevre güven­

liği açısından bugün karşılaşılan sorunların nedenlerini şu üç

238 S.Toluııcr, a.g.y., s. 172.199 N oiu d ip n o t.
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başlık altında toplam ak m ümkündür: 1) İstanbul Boğazı'nın 
tehlikeyi artıran özellikleri; 2) yoğunlaşan deniz trafiği; 3) 
M ontreux Sözleşmesi'ndeki engeller ve yetersizlikler.

/. İstanbul Boğazı'nın Tehlikeyi Artıran Özellikleri 
İstanbul Boğazı, deniz trafiği açısından tehlikeli olabilecek 

ölçüde dar ve uzun bir suyoludur. İstanbul Boğazı'nın kuzey ve 
güney sınırları arasındaki uzunluğu (orta hat dikkate alınarak) 
30.7 kın.'dir. Boğaz’ın en geniş yeri (Anadolu ve Rumeli fener­
leri arası) 3.6 km., en dar yeri ise 0.69 km .'dir.239 Boğaz'ın orta­
lama genişliği 1.6 km .'dir.240

Karadeniz ile Akdeniz arasındaki tuzluluk oranı farklı oldu­
ğundan, Karadeniz'den Akdeniz'e (yüzey akıntısı şeklinde) ve 
Akdeniz'den de Karadeniz'e (alt akıntı şeklinde) su geçmekte- 
dir.Yüzey akıntısı alt akıntı şeklinde Karadeniz'e döndüğünden, 
Karadeniz'in suyu yılda 2.5 kez değişm iş olm aktadır. Sözkonu- 
su akıntıların genel yönü seyir yolunu takip eder, ancak Bo- 
ğaz'daki dönüm noktalarına çarpan akıntılar, kolaylıkla "aksi 
yönde akıntı" (Ters akıntı veya A nafor da denir) meydana geti­
rebilir.241 Böyle durumlar, seyir halindeki gem iler açısından 
tehlike yaratırlar. Yüzey akıntılarının hızı, ayrıca rüzgarlardan 
ve basınç değişikliklerinden de etkilenerek, 8 deniz miline kadar 
çıkabilm ektedir. Boğaz’ın genişliği de, akıntıların hızını etkile­
yen unsurlardan biridir.242

İstanbul Boğazı'nda seyreden bir geminin kaza yapm a olası­
lığını artıran bir diğer unsur da, Boğaz içerisinde yer alan keskin 
dönüş noktalarıdır. Gemiler, bu noktalardan geçebilmek için en 
az 12 kez rota değiştirm ek durum undadırlar. Boğazın en dar

239 E.lneccli, İstanbul Boğazı'nın Deniz T rafiği ve Ç evrenin Can-M al 
Güvenliği, İstanbul, 1968, s.23.

240 lî.Üztürk, "The İstanbul Strait. A Closing Biological Condor", T urkish  
S traits, New Problem s New Solutions, Istanbul, İSİS, 1995, s. 145.

241 E lneceli, a.g.y., s.31.
242 B .öztürk, a.g.m ., s .147.

101



noktası olan Kandilli’de (0.69 km.) 45 derecelik bir rota deği­
şikliği gereklidir. Bu açı Y eniköy'de 80 dereceye çıkm akta­
dır.243 Günümüzde uzunluğu 350 metreye varan gemilerin bu 
bölgeden geçtiği düşünüldüğünde, İstanbul Boğazı'nın bu özel­
liklerinin kaza riskini nasıl artırdığı kolaylıkla anlaşılabilir. Bu 
dönüş noktaları (özellikle Kandilli ve Yeniköy) ayrıca, rota de­
ğişikliği sırasında gem inin görüşünü kısıtlam akta ve karşı 
yönden yaklaşan geminin görünm esini engelleyebilm ektedir.

İstanbul ve çevresinde görülen m eteorolojik özellikler, bu 
açıdan, ele alınması gereken bir diğer faktördür. İstanbul'da 
olağan olarak hakim olan rüzgar Poyraz'dır. Poyraz'a ters yönde 
esmekte olan Lodos rüzgarı, Poyraz'ın ardından görülür. Ancak, 
Lodos rüzgarı, hem günlük yolcu seferleri ile öteki gemilerin 
manevralarını olumsuz yönde etkilem ekte, hem de kıyı tesisle­
rinde hasara yolaçmaktadır. Lodos rüzgarı, aralık, ocak, şubat 
ve mart aylarında bölgede egemendir. Deniz trafiğini olumsuz 
yönde etkileyen bir diğer faktör ise sistir. Şubat, mart, nisan ve 
mayıs aylarında çoğu zaman görüş uzaklığının 1 km .'nin altına 
düştüğü sisler görülm ektedir.244

Bütün bunların yanında, deniz trafiği için önemli engeller 
oluşturan fener ve adalar da dikkate alınmalıdır. Bunlar arasında 
Kızkulesi, Galatasaray adası, K uruçeşm e Feneri, Bebek Feneri 
ve D ikilitaş en önem lileridir.245 İstanbul Boğazı kadar olmasa 
da, Çanakkale Boğazı'nda da tehlike oluşturan birtakım unsurlar 
bulunmaktadır. Çanakkale Boğazı'nın, 1.3 km. genişliğindeki en 
dar noktasında yapılacak geçiş açısından çok keskin (70 dere­
celik) bir rota değişikliği gerekm ektedir.246 Bu da kaza riskini

243 S. Oğuzülgen, "The Importance o f Pilotage Services in Turkish Straits 
For The Protection O f Life, Property, and Environment", T urk ish  S traits, 
New Problem s, New Solutions, Istanbul, İSİS, 1995, s .109-110.

244 E.lneceli, a.g.y., s.29.
245 Aynı yap ıt, s.23-24.
246 T.C. Başbakanlık Denizcilik Müsteşarlığı, 21. Y üzyıla G irerken  De­

nizciliğimiz, Ankara, 1997. s.21.
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artırmaktadır. İşte, M ontreux Sözleşm esi'nin yürürlüğe girdiği 
tarihten bugüne seyir, can, mal ve çevre güvenliği açısından ya­
şanmış ve yaşanm akta olan sorunları, Türk Boğazları’nın yu­
karıda özetlenen belirgin özellikleri (fiziksel, hidrografık ve 
m eteorolojik ) ışığında değerlendirm ek gerekmektedir.

2. 1936 Yılından Günümüze Yoğunlaşan Deniz Trafiği 
Türk Boğazlarında gitgide artan deniz trafiği can, mal ve 

çevre güvenliği açısından bugün karşılaşılan sorunların en 
önemli nedenlerinden birisidir. Bu gelişme, herşeyden önce 
bölgede deniz kazası olma riskini artırmaktadır. Ve ortaya çıka­
bilecek bir deniz kazası kolaylıkla can, mal ve çevreye zarar ve­
rebilmektedir. Kaldı ki, Boğazlardan geçen gemilerin sayısında 
m eydana gelen artış, bir deniz kazası yaşanm asa dahi, çevrenin 
kirlenmesi sonucunu doğurabilm ektedir. Fakat bu başlık altında 
deniz kazaları ve çevre sorunları değil, deniz trafiğindeki artış 
ve gemilerin türlerinde m eydana gelen gelişm eler kısaca anlatı­
lacaktır.

Türk Boğazlarındaki deniz trafiğini oluşturan gemi hareket­
leri değişik şekillerde olabilm ektedir. Bunlar arasında, "uğrak- 
sız geçiş trafiği"247 önemli bir yer teşkil eder. Bu geçiş, bir ge­
minin hiçbir Türk limanında durm aksızın Akdeniz'den Karade­
niz'e (veya tam ters yönde) geçmesi anlamına gelmektedir. Bir 
diğer geçiş şekli ise, bir gem inin yabancı bir ülkenin limanından 
Boğazlarda ya da M armara Denizi'nde bulunan bir limana (veya 
tam ters yönde) gelmesidir. Üçüncü olarak, iki Türk limanı ara­
sında ücret ile yolcu taşınm ası anlam ına gelen kabotaj trafiği 
gösterilebilir.248 Bu sonuncuya örnek, şehirlerarası vapurlar ile
247 Montreux Sözleşmesi'nin iki yerinde (mad 2 vc 4), "Transit Geçiş" biçi­

minde ifade edilen bu geçişin, 1982 B.M.D.U.S. ile getirilen transit geçişle 
hiçbir bağlantısı yoktur. Bkz. G. Aybay, T ü rk  B oğazlan , Son G elişm eler 
Üstüne B ir Deneme, AYBAY Yayınları, İstanbul, 1998, s.51-55.

248 Roge Marine Consulting (R.M.G.), A Study O n Prevention O f M arine 
Pollution, Arising F ront M aritim e T ransport in The M arm ara  Sea, 
Bosphorus And Dardanelles, Şubat 1993, s. 106 (Bu rapor, Çevre Bakanlı­
ğı tarafından, adı geçen Alman danışma firmasına hazırlaıtırılmıştır).
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arabalı vapurların günlük seferleridir. Bütün bunlara dolmuş 
motorları, balıkçı tekneleri ile gezinti ve spor tekneleri eklendi­
ğinde, bölgedeki deniz trafiğinin ne denli karmaşık bir yapı 
oluşturduğu ortaya çıkm ış o lu r.249

Bu karm aşık yapıyı oluşturan geçişlerin 1936 yılında 
M ontreux Sözleşm esi’nin yapılışından bu yana, hangi oranda 
arttığını görmek için rakam lara bakmak yeterlidir.250 1938 yı­
lında İstanbul Boğazı'ndan geçen gemilerin toplam net tonajı 7 
500 000 ton iken, bu rakam 1960 yılında 28 735 000'e; 1970 yı­
lında 63 630 000'e; 1980 yılında 126 896 000'e251 ve 1996 yı­
lında 156 057 000'e yükselm iştir.252 Bu açıdan bakıldığında, 
Türk Boğazlarından geçen yabancı gemilerin tonajları % 
400’lerin üzerinde bir artış gösterm iştir.253 Bu oranlar, gemi 
sayısı olarak bakıldığında da pek farklı görünm em ektedir. 1938 
yılında, İstanbul Boğazı'dan geçen toplam gemi sayısı 4500 
iken, bu rakam 1985 yılında 24 100'e, 1996 yılında ise 49 952'ye 
u la şm ış tır .254 Resmi kaynaklara göre 1997 yılında bu rakam 50 
942 olm uştur.255 Yani, sayı yaklaşık olarak onbir kat artm ıştır. 
Verilen bu rakamlar içerisinde Türk bayraklı gem iler yer alma­
maktadır. Bunların da katılması sonucunda, trafiğin toplam 
hacmi yaklaşık olarak iki kat artacaktır.

Bütün bunlara, 1936 yılından bugüne 10 milyonu aşan İs­
tanbul nüfusunun, Anadolu ve Avrupa yakaları arasındaki ula­
şım ihtiyacını karşılayan yolcu ve araba vapurları da eklenm e­

249 R.M.G, aynı yap ıt, s.35-39.
250 Sözkonusu rakamlar, değişik kaynaklarda farklı gösterilmektedir. Ancak, 

aralarında çok büyük farklar da bulunmamaktadır.
251 C um huriyet, 14 Mart 1994.
252 T.C. Denizcilik Müsteşarlığı., a-g.y., s.23.
253 Çevre Bakanlığı, T ürk iye 'de D enizlerdeki Petro l D öküntülerine M ü­

dahale  P lanlam a Ç alışm aları, yayınlanmamış bilgi ııouı, Ankara, 1995, 
s.2.

254 T.C. Denizcilik Müsteşarlığı, a.g.y., s.23.
255 IMO, MSC 70/INF. 20, Ships routeing and  related m atters com plian­

ce w ith C O LR EG s in traffic separa tion  schem es, 9 October 1998, s.2.
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lidir. Çünkü, bugün artık (hergün) 1.5 milyona yakın insan, İs­
tanbul Boğazı'nın iki yakası arasında gem ilerle seyahat etm ek­
tedir. Bu da, yerel trafikte günde ortalama 2 000 gemi anlamına 
gelm ektedir.256 Üstelik, bu tür deniz taşıtları Boğazlar’daki 
normal geçişleri diyagonal şekilde keserek yol almaktadırlar. 
İstanbul Limanı içerisindeki günlük toplam sefer sayısı 1014 ci­
varındadır. Bu seferlerin önemli bir bölümünü (650), şehir hat­
ları gem ilerinin günlük seferleri oluşturm aktadır. İstanbul Bo- 
ğazı'ndaki günlük gemi hareketi, Süveyş Kanalı'ndakinin iiç katı 
daha fazladır. İstanbul'da artan nüfusun ihtiyaçlarına cevap ve­
rebilm ek am acıyla sefer sayılarında da bir artış yaşanm ış­
tır.257

Türk Boğazlar bölgesindeki bu yoğunluğun gelecek yıllarda 
daha da artacağına ilişkin birtakım  belirtiler bulunmaktadır. Ren 
ve Tuna nehirlerini birleştirerek, Rotterdam ile Köstence ara­
sındaki suyoluna büyük bir katkı sağlayacak olan M ain-Tuna 
Kanalı258 1996 yılında açılm ıştır. Bu, Kuzey Denizi'nden Ak­
deniz'e inmek isteyen çeşitli gem ilerin Cebelitarık Boğazı'ndan 
dolaşm aya gerek olmaksızın yeni açılan bu kanal ve Türk Bo­
ğazları aracılığı ile bu isteklerini kolaylıkla gerçekleştirebilm esi 
anlam ına gelir. Yeni açılan bu yolu yılda ortalama 15 000 ge­
minin kullanacağı tahmin edilm ektedir. Ayrıca, S.S.C.B.'nin 
hukuken varlığının sona ermesi de Türk Boğazlarını etkilemiş 
ve etkilemektedir. Rusya Federasyonu, daha önce S.S.C.B.'ye ait 
olan Baltık Denizi kıyılarındaki limanlarını (Leningrad hariç) 
kaybetm iştir. Hem bu gelişme, hem  de Barant Denizi'ndeki li­
m anlarda yılın önemli bir bölüm ünde buzlanm a olayının ya­

256 IMO, MSC 70/ INF. 19, C u rrcn t and  planned precau tionary  m easures - 
in the T urk islı S tra its  coneerning protection of the cnvironm cnt and 
safety of navigation, 9 Oclober 1998, s. 2.

257 Ulaştırma Bakanlığı, M ontreux Sözleşmesi, B oğazlar ve M arm ara  
Denizinde Deniz T rafiğ i, yayınlanmamış bilgi notu, Ankara, 1993, s. 12.

258 R.Özkan, Dış K ap ın ın  Dış M an d a lı, 1996, s .163.
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şanması, Rusya Federasyonu'nu Karadeniz'deki limanlarına 
ağırlık verm eye zorlam ıştır.259 Bu gelişm eler de, Boğazlardaki 
deniz trafiğine yeni yükler getirecek niteliktedir.

Boğazlarda trafik kazalarına yol açarak can, mal ve çevre 
güvenliğini tehdit eden bir diğer gelişme de gemi büyüklükle­
rinde karşım ıza çıkmaktadır. Büyük gem ilerin (ve özellikle 
tankerlerin) böyle dar suyollarında manevra yetenekleri oldukça 
azalır. Ayrıca, bu tür gem iler çok büyük tonajda tehlikeli m ad­
deyi (ham  petrol ve sıvılaştırılm ış gaz gibi) aynı anda taşıya­
bildiğinden, bir kaza sonucunda ortaya çıkabilecek zarar da çok 
büyük olabilm ektedir. Deniz taşım acılığı açısından, geminin 
büyümesi birim taşım a maliyetini düşürdüğünden, daha büyük 
gem iler inşa etme eğilimi gitgide artm aktadır.260 1936 yılında 
Boğazlardan bir yılda geçen tanker sayısı 9-10 civarındayken, 
bugün bu rakam  5 000'e yaklaşm ış261 ve 1995 yılında ayda or­
talam a 360 tanker bölgeden geçiş yapm ıştır.262

3. M ontreux Sözleşmesi'ndeki Engeller ve Yetersizlikler
M ontreux Sözleşmesi'nin 2. maddesi, Boğazlar bölgesinde 

yaşanan sorunların nedenleri arasında sayılabilir. Sözkonusu 
madde, içerisinde birden fazla unsur taşımaktadır. Buna göre, 
barış zamanında ticaret gem ileri, bayrak ve yükü ne olursa ol­
sun, gündüz ve gece, sağlık kontrolüne ilişkin 3. maddenin hü­
kümleri saklı kalmak üzere, hiçbir m erasime bağlı olmaksızın 
Boğazlardan serbestçe geçebileceklerdir. Ayrıca, kılavuz ve rö- 
morkaj da isteğe bağlıdır.

"Yükü ne olursa olsun" ibaresi, gerçekten tehlike yaratır ni­
teliktedir. Bundan hareketle, Boğazlardan patlayıcı, yanıcı veya 
zehirli maddeler (gaz ve sıvı) taşıyan gem iler serbestçe geç-

259 Ulaştırma Bakanlığı, a.g.y., s.3.
260 G.Aybay, "Tankerlerin Doğurduğu Sorunlar", C um huriyet, 9 Haziran 

1996, s.7.
261 C um huriyet, 14 Mart 1994.
262 G.Aybay, a.g.m.
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inektedirler. Dolayısıyla, bir kaza durum unda, İstanbul'da yaşa­
yan insanların canını ve malım ciddi şekilde tehdit edebilecek 
nitelikte sonuçlar doğabilir. Kaldı ki, bu zararlı maddelerin böl­
geye zarar vermesi için mutlaka bir kazanın olması da gerekmez. 
Gemilerdeki sızıntılar da benzer sonuçları doğurabilmektedir.

Ayrıca, yine bu maddeden hareketle bütün gemiler, eğer is­
terlerse, geceleri de Boğazlardan geçebileceklerdir. Yukarıda 
anlatılan Boğazların kendine özgü özellikleri düşünüldüğünde, 
gece geçmek isteyen büyük bir tankerin tehlike riskini artıracağı 
kolaylıkla anlaşılabilecektir.

İkinci madde açısından belki en önemli olan husus, kılavuz 
ve römorkaj hizm etinin isteğe bağlı kılınm ış olm asıdır. Bu açı­
dan Boğazların ciddi bir tehdidle karşı karşıya oldukları söyle­
nebilir. Çünkü, ikinci maddenin diğer ibarelerinin çizm iş olduğu 
çerçevenin, (ilerdeki bölüm lerde görüleceği üzere) uluslararası 
hukuk kuralları içerisinde kalınarak aşılması mümkünken, kı­
lavuzluk ve römorkaj için aynı şeyi söylemek pek mümkün gö­
rünmemektedir. Çünkü bu konu, sözleşme metninde, yorumla 
aşılam ayacak ölçüde açıktır.

Boğazlar bölgesinde yaşanan kazalar açısından, kılavuz 
kaptan alımı konusu hayati önem  taşımaktadır. Çünkü, daha 
önce de belirtildiği gibi, bölgedeki trafiğin gitgide yoğunlaşm a­
sı, İstanbul Boğazı'nın kendine özgü özelliklerinin (fiziksel, 
hidrografik ve m eteorolojik) yaratm ış olduğu tehlike riskini ar­
tırmıştır. Bu da kaçınılm az bir biçim de, bölgenin yerel özellik­
lerini bilen, deneyimli kılavuz kaptanlara olan ihtiyacı gündeme 
getirm iştir. Çünkü, ancak bu deneyim li kişiler rüzgarların ve 
akıntıların nerelerde etkili olduklarını ve nerelerde gemilerin 
manevra yeteneklerini kısıtladıklarını bilebilirler. Yani kılavuz 
kaptan alınması, kaza riskini azaltan bir önleyici tedbirdir.263

263 R.M.G., a.g.y., s.l 13.
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Deniz kazalarından yola çıkılarak elde edilen birtakım ra-
kam lar da, kılavuz kaptan almanın önemini ortaya koyacak ni­
teliktedir.

Kazanın Türü Gemi sayısı Yüzde Kılavuz alanlar Ölüm
Çatma 168 %57 19 39
Oturma 65 %22 8 -
Kıyıya çarpma 24 %8 4 -
Yangın 25 %8 4 1
Diğerleri 14 %5 5 7

1982 yılından başlayarak 1994'e gelinceye dek, bölgede 
karşım ıza çıkan 205 kazadan 63 tanesi kılavuz kaptan alıp al­
mamakla ilgili değildir. Geriye kalan 142 kazadan 36'sında, ge­
m iler kılavuz kaptan bulundururken, 105 tanesinde kazadaki ge­
milerin kılavuz kaptan alm adıkları görülm ektedir.264 Kazaların 
%74'ünde, kazayı yapan gem ilerin hiçbirinde kılavuz kaptan 
yoktur. Gemilerin kılavuz kaptan alm alarına rağmen kaza yap­
tıkları durum, toplam kazaların % 0.5’ini oluşturmaktadır. Üste­
lik bu son durumda, kazadan doğan zarar da çok azdır. Bu veri­
lerin de ortaya koyduğu gibi, belirli bir büyüklüğü aşan veya 
deniz kirliliğine ve başka bazı tehlikelere yol açabilecek olan 
maddeleri taşıyan gemilerin (üstelik hava koşulları da kötü ise) 
kılavuz kaptan almaları durum unda, deniz kazası olma riski 
azalacaktır. Fakat Sözleşmenin ikinci maddesi, bu noktada bir 
engel olarak karşım ıza çıkm aktadır.265

Öte yandan, benzer sorun, römorkaj hizmeti açısından da 
karşım ıza çıkm aktadır. M ontreux Sözleşmesi'niıı 2. maddesi, 
Boğazlardan geçen gemilerin römorkaj hizmeti alma zorunlulu­

264 Bu konudaki rakamlar için bkz. S.Oğuzülsen, a.g.m ., s. 109.
265 R.M.G., a.g.y., s.l 15.
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ğu olmadığını belirtmektedir. Boğazlardan geçmekte olan bir 
geminin ana makinesinin veya diimen kolunun (Steeriııg gear) 
bozulması durumunda, eğer bu gemiyi yönlendirecek römorkör 
mevcut değilse, gemi kolaylıkla başka bir gemi ile çarpışabilir 
veya karaya oturabilir. Her iki durum da da can, mal ve çevre 
güvenliğinin tehlikeye düşebileceği açıktır. Teknik tertibatın­
daki sorunlar veya öteki sorunlar nedeniyle manevra kabiliyetini 
belirgin biçimde yitirmiş olan gem ilerin, Boğazlar bölgesinden 
bir veya daha fazla römorkörün yardımı ile geçmesi, kaza riskini 
önemli ölçüde azaltacaktır.266

M ontreux Sözleşm esi'nin hüküm leri açısından karşılaşılan 
bir diğer güçlük de, Boğazlardan geçen gemilerin kargolarıyla 
ilgilidir. Sözleşm eye göre (m adde.2/2), Boğazlardan hiçbir li­
manda durmaksızın geçecek olan ticaret gemilerinin, bölgenin 
girişlerinde (Büyükdere ve Çanakkale) sağlık denetiminden 
geçmeleri gerekmektedir. Sözkonusu gemiler, 3. maddede yazılı 
m em urlara adlarını, uyruklarını, tonajlarını, gidecekleri yeri ve 
nereden geldiklerini bildireceklerdir. Yani, bölgeden durm aksı­
zın geçiş yapacak olan geminin taşıdığı yükün miktarı ve cinsi 
bildirilmesi gereken veriler arasında yer almamaktadır. Sağlık 
denetimi istasyonlarında, geçen gem ilere ilişkin olarak doldu­
rulan formların bir kolonu da taşınan yükün miktarına ve cinsine 
ayrılmıştır. Fakat gemi yetkilileri burayı doldurmak zorunda 
değildirler.267

Normal koşullar sözkonusu olduğunda, bu iki verinin Sahil 
Güvenlik (veya öteki yetkili kurum lar) tarafından bilinmemesi 
önemli bir sorun oluşturur gibi görünm em ektedir. Fakat bir de­
niz kazası (çatma, oturma, batma) ortaya çıktığında, bu tür bil­
giler hayati öneme sahip olmaktadırlar. Yangın, petrol veya 
kimyasal m adde sızıntısı ya da radyoaktif yük taşıyan bir ge-

266 R.M.G., a.g.y., s. 116-117.
267 Aynı yap ıt, s.l 19.
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minin batması gibi268 acil önlem  alınm asının şart olduğu du­
rumlarda, soruna müdahale edecek olan grubun etkili bir planla­
ma yapabilmesi için bu tür verileri bilmesi önemlidir. Aksi tak­
dirde, yanlış önlemlerin alınm ası, daha büyük hasarlara yol 
açabileceği gibi, olaya müdahale eden ekipteki kişilerin yara­
lanmasına da neden olabilir.

Aslında M ontreux Sözleşm esi'nin, Boğazlar bölgesinde, se­
yir, can, mal ve çevre güvenliğini tehlikeye sokacak veya bu kaza 
riskini azaltacak nitelikte hükümleri içerip içermediği konusu 
tartışm alıdır. Çünkü bazı yazarlar, sözleşm edeki bu engellerin, 
Sözleşm e değiştirilm eden aşılam ayacağını düşünm ekte, bir 
kısmı ise Türkiye’nin, Sözleşm eyi değiştirm eden de, bu engel­
leri ve yetersizlikleri aşabilecek yetkisinin uluslararası hukuk 
açısından mevcut olduğunu belirtm ektedirler. Bu görüş farklı­
lığı üçüncü bölümde, Türkiye'nin uluslarası hukuk açısından 
bölgedeki yetkilerinin kapsamı konusu ise, dördüncü bölümde 
ele alınacaktır.

D. Ortaya Çıkarı Sorunlar
1. Deniz kazaları
M ontreux Sözleşmesi'nin im zalanm asından sonra artan deniz 

trafiği, Boğazlar bölgesinin (ve özellikle de İstanbul Boğazı'nın) 
kendine özgü özellikleri ve sözleşmedeki engeller ve yetersiz­
likler nedeniyle karşılaşılan sorunların  başında deniz kazaları 
gelmektedir. Deniz kazalarını türlerine göre dörde ayırmak 
mümkündür. Bunlar: çatma, karaya oturma, batm a ve kıyıya 
vurmadır. Bunların herbiri değişik zararlar doğurabilirler.269 
Ayrıca, bu kaza türlerinden son üçü (oturma, batma, kıyıya vur­
ma) birincisinin (çatm anın) bir sonucu olarak da karşım ıza çı­
kabilmektedir.

268 Aynı yap ıt, s. 120.
269 B.Öztürk, a.g.m ., s .150.
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Çatmadan değişik sonuçlar doğabilir. Bunlardan en önemlisi 
can kaybıdır. Gemi personeli veya yolcular hayatlarını yitirebi­
lirler. Bir diğer zarar da mal kaybıdır. Ayrıca, çatm a sonucu ge­
mi (veya gemiler) batmışsa, bölgenin deniz trafiği önemli ölçüde 
aksayabilir. Yine, çatm a sonucunda ortaya çıkan spark, yangına 
neden olabilir. Bu, İstanbul açısından çok tehlikelidir. İstanbul 
Boğazı’nda durm aksızın geçen gem ilerin önemli bir bölümünü, 
akaryakıt tankerleri oluşturm aktadır. Bu tankerler, genellikle, 
Boğazlar yoluyla Akdeniz'den Karadeniz'e geçmekte ve burada­
ki akaryakıt limanlarından aldıkları ham petrol ve türevlerini, 
aynı yoldan, ters yönde geçirm ektedirler. Çatm a veya başka ne­
denlerle Boğazlar'dan geçiş yapm akta olan b ir tankerde yangın 
çıkabilir. Ve bu durumda, eğer gem i kontrol altına alınamaz ise, 
başka gem ilere veya kıyıya vurabilir. Yine tankerde, çatm a so­
nucu açılan yarıklardan denize boşalan akaryakıt da tutuşarak 
bir yangına sebebiyet verebilir. H er iki durum da da, 10 milyonu 
aşkın insanın yaşadığı b ir şehrin kıyısına sıçrayan yangın, 
Türkiye'yi bir felaketle karşı karşıya bırakabilir. Bu durumu, 
İstanbul Boğazı'nın her iki yakasında bulunan akaryakıt depo ve 
tesisleri daha da ağırlaştırm aktadır. Ortaköy, Kuruçeşme, Ar- 
navutköy, Üsküdar, Çubuklu ve Paşabahçe'de; TÜRK PETROL, 
SHELL, M OBIL ve PETROL OFİSİ'ne ait akaryakıt depo ve 
tesisleri bulunm aktadır.270

Çatışan gem iler veya bunlardan sadece biri, karşılaşılabile­
cek olan tehlikeyi azaltmak için bilinçli olarak (veya kontrolden 
çıkarak) oturabilir. Bunun sonucunda, sözkonusu gem iler su al­
tındaki cisim lere (kaya, batık) çarparak batabilirler. Ayrıca, 
oturan gem iler bölgedeki deniz trafiğini de önemli ölçüde aksa­
tırlar.

D eniz kazaları, bu anlatılanların dışında, çevreye verebile­
cekleri zararlar yoluyla da can ve mal kaybına neden olacaklar­

270 E.lneceli, a.g.y., s.42-43.
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dır. Bunlardan biri, kaza sonrasında gem ide oluşan çatlaktan, 
geminin yükünün denize boşalm asıdır. Bu yük petrol ve türev­
leri, sıkıştırılm ış gaz, zehirli veya radyoaktif m adde olabilir. Bu 
tür maddeleri, bedenlerine alan deniz canlılarını (balık, midye) 
yiyen insanların hastalanması veya ölmesi sözkonusııdıır. İkin­
cisi ise, kaza sonrası meydana gelebilecek olan bir yangının ya­
ratmış olduğu zehirli bulutların, solunum (veya yiyecekler) yo­
luyla insanları zehirlemesidir. Bu olası tehlikelerin önemli bir 
bölüm ü, Boğazlarda bugüne dek yaşanm ış olan deniz kazala­
rında görülm üştür.

M ontreux Sözleşmesi'nin yürürlüğe girdiği tarihten bu yana, 
Boğazlar bölgesinde görülen deniz kazalarının sayısında bir ar­
tış olduğunu söylemek müm kündür. Bölgedeki yıllık ortalama 
kaza oranı, 1988'den 1993 yılına gelinceye dek % 135 oranında 
artış gösterm iştir.271 1982 yılında bölgede 3 tane çatm a olayı 
yaşanırken, bu rakam 1992 yılında 13 kat artarak 39 olmuştur. 
1994'ün ilk yarısında ise kaza sayısı 10’u bulmuştur. Karaya 
oturm a olayı da, 1991 yılında 1982 yılına oranla 4 kat daha fazla 
görülm üştür (B kz.E k-1).

Bölgede görülen bütün deniz kazalarının, bazen az da olsa, 
birtakım zararlı sonuçlan sözkonusudur. Ancak, her bir deniz 
kazasının yarattığı zarar ayrı değerlendirilm elidir. Yani, asıl 
önemli olan, kaç tane deniz kazası olduğu değil, bu deniz kaza­
larından doğan somut zarardır. 1 Mayıs 1982 tarihinden 18 Ekim 
1994 tarihine dek, Boğazlar bölgesinde, irili ufakli toplam 210 
adet deniz kazası yaşanm ıştır.272 Bu kazalar arasından önemli 
olanlarını ve doğurdukları zararları şu şekilde özetlem ek 
mümkündür:

271 Çevre Bakanlığı, a.g.y., s.3.
272 S. Oğuzülgen, a.g.m ., s. 109 ve Pilot Kaplanlar Demeği, T ü rk  Boğazla* 

n 'n d a k i kazalar, 1982-1994, İstanbul, 1994.
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1-1960 yılında, "W .Harmony" ve "P.Zaroviç" ismindeki tan­
kerler, Çubuklu açıklarında çatıştılar. "P.Zaroviç" deniz kena­
rında haftalarca yanmış, denize dökülen yanar durumdaki petrol 
akıntı ile güneye inmiş ve İstinye önlerinde demirli olan "Tar­
sus" adındaki Türk gem isinin yanm asına neden olm uştur.273

2- 15 Kasım 1979 tarihinde, küçük bir Yunan şilebiyle Hay­
darpaşa açıklarında çatışan Rom en bandıralı "Independenta" 
adlı tanker 90 000 ton civarında ham  petrol taşımaktaydı. Kaza 
sonucunda, bu petrolün önemli bir bölümü denize dökülmüş, 
çıkan yangın haftalarca sürm üştü. Boğaz kıyısındaki birtakım 
evlerin ve yalıların camları kırılm ış, denizde ve havada önemli 
bir kirlilik meydana gelmişti. Hepsinden önemlisi, olayda 41 
Romen denizci de ölmüştü. Batık, 10 yıldan fazla Haydarpaşa 
önlerinde kaldı.274

3- 28 Ekim 1988 tarihinde, Panam a bandıralı "Blue Star" adlı 
kimyasal yük taşıyan tanker ile Türk bandıralı " Gaziantep" 
tankeri Ahırkapı açıklarında çatıştı. "Blue Star"da bulunan 
yaklaşık 1 000 ton am onyak gazı, denize ve havaya karıştı.

4- 24 Ağustos 1991 tarihinde, İtalyan bandıralı "Leonis" tan­
keri ile Türk bandıralı "Denizatı" gemisi Tarabya açıklarında 
çatıştı. Kazadan 4 saat sonra "Denizatı" battı. 5 denizci hayatını 
kaybetti.275

5- 14 Kasım 1991 tarihinde, Filipin bandıralı "Madonna Lily" 
adlı gemi ile Lübnan bandıralı "Rabunion-18" adındaki gemi 
Anadoluhisarı önlerinde çatıştılar. Kazanın ardından, 20 000 
hayvan yüklü "Rabunion-18" adlı gemi bu yüküyle birlikte su­
lara göm ülm üş ve olayda 8 denizci hayatını yitirm iştir.276

273 G. Aybay, a.g.m ., 7.
274 G. Aybay, aynı yapıt.
275 S.Oğuzülgen, a.g.m ., s. 120.
276 Ulaştırma Bakanlığı, a.g.y., s.4.
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6- 20 Nisan 1992 tarihinde, Lübnan bandıralı "Rabunion-14" 
adlı gemi ile Romen bandıralı "Bazias-1" adlı gemi arasında 
Çanakkale Boğazı'nda çatm a olayı yaşandı. Kaza sonrasında, 
"Rabunion-14" adındaki gemi, canlı hayvan yüklü olarak bat- 
tl .277

7- Bu kazaların, belki de en büyüğü ve tehlikelisi 13 Mart 
1994 tarihinde yaşandı. Her ikisi de Kıbrıs Rum bandıralı 
"Nassia" adlı tanker ile "Shipbroker" adlı şilep arasında Bü- 
yükliman dolaylarında çatm a olayı yaşandı. Olay sonucunda 29 
kişi yaşam ını yitirirken, "Nassia" tankerinin taşıdığı 98 
600278ton ham petrolün 20 000 tonu denize boşaldı.279 Çatma 
sonucu ortaya çıkan patlama ve yangının yarattığı yoğun kirli 
hava kütlesi, tesadüfen esen Lodos sayesinde kentten uzaklaştı. 
Ayrıca, yanan gem ilerin kıyıya vurarak şehri ateşe verme ihti­
mali de, yine bu nedenle ortadan kalktı. Olayın ardından bili- 
madamları tarafından yapılan açıklamalarda, yanan petrolün 
deniz yüzeyini kaplayan bir yağ tabakası yarattığı ve bunun da 
deniz suyunu oksijensiz bırakarak, canlıların ölümüne neden ol­
duğu vurgulanm aktaydı.280

Gemi teknolojisinde m eydana gelen gelişmeler, yukarıda 
anlatılan deniz kazalarının çok daha ciddi sonuçlar doğurm asına 
neden olabilecektir. Herşeyden önce, 1930'lu yıllarda Boğazlar­
dan 15 000-20 000 tonluk ticaret gemileri geçerken, I990'lı yıl­
lara gelindiğinde bölgeden geçebilecek büyük gemilerin tonajı 
300 000 tona kadar çıkabilm ektedir.281 Bu durum, bir deniz ka­
zasının sonuçlarını birkaç kat artırm a riskini taşım aktadır. Öte 
yandan, sözleşmenin yapıldığı tarihte, metan gazı gibi zehirli 
gazları taşıyabilecek gem iler bulunm uyordu. Fakat bugün uran­

277 Pilot kaptanlar Derneği, a.g.y.
278 C um huriyet, 15 Mart 1994.
279 B.Öztürk, a.g.m ., s. 150.
280 C um huriyet, 16 Mart 1994.
281 C um huriyet, 15 Mart 1994.
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yum, başka birtakım  zehirli maddeler, kimyasal ve biyolojik si­
lahlar taşıyabilecek nitelikte gem iler inşa edilm ektedir.282 Bu 
da, bir kaza sonucunda, İstanbul'da yaşayan insanların önemli 
bir kısmının çok kısa bir süre içerisinde can güvenliğini tehli­
keye sokabilecektir.

2. Çevre kirliliği
M ontreux Sözleşm esi'nin im zalanm asının ardından karşıla­

şılan sorunları, "deniz kazaları" ve "çevre kirliliği" diye iki ayrı 
başlık altında anlatm ak, yani bu iki sorunu birbirinden ayırmak 
pek mümkün görünmemektedir. Fakat deniz kazaları yaşanma­
dan da, Boğazlardan geçiş yapan gemiler, çevre ve dolayısıyla 
can güvenliğine ilişkin sorunlar yaratabilm ektedirler. İşte bunu 
anlatabilm ek için, konu iki ayrı başlığa ayrılm ıştır.

Boğazları kullanan gemilerin yarattığı çevre kirliliğini ikiye 
ayırmak mümkündür. Bunlardan ilki hava kirliliği, İkincisi ise 
deniz kirliliğidir. Hava kirliliği, gemilerin kullandığı yakıtın 
kalitesinden, geminin m akinesindeki arızadan, geminin hızından 
ve geçen gemilerin yoğunluğundan kaynaklanabilmektedir. Ya­
nan yakıtla birlikte, karbonmonoksit (CO) ve karbondioksit 
(C 02) gibi zehirli ve kirletici gazlar havaya karışmaktadır. Ay­
rıca bu gazlar, yağışlı havaların yardım ı ile denize de karışarak 
deniz suyunun kimyasal bileşimini etkileyebilmektedir. Bu da, 
denizde yaşayan organizm alar üzerinde olumsuz etki yaratm ak­
tadır.283 Daha önce anlatılan Boğazlardaki yoğun trafik bu du­
rumu ağırlaştırm aktadır. Bunun yanında, deniz kazalarının ar­
dından çıkan yangınlar da, havanın önemli ölçüde kirlenmesine 
yolaçabilir. Sadece 1994 yılındaki Nassia-Shipbroker kazasında, 
sayıları 150’yi bulan 4 değişik türden deniz kuşu (Gavina arc- 
tika, Pocliceps cristcıtus, Puffinus puffinus, Phalacrocorax ari-

282 1.Soysal, "Türk Boğazlarından G eçiş Düzeni", C um huriyet, 15 Mayıs 
1996, s . l l .

283 B.Öztürk, a.g.m ., s.149.
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sotelis), oluşan hava kirliliğinden ötürü ölmüştür. Ayrıca, deniz 
kuşlarının endokrin torbalarına aldıkları petrol hidrokarbonları, 
uzun dönem de bu hayvanların kısırlaşm asına yolaçabilm ekte- 
dir.284

Boğazlardan geçen gem iler değişik nedenlerle denizi kirlete- 
bilmektedirler. Tankerlerin balast boşaltım ları, tankların yıkan­
ması, çamur, çöp ve sintine boşaltım ları ve güverte tem izliğin­
den kaynaklanan atık su boşaltım ları bu nedenler arasındadır. 
Ayrıca, tankerlerin taşıdığı ham  petrolün zaman zaman denize 
sızdığı da gözlemlenmektedir. Sözü edilen atıklar, özellikle ge­
celeri Boğazlardan uğraksız geçiş yapan gem iler tarafından de­
nize bırakılm akta ve bu olay deniz suyundaki oksijen miktarını 
azaltmaktadır. Yukarıda da belirtildiği gibi, çözülm emiş oksijen 
miktarının azalması deniz canlılarının ölüm üne yolaçabilm ek- 
tedir. Sözkonusu atıkların yarattığı kirlilik su ile atm osfer ara­
sındaki gaz değişim ini engellediğinden, deniz havzalarını da 
olumsuz yönde etkilemektedir.

İstanbul Boğazı, 1970'li yılların başına dek, biyolojik olarak 
zengin ve üretken bir bölgeydi. Bu bölge içerisinde, geniş deniz 
yosunları ve çayırları ile yum uşakçalar bulunm aktaydı. Bu 
üretken bitki ve hayvan patolojisi, gerek sığ bölgelerde gerekse 
açık denizlerde yaşayan değişik türden balıklar için uygun bir 
beslenm e alanı oluşturm aktaydı. Fakat hem bölgeden geçiş ya­
pan gemilerden kaynaklanan atıklar, hem de deniz kazalarının 
yarattığı kirlilik, bölgedeki bitkiler ve küçük deniz hayvanları 
üzerinde olumsuz etki yaratarak, balıkların buralardan beslen­
mesine engel olmuştur. Örneğin, 1991 yılında, içerisindeki 20
000 koyunla birlikte batan "Rubinian-18" adındaki geminin bat­
tığı yerdeki yeşil ve kırm ızı deniz yosunları tam am en ölm üş­
lerdir. Ayrıca, karaya oturm a biçim inde karşım ıza çıkan deniz

284 Aynı yap ıt, s. 153.
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kazalarında da, hem katı hem de yum uşak alt tabaka içerisinde 
yaşayan organizm alar zarar görm ektedir.285

Başka birtakım  om urgalı ve om urgasız deniz hayvanını içe­
risinde barındıran ve kıyı ekosistem i için oksijen üreten Ulva 
lactııca ve Codium Vermulari ismindeki deniz yosunlan, son 
zamanlarda petrol kirliliğinden etkilenerek ölmektedirler. Bütün 
bu değişiklikler, bu tü rden iz  bitkilerinden ve organizmalarından 
besin ihtiyacını karşılayan balıkların, om urgasızların ve bazı 
deniz memelileri türlerinin nesillerinin tükenmesine neden ol­
muştur. Gemilerden kaynaklanan deniz kirliliği ve özellikle 
petrol kirliliğinden yumurtaları ve larvaları olumsuz etkilenen 
kimi balık türlerinin (örneğin Huso huso ve Lichia amia) bu 
bölge açısından nesillerinin tükendiğini söylemek mümkün­
dür.286

Yine, Boğazlardaki kimi balıkların solungaçları, bazı deniz 
kazalarının ardından denize saçılan petrol nedeniyle birbirine 
yapışm akta ve bu canlıların ölm esine yolaçm aktadır. Ayrıca, 
denize saçılan petrol ve öteki kirli maddeler, balıkların yum urt­
lama periyotlarını ve alışkanlıklarını da değiştirm ektedir.287 
Bunun yanında, bazı om urgasızlar da (örneğin Homarus gam- 
marus) deniz dibinde birikm iş tortu oranının artm ası ve çözüm ­
lenm em iş oksijen eksikliği nedeniyle tükenmiştir.

Önceleri, Karadeniz ile M arm ara Denizi arasında yunusların 
gidiş-gelişine yardım cı olan İstanbul Boğazı, artık bu açıdan bir 
engel oluşturm aktadır. Ayrıca, daha önce Boğazlarda devamlı 
olarak yaşayan yunusların da nesli tükenm iştir. Örneğin, Nas- 
sia-Shipbroker kazasının ardından, Phoceana phoceana  türün­
den 8 tane ve Tursiops îruncatus türünden de 2 tane yunus, petrol 
kirliliği nedeniyle ölmüşlerdir.

285 B.Öztürk, a.g.m ., s. 149-151.
286 Aynı y ap ıt, s. 151-152.
287 C um huriyet, 16 Mart 1994.
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V. SORUNLARIN AŞILABİLM ESİ İÇİN İLERİ 
SÜRÜLEN GÖRÜŞLER

1936 yılından bugüne, denizcilik alanında m eydana gelen 
teknolojik gelişm eler sayesinde gemilerin boyutlarının büyü­
mesi ve Türk Boğazlarından geçen gemi sayısının endişe verici 
düzeylere ulaşması sonucu, Boğazlar ve M armara bölgesinde 
seyir, can, mal ve çevre güvenliğini sağlayabilmek için yeni bir 
düzenlem e yapma ihtiyacı doğm uştur. Bu düzenlem enin ne ola­
cağı konusunda iki temel görüş ileri sürülm üştür. Bu iki görüş­
ten biri, M ontreux Sözleşm esi'nin m uğlak olan kısımlarının 
netleştirilmesi için bu sözleşm eye ters düşm eyen bir iç hukuk 
düzenlem esine gidilmesiydi. İkinci görüş ise, M ontreux Söz­
leşmesi'nin, sözleşm eye uygun bir yöntem le feshedilerek Tür­
kiye aleyhine kullanılabilecek nitelikte birtakım hükümlerin bu­
lunmadığı yeni bir sistem devreye sokmaktı.

Sözleşm enin feshedilm esinden yana olan grubun başını, 
emekli büyükelçi ve Türk Boğazları Gönüllü İzlem e Grubu Ko­
ordinatörü İsmail Soysal çekmekteydi. Bu gruba göre, İkinci 
Dünya Savaşı'ndan sonra, bu bölgeden geçişte deniz trafiğinin 
gitgide yoğunlaşm ası sonucu kazaların sayısında ciddi bir artış 
yaşanm asından, bölgedeki kirliliğin ileri boyutlara ulaşm asına 
ve birtakım deniz canlılarının nesillerinin tükenm esine varınca­
ya dek, yaşanan sorunların tem elinde M ontreux Sözleşmesi'nin 
2. maddesi yatmaktadır.

Bü yaklaşımı benim seyenlere göre, 2. maddede kullanılan 
birtakım terim ler288 o kadar nettir ki, bunları yapılacak olan 
birtakım iç hukuk düzenlem eleri ile M ontreux Sözleşm esi'ne 
ters düşm eksizin aşmak m üm kün değildir. İşte bu nedenle, 
Sözleşm e'nin 2 .maddesini ve başka birtakım  hüküm lerini de­
ğiştirmek, bu grup üyelerine göre kaçınılm azdır. Bu yaklaşım , 
Boğazlar ve M armara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkında

288 "Bayrağı ve yükü ne olursa olsun", "hiçbir formaliteye bağlı olmadan".
"kılavuzluk isteğe bağlıdır" gibi.
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Tüzük’ü, bu sorunların çözüm ünde bugün için yeterli bulmakta, 
ancak uzun vadede bu bölgede yaşanabilecek olan sorunlara çö­
züm getirebilecek nitelikte görmemekteydi.

Bu yaklaşım ın hayata geçirilm esi için kullanılm ası önerilen 
yöntem, M ontreux'nün 28.maddesine dayanıyordu. Sözkonusu 
kişiler, M ontreux'nün 28. m addeye göre feshedilmesini ve iki yıl 
içerisinde289, tarafların bu maddeye göre katılmayı kabul ettik­
leri konferansta yeni sözleşm enin oluşturulmasını önerm ektey­
diler.290 Bu çerçevede, iki yıllık sürede bir formül bulunamazsa, 
Türkiye'nin yeni bir sözleşme yapılıncaya dek sözleşmenin 
kendisine zarar vermeyen hükümlerinden ve güvenli ve zararsız 
geçişleri sağlamak için uluslararası örf ve adet hukukundan da 
yararlanabileceğini ileri sürm ekteydiler.291 Fakat bu görüşü sa­
vunanlar bazen Sözleşme'nin feshedilm esi yerine değiştirilmesi 
yoluna da gidilebileceğini belirtiyorlardı.

Türk B oğazlarından geçişte karşılaşılan güçlüklerin aşıla­
bilmesi için ileri sürülen bir d iğer görüş ise, M ontreux çerçeve­
sinde bir iç hukuk düzenlem esi yapılm asıydı. Bu görüşü savu­
nanlar, M ontreux'nün ortadan kalkm ası ve yenisinin getirilem e­
mesi durum unda geçerli olacak olan rejimin, diğer görüşten 
olanların söylediklerinin aksine, yapılageliş kuralları çerçeve­
sinde belirlenecek "geçiş serbestliği" ilkesi olduğunu belirtiyor 
ve böyle bir durumda, Türk Boğazlarının açık denizleri bağlayan 
boğazlar olduğu yönünde bir eğilim in belirmesi ile, buraya uy­
gulanacak olan rejimin "Transit Geçiş Rejimi" olacağını vurgu- 
luyorlardı. Bu ikinci görüş, Türkiye'deki yetkili kurumlarca 
(D ışişleri Bak., B aşbakanlık D enizcilik  M üs. ve U laştırm a 
Bak. gibi.) benimsendi ve 1 Tem m uz 1994 tarihinde yürürlüğe 
giren "Boğazlar ve M armara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hak­
kında Tüzük" hayata geçirildi.

289 Çünkü, fesih durumunda, sözleşme iki yıl daha yürürlükte kalacaktır 
(Mad.28).

290 "Montreux'yü Feshedebiliriz", C um huriyet, 20 Temmuz 1996, s. 10.
291 "Montreux Değiştirilebilir", C um huriyet, 14 Mayıs 1996, s .10.
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III. B Ö L Ü M

1994 TÜ ZÜ Ğ ÜNE İLİŞKİN SÜREÇ

I. 1994 TÜZÜĞÜNÜN İLANINDAN ÖNCE YAŞANAN 
GELİŞM ELER

1 Tem m uz 1994 tarihinde yürürlüğe konularak, İstanbul Bo­
ğazı, M arm ara Denizi ve Çanakkale Boğazı'ndan oluşan bölge­
den geçecek olan deniz araçlarının bu geçişlerine ilişkin olarak 
birtakım  kurallar getiren Tüzük, birdenbire ortaya çıkmış olan 
bir düzenleme değildir. 1994 Tüzüğü öncesinde, Türk Boğazla- 
rı'nı kullanan ve bu konuda tecrübe sahibi kişiler, özellikle de 
kaptanlar, bölgenin sorunlarını yakından bildikleri için bu so­
runları ve çözüm önerilerini ortaya koyan birtakım raporlar ha­
zırlam ışlardır. Ancak, bu tür çalışm alardan sadece birkaçı, res­
mi m akam lara ulaştırılabilm iştir. A şağıda ana hatları ile özet­
lem eye çalışacağım ız, birbirinden farklı iki yayınlanm am ış ça­
lışma, 1994 yılında yürürlüğe giren tüzüğün içerdiği birtakım
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hükümlerin ortaya çıkm asında ilk aşama olarak değerlendirile­
bilirler.

Bu çalışm alardan ilki, Yüksek Denizcilik Okulu M ezunları 
Derneği adına, her ikisi de kaptan olan M. Efruz İneceli ve 
Gündüz Aybay tarafından, 1968 yılında hazırlanan rapordur. 
M ontreux Sözleşm esi'nden yaklaşık otuziki yıl sonra yapılan bu 
çalışm a, geçen bu süre zarfında, gerek İstanbul'da yaşayan ve 
hızla artan nüfusun ihtiyaçlarını, gerekse İstanbul Boğazı'nı 
kullanan devletlerin deniz ticaret filolarındaki gelişmeleri ortaya 
koyarak, bölge açısından geçerli olan kuralların yetersizliklerini 
tesbit etm eye çalışm ıştır. Esasen İstanbul Boğazı'na ilişkin olan 
bu rapor, önce bölgenin kendine özgü özelliklerini ve deniz trafik 
yoğunluğundaki artışı ortaya koym uş, daha sonra bu olguların 
doğurduğu tehlikeleri kendi içerisinde sınıflandırarak açıkla­
m ış tır .292 Çalışm a ayrıca, "İstanbul Lim am ’nında Deniz Yo­
luyla Günlük Yolcu ve Araç Nakliyatı"; "Turistik Yolcu Sefer­
leri”; "Montreux Sözleşm esi"; "Denizde Çatmayı Önleme Tü­
züğü ve İstanbul Lim an Tüzüğü" gibi alt başlıkları da içerm ek­
tedir. Raporun sonunda, İstanbul Lim am 'nda uygulanan seyir 
düzeninin sakınca ve eksiklikleri teknik detaya inilerek açıklan­
mış ve alınm ası gereken önlem ler anlatılm ıştır.293

"İstanbul Boğazı'nın Deniz Trafiği ve Çevresinin Can-M al 
Güvenliği" başlıklı bu raporun hazırlanm asına katkıda bulunan 
Gündüz Aybay'm da belirttiği gibi294, sözkonusu raporun içer­
diği önerilerin bir kısmı, 1994 yılında yürürlüğe giren Tüzük'te 
de yer almıştır. Bu öneriler öncelikle, 1982 yılında yürürlüğe 
giren ve yine sadece İstanbul Boğazı'na ilişkin olan İstanbul Li­
man Tüzüğü'nde yer alm ıştır.295 Bu kurallar daha sonra 1994

292 E. İneceli, a.g.y., s.23-35 ve s.41-47.
293 Aynı yap ıt, s.75-100.
294 G.Aybay, "Boğazlar Bölgesi Hakkında Yeni Tüzük", B oğazlardan Geçiş

Güvenliği ve M ontreux Sözleşmesi, İstanbul, Beta Yayınevi, 1994, s.45.
295 Bkz. Resmi G azete, 21.4.1982, Sayı 17671, Mad. 14., s.9.
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Tüzüğü'ne de yansım ıştır. Ö rneğin, 1968 yılındaki raporda, İs­
tanbul Liman bölgesinde seyreden gemilerin yüksek sürat yap­
maları nedeniyle oluşan dalgaların yaratacağı sonuçlar açıklan­
m ış tır .296 Daha sonra, gerek bu sonuçların, gerekse deniz kaza­
larının önlenmesi amacıyla, 1982 yılında İstanbul Liman Tüzü­
ğü'ne, "Gemiler, İstanbul Boğazı'ndan geçişlerinde, olağanüstü 
ve zorunlu nedenler olmadıkça, karaya nazaran 10 deniz milin­
den çok hız yapamazlar" biçim inde bir hüküm konulmuştur. 
Aynı kural biraz değiştirilerek, 1994 yılındaki Tüzük ile, sadece 
İstanbul Boğazı için değil, Türk Boğazlarının tamamı için ge­
çerli k ılınm ıştır.297

Yine, 1968 yılındaki raporda yer alan önerilerden biri de, İs­
tanbul Boğazı'nda, üzerinde ayrı iki trafik şeridinin bulunacağı 
belirli bir geçit yolunun tesbit edilm esiydi.298 Bu öneri, 1982 
yılında yürürlüğe giren İstanbul Liman Tüzüğü ile, İstanbul Bo- 
ğazı'nın sadece belirli bir bölgesi için uygulanm aya başlanm ış­
tır.299 1994 Tüzüğü ise, bu kez Boğazlar bölgesinin tamamına 
uygulanacak olan yeni bir trafik ayrım düzeni getirmiştir. 1968 
yılındaki raporda belirtilm em iş olm asına rağmen, 1982 yılında 
gerek İstanbul Liman Tüzüğü (mad.13) gerekse Çanakkale Li­
man Yönetmeliği300 (m ad.21), Boğazlardan geçişin zorunlu ne­
denlerle geçici olarak durdurulabileceğini hükme bağlamıştır. 
Aynı kural, 1994 yılına kadar uygulanm ış ve 1994 Tüzüğü'nün 
24.m addesinde de yerini alm ıştır.

Yukarıda sözü edilen ikinci çalışma, Tiirk Uzakyol Gemi 
Kaptanları Derneği tarafından hazırlanarak 1987 yılında Ulaş­
tırma Bakanlığı’na sunulan, ''B oğazlar ve M armara'da Trafik

296 E. tneceli, a.g.y., s.45.
297 Bkz. Resmi G azete, 11.1.1994, Sayı 21815, Mad.17, s.9.
298 E. Iııeceli, a.g.y., s.85.
299 Isatanbul Boğazı’ndaki trafik için, iki trafik şeridi ve bu şeritleri ayıran 

bir orta çizgiden oluşan, "Boğaz Geçit Yolu" tesbit edilmiştir. Bkz. Resmi 
Gazete, 21.4.1982, Sayı 17671, Mad. 10, s.8:

300 Bkz. Resmi G azete, 11.9.1982, Sayı l 7809.
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Ayrım Düzeni Önerisi" başlıklı rapordur.301 Sözkonusu rapor, 
sunuş kısmında, denizcilik alanında trafik ayrım  düzeni denilen 
önlemin nasıl ortaya çıktığını, zaman içerisinde bunun hangi 
sözleşm elerle pozitif hukuk kuralı haline geldiğini ve ne kadar 
sık kullanıldığını kısaca açıklam ıştır. A rdından, Türkiye'nin 
Türk Boğazlar Bölgesi'nde bir trafik ayrım düzeni kurma yetki­
sinin geçerliliğini, M ontreux Sözleşm esi, 1972 Denizde Çatm a­
yı Önleme Sözleşmesi ve 1982 B.M . Deniz Hukuku Sözleşmesi 
çerçevesinde ortaya koym uştur.302 Rapor, Türkiye'nin böyle bir 
önlem alınması konusunda, Uluslararası Denizcilik Örgütü'nün 
geliştirdiği standartlara uygun olm ası kaydıyla, tam yetkili ol­
duğu sonucuna varmıştır.

Rapor, daha sonra Boğazlar bölgesinin o günkü dunımunu ele 
alarak, burayı yedi alana ayırmış ve yaşanan güçlükleri teknik 
açıdan ortaya koymuştur. Örneğin, Karadeniz'den İstanbul Bo- 
ğazı'na ve Boğaz'dan Karadeniz'e çıkışı düzenleyen kurallar 
bulunmadığına, gemi kaptanlarının bu nedenle keyfi bir rota ta­
kip ettiklerine ve sonuçta gem ilerin çatma olasılığının arttığına 
dikkat çekilm ektedir.303 Daha önce de belirtildiği üzere, 1982 
yılında yürürlüğe giren İstanbul Liman Tüzüğü ile, sadece İs­
tanbul Boğazı'mn belirli bir bölümü için, trafik ayrım düzeni 
sayılacak bir önlem  geçerli kılınm ıştı.304 İstanbul Liman Ttizü- 
ğü'ııden yaklaşık beş yıl sonra yazılan bu rapor, bu uygulam anın 
yararlarını belirterek, Boğazlar bölgesinin tamamına uygulan­
masını önermektedir. Rapor ayrıca, İstanbul Liman Tüzüğü'nün, 
M armara Deııizi'nin ihtiyaçlarına cevap vermekte yetersiz kal­
dığını da gerekçeli olarak ortaya koym aktadır.305 Son bölümde

301 G.Aybay, a.g.m ., s.45. O  • •
302 Türk Uzakyol Gemi Kaptanları Derneği* Boğazlar ve M a rm ara 'd a  T ra ­

fik A yrım  Düzeni Ö nerisi, yayınlanmamış rapor, s. 1-4.
303 Aynı yap ıt, s.6.
304 Bkz. Resmi G azete, 21.4.1982, Sayı 17671, üçüncü bölümdeki kurallar, 

s.7-10.
305 Tiirk Uzakyol Gemi Kaptanları Derneği, a.g.y., s.8.
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ise, karşılaşılan bu güçlüklerin aşılabilm esi için iki temel önle­
min alınmasını önermektedir. Bunlardan ilki, bölgede Uluslara­
rası Denizcilik Örgütü standartlarına uygun, uygulanabilir bir 
trafik ayrım düzeni oluşturulm ası, İkincisi de bir radar kontrol 
sisteminin kurulm asıdır.306 Ayrıca, oluşturulması istenilen tra­
fik ayrım düzeni, bu raporun eki şeklinde sunulm uştur.

1990 yılı başlarında, bu konuyla ilgili olarak bir komisyon 
kurulmuş ve ilk toplantısını Prof. Dr. Aydoğan Özman'ın baş­
kanlığında, İstanbul'da yapm ıştır. U laştırm a Bölge M üdürlü- 
ğü'nün başkanlığında yaklaşık olarak ikibuçuk yıl süren top­
lantılar sonunda, sözkonusu komisyon, 1 Tem m uz 1994 tarihin­
de yürürlüğe giren Tüzüğ'ün taslağını ortaya çıkarm ıştır. Ar­
dından bu taslak, son şekli verilm ek üzere U laştırm a Bakanlı^ 
ğı'na gönderilm iştir. Taslak, gerekli değişiklikler yapıldıktan 
sonra, ki bunların çok az olduğu söylenebilir307, Bakanlar Ku­
rulu kararı ile (23 Kasım 1993) kabul edilerek 1 Tem m uz 1994 
tarihinde yürürlüğe konulm uştur.

II. 1994 VE 1998 TÜZÜ KLERİNE İLİŞKİN OLARAK 
ULUSLARARASI DENİZCİLİK ÖRGÜTÜ'NDE 
YAŞANAN GELİŞM ELER

A. Uluslararası D enizcilik Örgiitii (U.D.Ö.)
U.D.Ö.'yü kuran sözleşme, 6 M art 1948 tarihinde Cenevre'de 

toplanm ış olan Birleşm iş M illetler D enizcilik Konferansı tara­
fından kabul edilm iştir. "H üküm etlerarası D enizcilik Danışm a 
Örgütü"nü kuran bu Sözleşm e, 1958 yılında yürürlüğe girmiştir. 
Sözkonusu Sözleşm e'de yapılan değişiklik sonucu örgütün adı 
1982 yılında, "Uluslararası Denizcilik Örgütü" oldu.308 Örgütün 
amaçları, kurucu Sözleşm e'nin l/a  m addesi'nde şu şekilde

306 Aynı yap ıt, s. 14.
307 G. Aybay, a.g.y., s.46.
308 IMO, IM O  W hat it is, W hat it does, How it w orks, London, 1995, s. 3.
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özetlenmektedir: "Gemicilik sektörüne etki eden her türlü teknik 
konuyla ilgili olarak, uluslararası ticaretle uğraşan devletlerin 
m evzuat ve uygulamaları açısından hüküm etler arasında işbir­
liği sağlamak denizde güvenlik, seyrüsefer etkinliği ile gemiler­
den kaynaklanan deniz kirliliğinin önlenmesi ve kontrolü ile il­
gili konularda, en üst düzeyde uygulanm a etkinliğine sahip 
standartların genel kabulünü teşvik etm ek ve kolaylaştır­
m ak."309

Örgüt, ayrı bir uluslararası hukuk kişiliğine sahip olmasına 
rağmen (amaç birliği sonucu) Birleşm iş M illetler ile özel işbir­
liği ilişkileri bulunması nedeniyle "B.M .'ye Bağlı Uzmanlık 
Kurumu" olarak da nitelendirilebilir.310 U.D.Ö.'nün 155 üyesi, 
iki tane de ortak üyesi bulunm aktadır.311

U.D.Ö. bir Asamble bir Konsey ve beş ana komiteden oluşur. 
Bütün üye devletlerin katılım ı ile oluşan ve her iki yılda bir 
toplanan Asamble, U.D.Ö.'nün yasam a organı görevini görür. 
Asamble tarafından iki yıllık bir dönem  için seçilen 32 üye dev­
letten oluşan Konsey, U .D.Ö .'nün yürütme organı olarak görev 
yapar. Konsey, Örgüt'ün işleyişini denetler ve Asamble'nin top­
lantıları öncesinde tüm hazırlıkları yapar.312

U.D.Ö.'nün beş ana kom itesinin isimleri şöyledir: Deniz 
Güvenlik Komitesi, Deniz Çevresinin Korunması Komitesi, 
Hukuk Komitesi, Teknik İşbirliği Komitesi ve Kolaylaştırm a 
Komitesidir (Faciliation Com m ittee313). Bunlar arasında asıl 
önem taşıyan ve Örgüt'ün en üst düzeyde teknik organı olarak 
kabul edilen Deniz Güvenlik Kom itesi'dir. Seyrin kolaylaştırıl­
309 İMO, Convention on the In tarnn tional M aritim e O rganization , Lon-

don, 1986, s .l l .M a d . l/a.
310 H. Pazarcı, II. K itap , s .145-146.
311 İMO, IM O  W h at it is..., a.g.y., s.4.
312 IMO, Convention on the In te rna tiona l M aritim e O rganization , Rules 

of P rocédure o f T he M SC, London, 1986, s.55-71.
313 Bu komite Konsey'iıı yardımcı organıdır ve U.D.Ö. içerisindeki gereksiz 

formaliteleri ortadan kaldırmaya çalışır.
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ması, deniz araçlarının yapım ı ve teçhizatı, güvenlik açısından 
gemi adamlarının standartı, kirliliğin önlenmesi konusundaki 
kurallar ve benzeri konular bu Komite'nin görev alanı içerisine 
girmektedir. Ayrıca, bu Komite'ye yardımcı olan 9 alt-komite 
bulunm aktadır.314

U.D.Ö.'yü, üye devletlerin uluslararası gem iciliğe ilişkin so­
runlar konusundaki fikirlerini ortaya koyabilecekleri bir forum 
olarak nitelendirmek mümkündür. Örgüt, am açlarına ulaşm ak 
için üç tür belgeden yararlanm aktadır. Bunlar sözleşm eler (con­
ventions). kararlar (resolutions) ve kurallardır (codes). 
U.D.Ö.'nün girişimleri ile oluşturulan ve devletler tarafından 
onaylanan sözleşm elerle getirilen önlem lerin bağlayıcılığı ko­
nusunda bir kuşku bulunm am aktadır. Fakat Örgüt organları ta­
rafından alınan kararlar içerisinde yer alan önlemlerin sadece 
tavsiye niteliğinde olduğu genel kabul görmektedir. Kurallar ise, 
bu ikisinin arasında bir konum da bulunm aktadır.315 Karar ve 
kuralların, hukuken bağlayıcı olmamaları onları önem siz kıl­
mamaktadır. Örgüt'ün çeşitli organlarında üye devletlerin oyları 
ile kararlaştırılmaları nedeniyle, belirli bir eğilimi yansıttıkları­
nı söylemek mümkündür.

Türkiye, 1994 Boğazlar Tüzüğü'nü yürürlüğe koymadan ön­
ce, bu yeni geçiş kuralları ile ilgili olarak, gerek uluslararası ca­
miayı bilgilendirerek tepkileri önlemek gerekse kendisinin de 
taraf olduğu "Uluslararası 1972 Denizde Çatmayı Önleme Tü­
züğüm deki316 hakkından yararlanabilm ek için, U .D.Ö.'ye git­
miştir. Birçok devlet tarafından kabul edilen COLREG

314 1MO, Convention on the In ternational M aritim e O rganization , Rules 
of Procédure of T he M SC, London, 1986, s.79, Mad.18.

315 S. Mankabady, The In ternational M aritim e O rganization , London, G. 
Idford King's Lynn, 1984, s. I.

316 Önccicri SOLAS (Uluslararası Denizde Can Emniyeti Sözleşmesi) söz­
leşmelerinin ekiyken, 1972 yılında ilk kez ayrı bir sözleşme olarak kabul 
edilen Çatmayı Önleme Tüzüğü'nün tam metni için bkz. Deniz Kuvvetleri 
Komutanlığı, D enizde Ç atm ayı Ö nlem e Tüzüğü, İstanbul, 1990. Bu 
sözleşme bundan sonra, "COLREG" olarak geçecektir.
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(1972)'nin l/d  ve 10. maddeleriyle, devletlere "Trafik Ayrım 
Düzeni" (T.A.D.) kurma yetkisi verilm iştir.317 Fakat Sözleş- 
me'ye göre kıyı devletinin ilan edeceği T.A.D.'ın, teşkilat 
(U.D.Ö.) tarafından kabul edilmesi gerekm ektedir.318

B. Deniz Güvenliği Koınitesi'nin 63. Dönem Toplantısı 
(16-25 M ayıs 1994)

1992 yılında, Dışişleri ve U laştırm a B akanlık larından birer 
yetkili konuyu U.D.Ö. Genel Sekreteri'ne aktarmışlardır. Konu 
daha sonra Deniz Güvenlik Komitesi Bölüm Başkanı’na havale 
edilm iştir. Yapılan tartışm alar sonunda, sözkonusu yetkili 
(Emekli Tümamiral M itropulos), Türkiye tarafından yapılan 
düzenlem elerin, trafik ayrım  şem aları şeklinde U.D.Ö.'nün ilgili 
organlarına (Deniz Güvenliği Komitesi ve Seyir Güvenliği Alt- 
Komitesi319) gönderilmesini tavsiye etmiştir. Böylece, hazırla­
nan trafik ayrım şemaları, M ayıs 1993'te yapılan D.G.K.'nın 
62'nci dönem  toplantısına götürülm üştür.320

D.G.K.-62'de Türkiye'ye sorulan ilk soru, bu trafik ayrım 
şem alarının neden U.D.Ö.'ye getirildiği olmuştur. Türk Heyeti, 
Türkiye'nin U.D.Ö.'ye, COLREG (I972)'nin l/d  ve 10/a madde­
leri uyarınca geldiğini belirtm iş, bunun üzerine konunun 
S.G.A.K'niıı 39. dönem toplantısına şevki tavsiye edilmiştir. 
Eylül 1993'te yapılan S.G .A.K.-39'da, Türk trafik ayrım  şema­
ları birkaç teknik düzeltm eden sonra kabul edilm iş ve 
D.G.K.'nın 63. dönem toplantısına sunulmak üzere teklif edil­
miştir. S.G.A.K.-39'da, Rusya Federasyonu, büyük tankerlerin

317 G. Aybay. "22.02.1996 Günü Moskova'da Yapılan Türk Boğazlan Bölge­
si İçin İşbirliği Semineri Hakkında Rapor," D enizatı, sayı 3-4 (Mart - 
Nisan 1996), s.27.

318 COLREG l/d: "Bu kuralların amacının gerçekleşebilmesi için, teşkilat 
tarafından trafik ayrım düzenleri benimscnebilir." COLREG 10: "Bu ku­
rallar teşkilatın kabul ettiği T.A.D.’lara uygulanacaktır."

319 Kısaca D.G.K. veS.G .A.K.
320 IMO, MSC 62/INF 10, N avigational and  E nvironnıental Safety in tlıe 

T urk ish  S traits, London, 24 March 1993.
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bu şeritlerde kalamayacağı gerekçesi ile bu gem iler için özel 
kurallar benimsenmesini istemiştir. Bu talep, sözkonusu kom i­
tede kabul edilm iş ve Türkiye'nin, m anevra yeteneği kısıtlı ge­
m iler için trafik ayrım  şem alarının yanı sıra özel kuralları da 
U.D.Ö.'ye göndermesi kararı alınm ıştır.321

Fakat sadece bu tür gem iler için birkaç kural gönderilmesi 
gerekirken, Türkiye 1994 B oğazlar Tüzüğü'ndeki bütün kuralları 
ve hatta Tüzük'te olmayan, ancak fiilen uygulanan kuralları İn­
gilizceye çevirerek U.D.Ö.'ye göndermiştir. Bu kurallar, Mayıs 
ayında toplanacak olan D.G.K.'nın 63. dönem toplantısına ait bir 
belge olarak, M art 1993'te yayınlanm ıştır. Anlaşılan, T ürki­
ye'nin bunu yapm asındaki asıl am aç, Boğazlardan geçiş yapacak 
olan gemileri bu konuda bilgilendirmekti. Fakat U.D.Ö. yetkili­
leri ve özellikle Rusya Fedarsayonu, bilgilendirme mahiyetinde 
gönderilen bu metinleri işleme koym a eğilimi içine girmişlerdir. 
Kısa bir süre sonra Rusya Federasyonu, D.G.K. 63/7/15 numa­
ralı belgesi ile, Türkiye'nin vermiş olduğu bu doküm ana, M ont­
reux Sözleşmesi, B .M .D .H.S. ve geleneksel deniz hukukuna 
aykırı olduğu gerekçesi ile itiraz etm işse de Türkiye buna cevap 
vermemiştir. Rusya Federasyonu, bu görüşlerini D.G.K.-63'ün 
ilk genel oturum unda, trafik ayrım  şemaları görüşülm eye baş­
landığında uzun bir konuşm a ile tekrarlam ıştır. Ayrıca Güney 
Kıbrıs Rum Yönetimi (G.K.R.Y.) heyeti de, Rusya Federasyo- 
nu'nun ileri sürdüklerine benzer görüşleri belirterek Türkiye'nin 
bu idarenin bayrağını taşıyan gem ilere ayrım  yaptığını iddia 
etmiştir. Bu iki ülkenin görüşleri Ukrayna, Bulgaristan, Ro­
manya, Yunanistan ve Umman tarafından da desteklenmiş ve bu 
görüşler sonuç belgesine eklenm iştir.322
321 IMO, NAV 39/31/Add. 1, R eport to M aritim e Safety Com m ittee, New 

and A m ended T raffic  S epara tion  Schemes, London, 24 January 1994. 
Ayrıca bkz. IMO, LEG 71/12/1, The Turkish Straits, London, 8 September 
1994, s .l.

322 IMO, MSC 63, WP 11/Add 2, R ep o rt o f M aritim e Safety Com m ittee, 
(on T urk ish  S traits), London, 24 May 1994.
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D.G.K.'nin 63. dönem  toplantısında alınan kararlar şu şekil­
de özetlenebilir:323

1-Türkiye tarafından hazırlanarak U.D.Ö.'ye gönderilen tra­
fik ayrım  şemaları, 24 Kasım 1994 tarihinde (saat 00:00'da) 
uygulanm asına başlanm ak üzere onaylanm ış ve bu şemaların
6 Haziran 1994 tarihinde üye devletlere dağıtılması kararlaştı­
rılm ıştır.

2-19. Genel Kurul tarafından onaylanmak üzere, Türk Bo­
ğazlar bölgesinde 29 Kasım 1994 tarihinden itibaren uygulana­
cak olan U.D.Ö. "Kural ve Tavsiyeler"i kabul edilmiş ve bunla­
rın 1 Haziran 1994 tarihinde SN/Circ.166 olarak üye devletlere 
dağıtılm ası kararlaştırılm ıştır.

3-S.G .A.K.'nın, 40. dönem  toplantısında, U.D.Ö.'nün Türk 
boğazlar Bölgesine ilişkin U.D.Ö. "Kural ve Tavsiyeleri"nin yer 
aldığı, seyir kurallarını324 içeren bir karar taslağı hazırlayarak 
19. Genel Kurul'a gönderm esi kararlaştırılm ıştır.

Komite'nin 1994 Boğazlar Tüzüğü'nden ayrı olarak kabul et­
tiği ve SN/Circ.166325 ile üye devletlere gönderdiği "Kural ve 
Tavsiyeler" belgesi, ayrıntıya inmeyen sadece temel kuralların 
bulunduğu kısa bir metindir. Fakat bu belge ileride de görüleceği 
gibi Türkiye açısından birtakım  sorunlar yaratmıştır. Çünkü, 
herşeyden önce U.D.Ö. "Kural ve Tavsiyeler"i ile 1994 Boğazlar 
Tüzüğü arasında birtakım farklılıklar bulunmaktaydı. Örneğin, 
belgedeki kurallar tavsiye edici, Tüzük'teki kurallar ise zorlayı­
c ıyd ı.326 Ayrıca, bu "Kural ve Tavsiyeler" 25 Kasım 1994'te

323 Aynı yapıt.
324 Karar metninde "routing measures other than Traffic Separation Sche- 

mcs" olarak geçmektedir.
325 IMO, MSC 63 VVP/II 2, Rules and  R ecom m endations on N avigation 

T hrough  the S tra it of İstanbul, (he S tra it o f Ç anakkale  and  the M a r­
m ara  Sea, SN/Circ.166, Londoıı, 1 June 1994.

326 S.G.K.-63'ün çalışma grubu toplantısında, Türk belgesinde (MSC 57/7/ 
3) değişiklik yapılarak, kurallar, "recommend'’ (Tavsiye) ve "May" (Edi­
lebilir/Yapılabilir) şekline dönüştürülmüştür.
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yürürlüğe girecekken, Tüzük 1 Tem m uz 1994'te yürürlüğe gire­
cekti. SN/166'nın belki bir diğer olumsuz yanı, Türkiye'nin sa­
vunduğu COLREG-72 Sözleşm esi’nin 10. m addesine değil, 9. 
m addesine atıfta bulunm uş olm asıydı. Çünkü 9. madde, dar ka­
nallardan geçişe ilişkin kurallar getiriyor ve bu açıdan gemi 
kaptanının yetkilerini geniş tutuyordu.327

Fakat bunlardan daha önemli bir nokta, Türkiye'deki bir iç 
hukuk düzenlemesinin (1994 Boğazlar Tüzüğü) uluslararası bir 
boyut kazanarak başka bazı metinlere uygun olmak zorunda bı­
rakılm ış olm asıydı. Çünkü, D.G.K .-63'ün sonuç belgesinde328, 
kıyı devletinin ulusal düzenlem elerinin U.D.Ö. "Kural ve Tav­
siyeler" ile tam bir uyum içerisinde olması gerektiği yazm ak­
taydı.329

C. Deniz Güvenliği Komitesi'nin 64. Dönem Toplantısı 
(5-9 Aralık 1994)

D.G.K.-63 tarafından görevlendirilen S.G.A.K. 40. dönem 
toplantısında, 19. Genel Kuru fa  gönderilmek üzere U.D.Ö. 
"Kural ve T avsiyele rin in  yer a ld ığ ı,seyir kurallarını içeren, bir 
karar taslağı hazırlam ıştı. Fakat Konsey alışılm adık bir prose­
dür izleyerek 19. Genel Kurul’dan önce U.D.Ö. Hukuk Komite- 
si'ne330, "Anv Other Business" başlıklı bir gündem  maddesi 
olarak konuyu sunm uştur.331 Hukuk Komitesi'nin 71. dönem 
toplantısında, gerek Türkiye (8 Eylül 1994 tarihli, LEG 71/12/1 
numaralı) gerekse Rusya Federasyonu (5 Ağustos 1994 tarihli, 
LEG 71/12 numaralı) birer belge sunm uşlar ve görüşlerini tek­

327 Deniz Kuvvetleri Komutanlığı, a.g.y., s.6.
328 IMO, M SC 63 W P II/A dd 2, R ules and R ecom m endations ..., a.g.y., 

SN/Circ.166, London, 1 June 1994, mad.2.
329 Bu hüküm, karar metninde; "National regulations promulgated by the co­

astal state should be in total conformity with the present rules and recom­
mendations" şeklinde ifade edilmiştir.

330 Legal Committee ya da kısaca LEG diye bilinmektedir.
331 IMO, MSC 64/22/Add.I, S ta tem en t and  Subsequent In terventions by 

the Delegation of T urkey , Annex 24, 1994, s. 1.
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rarlam ışlardır. Hukuk K om itesi, Ekim 1994’te konuyu şu şe­
kilde özetlem iştir:332

1- Devletlerin önemli bir çoğunluğu, Türkiye’nin düzenleme­
lerinin, U.D.Ö. "Kural ve Tavsiyeleri", uluslararası hukuk ve 
M ontreux Sözleşmesi ile uyum lu olmadığı görüşündedirler. 
Türkiye ise bunun doğru olm adığını düşünm ektedir.333

2- Bu konu, Hukuk Komitesi'nde çözümlenebilecek nitelikte 
değildir. Bu nedenle konu, D .G.K .'ya ve hatta bu Komite'nin bir 
çalışm a grubuna gönderilm elidir.

Yani, Hukuk Komitesi konunun içeriği ile ilgili olarak ken­
disini yetkili görmediği halde, bu konunun D.G.K .'da görüşül­
mesi gerektiğine karar vermiştir. Konsey de, Hukuk Komite- 
si'nin bu sonuçlarına itibar ederek, konunun D.G.K.'nın 64. dö­
nem toplantısında, "U.D.Ö. Kural ve Tavsiyeleri'nin Uygulan­
ması" başlığı ile görüşülm esini istem iştir.334

D.G.K.-64'de Türk heyeti, bu konuda U.D.Ö. prosedürünün 
tam am landığını, geriye sadece D.G.K .-63 tarafından kabul edi­
len U.D.Ö. "Kural ve T avsiyelerin in , 19. Genel Kurul tarafın­
dan onayının kaldığını belirtm iştir. Heyet ayrıca, bu "Kural ve 
Tavsiyeler"in henüz yeni uygulanm aya başlandığına dikkati çe­
kerek, bunun ele alınm asının b ir yararı bulunm ayacağını vur­
gu lam ıştır.335

Toplantıda, Rusya Federasyonu heyeti 1994 Tüzüğü'nü gün­
deme getirerek, bunun B.M .D.H.S'ye, M ontreux Sözleşmesi'ne 
ve U.D.Ö. "Kural ve T av siy e le rin e  uygun olmadığını ileri sür­
müş ve D.G.K.'nın 65. dönem  toplantısında da, bu konunun ele

332 IMO, MSC 64/2/2, O utcom e of th e  seventy-first Session of the Legal 
C om m ittee, London, 20 October 1994, s.I.

333 Aslında bu, içeriğe ilişkin bir "karar" değildir. Sadece, devletlerin açıkla­
malarından hareketle yapılan bir durum saptamasıdır.

334 IMO, MSC 64/22/Add.I, Annex 24, a.g.y., s .l.
335 Aynı yapıt.
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alınm asını talep etm iştir.336 Daha önceki toplantılarda olduğu 
gibi burada da Yunanistan, G.K.R.Y., Ukrayna ve Polonya he­
yetleri, Rusya Federasyonu'nun görüşlerine destek vermişlerdir. 
Ancak, Bulgaristan heyeti farklı bazı iddiaları da gündeme ge­
tirm iştir.337 Boğaz'ın dar kesim lerinde trafik ayrım şeritlerinin 
uygulanmasının uygun olm adığı, bazı tür gem ilerin COLREG 
kural 10'u uygulayamayacağı (bunların kural 9'u uygulayabile­
cekleri), 1 Temmuz-30 Kasım 1994 tarihleri arasında Boğaz ge­
çişi yapan 227 adet Bulgaristan bayraklı gem iden 90'ının trafik 
kontrolörlerince durduruldukları ve toplam 361 saatlik bir ge­
cikm eye uğratıldıkları bu iddialar arasındaydı.338 Bundan sonra 
söz alan Türk heyeti, Bulgar heyeti tarafından verilen bu rakam­
ların doğru olmadığını, Türk Boğazları'ndan geçen Bulgaristan 
bayraklı gem ilerin sayısının, bu rakamın iki katına yakın oldu­
ğunu belirtm iştir.339

Yapılan tartışm alar sonunda, D .G.K .-64 şu sonuçlara var­
m ış tır :340

1- U.D.Ö. "Kural ve T avsiye le rin in  uygulanm asına çok kısa 
bir süre önce başlandığından (24 Kasım 1994), bir değerlendir­
me yapılması mümkün değildir.

2- Bu nedenle, İstanbul, Çanakkale Boğazları ve M armara 
Denizi'nde seyir güvenliğinin artırılm ası ve çevrenin korunm a­
sıyla ilgili olarak gerekli olduğu düşünülen öneriler, yorum lar ve

336 1MO, MSC 64/22/A.I, S tatem ent by the Delegation of the Russian Fe­
deration , Annex 25, Aralık 1994, s .l.

337 IMO, MSC 64/22/A.I, S tatem ent bv the Delegation of B ulgaria, Annex 
26, 1994, s.l.

338 Aynı yapıt.
339 IMO, MSC 64/22/A.I., S tatem ent by the Delegation of T urkey , Annex 

24, London, 1994, s.3.
340 IMO, MSC 64/22, O utcom e of the Seventy-first Session of the Legal 

Com m ittee and the Seventy-third Session of the Council (Navigation 
T hrough  the S tra it of Is tanbul, S tra it o f Ç anakkale and M arm ara  
Sea), London, t.y., s. 13-14.
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kağıtlar sunulursa, bunlar D .G .K .’nin 65. dönem toplantısında 
değerlendirilecektir.

D.G.K.-64'ün son gününde (9 Aralık 1994), D.G.K.-65 ve 
D.G.K.-66'nın gündem  maddelerinin ne olacağı konusu ele 
alınm ış ve burada Yunanistan heyeti, Boğazlar konusunu bu 
toplantılara sokm aya çalışm ıştır. Bunun üzerine çıkan tartış­
malar sonunda, D.G.K., (prosedür kuralları, kural 12'ye dayana­
rak) İstanbul ve Çanakkale Boğazları ile M armara Denizi'nde 
seyirle ilgili U.D.Ö. "Kural ve T av siy e le rin i, D.G.K.'nın 65. 
dönem toplantılarının gündem inde "Belgelerin Uygulanması ve 
İlgili Konular"341 başlıklı bir m addede görüşm eyi karara bağ­
lam ıştır.342

Ç. Deniz Güvenliği Komitesi'nin 65. Dönem Toplantısı 
(9-17 M ayıs 1995)

D.G.K.-64'ün sonunda alınan karar gereği, D.G.K.'nın 65. 
dönem toplantısında, "Belgelerin Uygulanması ve İlgili Konu­
lar" başlığı altında, Türk B oğazlan üzerinde bir tartışm a yapıl­
mıştır. Bu toplantıda, Rusya Federasyonu heyeti, Türkiye'nin 
çıkarm ış olduğu tüzükle U.D.Ö. "Kural ve T avsiyele rin i, 
B.M.D.H.S'yi ve M ontreux Boğazlar Sözleşmesi'ni ihlal ettiği 
yönündeki bilenen görüşünü tekrarlam ıştır. Görüşünü destek­
lemek için de, şu iki noktaya dayanm aya gayret sarfetm iştir:343

1- D.G.K.'nın 63. dönem toplantısında kabul ettiği U.D.Ö. 
"Kural ve Tavsiyeleri" içerisinde yer alan, "kıyı devletince ya­
pılan ulusal düzenlemeler, bu kural ve tavsiyeler ile tam bir uyum 
içerisinde olmalıdır" cümlesi.

341 "Implementation of Instruments and related matters".
342 IMO, MSC 64/22, Substantive Item s for Inclusion In the A gendas for 

the Next Two Session, London, t.y., s.60.
343 IMO, MSC 65/25/Add.II, S tatem en t and Subsequent In tervention  by 

the delegation of the R ussian F ederation , Annex 34, 1994, s .l .
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2- Hukuk Komitesi tarafından varılan sonuç.344
Rusya Federasyonu Heyeti ayrıca, Türkiye Dışişleri Bakan­

lığı tarafından 28 Kasım 1994 tarihinde bir note verbal ile dağı­
tılan belgenin, Tüzüğün yasal olmayan hükümlerini ortadan kal­
dırm adığını, tersine D .G .K .-63'te alınan kararlara aykırı olarak 
1994 Tüzüğü ile U.D.Ö. "Kural ve T avsiyelerin in  birlikte uy­
gulanm asını önerdiğini belirtm iştir.345

Heyet son olarak, Türk Boğazlar bölgesinden geçiş yapan 
gemilerin, geçici olarak durdurulm ası konusu üzerinde durm uş­
tur. Heyet, gemilerin geçişlerinin haksız olarak geciktirilmesi ile 
denizcilik şirketlerinin ciddi para kaybına uğradıklarını belirt­
miş ve bunu doğrulam ak için de rakam lar vermiştir. Boğazlar 
Tüzüğü'nün yürürlüğe girdiği tarihten bu yana (31 Mart 1995’e 
dek), Rusya Federasyonu bayrağı taşıyan ve sadece bir denizci­
lik firmasına ait olan 104 geminin sebepsiz yere durdurulduğu 
(600 saatten fazla) ve gecikmelerin toplam 400,000 Amerikan 
Doları zarara neden olduğu iddia edilm iştir.346

Heyet, rakamları daha ayrıntılı bir biçim de iki farklı belgeyle 
(MSC 65/19/2 ve 65/19/3) Komite'ye sunmuştur. Bütün bunların 
ardından bir öneri ile sözlerini noktalamıştır: "U.D.Ö., bölgeyi 
kullanacak olan denizcilere, sadece U.D.Ö. Kural ve Tavsiyele- 
ri'ııi, uluslararası hukukun uygulanabilir kurallarını ve genel 
olarak kabul edilm iş olan uluslararası boğazlardan transit geçiş 
uygulamasını kullanmalarını tavsiye etm elidir."347

344 Yukarıda da belirtildiği gibi, bu komite, Türkiye'nin uluslararası hukuku 
ihlal ettiğine dair bir sonuca varmamıştır. Sadece, toplantıya katılan dev­
letlerin çoğunluğunun bu görüşle olduğu saptamasını yapmıştır. Oysa 
Rusya Federasyonu Heyeti, D.G.K.-65'te, "Türk düzenlemelerinin ulusla­
rarası hukuku ihlal ettiği Hukuk Komite'si tarafından doğrulanmıştır" 
demiştir.

345 İMO, MSC 65/25/Add.Il, a.g.y., s .l .
346 Aynı yap ıt, s.2.
347 Aynı yap ıt.
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Öte yandan Yunan Heyeti, seyir güvenliği ve çevrenin ko­
runm asına ilişkin olarak Türkiye'nin endişelerini anladıklarını 
ancak Türkiye'yi, ulusal düzenlem elerini, U.D.Ö. "Kural ve 
Tavsiyeleri", uluslararası hukuk ve M ontreux Sözleşmesi ile 
uyumlu hale getirmek için öneride bulunmaya davet ettiklerini 
belirtm işlerdir. Bu heyet ayrıca, Rusların vermiş olduğu MSC 
65/19/2 ve MSC 65/19/3 numaralı kağıtları da desteklediğini 
ifade etm iştir.348

Öte yandan Bulgaristan Heyeti bu konudaki görüşlerini ak­
tarırken, 1 Tem m uz 1994 ile 25 Nisan 1995 tarihleri arasında 
Bulgar Deniz Seyir Şirketi'ne349 ait 194 geminin Boğazlar'daki 
geçişinin geciktirildiğini ve bu gecikm elerin toplam 860 saati 
bulduğunu iddia etmiştir. Üstelik bu gemilerin birçoğunun bü­
yük gemi kapsamındaki gem iler olm adığını ve bu bekletmelerin, 
Boğazların girişindeki trafiği yoğun ve tehlikeli bir hale soktu­
ğunu belirtm iştir.350

Bu iddialar karşısında Türk heyeti, herşeyden önce konunun 
65. dönem toplantısı için "U.D.Ö.'nün Kural ve Tavsiyeleri'nin 
uygulanm ası ve geliştirilm esi yönündeki ihtiyaç" başlığı ile sı­
nırlandırıldığını belirterek, bu konuda yapılan açıklamaların, 
genelde bu başlıkla alakalı olm adıklarını vurgulam ıştır. Bo­
ğazlardaki geciktirm eler konusundaki eleştirileri de yanıtlayan 
heyet, Türkiye'nin Rusya Federasyonu'na iki kez diplomatik ka­
naldan başvurarak, geciktirildiklerini iddia ettikleri gemilerin 
isimlerini ve geçiş tarihlerini sorduğunu, fakat bunlara yanıt 
alam adığını anlatm ıştır.351 Heyet ayrıca, U.D.Ö. Kuralla­

348 IMO. MSC 65/25/Add. II, S ta tem en t by the Delegation of Greece, An­
nex 35, 1994, s .l.

349 Bulgarian Maritime Navigation Company.
350 IMO, MSC 65/25/Add.II, S tatem ent by the Delegation of B ulgaria, An­

nex 37, 1994.S.2.
351 IMO, MSC 65/25/Add.II, S tatem ent by the D elegation of T urkey , An­

nex 38, 1994, s.2.
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rı'n ın352, büyük gem ilerin karşı karşıya gelm elerini önleyerek, 
güvenli geçişlerini sağlamak için Türkiye'ye trafik ayrım şem a­
larını (veya onların bir bölüm ünü) geçici olarak askıya alma 
yüküm lülüğü verdiğini hatırlatm ış ve Türkiye'nin, gerekli oldu­
ğu zaman bundan kaçınması durum unda, daha uzun gecikmelere 
yolaçabilecek olan trafik kazalarının ortaya çıkabileceğini an­
latm ıştır.353

Türk Heyeti son olarak, trafik düzenlemelerinin etkinliğinin 
ve değerinin, bölgedeki deniz kazalarının sayısına bakılarak an­
laşılabileceğini belirtm iş ve şu rakam ları vermiştir: Tüzüğün 
yürürlüğe girmesinden önceki son on yıl içerisinde, yılda orta­
lama yirmi deniz kazası olmaktaydı. Yine tüzük öncesi 1994 yı­
lının ilk altı ayında 22 deniz kazası olmuştur. Oysa bu rakam, 
1994 Tüzüğü sayesinde ikinci altı ayda ikiye inmiştir.

Yapılan bu tartışm alar sırasında, A.B.D. temsilcisi de söz 
alarak Boğazlar Bölgesi'nden geçen gemilerin sayı ve büyük­
lüklerinin gitgide arttığına dikkati çekmiş ve Rusya Federasyo­
nu ile Yunanistan'ın Komite’ye sundukları kağıtlardaki iddialara 
katılm adıklarım  belirtm iştir.354

D.G.K.-65'in sonunda, U.D.Ö. "Kural ve T avsiyelerin in  
B.M.D.H.S. ile M ontreux Sözleşm esi'ne uygun olarak, seyre 
ilişkin sorunların aşılabilm esi için ihdas edildiği ve bu konudaki 
ulusal mevzuatın, sözkonusu "Kural ve Tavsiyeler" ile tam bir 
uyum içerisinde olması gerektiği vurgulanm ıştır.355 Ayrıca, 
18-22 Eylül 1995 tarihleri arasında toplanacak olan S.G.A.K.'da, 
1994 Boğazlar Tüzüğü'niin U.D.Ö. "Kural ve Tavsiyeleri" çer­
çevesinde yeniden gözden geçirilm esi kararlaştırılm ıştır.356
352 IMO, Rules and R egulations..., a.g.y., Kural 1.2.
353 IMO, MSC 65/25/Add.II, a.g.y., s.2.
354 IMO, MSC 65/25, R eport of the M aritim e Safety Com m ittee on its 65. 

Session, 30.5.1995, s.60.
355 Aynı yap ıt, s.60-61.
356 IMO, MSC 65/25, W orking P rog ram s of the Sub-C om m itties, Lon­

don, May 1995, s .l.
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D. U.D.Ö'niin 19. Genel Kurul Toplantısı (13-24 Kasım  
1995)

13 Kasım 1995 tarihinde, U.D.Ö.'niin merkezinin bulunduğu 
Londra'da toplanan 19. Genel Kurul'un gündem maddelerinin, 
kurulacak olan iki komite tarafından görüşülmesi ve daha sonra 
Genel Kurul’a getirilm esi kararlaştırılm ıştır. O luşturulan ko­
mitelerden biri "İdari, Mali ve Hukuki komite", bir diğeri ise 
"Teknik Komite" idi.357

15 Kasım 1995 günü, İstanbul, Çanakkale Boğazlan ve M ar­
mara Denizi'ndeki seyrüseferle ilgili "Kural ve Tavsiyeler" ko­
nusu, "Gemilerin Rotalandırılm ası" başlığıyla Teknik Komi- 
te'nin gündemine gelmiştir. Rusya Federasyonu ve Türkiye, 19. 
Genel Kurul öncesi, "Gemilerin Rotalandırılması" başlıklı tas­
lak kararla ilgili olarak iki ayrı belge sunmuşlardı. Rusya Fede­
rasyonu, sunmuş olduğu belgede, sözkonusu taslak karara iki 
ayrı maddenin eklenmesini istemiştir. Bunlardan ilki, sahildar 
ülkeden (yani Türkiye'den) Tüzüğünün acilen U.D.Ö. "Kural ve 
Tavsiyeleri" ile uyumlu hale getirilmesini talep etmekteydi. 
İkincisi ise, D.G.K.'dan, Boğazlar Bölgesi'ndeki durumu ve 
U.D.Ö. "Kural ve T avsiye le rin in  uygulanmasını gözden geçi­
rerek, eğer gerekli ise, bu "Kural ve Tavsiyeler"de yapılacak olan 
değişiklikleri bir sonraki (yirminci genel kurul) Genel Kurul'a 
bildirmesini istemekti. Türk Heyeti ise, sunmuş olduğu belge ile, 
Rusların teklif ettiği değişikliklerin tem elsiz olduğunu ve bu 
taslağın ilgili komitelerde (D.G.K. ve S.G.A.K.) yeterince görü­
şülüp uygun bulunduğunu vurgulam ıştır.358

Yapılan tartışm alardan bir sonuç alınamaması üzerine, T ek­
nik Komite’nin başkanı, Türkiye ve Rusya Federasyonu dele­
gasyonlarının, S.G.A.K. Başkanı başkanlığında görüşm elerde

357 IMO, R eport of the IM O  Assem bly on Its 19th Session London, Dc- 
cembcr, 1995.

358 Aynı yapıt.
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bulunmalarını ve sonucun 21 Kasım günü Teknik Komite'ye 
bildirilmesini teklif etmiştir. Rus Heyeti'nin, Boğazlar’ın ulusla­
rarası bir komisyon tarafından yönetilm esi anlam ına gelen görüş 
belirtmesi üzerine, bu teklif doğrultusunda yapılan toplantıdan 
bir sonuç alınam am ıştır. 21 Kasım  1995'te konu yeniden Ko- 
mite'nin gündem ine geldiğinde, bu kez üzerinde Rusya Federas­
yonu, Bulgaristan, G.K.R.Y., Letonya, St. Lucia, St. Vincent- 
Grenadines, İspanya ve Ukrayna'nın adlarının yazılı olduğu yeni 
bir belge359 sunulmuştur. Bu belge ile, daha önce Rus belgesin­
de önerilen 1. maddenin, taslak karara madde 5 olarak ilave 
edilmesi teklif edilm iştir.360

Bunlardan da bir sonuç alınamaması üzerine, oturumu yöne­
ten başkan, konunun öncekilerde olduğu gibi bu Komite'de de 
görüşülm esinin çok zaman aldığını, uzlaşm azlığın çözülem e­
diğini, ancak Komite'nin Genel Kurul'a iki taslak karardan birini 
sunması gerektiğini belirtm iştir. Bu nedenle S.G.A.K. tarafın­
dan hazırlanan taslağa verilen değişiklik önerisi üzerinde oyla­
ma yapılm ıştır. Sonuçta, 12 üye ülke lehte361, 5 üye ülke 
aleyhte362, oylam a yapıldığında salonda bulunan 33 üye ülke de 
çekim ser oy kullanm ıştır. B öylece taslak karar, değişiklikleri 
kapsayan şekli ile kabul edilerek 19. Genel Kurul'a gönderil­
miştir. Teknik Komite'nin çalışm aları 23 Kasım 1995 tarihinde 
yapılan Genel Kurul'da kabul edilm iştir. 19. Genel Kurul'un so­
nunda A .827 (19) No'lu bir karar kabul edilmiştir. Bunun Türk

359 Bu belge, Rusya Federasyonu Heyeti'nin konuşmaları sırasında, Yuna­
nistan, Panama vc Çek Cumhuriyeti tarafından da desteklenmiştir.

360 IMO, R eport of the IM O  Assem bly on Its 19th Session London, De­
cember, 1995.

361 Bulgaristan, G.K.R.Y., Letonya, Rusya Fed., St. Lucia, St. Vincent- 
Grenadines, İspanya, Ukrayna, Yunanistan, Panama, Çek Cum., Urugu­
ay.

362 Türkiye, Hollanda, Malezya, Fas, Tunus.
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Boğazları'na ilişkin bölümünü şu şekilde özetlem ek m üm kün­
dür:3*’3

1- Genel Kurul, yeni ve değiştirilm iş seyir önlem lerinin Ör­
güt tarafından kabul edilmesini ve Örgütçe önceden kabul edilen, 
Türk Boğazları'na ilişkin "Kural ve Tavsiyeler"i onaylamıştır.

2- Kurul, sözkonusu "Kural ve T av siy e le rin  sadece seyir 
güvenliği ve çevrenin korunm ası am acıyla oluşturulduğunu 
vurgulayarak, kıyı devletince yapılan ulusal düzenlemelerin, bu 
"Kural ve Tavsiyeler" ile tam bir uyum  içerisinde olması gerek­
tiğini kabul etmiştir.

3- Kurul ayrıca, D.G.K.'yı, U.D.Ö. "Kural ve T avsiyelerin in  
uygulanmasını ve Türk B oğazlan’ndaki koşulları değerlendire­
rek bu kurallarda değişiklik yapılm asına ilişkin olarak hükü­
metlerden gelecek önerileri ele alm aya ve tüm bu konuları, bir 
sonraki Genel Kurul'a (20'nci Genel Kurul) sunmaya davet et­
m iştir.

4- Kurul, son olarak, hükümetleri U.D.Ö. "Kural ve Tavsiye­
le r in i  gemi sahipleri ve gem icilerin dikkatine sunarak bu kural­
ların seyir sırasında geçerli olduğunu anlatm asını istemiştir.

E. Deniz Güvenliği K om itesin in  66. Dönem Toplantısı (28 
M  ay ıs-6 Haziran 1996)

D.G.K.'nın 66. dönem  toplantısında, gündem de olmadığı için 
Türk Boğazları'nda geçerli olan trafik düzenine dair uygulama­
larla ilgili bir görüşm e yapılm am ıştır.364 Bununla birlikte, 
D.G.K.-66 devam ederken Rusya Federasyonu ve Ukrayna He­
yet üyeleri Türk Heyet Başkam ’na başvurarak 1994 Boğazlar 
Tüzüğü ve bu tüzük çerçevesinde yapılan uygulam alarla ilgili 
olarak görüşm e talebinde bulunm uşlardır.

363 Bu kararın lam metni için bkz. "An IMO Resolution On Navigation In
The Turkish Straits," IC C O PS N ew sletter, No.6 (January 1996), s. 16.

364 IMO, MSC 66/24, R eport of the M aritim e Safety Com m ittee on Its
Sixty-sixth Session, London, 18 June 1996.
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F. Boğazlar Konusunda Tiirkiye-Rusya Federasyonu 
Görüşm eleri

I. Deniz Güvenliği Komitesi-67'ye Gelinceye Dek Yapılan 
Görüşm eler

U.D.Ö.'deki tartışm alarla aynı zamana denk düşen, fakat bu 
örgüt dışında gerçekleşen Türkiye-Rusya Federasyonu ikili gö­
rüşmeleri, U.D.Ö. sürecinin bir parçası olarak da kabul edilebi­
lir. Türkiye, U.D.Ö.'deki tartışm a imkanıni suistimal ederek 
Boğazlar konusunu sürekli olarak devletlerin gündeminde tut­
m aya çalışan yaklaşım ı etkisiz hale getirebilm ek için, konuyu 
Örgüt dışına çekmeyi denem iştir. Bu am açla birkaç kez Tüzüğü 
ve uygulam a esaslarını, talep eden ülkelerle karşılıklı olarak 
görüşebileceğini ve teknik olarak haklı olan öneriler doğrultu­
sunda değişiklikler yapabileceğini duyurm uştur. Bu açıdan 
Rusya Federasyonu ile diyalog 1994 yılında başlamış görün­
mektedir. Haziran 1994'te, Türkiye Dışişleri Bakanlığı'nın ko­
ordinasyonu ile, Rusya Federasyonu Ankara Büyükelçiliği baş­
kanlığındaki Rus Heyeti ile Ankara'da böyle teknik bir toplantı 
yapılm ıştır. Toplantıda, 1994 Tüzüğü'nün çeşitli hüküm lerine 
ilişkin olarak soaılar soran Rus Heyeti, yapılan açıklamalar ile 
bilgilendirilm iştir. Fakat sonuçta bir uzlaşm aya varılam am ış­
tır.

Daha sonra, Şubat 1996'da Rusya Federasyonu Dış Politika 
Vakfı tarafından M oskova'da bir yuvarlak m asa toplantısı dü­
zenlenmiş ve toplantıya petrol şirketleri, Yunanistan, G.K.R.Y., 
Ukrayna, Fransa, A.B.D., Norveç ve Türkiye katılmıştır. Rus 
heyeti toplantıda, 1994 Tüzüğü'nün M ontreux Sözleşmesi'ne 
aykırı olduğunu ve Türkiye'nin bu uygulamayı Rusya'nın zayıf 
dönem inde başlattığını belirtm iş, petrol şirketleri ise etkin bir 
denetim  sayesinde Boğazlar'da tankerlerle taşım acılık yapılabi­
leceğini dile getirerek Rusya'ya destek vermişlerdir. Türk Heyeti 
ise bu iddiaları reddetmiş ve teknik konuların, Türk ve Rus uz-
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m anlar arasında görüşülm esinin uygun olduğu görüşünü tek­
rarlam ıştır.

Bunun üzerine, Rusya Federasyonu ile Boğazlar konusunda 
teknik düzeyde ilk toplantı Nisan 1996'da İstanbul'da yapılm ış­
tır. Toplantıda Rus Heyeti, bölgeden geçecek olan gemilerin boy 
ve derinliklerine ilişkin sınırlam alara, bildirim esaslarına ve 
trafik ayrım  şem asına ilişkin olan m addelere itiraz etm iş ve 
görüşm eler bir sonuca varılam adan ikinci gün kesilmiştir. Tek­
nik düzeyde ikinci toplantı, 2-5 Tem m uz 1996 tarihleri arasında 
M oskova'da yapılm ıştır. Bu ikinci toplantının yararlı geçtiğini 
söylemek mümkündür. Çünkü; Boğazlar'dan geçecek gemilerin 
teknik durumları ve bildirimleri (M ad.6), seyir planı I ve II (Mad.
7 ve 8), teknik yeterliliklerini kaybeden gemilerin bildirimi /
(Mad. 10), yedekleme işlemleri (M ad.21), derin su çekimli ge­
m iler (Mad.26), bildirim yükümlülüğü ve rapor (M ad.38), tüzük 
hüküm lerine aykırı davranışlar (M ad.57) ile ilgili olarak verilen 
bilgiler Rus heyetinin kuşkularının giderilmesi açısından etkili 
olmuştu. Fakat Ruslar, özellikle 29. maddenin (Büyük gem i­
ler365), Denizde Çatmayı Önleme Tüzüğü kural 9'a uygun hale 
getirilmesi konusunda ısrar etmiş ve büyük gemi ve derin su 
çekimli gemi (M ad.2), zorunlu hallerde trafiğin durdurulması 
(M ad.24), tehlikeli yük taşıyan büyük gem ilerin geçişleri 
(M ad.42 ve 52) ile emniyet ve gümrük denetimi (M ad.44 ve 54) 
konularında görüşm eler kesintiye uğramıştı. Toplantı sonunda, 
tarafların eylül ayının ikinci haftasında (1996) İstanbul'da söz- 
konusu görüşm elere devam  etm esi kararlaştırılm ıştır. Fakat bu 
toplantı gerçekleştirilem em iştir.

2. Deniz Güvenliği K om itesin in  67. Dönem Toplantısında 
Yapılan Görüşm eler (Aralık 1996)

Rusya Federasyonu, Eylül 1996'da yapılması planlanan top­
lantının gerçekleştirilem em esini bahane ederek Türk tarafının
3'65 Tanı boyu 150 metre ve daha büyük olan gemidir.
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ikili m üzakerelere yanaşm adığım  ileri sürmüş ve U.D.Ö.'nün 
D.G.K.'mn 67. dönem  toplantısında görüşülm ek üzere bir kağıt 
sunmuştu. Rusya, MSC 67/7/8 numaralı bu kağıtta, Türkiye'nin 
1994 Tüzüğü'nü keyfi şekilde uyguladığını, bugüne değin Bo- 
ğazlar'ın kapasitesine yönelik bir izleme (şörvey) yapılm adığını 
ve Gemi Trafik Hizmetleri Sistem i'nin366 kurulm adığını, ayrıca 
bölgede yeterince pilotaj hizmeti verilmediğini iddia ederek, 
1997 yılında ilgili devletlerden oluşturulacak bir "misyon"un 
B oğazlar'a ilişkin çalışm alarını M art 1997'de D.G.K .'m n bir 
sonraki toplantısına sunm asını talep etm iştir. D .G.K.'m n bu 
toplantısı için ayrıca, U luslararası Petrol Şirketleri Formu 
(OCIM F)367 da M SC 67/7/12 numaralı bir kağıt sunm uştu.368

Sunulan bu iki belge ile ilgili olarak Türk heyeti, 3 Aralık 
1996 tarihinde, D .G .K .-67'de b ir konuşm a yapm ıştır. Burada 
sözkonusu iki belgenin, (özellikle de Rus Heyeti tarafından su­
nulanın) siyasi çehıeye sahip olduklarından, heyet açısından 
gündem  maddesi olarak kabul edilmesinin mümkün olmadığı 
vurgulanm ıştır. Ayrıca Türkiye'nin, Türk Boğazlarına bir m is­
yon gönderilmesini bir üye devletin egemenliğinin ihlali ve 
içişlerine m üdahale olarak algıladığı belirtilerek, Heyet'in bu 
kağıtların (belgelerin) K om ite'ye sunulm asında veya tartışıl­
m asında yer alm ayacağı anlatılm ış ve toplantı terk edilm iş­
tir.369 Üye devletleri temsil eden delegelerin bir kısmı Rusya 
Federasyonu ve OCIM F tarafından sunulan kağıtlar üzerinde 
tartışm a açılm asını desteklerken sadece iki devlet temsilcisi 
(Türkiye ve Pakistan) bu yaklaşım a karşı çıkm ıştır. Daha sonra 
toplantı başkanı, D .G .K .’mn 19. Genel Kurul'da alman kararı

366 V.T.S (Vessel Traffic Services) System.
367 Oil Companies International Marine Forum.
368 IMO, MSC 67/7/8, Im plem entation  of resolution A.827(19) of the 

IM O  Assembly subm itted  by the Russian Federation , 26 September 
1996.

369 IMO, MSC 67/22/Add.II, S ta tem en t M ade by the Delegation of T u r­
key, Annex 29, London, 3 December 1996.
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yerine getirm ekle yükümlü olduğunu hatırlatarak bu iki kağıdın 
tartışılmak üzere kabul edilebileceğini belirtm iştir. Bunun üze­
rine Türk Boğazları konusundaki görüşm elere, Türkiye katıl­
m amasına rağmen, devam edilm iştir.370

a. Rusya Federasyonu'mm "Misyon" Önerisi 
Rus Heyeti D .G.K.'nın 67. dönem  toplantısında yaptığı ko­

nuşm ada371, Türk Boğazlarına gönderilmesini istedikleri "mis- 
yon"a ilişkin başka bilgiler de verm işlerdir. Buna göre Rusya 
Federasyonu bunun, Karadeniz'e ve Akdeniz'e kıyısı bulunan 
devletler ile Boğazlar'ı kullanan öteki devletlerin tem silcilerin­
den oluşm asını önermiştir. H eyet ayrıca, U.D.Ö. Genel Sekre- 
teri'nin veya U.D.Ö. Sekreteryası'nda görevli bir üst düzey tem ­
silcinin, bu "misyon"un koordinatörü olarak atanabileceğini be­
lirtmiştir. Öte yandan, daha önceki Rus önerisinde de (M SC/67/ 
7/8) belirtildiği gibi, burada da sözkonusu "misyon"un fonksi­
yonlarının ne olacağı anlatılm ıştır. Bunlar şu şekilde özetlene­
bilir: U.D.Ö. "Kural ve T avsiyele rin in  uygulanmasını tayin et­
mek, Boğazlar Bölgesi'ndeki seyir ve hidrografık koşulları gö­
zetlemek, (ve bunlardan hareketle) seyre ilişkin gerekli çağdaş 
yardım lar ile radar ve iletişim olanakları önermek ve U.D.Ö.'nün 
kurallarına uygun olarak, trafik kontrol istasyonlarına kalifiye 
personel ve tatm inkar eleman sağlam ak.372

D.G.K 'nın 67. dönem  toplantısında, devletinin görüşünü ak­
taran Bulgar Heyeti ise, Türkiye'nin çıkarm ış olduğu Tüzüğün 
bazı maddelerinin (sırasıyla 5 ,7 ,2 4 ,2 9 ,3 5 ,4 4 ,4 5 ,5 1 ,5 7 )  gerek 
M ontreux Sözleşm esi'ne gerekse 1982 B.M .D .H .S.'ye aykırı ol­
duğunu belirterek,373 Temmuz 1994'ten Eylül 1996'ya kadar,

370 IMO, MSC 67/22, R eport O f The M aritim e Safety C om m ittee O n Its 
Sixty-Seventh Session, London, 19 December 1996, s.31.

371 IMO, MSC 67/WP.10/ Add. Ill, S tatem ent by the Delegation of Russi­
an Federation , London, 4 December 1996, s.7.

372 Aynı yap ıt, s.8.
373 IMO, MSC 67/WP.10/ Add.Ill, S tatem en t by the Delegation of the Re­

public o f B ulgaria, Annex, London, 4  December 1996, s.5.
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Bulgaristan bayraklı 524 geminin Boğazlar'da geciktirildiğini 
(toplam 1894 saat) ve üstelik bu gecikm elerin kötü hava koşul­
larından veya force majeure durum larından kaynaklanmadığını 
iddia etm iştir.374 Heyet ayrıca, Bulgaristan'ın, Rusya Federas- 
yonu'nun önerdiği "misyon" konusunu desteklediğini ve buraya 
temsilci göndermeye hazır olduğunu belirtm iştir.375

b. Petrol Şirketleri Uluslararası Denizcilik Formu 
(OCIM F) Tarafından Verilen Kağıt 

D.G.K.-67'ye sunulan 2 Ekim  1996 tarihli OCIM F kağıdı, 
1994 Tüzüğü yürürlüğe girdikten sonra, ona yöneltilen eleştiri­
lerden en kapsamlısı ve teknik içeriği yoğun bir metin olarak 
değerlendirilebilir. Bu nedenle, OCIM F kağıdının önemli nok­
talarına değinm ekte yarar vardır.

OCIM F, sözkonusu metnin girişinde, Boğazlar'dan geçiş 
koşullarıyla ilgili olarak U.D.Ö. "Kural ve Tavsiyeleri" ile Tür­
kiye'nin yürürlüğe koyduğu kurallar arasında yorum farklılıkları 
bulunduğunu, bazı kural ve tavsiyelerin ise yanlış anlamalara 
yol açabileceğinin tesbit edildiğini belirtmiştir. Kağıtta ayrıca, 
bu sorunların giderilebilmesi için ek olarak verilen metinde yer 
alan değişiklik önerilerinin hazırlandığı, bu önerilerin bazıları­
nın M ontreux Sözleşm esi'nin serbest geçiş hakkıyla çatışabile­
ceği, fakat OCIM F'in seyir güvenliği ve denizdeki yaşam için bu 
önerilerin gerekli olduğunu düşündüğü anlatılm ıştır.376

OCIM F kağıdının ekinde yer alan önerilerin önemli olanları 
şu şekilde özetlenebilir:377

374 Aynı yap ıt, s.6.
375 Aynı yapıt.
376 IMO, MSC 67/7, Safety of N avigation in the S traits o f Istanbul and 

Ç anakkale Subm itted by the Oil C om panies In ternational M arine 
F orum  (O C IM F), 2 October 1996, s .l.

377 IMO, MSC 67/7, O C IM F Proposal to. Achieve U niform ity Between 
the IM O  and T urk ish  Rules F o r the Safety of N avigation in the S traits 
of Istanbul and Ç anakkale, Annex, s. 1.
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1- Gemi Büyüklüğü:378 Burada, "büyük gemi" tanımının ya­
pılması gerektiği ve OCIM F'in 200 m.'den büyük gemilerin bu 
kategoriye sokulmasını önerdiği, ayrıca büyük gemilere bir üst 
sınır getirilmesinin de zorunlu olduğu belirtilmiştir. Halbuki, 
1994 Tüzüğü'nde büyük g em i:" Tam  boyu 150 m. ve daha büyük 
olan gemi" şeklinde tanım lanm ış379 olmasına rağmen, sonradan 
bu sınırlama, uygulam ada 200 m.'ye yükseltilmiştir.

2- Derin Draft:380 İstanbul Boğazı'nda, Beşiktaş açıkların­
daki bir nokta dışında, derinliğin yeterli olduğu ve bu nedenle, 
derin su çekimi için 15 m.'nin381 uygun olduğu ileri sürülm üş­
tür.

3- Trafik Ayrım Şem alarına Uym a:382 Bilgi vermenin tüm 
büyük ve derin draftlı gemiler için zorunlu hale getirilmesi ge­
rektiği belirtilmiş ama öteki gem iler için bir görüş bildirilm e­
m iştir. Bu başlık altında ayrıca, talim at değişikliği sonucu, za­
man sınırlam alarına uymayan gemi acentasının geç bildirimini 
kabul etmek konusunda Türkiye'nin anlayışlı olması gerektiği 
iddia edilmiştir. Dolayısıyla, geç bildirimlerde, trafik kontrol 
istasyonlarının geçişlerle ilgili planlam a yapm asının güçleşe­
ceği ve bunun da kaza riskini artıracağı gözardı edilmiştir.

4- Trafiğin Geçici olarak Durdurulması:383 Bu konudaki 
Türk kurallarının yazılışının, serbest geçişin keyfi bir biçim de 
geçici olarak durdurulabileceği anlam ını çağrıştırm am ası için 
değiştirilm esi gerektiği, ayrıca TU BRA B384 tarafından geçişe
378 U.D.Ö.'yc gönderilen şekliyle 1994 Tüzüğü 1.1 ve U.D.Ö. "Kural ve 

Tavsiyeleri" madde 4.
379 Resmi G azete, 11.1.1994, sayı 2185, s.4.
380 U.D.Ö.'ye gönderilen şekliyle 1994 Tüzüğü Mad. 1.2 ve U.D.Ö. "Kural 

ve Tavsiyeleri" madde 4.
381 1994 Tüzüğü'nün "Tanımlar" başlığında bu limit 10 m. olarak saptan­

m ıştır.
382 U.D.Ö.'ye gönderilen şekliyle 1994 Tüzüğü Mad. 2.1, 2.4 ve U.D.Ö. 

"Kural ve Tavsiyeleri" madde 1.1.
383 U.D.Ö.'ye gönderilen şekliyle 1994 Tüzüğü Mad. 3.5, 3.6 ve U.D.Ö. 

"Kural ve Tavsiyeleri" Mad 1.2, 1.3
384 Türk Boğazları Rapor Sistemi (Turkish Straits Reporting System).
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yardımcı olmak amacıyla belirlenecek gereksinimlerin, bayrak 
ayrım cılığı yapıldığı yönündeki olası iddiaların önlenmesi açı­
sından yayınlanm ası gerektiği vurgulanm ıştır.

5-Tehlikeli Yük Taşıyan Gem ilere Getirilen Sınırlam alar:385 
Bu başlık altında, OCIM F'in, 1994 Tüzüğü'nde "Tehlikeli yük 
taşıyan bir büyük gemi İstanbul Boğazı'na girdiğinde, Bo- 
ğaz'dan çıkıncaya dek (ister aynı yönde, isterse karşı yönden 
gelsin) aynı nitelikte başka bir gemi içeriye alınmayacaktır" 
şeklinde yer alan ifadeyi desteklediği belirtilm iş ancak bu kura­
lın, tehlikeli yük taşıyan ve aynı yöne giden iki geminin aynı 
anda bölgeye girebilmesini sağlayacak şekilde değiştirilmesi 
önerilmiştir. Bu amaçla, bu iki gemi arasında bir minimum gü­
venli ayrım mesafesi saptanm asının zorunlu olduğu ve bu me­
safenin saptanabilmesi için Boğazlar'ın simülasyonun gerektiği 
iddia edilm iştir.

6-Hava Draftı S ınırlam aları:386 Gerek Boğaziçi ve gerekse 
Fatih Sultan M ehmet köprüsünün altından geçişlerde römorkör 
refakatine gerek bulunm adığı, bu bölüm lerden geçişlerde ro- 
m orkör kullanımının kaptan/kılavuz kaptanların takdirine bıra­
kılması gerektiği iddia edilm iştir. Ancak bilindiği gibi, bu kura­
lın konulmasının nedeni köprü yüksekliği ve köprü altındaki dip 
tabiatı idi. Çünkü köprü altından geçiş sırasında, geminin dalga, 
sis, akıntı veya yalpa gibi nedenlerle yükselip alçalması, köprüye 
çarpm asına yol açabilecekti. İşte bu nedenle, köprü altından ge­
çen ve hava çekimi 54-58 metre arasında olan her gemi römorkör 
eşliğinde geçme yüküm lülüğü altındadır.

7-Kılavuz Kaptan Alma Zorunluluğu:387 Kılavuzluğun, ye­
terli eğitimli ve nitelikli kılavuz kaptanların bulunması koşu­

385 U.D.Ö.’ye gönderilen şekliyle 1994 Tüzüğü Mad. 2.6 ve U.D.Ö. "Kural 
ve Tavsiyeleri" madde 2.2.

386 U.D.Ö.’ye gönderilen şekliyle 1994 Tüzüğü Mad. 2.8.
387 U.D.Ö.'ye gönderilen şekliyle 1994 Tüzüğü Mad. 2.12 ve U.D.Ö. "Kural 

ve Tavsiyeleri" madde 3.1.

146



luyla zorunlu olması, bununla birlikte Boğazlardan düzenli ola­
rak geçen ve yeterli olduğu düşünülen kaptanlar için de "Kıla­
vuzsuz Geçme Sertifikası" (Pilot Exemption Certificate') veril­
mesi gerektiği belirtilmiştir. Fakat dünyanın başka bir yerinde 
bu türden bir uygulam a olmadığı bilinmektedir.

Aslında bu ayrıntıların d ışına çıkıldığında, O C IM F’in ver­
miş olduğu kağıtta asıl yapılm ak istenilenin, 1994 Tüzüğü'nün 
M ontreux Sözleşm esi'ne aykırı olm akla birlikte gerekli olduğu 
fikrini ortaya koyarak, Türkiye'nin uluslararası andlaşm alara 
aykırı davrandığını gösterm ek olduğu anlaşılır. Zaten bu yak­
laşım, O CIM F kağıdının giriş bölüm üne yazılm ıştır. Öte yan­
dan 1994 Tüzüğü ile U.D.Ö.'nün yayınladığı "Kural ve Tavsi­
y e le r in  uyum taşımadığı tem ası, madde madde açıklanan her 
öneride ustalıkla işlenmektedir. Bu öneriler arasında asıl dikkati 
çeken, bölgeden gem ilerle petrol taşım acılığım  artırabilm ek 
için, tehlikeli yük taşıyan (petrol v.s.) büyük gemilerin geçişin­
de, bu türden iki geminin aynı anda Boğazlar'a girebilmesine izin 
verilmesi isteğidir. Bu amaçla, geçiş yapan tankerler arasında 
uygun bir mesafe bırakılması ve Boğazlar'ın kapasitesine yöne­
lik izleme (şörvey) ve simülasyon talebi sözkonusudur. Bunlar 
kapasiteyi artırm aya yönelik taleplerdir. Oysa, Türkiye'nin 1994 
Tüzüğü ile getirmiş olduğu önlem ler kapasiteyi artırmayı değil, 
birçok devlete ait gemilerin geçiş yaptığı bu bölgede kesintisiz 
geçiş serbestisini engelleyecek riskleri minimuma indirmeyi 
am açlamaktadır. Yani Türkiye'nin, bölgeden geçişte kapasiteyi 
artırm a kaygısı bulunm am aktadır.

G. Deniz Güvenliği Komitesi'nin 67. Dönem Toplantısında 
Alınan Karar ve Sonrasında Yaşanan Gelişmeler

1. Deniz Güvenliği Komitesi-67'de Alınan Karar 
Üye devletlerin bir bölümü, Rusya Federasyonu ve OCIM F 

tarafından sunulan kağıtlar üzerinde görüşm e açılması sırasın­
daki yaklaşım larını sonradan değiştirerek bu kağıtlardaki öne­
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rilerin siyasi karakterde olduğunu ve bu önerilerle Türkiye’nin 
egemenliğinin zedelenebileceğini belirtmişlerdir. Ayrıca üye 
devletlerin önemli bir bölüm ü, konunun teknik boyutlarının ele 
alınm asıyla ilgili olarak Türkiye ile U.D.Ö. arasındaki diyalogun 
devam  etm esinden yana olduklarını da ifade etm işlerdir.388 Bu 
tavır değişikliğinin (en azından bir ölçüde) toplantının sonucuna 
yansıdığını söylem ek m üm kündür. D .G.K.'nın 67. Dönem Top­
lan tısında Türk B oğazlan 'na ilişkin olarak almış olduğu karar­
lar şunlardır:

1-Temm uz 1997'de 43. dönem  toplantısını yapacak olan 
S.G.A.K.'ın, U.D.Ö. "Kural ve T avsiye le rin in  geliştirilm esine 
yönelik olarak OCIM F tarafından sunulan kağıdın içerdiği öne­
rileri, teknik açıdan ele alıp görüşm esi kararlaştırılm ıştır. Ama 
Komite her zamankinden farklı bir yöntem izleyerek, S.G.A.K.- 
43'tin, raporunu doğrudan doğruya Yirminci Genel Kunıl'a sun­
masını istemiştir. Buna gerekçe olarak da, S.G.A.K.'ın 43. Dö­
nem Toplantısı'nı bir sonraki Deniz Güveniği Komitesi'nden 
(D.G.K.-68) ilerideki bir tarihte yapacak olmasını gösterm iş­
tir.389

2- Komite ayrıca, S.G.A.K.-43'iin gündeminin çok yoğun ol­
masını gerekçe göstererek S.G .A .K .'ya bağlı Gemi Rotalandır- 
ma Çalışm a Grubu'nun D.G.K.-68 ile aynı zamanda toplanarak 
konuyu teknik açıdan tartışm asını ve 20'nci Genel Kurul'a gi­
decek olan raporun taslağını hazırlam asını kararlaştırm ış­
t ı r . ^

2. Gemilerin Rotalandırıim ası Çalışma Grubu'nun Tiirk 
B oğazları’na ilişkin Toplantısı (M ayıs 1997)

D.G.K.-67'nin kendi altında değil de, S.G.A.K-43'ün altında 
bir çalışm a grubu oluşturm ası ve bu çalışm a grubunu 20'nci
388 IMO, MSC 67/22, R eport O f T he M aritim e Safety Com m ittee O n Its

Sixty-Seventh Session, London, 19 December 1996, s.32.
389 Aynı yap ıt, s.33.
390 Aynı yap ıt, s.61.
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Genel Kurul'a verilecek olan raporun taslağını hazırlamakla gö­
revlendirmesi, Türk heyeti'nin itirazına neden olm uştur.391 Fa­
kat Örgiit'ün iç işleyişine ilişkin bu itiraz dikkate alınm am ıştır. 
Bunun üzerine, adı geçen çalışm a grubunun M ayıs 1997’de 
yaptığı toplantı sonunda varılan sonuçları şu şekilde özetlemek 
mümkündür:

1- Trafiğin sık sık durdurulm ası T.A.D.'ın normal ve güvenli 
çalıştırılması için gerekli değildir ve kabul edilem ez. Bu dur­
durmaların engellenebilm esi için Boğazlar'ın belirli bölgelerin­
de392 "Ön İkaz Alanları" (Precautionary Areas') kurulması ge­
rekmektedir.393

Çalışma Grubu, sözkonusu ön ikaz alanlarına ve rotalandır- 
ma sistem ine ilişkin detaylı bir taslak hazırlam ış ve bunu karara 
ek olarak sunm uştur. Çalışma G rubu'nun, bu tür istisna alanlar 
yaratmakla, inisiyatifi kıyı devletine bırakan COLREG kural 10 
yerine, inisiyatifi gemi kaptanlarına bırakan kural 9'a yöneldiğini 
söylemek mümkündür.

2- U.D.Ö. "Kural ve Tavsiyeler"nde yapılması istenen d eğ i- . 
şiklikleri kapsayan bir taslak hazırlanm ış ve Çalışm a G ru­
bu'nun raporunda İkinci Ek olarak sunulm uştur.394 Bu taslak, 
1994 Tüzüğü’nde belirlenmiş olan kılavuz kaptan alm a noktala­
rının değiştirilm esi ve Kınalıada yakınlarında yeni bir dem irle­
me alanı saptanması gibi konuları kapsam aktadır.395

3- Türk Hükümeti'ne verilmek üzere Boğazlar ile ilgili tavsi­
yelerin yer aldığı bir taslak hazırlanm ış ve üçüncü ek olarak

391 Aynı yapıt.
392 Boğazın dar olan bölgelerinde ve geniş gemilerin geçerli olan irafik yolu­

nu izlemekte güçlük çektikleri yerlerde.
393 IMO, NAV 43/WP I, Ships’ R outeing and Related M atters (R eport of 

the W orking G roup), London, May 1997, s.5.
394 Aynı yap ıt, s.8.
395 IMO, NAV 43/WP I, D raft Revised Rules and  R ecom m endations on 

Navigation T hrough  the S tra it of Is tanbu l, the S tra it of Ç anakkale and 
the M arm ara  Sea, Annex 2, London, May 1997, s.2.
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sunulmuştur.396

Bu taslak, Boğazlar Bölgesi'ndeki T.A.D.'da ve U.D.Ö. "Ku­
ral ve Tavsiye le rinde  yapılması istenen değişiklikler konusun­
da Türk Hükümeti'nin gerekli adımları atmasını, ayrıca uzman­
lardan oluşacak bir uluslararası grubun Boğazlar Bölgesi'nde 
yapacağı simülasyon çalışmasına Türkiye'nin de yardımcı ol­
masını önermektedir.397

U.D.Ö. sürecinde Türkiye'nin tezi, "Türk Boğazları konusu­
nun sadece teknik düzeyde ele alınması gerekir" şeklinde olma­
sına rağmen, Türkiye Gemilerin Rotalandırılması Çalışma Gu- 
rubu'nun Mayıs 1997'deki bu toplantısına temsilci gönderme­
miştir. Sadece, Türk Boğazları'na ilişkin temel bilgilerin ve ra­
kamların bulunduğu iki tane "Bilgilendirme K ağ ıd in ı ,  sözko- 
nusu Çalışma Grubu'na göndermiştir. Ancak bu kağıtların içer­
diği birtakım bilgiler, Türkiye'yi ileride zor durumda bırakacak 
nitelikte olmuştur. Çünkü bu kağıtlardan birinde, 1996 yılında 
1265 tane 150 m'den büyük Türk gemisinin trafik durdurulmak- 
sızın Boğazlar'dan geçtiği yazmaktadır.398 Oysa, 150 m'den bü­
yük yabancı bayraklı gemilerin Boğazlar Bölgesi'nden geçişleri 
sırasında trafiğin geçici olarak durdurulduğu bilinmektedir. 
Türkiye'nin bu duruma nasıl bir gerekçe gösterebileceği konusu 
henüz netleşmemiştir.

H. Deniz Güvenliği Komitesi'nitı 69. Dönem Toplantısı 
(M ayıs ¡998)

Gemilerin Rotalandırılması Çalışma Gurubu'nun 1997 Ma­
yısında kabul ettiği ve yukarıda özetlemeye çalıştığımız rapor,
396 IMO, NAV 43/VVP 1, Ships' R outeing and a.g.y., s.8.
397 IMO, NAV 43AVP 1, D raft R ecom m endations A ddressed to the G o­

vernm ent of T urkey , Annex 3, London, May 1997.
398 IMO, NAV 43/INF.5 and 43/INF.6, Inform ation A bout "T u rk ish  M a­

ritim e T raffic R egulations in the S tra its  of Istanbul, the S tra it o f Ç a­
nakkale and the Sea of M a rm a ra ” Subm itted by the T urkey, London, 
April 1997. Ayrıca bkz. IMO, NAV 43/WPI, Ships Routing..., a.g.y., 
s.4.
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U.D.Ö.'nün 20. Genel Kurulu'nda ele alınmış ve tüm üye dev­
letlerin bu konuda işbirliği yapma arzusunda oldukları saptan­
mıştır. Bu rapordaki olumsuzluklar nedeniyle Türkiye, 1998'in 
Mayıs ayında yapılacak olan D.G.K.-69'a ağırlık vererek birta­
kım girişimlerde bulunmuştur.

Türkiye, D.G.K.'nın 69. dönem toplantısında dikkate alınmak 
üzere dört tane bilgilendirme kağıdını sözkonusu komiteye sun­
muştur. Bu kağıtlardan biri, Türkiye'nin 1 Temmuz 1994'ten bu 
yana yürürlükte bulunan ulusal mevzuatında (1994 Tüzüğü) 
yapmayı tasarladığı değişikliklere ilişkindir. Sözkonusu bilgi­
lendirme kağıdında Türkiye, iki unsur çerçevesinde bu değişik­
liği gündeme getirdiğini bildirmiştir:399

1. 3.5 yıllık bir uygulama sonucu kazanılan tecrübe,
2. Öteki devletlerin ve uluslararası denizcilik toplumunun 

1994 yılından bu yana gözlem ve önerileri.
Aynı belgede Türkiye üç konuda değişiklik tasarladığını 

vurgulamaktadır:
1. "Derin su çekimli gemi" artık 10 metre olarak değil 15 

metre olarak tanımlanacak,
2. "Büyük gemi" sınıfı için getirilen alt sınır 150 metreden 

200 metreye çıkarılacak,
3. 1994 Tüzüğü'nün 21. maddesi uyarınca bir gemi ya da ci­

sim, yalnızca romorkör tarafından yedeklenerek geçirile­
bilir. Tasarlanan yeni düzenleme, U.D.Ö. standartları çer­
çevesinde tescil edilen ve yedekleme yapabilme özelliğine 
sahip olan gemilere de yedekleme yapma yetkisi verile­
cektir.

Türkiye tarafından sunulan bir diğer bilgilendirme kağıdı ise 
gemi trafik hizmetleri ile ilgilidir. Buna göre Türkiye, üç aşa­

399 IMO, MSC 69/INF.26, Review of national m aritim e regulations in the
T urk ish  S traits, 13 March 1998, s .l.
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mada çağdaş bir VTS sistemi kuracaktır. Bu sistem önce İstan­
bul, daha sonra Çanakkale Boğazı'nda ve son olarak da Marmara 
Denizi'nde oluşturulacaktır. Bu sistemin 2000 yılında tam anla­
mıyla çalışması planlanmıştır .400

Türkiye ayrıca Türk Boğazları'ndan geçecek olan birçok ge­
minin önceden kurulmuş olan Gemi Rapor Sistemi’nin (TUB- 
RAP) uygulanması konusunda yeterince istekli davranmadıkla­
rını , fakat bu sistemin güvenli geçiş ve bölgedeki deniz trafiği 
açısından son derece önemli olduğunu vurgulayan bir bilgilen­
dirme kağıdını da D.G.K.-69'a sunmuştur.401

D.G.K.'nın 69. dönem toplantısı sırasında Türk heyeti, 
S.G.A.K.-43 çerçevesinde hazırlanan raporun Türkiye'nin katı­
lımı ile oluşturulmadığını ve bölgedeki seyir güvenliği ve çevre 
konularına uygun biçimde ele alınmadığına dikkat çekerek, bu 
raporun içeriğine karşı olduğunu bildirmiştir. Öte yandan heyet, 
Türkiye'nin Boğazlardaki güvenliği artırmak amacıyla öteki 
devletlerle işbirliği yapmaya hazır olduğunu vurgulamış ve bu 
çerçevede 24 Nisan 1998 tarihinde, ulusal deniz trafik düzenle­
melerinde değişiklik yapan tasarının hükümetin onayına sunul­
duğunu kaydetmiştir 402

Bunlara ilaveten Türkiye D.G.K.-69'da bu konulara önem 
verdiğini ve ciddiyetini vurgulamak amacıyla 40 kişilik bir uz­
man guruptan oluşan "Türk Boğazları Proje Ofisi"nin kuruldu­
ğunu ve başına da Amiral Güven Erkaya'nın getirildiğini belirt­
miştir.403

400 IMO, MSC 69/INF.25, D evelopm ent of Vessel T raffic Services (VTS) 
for the S tra it of Istanbul, the Sea of M arm ara  and the S tra it of Ç a­
nakkale , 13 March 1998, s.I.

401 IMO, MSC 69/INF.28, Ship rep o rtin g  in  the S tra it o f Istanbul, the 
S tra it o f Ç anakkale and the Sea o f M arm ara , 13 March 1998, s. 1-2.

402 IMO, MSC 69/22, R eport o f M aritim e Safety Com m ittee on it 's  69. 
session, 29 May 1998, s. 23

403 Aynı yap ıt.
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Türk heyeti, yukarıda özetlemeye çalıştığım yaklaşım çer­
çevesinde Komite'ye, S.G.A.K-43 raporu konusunda hiçbir giri­
şimde bulunulmamasını ve Türkiye'nin de katılacağı S.G.A.K.- 
44 ile, yeni bir rapor hazırlanması için görüşmelere başlanma­
sını önermiştir.404

Türkiye tarafından yapılan bu öneri öteki devletlerce de des­
teklenmiştir. Fakat Rusya Federasyonu'nun bu konudaki rızası 
ancak, S.G.A.K.-44'te yapılacak tartışmaların 1994 yılında ka­
bul edilen U.D.Ö. Kural ve Tavsiyeleri'ni de kapsayacağı konu­
sunda verilen güvence ertesinde olumlu hale dönüşmüştür.405

Bu görüşme ve tartışmaların ardından D.G.K.-69'da, Türk 
Boğazları konusunda alınan karar şu şekilde olmuştur:406

S.G.A.K.-43 çerçevesinde hazırlanan rapor konusunda hiçbir 
adım atılmayacak. Bunun yerine, S.G.A.K.'nın 44. dönem top­
lantısı ile Türk Boğazlan konusundaki U.D.Ö. Kural ve Tavsi- 
yeleri'nin gözden geçirilmesini de içerecek biçimde, güvenli ge­
çiş ve çevrenin korunması konularının tüm yönlerini kapsaya­
cak yeni bir rapor hazırlanmaya başlanacak.

Yukarıda özetlemeye çalışacağımız tartışmalardan da ra­
hatlıkla anlaşılacağı üzere, Türkiye ile Türk Boğazlan'nı kulla­
nan öteki U.D.Ö. üyesi devletler arasında pazarlık sonucu bir 
"uzlaşmaya" varılmıştır. Türkiye'nin, 1994 Tüzüğü'nde deği­
şiklikler yapılacağı ve VTS sisteminin 2000 yılında kurulacağı 
yönündeki taahütleri karşılığında, S.G,A.K.-43'te Türkiye aley­
hine kabul edilen raporun bir anlamda rafa kaldırılması sözko- 
nusu olmuştur.

I. Deniz Güvenliği Komitesi'nin 70. Dönem Toplantısı 
(Aralık ¡998)

1998'in temmuz ayında D.G.K.-69'da alınan karar uyarınca
404 Aynı yap ıt, s. 24.
405 Aynı yap ıt, s. 25.
406 Aynı y ap ıt, s. 26.
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Türk Boğazlan konusu S.G.A.K.'nın 44. dönem toplantısında 
ele alınmıştır. Sözkonusu komitenin yeterli zamana sahip ol­
maması nedeniyle, hazırlanması planlanan yeni rapor yerine 
buna temel oluşturacak bir ön taslak rapor, çalışma gurubu ta­
rafından hazırlandı ve S.G.A.K.-44 tarafından kabul edildi.

S.G.A.K.-44'ün, D.G.K.'nın 70. dönem toplantısı sırasında 
bir çalışma gurubu oluşturularak Türk Boğazları konusunun 
burada ele alınması yönündeki tavsiye kararı doğrultusunda 
Rusya Federasyonu, Bulgaristan ve Yunanistan, konuya ilişkin 
yorum ve önerilerini Ekim 1998'de D.G.K.-70 gündemine birer 
kağıt vererek bildirdiler.

Rusya Federasyonu'nun görüşlerinin aktarıldığı belgede, da­
ha önce açıklamaya çalıştığımız OCIM F raporuna gönderme 
yapılarak şu ana fikirler vurgulanmıştır:407

1. İstanbul ve Çanakkale Boğazlarındaki sınırlı seyir ge­
nişliği nedeniyle COLREG-72'de yer alan kural 10 çerçe­
vesinde trafik ayrım şemaları uygulamak mümkün değil­
dir. Halbuki, 1982 yılında İstanbul Boğazı için yürürlüğe 
konulan ve COLREG-72 kural 9 çerçevesinde uygulanan 
şemalar, bölgeden yapılan geçişin güvenli olmasını sağ­
layacaktır. Marmara Denizi, genişliği nedeniyle trafik 
ayrım şeması uygulanmasına imkan vermektedir.

2. Türkiye’nin 1993 yılı öncesi tavrı hem İstanbul hem de 
Çanakkale Boğazı'nda COLREG-72 kural 9'un uygulana­
bileceği yönünde belirmiş olmasına rağmen, bu tavır 1994 
Tüzüğü ile tam anlamıyla değişmiştir.

3. 1994 Tüzüğü’nün yürürlüğe girmesinden sonra geçen dört 
yıl içerisinde uygulama, önemli sayıda geminin, büyük­

407 IMO, MSC 70/11/11, P repara tion  of a new rep o rt covering all aspects 
of safety and environm ental protection  including the review of the 
IM O  Rules and R ecom m endations on N avigation through the S tra it 
of Istanbul, S tra it o f Ç anakkale and  the M arm ara  Sea, Noted by the 
Russian Federation , 9 October 1998, s. 2-5.
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lükleri nedeniyle, bazı zor dönemeçlerde COLREG-72 
kural 10 çerçevesinde oluşturulan trafik ayrım şemalarına 
uyamadığını göstermiştir. Türkiye'nin vermiş olduğu ra­
kamlar uyarınca 1997 yılında, bu şemalara uymakta zor­
lanan gemi sayısı 1885di. Bu rakam 1996 yılında 372 bi­
çiminde ortaya çıktı. Tüm bu "uyamama" durumlarında, 
Türkiye'deki denizcilik otoriteleri trafik ayrım şemalarını 
geçici olarak erteledi ve trafiği tek-yönlü olarak düzenle­
di.

4. 1993-94 yıllarında, U.D.Ö.'nde Türkiye'nin sunduğu trafik 
ayrım şemaları onaylanırken, bahse konu ertelemenin ve 
trafiğin tek-yönlü düzenlenmesinin, istisnai olacağı öngö­
rülmüştü. Rusya, normal bir uygulamada trafik ayrım şe­
malarının sıklıkla ertelenmesinin kabul edilemez olduğu 
görüşündedir.

5. 1 Temmuz 1994'ten 1 Temmuz 1998'e dek geçen süre 
içerisinde, sadece Novorossiysk Gemicilik Şirketi'ne ait 
Rusya Federasyonu bayrağını taşıyan 512 gemi, Türk 
yetkililerinin trafiği tek-yönlü olarak düzenlemesi nede­
niyle Boğazlar'da durdurulmuştur. Bu bekletme, toplam 
2523 saati bulmuştur. Bu ise Şirket'in 1 338 122 ABD 
Doları kayba uğramasına neden olmuştur. Bu durum ka­
bul edilemez.

Rusya Federasyonu tarafından ileri sürülen tüm bu görüşlerin 
ardından, D.G.K.-70'te oluşturulması planlanan çalışma gurubu 
için iki öneri ortaya atılmıştır:408

1. Şu anda uygulanmakta olan trafik ayrım şemalarının iptal 
edilmesi ve COLREG-72 kural 9'a geri dönülmesi,

408 IMO, MSC 70/11/11, P rep a ra tio n  of a  new rep o rt covering all aspects 
of safety and environm ental protection  including the review of the 
IM O  Rules and R ecom m endations on N avigation through the S tra it 
o f Istanbul, S tra it of Ç anakkale  and  the M arm ara  Sea, Noted by the 
R ussian Federation , 9 October 1998, s. 5.
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2. Ya da, daha önce S.G.A.K.-43'ün raporunda önerildiği 
üzere trafik ayrım şemalarında değişiklik yapılarak İs­
tanbul ve Çanakkale Boğaz alanları için ön-ikaz alanları 
kurulması.

Bulgaristan da, 9 Ekim 1998 tarihli bir belge ile U.D.Ö. Kural 
ve Tavsiyeleri'nde yapılmasını istediği taslak değişiklik teklif­
lerini D.G.K.-70'e bildirdi. Bu belge çerçevesinde yapılması 
önerilen değişikliklerin önemlileri şunlardır:409

1. Marmara Denizi ile İstanbul ve Çanakkale Boğazları giri­
şinde trafik ayrım şemaları uygulanabilir.

2. İstanbul ve Çanakkale Boğazı içinde seyredecek gemiler 
COLREG-72 kural 9'a uyacaklardır. Çünkü, trafik ayrım 
şeması gerektiren kural 10 uygulandığı zaman, iki kıyı 
arasında seyreden şehirlerarası feribot ve öteki deniz 
araçları, Boğazlar içerisinde seyreden daha büyük gemi­
lere yol vermek zorunde değildirler. Kural 10 çerçevesinde 
küçük gemilere, daha büyük olanlara yol vermeleri sadece 
"genel olarak tavsiye" edildiğinden, tehlike büyümektedir. 
Tüm bunlardan çıkan sonuç, Türkiye'nin trafiği geçici 
olarak dahi erteleyememesi ve tek-yönlü olarak düzenle- 
yememesi gerektiğidir.

3. Boğazlara giren tüm gemilerden istenen ve TUBRAP 
adıyla kumlan rapor sistemi için gerekli bilgilerin veril­
mesi ihtiyari olmaktan çıkartılıp zorunlu hale getirilmeli­
dir.

Yunanistan ise, Türk Boğazlan'ndan geçiş konusundaki ak­
saklıkları özetledikten sonra şu teklifleri vermiştir:410

409 IMO, MSC 70/11/13, Rules an d  R ecom m endations on N avigation 
through the S traits o f Is tanbu l, Ç anakkale  and the M arm ara  Sea, 
Note by the R epublic o f B ulgaria, 9 October 1998, s. 1-3.

410 IMO, MSC 70/11/12, Review o f  the Rules and R ecom m endations on 
navigation th rough  the S tra its  o f Bosporus, the S tra it of D ardanelles 
and the M arm ara  Sea, Note by G reece, 8 Octobcr 1998, s. 1-2.
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1. Trafik ayrım şemaları gözden geçirilerek değiştirilmeli 
ve Marmara Denizi için COLREG kural 10, İstanbul ve 
Çanakkale Boğazlan içinse kural 9 uygulanmalıdır.

2. Boğazlar içerisindeki birtakım batıklar temizlenmelidir.

3. Çağdaş bir VTS sistemi kurulmalıdır.
4. Kılavuz kaptanların gemilere binme ve inme yerleri yeni­

den belirlenmeli ve trafik ayrım şemalrmın saptadığı 
hatlar dışına alınmalıdır. Demirleme yerleri de yeniden 
belirlenmelidir.

Bu üç devletin görüş ve önerilerine yanıt olarak Türkiye, üç 
ayrı belgeyi D.G.K.'ya sunmuştur. Bu belgeler 23 Ekim 1998 
tarihlidir. Türkiye, Rus kağıdına karşı verdiği kağıtta, 
U.D.Ö.'nün asıl amaçlarından, "üye devletler arasında işbirliği 
için vasıta olma" olgusunun suistimal edildiğini ve Örgüt'ün bir 
siyasi forum olarak kullanıldığını bildirdi. Türkiye ayrıca, 
U.D.Ö.'nün, ne ulusal mevzuatın tartışılabileceği ne de ulusla­
rarası mevzuat ihlallerinin saptanabileceği bir yer olduğunu be­
lirtti.41 1

Türkiye tarafından sunulan kağıt, bu devletin onayı alınma­
dan Türk Boğazlan'ndaki rotalandırma sistemi konusunda deği­
şiklik yapılamayacağını belirtiyordu. Öte yandan, her üç devlet 
tarafından önerilen COLREG kural 9 ve ön-ikaz alanlarının bo­
ğazlarda uygulanması durumunda, deniz kazası ve zararın büyük 
olması ihtimalinin artacağı, çünkü bu koşullarda gemi kaptan­
larının çoğunun orta hatta yakın seyretme eğiliminde olacağı da 
vurgulanmaktaydı.412

4 1 1 IMO, MSC 70/11/15, C om m ents on MSC 70/11/11 subm itted by the 
Russian Federation  regard ing  the p repara tion  of a new report cove­
ring  all aspects of m aritim e safety and  environm ental protection in the 
T urk ish  S traits, subm itted  by T u rkey , 23 October 1998, s. I .

412 Aynı yap ıt, s.2.
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Bulgaristan'ın iddialarıyla ilgili olarak sunulan belgede, bu 
devletin gündeme getirdiği şehiriçi feribot seferleri ve öteki kü­
çük gemilerle ilgili olarak şu açıklama yapılmıştır:413

"Türk Boğazları'nda kural 10'un uygulanması, konuyla ilgili 
öteki belgelerle birlikte düşünülmelidir. Boğazlar ve Marmara 
Seyir Rehberi'nde, küçük gemilerin boğazlarda seyir halinde 
olan daha büyük gemilere yol vermeleri , uyulması zorunlu bir 
hüküm niteliğindedir. Bu nedenle Bulgaristan'ın bu konudaki 
iddiası gerçeği yansıtmamaktadır.

Türkiye, Yunanistan'ın görüşleriyle ilgili olarak verdiği ka­
ğıtta ise Türk Boğazları'nın Türk içsuları olduğunu ve kıyı dev­
letinin rızası olmadan U.D.Ö.'nün bölgedeki rotalandırma ko­
nusunda karar alamayacağını belirtmiştir. Öte yandan Yunanis­
tan'ın verdiği kağıtta kullanılan "Bosphorus" ve "Dardanelles" 
gibi terimlerin kabul edilemez olduğu, kaldı ki Yunanistan'ın 
bölgenin egemeni olan devlet tarafından kullanılan isimden 
farklı bir ismi kullanmaması gerektiği de açıklanmıştır.414

Açıkladığımız bu karşı-görüşlerin ardından Türkiye, bu üç 
devlet tarafından sunulan kağıtların D.G.K.-70'de dikkate alın­
mamasını talep etmiştir. Türkiye, yukarıda anlatılanlar dışında 
D.G.K.-70 için başka birtakım bilgilendirme kağıtları da sun­
muştur. Bu kağıtlardan birinde, 1994 Tüzüğü ve trafik ayrım 
şemaları ertesinde ölümle sonuçlanan bir tek deniz kazası bile 
olmadığı ve bunun sözkonusu düzenlemelerin başarısı olduğu 
vurgulanmaktadır. Türkiye ayrıca, TUBRAP çerçevesinde ve­
rilmesi zorunlu olmamakla birlikte gemilerden istenen seyir 
planlarının, daha ciddi ve geniş bir uygulama halini alması du­

413 IMO, MSC 70/11/16, C om m ents on M SC 70/11/13 subm itted  by Bul­
garia regard ing  the p rep a ra tio n  of a new rep o rt covering all aspects 
of m aritim e safety and environm ental protection in the T urk ish  S tra ­
its, subm itted by T urkey , 23 October 1998, s. 1-2.

414 Türkiye burada, 1977'de A tina’da toplanan BM Coğrafi İsimlerin Stan­
dardizasyonu Konferansı'na gönderme yapmıştır.
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rumunda, trafiğin daha iyi biçimde düzenlenebileceğini ve böy- 
lece bekleme sürelerinin en aza indirilebileceğini bildirmekte­
dir.415

Türk heyetince sunulan bir diğer bilgilendirme kağıdı, 1997 
yılında İstanbul Boğazı'ndan 50 942 geminin geçtiğini ve bun­
ların sadece %3.7'sinin yürürlükteki trafik ayrım şemalarına 
uygun davranamadığını (yani, şeritler dışına çıkmak durumun­
da kaldığını) açıklamaktadır 416

Ortaya konulan görüşlerden ve yapılan tartışmalardan sonra 
D.G.K., 70. dönem toplantısı sonunda üye devletleri, 71. dönem 
toplantısı sırasında görüşülmek üzere, Türk Boğazları konu­
sunda yorum ve önerilerini sunmaya davet etmiş, yani U.D.Ö. 
Kural ve Tavsiyeleri konusunda bir değişiklik yapma yoluna 
gitmemiştir.417

/. Deniz Güvenliği K om itesin in  71. Dönem Toplantısı 
(M ayıs 1999)

D.G.K.'nin Mayıs 1999'da Londra'da yapılan 71. Dönem 
toplantısında, Türk Boğazları konusu Gemilerin Rotalandırıl- 
ması Çalışma Grubu'nda ele alındı. Burada yapılan tartışma­
larda Türkiye temsilcisi, İstanbul ve Çanakkale Boğazlarından 
yapılan geçişlerin daha güvenli olabilmesi için Türk hükümeti 
tarafından tasarlanan; çağdaş VTS sistemi, İstanbul Boğazı'nda 
kurulan acil yardım merkezi ve Çanakkale Boğazı'nda kurulan 
kurtarma istasyonu hakkında bilgiler sundu. Ardından da, 1994 
yılından bu yana Türkiye tarafından uygulanan trafik düzeninin

415 IMO, MSC 70/ INF.19, C u rren t an d  planned p recau tionary  m easures 
in the T urk ish  S traits concerning protection  of the environm ent and 
safety of navigation, subm itted  by T urkey , 9 October 1998, s. 3.

416 IMO, MSC 70/INF.20, Ship 's rou te ing  and related  m atters com pliance 
with C O L R EG s in traffic separa tion  schemes, subm itted  by T urkey, 
9 October 1998, s. 2.

417 IMO, MSC 70/23, R eport of M SC on it 's  seventieth session, 17 Decem­
ber 1998, s. 45.
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seyir güvenliği açısından başarılı olduğunu ifade ederek 
U.D.Ö.'nüıı de bu uygulamayı desteklemesini istedi.

Bu talep üzerine yapılan tartışmalar sonunda, söz konusu 
Çalışma Grubu oy çokluğu ile özetle şu kararları aldı:*

1. Şu anda uygulamada olan deniz trafik sistemi çerçeve­
sinde büyük gemilerin, Boğazların dar ve dönemeçli 
bölümlerinde karşılaşmalarını önlemek için iki yönlü 
trafiğin askıya alınması gereklidir;

2. Türk Boğazlarından geçecek gemilerin, Türk Boğazları 
Rapor Sistemi'ne uymaları ve kılavuz kaptan almaları 
özendirilmelidir;

3. Türkiye, en kısa zamanda VTS sistemi kurma yönünde 
teşvik edilmelidir;

4. U.D.Ö. tarafından onaylanmış olan ve şu anda uygula­
mada bulunan trafik düzeni etkindir;

5. Türkiye'nin isteksizliği nedeniyle, mevcut sistemin de­
ğiştirilmesi konusunda bir anlaşma sağlanamamıştır;

6. Gemilerin rotalandırılması konusunda Örgüt tarafından 
bir değişiklik yapılabilmesi için kıyı devletinin rızası 
alınmalıdır.

Bu değerlendirmeler üzerine Grup, Türk Boğazlan konu­
sunda artık müzakerelerin kesilmesi gerektiği sonucuna da var­
mıştır. Fakat bu son nokta konusunda özellikle Rusya Federas­
yonu, Ukrayna, Yunanistan ve GKRY temsilcileri itirazda bu­
lundular. Bunun üzerine ABD, İngiltere, Almanya, Fransa, Hol­
landa, Japonya ve Panama temsilcileri, Grubun oy çokluğuyla 
aldığı kararları tekrarladılar. Çalışma Grubu'nun çoğunluğu ta­
rafından vurgulanan kararlar D.G.K.-71 tarafından da kabul 
edildi. Bu aşamadan sonra müzakerelerin durdurulması ve Tür­

* Murat Tuncer, " IMO Deniz Güvenliği 71. Dönem Toplantısı," 1999, 
<Http://vvww.turkishpilots.org/tr/HABERLER/MSC_71.html> (25.08.1999).
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kiye'nin, VTS ve kılavuzluk hizmetlerinin iyleştirilmesi konu­
sunda Örgüt'e bilgi göndermesi istendi.

Deniz Güvenliği Komitesi'nin 71. dönem toplantısı so­
nunda alınan bu kararla, Türk Boğazlarından geçiş rejimi konu­
sunda uygulamaya konulan iç-hukuk normlarının yararı ve 
uluslararası hukuka uygunluğuna ilişkin olarak U.D.Ö.'de yapı­
lan tartışmalarda ibrenin, Türkiye'nin isteklerine yöneldiği ka­
naatindeyiz.
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IV. B Ö L Ü M

1994 BOĞAZLA R TÜZÜĞÜ V E ULUSLARARASI HUKUK

I. 1994 TÜZÜĞÜ ÎLE GETİRİLEN YENİ KURALLAR 
T.C. Anayasası'mn 115 ve 3046 sayılı Kanunun 37. madde­

leri ile 618 sayılı Limanlar Kanunu'nun 2. maddesine göre, Ba­
kanlar Kurulu tarafından 23 Kasım 1993 tarihinde kabul edilen 
"Boğazlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkında 
Tüzük"418 toplam yedi bölümden oluşmaktadır. Ayrıca Tüzü­
ğün sonuna eklenen altı adet Ek ile, oluşturulan Trafik Ayrım 
Düzeni açıklanmakladır. Sözkonusu Ekler birtakım haritalardan
418 R.G., Sayı 21815, 11 Ocak 1994. Bakanlar Kurulu sonradan, Haziran 

1994'tc "Boğazlar vc Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkında 
Tüzükte Değişiklik Yapılm asına İlişkin Tüzüğü" kararlaştırmış ve çok 
önemli olmayan birkaç teknik değişikliği bu yeııi tüzükle yürürlüğe koy­
muştur. Tüzüğün bu son haliyle getirilen asıl önemli değişiklik, Boğaz­
ların çeşitli bölgelerinde belirlenen demirleme yerlerinin yeniden saptan­
mış olm asıydı. Bkz. R.G., 21.6.1994., Sayı 21967.
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ibarettir.419 Bunların anlaşılabilmesi için denizcilik alanındaki 
teknik bilgilere ihtiyaç vardır. Bu nedenle, burada Tüzüğün Ekler 
bölümüne değinilmeyecektir.

Bugün, 1994 Boğazlar Tüzüğü dışında Türk Boğazları açı­
sından geçerli olan başka bazı iç hukuk metinleri de bulunmak­
tadır. Bunlardan biri, 1982 yılında yürürlüğe girmiş olan Ça­
nakkale Liman Yönetmeliği'dir. Bu yönetmelik halen yürürlük­
tedir. Bir diğeri ise, yine 1982 yılında yürürlüğe giren, ancak 
1994 Boğazlar Tüzüğü çerçevesinde yenilenen İstanbul Liman 
Tüzüğü'dür. Bu yeni liman tüzüğü Eylül 1996'da yürürlüğe gir­
miştir. Bu metinlere ileriki sayfalarda değinilecektir.

A. Amaç, Kapsam ve Tanım lar (Birinci Bölüm)
1994 Boğazlar Tüzüğü'nün amacı, Boğazlar ve Marmara 

Bölgesi'nde seyir, can, mal ve çevre güvenliğini sağlamak biçi­
minde ortaya konulmuştur. Bu nedenle, tanımlanan bölge içeri­
sindeki "tüm gemilere" uygulanacak bir deniz trafik düzenlemesi 
getirmektedir (mad.l). Bu maddeden hareketle, Tüzüğün getir­
diği kuralların ticaret gemileri yanında savaş gemilerine de uy­
gulanacağım söylemek mümkündür.

Birinci Bölüm'ün devamında bu Tüzük içerisinde kullanıla­
cak olan birtakım terimlerin tanımı yapılmaktadır (mad.2). 
Bunlardan bir bölümünün tanımı şu şekildedir:

1. Boğazlar ve Marmara Bölgesi: Marmara Denizi ile İstan­
bul ve Çanakkale Boğazı bölgelerinden oluşan deniz 
alanı ve bu alanı çevreleyen kıyı şerididir (mad.2/b).

2. Gemi: Denizde kürekten başka aletle yola çıkabilen her 
tür araçtır (mad. 2/d).

3. İdare: Başbakanlık Denizcilik Müsteşarlığadır (mad.2/a).
419 Ek-1: "Boğazlar ve Marmara bölgesinde deniz trafik ayrım düzeni"; Ek- 

2: "İstanbul Boğazı bölgesi kuzey girişi demirleme yerleri"; Ek-3: "İstan­
bul Boğazı bölgesi güney girişi demirleme yerleri"; Ek-4: "Çanakkale 
Boğazı bölgesi kuzey girişi bölgesi demirleme yerleri"; Ek-5: "Çanakkale 
Boğazı bölgesi içi demirleme yerleri"; Ek-6: "Çanakkale Boğazı bölgesi 
güney girişi demirleme yerleri."
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4. Transit geçen gemi: Seyri, Boğazlar ve Marmara bölge­
sinde bir liman, iskele ya da bir yere uğramamak üzere 
planlanmış olan ve bu husus, gemi kaptanı tarafından 
Boğazlar bölgesine girişten önce Türk makamlarına bil­
dirilen zararsız, devamlı, çabuk ve gecikmesiz geçen ge­
midir (mad.2/e).

5. Büyük gemi: Tam boyu 150 metre ve daha büyük olan 
gemidir (mad.2/j).

6. Nükleer, tehlikeli, zararlı yük ve atık taşıyan gemiler: En 
kapsamlı tanım,bu tür gemiler için yapılmıştır. Tüzük bu 
tanımı yaparken, Uluslararası Denizcilik Örgütü kuralla­
rına, Gemilerden Denizlerin Kirlenmesinin Önlenmesi 
Hakkında Uluslararası Sözleşme'ye (MARPOL) ve öteki 
uluslararası sözleşmelere atıfta bulunmaktadır (mad.2/h). 
Bu madde uyarınca bahse konu gemiler şunlardır:
a. Askeri gemiler dışındaki nükleer güçle yürütülen 

gemiler,
b. U.D.Ö. tarafından tehlikeli yük olarak sınıflandırılan 

(petrol ve türevleri dahil) yükleri ve M ARPOL ve 
eklerinde bahsedilen denizi kirletici maddeleri taşı­
mak amacıyla inşa edilmiş ve aynı amaçlar için ça­
lıştırılan gemi,

c. Bu gibi yükleri boşalttıktan sonra yükün tehlikesini 
giderici işlemleri yapmamış olan gemi,

d. Uluslararası sözleşmelerde ve iç mevzuatta belirti­
len, nükleer, tehlikeli, zararlı atıkları taşıyan gemi.

B. Genel H ükümler (İkinci Bölüm)
Bu bölümde ilk olarak yeni oluşturulan deniz trafik ayrım 

düzeninin420 sınırları verilmekte ve Ekler'e gönderme yapıl­

420 Deniz trafik ayrım düzeni İstanbul Boğazı için yeni bir kural değildir. Bu 
konuyla ilgili olarak tezin Üçüncü Bölümüne ve 1982 yılında çıkarılan 
İstanbul Liman Tüzüğü'ne bakılabilir.
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maktadır (mad.3 ve 4). Daha sonra ise, Boğazlar bölgesine gir­
mek (ya da geçmek) isteyen gemilerin, bölgeye girmeden önce 
uymak zorunda oldukları kurallar yer almaktadır. Bu kuralların 
bir bölümü, gemilerin teknik yeterlikleri açısından birtakım öl­
çütler getirmekte ve bu ölçütlere uygun olmayan gemilerin421, 
Boğazlar'dan, İdare'nin gerekli gördüğü şekilde geçiş yapabile­
cekleri saptamasını yapmaktadır (mad.6 ve 10/2). Diğer bölümü 
ise, gemilerin bölgeye girmeden önce yapmak zorunda oldukları 
çeşitli bildirimlere ilişkin kurallardır. Bu bildirimler şunlardır:

i) Seyir Planı I: İstanbul veya Çanakkale Boğaz ağızlarına 
girişten en az 24 saat önce, tehlikeli yük taşıyan gemiler ile 500 
groston ve daha büyük gemilerin kaptan, donatan ya da acente­
leri, geminin adını, bayrağını, çağrı işaretini, kalkış ve varış 
limanını, yükünü, kılavuz kaptan talebi olup olmadığını ve varsa 
seyrini sınırlayan yetersizlikleri içeren Seyir Planı I'i, Trafik 
Kontrol Merkezi'ne yazılı olarak vermek zorundadır. Marmara 
limanlarından kalkacak olan aynı nitelikteki gemiler ise bu bil­
dirimi, kalkışlarından 6 saat önce vermelidirler (mad.7).

ii) Seyir Planı II: Boğaz ağzına varışlarından iki saat önce ya 
da Boğaz ağzına 20 mil kala (bunlardan hangisi daha önce ger­
çekleşirse), Seyir Planı I'i vermiş olan ve 6. maddede belirtilen 
teknik ölçütlere uygun olan gemi kaptanları, geminin adını, 
bayrağını, çağrı işaretini, rapor mevkisini, boğaz ağzına tahmini 
varış zamanını, kılavuz kaptan talebi olup olmadığını ve varsa 
seyrini sınırlayan yetersizlikleri içeren Seyir Planı Il'yi VHF ile 
Trafik Kontrol İstasyonu'na vermelidir. Gemiler, bu bildirimin 
ardından, sözkonusu İstasyon'dan edinecekleri bilgiyi dikkate 
alarak geçiş yapmalıdırlar (mad.8).

421 Askeri gemiler bu ölçütlere uymak zorunda değillerdir (mad.6/B). Ama 
İstanbul ve Çanakkale Boğazları'nın ağızlarından girecek bütün gemiler 
(savaş gemileri de dahil) bayraklarını taşıdıkları ülkenin mevzuatına ve 
uluslararası kurallara göre "denize elverişli gemi" olmak zorundadırlar 
(mad.6/A).
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iii) Mevki Raporu: Boyu 20 metreden daha büyük olan ge­
miler, Boğaz ağzına 5 mil kala İdare tarafından belirlenecek olan 
ve kendilerini tanıtacak nitelikteki bilgileri içeren mevki rapo­
runu, girecekleri taraftaki Trafik Kontrol İstasyonu'na VHF ile 
bildireceklerdir (mad.9).

iv) Teknik Yeterliklerini Kaybeden Gemilerin Bildirimi: Bo­
ğazlara girmeden önce teknik yeterliklerini kaybeden gemiler de, 
teleks, telefon, faks ya da V HF ile gerekli bilgiyi vermelidirler. 
Bu tür bir bildirimde bulunan gemi, ilgili liman başkanlığının 
onarım için göstereceği yerde bekleyecektir. Sözkonusu arızanın 
devam etmesi durumunda ise, İdare güvenlik açısından uygun 
gördüğü biçimde geminin geçişini sağlayacaktır (mad.10).

İdare, yukarıda açıklanan bildirim sisteminin işletilebilmesi 
ve deniz trafik ayrım düzeninin denetlenmesi için, Trafik Kont­
rol Merkezi ve Trafik Kontrol İstasyonları kurmakla görevlen­
dirilmiştir (mad.l 1). Bu bölümde son olarak, durmaksızın geçiş 
yapan gemilerin demirleme şartları açıklanmaktadır. Buna göre 
durmaksızın geçen gemiler, ilgili liman başkanlığından gerekli 
izni almak koşuluyla, zorunlu ihtiyaçlarını karşılamak üzere 
önceden belirlenmiş demirleme yerlerinde serbest pratika al­
maksızın 48 saat kalabilirler. Bu süre içerisinde, varsa arızanın 
giderilmesi için gerekli kişilerin (teknisyen veya işçi) ya da ge­
mi mürettebatından hasta olanların yerine yeni gemicilerin ge­
miye girmesi mümkündür. Fakat limandaki kalış süresi 48 saati 
aşan bu tür gemiler serbest pratika almak zorundadırlar. Bu du­
rumda sözkonusu geminin transiti bozulacağından, emniyet, 
gümrük ve diğer mevzuat hükümleri açısından denetlenmesi 
gerekecektir (mad.14).

C. Boğazlardan Geçiş (Üçüncü Böliim)
Boğazlar bölgesi'ne girdikten sonra gemilerin uymak zorunda 

oldukları kurallar bu Bölümde yer alır. Burada anlatılacak olan 
kurallar İstanbul Limanı ve Çanakkale Limanı ile ilgili özel hü­
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kümler saklı kalmak üzere, her iki boğaz için de geçerlidir 
(mad.28). Ayrıca, gemilerin geçişleri sırasında ortaya çıkacak 
olan çeşitli durumlara uygun olarak, bildirimde bulunmaları da 
bu Bölüm içerisindeki kurallarla düzenlenmiştir.

Öncelikle, geçişe başlamış olan geminin bu geçiş sırasında 
dikkat etmesi gereken birtakım teknik ayrıntılar422 anlatılmak­
tadır. Bu geçiş sırasında, geminin normal geçiş hızı karaya göre 
saatte en fazla 10 deniz mili olmalıdır.423 Fakat belirli durum­
larda bu hız aşılabilir (mad.17). Boğaz içerisinde seyir halinde 
olan gemiler, zorunlu olmadıkça önlerinde seyreden gemiyi 
geçmeyeceklerdir. Ayrıca, seyir halindeki gemiler aralarında en 
az 8 gomina mesafe bırakmak zorundadırlar. Öte yandan, İstan­
bul ve Çanakkale Boğazları'nın çeşitli yerlerinde424, önde seyir 
halinde olan gemi geçilemeyecektir (mad.18).

Boğazdan geçiş sırasında yapılması gereken bildirimler beş 
tanedir. Seyir halindeki bir gemi herhangi bir nedenle hızını 
azaltacaksa arkasından gelmekte olan gemiyi, önden giden ya­
vaş bir gemiyi geçmek zorunluluğunu duyuyor ise öndeki ge­
miyi durumdan haberdar etmelidir (mad,18/b, d). Denizde Çat­
mayı Önleme Uluslararası Sözleşmesi’nde de tanımı yapılan 
"kumanda altında bulunmayan tekne" ve "manevra kabiliyeti sı­
nırlı tekne", Boğazlardan ancak İdare'nin özel izni ile geçebilir. 
Geçiş sırasında "kumanda altında bulunmayan tekne" durumuna 
düşen bir geminin kaptanı, bu durumu Trafik Kontrol İstasyo- 
nu'na bildirmeli ve kendisine verilen talimata uymalıdır 
(mad.20). Ayrıca, Boğaz trafiğine katılmak için Boğazlardaki 
rıhtım, iskele ve demirleme yerlerinden kalkan gemiler de, bu

422 Örneğin, boğazlarda seyreden gemilerde dümen elle tutulacak ve dümen 
tutmak için otomatik pilot aygıtı kullanılmayacak (mad.15/3).

423 Aynı sınırlama, 1982 yılındaki İstanbul Liman Tüzüğü'nde de yer almış­
tı. Bkz. İstanbul Liman Tüzüğü, R .G ., 21 Nisan 1982, mad 14, s.9.

424 İstanbul Boğazı'nda Vaniköy ve Kanlıca, Çanakkale Boğazı'nda ise Nara 
ve Kilitbahir burnu arasında.
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kalkışlarını önceden Trafik Kontrol İstasyonu'na bildirmelidir­
ler (mad.22). Aynı şekilde, çeşitli nedenlerle trafik ayrım düze­
ninden çıkmak isteyen gemiler de, bu durumu Trafik Kontrol 
İstasyonlarına ve yakınlarındaki öteki gemilere bildireceklerdir 
(mad.23).

Bu Bölümün en önemli iki kuralı, zorunlu nedenlerle trafiğin 
durdurulması ve şeritler içinde seyretme yükümlülüğüne ilişkin 
olanlardır. 24. madde uyarınca, su üstü ve su altı inşaat çalış­
maları, yangın söndürme, bilimsel çalışmalar, sportif faaliyetler 
ile kurtarma, yardım, deniz kirlenmesini önleme ve ortadan kal­
dırma çalışmaları, kaza ya da suçluların izlenmesi işlemleri ve 
benzeri durumlar nedeniyle, Boğazlar’daki deniz trafiği, İdare 
tarafından geçici olarak durdurulabilir. 25. maddeye göre ise, 
boğazlardan geçiş sırasında trafik ayrım düzeni çerçevesinde 
oluşturulmuş olan şeritlerin dışına taşan gemilere, 618 sayılı 
Limanlar Kanunu uyarınca ceza verilir ve bu durum (eğer gemi 
Türk bayrağı taşımıyorsa) geminin bayrak devleti ile U.D.Ö.'ye 
bildirilir.

Geçiş yapmakta olan gemilerden demirlemek isteyenler, ge­
rek İstanbul Boğazı'nın, gerekse Çanakkale Boğazı'nın kuzey ve 
güney girişlerinde belirlenmiş olan demirleme yerlerini kullana­
caklardır. Bu demirleme yerleri, 27. maddede düzenlenmiş ve 
Tüzük sonundaki Ekler'de haritalar ile gösterilmiştir. Gemiler, bu 
yerlerin dışına taşmama yükümlülüğü altındadırlar (mad.27/e). 
Gemi veya birtakım cisimler, başka bir gemi tarafından yedek­
lenerek Boğazlardan geçirilemezier (mad.21). Ayrıca, Boğazlar­
dan geçişleri sırasında, derin su çekimli gemilerin seyrini kolay­
laştırmak ve kaza riskini azaltmak için getirilen birtakım kurallar 
da bu Bölüm içerisinde düzenlenmiştir (mad.26).

Ç. Boğazlar ve Marmara Bölgesi için Ortak. Hükümler 
(Dördüncü Bölüm)

Bu başlık altındaki ilk düzenleme büyük gemilere ilişkindir.
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Bu tür gemilerin, Boğazlar Bölgesi'nden geçebilmesi için, sefer­
lerinin planlanması aşamasında, geminin donatanı ya da işleti­
cisinin İdare'ye gemi ve yükü hakkında bilgi vermesi gerek­
mektedir. İdare, Boğazlar'ın morfolojik yapısını, fiziki durumu­
nu, geminin boyutlarını ve manevra yeteneğini, can, mal ve 
çevre güvenliği ile deniz trafiğinin durumunu dikkate alarak, bu 
başvurunun sonucunu başvuranlara bildirir (mad.29). Diğer bir 
ortak hüküm ise, bir kaza sonucunda ortaya çıkacak olan zararın 
miktarını artırma riski bulunan "nükleer güçle yürütülen veya 
nükleer, tehlikeli, zararlı yük ve atık taşıyan gemiler"e ilişkin­
dir. Geçiş yapmak isteyen nükleer güçle yürütülen ya da nükleer 
yük ve atık taşıyan gemiler Başbakanlık Denizcilik Müsteşar­
lığımdan, tehlikeli ve zararlı atık taşıyan gemiler ise Çevre Ba­
kanlığımdan, seferlerinin planlanması aşamasında izin almak 
zorundadırlar.

Tüzük ayrıca, bu tür gemilerin U.D.Ö. tarafından ortaya ko­
nulan kurallara uygun niteliklere sahip olmalarını ve yüklerini de 
bu kurallara göre taşımalarını zorunlu kılmaktadır (mad.30). 
Buradan, gerek Denizcilik Müsteşarlığının gerekse Çevre Ba- 
kanlığı'nın bu tür gemilerin geçişine izin verme konusundaki 
değerlendirmelerini yaparken, U.D.Ö.'niin bu konulardaki kri­
terlerini dikkate almaları gerektiği sonucunu çıkarmak müm­
kündür.

Bir diğer ortak hüküm kılavuz kaptan alma konusunda kar­
şımıza çıkmaktadır. Buna göre, yabancı bayraklı gemilerin kı­
lavuz kaptan alma zorunlulukları bulunmamaktadır. Bu gemiler, 
güvenlik bakımından kılavuz kaptan alma yönünde uyarılırlar. 
Fakat İdare kılavuzluk hizmetini, durmaksızın geçiş yapanlar 
dışındaki gemiler (bu, yabancı bayraklı bir gemi de olabilir) için 
Boğazlar bölgesinin gerekli gördüğü yerlerinde zorunlu kılabilir. 
Öte yandan, 150 metre ve daha büyük Türk gemileri, Boğazlar­
dan geçişleri sırasında kılavuz kaptan almak zorundadırlar
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(mad.31). Ayrıca, Boğazlar bölgesinden geçen gemilerden deni­
ze safra, moloz, çöp, sintine balastı, evsel veya endüstriyel nite­
likte atıklar ile ekolojik dengeyi ve çevre sağlığını bozacak 
maddelerin atılması, yağ ve benzeri kirletici maddelerin basıl­
ması yasaktır. Gemiler hava kirliliği yaratmamak için de gerekli 
önlemleri almak zorundadırlar (mad.33). Bu bölümde ayrıca, 
usulsüz demirleme yapan gemilere ilişkin olarak alınacak ön­
lemlere (mad.32), gemilerde meydana gelen hastalık, ölüm ve 
yaralanma gibi olayların ve yanlış seyreden ya da kurallara uy­
mayan gemilerin ilgili makamlara bildirilmesine (mad.35) ve 
trafik ayrım düzeni içerisindeki yelkenle ve kürekle seyir yasa­
ğına (mad.34) ilişkin hükümler yer almaktadır.

D. İstanbul Boğazı Deniz Trafik Ayrım  Düzeni Bölgesine 
İlişkin Kurallar (Beşinci Bölüm )

Bu çerçeve içerisine alınan kurallar, daha çok İstanbul Boğa- 
zı'nın kendine özgü nitelikleri dikkate alınarak hazırlanmıştır. 
Bu kuralların bir bölümü, emniyet ve gümrük denetimleri ile 
sağlık denetimlerinin (mad.44 ve 45), kılavuz kaptanların geçiş 
yapan gemilere binme ve inme işlemlerinin (mad.43) nasıl ya­
pılacağına ilişkindir. Diğer bir bölümü ise, gerek doğal, gerekse 
suni engellerin yarattığı kaza riskini azaltmaya yönelmiş olan 
kurallardır. Seyir sırasında kaza riski doğuran doğal engeller, 
görüş uzaklığı ve boğaz sularındaki akıntıdır. Tüzüğün 40. 
maddesine göre (a bendi), manevra hızı 10 mil/saat ve daha az 
olan, tehlikeli yük taşıyan gemiler ve büyük gemiler ile derin su 
çekimli gemiler, İstanbul Boğazı'ndaki üst ana akıntının şiddeti 
4 mil/saatin üzerine çıktığında ya da lodos nedeniyle Orkoz 
akıntıları oluştuğunda, Boğaza giremeyecek ve akıntı şiddeti­
nin bu rakamın altına düşmesini veya Orkoz akıntılarının dur­
masını bekleyeceklerdir. Bu akıntı hızı 6 mil/saatin üzerine 
çıktığında veya kuvvetli Orkoz akıntıları oluştuğunda ise, söz- 
konusu gemilerin hızlarına bakılmaksızın Boğaza girişlerine 
izin verilmeyecektir (mad:40/b).
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Öte yandan, 41. madde Boğazın herhangi bir bölgesindeki 
görüş uzaklığı:

i) 2 mil ve altına düştüğünde, geçiş yapan gemilerin radarla­
rım sürekli biçimde açık tutmalarını;

ii) 1.5 mil ve altına düştüğünde, radarları çok iyi görüntü 
vermeyen gemilerin Boğaza girmemesini;

iii) 1 mil ve altına düştüğünde, tehlikeli yük taşıyan gemiler 
ile büyük gemilerin Boğaza girmemesini;

iv) 0.5 mile düştüğünde, Boğazdaki deniz trafiğinin tek yönlü 
olarak kapatılmasını;

v) 0.5 milin altına düştüğünde ise trafiğin iki yönlü olarak 
tamamen durdurulmasını öngörmektedir.

Seyir sırasında kaza riski doğuran suni engeller ise boğaz 
köprüleridir. Tüzük, boğaz köprülerine çarpmayı engellemek 
için, hava çekimi 58 metre ve daha yüksek olan gemilerin İstan­
bul Boğazı'ndan geçmelerini yasaklamaktadır. Ayrıca, 54 metre 
ile 58 metre arasında hava çekimi olan gemilere, rotalarını ko­
ruyabilmeleri için İdare'nin gerekli gördüğü sayıda ve güçte rö­
morkörün eşlik etmesi uygun görülmüştür (rriad.38).

Bu bölümde önem taşıyan bir diğer hüküm, tehlikeli yük ta­
şıyan büyük gemilere ilişkin olandır. 42. madde uyarınca, teh­
likeli yük taşıyan bir büyük gemi İstanbul Boğazı’na girdiğinde, 
bu gemi Boğazdan çıkıncaya dek aynı nitelikte başka bir gemi 
içeriye alınmayacaktır.

E. Çanakkale Boğazı Deniz Trafik Ayrını Düzenine İlişkin 
K urallar {Altıncı Bölüm)

İstanbul Boğazı'na özgü kurallarda olduğu gibi bu Bölüm­
deki kuralların da bir bölümü, emniyet ve gümrük denetimleri 
ile sağlık denetimlerinin (mad.54 ve 55), kılavuz kaptanların 
geçiş yapan gemilere binme ve inme işlemlerininin (mad.53) 
nasıl yapılacağına ilişkindir. Bir bölümü ise, kaza riskini artıran
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doğal425 engellere ilişkindir. Görüş uzaklığı ile ilgili kurallar 
İstanbul Boğazı'ndaki kurallar ile aynıdır (mad.51). Akıntıya 
ilişkin kuralların ise, İstanbul Boğazı'na bıı konuda getirilen 
düzenlemelerden daha az sınırlayıcı olduğu görülmektedir 
(mad.50).

Çanakkale Boğazı'na yönelik kuralların İstanbul Boğazı için 
getirilenden asıl farkı, tehlikeli yük taşıyan büyük gemiler ko­
nusunda karşımıza çıkmaktadır. Tehlikeli yük taşıyan bir büyük 
gemi Çanakkale Boğazı'na girdiğinde, Boğazdan çıkıncaya dek 
karşı yönden geçiş yapmak isteyen aynı nitelikteki bir başka 
büyük gemi, Boğaza alınmayacaktır. Aynı yönde geçiş yapmak 
isteyen böyle bir gemi ise, bölgeye önceden girmiş olan gemi 
arasında en az 20 deniz mili mesafe bırakmak zorundadır 
(mad.52). Oysa, İstanbul Boğazı'nda aynı durumla karşılaşıldı­
ğında, ne aynı yönde ne de karşı yönde geçiş yapmak isteyen 
gemilere izin verilecektir. Aynı nitelikte başka bir gemi Boğaz'a 
alınmayacaktır.

F. Çeşitli Hükümler (Yedinci Bölüm)
Son Bölümde, bu Tüzüğün 1 Temmuz 1994 tarihinde yürür­

lüğe gireceği (mad.58) ve hükümlerinin de Bakanlar Kurulu ta­
rafından yürütüleceği (mad.59) belirtilmektedir. Ayrıca, Tüzük 
hükümlerine aykırı davranan gemi kaptan ve adamlarına, Türk 
mevzuatına göre daha ağır bir ceza verilmesi gerekmediği du­
rumlarda, 618 sayılı Limanlar Kanunu'nun ceza hükümleri uy­
gulanacaktır (mad. 57).

II. 1994 TÜZÜĞÜ'NÜN HUKUKSAL DAYANAĞINA
İLİŞKİN ÇEŞİTLİ GÖRÜŞLER VE BUNLARIN
DEĞERLENDİRİLMESİ

1 Temmuz 1994 tarihinde yürürlüğe giren "Boğazlar ve
Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkında Tüzük"ün
425 Çanakkale Boğazı'nda boğaz köprüsü olmadığından, bu bölümde köprü­

lere ilişkin bir kural yoktur.
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uluslararası hukuka uygunluğu konusu, bu tüzüğün U.D.Ö.'de 
görüşülmesi sırasında gündeme gelmiştir. U.D.Ö.'de yapılan 
tartışmalarda426, esasen Rusya Federasyonu, 1994 Tüzüğü'nün 
uluslararası hukukun yapılageliş kurallarına ve Montreux Bo­
ğazlar Sözleşmesi'ne aykırı olduğunu iddia etmiş ve bu yakla­
şım özellikle Yunanistan tarafından desteklenmiştir. İşte bu tür 
iddialara yanıt olarak, Türkiye'de yapılan birtakım toplantılarda 
ve yazılan makalelerde, birbirinden farklı birtakım görüşler or­
taya konulmuştur.

Aşağıda kısaca değerlendirmeye çalışacağımız iki farklı 
görüş, içerdikleri zayıflık ve çelişki nedeniyle tarafımızdan, 
Türk Boğazları konusunda yapılacak bir iç-hukuksal düzenle­
menin hukuksal dayanağı olarak görülmemektedir.

A. M ontreux Sözleşmesi'nin g iriş kısm ındaki "güvenlik" 
kavramı

Bu görüşü şu şekilde özetlemek mümkündür:427
"M ontreux  S öz leşm esi'n in  g iriş  k ısm ın d a  T ü rk iy e 'n in  g ü ven liğ in in  
sağ lanm ası da  ö n g ö rü lm üş, ancak  bu güven liğ in  nasıl sağ lanacağ ı 
ve ne gibi ön lem lerin  a lınab ileceğ i düzen lenm eyerek , bu konu lar 
T ü rk  D ev le ti'n c  b ırak ılm ıştır . T ü rk iy e 'n in  1994 T üzüğü  ile g e tir­
m iş o lduğu  k u ra lla rın  day an ağ ı bu rad ad ır. Z a ten , bu ay rın tıla r 
M on treux  S ö z leşm esi’nde d ü zen le n m iş  o lsayd ı, zam an  içerisinde  
şa r tla r  değ iş tik çe  d eğ iş ik  g ü v en lik  ön lem leri a lın m ası gerekecek ti. 
Bu d u ru m d a  da, S ö z le şm e ’nin d eğ iş tir ilm es i so ru n u y la  k a rş ıla ş ı­
lacak tı."

Aslında ilk bakışta doğru gibi görünen bu yaklaşımın, and- 
laşmaların yorumundaki devletler hukuku kuralları açısından 
ele alındığında, birtakım belirsizlikleri içerdiği görülmektedir.

426 Bu tartışma ve iddialar Üçüncü Bölüm 'de ele alınmıştır.
427 T.Çağa, "Montreux Sözleşmesi'ne Göre Ticaret Gemilerinin Boğazlardan 

Geçiş Serbestliği vc Güvenlik Prensipleri", B oğazlardan Geçiş G üven­
liği ve M ontreux  Sözleşmesi, İstanbul, Beta Yayınevi, 1994, s.39.
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1969 Viyana Andlaşmalar Hukuku Sözleşmesi'ne göre, bir 
andlaşma hükümleri, andlaşmanın bağlamı içinde ve konu ve 
amacının ışığında verilecek olağan anlama uygun şekilde iyi 
niyetle yorumlanmalıdır.428 Bu çerçevede, Montreux Boğazlar 
Sözleşmesi'nin hazırlanmasındaki amacın ne olduğu saptanma­
lıdır. Türkiye'nin 10 N isan -1936 tarihinde Lozan Boğazlar Söz­
leşmesi'ne taraf olan devletlere verdiği nota, bu konuya açıklık 
getirmektedir. Sözkonusu notada Türkiye, Boğazlar Bölgesi'nin 
yeni bir rejime ihtiyacı olduğu iddiasına gerekçe olarak dünya­
daki askersel ve siyasal değişiklikleri göstermiştir. Yani, Türki­
ye’nin güvenlik endişesi, can, mal ve çevre güvenliğine değil, 
askeri güvenliğe yönelik bir endişeydi.

Öte yandan, sözkonusu bölümde Sözleşme, sadece Türki­
ye'nin güvenliğinden söz etmemektedir. Sözleşme'nin giriş bö­
lümündeki cümle şu şekildedir:

"B oğazlardan  geçişi ve g em ile rin  scy risefa in i konusunda, L ozan 'da  
24  T em m u z  1923 gü n ü  im z a  ed ilm iş  B arış  A n d laşm asın ın  23. 
M addesi ile o rtaya  konulan  ilkeyi, T ürk iye 'n in  güven liğ i ve kıyı 
dev le tlerin in  K araden iz 'dek i güv en liğ i çerçeves inde , ko ruyacak  b i­
çim de düzen lem e is teğ iy le ...”

Yani burada, Karadeniz'e kıyısı bulunan devletlerin güvenli­
ğine de vurgu yapılmaktadır. 1969 Viyana Andlaşmalar Hukuku 
Sözleşmesi'ne göre, bir andlaşmanın yorumu, andlaşma metni 
içerisinde yer alan bütün hükümler dikkate alınarak yapılmalı­
dır.429 Montreux Boğazlar Sözleşmesi'nin, Karadeniz'e geçecek 
olan yabancı savaş gemilerinin430 türlerine ve bu denizdeki ka­
lış sürelerine sınırlama getiren hükümler dikkate alındığında, 
giriş bölümündeki güvenlik kavramının, bu açıdan da bir "as­
kersel güvenlik" anlamı taşıdığı görülmektedir.

428 Mad. 31/1.
429 Mad. 31/2.
430 Karadeniz'e kıyısı bulunmayan devletlere ait gemilerin.
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Kuşkusuz, günümüzde "güvenlik" terimi, giderek can, mal ve 
özellikle de çevrenin korunması biçiminde bir anlam kazanmış­
tır. Yargıtay Ceza Genel Kurulu, 19 Haziran 1978 tarihinde, 
Sözleşme'nin giriş bölümünde yer alan "güvenlik" kavramından 
hareketle Montreux Boğazlar Sözleşmesi'nin, ticaret gemilerinin 
zararlı geçişini durdurma ve yasalarını uygulama konusunda, 
Türkiye'nin yetkisini ortadan kaldırmadığı sonucuna varmış­
tır.431 Fakat kanımızca bu konu yukarıda belirtilen uluslararası 
hukuk kuralları çerçevesinde değerlendirilmelidir. Çünkü, and- 
laşmanın yapıldığı anda ortaya çıkan orijinal irade bizi, bu 
andlaşmada kullanılan "güvenlik1’ terimi konusunda "askersel 
güvenlik" noktasına götürmektedir.

B. Lozan'da oluşturulan Boğazlar Komisyonu'ndan 
Türkiye'ye geçen yetkilere dayanan görüş 

Bilindiği gibi, Montreux Boğazlar Sözleşmesi'nin "Genel 
Hükümler” başlığı altında yer alan 24. maddesi, 24 Temmuz 
1923 tarihli Boğazlar Rejimine İlişkin Lozan Sözleşmesi uya­
rınca oluşturulan uluslararası komisyonun yetkilerini Türkiye'ye 
aktarmıştır.432 İşte bu maddeden hareketle sözkonusu Komis- 
yon'un düzenli ve güvenli geçişi sağlamaya yönelik düzenleme­
ler yapma yetkisine de sahip olduğu ve Türkiye'nin, 1994 Tüzii- 
ğü'nü bu yetkiler çerçevesinde uygulamaya koyma hakkı bulun­
duğu iddia edilmiştir.433

Fakat böyle bir sonuca varılabilmesi için, Lozan’da Boğaz- 
lar'a ilişkin olarak yapılan sözleşmenin Boğazlar Komisyo- 
nu’nun yetkileri ile ilgili hükümleri ele alınarak bir değerlendir­
me yapılmalıdır. Sözkonusu Sözleşme'nin, 10-16. maddeleri 
Boğazlar Komisyonu'na ilişkindir.

431 S. Toluner, a.g.y., s. 166, 197. nolu dipnotu.
432 l.Soysal, a.g.y., s .510.
433 1. Soysal, "The 1936 Montreux Convention, 60 Years Later", T urk ish  

S traits, New Problem s New Solutions, Istanbul, lSlS, 1995, s.4.
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Bu aralıkta yer alan ilk birkaç hüküm, bahse konu Komis- 
yon'un hangi devlet temsilcilerinden434 oluşturulacağı, temsil­
cilerin ücretlerinin kim tarafından ödeneceği ve Komisyon har­
camalarının kimler arasında paylaştırılacağı gibi konular açık­
lığa kavuşturulmaktadır. Sözleşme'nin 14. maddesi ise aynen 
şöyledir: "Komisyon, 2. maddeye ilişik olan Ek'in 2, 3 ve 4. 
Paragraflarının konusunu oluşturan savaş gemilerinin ve asker­
sel uçakların geçişine ilişkin hükümlere gerekli biçimde uyulup 
uyulmadığına bakmakla görevli olacaktır."

Bu maddeden de anlaşılabileceği gibi, buradaki denetleme 
yetkisinden, 1. Paragrafta yer alan "hastahane gemileri, balıkçı 
gemileri, yatlar ve askersel olmayan uçaklarla birlikte ticaret 
gemilerine" ilişkin hükümler çıkarılmıştır. Yani, Boğazlar Ko­
misyonu sadece savaş gemileri ve askeri uçaklara yönelik hü­
kümlere uyulup uyulmadığını denetleyebilecektir. Zaten, Mont­
reux Sözleşmesi'nin 24'üncü maddesi de Türkiye'ye, bu kez 
Montreux Sözleşmesi'nin savaş gemilerine ilişkin hükümlerini 
denetlemek üzere, aynı yetkiyi (ya da görevi) vermektedir.435

Öte yandan, Boğazlar’a ilişkin Lozan Sözleşmesi'nin 15. 
maddesine göre, Boğazlar Komisyonu her yıl, görevinin yapıl­
masına ilişkin ve gidiş-geliş bakımından yararlı tüm bilgileri 
içeren bir raporu Milletler Cemiyeti'ne sunacaktır. Bu konu da, 
Türkiye'nin Montreux'de üstlendiği yükümlülükler arasında­
dır.436

434 12'nci madde uyarınca bu devletler: Türkiye, Fransa, Büyük Britanya, 
İtalya, Japonya, Bulgaristan, Yunanistan, Romanya, Rusya ve Sırp- 
Hırvat-Sloven Devleti idi.

435 Mad. 24/3: "Türk Hükümeti bu Sözleşme'nin savaş gemilerinin Boğaz- 
lar'dan geçişine ilişkin olan her hükmünün uygulanmasını gözetecektir."

436 Mad. 24/5: "Türk Hükümeti, Boğazlarda yabancı savaş gemilerinin gi- 
diş-gelişini gösteren ve gerek ticarete gerek işbu Sözleşmede öngörülen 
deniz ve hava gidiş-gelişine yararlı her türlü bilgileri içeren yıllık raporu 
Milletler Cemiyeti Genel Sekreterliği ile Bağıtlı Yüksek Taraflara suna­
caktır."
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Sevr Andlaşması'nın hükümlerinde yer alan Boğazlar Ko­
misyonu437 ile Boğazlar'a İlişkin Lozan Sözleşmesi'nde yer alan 
uluslararası komisyon karşılaştırıldığında, İkincisinin yetkile­
rinin önemli ölçüde azaldığı söylenebilir.438 Her ne kadar Lozan 
Sözleşmesi'nin 16'ncı maddesi uluslararası komisyonu, görev­
lerini yerine getirebilmesi açısından gerekli yönetmelikleri yap­
maya yetkili kılmaktaysa da, bu görevler yukarıda açıklananlar- 
dan ibarettir. Sonuç olarak, Lozan'da Boğazlar Komisyonu'na 
tanınan yetkilerin, Türkiye'nin Montreux Sözleşmesi çerçeve­
sinde elinde tuttuğu yetkilerin kapsamından daha geniş olduğu 
söylenemeyecektir. Bu nedenle, bu görüşün 1994 Tüzüğü'nün 
hukuksal dayanağı olarak kullanılması pek mümkün görünme­
mektedir. Zaten, U.D.Ö.'de yapılan tartışmalar sırasında Türk 
heyetleri, buna benzer bir argüman kullanmamışlardır.439

III. TÜRKİYE'NİN BİR İÇ H U K U KSA L İŞLEMLE 
TÜRK BOĞAZLARINDAN GEÇİŞ REJİMİNİ 
DÜZENLEM E YETKİSİ 

Türkiye'nin, 1994 yılında yürürlüğe koyduğu tüzüğün ulus­
lararası hukuka uygun olup olmadığı konusunda bir değerlen­
dirme yapılırken, öncelikle bu devletin bir iç hukuksal işlem­
le440, bu bölgeden yapılacak olan geçişleri herhangi bir biçimde 
düzenleme yetkisi bulunup bulunmadığı açıklığa kavuşturul­
malıdır. Bu nedenle, içerdiği hükümler ve getirmiş olduğu geçiş 
rejimi itibariyle 1994 Tüzüğü'nün hukuksal değerlendirilmesi 
daha sonra ele alınacak ve bu başlık altında, Türkiye'nin bölge­
den geçişe ilişkin yetkilerinin kapsamı saptanmaya çalışıla­
caktır.

437 Y. İnan, a.g.y., s.22-23.
438 F. A. Vali, a.g.y., 32.
439 Bkz. III. Bölüm.
440 Bu işlemden kasıt, yasa, tüzük veya yönetmeliktir.
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A. Kıyı devletlerinin karasuları ve içsularındaki 
yetkilerinin kapsamı açısından

Daha önce de bel ittiğimiz üzere, uluslararası hukukta ulusla­
rarası boğaz sularından geçiş rejimine ilişkin kurallar, bu su 
yollarının genel hukuksal düzenini etkilemez.441 1982 
BMDHS'nin 34. maddesi, bu kuralı şu şekilde ifade etmekte­
dir:

"İşbu k ıs ım d a  düzen lenen , u lu s la ra ras ı sey rü sefe rd e  ku llan ılan  
boğazşardan  geçiş re jim i, d iğ e r h e rhang i b ir  yönden  bu bo ğ az  su ­
ların ın  hukuk i re jim in i e tk ilem ey eceğ i g ib i, k ıy ıdaş d ev le tle rin  bu 
su la r üzerinde b u n la ra  tekabü l eden  den iz  y a tak la rında  ve bunların  
top rak  a ltın d a  ve  aynı şek ild e  b u n la r üzerindek i h ava  sahasında , 
egem enlik lerin i ve yetk ilerin i ku llanm aların ı e tk ilem eyecek tir.

B o ğ az la ra  k ıy ıdaş o lan  d ev le tle r  egem en lik le rin i veya  yetk ilerin i 
işbu k ıs ım da ve d iğ e r u lu s la ra rası hukuk  k u ra lla rın d a  öngörü len  
şa rtla ra  gö re  k u llan ırla r."

Bu nedenle, Türk Boğazları'ndan geçiş rejiminin bir ulusla­
rarası sözleşme (Montreux) ile düzenlenmiş olması, bu bölgenin 
Türk karasuları veya iç suları rejimine tabi olmasına engel teşkil 
etmeyecektir. Buradan yola çıkarak, daha kitabımızın başında, 
Türk Boğazları içinde yer alan deniz alanının, Türkiye'de yü­
rürlükte bulunan mevzuat uyarınca Türk iç suları442 ya da en 
azından Türk karasuları olduğunu belirtmiştik.

Kıyı devletlerinin, kendi içi suları içerisinde kalan alanda 
yetkilerinin, birtakım kısıtlamalar hariç, tam olduğu kabul edil­
mektedir.443 Kıyı devletinin yetkilerine ilişkin olarak, özellikle 
yabancı bayraklı gemilerin limanlara giriş-çıkış serbestisi bu­
lunup bulunmadığı konusunda birtakım tartışmalar yapılmak­
tadır. Fakat, yabancı bayraklı gemilerin, kıyı devletlerinin iç

441 Bkz. s. 16.
442 Bu konudaki çekincelerimize ilişkin olarak bkz. s. 18.
443 Bkz. Pazarcı, II. K itap , s. 334.
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sularını oluşturan limanlara giriş-çıkış haklarının olduğu kabul 
edilse bile sözkonusu gemiler, bu sularda kalış süreleri boyunca 
kıyı devletinin ulaşım trafiği, sağlık ve gümrük denetimi gibi 
yasama ve yönetsel işlemlerine uymak durumundadırlar.444

Öte yandan kıyı devletleri, karasularından geçiş yapacak 
olan gemiler konusunda birtakım yetkilere sahiptirler. 1982 
BMDHS, kıyı devletinin karasularından yapılacak zararsız ge­
çişe ilişkin olarak sahip olduğu yetkileri 21. Maddesi ile ayrın­
tılı biçimde saymaktadır. Sözkonusu madde uyarınca bir kıyı 
devleti, seyrüsefer güvenliği ve deniz trafiğinin düzenlenmesi 
konusunda birtakım kanun ve kurallar kabul etme ve uygulama 
yetkisine sahiptir.445

Yukarıda anlatılanlar çerçevesinde şu sonuca varmak müm­
kün görünmektedir: Türk Boğazları, Türk iç suları veya karasu­
ları içerisinde bulunuyorsa, Türkiye'nin tüzük veya yönetmelik 
benzeri bir iç-hukuksal işlemle bölgeden geçişi düzenleme ve 
geçen gemilerden bu kurallara uymalarını isteme yetkisi bulun­
maktadır.

Fakat bu noktada şu soruya cevap verilmesi büyük önem ta­
şımaktadır: Türkiye, olağan olarak bir kıyı devletinin sahip ol­
duğu seyrüsefer güvenliği ve deniz trafiğini, kanun ve kurallarla 
düzenleme yetkisinden, Montreux Boğazlar Sözleşmesi ile vaz 
mı geçmiştir? Yoksa bölgeden yapılacak olan geçişi düzenle­
mek biçimindeki egemenlik yetkisini, Montreux Sözleşmesi 
çerçevesinde sadece sınırlandırmış mıdır?

B. M ontreux Sözleşm esi ve H azırlık Çalışmaları 
Açısından

1969 Viyana Andlaşmalar Hukuku Sözleşmesi'ne göre, bir 
andlaşmanın hükümleri yorumlanırken öncelikle dikkat edil­

444 Avnı y ap ıt, s. 335.
445 Bİcz. Ozman, a.g.y., s. 10.
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mesi gereken birtakım yorum kuralları bulunmaktadır. Sözleş- 
me'de "genel yorum kuralı" başlığı altında açıklanan bu kurallar 
iyi niyet ilkesi, andlaşmanın bağlamının gözönünde tutulması 
ilkesi, andlaşmanın terimlerinden olağan anlamlarının anlaşıl­
ması ilkesi ve andlaşmanın konusuna ve amacına uygunluk il­
kesidir.446

Bu ilkeler çerçevesinde Montreux'ye bakıldığında, Türki­
ye'nin bir iç-hukuksal işlemle Türk Boğazları'ndan geçişi dü­
zenleme yetkisinin elinden alındığı söylenemeyecektir. Çünkü, 
bu sözleşmenin konusu ve amacı, bölgeden yapılacak geçişlerde 
uyulması gereken kurallar olmakla birlikte hiçbir hükmü, açık 
veya üstü kapalı biçimde, bu kurallara aykırı olmamak kaydıyla 
Türkiye tarafından yapılacak düzenlemenin yasaklandığını söy­
lememektedir. Geçişi düzenleme yetkisinin Türkiye'nin elinden 
alınmış olabileceğini az da olsa andıran bir ibare, Montreux'nün
2. Maddesinde yeralmaktadır. 2. Madde şu şekildedir: "Barış 
zamanında ticaret gemileri, bayrak ve yükü ne olursa olsun, 3. 
maddenin hükümleri saklı kalmak üzere, hiçbir merasime tabi 
olmadan Boğazlardan geçiş ve seyrisefain tam serbestisinden 
yararlanacaklardır..." Burada kullanılan "tam" teriminin ve genel 
olarak 2. maddenin, Türkiye'nin Boğazlar'dan geçişi düzenleme 
yetkisini ortadan kaldırdığını söylemek mümkün değildir.447 
Elimizde, bu iddiayı doğrulayabilecek iki unsur bulunmaktadır. 
Bunlardan ilki, yukarıda özetlediğimiz genel yorum kuralların­
dan, andlaşmanın bağlamının gözönünde tutulması ilkesidir. 
1969 Viyana Sözleşmesi'ne göre andlaşmanın bağlamı içeri­
sinde yer alan unsurlardan biri, o andlaşma metni içerisinde ge­

446 Mad. 31/1.
447 Bu görüşü ortaya atarak geliştiren kişi, Prof. Dr. Sevin Toluncr'dir. De­

taylı anlatım için Bkz. S. Toluner, "Boğazlardan Geçişi Düzenleme ve 
Montreux", M illiyet, 3 Aralık 1979 ve Toluner, "Boğazlardan Geçiş ve 
Türkiye'nin Yetkileri", B oğazlardan  Geçiş G üvenliği ve M ontreux 
Sözleşm esi, İstanbul, Beta Yayınevi, 1994, s.l 1.
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çen tüm hükümlerdir (mad.31/2). Montreux Sözleşmesi'nin 2. 
maddesinde yer alan kuralın tekrarı niteliğindeki 1. Madde ise, 
"tam" terimini içermemektedir. Bu nedenle, bu terim ile geçiş 
kavramı, genel hukuktaki anlamından daha mutlak bir anlam 
kazanamayacaktır.

Genel yorum kuralları kullanılarak varılan sonuçların an­
lamsız ya da muğlak olması durumunda ya da bu yorum kural­
larıyla elde edilen anlamın teyid edilmesi için tamamlayıcı yo­
rum araçlarından yararlanılabilir.448 Bunlar, andlaşmanın ha­
zırlık çalışmaları ve andlaşmanın yapıldığı koşullardır. Mont- 
reux'nün konusu ve amacına uygun olarak hükümlerinin tamamı 
iyi niyetle yorumlandığında, Türkiye’nin geçişi düzenleme yet­
kisinin elinden alınmadığı sonucunun net biçimde ortaya çık­
madığı düşünülüyorsa, o zaman Montreux'nün hazırlık çalış­
maları çerçevesinde bir çalışma yapılması gerekecektir.

Türkiye'nin geçişi düzenleme yetkisinin ortadan kaldırılma­
dığına ilişkin olarak ileri sürülebilecek ikinci unsur, Montreux 
Boğazlar Sözleşmesi'nin hazırlık çalışmalarıdır. Bu çalışmalar 
devam ederken, 22 Haziran 1936 tarihinde Türk Heyeti tarafın­
dan sunulan andlaşma tasarısının 12. maddesi şu şekildeydi: 
"İşbu sözleşme hükümleri, bu sözleşme ile göz önünde bulun­
durulan bölgeler üzerinde, Türkiye'nin egemenliğini zedeleyecek 
biçimde genişletilemez ve yorumlanamaz."449 23 Haziran 1936 
tarihinde (ikinci oturum sırasında) Türk Heyeti adına konuşan 
Menemencioğlu, Türkiye'nin vermiş olduğu tasarının gerekçe­
sini açıklarken 12. maddeyle ilgili olarak şunları söylemiştir:450 
"IV. Kesimde, görüşmelerinize sunulmuş olan sözleşme tasarı­
sının getirdiği düzenleme dışında, Türkiye'nin egemen hakları­
nın özellikle belirtilmesine gerek olduğunu düşündük. Gerçek­

448 1969 Viyana Andlaşmalar Hukuku Sözleşmesi, mad. 32.
449 S.Meray-O.Olcay, a.g.y., s.440.
450 Aynı yap ıt, s.42.
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ten, kimi durumlarda, egemenliğin kullanılmasının olanaksız­
laşması düşünülmeye değer. Bu yüzden geçişin her zaman za­
rarsız ve saldırgan nitelikten yoksun olması gerekir. Boğazlar 
bölgesinde özgür geçişin, geçen gemilerin yol açabileceği karı­
şıklıklar doğurmasını ve kıyı devletinin buna herhangi bir ka­
rışmada bulunmamasını kimse düşünemez. Bu durumlarda, ge­
çişteki gemilere uluslararası yönetim kurallarının uygulanması 
gerekir."

Türk tasarısının madde m adde incelenmesi sırasında, 12. 
maddenin getirdiği kurala özellikle Birleşik Kırallık temsilcisi 
Lord Stanhope karşı çıkmıştır. Stanhope, bu maddenin iki şe­
kilde yorumlanabileceğini şu sözlerle ifade etmiştir.

"12. m adden in  m etn in i iyi an lıy o rsam , T ü rk iy e , karasu larında  bu ­
lunsa la r da, bu sözleşm e h üküm leri ile kend in i bağ lam ağa  hazırd ır; 
ancak , bu bağ lanm a ile, eg em en liğ in e  h içb ir b içim de d o k u n u lm a­
m ış o lacağ ın ı da b e lirtm ek  is tem ek ted ir. B u n u n la  b irlik te  şim dik i 
ka lem e a lın ış  b iç im iy le , bu m adden in  başka  tü rlü  yo rum lanm ası 
o lanağ ı d a  vard ır. Ö rneğ in , T ü rk iy e 'y e , sö z le şm e  yü rü rlüğe  g ird ik ­
ten son ra  şöy le  dem ek  o lan ağ ın ı vereb ilir: B u sorun T ürk iye 'n in  
egem en liğ in i ilg ilend irm ek ted ir; bu neden le  bu egem enliğ i ko ru ­
m ak am ac ıy la , söz leşm en in  h erhang i b ir  h ü km ünü  değ iş tirm eye  
h ak k ım ız  vard ır."

Türk temsilcisi, Stanhope tarafından saptanan bu iki yorum­
dan ilkini desteklediğini, yaptığı konuşma ile belli etmiştir.451 
Lord Stanhope, bu açıklamayı, Menemencioğlu'nun yapmış ol­
duğu yoruma karşı çıktığı için değil, sözkonusu maddenin yan­
lış anlaşılmasını engellemek istediği için yapmıştır.452 Zaten, 
Büyük Britanya'nın 4 Temmuz 1936 tarihli tasarısı da bunu

451 Aynı yap ıt, s .81-82.
452 Türkiye'nin tasarıdaki 12. maddeyi ahde vefa ilkesine aykırı biçimde yo­

rumlaması gibi.
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doğrular niteliktedir.453
Daha sonra, 16 Temmuz 1936 tarihinde T. Rüştü Aras, Bü­

yük Britanya tasarısındaki 22'nci maddenin kaldırılmasını 
önermiştir. Buna gerekçe olarak ise, Konferans’ta, Türkiye'nin 
Boğazlar’daki egemenliği konusunda bir kuşku bulunmamasını 
göstermiştir.454 Bu açıklamaya hiçbir temsilci itiraz etmediğin­
den, varılan bu sonucun, sadece Türkiye ve Büyük Britanya için 
değil, öteki ülkeler için de geçerli olduğunu söylemek mümkün 
görünmektedir.

Aras tarafından yapılan bu açıklama, 2'nci maddeye ilişkin 
olarak sürdürülen tartışmalarda ortaya çıkan iki farklı görüşün, 
birbirini reddetmeden uzlaştırıldığını göstermektedir. Bunlar­
dan biri, Türkiye'nin Boğazlar Bölgesi'ndeki zabıta yetkisini455, 
yargı yetkisini456 ve geçişin zararsız ve saldırısız olmasını talep 
etme yetkisini457 saklı tuttuğu görüşüdür. Diğeri ise, saklı tutu­
lan egemenlik hakkına dayanarak andlaşmanm hükümlerinin 
sonradan tek taraflı biçimde değiştirilemeyeceği görüşüdür. Bu 
hazırlık çalışmaları sırasında hiçbir heyet temsilcisi, yukarıda 
sayılan üç yetki konusunda, Türkiye'nin yaptığı (saklı tutmak 
anlamına gelen) konuşmalara itiraz etmemiştir.

Saklı tutulduğu belirtilen zabıta yetkisi, Türkiye'nin Boğazlar 
Bölgesi'nde geçişi sağlayabilmesi ve deniz trafiğini düzenleye­
bilmesi anlamına gelmektedir. İşte bu açıdan bakıldığında Tür­
kiye, bir boğazlar tüzüğüyle Montreux'ye aykırı olmamak kay-

453 Bu tasarının 22’nci maddesi şöyleydi: "Türkiye'nin serbest iradesiyle ka­
bul ettiği işbu sözleşme hükümleri saklı kalmak koşuluyla, Türkiye'nin 
ülkesi ve karasuları üzerindeki egemenliği olduğu gibi kalmaktadır."

454 S. Meray-O. Olcay, a.g.y., s.240.
455 Türkiye, saklı tutulan egemenlik hakkının, zabıta yetkisini içerdiğini be­

lirtmiştir. Bkz.S.Meray-O. Olcay, a.g.y., s.362.
456 Türkiye, vermiş olduğu tasarıdaki egemenlik kavramı ile esasen zabıta 

(kolluk) ve yargı yetkisini elinde tuttuğunu vurgulamak istemiştir. 
Bkz.S.Meray-O. Olcay, a.g.y., s.327.

457 Aras'ın yaptığı açıklamalar için. Bkz .s.42 ve 64.
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dıyla düzenleme yapma yetkisine sahiptir.458 Bu nedenle, getir­
diği maddelerin ayrıca değerlendirilmesi saklı kalmak koşuluy­
la, genel olarak 1994 Tüzüğü'nün hukuksal bir temele oturduğu 
söylenebilir. Fakat bu noktada, andlaşmaların yorumunu yapma 
yetkisi açısından da bir değerlendirme yapılması zorunludur.

Uluslararası hukuka göre, yorum yapma yetkisi iki biçimde 
kullanılır: i) tarafların ortak yorumu; ii) uluslararası yargı ya da 
hakemlik organlarının yorumu. Yazarların yorumları, üçüncü bir 
devlet organınca yapılan yorumlar ve taraf devletlerden birinin 
tek taraflı yorumu, andlaşmanın öteki taraflarını bağlamaz.459 
Bu nedenle, M ontreux’nün hazırlık çalışmaları çerçevesinde 
yapılan ve yukarıda açıklamaya çalıştığım yorum, Sözleş- 
me'nin öteki taraflarını bağlamamaktadır. Fakat Türkiye, Söz- 
leşme'nin uygulanması ile yükümlü bir devlet olduğundan, ge­
rekli olduğunda birtakım hükümleri yorumlayabilmelidir. Aksi 
takdirde, Sözleşme'nin açık olmayan noktalarının uygulanması 
mümkün olamayacaktır.

C. M ontreux Sözleşmesi Ertesinde T araf Devletlerin  
Sergilediği Tutum ve D avranışlar Açısından  

1969 Viyana Andlaşmalar Hukuku Sözleşmesi’ne göre and- 
laşmalar yorumlanırken, andlaşmanın bağlamı ile birlikte "ta­
rafların, andlaşmanın yorumu konusundaki mutabakatını tesbit 
eden andlaşmanın uygulanmasıyla ilgili daha sonraki herhangi 
bir uygulaması" da dikkate alınmalıdır (Mad. 31/3-b).

Montreux hükümleri yorumlanırken, sözü edilen kural çer­
çevesinde 1936 yılından sonra, Türk Boğazları'ndan geçişin ne 
şekilde düzenlendiği göz önünde bulundurulmalıdır. Bu neden­
le, Türkiye'nin bölgede geçerli kılınan ulusal mevzuatının ve 
Montreux'nün öteki taraflarının bu mevzuatlar karşısındaki tu­
tumunun değerlendirilmesi gerekmektedir.

458 S. Toluncr, "Boğazlardan Geçiş ve Türkiye'nin...'', a.g.nı., s. 15.
459 H. Pazarcı, I.K itap, s. 182.

184



Türkiye, Montreux'nün yürürlüğe girdiği 1936 yılından son­
ra, 25 Aralık 1965 tarihinden itibaren "İstanbul Liman Tüzü­
ğ üm ü Bakanlar Kurulu kararı ile uygulamaya başlamıştır.460 
Bu Tüzük hükümleriyle, "İstanbul Limanı" olarak tanımlanan 
alan, İstanbul Boğazıdır. İstanbul Liman Tüzüğü, 1933 yılından 
beri uygulanan "İstanbul Liman Nizamnamesi"ni ve değişiklik­
lerini yürürlükten kaldırmıştır (Mad. 81).

İstanbul Liman Tüzüğü'nün "limanda seyir emniyeti" başlı­
ğım taşıyan beşinci bölümü ile "limanda disiplin" başlığını ta­
şıyan altıncı bçlümü, olağan olarak bir kıyı devletinin, kendi iç 
sularında veya karasularında seyrüsefer güvenliği ve deniz tra­
fiğinin düzenlenmesi çerçevesinde sahip olduğu yetkilerin uy­
gulanmasını anımsatan hükümler içermektedir.

Örneğin Tüzüğün 26. Maddesi, İstanbul Boğazı’ndan Kara­
deniz'e doğru geçen gemilerin Boğaz geçit yolu orta hattının 
Avrupa tarafını; Karadeniz'den gelip Marmara Denizi'ne doğru 
gidecek olan gemilerinse, sözkonusu orta hattın Anadolu tarafını 
takip edeceğini hükme bağlamaktadır. Öte yandan, sözkonusu 
tüzüğün 28. Maddesi'nden İstanbul Boğazı'ndan yapılacak geçi­
şin durdurulabileceği anlaşılmaktadır. İstanbul Boğazı'ndan 
geçiş yapmak isteyen gemilerin uyması gereken bir diğer önemli 
kural ise hıza ilişkindir. Gemiler Boğaz’dan geçişleri sırasında, 
olağanüstü ve zorunlu nedenler olmadıkça, karaya oranla 10 
milden fazla hız yapamazlar (Mad.29).

Özetlemeye çalıştığımız bu maddelerden de anlaşılacağı 
üzere Türkiye, yürürlüğe koyduğu bir iç-hukuksal işlemle, İs­
tanbul Boğazı'ndan geçişi kısmen de olsa düzenleme yoluna 
gitmiştir. Üstelik, gözden geçirdiğimiz kaynaklar içerisinde, 
Türkiye dışında Montreux'nün tarafı öteki devletlerin Türkiye 
tarafından yapılan bu uygulamaya itiraz ettiklerini veya aykırı 
davrandıklarını gösteren bir bilgi de bulunmamaktadır.
460 Bkz. R .G .,25  Aralık 1965, Sayı 12186.
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Türkiye, yukarıda anlatılan 25 Aralık 1965 tarihli İstanbul 
Liman Tüzüğü’nü ve değişikliklerini, 21 Nisan 1982 tarihinde 
yürürlüğe giren "İstanbul Liman Tüzüğü" ile yürürlükten kal­
dırmıştır (Mad. 78).461 Bu yeni liman tüzüğü de, önceki tüzükte 
olduğu gibi, kıyı devletinin sahip olduğu seyrüsefer güvenliği ve 
deniz trafiğinin düzenlenmesi yetkilerine benzer birtakım hü­
kümler içermektedir.

1982 İstanbul Liman Tüzüğü ile, İstanbul Limanı'nın sınırları 
olarak tanımlanan ve bu tüzüğe ekli bir haritayla da gösterilen 
alan, İstanbul Boğazı’nın tamamıdır (Mad. 2 ve Ek-1). Tüzüğün 
10. Maddesi daha önce 1965 Tüzüğü'nde gördüğümüze benzer 
biçimde bir trafik ayrım düzeni oluşturmakta ve güzergahlarına 
bağlı olarak gemilerin geçişlerinin, sağ veya soldan yapılacağını 
hükme bağlamaktadır. Yine aynı tüzüğün 13. Maddesi uyarınca 
İstanbul Boğazı geçiş seyri, zorunlu nedenlerle liman başkanlı­
ğınca geçici olarak durdurulabilecektir. Öte yandan, İstanbul 
Boğazı'ndan geçiş yapmak isteyen gemilere, 1965 Tüzüğü'nde 
olduğu gibi, karaya oranla 10 deniz mili hız sınırı konulmuştur 
(Mad. 14).

Türkiye yine 1982 yılında, bu kez Çanakkale Boğazı'ndan 
geçişi kısmen (yukarıda açıklamaya çalıştığımız konulara ben­
zer biçimde) bir iç-hukuksal işlemle düzenleme yoluna gitmiş 
ve "Çanakkale Liman Yönetmeliği"ni, 11 Eylül 1982 tarihinde 
yürürlüğe koymuştur.462

Yine, Türkiye dışındaki Montreux tarafı devletlerin, gerek 
1982 İstanbul Liman Tüzüğü gerekse, 1982 Çanakkale Liman 
Yönetmeliği ile uygulanmaya başlanan kurallara itiraz ettiklerini 
gösteren bir veri bulunmamaktadır.

Türk Boğazları konusundaki mevzuat hükümlerinin gelişi­
mine ilişkin olarak yukarıda anlatılanlar çerçevesinde Montreux

461 Bkz. R .G .,21 Nisan 1982, Sayı 17671.
462 Bkz. R.G., 11 Eylül 1982, Sayı 17809.
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Sözleşmesi'nin yorumu yapıldığında, şu sonuca varmak m üm ­
kün görünmektedir: Montreux gibi bir uluslararası andlaşmayla 
belirli konularda Türkiye tarafından üstlenilen yükümlülüklere 
aykırı olmamak kaydıyla Türkiye'nin, yürürlüğe koyacağı iç- 
hukuksal işlemlerle Türk Boğazları’ndan geçişi düzenleme yet­
kisinin elinden alınmadığı konusunda, Montreux'ye taraf dev­
letler arasında üstü kapalı bir uzlaşı ortaya çıkmıştır. Bu da 
Montreux'nün yorumlanmasında dikkate alınması gereken 
önemli bir unsurdur.

Ç. Sonraki Uluslararası Sözleşm eler Açısından
Buraya kadar ele aldığımız hukuksal argümanlar, Türkiye'nin 

bir iç-hukuksal işlemle Türk Boğazlarından geçiş rejimini genel 
olarak düzenleme yetkisinin varlığını ortaya koyarken, bu baş­
lıkta ele alınacak olan argüman, Türkiye'nin yürürlüğe koyduğu 
mevzuatın birtakım hükümlerinin hukuksal dayanağı olarak 
gösterilebilecektir.

Montreux Sözleşmesi'nden sonra kabul edilmiş olan birta­
kım uluslararası sözleşmelerin, Türkiye'ye, Boğazlar Bölge- 
si'nde değişik birtakım yetkileri kullanma hakkı verdiğini söy­
lemek mümkün görünmektedir. Hukuksal değeri bulunan yakla­
şımın dayanak noktası, uluslararası hukukta andlaşmaların çat­
ması konusunda uygulanan kurallardır.

Uygulanan uluslararası hukuk kurallarına göre, çatışan and- 
Iaşmalar çatmaya ilişkin bir hüküm içermiyorsa ve bu andlaş- 
maların tarafları aynıysa, temel kural, sonraki andlaşmanın ön­
ceki andlaşmaya üstün olacağıdır.463 Eğer sonraki andlaşma, 
önceki andlaşmanın içerdiği konulan her yanıyla düzenlemi­
yorsa, bu dunımda sonraki andlaşmanın hükümleri ile önceki 
andlaşmanın ona aykırı olmayan hükümleri yürürlükte kalacak­
tır.464__________________

463 Aynı yap ıt, s. 192.
464 1969 Viyana Andlaşmalar Hukuku Söz., mad.30/3.
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1936 yılından günümüze, denizcilik alanında Türk Boğazla­
rımdan geçişi de ilgilendirebilecek nitelikte birtakım uluslarara­
sı sözleşmeler akdedilmiştir. Bugün Montreux'ye taraf olan 
devletlerin465 tümü, bu sözleşmelerin bir bölümü ile kendilerini 
bağlamışlardır.466 Daha çok denizde güvenlik ve çevre sorun­
larına ilişkin olan bu uluslararası sözleşmeler şunlardır: i) 
"Denizde Can Güvenliği Uluslararası Sözleşmesi 1974" (SO­
LAS 74); ii) "Uluslararası 1972 Denizde Çatmayı Önleme Tü­
züğü Kuralları" (COLREG 72); iii) 1989 "Tehlikeli Atıkların 
Sınırlarötesi Taşınımının ve Bertarafının Kontrolüne İlişkin 
Basel Sözleşmesi".

15 Temmuz 1977 tarihinde yürürlüğe giren COLREG 72, 
çeşitli467 hükümleri ile taraf devletlere trafik ayrım düzeni kur­
ma yetkisi vermektedir. Türkiye’nin 1994 Tüzüğü ile uygulama­
ya başladığı trafik ayrım düzeninin Montreux Boğazlar Sözleş­
mesi açısından hukuksal olmadığı ileri sürülse bile, COLREG 
72, tarafları aynı olan sonraki sözleşme konumunda olduğundan 
Türkiye'ye bu yetkiyi vermektedir.

Öte yandan, 25 Mayıs 1980 tarihinde yürürlüğe giren SOLAS 
74 ve bu sözleşmenin deniz kazalarını önlemedeki yetersizliği­
nin anlaşılması üzerine, ek zorunlu kuralları düzenleyen SOLAS 
78 ,468 deniz ulaştırması ve taşımacılığında güvenlikle ilgili en 
kapsamlı uluslararası mevzuattır.469 SOLAS sözleşmeleri, aksi
465 Rusya Federasyonu’nun, Sovyetler Birliği'nin bülün andlaşınalarının her­

hangi bir özel işleme gerek olmaksızın kendisini bağladığı biçimindeki 
yaklaşımı, uluslararası toplum tarafından kabul görmüştür. Ayrıca, eski 
Yugoslavya ülkesinde ortaya çıkan yeni devletlerin, tanındıkları taktirde, 
önceki devletin andlaşmaları ile ilke olarak bağlı olacakları kabul edil­
mektedir. Bkz. H. Pazarcı, III. K itap , s.31. "Montreux'un tarafları" bu 
bilgiler ışığında değerlendirilmelidir.

466 Bu sözleşmelere taraf olan devletlerin detaylı tablosu için bkz. "Konvan­
siyonların Statüsü". D enizatı, İstanbul (Ağustos-Eylül 1994), s.45-48.

467 Kural l/d ve Kural 10.
468 1 Mayıs 1981 tarihinde yürürlüğe girmiştir.
469 T.C. Başbakanlık Çevre M üsteşarlığı, D enizlerin Gemi ve D iğer Deniz 

A raçlarıy la  K irlenm esin in  Ö nlenm esi İçin  Sistem  A raştırm ası, İstan­
bul, Aralık 1990, s.20.
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belirtilmedikçe, sadece "uluslararası sefer yapan gemilere" uy­
gulanacak kuralları içerir.470 Boğazlar Bölgesi'den durmaksızın 
geçen ya da bu bölgede bir limana gelen gemi de uluslararası 
sefer yapan gemidir. Bu nedenle, Boğazlar'dan (durarak ya da 
durmaksızın) geçen gemiler, SOLAS kurallarına uygun olmak 
zorundadırlar. Gemilerin SOLAS kurallarına uygunluğunu gös­
teren birtakım sertifikalar bulunmaktadır. Uluslararası sefer ya­
pan bir gemi, Sözleşme'ye taraf devletlerden birinin limanına 
girdiğinde, sözkonusu devletin görevlileri tarafından bu belge­
lerinin geçerliliği konusunda denetime tabi tutulabilirler.471 
Türkiye'nin, Boğazlar Bölgesi'ndeki bir limana uğrayan gemiyi, 
bu açıdan denetleme yetkisi vardır. Türkiye, 1982 yılında çı­
karmış olduğu İstanbul Liman Tüzüğü472 ve Çanakkale Liman 
Yönetmeliği473 ile, gerek İstanbul Boğazı'nı gerekse Çanakkale 
Boğazı'nm önemli bir bölümünü "liman" olarak tanımlamıştır. 
Boğazlardan durmaksızın geçecek olan gemiler, bu liman alanı­
nı kullanmak zorunda olacağından, Kural 19/a.'da yapılan tanım 
çerçevesinde, bu gemiler de SOLAS kurallarına uygunluk dene­
timine tabi tutulabileceklerdi. İşte bu Sözleşme ile Türkiye, 
Boğazlardan geçiş yapmak isteyen gemilerin teknik yeterlilikleri 
konusunda bir sorun sözkonusu olduğunda, bu durumu kıyıdaki 
istasyonlara bildirmelerini talep etmektedir.474 Bir geminin tek­
nik yeterliliği için gerekli olan ve 1994 Tüzüğü'nde ayrıntılı 
olarak belirtilen unsurların (radar, haberleşme sistemleri ve VHF 
cihazı gibi) birçoğu SOLAS kuralları ile aynıdır.475

470 Bu sözleşmelerde "uluslararası sefer yapan gemi", sözleşmeye taraf olan 
bir ülkeden başka bir ülke limanına ya da tam tersi doğrultuda sefer yapan 
gemi biçiminde tanımlanmıştır. Bkz. IMO, Consolidated text of the an- 
nex to the 1974 SOLAS C onvention, London, 1986, I. Bölüm, kural l/a.

471 Consolidated text of the annex to the 1974 SOLAS Convention, Lon­
don, 1986,1. Bölüm, kural 19/a.

472 R .G .,21.4. 1982, Sayı 17671.
473 R.G., 11.9.1982, Sayı 17809.
474 1994 Boğazlar Tüzüğü, mad.6-8 ve mad. 10.
475 Consolidated text of the annex to the 1974 SOLAS Convention, Lon­

don, 1986,1. Bölüm, Kural 6-10 ve II.Bölüm, Kural 29.
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Fakat bu yaklaşımdan yararlanılarak, 1994 Tüzüğü'ndeki 
kurallar yoluyla Türkiye'nin kullandığı yetkilerin tamamının 
hukuksal geçerliliğini savunmak mümkün değildir. Bu yeni 
uluslararası sözleşmelerin Türkiye'ye kazandırdıkları, trafik 
ayrım düzeni kurma ve gemilerin teknik yeterliğini denetleme 
yetkilerinden ibarettir. Örneğin, Türkiye'nin-Boğazlardaki deniz 
trafiğini, çeşitli nedenlerle geçici olarak durdurmasına ilişkin 
Tüzük maddesinin uluslararası hukuka uygun olup olmadığı 
konusunda, "sonraki sözleşmeden kaynaklanan yetki" yaklaşı­
mından yola çıkılarak bir sonuca varılamayacaktır.

D. Boğazların Kendine Özgü Yapıya ve Statüye Sahip 
Olmaları Açısından

1982 B.M.D.H.S., uluslararası boğazlarla ilgili hükümlerinin, 
geçişin uzun süreli bir uluslararası sözleşme ile düzenlendiği 
boğazların hukuksal rejimini etkilemeyeceğini kabul etmiş­
tir.476 Bu tür uluslararası boğazları, sui generis yapıya sahip 
boğazlar olarak nitelemek mümkündür. Bu nedenle, Türk Bo- 
ğazları'ndan geçiş ve Türkiye'nin yetkileri, öncelikle Montreux 
Sözleşmesi'nden yola çıkılarak değerlendirilmelidir.

Gerek Montreux Sözleşmesi, gerekse Türk Boğazları'nın 
yapısı477, geçiş rejimi ayrı bir uluslararası sözleşme ile düzen­
lenmiş olan öteki uluslararası boğazlardan önemli farklılıklar 
göstermektedir. Herşeyden önce, Karadeniz ile Akdeniz arasın­
daki tuzluluk farkından kaynaklanan akıntılar (yüzey ve alt) 
Boğazlar'daki dönüm noktalarına çarparak "aksi yönde akıntı" 
meydana getirmektedirler.478 Bu akıntıların hızı, rüzgar, basınç 
değişikliği ve Boğazlar'ın dar olması nedeniyle 8 deniz miline 
kadar çıkabilmektedir.479 Örneğin, İstanbul Boğazı'ndan geç­
mek isteyen bir gemi, keskin dönüşler nedeniyle en az 12 kez

476 1982 B.M.D.H.S., mad.35/c.
477 Fizyolojik, hidrolojik ve meteorolojik açıdan.
478 E. lneceli, a.g.y., s.31.
479 B.Öztürk, a.g.m ., s. 147.
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rota değiştirmek zorundadır.480 Ayrıca, yılın çeşitli dönemle- 
' rinde bölgedeki seyri önemli ölçüde zorlaştıran sis de, Türk Bo- 
ğazlan'nın kendine özgü yapısını ortaya koyması açısından 
önem taşır.

Öte yandan, Montreux Sözleşmesi de, içerdiği hükümler iti­
bariyle kendine özgü, benzeri görülmemiş bir uluslararası söz­
leşme niteliği kazanmaktadır. Sözleşme, savaş gemilerinin ge­
çişi konusunda bu gemilerin türlerine481 göre bir ayrım yap­
maktadır. Belirli koşullar altında geçiş hakkı bulunan savaş 
gemileri, Boğazlarda bulunacak yabancı savaş gemileri açısın­
dan belirli bir sayıyı ya da tonajı aşmamak zorundadırlar 
(mad.10/1). Montreux Sözleşmesi, savaş gemilerinin geçişi 
açısından Karadeniz'e kıyısı bulunan ve bulunmayan devletlerin 
gemileri arasında da bir ayrım yapmaktadır. Bu bayrak ayrımı 
çerçevesinde, Karadeniz'e kıyısı bulunmayan devletlerin belirli 
türden savaş gemilerinin Boğazlar'dan geçişi yasaklanmış­
tır.482

Sözleşme ayrıca, Karadeniz'e kıyısı bulunmayan devletlerin 
Boğazlar'ı geçmeye hak kazanan savaş gemilerine, Karade­
niz'deki toplam tonajları açısından da sınır getirmektedir.483 
Yine bu tür savaş gemilerinin Karadeniz'de 21 günden fazla 
kalmaları mümkün değildir (mad. 18/2).

Hepsinden önemlisi Sözleşme, gerek ticaret gerekse savaş 
gemilerinin geçişini değişik zamanlarda farklı biçimlerde dü­
zenlemiştir. Boğazlardan geçiş rejimi, savaş zamanında, barış 
zamanında ya da Türkiye kendisini çok yakın bir savaş tehlikesi 
tehdidi altında hissettiği zaman, değişik biçimlerde karşımıza 
çıkmaktadır.484 Statüsü uzun süreli bir uluslararası andlaşma ile
480 E. lncccli, a.g.y., s.29.
481 Yardımcı gemiler, küçük savaş gemileri ve hafif su üstü gemileri gibi.
482 Bunlar, uçak gemileri, haltı harp gemileri ve denizaltılardır. Bkz. Sözleş- 

me’nin II nolu eki.
483 Toplam tonaj sınırı olağan olarak 30 000 tondur (mad. 18/1,a).
484 Montreux'un getirdiği rejimle ilgili olarak bkz. Birinci Bölüm.
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düzenlenmiş olan öteki uluslararası boğazların hiçbirinde, bun­
lara benzer hükümler bulunmamaktadır.485 İşte, Türk Boğazla­
rın ın  bu farklılığı ve kendine özgü statüsü, kimi zaman, öteki 
uluslararası boğazlar açısından geçerli olan yapılageliş kuralla­
rının dışında tutulabilmesi için bir gerekçe olarak ileri sürülebi­
lir. Kuşkusuz, Türk Boğazlan'nın sui generis statüye sahip ol­
ması ve bu yolla birtakım uluslararası hukuk kurallarından muaf 
tutulabilmesi, bu durumun Montreux'ye taraf öteki devletlerce de 
kabulü ile mümkündür. Fakat 1994 Tüzüğü ertesinde yaşanan 
gelişmeler, bahsekonu devletler arasında bu türden bir eğilimin 
olmadığını göstermiştir.

IV. 1994 ve 1998 TÜZÜKLERİNİN TARTIŞMA 
YARATAN HÜKÜM LERİ 

1994 ve 1998 yıllarında Türkiye tarafından yürürlüğe konu­
lan tüzüklerin uluslararası hukuka uygunluğu tartışması, Mont­
reux Sözleşmesi'ndeki boşluklardan kaynaklanmaktadır. Bu 
boşlukların doldurulması açısından dikkat edilmesi gereken iki 
nokta bulunmaktadır. Bunlardan ilki, 1936 yılında yürürlüğe 
konulan Montreux Boğazlar Sözleşmesi bugün hala yürürlükte 
bulunduğundan, sözleşmenin boşluklarının doldurulmasında 
anlamı açık olan hükümlerin esas alınması ve yapılacak olan 
düzenlemelerin bu hükümlere uygun olması gerektiğidir. Yani, 
sonraki düzenlemeler Montreux Boğazlar Sözleşmesi'ne ters 
düşmemelidir.486

İkinci nokta, Montreux Boğazlar Sözleşmesi'nde belirtilen 
geçiş serbestliği ilkesine ilişkindir. Montreux Sözleşmesi'nin 1. 
maddesinde kabul edilen Boğazlardan geçiş ve seyrisefain ser-

485 Bkz. S.Toluner, a.g.y., s. 148-154; Y. İnan, a.g.y., s.2. Geçiş rejimi, uzun 
süreli ve çok-taraflı andlaşmalarla düzenlenmiş olan öteki boğazların re­
jimiyle ilgili olarak bkz. Bing Bing Jia, The Regime of S traits in In te r­
national Law, Clarendon Press, Oxford, 1998.

486 Burada, yukarıda açıklanan hukuksal argümanlar da dikkate alınmalıdır.
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bestisi ilkesinin, Sözleşme'nin 28. maddesi ile süresiz olduğu 
hükme bağlanmıştır. Bu nedenle, Montreux'un ortadan kalkması 
ya da boşluklarının doldurulması durumunda, Türkiye'nin kul­
lanacağı egemen yetkiler veya getirilecek olan yeni rejim, hiçbir 
biçimde, geçiş serbestisi ilkesine ters düşmemelidir.487

Daha önce ele alman hukuksal argümanlar çerçevesinde ba­
kıldığı zaman, Türkiye'nin 1994 Boğazlar Tüzüğü benzeri bir 
iç-hukuksal düzenlemeye gitme hakkı bulunduğu ortaya çık­
maktadır. Fakat 1994 Tüzüğü içerisindeki birtakım hükümlerin, 
gerek Montreux Sözleşmesi'ne, gerekse bu sözleşme içerisinde 
süresi sonsuz kabul edilen geçiş serbestliği ilkesine uygunluğu 
tartışmalara neden olmuştur. Bu başlık altında sözkonusu tar­
tışmalı hükümler ele alınacaktır.

A. 1994 Tiizüğü'nün Tartışma Yaratan Hükümleri
1. Biiyiik gem iler (nıad.29)
29. madde uyarınca büyük gemilerin488, Boğazlar'dan geçe­

bilmesi için seferlerinin planlanması aşamasında, Başbakanlık 
Denizcilik Müsteşarlığı'na gemi ve yükü hakkında bilgi veril­
mesi gerekmektedir. Oysa Montreux Sözleşmesi'ne göre ticaret 
gemileri Boğazlardan geçerken, sadece birtakım resim ve harç­
ların alınmasını kolaylaştırmak amacıyla kıyıdaki memurlara 
adlarını, uyruklarını, tonajlarını, gidecekleri yeri ve nereden 
geldiklerini bildirmelidirler. Burada, istenilen bilgiler arasında 
geminin yükü bulunmamaktadır. Sözleşme ayrıca, ticaret gemi­
lerinin sağlık denetimi dışında hiçbir merasime tabi olmadığım 
da kabul etmektedir.489 Tüzük, 29. Maddenin devamında, De­
nizcilik Müsteşarlığı'nm Boğazlar'ın morfolojik yapısını, fiziki

487 Bununla beraber, andlaşmalar hukuku kurallarına göre, Montreux Söz­
leşmesi'ne taraf devletlerin, oybirliği ile bu geçiş serbestisi ilkesinden 
vazgeçme imkanları ortadan kalkm ış değildir. Bkz. 1969 Viyana Andlaş­
malar Hukuku Söz., mad.39.

488 Tam boyu 150 metre ve daha büyük olan gemi (mad2/j).
489 Mad.2.
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durumunu, geminin boyutları ve manevra yeteneğini ve başka 
birtakım unsurları da gözönünde tutarak "değerlendirme yapa­
cağını ve sonucunu başvuranlara bildireceğini" belirtmektedir. 
Buradan, Denizcilik Müsteşarlığı'nın bu tiir geçişlere izin ver­
meyebileceği anlamı çıkarılmıştır.490 Fakat Türk heyetinin, 
Hukuk Komitesi'nde Rusya Federasyonu'nun iddialarını cevap­
landırırken yaptığı açıklamada491 belirttiği üzere, bu maddeden, 
bölgeden geçiş yapacak olan gemilerin Türkiye'den izin almaları 
gerektiği sonucu çıkarılmamalıdır. Bu türden bilgiler bölgedeki 
deniz trafiğinin düzenlenebilmesi açısından gereklidir. Patlayıcı, 
yanıcı veya çevreye zarar verebilecek nitelikte yük taşıyan ge­
milerin yükleri önceden bilinirse, bunların geçişlerinin güvenli 
olabilmesi için gerekli özel önlemler alınabilecektir. Öte yandan, 
U.D.Ö. çerçevesinde kabul edilen "Kural ve Tavsiyeler" ile 
Türkiye'ye, trafik ayrım düzenine uygun seyir yeteneği bulun­
mayan gemiler sözkonusu olduğunda iki yönlü trafiği geçici 
olarak durdurma ya da (geçici olarak) trafik ayrım düzenini as­
kıya alma hakkı tanınmıştır.492 Türkiye'nin bu yetkilerini kul­
lanarak sözkonusu gemilerin geçişini güvenli kılabilmesi için, 
önceden gemi ve yükü hakkında bilgiye sahip olması gerek­
mektedir. Ayrıca, iki yönlü trafiğin durdurularak tek yönlü biçi­
me dönüştürülmesi büyük gemilerle sınırlı bir yetki olmayıp 
trafik ayrım düzenine uyamayacak olan tüm gemiler için geçer- 
lidir.493

490 IMO, LEG 71/12, U nconform ity o f the T urk ish  R egulations for T ra f­
fic O rd e r in the A rea of the S tra its  and the Sea of M arm ara  to the 
Rules and  R ecom m endations adopted by the M aritim e Safety C om ­
m ittee, London, 5 August 1994, s.2.

491 IMO, LEG 71/12/1, Any O th e r Business-the T urk ish  S traits, London, 
8 September 1994, s.2.

492 Bkz. IMO, SN/Circ.166, R outing M easures O ther T han  T raffic  Sepa­
ra tion  Schemes-Rules and  R ecom m endations on N avigation T hrough  
the S tra it of Istanbul, the S tra it o f Ç anakkale and  the M arm ara  Sea, 
1 June 1994, Annex.

493 Aynı yapıt.
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1994 Tüzüğü uyarınca "büyük gemi", tam boyu 150 metre ve 
daha büyük olan gemidir (mad.2/j). Daimi Uluslararası Denizci­
lik Şirketi Kongresi494 tarafından hazırlanan ve dünya genelinde 
kabul gören çalışmada495 detaylı biçimde açıklandığı üzere, dar 
suyollarında gemilerin emniyetli dönüş yapabilmeleri için sap­
tanmış birtakım kriterler bulunmaktadır. Bu kriterler çerçeve­
sinde yapılan hesaplamalara göre, dönüş yapılacak olan yerin 
ortasından geçen hattın kıyıya olan uzaklığı, geçiş yapan gemi­
nin uzunluğunun en az 5 katı olmalıdır. Ancak böyle bir durumda 
güvenli dönüş gerçekleştirilebilir.496 Ayrıca iki keskin dönüş 
arasında kalan ve geminin seyredeceği alanı oluşturan uzaklık 
da, gemi uzunluğunun en az 10 katı olmalıdır.497 Ek V, VI ve 
VII sırasıyla 150, 200 ve 300 metre uzunluktaki gemilerin Türk 
Boğazlarından geçişlerinin, yukarıdaki kriter ve ölçümler çer­
çevesinde güvenli geçiş ve dönüş sınırının altında kaldığını 
açıkça göstermektedir.

Bu veriler ışığında, 29.maddedeki "İdare, Boğazların morfo­
lojik yapısını, fiziki durumunu, geminin boyutlarını... gözönün- 
de tutarak değerlendirme yapar ve sonucu başvuranlara bildirir" 
ifadesinden, Türkiye'nin birtakım büyük gemilerin geçişine izin 
vermeyeceği sonucunu çıkarmak mümkün değildir. Yukarıda 
anlatılanlardan da anlaşılacağı gibi, uzunluğu 150 metrenin 
üzerinde olan gemilerin Boğazlardan geçişi, tehlike riskini ciddi 
anlamda artırmaktadır.498 Bu nedenle, 29.madde ile büyük ge­
milerden istenen gemi ve yükü hakkındaki bilgi, hayati önem 
taşır.499 1 994 Tüzüğü yürürlüğe girdikten sonra, uzunluğu 150
494 PIANC- Permanent International Assosication Navigation Congress.
495 Water Design Consideration.
496 PIANC, "Course Alterations and Curves", W ater Design C onsideration, 

s.46.
497 Aynı yapıt.
498 IMO,NAV 43/INF5, R outing of Ships, Ship R eporting and Related 

M atters , London, 18.4.1997,s. 6.
499 Türk Boğazlarından geçen birtakım gemilerin radyoaktif atık veya yük 

taşıdığı unutulmam alıdır.
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metreden daha fazla olan gemilerin römorkör eşliğinde ve trafik 
tek yönlü kapatılarak Boğazlardan geçirildiği bilinmektedir. 
Tahmin edilebileceği gibi, bu türden önlemlerin alınabilmesi için 
Türkiye'nin önceden bilgi sahibi olması gereklidir.

2. Nükleer güçle yürütülen veya nükleer, tehlikeli, zararlı 
yük ve atık taşıyan gem iler (mad.30)

Sözkonusu madde uyarınca, Boğazlar'dan geçiş yapmak is­
teyen nükleer güçle yürütülen ya da nükleer yük ve atık taşıyan 
gemiler ile tehlikeli ve zararlı atık taşıyan gemiler, seferlerinin 
planlanması aşamasında izin almak zorundadırlar. Buradan ha­
reketle Türkiye'nin bu tür gemilerin geçişine izin vermeyebile­
ceğini söylemek mümkündür. Bu nedenle 30. madde, Montreux 
Sözleşmesi’nin 2. maddesinde yeralan "bayrağı ve yükü ne 
olursa olsun Boğazlardan geçiş ve seyrisefain tam serbestisinden 
yararlanır" ibaresi çerçevesinde sorun yaratmaktadır. Fakat bu 
madde sonraki uluslararası sözleşmeler çerçevesinde ele alındı­
ğında bir ölçüde anlam kazanır. U.D.Ö., kuruluşundan bugüne 
değin, kimyasal ve radyoaktif yükler ile öteki tehlikeli yüklerin 
taşınmasında güvenliği artıran ve kaza riskini azaltan birtakım 
kriterler geliştirmiştir.500 Bu kriterler U.D.Ö. üyesi bütün dev­
letleri bağladığından, Montreux Sözleşmesi'nin bu kriterlerle 
çelişen maddelerinin geçerliliğinin tartışmalı hale geldiğini 
söylemek mümkündür. Zaten Türkiye, 30.maddeyi getirmesin­
deki asıl amacını bu maddenin devamında açıklamaktadır: 
"Tehlikeli yük taşıyan gemilerle geçişi özel izne bağlı nükleer 
güçle yürütülen, nükleer yük taşıyan y a d a  nükleer, tehlikeli ve/ 
veya zararlı atık taşıyan gemiler, U.D.Ö. tarafından çıkartılan 
kurallara uygun nitelikte olacaklar ve yüklerini bu kurallara uy­
gun olarak taşıyacaklardır." Bu kurallara uygun olmayacak bi­
çimde yük taşıyan gemilerin geçişine izin verilmeyecektir.

500 Bkz. S. Mankabady, a.g.y., s.57-135.
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Öte yandan Türkiye, bu madde ile zorunlu kılınan önceden 
izin alınmasını talep etme hakkını 1989 tarihli Basel Sözleşme- 
si'ne dayandırmaktadır.501 Türkiye, "Tehlikeli Atıkların Sınır- 
larötesi Taşınımının ve Bertarafının Kontrolüne İlişkin Bazel 
Sözleşmesi"ni Bakanlar Kurulu'nun 7 Mart 1994 tarih ve 94/ 
5419 sayılı kararıyla iç hukukuna aktarmıştır.502 Bu Sözleş- 
me'nin "Tanımlar" başlığını taşıyan 2.maddesinde (12.fıkra) 
ihracatçı veya ithalatçı devlet dışında, tehlikeli atıkların ya da 
diğer atıkların geçtiği veya geçişinin planlandığı devlet "Transit 
Devlet" olarak tanımlanmıştır. Bu türden atıklar taşıyan bir ge­
minin, Türk Boğazlan'ndan, herhangi bir limanda durmaksızın 
geçmesi durumunda Türkiye, transit devlet sıfatını kazanacaktır.
6.madde ise (4.fıkra), sözleşmeye taraf olan transit devletlerin 
yetkilerinin neler olduğunu ortaya koymaktadır: "Bu Sözleş- 
me'ye taraf olan transit devletlerin herbiri, bildirimi503 almış ol­
duğunu derhal bildirimde bulunan tarafa teyid edecek ve daha 
sonra, sözkonusu taşınıma şartlı veya şartsız olarak rıza gös­
terdiğini, izin vermeyi reddettiğini veya ek bilgi istediğini belir­
ten yazılı cevabını, 60 gün içinde bildirimde bulunan tarafa 
gönderebilecektir. İhracatçı devlet, transit devletin yazılı iznini 
almadan, sınırlarötesi taşınımın başlatılmasına izin vermeye­
cektir..."

İşte Türkiye, Basel Sözleşmesi'nin bu hükümlerine dayana­
rak, 1994 Tüzüğü'nün 30.maddesi ile tehlikeli ve zararlı atık ta­
şıyan gemilerin geçişlerinden önce izin almaları prosedürünü 
getirmiştir. Montreux Sözleşmesi'ne taraf olan devletlerin 
önemli bir bölümü Bazel Sözleşmesi'ne de taraftırlar. Her iki 
metne de imza koymuş olan devletler, Fransa, Yunanistan, Ro­

501 IMO, LEG 71/12/1, Any O ther B usincss-the T urk ish  S traits, London, 
8 September 1994, s. 2.

502 Metin için bkz. R .G ., 15.5.1994, Sayı 21935.
503 Tehlikeli atık taşınacağına ilişkin bildirim kasdedilmektedir.
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manya, Rusya Federasyonu, İngiltere ve Türkiye'dir.504 Atıkla­
rın taşınmasından önce transit devletten izin alınması kuralım 
getiren Basel Sözleşmesi, Montreux'ye göre sonraki tarihli bir 
sözleşmedir. Bu nedenle, 30.maddenin Montreux'ye aykırı ol­
duğu iddia edilse bile, Montreux'un ilgili maddesinin en azından 
Basel Sözleşmesi'ne taraf devletler açısından değiştirildiğini 
söylemek mümkündür. Yani, Türkiye, Tüzüğün 30. Maddesi ile 
yürürlüğe konulan kuralın geçerliliğini, Basel Sözleşmesi'nden 
yola çıkarak Montreux'ye taraf devletlerin bir bölümüne karşı 
ileri sürebilir. Fakat Basel Sözleşmesi'nin sadece "atıklar" ko­
nusunda düzenleme yaptığı ve bu sözleşme ile bahsekonu nite­
likte yük taşıyan gemilerin geçişi açısından bir değerlendirme 
yapılamayacağı unutulmamalıdır.

3. Kılavuz kaptan almak zorunda olan gem iler (ınad.31) 
Boğazlar'dan geçen 150 metre ve daha büyük Türk gemileri,

bu madde uyarınca, seyir, can, mal ve çevre güvenliği nedeniyle 
kılavuz kaptan almak zorundadırlar. Yabancı bayraklı gemiler 
ise kılavuz kaptan almaları için uyarılırlar. Burada, Montreux 
Sözleşmesi'ndeki açık hüküm 505 nedeniyle, yabancı bayraklı 
gemiler için kılavuzluk zorunlu kılınmamıştır. Ancak, Sözleş­
me, kılavuz ve römorkajın isteğe bağlı olması kuralını, bayrak 
ayrımı yapmaksızın bütün devletlerin ticaret gemileri için getir­
miştir. Bu nedenle, burada Türk gemileri aleyhine bir ayrım ve 
Montreux hükümlerinin ihlali sözkonusudur.

4. Seyir Planı I ve II ile ilgili m addeler (mad. 7 ve 8) 
Tüzük, tehlikeli yük taşıyan gemiler ile 500 groston ve daha

büyük gemilerin, Boğaz ağzına girmeden en az 24 saat önce, 
trafik kontrol merkezlerine, üzerinde geminin adı, bayrağı, çağrı 
işareti, tonajı, kalkış ve varış limanı, yükü, kılavuz kaptan ta­

504 Bkz. U.N., M ultilateral T reaties D eposited W ith  the Secretary  G ene­
ra l S tatus as a t 31 D ecem ber 1991, New York, 1992, s.871.

505 Mad. 2/4.
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lebi olup olmadığına ilişkin bilgilerin yazılı olduğu Seyir Planı 
I'i vermelerini hükme bağlamıştır.506 Tüzük ayrıca, Seyir Planı 
I'i vermiş olan gemilerin, Boğaz ağzına varışlarından 2 saat 
önce ya da Boğaz ağzına 20 mil kala (hangisi daha önce gerçek­
leşirse), trafik kontrol istasyonuna VHF ile Seyir Planı I'dekine 
benzer507 bilgileri aktarmaları gerektiğini belirtmektedir. Gerçi 
Montreux Sözleşmesi'nin 2. maddesinde açıkça, Boğazlardan 
geçecek olan gemilerden geçişlerinden önce bir bildirimde bu­
lunmalarının talep edilmeyeceği yazmamaktadır. Ama daha ön­
ce de belirtildiği üzere Montreux'nün 2. Maddesi, geçiş yapacak 
olan gemiler için bir bildirim içermektedir. Fakat bu bildirimin 
amacı geçiş resim ve harçlarının alınmasını kolaylaştırmak 
olup, istenilen bilgiler arasında geminin yükü bulunmamaktadır. 
Öte yandan, 29. madde için söylediğimiz gibi, eğer konuya 
Montreux'deki "hiçbir merasime tabi olmaksızın" ibaresi açı­
sından bakılırsa, yine bir uluslararası hukuka uygunluk sorunu 
gündeme gelecektir.

Fakat yukarıda büyük gemilerin geçişine ilişkin olarak be­
lirttiğimiz gerekçeler burada da geçerlidir. Türkiye'nin, U.D.Ö. 
çerçevesinde kendisine verilen iki yönlü trafiği geçici olarak tek 
yönlü biçimde düzenleme ya da trafik ayrım düzenini tamamen 
askıya alma hakkını kullanabilmesi için, Seyir Planı I ve 
Il'dekine benzer birtakım bilgilere önceden sahip olması gerek­
mektedir. Zaten U.D.Ö., Türk Boğazları konusundaki "Kural ve 
Tavsiyeleri" ile Türkiye'ye, bu hakları bölgedeki geçişin güvenli 
olabilmesi için tanımıştır. Bu nedenle Türkiye, geçiş güvenli­
ğini sağlama yükümlülüğü altındadır. İşte Seyir Planı I ve II bu 
açıdan değerlendirilmelidir.

Aslında, ticaret gemileri için geçişten önce bildirimde bu­
lunma yükümlülüğü, boğazlarla ilgili yapılageliş kurallarında da

506 Mad. 7.
507 Geminin adı, bayrağı, çağrı işareti, rapor mevki, boğaz ağzına tahmini 

varış zamanı, kılavuz kaptan talebi olup olmadığı gibi bilgiler.
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bulunmamaktadır. Fakat bu tür bildirimlerin, bölgede oluşturu­
lacak olan trafik düzenlemesinin etkin ve sağlıklı biçimde işle­
tilebilmesi açısından zorunlu olmaları nedeniyle, makul karşı­
lanması gerektiği kanaatindeyiz.

5. Zorıınlıı nedenlerle trafiğin durdurulması (mad.24)
Bu madde, U.D.Ö.'de yapılan tartışmalar sırasında, 1994 

Tüzüğü'ne yönelik eleştirilerin başlıca konusunu oluşturuyor­
du. Özellikle Bulgaristan ve Rusya Federasyonu, kabul edile­
meyecek birtakım nedenlerle trafiğin durdurulduğunu ve bu 
yüzden ciddi mali kayıpları olduğunu ileri sürerken, en çok bu 
maddeyi eleştirmişlerdi. Ayrıca, trafiğin durdurulması nede­
niyle Boğaz ağzındaki birikmelerin, kaza riskini artırdığını da 
belirtmişlerdi.

Trafiğin durdurulması konusunda, Montreux'den yola çıka­
rak bir sonuca varmak mümkün görünmemektedir. Bu hükmü 
eleştirenlerin üzerinde durdukları nokta, böyle bir ertelemenin 
Montreux ile getirilen geçiş serbestliği ilkesine aykırı olduğu­
dur. Geçişin ertelenmesi, elbette geçiş serbestliğini kısıtlamak 
anlamına gelir. Fakat burada unutulmaması gereken nokta, bu 
türden önlemlerin alınmaması durumunda geçiş serbestliğinin, 
bir deniz kazası ile uzun bir süre tamamen ortadan kalkabilece­
ğidir. Bu konudaki yapılageliş kurallarına göre, uluslararası bo­
ğazlardan geçiş geçici olarak dahi askıya alınamaz.508 Sözko- 
nusu maddenin hukuka uygunluğu, hem bu açıdan hem de 
Montreux'deki "hiçbir merasime tabi olmadan" ibaresi nedeniyle 
tartışma yaratmıştır. 24.maddede, Boğazlardaki trafiğin erte­
lenmesine yol açacak olan zorunlu nedenler arasında, bilimsel 
araştırmalar ve sportif faaliyetler de sayılmıştır. Ama bugüne 
dek, bilimsel araştırma yapılacağı gerekçesi ile Boğazlardaki 
trafik askıya alınmamıştır. Son beş yıl içerisinde, UNESCO ve 
diğer uluslararası kuruluşların desteği ile düzenlenen sportif fa-

508 1982 B.M.D.H.S., m ad.44,45/2 ;1958 Cenevre K.B.B.S., mad. 16/4.
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aliyetler nedeniyle ise, Boğazlar toplam 20 saat trafiğe kapatıl­
mıştır. Bundan başka, İstanbul Belediyesi tarafından atık su 
boruları yerleştirilm esi amacıyla, bölgedeki trafik kısa süreli 
olarak durdurulm uştur.509

Öte yandan, rakamlara bakıldığında Boğazlarda trafiğin ge­
çici olarak durdurulm asına yol açan asıl nedenin, yukarıda sözü 
edilen sportif faaliyetler veya bilim sel araştırm alar değil, geçiş 
yapan büyük gem iler olduğu anlaşılm aktadır. Bu ertelemelerin 
amacı, Boğazların fiziksel ve morfolojik özellikleri nedeniyle 
büyük gem ilerin geçişi sırasında karşılaşılabilecek olan kaza­
ları ortadan kaldırmaktır. Hatta, birtakım büyük gemilerin Bo­
ğazların belirli bölgelerinden geçişleri sırasında, bölgede başka 
bir geminin seyir halinde bulunmaması gerekmektedir. 1996 yı­
lında yapılan trafik ertelem elerinin %94'ü, büyük gemilerin ge­
çişi nedeniyle ortaya çıkm ıştır.510 Öte yandan, ertelemeye ne­
den olan büyük gem ilerin, U .D .Ö .'de yapılan tartışm alar sıra­
sında, trafiğin ertelenm esinden asıl şikayetçi olan devletlere ait 
olduğunu vurgulam akta yarar vardır. 1996 yılında, Türk Boğaz­
larını en çok kullanan 7 ülkeye511 ait büyük gemiler, ertelem e­
lerin tamamının nedenini oluştururken, bir tek Türk gemisi dahi 
ertelem eye yol açmamıştır. Örneğin, aynı yıl içerisinde, Rusya 
Federasyonu bayrağı taşıyan gem ilerin yol açtığı ertelem eler, 
öteki devletlere ait 316 geminin toplam  102 saat Boğazların giriş 
bölüm lerinde bekletilm elerine neden olmuştur. Yine, M alta 
bayraklı gemilerin neden olduğu ertelem eler ise, 833 gemiyi 466 
saat bekletm iştir.512 Burada belirtilmesi gereken bir diğer 
önemli nokta, 1982 yılında gerek İstanbul Liman Tüzüğü'nün
509 IMO, LEG 71/12/1, Any O fher B usiness-the T urk ish  S tra its , London, 

8 Scptembcr 1994, s.2
510 Bkz. Ek VIII vc IX.
511 Malta, Yunanistan, Rusya Federasyonu, G.K.R.Y., Liberya, Ukrayna, Pa­

nama.
512 IMO, NAV 43/INF.5, R outing of Ships, Ship R cporting  and  Related 

M atters , London,18 April 1997,s. 5. Ayrıca bkz. Ek -X vc XI.
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(mad.13) gerekse Çanakkale Liman Yönetmeliği'nin (mad.21), 
Boğazlardan geçişin zorunlu nedenlerle geçici olarak durduru­
labileceğini hükme bağlam ış olm alarıdır (hatta bu kural, 1965 
yılındaki İstanbul Liman Tüzüğü'nde de yer almıştır). Yani 
Türkiye, yaklaşık 15 yıl önce bir iç hukuksal işlemle bu türden 
bir yetkiyi kullanm aya başlam ıştır. Eldeki bilgiler, Türkiye'nin 
bu davranışının bu kural 1994 yılında Boğazlar Tüzüğü'nde yer 
alıncaya dek, Boğazları kullanan devletlerden hiçbirinin itirazı­
na maruz kalmadığını gösterm ektedir.

Öte yandan, zorunlu nedenlerle trafiğin durdurulm ası başlığı 
altında yer almayan, fakat yürürlüğe konulm a nedeni ve doğur­
duğu sonuçlar itibariyle bu başlığın kapsamı içerisinde düşü­
nülebilecek başka bazı hüküm ler de bulunmaktadır. Bunlar, 
akıntı513 veya görüş uzaklığı514 nedeniyle geçişin kısıtlanm ası 
ya da yasaklanm asına ilişkin m addeler ile tehlikeli yük taşıyan 
bir büyük geminin Boğazdan girmesi durumunda, aynı nitelik­
lere sahip başka bir gem inin içeriye alınm ayacağına (ya da karşı 
yönden alınm ayacağına515) dair maddelerdir. Sözü edilen bu 
maddelerin uluslararası hukuka uygun olup olmadıkları konu­
sunda bir değerlendirm e yapılırken, 24. M addedeki gibi, 1936 
yılından sonra Türkiye tarafından yapılan uygulam a ve M ontre- 
ux'nün öteki taraf devletlerinin tepkisizliği göz önünde bulundu­
rulm alıdır.

B. 1998 Boğazlar Tüzüğü ve Tartışma Yaratan Hükümleri
Türkiye, 6 Kasım 1998'de yeni bir boğazlar tüzüğü yürürlüğe 

koyarak daha önce açıklam aya çalıştığım ız 1994 Tüzüğü'nü 
yürürlükten kaldırm ıştır.516 Bu yeni tüzük, öncekine göre bir­
takım farltlıklar içermektedir. Türkiye'nin, 1994 Tüzüğü'ne 
oranla, bu yeni tüzükle geçiş rejim ini bazı açılardan yum uşattı­

513 Mad. 40 vc 50.
514 Mad. 41 ve 51.
515 Mad. 52 ve 42.
516 Bkz. R .G ., 6 Kasım 1998, Sayı 23515 mükerrer, mad. 52.
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ğını, bazı açılardan ise daha da katılaştırdığını söylem ek 
mümkündür.

îlk bakışta dikkati çeken nokta, boğazlar konusundaki yeni 
tüzüğün isminin 1994'de çıkarılan tüzükten farklı olduğudur. 
1994 yılındaki "Boğazlar ve M arm ara Bölgesi Deniz Trafik 
Düzeni H akkında Tüzük" başlığıyla yayınlanm ış, 1998 yılın­
daki ise "Türk Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğü" başlığını 
almıştır. Bu farklılık Türkiye'nin, bölgeyi "Boğazlar ve M ar­
mara Bölgesi" yerine "Türk Boğazlan" biçiminde tanımlamaya 
çalışm asından ileri gelm iştir. A slında bu ikinci ifadenin, yani 
"Türk Boğazları" ifadesinin, Türkiye'nin tarafı olduğu M ontre- 
ux'ye daha uygun olduğunu söylem ek mümkündür. Çünkü 
M ontreux'de sadece "Boğazlar" ifadesi kullanılm ıştır. 1994 yı­
lında kullanılan ifade, M armara Denizi'nin Türk Boğazlarına 
dahil olmayan bir su alanı olduğu biçim inde yanlış anlaşılm aya 
neden olabileceğinden, bu isim değişikliğinin uluslararası hu­
kuka uygunluk açısından yerinde olduğu söylenebilir. Çünkü, 
M ontreux'den de anlaşılabileceği üzere "Boğazlar" değimiyle 
kastedilen alan, Çanakkale Boğazı, M armara Denizi ve İstanbul 
Boğazı'dır.

Ö te yandan yeni tüzük, başka birtakım  terimsel değişiklikleri 
de içermektedir. Seyri, Boğazlarda bir liman, iskele ya da bir yere 
uğramam ak üzere planlanmış gem iler için 1994 Tüzüğü'nde 
"transit geçen gemi" terimi kullanılm ıştı. M ontreux'nün Türkçe 
yasal çevirisinde517, ticaret gem ilerinin boğazlardan geçişiyle 
ilgili olarak şu ifade kullanılm aktadır:

"Bu gemiler, Boğazların hiç bir limanında tevakkuf etm eksi­
zin transit suretile geçtikleri taktirde..." M ontreux'nün Fran­
sızca aslında kullanılan ifade ise şu şekildedir: "...navires 
lorsqu'ils passeront en transit sa tisfa ire  escale dans un port 
des Détroits. "

517 B ld. R .G ., 5 Ağustos 1936, Sayı 3374.
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Sözleşmenin Fransızca ve Türkçe metninde kullandan 
"transit" kelimesi, 1930'lu yıllarda bir boğazdan uğraksız geçişi 
anlatmak üzere kullanılm aktaydı. Zaten bu yıllarda, uluslararası 
boğazlardan "transit geçiş rejimi" diye bir rejim bulunm am ak­
taydı. Bu geçiş rejimi ilk kez 1982 yılında, BM DHS hükümleri 
ile, birtakım devletlerce kabul edilerek uygulanm aya başlan­
mıştır. Bu nedenle, M ontreux Sözleşm esi'ııin 2. M addesinde 
kullanılan "transit" kelim esinden hareketle, bu Sözleşme'nin 
"transit geçiş rejimini" kastettiğini ileri sürm ek doğru olm aya­
caktır. 1998 Tüzüğü ise bu gem ileri "uğraksız geçiş yapan gemi" 
olarak tanım lam ıştır (M ad.2/9). 1998 Tüzüğü ile uygulam aya 
konulan bu değişikliğin, 1994Tüzüğü'nde kullanılan terimin, ilk 
kez 1982 BM Deniz Hukuku Sözleşm esiyle kuralları taraf dev­
letler için bir yükümlülük halini alan ve bugün için bir yapılage- 
liş kuralı olup olmadığı henüz netlik kazanm ayan "tarnsit geçiş 
rejimi"ni anım satm asından kaynaklandığını söylem ek yanlış 
olmayacaktır. Çünkü transit geçiş rejim inde, boğaza kıyısı bu­
lunan devletin yetkileri uluslararası boğazlardan öteki geçiş re­
jim lerine oranla daha fazla kısıtlanm aktadır. İşte bu nedenle, 
"tarnsit" kelimesi yerine "uğraksız" teriminin tercih edilmiş ol­
ma ihtimali yüksektir.

Tüm bunların ötesinde, Türk Boğazlarından yapılacak olan 
geçişin temel prensibini saptayan M ontreux'nün 1. M addesi ile, 
ticaret gemilerinin geçişinin tem el prensibini saptayan 2. M ad­
denin ilk paragrafı, "transit" geçişten değil "...denizden geçiş ve 
seyrüsefain tam serbestisi..."nden bahsetmektedir. Üstelik bu iki 
temel prensip, M ontreux'nün Fransızca aslında da "transit" keli­
mesi kullanılm aksızın ifade edilm iştir.518 Gündüz Aybay, 
M ontreux'nün İngiliz Dışişleri Bakanlığınca yapılan çevirisine, 
İngilizler tarafından "transit" kelimesinin eklenm esine dikkat

518 Fransızca aslında kullanılan ifade şöyledir: "...la liberte de passage et de 
navigation..."
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çekerek, bu konuda dikkatli olunmasını önermekte ve önceden 
Türkiye tarafından yürürlüğe konulan yasa, tüzük ve yönetm e­
liklerde, bu konuya yeterince özen gösterilmediğini vurgula­
m aktadır.519

Uygulamaya konulan bir diğer terim sel değişiklik, bu geçiş 
türleri için tanım lanan rejim ler konusunda karşım ıza çıkm akta­
dır. 1998 Tüzüğü’nün 50. M addesi, uğraksız geçiş yapacak ge­
m iler dışında kalan gem ilerin, "masum  geçiş" (Innocent Passa­
ge) hakkından yararlanacaklarını hükme bağlamıştır. M asum 
geçiş rejimi, 1958 Cenevre Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleş­
mesi ile 1982 BM Deniz Hukuku Sözleşmesi tarafından tanım ­
lanan bir rejimdir. Yine 50. M addeye göre, Boğazlardan uğraksız 
geçiş yapan gem iler ise M ontreux'nün öngördüğü "özgür geçiş" 
hakkından yararlanacaktır. Uluslararası hukukta boğazlardan 
"özgür geçiş" adında bir rejim bulunm am aktadır. Bu nedenle 
kullanılan bu kavramla, m uhtem elen M ontreux tarafından dü­
zenlenen geçişin kendine özgü (sui generis) statüye sahip olduğu 
fikri desteklenm eye çalışılm ıştır.

Fakat Tüzüğün 50. Maddesi konusunda asıl sorun yaratabile­
cek konu, kullanılan ifadedir. Bu madde aynen şu şekilde kale­
me alınm ıştır:

"Türk Boğazları'ndan uğraksız geçiş yapan gem iler M ontre­
ux Sözleşm esi'nin öngördüğü özgür geçiş hakkından yarar­
lanırlar; bunların dışındaki gem iler masum geçiş hakkından 
yararlanan gem iler statüsünde olup, Türk mevzuatında öngö­
rülen klavuz kaptan alma zorunluluğu dahil tüm zorunluluk­
lara uymakla yükümlüdür."
Bu ifadeden, Türk Boğazları’ndan uğraksız geçiş yapacak ge­

milerin Türk mevzuatında öngörülen tüm zorunluluklara uymak

519 Transit geçiş rejimi ile Türk B oğazlan geçiş rejimi arasında bir ilişki bu­
lunup bulunmadığı konusunda daha detaylı anlatım için bkz. Gündüz Ay- 
bay, a.g.y., s. 51-55.

205



zorunda olmadıkları anlamı da çıkartılabilecektir. Fakat 1998 
Tüzüğü'nün getirdiği kuralların tamamı çerçevesinde bakıldığın­
da, Türkiye'nin böyle bir niyeti olmadığı anlaşılmaktadır.520

Daha önce de belirttiğimiz gibi 1998 Tüzüğü, 1994 Tüzüğü 
tarafından yürürlüğe konulan kuralların bir kısmında, Boğazlar­
dan geçiş yapmak isteyen ticaret gem ileri lehine değişiklikler 
içermektedir. Daha önce "büyük gemi" sınıfı için getirilen alt 
sınır 150 metre iken bu rakam  yeni Tüzükle 200 metreye çıka­
rılm ıştır (Bkz. 1998 Tüzüğü, Mad 2/k). Aslında Türkiye, 
UDÖ'de karşılaştığı itirazları dikkate alarak uygulam ada bu 
değişikliği yapm ıştı. Aynı biçim de, "Derin su çekim li gemi" 
sınıfı dışında kalm ak için en büyük su çekim inin 10 metre ol­
ması yeterliyken, 1998 Tüzüğü ile bu rakam 15 metreye yüksel­
tilmiştir. "Derin su çekimli gem i" ve "Büyük gemi" sınıfına da­
hil gemiler, Boğazlardan geçişleri sırasında daha fazla kısıtla­
maya tabi olacaklarından, yeni tüzükle getirilen bu değişiklikle 
daha çok sayıda geminin, eskisine oranla daha az kısıtlam aya 
tabi tutularak geçiş yapabileceği söylenebilir.

Yeni Tüzük'te, Boğazlardan geçecek petrol tankerlerinin bu 
geçişlerini eskisine oranla kolaylaştıracak ve daha hızlı geçiş 
sağlayacak değişiklikler de sözkonusudur. Örneğin, 1994 Tüzü­
ğü'nün 42. M addesi, tehlikeli yük taşıyan bir büyük gemi İstan­
bul Boğazı'na girdiğinde, bu gem i boğazdan çıkıncaya dek aynı 
nitelikte başka bir geminin içeriye alınm ayacağını hükme bağ­
lamışken, 1998 Tüzüğü 25. M addesinde (d bendi) böyle bir du­
rum la karşılaşıldığında, boğaza önce giren gemi belirli bir m e­
safe kattedikten sonra aynı nitelikte b ir başka geminin boğaza 
alınabileceği belirtilmektedir.

Öte yandan 1998 Tüzüğü ile, 1994 Tüzüğü’nde yeralan bir 
uluslararası hukuk ihlali de düzeltilm iştir. M ontreux, Boğazlar­

520 Bu madde 5 Mayıs 1999 tarihinde yürürlükten kaldırılmıştır. Bkz. R.G., 
5 Mayıs 1999, Sayı 99/12660.
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dan geçiş yapmak isteyen tüm ticaret gemileri için (ister yabancı 
isterse Türk bayrağını taşıyan gemi olsun), "kılavuzluk ve rö- 
morkaj ihtiyari kalır" kuralını getirm iş olm asına rağmen, 1994 
Tüzüğü'nün 31. Maddesi, 150 metre ve daha büyük Türk gemi- 
lerininin kılavuz kaptan almak zorunda olduklarını hükme bağ­
lamıştı. Bu açık aykırılık durum u, yeni tüzüğün 27. M addesiyle 
düzeltilm iş ve "uğraksız geçiş” yapm ak isteyen gem ilere (ister 
yabancı isterse Türk bayraklı olsun) kılavuz kaptan almaları 
önemle tavsiye edilm iştir.

1994 Tüzüğü'yle getirilen sistemi açıklarken de belirttiğimiz 
üzere 7. madde, tehlikeli yük taşıyan gem iler ile 500 groston ve 
daha büyük gemilerin, Boğaz ağzına girmeden en az 24 saat ön­
ce, trafik kontrol merkezlerine, üzerinde geminin adı, bayrağı, 
çağrı işareti, tonajı, kalkış ve varış limanı, yükü, kılavuz kaptan 
talebi olup olm adığına ilişkin bilgilerin yazılı olduğu Seyir P la­
nı I'i vermelerini hükm e bağlam ıştı. Oysa, M ontreux'ye göre ti­
caret gemileri Boğazlardan geçerken, sadece birtakım resim ve 
harçların alınm asını kolaylaştırm ak için kıyıdaki m em urlara 
adlarını, uyruklarını, tonajlarını, gidecekleri yeri ve nereden 
geldiklerini bildirmelidirler. Burada istenilen bilgiler arasında 
geminin yükü bulunm am aktadır. Sözleşm e ayrıca, ticaret gem i­
lerinin sağlık denetim i dışında hiçbir m erasim e tabi olmadığını 
da kabul etm ektedir (M ad.2). Seyir planı I ve II konusundaki bu 
hüküm, hem Rusya Federasyonu'nun hem de Yunanistan'ın, 
1994 Tüzüğü’nü eliştirm elerine neden olmuştu. Türkiye, bu 
madde konusundaki eleştirileri azaltabilm ek için 1998 Tüzü- 
ğü’nün 6. M addesini getirmiştir. Fakat bahse konu maddenin, 
konuyu daha da karm aşık ve anlaşılm az hale soktuğu açıktır. 
Çünkü bu maddenin (a) fıkrası, yukarıda özellikleri verilen ge­
m iler Boğazlara girmeden en az 24 saat önce "şekli IMO stan­
dartlarına göre İdarece belirlenm iş Seyir Planı I'i vereceklerdir" 
demektedir. Yani yeni düzenleme, öncekinden farklı olarak ge­
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miden istenilecek bilgilerin neler olduğunu detaylı biçimde say­
mamıştır. Bu yeni kural, eskisine oranla daha az açıktır. Bu du­
rumda istenecek bilgiler arasında geminin taşıdığı yükün de 
bulunup bulunmadığı belirsizdir.

6 Kasım 1998'de yürürlüğe konulan yeni boğazlar tüzüğü, 
geçişi zorlaştıran doğal engelleri önceki tüzüğe göre daha fazla 
dikkate alm ıştır. Bu açıdan bakıldığında geçişi yavaşlatan hatta 
zaman zaman kesintiye uğratan bir kurallaşm anın yaratıldığı 
söylenebilir. Fakat bu yeni kurallaşm anın da, yapılacak geçişi 
öncekine göre daha güvenli kılacağı açıktır. 1994 Tüzüğü'nün 
41. Maddesi (d bendi), İstanbul Boğazı'nın herhangibir bölge­
sinde "görüş uzaklığı 0.5 m ile düştüğünde deniz trafiği uygun 
görülen tek yöne açık tutulacak ve karşı yöne kapatılacaktır" 
biçiminde iken, 1998 Tüzüğü'nün 36. Maddesi (b bendi), bu tür 
bir önlem e başvurulabilm esi için görüş uzaklığının 1 m ile düş­
mesinin yeterli olduğunu hükm e bağlamıştır. Hatta 1998 Tüzü­
ğü, görüş uzaklığının 0.5 mil veya altına düştüğü taktirde İs­
tanbul Boğazı'ndaki geçiş trafiğinin iki yöne de kapatılacağını 
belirtm ektedir (Mad. 36/c).

Görüş uzaklığına benzer nitelikteki bir tavır değişikliği, 
akıntı hızı konusunda da karşım ıza çıkm aktadır. 1994 Tüzüğü, 
Çanakkale Boğazı'ndaıı geçiş yapm ak isteyen geminin hızıyla 
akıntının hızı arasındaki farka göre birtakım  kısıtlam alar getir­
mekteydi. Bu iki rakam arasındaki fark 4 mil/saat'ten az olduğu 
taktirde, yani yeterli hız kapasitesi bulunmuyorsa, gemilerin ge­
çişine izin verilmemekteydi (M ad. 50/a). Oysa 1998 Tüzüğü'nün 
43. Maddesi (b bendi), Çanakkale Boğazı'nda akıntı şiddeti 6 
mil/saat'in üzerine çıktığında, hız kapasiteleri ne olursa olsun 
tehlikeli yük taşıyan gem ilerin, büyük gemilerin ve derin su çe­
kimli gemilerin Boğaz'a girem eyeceğini ve akıntı şiddetinin 6 
mil/saat'in altına düşmesini beklem eleri gerektiğini hükme bağ­
lam ıştır.
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Gerek akıntı hızı gerekse görüş uzaklığı konusunda 1994 
yılında yürürlüğe konulan kuralların farklılaştırılm ası, Türki­
ye'de denizcilik alanında çalışan kim seler tarafından üç yılı aş­
kın bir uygulama sonunda elde edilen tecrübeler çerçevesinde 
yapılan bir değişiklik olarak nitelendirilmektedir. Fakat, Türk 
Boğazlarını kullanan öteki devletlerin ve denizcilerin konuya 
nasıl yaklaştıkları, ilerleyen günlerde ortaya çıkacaktır.

1998 Tüzüğü'yle getirilen bir diğer değişiklik, yürürlüğe ko­
nulan kuralların kapsamı açısından karşım ıza çıkm aktadır. 
1994 Tüzüğü 1. Maddesi ile, getirilen kuralların Boğazlar böl­
gesi içerisinde yeralan bütün gem ilere uygulanacağını vurgula­
maktaydı. Yani bu madde hem savaş, hem de ticaret gemilerinin 
bu kurallara uyması gerektiği anlam ını içermekteydi. Oysa bu 
tür bir kuralın uygulanabilm e olasılığı düşük görünüyordu. 
Çünkü, uluslararası hukuk kuralları çerçevesinde bir yapılageliş 
kuralı niteliğini kazanm ış "savaş gem ilerinin dokunulm azlığı 
ilkesi", boğazlardan geçiş yaparken 1994 Tüzüğü'nün getirdiği 
kurallara uym ayan savaş gem ilerine, yine bu tüzük hüküm lerin­
de belirtilen yaptırım ların uygulanm asına engel oluşturm aktay­
dı. Bu Tüzük hüküm lerinde yeralan yaptırım lar da 57. M addeyle 
hükme bağlanıyordu. Buna göre, "Tüzük hükümlerine aykırı 
davrandığı saptanan gemi kaptanları ve gemi adamlarına, 618 
sayılı L im anlar Kanunu'nun ceza hükümleri" uygulanacaktı.

Oysa savaş gemilerinin dokunulm azlığı kuralına göre, bu tür 
gem ilere karşı kıyı devletlerinin yapabileceği şey kendi yasa ve 
yönetm eliklerine uyulması çağrısında bulunmaktır. Buna uyl- 
maması durum unda ise, ortaya çıkabilecek zararların sözkonusu 
devletlerin bayrak devletlerince karşılanm asını talep etmektir. 
Savaş gem ilerinin geçişleri sırasında bağlı bulundukları tür ve 
tonaj sınırlam alarına ve bölgede kalış sürelerine ilişkin kural­
lara ek olarak, 1994 Tüzüğü tarafından getirilen kuralların da 
kapsamı içine alınm aları durum u, geçişi iyice karm aşık hale
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getireceğinden olsa gerek, 1998 Tüzüğü'yle sona erdirilmiştir. 
Yeni Tüzük 49. M addesi ile, savaş gem ileri, yardımcı savaş 
gemileri ve ticari amaç taşım ayan diğer devlet gemilerini bu tü­
züğün getirdiği kuralların bir çoğundan m uaf tutmaktadır. Üste­
lik bu gemiler, "Tüzük hüküm lerine aykırı davrandığı saptanan 
gemi kaptanlarına ve gemi adam larına ilgili mevzuatın gerektir­
diği hüküm ler uygulanır" şeklinde düzenlenm iş olan 51. M ad­
deden de m uaf olacaklardır. Böylece, yukarda açıklamaya ça­
lıştığım ız karışık lık  da bir ölçüde aşılm ış o lm aktadır.

Yeni Tüzükle uygulam aya konulan bir diğer değişiklik, nük­
leer güçle yürütülen, nükleer yük ve atık taşıyan, tehlikeli ve/ 
veya zararlı yük ve atık taşıyan gem ilere ilişkindir. Daha önce 
de belirtildiği üzere, 1994 Tüzüğü bu tür gemilerin, Türk Bo­
ğazlarımdan geçişlerinden önce Türk m akamlarından "izin" al­
maları gerektiğini hükme bağlam ıştı. M ontreux'deki "bayrağı 
ve yükü ne olursa olsun" ibaresi nedeniyle, Türkiye'nin bu türden 
bir yetkisinin olup olmadığı konusunda birtakım  tartışm alar 
yaşanm ıştı. İşte 1998 Tüzüğü, bu tür gem ilerin geçişlerinden 
önce izin alm alarına ilişkin bir ifade içerm em ektedir (Mad.26). 
fakat aynı tüzük, bu tür gem ilerin seferlerinin planlanması aşa­
m asında ve 72 saatten az olm am ak koşuluyla, ilgili mevzuat 
uyarınca B aşbakanlık Denizcilik M üsteşarlığ ına  taşıdıkları 
yük hakkında bilgi vereceklerini hükme bağlamıştır. Bu deği­
şikliğin hukuksal değerlendiril mesi, daha önce 1994 Tüziiğü'nde 
yer alan bildirim yükümlülüğü konusunda söylediklerimiz çer­
çevesinde yapılmalıdır.

1998 Tüzüğü'nün 53. M addesine göre bu tüzük, "T.C. Ana­
yasasın ın  115 nci maddesi ve 3046 sayılı Bakanlıkların Kuru­
luşu ve Görev Esasları Hakkındaki Kanunun 37 nci maddesi ile 
618 sayılı Lim anlar Kanununun 2 nci M addesine dayanılarak" 
hazırlanm ıştır. Yani boğazlar konusundaki bu tüzük, M ontreux 
gibi bir uluslararası belgeye değil Türkiye'nin iç hukuk m evzua­
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tına dayandırılm ıştır. Türkiye, 1994 Tüzüğü konusunda da aynı 
şekilde davranm ıştı (bkz. 1994 Tüzüğ, Mad. 58). Türkiye'nin bu 
tutumu yukarıda, "Türkiye'nin b ir iç-hukuksal işlemle Türk Bo­
ğazlarından geçişi düzenlem e yetkisi" başlığı altında açıkla­
m aya çalıştığım ız görüşler çerçevesinde ele alındığında, 
M ontreux Boğazlar Konferansı sırasında Türkiye'nin saklı tut­
tuğu yetkiler argüm anının ağırlık kazandığı anlaşılm aktadır. 
Buna göre M ontreux, Boğazlardan geçiş rejim ine ilişkin olarak 
Türkiye’nin yetkilerine kısıtlam alar getirmektedir. Fakat, bu kı­
sıtlam alar dışında kalan konularda Türkiye'nin egemenlik yet­
kileri devam etmektedir. Bu nedenle Türkiye, boğazlardan geçiş 
konusunda yeni kurallar getiren tüzükleri, bahse konu egemenlik 
yetkilerine dayandırm aktadır. İşte bu yüzden, M ontreux'ye 
gönderm e yapılm am ış olabilir.
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SO N U Ç

Türk B oğazlan, geçiş rejimi uzun süreli bir uluslararası and- 
laşma ile düzenlendiğinden "uluslararası boğaz" olarak nitelen­
dirilebilir. Bu boğazlar içerisinde kalan su alanı üzerinden yapı­
lacak olan geçiş bir uluslararası andlaşm a ile düzenlenm iş ol­
masına rağmen, bu suların genel hukuksal rejiminin ne olacağı 
ayrı bir konudur. Gerek İstanbul Boğazı'nın gerekse Çanakkale 
Boğazı'nın genişliği dikkate alındığında, bu bölgedeki suların 
genel hukuksal rejiminin, Türkiye'nin karasuları rejimi olduğu 
söylenebilir. Fakat, Türkiye Boğazların kıyılarından itibaren 
belirli bir alanı, düz esas çizgi yöntemini kullanarak içsuları re­
jim ine tabi tutabilir. 1982 B.M .D.H.S., böyle bir durumda, kara­
suları için kabul edilen zararsız geçiş hakkının bu sularda da 
uygulanması gerektiğini belirtm ektedir (mad.8/2).

Tarafları aynı olan sonraki bir andlaşma, öncekinin düzenle­
diği tüm konuları her yanıyla düzenliyorsa, önceki andlaşma 
geçerliliğini yitirecektir. Ancak, sonraki andlaşma, öncekinin ele
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aldığı konuları her yanıyla düzenlem iyorsa, bu durumda, sonraki 
andlaşm anın hükümleri ile önceki andlaşm anın buna aykırı 
düşmeyen hükümleri geçerli olacaktır.521 Bu nedenle Türki­
ye'nin, M ontreux Boğazlar Sözleşm esi'nden sonra, bu Sözleş- 
me'nin taraflarının da katıldığı b ir uluslararası andlaşm aya da­
yanarak, Türk Boğazlarında birtakım  önlem ler alma hakkı bu­
lunmaktadır.

Uluslararası 1972 Denizde Çatm ayı Önleme Tüzüğü (COL- 
REG-72) bu açıdan önemlidir. COLREG-72 kıyı devletine, 
Teşkilat'ın (U.D.Ö.) kabul edeceği trafik ayrım düzenleri kurma 
hakkı vermektedir (kural 10/a). Bu kuraldan hareketle Türkiye, 
Türk Boğazlarında trafik ayrım düzeni kurma hakkına sahiptir. 
İşte bu nedenle, 1994 Boğazlar Tüzüğü içerisinde yer alan ve 
trafik ayrım  düzeni kuran hüküm ler, tartışm asız bir biçimde 
uluslararası hukuka uygundur.

Fakat Türkiye, kabul edilmek üzere U.D.Ö.'ye göndermek 
durum unda olduğu trafik ayrım şem alarıyla birlikte, 1994 Bo­
ğazlar Tüzüğü'nün öteki hükümlerini de göndermiştir. Türk Bo­
ğazlarında kurulan trafik ayrım düzeni şemaları, U .D.Ö.'de ka­
bul edilmiş, Tüzüğ'ün öteki hükümleri ise "İstanbul Boğazı, 
Çanakkale Boğazı ve M armara Denizi'ne ilişkin kural ve tavsi­
yeler" ile uluslararası bir nitelik kazanmıştır. Bu gelişmenin 
Türkiye'ye verdiği ve verebileceği zarar açıktır: Bundan böyle, 
U.D.Ö. herhangi bir zamanda, üye ülkelerden birkaçının girişi­
mi ile, bu kural ve tavsiyeler değiştirebilir.

Öte yandan, uluslararası petrol şirketleri, U .D.Ö.'de kayda 
değer bir etkinliğe sahiptirler. Hatta bazen, birlikte hareket ede­
rek birtakım  ortak kuruluşlar oluşturabilm ektedirler.522 D ış 
politikadaki çıkarları petrol şirketleriyle aynı yönde olan birta­
kım devletlerin de, bu kuruluşlarla birlikte hareket etm e ihti­

521 Viyana Andlaşmalar Hukuku Sözleşmesi, ınad.30/3.
522 Örneğin, Petrol Şirketleri Uluslararası Forumu.
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malleri yüksektir. Bu nedenle, 1994 Boğazlar Tüzüğü'nün trafik 
ayrım düzeni dışında kalan hüküm lerinin, U.D.Ö. gibi bir ulus­
lararası platform a taşınm asının Türkiye'ye yarardan çok zarar 
getireceği söylenebilir.

Bugün, 1982 B .M .D.H .S.'nin uluslararası boğazlara ilişkin 
olarak ortaya koyduğu kuralların, henüz tam bir yapılageliş ku­
ralı halini almamış olsalar dahi, gitgide bu niteliğe sahip olduk­
ları söylenebilir. B .M .D.H.S.'nin 35.maddesi (c bendi), Türk 
Boğazlarını bu sözleşm e ile getirilen rejimin dışında tutm akta­
dır. îşte bu maddeden hareketle, M ontreux Boğazlar Sözleşme- 
si'nin boşluklarının, uluslararası boğazlardan geçişte yapılage- 
liş kuralı halini alacak olan 1982 B.M .D.H.S. hükümlerine göre 
doldurulamayacağı ve bu sorunun, Türkiye'nin egemenlik yetki­
leri çerçevesinde çözülmesi gerektiği söylenebilir. Zaten, Mont- 
reux'nün hazırlık çalışm aları sırasında yapılan tartışm alar da 
bizi bu noktaya götürm ektedir. Aslında, en az bunlar kadar 
önemli, ancak öteki devletler tarafından kabul edilmesi ihtimali 
düşük olan yaklaşım , Türk B oğazlan 'm n ve M ontreux Boğazlar 
Sözleşm esi'nin sui generis yapıya sahip oldukları yönündeki 
görüştür.

M ontreux Sözleşm esi'nde yer alan boşlukların, "Türkiye'nin 
bir iç-hukuksal işlemle Türk B oğazlan'ndan geçişi düzenlem e 
yetkisi" başlığı altında açıkladığım ız görüşler çerçevesinde 
doldurulabileceği kabul görse bile, bu tür bir hareket, M ontreux 
Boğazlar Sözleşm esi'nin açık hüküm lerine ve geçiş serbestliği 
ilkesine ters düşmemelidir.

Bu çalışm anın ikinci bölüm ünden de anlaşılacağı gibi, Türk 
Boğazları seyir, can, mal ve çevre güvenliği açısından ciddi bir 
tehdit altındadır. Orta Asya petrollerinin tankerlerle Türk Bo- 
ğazlan 'ndan taşınması durum unda, çok vahim deniz kazalarının 
yaşanması ihtimali artacaktır. Böyle bir dönemde gündem e ge­
len 1994 Boğazlar Tüzüğü'nün, bölgedeki seyir, can, mal ve
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çevre güvenliğini sağlamadaki başarısı, 1994 yılından sonra 
karşılaşılan deniz kazalarına bakılarak anlaşılabilir. Rakam lar, 
bu kazaların belirgin biçim de azaldığını gösterm ektedir.523

Bu çalışm anın üçüncü bölüm ünde de vurgulandığı gibi, 1994 
Boğazlar Tüzüğü’nün 1960'lı yıllara dayanan bir geçmişi bu­
lunmaktadır. Bu tüzüğün birtakım  hükümleri, 1982 yılında yü­
rürlüğe giren İstanbul Liman Tüzüğü ve Çanakkale Liman Yö­
netmeliği ile daha o yıllarda uygulam aya konulmuştur. Yine 
1982 yılından itibaren, İstanbul Boğazı'nda bir trafik ayrım dü­
zeni uygulanmaktadır. Ayrıca, 1994 Boğazlar Tüzüğü ile getiri­
len trafik ayrım  düzeni, daha 1987 yılında kabaca hazırlanmış 
ve devlet yetkililerine sunulm uştur. Bütün bu gelişm eler göz 
önünde tutulduğunda, Türkiye'nin, 1994 Boğazlar Tüzüğü'nü,
1991 yılından sonra uluslararası politikada sözü edilmeye baş­
lanan Orta Asya petrollerinin Türk Boğazlarından geçirilerek 
uluslararası pazarlara çıkarılması önerisini bertaraf etm ek için 
yürürlüğe koyduğu iddiası gücünü kaybetmektedir. Fakat uzun 
yıllar ihmal edilen bölgenin neden 1994 yılında kapsamlı bi­
çim de ele alındığı sorusundan hareket eden eleştirilerin bir bö­
lümüne hak vermek gerekm ektedir.524

M etin içerisinde yapmış olduğum uz açıklamalardan da anla­
şılacağı üzere, Türkiye'nin bir iç-hukuksal işlem le Boğazlardan 
geçişi düzenlem e yetkisi bulunduğu sonucuna varılmıştır. Fakat 
bu durum, 1994 Boğazlar Tüzüğü'nün birtakım hükümlerinin, 
Türkiye'nin M ontreux Boğazlar Sözleşm esi ile sınırları belirle­
nen yetkilerini aşm asına engel değildir. Yaptığım ız inceleme, 
1994 Tüzüğü'nün bazı hüküm lerinin sözü edilen sınırları aştı­
ğını ve uluslararası hukuku ihlal ettiğini ortaya koymaktadır.

523 T.C. Başbakanlık Denizcilik M üsteşarlığı, 21. Yüzyıla G irerken  Deniz­
ciliğimiz, Ankara, 1997, s.23. Ayrıca bkz. "Dışişleri Açıklaması: yeni 
tüzük boğaz kazalarını azalttı", C um huriyet, 9.5.1996., s.6.

524 Çünkü, bu temele dayandırılan eleştirilerin bir bölümü daha çok siyasi 
bir hedefe yöneliktir.
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1994 Tüzüğü, 1998 yılında uygulam aya konulan yeni tüzükle 
yürürlükten kaldırılm ıştır. Yeni tüzük, 1994 yılındakine oranla, 
ticaret gemilerinin geçişi konusundaki kuralları bir yandan yu­
m uşatm ış, diğer yandan katılaştırm ıştır. Yeni tüzükle, önce­
kinde yer alan ihlallerin önemli bir bölümünün ortadan kaldırıl­
dığını söylemek mümkündür.
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ANNEX-D
Appendix-1

Reasons fortlie Closure to Vessel Trafficof the Strait of Istanbul 

in Percentages (1996)
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ANNEX- B
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EK-XII

TÜRK BOĞAZLARI DENİZ TRAFİK DÜZENİ TÜZÜĞÜ 
(1998 Tüzüğü)

BİRİNCİ BÖLÜM
Amaç, Kapsam ve Tanım lar
Amaç ve kapsam
M adde 1 - Bu Tüzük, Türk Boğazlan'nda seyir, can, mal ve 

çevre güvenliğini sağlamak am acıyla deniz trafik düzenlemesini 
gerçekleştirm ek için hazırlanm ış olup Türk Boğazlan'nda seyir 
yapacak tüm gemileri kapsar.

Tanım lar ve kısaltmalar
M adde 2 - Bu Tüzükte geçen
a) İdare: Başbakanlık D enizcilik M üsteşarlığı,
b) Türk Boğazlan: İstanbul Boğazı, Çanakkale Boğazı ve 

M arm ara Denizi'nden gem ilerin geçiş alanı ile bu alanı çevrele­
yen kıyı şeridi,
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c) Mevzuat: Türkiye'nin taraf olduğu uluslararası andlaşma- 
lar, Türk Yasaları, Tüzükleri ve Yönetmelikleri,

d) Trafik ayırım  şeridi içinde seyretm e güçlüğü olan gemiler: 
Tam boyu 150 metre ve daha büyük olan yada su çekimi 10 metre 
ve daha büyük olan gem iler ile teknik donanımları bakımından 
bu Tüzükte öngörülen trafik ayırım  şeridi içerisinde seyretme 
güçlüğü olan gemiler,

e) Gemi: Denizde kürekten başka bir araçla yola çıkabilen her 
türlü araç,

f) Uğraklı geçiş yapan gemi: Seferi Türk Boğazlan'nda bir 
liman,yada iskeleye varmak yada uğramak üzere planlanmış 
gemi ile, uğraksız geçişi bozulan yada uğraksız geçişini bozan 
gemi, '

g) Uğraksız geçen gemi: Seyri Türk Boğazlan'nda bir liman, 
iskele yada bir yere uğram am ak üzere planlanm ış ve bıı husus 
gemi kaptam  tarafından Türk B oğazlan 'na girişten önce Türk 
M akamlanna bildirilm iş olan gemi,

h) Uğraksız geçişini bozan gemi: Uğraksız geçiş yaparken, 
kaptanı tarafından uğraksız geçişten vazgeçtiği bildirilen gemi,

i) Uğraksız geçişi bozulan gemi: Tıirk B oğazlan'nda çatma, 
karaya oturma, başka bir deniz kazasm a karışm a gibi tehlike 
sebepleriyle ve m evzuat gereğince hakkında Türk îdari yada adli 
m ercilerince araştırm a, soruşturm a yada kovuşturm a yapılm ası 
gereken gemi,

j)  Derin su çekimli gemi: En büyıik sıı çekimi 15 metre ve 
daha büyük olan gemiler,

k) Büyük gemi: Tam boyu 200 metre ve daha büyük olan ge­
miler, .

1) Toplam yedek boyu: Yedek çeken römorkörün başı ile 
yedeklenenin kıçı arasındaki, yada iten römorkörün kıçı ile iti­
lenin başı arasındaki tam yolla çalışm a sırasındaki uzunluk,
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m) İstanbul Boğazı Kuzey sınırı : Anadolu Fenerini, Türkeli 
Fenerine birleştiren çizgi,

n) İstanbul Boğazı Güney s ın ır ı : Ahırkapı Fenerini, Kadıköy 
İncibum u/M endirek Fenerine birleştiren çizgi,

o) Çanakkale Boğazı Kuzey sınırı : Zincirbozan Fenerinden 
geçen boylam,

p) Çanakkale Boğazı Güney sınırı ; M ehm etçik Burnu Fene­
rini, Kumkale Fenerine birleştiren çizgi,

r) Gündüz : G iıneşin doğuşundan batışına kadar geçen sü­
reyi,

s) Gece : Güneşin batışından doğuşuna kadar geçen süreyi, 
t) TÜBRAP : Seyir Planı-I ve II ile M evkii raporu ve Çağırma 

Noktası Raporunu kapsayan Türk Boğazlan Rapor sistemi, 
anlam ında kullanılm ıştır.

İKİNCİ BÖLÜM 
Genel Hükümler 
Trafik ayırım  düzeni ve sınırlan
M adde 3 - Türk Boğazlan ile yaklaşm alarında, Ek Pde belir­

tilen ve Denizde Çatışmayı Önlem e Sözleşm esinin (COLREG 
72) 10 ncu Kuralına göre, düzenlenen ve IMO tarafından kabul 
edilen trafik ayırım  düzenleri tesis edilmiştir.

Türk B oğazlan'nda uygulanacak trafik ayırım düzeninin sı­
nırlan aşağıda gösterilm iştir.

Kuzeyde:
41 16'N 028 55'E 
41 21'N 028 55'E 

41021 İN  029 16E 
41 14'N 029 16'E
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N oktalarını birleştiren alanın Kuzey sının,
Güneyde:
40' 05'N 026 11'E
40 02’N 025 55'E 
39 50' N  025 53' E 
39 44’N 025 55'E 
39 44’ N 026 09'E
Noktalarını birleştiren alanın Güney sınırıdır.

Trafik kontrol merkez ve istasyonları 
M adde 4- İdare, trafik ayırım düzeninin uygulanması, denet­

lenmesi ve rapor sisteminin işlerliği için, Trafik Kontrol M erkez 
ve istasyonları kurar.

Türk B oğazlan’ndan geçecek gemilerin teknik durumları ve 
bildirimleri M adde 5 - İstanbul ve Çanakkale Boğazları'na gire­
cek bütün gemiler,

a) Bayrağını taşıdıkları ülkenin m evzuatına ve uluslararası 
kurallara göre denize elverişli olacaktır.

b) Gemi kaptanları 6 ncı M addenin (b) bendinde belirtilen 
Seyir Planı IPyi vermeden önce, gemilerin teknik bakımdan 
aşağıda belirtilen koşullara uygun olduğunu saptayacak ve bu 
durumu jurnallerine yazacaklardır.

1) Ana yürütm e makine ve yardım cıları çalışır durumda 
olacak ve her an m anevraya hazır bulundurulacaktır. .

2) Acil durum jeneratörleri her an devreye girebilecek du­
rumda olacaktır.

3) Ana ve yedek dümen donanımı ile pusula ve radar normal 
çalışır durum da olacaktır.

4) Köprüüstü pervane devir sayısı, dümen ve pervane dönüş 
açısı göstergeleri ça lışır ve ışıklandırılm ış durum da olacaktır.
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5) Seyir fenerleri, gemi düdüğü çalışır durum da ve köprüüstü 
teçhizatı tamam durum da olacaktır.

6) Köprüüstü ile baş, kıç, düm en ve makine dairesi arasın­
dakiler başta olmak üzere, tüm gem i iç haberleşm e sistem leri ve 
alarmları işler durum da olacaktır.

7) V HF cihazı veya cihazları iyi çalışır durum da olacaktır.
8) Işıldak ve iyi durum da en az bir dürbün, köprüüstlerinde, 

gece ve gündüz her an kullanım a hazır olacaktır.
9) Irgat ve donanımı çalışır durum da ve her iki dem ir fun­

daya hazır olacak, başında personel bulundurulacaktır.
10) Gem ilerde baş ve kıçta kullanılm aya hazır birer yedek­

leme halatı ve el inceleri ile roket tüfeği ve savloları bulunduru­
lacak, tehlikeli yük taşıyan gem ilerde ise, bunlara ilaveten baş 
ve kıç tarafında birer özel yedeklem e tel halatı kullanılm aya 
hazır bulundurulacaktır.

11) Gemi, manevrayı ve dümen tutmayı olumsuz etkileyecek 
kadar kıçlı olm ayacak ve hiçbir gemi Türk Boğazlan'na girişle­
rinde başa trimli olmayacaktır.

12) Gemi, olanaklar elverdiği sürece pervanesi tamamen su 
düzeyinin altında kalacak şekilde trim lendirilm iş olacak ve zo­
runlu hallerde su düzeyinin üstünde kalan pervane kanadı kısmı 
pervane çapının %5'mi geçmeyecektir.

13) Gemi, köprüüstünden bakıldığında, pruva ve ilerisindeki 
alanının kolayca görülebileceği biçimde trim lendirilm iş ve 
yüklenm iş olacaktır.

14) Bu Tüzük ve Tüzük ile ilgili notik neşriyatlar ve son dü­
zeltmeleri yapılm ış Türk B oğazlan 'na ait seyir haritaları gem ide 
bulundurulacaktır.

15) Gemiler, Gemiadam larının Eğitim, Belgelendirm e ve 
Vardiya Standartları Hakkındaki Uluslararası Sözleşm eye 
(STCW /78-95) uygun personelle donatılmış olacaktır.
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16) Gemiler olası bir kaza veya yangın durumunda, müdahale 
ve mücadele için gerekli önlem leri alarak, uygulanacak plan ve 
program lan hazırlayacak, bununla ilgili ekipmanı çalışır du­
rum da bulunduracaklardır.

Y ukarıda sayılan koşulları taşım ayan gem ilerin kaptanları, 
Trafik Kontrol M erkezine durum larını bildireceklerdir. İdare, 
bildirim de bulunması gerektiği halde bulunmadığı saptanan ge­
m iler için de 7 nci maddenin ikinci fıkrasında belirtilen işlemleri 
uygulayacaktır.

Türk Boğazlan’nda Rapor Sistemi (TÜBRAP)
M adde 6-
a) Seyir Planı -I : Tehlikeli yük taşıyan gemilerle, 500 GRT 

ve daha büyük gemilerin kaptan, donatan yada acentaları İstan­
bul Boğazı yada Çanakkale B oğazı'na girişten en az 24 saat ön­
ce, Trafik Kontrol M erkezine yazılı olarak şekli IM O standart­
larına göre İdare'ce belirlenmiş Seyir Planı I'i vereceklerdir.

Trafik ayırım  şeritleri içinde seyretm e güçlüğü olan gemiler 
Seyir Planı 1 Raporunu 25 nci M addede belirtilen süreler içinde 
vereceklerdir.

M arm ara Lim anlarından kalkacak tehlikeli yük taşıyan ge­
milerle, 500 GRT ve daha büyük gem iler ise Seyir Planı I' i kal­
kışlarından en az 6 saat önce vereceklerdir.

b) Seyir Planı -II : (SP-I)'i verm iş olan ve teknik bakımdan 
gemisinin 5 nci M addeye uygun durumda olduğunu saptayan 
gemi kaptanları, İstanbul veya Çanakkale Boğazına girişten 2 
saat önce, yada 20 mil kala (hangisi önce gerçekleşirse) VHF ile 
Trafik Kontrol istasyonuna şekli IMO standartlarına göre, İda­
rece belirlenmiş Seyir Planı H'yi vereceklerdir.

Gemiler Seyir Planı -H'yi verdikten sonra, Trafik Kontrol İs­
tasyonu tarafından verilecek bilgiyi göz önünde tutarak hareket
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edecekler, Seyir Planı -IPyi verdiklerini ve Boğaz trafiği ile ilgili 
aldıkları bilgiyi jurnallerine yazacaklardır.

c) Mevki Raporu : Boğazlar'a girecek boyu 20 metre ve daha 
büyük gemiler, Boğaz girişlerine 5 mil kala V HF ile giriş tara­
fındaki Trafik Kontrol İstasyonuna kendilerini tanıtacak bilgileri 
içeren, şekli IM O standartlarına göre İdarece belirlenm iş Mevki 
Raporunu vereceklerdir.

d) Çağırm a Noktası Raporu : İstanbul Boğazı ve Çanakkale 
Boğazı'ndan geçiş yapan boyu 20 metre ve daha büyük gemiler, 
VHF ile, ilgili Trafik Kontrol İstasyonuna içeriği IM O standart­
larına uygun Çağırm a Noktası Raporu'nu İdare'ce belirlenm iş 
mevkilerde vereceklerdir.

Güvenli seyir yapm a yeteneğini kaybeden gemiler.
M adde 7- Türk Boğazları'na girmeden önce, seyir cihazı arı­

zalan da dahil olmak üzere herhangi bir teknik nedenle güvenli 
seyir yapm a yeteneğini kaybeden gemiler;telefon, fax yada VHF 
ile durumlarını Trafik Kontrol M erkezine bildireceklerdir.

Trafik Kontrol M erkezi; birinci fikra uyarınca bildirimde bu­
lunan gem iye ve durumu 5 nci M addenin son fıkrasına uyan ge­
miye sörvey ve onarım  işleri için dem irde bekleyeceği yeri en 
kısa zamanda bildirecektir. Sörvey ve onarım işleri ve elde edi­
len sonuçlar hakkında bilgi verilen M erkez, bu bilgileri değer­
lendirerek ya geminin olağan geçiş yapabileceğini yada güvenli 
geçiş için belirli tedbirler alınm ak suretiyle geçiş yapabileceğini 
ilgili geminin kaptanına bildirir.

K ılavuz kaptan işareti
M adde 8 - Türk Boğazları'ndan kılavuz kaptan alarak geçen 

gemiler gündüzleri (H) sancağını çekeceklerdir.
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U ğraksız geçiş işareti
M adde 9-Türk Boğazları’ndan uğraksız geçiş yapan gem iler 

seyirde ve demirde, gündüzleri (T) sancağım çekeceklerdir. Ge­
celeri de ufkun her yerinden görülebilen bir yeşil fener göstere­
ceklerdir.

Uğraksız geçişini bozan yada uğraksız geçişi bozulan gemi 
(T) sancağını ve yeşil fenerini gösterm eyecektir.

Uğraksız geçen gem ilerin dem irlem e şartlan
M adde 10- Türk Boğazları'ndan uğraksız geçiş yapan gem i­

ler, zorunlu gereksinim lerini karşılam ak üzere, Trafik Kontrol 
M erkezinden izin alm ak şartıyla 23 ncü M addede gösterilen de­
m irlem e yerlerinde ilgili kuruluşların gözetimi altında serbest 
pratika almaksızın 48 saat kalabilirler.

Bu süre içinde, gemilerde; ölüm , hastalık, gemi adamı deği­
şimi, izin veya acenta teması, yakıt, kum anya ikmali, arıza 
onarımı ve benzeri zorunluluk hallerine ilişkin faaliyetler icra 
edilebilir.

48 saatten fazla lim anda kalm ak isteyen uğraksız geçiş yapan 
gemiler, gösterilen dem ir yerlerine demirleyip, serbest pratika 
almak zorundadır. Dem irlem ek suretiyle uğraksız geçişini bo­
zan gemilere emniyet, güm rük ve diğer mevzuatın gerektirdiği 
denetim  ve işlem ler uygulanır.

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM
İstanbul ve Çanakkale Boğazları'ndan Geçiş
Geçiş için alınacak önlem ler
M adde 11 - Gemi kaptanları, İstanbul ve Çanakkale Boğaz­

larından geçinceye kadar köprüüstü, harita kamarası ve kırlan­
gıçlara görevlilerden başkasının girm esini önleyecek ve görev­
lilerin kumanda etme, çevreyi izlem e ve gözlemlerini zorlaştır­
mayacak gerekli önlemleri alacaklardır.
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İstanbul ve Çanakkale Boğazları'nda seyreden gemilerde, ana 
makine kontrol istasyonu, m akine dairesinde veya dışında da 
olsa ana makinenin başında yetkili personel bulunacaktır.

İstanbul ve Çanakkale Boğazları'nda seyreden gemilerde, 
dümen elle tutulacak ve düm en tutmak için otom atik pilot aygıtı 
kullanılm ayacaktır. Yedek düm en donanımı her an kullanılm aya 
hazır olacak ve başında görevli bulunacaktır.

Dümen tutma feneri
M adde 12- Köprüüstleri pruva gönderinden 150 metreden 

daha uzak gemilerle, köprüüstlerinden pruvanın dönüşünü gözle 
rahatça denetlemeye uygun olm ayan vasıftaki gemiler, geceleri 
pruvalarında yalnızca köprüüstlerinden görülecek biçimde si­
perlenm iş, beyaz renkten başka renkte ışık gösteren bir dümen 
tutm a feneri taşıyacaklardır.

H ız
M adde 13 - Gemilerin İstanbul ve Çanakkale Boğazlan'ndan 

geçiş hızı karaya göre saatte 10 deniz milidir. Ancak dümen 
dinleme yolu elde edilem ediğinde, Trafik Kontrol İstasyonuna 
bilgi verilerek çatm a ve çatışm ayı önlem eye ve çevreye zarar 
verici dalgalar yaratm am aya özen göstererek bu hız aşılabilir.

Yetişen Gemi
M adde 14- İstanbul ve Çanakkale Boğazlan'ndan geçiş yapan 

gemiler, zorunluluk olm adıkça önlerinde seyreden gemiyi geç­
meyeceklerdir.

a) İstanbul ve Çanakkale B oğazlan 'ndan aynı istikamette ge­
çiş yapan gemiler, aralarında en az sekiz gom ina mesafe bıra­
kacaklardır. Trafik Kontrol M erkezi gemi tipini gözönüne alarak 
bu mesafeyi arttırabilir.
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b) İstanbul ve Çanakkale Boğazları’nda seyretmekteyken 
herhangi bir nedenle hızını azaltacak gemiler, arkalarından gel­
mekte olan gemilere yol keseceklerini önceden bildireceklerdir.

c) Kendi m akine gücüyle düşıık yol yapan gemiler, kendi 
trafik ayırım şeritlerinin müm kün olan en sancak tarafında sey­
redecekler ve daha hızlı giden gemilerin kendilerini geçmelerine 
izin vereceklerdir.

d) İstanbul ve Çanakkale Boğazları'nda önden giden yavaş 
gemiyi geçmek zorunluluğu duyan bir gemi, böyle bir geçişi 
yapmadan önce, Trafik Kontrol İstasyonundan bölgedeki trafik 
durumunu öğrenecek ve durum elverişli ise, öndeki gemiyi du­
rumdan haberdar edecektir. Öndeki gemiyi geçiş m anevrası, tek 
rotadayken gerçekleştirilm eye çalışılacaktır.

e) İstanbul Boğazı'nda Vaniköy ve Kanlıca arasında, Çanak­
kale Boğazı'nda Nara ve K ilitbahir Bumu arasında önde seyre­
den gemi geçilmeyecektir.

Geçiş sırasında kaza ve anza
M adde 15- İstanbul ve Çanakkale Boğazları'ndan geçerken 

kaza, arıza, zorunlu dem irlem e gibi bir nedenle uğraksız geçişi 
bozulan gemi, Trafik Kontrol İstasyonuna hemen bilgi vererek 
tavsiye ve talimat isteyeceklerdir. İlgili Trafik Kontrol İstasyo- 
nunca kendilerinin ve çevrenin güvenliğini sağlayacak önlem ler 
tam am landıktan sonra kılavuz kaptan alacaklar ve geçişin ta­
mamlanması için öngörülenleri yerine getireceklerdir.

K um anda altında olm ayan gemi
M adde 16- Denizde Ç atışm ayı Önlem e Sözleşm esinde tanı­

mı yapılan "kumanda altında bulunm ayan tekne" ile "manevra 
kabiliyeti sımrlı tekne"nin İstanbul ve Çanakkale Boğazları’ndan 
geçmesi İdare'nin özel iznine bağlıdır.
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Bir gemi, İstanbul ve Çanakkale Boğazlan'ndan geçerken 
"kumanda altında bulunm ayan tekne" konum una düşerse, gemi 
kaptanı derhal bu durumu Trafik Kontrol İstasyonuna bildirecek 
ve kendilerine verilen talimata uyacaktır.

Yedekleme
M adde 17- Güvenli seyir sağlam ak için bir gemi yada cisim, 

Türk Boğazlan 'ndan yalnızca o işe uygun ve yeterli çekme 
kuvvetinde olan römorkör yada röm orkörlerle veya yedekleme 
için uygun şekilde donatılm ış olan ve röm orkör özelliği taşıdığı 
IM O standartlarına göre belgelenm iş gem iler tarafından yedek­
lenerek çekilebilir.

a)Yedekleme halatı, İstanbul ve Çanakkale Boğazlan 'na gir­
meden önce uygun biçim de kısaltılacaktır.

b) İdare gerekli gördüğünde, toplam yedek boyu 150 metre ve 
daha çok olan gemilerin ve yedeğinin rotalarını koruyabilmeleri 
için önlem ler alacaktır.

c) Yedekte çekilen gem ilerde ve cisimlerde, yedek halatının 
herhangi bir nedenle kopması durum unda, hemen yerine verile­
cek yeterli sağlamlıkta bir halatla, bu halatı verecek yeterli sa­
yıda gemi adamı bulunacaktır.

d) M ümkün olabildiği takdirde yedekte çekilen gemide per­
vane çalıştırılacak ve düm en tutulacaktır.

İstanbul ve Çanakkale B oğazlan'ndan kalkan gemiler
M adde 18- İstanbul ve Çanakkale Boğazlan'ndaki rıhtım, is­

kele ve dem irlem e yerlerinden kalkan gemiler, Trafik Kontrol 
İstasyonuna kalkışlarını önceden bildirecekler ve durum hak­
kında bilgi alacaklardır.

Bu gem iler trafiğe katılabilm ek için trafiğin neta olmasını 
bekleyeceklerdir.
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Trafik ayırım  düzeninden ayrılm a
M adde 19- Türk Boğazları'nda trafik ayırım düzeni içinde 

seyretm ekteyken, rıhtım lara veya iskelelere yanaşma, şam an­
dıralara bağlama, demirleme, geri dönme, arıza, olağanüstü du­
rum ve benzeri nedenlerle trafik ayırım  düzeninden ayrılması 
gereken gemiler, bu durumu Trafik Kontrol İstasyonuna ve varsa 
yakın çevrelerindeki gemilere duyuracaklardır.

Trafiğin geçici olarak durdurulm ası
M adde 20 - Türk B oğazlan 'nın bütününde yada bazı kısım ­

larında deniz trafiği,
a) M ücbir sebeplerle,
b) Çatma, karaya oturma, yangın, kamu güvenliği, çevre kir­

lenmesi gibi tehlike durumlarında,
c) Köprü/tünel inşaatı, sondaj vb. sualtı ve su üstü çalışm a­

ları gibi kamu yararına yapılan büyük inşaatlarda,
d) Geçiş trafiğini askıya alm ayı gerektiren ciddi ve beklen­

medik seyrüsefer tehlikelerinde,
İdarece geçici olarak durdurulabilir.
İdare bu durdurmanın imkan nispetinde kısa sürmesi için ge­

rekli önlemleri alacaktır.
Geçişin durdurulm ası veya başlatılm ası, ilgili Lim an Baş­

kanlığı ve Trafik Kontrol İstasyonlarınca gem ilere ve ilgililere 
duyurulacaktır.

Türk Boğazları'nda trafiğin geçici olarak durdurulmasından 
sonra açılması üzerine, bekleyen gem ilerin Türk Boğazları'na 
girişleri, trafik akışını hızlandırm ak için Türk Boğazlan Rapor 
Verme Sistemi'ne göre tespit edilen geçiş sırasına ve gemilerin 
niteliklerine göre belirlenerek gem ilere ve ilgililere duyurulur.
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Trafik ayınm şeritleri içinde seyretme
M adde 21- Türk Boğazları'nda seyreden;
a) Uğraksız geçiş yapan gem iler veya trafik ayırım  düzenine 

katılan gem iler veya daha sonra trafik ayırım düzeninden ayrı­
lacak gem iler trafik akış yönüne uygun trafik şeridi içinde sey­
retmek zorundadır.

b) Trafik ayırım şeridi içinde seyretme güçlüğü olan gem iler 
için İdare güvenli geçişi sağlayacak gerekli önlemleri alır.

c)Bu maddenin (b) bendinde belirtilen gemiler haricindeki 
gem ilerden, trafik ayırım  şeritlerine uym ayanlar IM O' ya ve 
bayrak devletine bildirilir.

Derin su çekimli gemiler
M adde 22 - Türk Boğazları'ndan geçiş yapan derin su çekimli 

gemiler, geceleri ufkun her yönünden görünen dikey bir doğru 
üzerinde üç kırmızı fener, gündüzleri ise yine ufkun her yönün­
den görünen silindir biçim inde bir işaret göstereceklerdir.

Türk Boğazları'nda seyreden diğer gemiler, derin su çekimli 
gem ilerin manevralarını kısıtlam ayacak ve yeterli bir seyir alanı 
bırakacaklardır.

Türk Boğazları'nda seyreden diğer gemiler, trafik ayırım  dü­
zeninin kesişm e ve kavşak noktalarında, bu düzen içinde sey­
reden derin su çekimli gem ilerin yolundan çıkacaklardır.

Demirleme yerleri
M adde 23- Trafik düzeninin uygulanabilmesi bakımından 

dem irlem ek isteyen gem ilerin dem irlem e yerleri aşağıda belir­
tilm iştir.

a) İstanbul Boğazı Kuzey Girişi dem irlem e yerleri (Ek
2)'dedir.
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b) İstanbul Boğazı Güney Girişi dem irlem e yerleri (Ek
3)'dedir.

c) Çanakkale Boğazı Kuzey Girişi dem irlem e yerleri (Ek
4)'dedir.

d) Çanakkale Boğazı îçi, Karanlık Liman dem irlem e yeri (Ek
5)'dedir. (Bu dem ir yerlerine kılavuz kaptanla dem irlenir ve kal­
kılır.)

e) Çanakkale Boğazı Güney Girişi dem irlem e yerleri (Ek
6)'tadır.

f) İdare demirleme yerleri içinde tahsisli demirleme mevkileri 
tesis edebilir.

Gemiler, belirtilen demirleme yerlerinde saldıkları zaman 
dem irlem e yeri alanının sınırlan dışına taşm ayacak şekilde 
demirleyeceklerdir.

Bu demirleme yerlerinin sahilden itibaren 2.5 gominası içinde 
dem irlem ek yasaktır.

Saklı hüküm ler
M adde 24- Bu bölümde yer alan hükümler, İstanbul Limanı 

ve Çanakkale Limanı ile ilgili m evzuat hükümleri saklı kalmak 
üzere, her iki Boğaz için de geçerlidir.

DÖRDÜNCÜ BÖLÜM
Türk Boğazları için Ortak Hüküm ler
Trafik ayırım şeridinde seyretm e güçlüğü olan gem iler
M adde 25 -
a) Boyları 150-200 m etre ve/veya su çekimleri 10-15 metre 

arasında olan gem iler SP-I raporunu Türk Boğazları’na girmeden 
en az 24 saat önce, Boylan 200-300 metre ve/veya su çekimleri 
15 metreden daha büyük olan gem iler SP-I raporunu Türk Bo­
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ğazları'na girmeden en az 48 saat önce; Trafik Kontrol M erkezi­
ne vereceklerdir.

b) Boylan 300 metre ve daha büyük olan gemilerin donatanı 
yada işleticisi tarafından, seferlerin planlanm ası aşam asında 
idareye, gemi nitelikleri ve yükü hakkında bilgi verilecektir. 
Trafik Kontrol M erkezi ve gerektiğinde idare, gem iler hakkın- 
daki bu bilgilere dayanarak, gemilerin boyutları ve manevra ye­
teneği de dahil bütün özelliklerini, Türk Boğazları'nın m orfolo­
jik  ve fiziksel yapısını, m evsim  şartlarını, can, mal, ve çevre 
güvenliğiyle deniz trafiğinin durum u göz önünde bulundurarak, 
Türk Boğazlan'ndan güvenli b ir geçişi sağlamak için gerekli olan 
şartlan ve varsa tavsiyelerini ilgili geminin donatanına, işlete­
nine yada kaptanına bildirir; bahse konu gemilerden geçiş için 
gerekli şartlan taşıyanlar en az 72 saat önceden SP-1 Raporunu 
vereceklerdir.

c) Trafik Kontrol M erkezi, (a) ve (b) bendlerinde belirtilen 
gem iler ile tehlikeli yük taşıyan gemilerin güvenli geçiş yap­
masını sağlamak üzere önlem  alır, gerekli gördüğü durum larda 
belli bir bölgede trafik ayırım  şeritleri içinde seyretm e kuralım  
askıya alabilir.

d) Tehlikeli yük taşıyan; (a) ve (b) bendlerinde belirtilen ni­
teliklere haiz bir gemi; İstanbul Boğazı'na Kuzey’den girdiğinde 
Boğaziçi Köprüsü'nü, Güney'den girdiginde Hamsi Bumu-Fil 
Burnu hattını geçene kadar; Çanakkale Boğazı'nda ise, önde gi­
den geminin Nara Bumu bölgesini terketmesine kadar aynı nite­
likte başka bir gemi Boğazlar'dan içeri alınmaz.

Nükleer güçle yürütülen, nükleer yük veya atık taşıyan teh­
likeli ve/veya zararlı yük veya atık taşıyan gem iler

M adde 26 - Türk B oğazlan 'ndan Geçiş Yapmak îsteyen
a) Nükleer güçle yürütülen gemiler,
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b) N ükleer yük veya atık taşıyan gemiler,
c) Tehlikeli ve/veya zararlı yük veya atık taşıyan gemiler, 

seferlerinin planlanması aşam asında ve 72 saatten az olmamak 
koşuluyla, ilgili m evzuat uyarınca idareye taşıdıkları yük hak­
kında bilgi verecek, geminin IM O standartları ve ilgili diğer 
uluslararası anlaşm alarda öngörülen kurallara uygun nitelikte 
olduğunu ve yükün uygun şekilde taşındığını gösterm ek üzere 
bayrak devleti tarafından düzenlenen belgeleri ileteceklerdir.

Birinci fıkrada belirtilen gem ilerin kaptanları, İdarenin, ge­
milerin Türk Boğazlan'ndan güvenli geçişlerini sağlamak üzere 
bildireceği geçiş koşullarına uym akla yüküm lüdürler.

Söz konusu gemiler, uluslararası düzenlem elerde öngörülen 
şekil ve usule uygun olarak yüklerini taşıyacaklar, gündüz (B) 
sancağı çekecekler, gece de ufkun her yerinden görülebilecek bir 
kırmızı fener göstereceklerdir.

Kılavuz kaptan alma
M adde 27 - Trafik Kontrol M erkezince Türk Boğazlan'ndan 

uğraksız geçiş yapacak gem ilere can, mal, seyir ve çevre gü­
venliği bakımından kılavuz kaptan almaları önemle tavsiye edi­
lir.

Usulsüz bağlama ve dem irlem e
M adde 28 - Türk Boğazları trafik ayırım  düzeninde seyre­

derken, bildirim i dışında, izin alm aksızın rıhtım  ve iskelelere 
yanaşan, şam andıralara bağlayan, dem ir yerlerine demirleyen 
gem iler, ilgili Liman Başkanlığı'nca sağlanacak kılavuz kaptan 
ve röm orkörlerle kaldırtılır. Bu iş için yapılan giderler ilgili ge­
minin donatanı, işleteni yada acentasından alınır.

Trafik ayırım düzeni içinde, büyük bir tehlike durumuyla 
karşılaşılm adıkça dem irlenem ez. Böyle bir tehlike nedeniyle
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trafik ayırımı düzeni içinde dem irlem ek zorunda kalan gemiler, 
durumu hemen trafik kontrol istasyonuna bildirirler. İdare, kıla­
vuz kaptan ve röm orkör/römorkörler sağlayarak, gemiyi trafik 
ayırım düzenifıi neta edecek biçimde, emniyetli bir dem ir yerine 
kaldırtır. Bu iş için yapılan giderler ilgili gem inin donatanı, iş­
leteni yada acentasından almır.

Çevre kirletm e yasağı
M adde 29- Türk Boğazlan'ndan geçen gemiler, çevre kirlen­

m esine karşı m evzuatla saptanm ış bütün önlem leri eksiksiz al­
makla yükümlüdürler.

Yelkenle ve kürekle seyir yasağı
M adde 30 - Türk Boğazları'nda trafik ayırım  düzeni içinde 

yelkenle, kürekle seyretmek, yüzm ek ve avlanm ak yasaktır. An­
cak sportif amaçlı yelken, kürek ve yüzme yanşlan idarenin iz­
nine tabidir.

Bildirim yükümlülüğü ve rapor
M adde 31 -
a) Türk Boğazları'nda trafik ayırım düzeni içinde seyreden 

gem ilerin kaptanları, gem ilerinde baş gösteren bulaşıcı ve sal­
gın hastalıkları, ölüm ve yaralanm a gibi olayları Trafik Kontrol 
İstasyonuna bildirmek zorundadır.

b) Türk Boğazları’nda yanlış seyreden yada kurallara uym a­
yan gemileri gören kılavuz kaptanlar, gemi kaptanları ve kamu 
görevlileri bu gemileri derhal Trafik Kontrol istasyonuna bildi­
recekler ve 24 saat içinde yazılı bir rapor vereceklerdir.

c) Kılavuz kaptanlar, kılavuzlam akta oldukları gemilerde 
meydana gelen deniz kazalarını ve rotaları üzerinde seyir gü­
venliği bakımından saptadıkları sakıncalı hususları, derhal Tra­
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fik Kontrol İstasyonuna bildirecekler ve 24 saat içinde yazılı bir 
rapor vereceklerdir.

BEŞİNCİ BÖLÜM

İstanbul Boğazı Deniz Trafik Ayırım  Düzenine ilişkin Ku­
rallar

Sınırlar
M adde 32- İstanbul Boğazı deniz trafik ayırım düzeninin sı­

nırları;

Kuzeyde:
(1)41 16’N 028 55'E
(2)41 21'N 028 55'E
(3)41 21'N 029 16’E
(4)41 1 4 'N 029 16’ E noktalan,

Güneyde:
Büyükçekmece Bababum u'nun güney kerterizinde 2 mil 

uzaklıktaki mevki ile Y elkenkaya Fenerini birleştiren çizgiler 
arasında kalan deniz alanıdır.

Hava çekimi

M adde 33 - İstanbul Boğazı trafik ayırım düzenine uygun 
olarak geçiş yapan gemiler, boğaz köprülerinin seyir güvenliği 
ile ilgili ikaz ışıklarına özen göstereceklerdir.

İstanbul Boğazı'ndan, hava çekim i 58 metre ve daha yüksek 
olan gemiler geçmeyecektir. Hava çekimi 54 metre ile 58 metre 
arasında olan gemilere, rotalarını korumaları için, idarenin ge­
rekli gördüğü sayıda ve güçte röm orkör eşlik edecektir.
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Yerel deniz trafiği
M adde 34- Kuzeyde Türkeli Feneri'nden, Anadolu Feneri'ne 

çekilen ve güneyde Ahırkapı Feneri'nden, Kadıköy İncibumu 
M endirek Feneri'ne çekilen çizgiler arasındaki alanda, Boğazın 
karşılıklı iki kıyısı arasında aykırı olarak geçiş yapan, iskeleler 
arası seyreden şehir hattı gem ileri ile diğer deniz araçları trafik 
ayırım şeritlerini en kısa yoldan geçecekler; Karadeniz'den 
Marmara ve M armara'dan Karadeniz yönünde seyreden gem ile­
rin yollarından çıkacaklar ve bu gem ilere çapariz vermeyecek­
lerdir. Ancak, çatışm a olasılığı varsa, gem iler Uluslararası De­
nizde Çatışmayı Önlem e Sözleşm esinin ilgili hüküm leri uya­
rınca gerekli önlemleri alacaklardır.

Akıntı
M adde 35-
a) İstanbul Boğazı'nda üst akıntı şiddeti 4 m il/saat'in üzerine 

çıktığında yada Lodos nedeniyle orkoz akıntılan oluştuğunda 
m anevra hızı 10 mil/saat ve daha aşağı olan tehlikeli yük taşı­
yan gemiler, büyük gem iler ve derin su çekimli gem iler Boğaz’a 
girm eyecek ve akıntı şiddetinin 4 m il/saat ve altına düşmesini 
veya orkoz akıntılarının ortadan kalkm asını bekleyeceklerdir.

Ancak, yukarıdaki gem ilerin dışında kalan gem iler isterlerse 
geçişlerini Trafik Kontrol M erkezinin tonajlarına uygun olarak 
öngöreceği römorkör/römorkörleri alarak yapabilirler.

b) İstanbul Boğazı'nda üst akıntı şiddeti 6 mil/saat'in üzerine 
çıktığında yada Lodos nedeniyle kuvvetli orkoz akıntılan oluş­
tuğunda hızı ne olursa olsun tehlikeli yük taşıyan gemiler, büyük 
gem iler ve derin su çekimli gemiler İstanbul Boğazı'na girm e­
yecek ve akıntı şiddetinin 6 mil/saat'in altına düşm esini veya 
kuvvetli orkoz akıntılarının ortadan kalkm asını bekleyecekler­
dir.
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c) İdarece, akıntılarla ilgili durum lar, gemilere ve ilgililere 
duyurulur.

d) Akıntı şiddetinin veya düzeninin normale dönmesi üzeri­
ne, Trafik Kontrol M erkezince, bekleyen gemilerin Boğaz'a giriş 
sırası, bekleyen gemilerin en kısa zamanda geçmelerini sağla­
mak için TÜBRAP'a göre tespit edilen geçiş sırasına ve gem i­
lerin niteliklerine göre belirlenerek gemilere ve ilgililere duyu­
rulur.

G örüş uzaklığı
M adde 36- İdarece, İstanbul Boğazı'nda görüş uzaklığının 

azalm asıyla ilgili durumlar, gem ilere ve ilgililere duyurulur.
a) İstanbul Boğazı'nın herhangi bir bölgesinde görüş uzaklığı 

2 mil ve altına düştüğünde, Boğaz'dan geçen gemiler, radarlarını 
sürekli ve iyi resim verecek biçim de açık tutacaklardır, iki radarı 
bulunan gemilerde, bir radar kılavuz kaptanın kullanımına veri­
lecektir.

b) İstanbul Boğazı'nın herhangi bir bölgesinde görüş uzaklığı 
1 mil ve altına düştüğünde, deniz trafiği uygun görülen tek yöne 
açık tutulacak ve karşı yöne kapatılacaktır. Bu sırada, tehlikeli 
yük taşıyan gemiler, büyük gem iler ve derin su çekimli gem iler 
İstanbul Boğazı'na girmeyecektir.

c) İstanbul Boğazı'nın herhangi bir bölgesinde görüş uzaklığı 
yarım  mil ve altına düştüğünde İstanbul Boğazı geçiş trafiği iki 
yöne de kapatılacaktır.

d) İstanbul Boğazı'nda görüş uzaklığının seyre elverişli du­
ruma gelmesi üzerine Trafik Kontrol Merkezince, bekleyen ge­
milerin Bogaz'a girişleri, bekleyen gemilerin en kısa zamanda 
geçmelerini sağlamak için TÜBRA P'a göre tespit edilen geçiş 
sırasına ve gemilerin niteliklerine göre belirlenerek gemilere ve 
ilgililere duyurulur.
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Kılavuzluk hizmetleri
M adde 37- İstanbul Boğazı'nda kılavuzluk hizmetleri aşağı­

daki şekilde yapılacaktır.
a) İstanbul Boğazı geçişi yapacak gemiler;
1) Karadeniz tarafında:
Kılavuz kaptan alma yeri: 41 15', 15N- 29 07’,94E mevkii- 

dir. Hava ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile Hamsi 
Limanı Feneri'ni Fil Bumu Feueri'ne birleştiren çizgi arasında, 
Güney yönlü trafik şeridinin müm kün olduğunca sancak tara­
fında yapılır.

Kılavuz kaptan çıkartm a yeri: 41 14',48N- 29 09',52E 
mevkiidir. Hava ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile 
Hamsi Limanı Feneri'ni Fil B um u Feneri'ne birleştiren çizgi 
arasında, Kuzey yönlü trafik şeridinin mümkün olduğunca san­
cak tarafında yapılır.

2) M armara tarafında:
Kılavuz kaptan alma yeri: 40  55',28N- 28 58',75E mevkii­

dir. Hava ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile Fener­
bahçe Feneri'nden geçen enlem  arasında Dikkatli Bulunulacak 
Bölge ve Kuzey yönlü trafik şeridinin mümkün olduğunca san­
cak tarafında yapılır.

Kılavuz kaptan çıkartma yeri: 40 56’,52N- 28 54',70E 
mevkiidir. Hava ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile 
Fenerbahçe fenerinden geçen enlem arasında Dikkatli Bulunu­
lacak Bölge ve Güney yönlü trafik şeridinin mümkün olduğunca 
sancak tarafında yapılır.

b) Limana gelen ve giden gem iler;
1) Karadeniz tarafından lim ana gelen gemiler, seyir halinde 

iken yanaşma m anevrasına elverecek yeterli uzaklıkta, boğaz 
kılavuz kaptanlarınıçıkartıp, liman kılavuz kaptanları alacak­
lardır.
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2) M armara tarafından limana gelen gemiler, liman kılavuz 
kaptanlarını M arm ara tarafından İstanbul Boğazı geçişi yapan 
gem ilerle aynı yerde alacaklardır.

3) Lim anın, İstanbul Boğazı dışında kalan bir yanaşm a ye­
rine Liman sınırlan dışından gelen gemiler, seyir halindeyken 
liman kılavuz kaptanlarını yanaşm a m anevrasına elverecek ye­
terli mesafede alacaklardır.

4) Yukarıdaki gem iler dem irlem işlerse, liman kılavuz kap­
tanlarını dem ir yerlerinde alacaklardır.

c) İdarece, deniz trafiği ve seyir güvenliğinin gerektirdiği 
hallerde, kılavuz kaptan alma ve çıkartm a yerlerinde değişiklik 
yapılabilir ve ilgililere duyurulur.

Türk limanlanna uğramış yada uğrayacak gemilerin emniyet 
ve gıımrük denetimleri

M adde 38- İstanbul Boğazı'nda, trafik ayırım  şeritleri içinde 
em niyet ve gümrük denetimleri yapılamaz. Ancak, gerekli gö­
rülen durum larda emniyet ve güm rük denetimleri gem iye çıka­
cak görevlilerce kılavuz kaptan alm a yerlerinde, geminin gide­
ceği limana kadar yolda, lim anda veya kendilerine ayrılmış de­
m ir yerlerinde yapılır.

Sağlık denetimleri
M adde 39- İstanbul Boğazı'nda sağlık denetimi, kılavuz 

kaptan alma yerlerinden hemen önce veya seyir güvenliğini et­
kilemeyecek yerlerde yapılır. Bu m evkiler Trafik Kontrol M er­
kezince belirlenir ve gemilere bildirilir.

Acenta ile buluşm a yerleri
M adde 40- İstanbul Boğazı'nda seyreden gemiler; dem ir yer­

leri dışında acenta ile temas yapamazlar. Ancak zorunlu haller­
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de, Trafik Kontrol İstasyonlarından izin alınarak, kendi trafik 
ayrım  şeritlerinin en sancak tarafında, trafik ayırım düzenine 
uyarak ve seyir şartlarını bozm adan;

a) Güneyde 1 saati aşm ayacak şekilde; Kumkapı Barınak 
Feneri'nden geçen boylamın batısında,

b) Kuzeyde 15 dakikayı aşm ayacak şekilde; Hamsi Limanı 
ile Fil Bumu'nu birleştiren çizginin kuzeyinde acenta teması 
yapabilirler.

ALTINCI BÖLÜM
Çanakkale Boğazı Deniz T rafik Ayırım  Düzenine İlişkin 

Kurallar
S ınırlar
M adde 41 - Çanakkale Boğazı deniz trafik ayınm düzeni sı­

nırlan;

Kuzeyde:
1.40 37’N 027 ll 'E 2 .4 0  27'N 027 09'E

Güneyde:
1.40 05' N 027 11' E 2.40 02'N 025 55'E 3.39 50’N 

025 53'E 4.39 44'N 025 55' E 5.39 44’N 026 09’E
Noktalarmı birieştiren çizgiler arasm da kalan deniz alanıdır.

Yerel deniz trafiği
M adde 42 - Çanakkale Boğazı'nın karşılıklı iki kıyısı ara­

sında aykırı olarak geçiş yapan, iskeleler arası seyreden şehir 
hattı gemileri ile diğer deniz araçları trafik ayırım  şeritlerini en 
kısa yoldan geçecekler; Ege'den M armara'ya ve Marmara'dan 
Ege'ye seyreden gemilerin yollarından çıkacaklar ve bu gemilere
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çapariz verm eyeceklerdir. Ancak, çatışm a olasılığı varsa, ge­
m iler U luslararası Denizde Çatışm ayı Önlem e Sözleşm esinin 
ilgili Hükümleri uyarınca gerekli önlemleri alacaklardır.

Akıntı
M adde 43-
a) Çanakkale Boğazı'nda üst akıntı şiddeti 4 mıl/saatin üze­

rine çıktığında, m anevra hızı 10 mil/saat ve daha aşağı olan 
tehlikeli yük taşıyan gemiler, büyıik gem iler ve derin su  çekimli 
gem iler Boğaz’a girm eyecek ve akıntı şiddetinin 4 m il/saat ve 
altına düşm esini bekleyeceklerdir.

Ancak, yukarıdaki gem ilerin dışında kalan gem iler isterlerse 
geçişlerini Trafik Kontrol M erkezi'nin tonajlarına uygun olarak 
öngöreceği römorkör/römorkörleri alarak yapabilirler.

b) Çanakkale Boğazı'nda üst akıntı şiddeti 6 m il/saat'in üze­
rine çıktığında hızı ne olursa olsun tehlikeli yük taşıyan gemiler, 
büyük gem iler ve derin su çekimli gem iler Çanakkale Boğazı'na 
girm eyecek ve akıntı şiddetinin 6 mil/saat'in altına düşm esini 
bekleyeceklerdir.

c) İdarece, akıntılarla ilgili durum lar, gem ilere ve ilgililere 
duyurulur.

d) Akıntı şiddetinin veya düzeninin norm ale dönmesi üzeri­
ne, Trafik Kontrol M erkezince, bekleyen gemilerin Boğaz’a gi­
rişleri, bekleyen gemilerin en kısa zamanda geçmelerini sağla­
mak için, TÜ BRA P’ a göre tespit edilen geçiş sırasına ve gem i­
lerin niteliklerine göre belirlenerek gemilere ve ilgililere duyu­
rulur.

G örüş uzaklığı
M adde 44- İdarece, Çanakkale Boğazı'nda görüş uzaklığının 

azalm asıyla ilgili durumlar, gem ilere ve ilgililere duyurulur.
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a) Çanakkale Boğazı'nın herhangi bir bölgesinde görüş 
uzaklığı 2 mil ve altına düştüğünde, Boğazdan geçen gemiler, 
radarlarım sürekli ve iyi resim verecek biçimde açık tutacaklar­
dır. İki radarı bulunan gem ilerde, bir radar kılavuz kaptanın 
kullanımına verilecektir.

b) Çanakkale Boğazı'nın herhangi bir bölgesinde görüş 
uzaklığı 1 mil ve altına düştüğünde, deniz trafiği uygun görülen 
tek yöne açık tutulacak ve karşı yöne kapatılacaktır. Bu sırada, 
tehlikeli yük taşıyan gemiler, büyük gem iler ve derin su çekimli 
gemiler Çanakkale Boğazı'na girmeyecektir.

c) Çanakkale Boğazı'nm herhangi bir bölgesinde görüş 
uzaklığı yarım mil ve altına düştüğünde Çanakkale Boğazı ge­
çiş trafiği iki yöne de kapatılacaktır.

d) Çanakkale Boğazı'nda görüş uzaklığının seyre elverişli 
duruma gelmesi üzerine Trafik Kontrol Merkezince, bekleyen 
gemilerin Boğaza girişleri, bekleyen gemilerin en kısa zamanda 
geçmelerini sağlamak için, TÜBRAP'a göre tespit edilen geçiş 
sırasına ve gemilerin niteliklerine göre belirlenerek gem ilere ve 
ilgililere duyurulur.

Kılavuzluk hizmetleri
M adde 45- Çanakkale Boğazı'nda kılavuzluk hizmetleri aşa­

ğıdaki şekilde yapılacaktır.
a) Çanakkale Boğazı geçişi yapacak gemiler:
1) Ege tarafında:
Kılavuz kaptan alma yeri: 40  00’,45N - 26 08',15E mevkii- 

dir. Hava ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile Kumkale 
Fenerinden geçen boylam arasında, Kuzey yönlü trafik şeridinin 
mümkün olduğunca sancak tarafında yapılır.

Kılavuz kaptan çıkartm a yeri: 40 01’,55N - 26 08’,20E 
mevkiidir. Hava ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile
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Kumkale Fenerinden geçen boylam  arasında, Güney yönlü trafik 
şeridinin mümkün olduğunca sancak tarafında yapılır.

2) M armara tarafında:
Kılavuz kaptan alma yeri: 40 25',70N - 26 44',15E mevkii- 

dir. Hava ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile Gelibolu 
Fenerinden geçen boylam arasında, Güney yönlü trafik şeridinin 
mümkün olduğunca sancak tarafında yapılır.

Kılavuz kaptan çıkartma yeri: 40 25',05N - 26 44’,10E 
mevkiidir. Hava ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile 
Gelibolu Feneri'nden geçen boylam  arasında, Kuzey yönlü trafik 
şeridinin mümkün olduğunca sancak tarafında yapılır.

b) Lim ana gelen ve giden gemiler;
1) Çanakkale Boğazı dışından Limana gelen gemiler, boğaz 

kılavuz kaptanlarını, Çanakkale Boğazı geçişi yapan gem ilerle 
aynı yerde alacaklardır. Bu gem iler seyir halindeyken yanaşma 
manevrasına elverecek yeterli uzaklıkta, boğaz kılavuz kaptan­
larını çıkartıp, liman kılavuz kaptanlarını alacaklardır.

2) Lim anın, Çanakkale Boğazı dışında kalan bir yanaşma 
yerine Liman sınırlan dışından gelen gemiler, seyir halindey­
ken, liman kılavuz kaptanlarını yanaşm a manevrasına elverecek 
yeterli m esafede alacaklardır.

3-Yukaridaki gem iler dem irlem işlerse, liman kılavuz kap­
tanlarını dem ir yerlerinde alacaklardır.

c) İdarece, deniz trafiği ve seyir güvenliğinin gerektirdiği 
hallerde, kılavuz kaptan alm a ve çıkartm a yerlerinde değişiklik 
yapılabilir ve ilgililere duyurulur.

Türk limanlanna uğramış yada uğrayacak gem ilerm  emniyet 
ve gümriık denetimleri

M adde 46- Çanakkale Boğazı'nda, trafik ayırım  şeritleri 
içinde emniyet ve gümrük denetim leri yapılamaz. Ancak, gerekli
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görülen durum larda emniyet ve gümrük denetimleri gem iye çı­
kacak görevlilerce kılavuz kaptan alma yerlerinde; geminin gi­
deceği limana kadar yolda, limanda veya kendilerine ayrılmış 
dem ir yerlerinde yapılabilir.

Sağlık denetim leri
M adde 47- Çanakkale Boğazı'nda sağlık denetimi, Ege'den 

girişte ve kılavuz kaptan alma yerlerinden hemen önce veya se­
yir güvenliğini etkilem eyecek yerlerde yapılır. Bu m evkiler 
Trafik Kontrol M erkezince belirlenir ve bildirilir.

Acente ile buluşm a yerleri
M adde 48- Çanakkale Boğazı'nda seyreden gemiler; demir 

yerleri dışında acenta ile temas yapamazlar.
Ancak zorunlu hallerde, Trafik Kontrol İstasyonlarından izin 

alınarak kendi trafik ayırım şeritlerinin en sancak tarafında, 
trafik ayırım  düzenine uyarak ve seyir şartlarını bozm adan, 1 
saati aşm ayacak şekilde K anlıdere ve Karanfil Fenerlerini bir­
leştiren hattın güneyinde acenta teması yapabilirler.

YEDİNCİ BÖLÜM
Çeşitli H üküm ler
Tüzük hükümlerinin bir kısm ından ayrı tutulan gemiler.
M adde 49-
Savaş gem ilerine, yardım cı savaş gem ilerine ve ticari am açla 

kullanılmayan diğer devlet gem ilerine bu Tüzük hükümlerinin 5,
9, 10, 11, 12, 15, 21, 25, 26, 27, 31, 38, 39, 46, 47 ve 51 inci 
Maddeleri ve 6 ncı maddenin (a) bendi uygulanmaz.

Ö zgür geçiş hakkı ve m asum  geçiş hakkı
M adde 50- Türk Boğazları'ndan uğraksız geçiş yapan gemi-
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ler M ontreux Sözleşm esinin öngördüğü özgür geçiş hakkından 
yararlanırlar; bunlar dışındaki gem iler m asum  geçiş hakkından 
yararlanan gem iler statüsünde olup, Türk mevzuatında öngörü­
len kılavuz kaptan alma zorunluluğu dahil tüm zorunluluklara 
uymakla yükümlüdür.

Tüzük hüküm lerine aykırı davranış
M adde 51 - Tüzük hüküm lerine aykırı davrandığı saptanan 

gemi kaptanlarına ve gemi adamlarına ilgili mevzuatın gerektir­
diği hüküm ler uygulanır.

Yürürlükten kaldırılan hüküm ler
M adde 52- 23.11.1993 tarih ve 1993/5061 sayılı Bakanlar 

Kurulu Kararıyla yürürlüğe konulan "Boğazlar ve M armara 
Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkındaki Tüzük" yürürlükten 
kald ırılm ıştır.

Yürürlük
M adde 53 - T.C. Anayasası'm n 115 inci ve 3046 sayılı Ba­

kanlıkların Kuruluş ve Görev Esasları Hakkındaki Kanunun 37 
nci M addesi ile 618 sayılı L im anlar Kanununun 2 nci M addesine 
dayanılarak hazırlanan ve Danıştay 'ca incelenmiş olan bu tüzük 
hükümleri Resmi Gazetede yayımlandığı tarihte yürürlüğe gi­
rer.

Yürütme
Madde 54 - Bu Tüzük Hükümlerini Bakanlar Kurulu yürütür.
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EK-XIII

BOĞAZLAR REJİMİNE İLİŞKİN OLARAK, 
M ONTREUX'DE 20 TEM M UZ 1936 DA 

İM ZALANAN SÖZLEŞM E

M AJESTE BULGARLAR KRALI, FRANSA CUM HURİ­
YETİ BAŞKANI, M AJESTE BÜYÜK BRİTANYA, İRLAN­
DA VE DENİZLER ÖTESİ BRİTANYA ÜLKELERİ KRALI, 
HİNDİSTAN İM PARATORU, M AJESTE ELENLER KRALI, 
M AJESTE JAPONYA İM PARATORU, M AJESTE ROM AN­
YA KRALI, TÜRKİYE CUM HURİYETİ BAŞKANI, SOVYET 
SOSYALİST CUMHURİYETLERİ BİRLİĞİ MERKEZ YÜ­
RÜTM E KOMİTESİ VE M A JESTE YUGOSLAVYA KRALI;

"Boğazlar" genel deyim iyle belirtilen Çanakkale Boğazı, 
M arm ara Denizi ve Karadeniz Boğazı'ndan geçişi ve gemile- 
rin-gidiş gelişini (ulaşım ı), Lozan'da, 24 Tem m uz 1923 tari­
hinde im zalanm ış olan Barış Andlaşm asının 23. m addesiyle
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saptanm ış ilkeyi1, Türkiye'nin güvenliği ve Karadeniz'de, kıyı- 
daş Devletlerin güvenliği çerçevesinde koruyacak biçimde, dü- 

- zenlemek isteğiyle duygulu olarak;

İşbu Sözleşm eyi, 24 Tem m uz 1923 de Lozan'da imzalanmış 
olan Sözleşm enin2 yerine koym ağı kararlaştırm ışlar ve Tam- 
yetkili Tem silcilerini aşağıda belirtildiği üzere atamışlardır:

M AJESTE BULGARLAR KRALI:
Doktor N icolas P. NİCO LA EV, Tam yetkili Ortaelçi, Dışiş­

leri ve M ezhepler Bakanlığı Genel Sekreteri;
B. Pierre NEİCOV, Tam yetkili Ortaelçi, Dışişleri ve M ez­

hepler Bakanlığı Siyasal İşler Müdürü.

FRANSA CUM HURİYETİ BAŞKANI:
B. PAUL-BONCOUR, Senatör, M illetler Cemiyeti'nde 

Fransa'nın Sürekli Tem silcisi, eski Başbakan, eski Dı­
şişleri B akanı, Légion d'honneur n işan ın ın  Chevalier 
rütbesi, Savaş Haçı nişanı;

B. HENRİ PONSOT, Fransa Cumhuriyeti'nin Ankara'da 
Olağanüstü ve Tamyetkili Büyükelçisi, Légion d'hon­
neur  n işan ın ın  Grand Officier rütbesi.

1 Lozan Barış Andlaşmasının 23. maddesi şöyledir: "Bağıtlı Yüksek Ta­
raflar, Boğazlar rejimine ilişkin bugünkü tarihli yapılmış olan Sözleş­
mede öngörüldüğü üzere, Çanakkale Boğazı’nda, Marmara Denizi'ndc ve 
Karadeniz Boğazı'nda, denizden ve havadan, barış zamanında olduğu gibi 
savaş zamanında da, geçiş ve gidiş-geliş (ulaşım) serbestliği ilkesini 
kabul ve ilân etmekte görüş birliğine varmışlardır. Bu sözleşme, Yüksek 
Taraflar bakımından, sanki bu Andlaşmanın içindeymiş gibi, aynı güç ve 
değerde olacaktır." Lozan Barış Konferansı. Tııtanaklar-Belgeler (çeviren 
Seha L. MERAY), Takım II, cilt 2, Ankara, 1973, s. 8.

2 Boğazlar Rejimine İlişkin Lozan Sözleşmesi için bakınız: Lozan Barış 
Konferansı. Tııtanaklar-Belgeler (çeviren Seha L. MERAY), Takım II, cilt 
2, Ankara, 9973, ss. 54-64.
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M AJESTE BÜYÜK-BRİTANYA, İRLANDA VE DENİZLER 
ÖTESİ BRİTANYA ÜLKELERİ KRALI, HİNDİS­
TAN İM PARATORU:

BÜYÜK-BRİTANYA, KUZEY İRLANDA VE BRİTANYA 
İMPARATORLUĞUNUN BİREYSEL OLARAK M İL­
LETLER CEM İYETİ’NE ÜYE OLM AYAN BÜTÜN 
PARÇALARI İÇİN:

Çok Sayın Lord STANLEY, P.C., M.C., M.P., Amirallik 
Dairesinde Parlam ento Üyesi M üsteşar;

AVUSTRALYA COM M ONJW EALTH'İ İÇİN:
Çok Sayın Stanley M elbroune BRUCE, C.H., M .C., Avust­

ralya Com menwealth'inin Londra'da Yüksek Komiseri.

M AJESTE ELENLER KRALI:
B. Nicolas POLİTİS, Yunanistan'ın Paris'de Olağanüstü 

Tem silcisi ve Tam yetkili O rtaelçisi, eski Dışişleri Ba­
kanı;

B. Raoul BİBİCA-ROSETTİ, Yunanistan'ın M illetler Cemi- 
yeti'nde Sürekli Temsilcisi.

M AJESTE JAPONYA İM PARATORU:
B. Naotake SATO, Judam m i, D oğan-Güneş nişanının Bü- 

yük-Kordon rütbesi, Paris'de Olağanüstü Temsilci ve 
Tamyetkili Büyükelçi:

B. M assa-aki HOTTA, Jushii, Doğan-Güneş nişanının İkinci 
Sınıf rütbesi, Bern'de Olağanüstü Temsilci ve Tam yet­
kili Ortaelçi.

M AJESTE ROM ANYA KRALI:
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B. N icolas TİTU LESCO, D ışişleri Bakanı;

B. Constantin CONTZESCO, Tamyetkili Ortaelçi, Tuna ve 
Avrupa Uluslararası Komisyonlarında Rom anya Tem ­
silcisi;

B. Vespasien PELLA, La Haye’de Olağanüstü Temsilci ve 
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BU TEM SİLCİLER, yetki belgelerini gösterdikten ve bu 
belgeler usulüne uygun ve geçerli kabul edildikten sonra, aşağı­
daki hüküm ler üzerinde anlaşm aya varmışlardır:

Birinci Madde.
Bağıtlı Yüksek Taraflar, Boğazlar'da denizden geçiş ve gi- 

diş-geliş (ulaşım ) özgürlüğü ilkesini kabul ederler ve doğrular­
lar.

Bu özgürlüğün kullanılışı bundan böyle işbu Sözleşm e hü­
küm leriyle düzenlenm iştir.

KESİM I. -  TİCARET GEMİLERİ.
M adde 2.

Barış zamanında, ticaret gem ileri, gündüz ve gece, bayrak ve 
yük ne olursa olsun, aşağıdaki 3. m adde hükümleri saklı kalm ak 
üzere, hiçbir işlem (form alite) olmaksızın, Boğazlar'dan geçiş 
ve gidiş-geliş (ulaşım ) tam  özgürlüğünden yararlanacaklardır. 
Bu gemiler, Boğazlar'ın bir limanına uğramaksızın transit ge­
çerlerken, Türk m akam lardan başka, bu gemilerden hiçbir vergi 
ya da harç alınmayacaktır.

Bu vergilerin ya da harçların alınmasını kolaylaştırm ak 
üzere, Boğazlar'dan geçecek ticaret gemileri, 3. maddede belir­
tilen istasyonun görevlilerine adlarını, uyruklarını, tonajlarını, 
gidecekleri yeri ve nereden geldiklerini bildireceklerdir.

Kılavuzluk ve yedekçilik (römorkörcülük) isteğe bağlı kal­
maktadır.

M adde 3.
Ege Denizi'nden ya da Karadeniz'den Boğazlar'a giren her 

gemi, uluslararası sağlık kuralları çerçevesinde Türk yasalarıyla 
konulmuş olan sağlık denetim i için, Boğazlar'ın girişine yakın
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bir sağlık istasyonunda duracaktır. Bu denetim, bir tem iz sağlık 
belgesi (patentesi) ya da işbu m addenin 2. fıkrasındaki hüküm­
lerin kapsamına girmediklerini doğrulayan bir sağlık bildirisi 
gösteren gem iler için, gündüz ve gece, olabilen en büyük hızla 
yapılacak ve bu gem iler Boğazlar'dan geçişleri sırasında başka 
hiçbir duruş zorunda bırakılm ayacaklardır.

İçinde veba, kolera, sarı humma, lekeli humma (typhus 
exanthematique) ya da çiçek hastalığı olayları bulunan ya da 
yedi günden az bir süre önce bu hastalıklar bulunmuş olan ge­
milerle, bulaşık bir limandan beş kez yirm i-dört saatten az bir 
süreden beri ayrılmış olan gem iler, Türk makamlarının göste­
rebilecekleri sağlık koruma görevlilerini gemiye almak üzere, 
sağlık istasyonunda duracaklardır. Bu yüzden, hiçbir vergi ya da 
harç alınmayacaktır; sağlık korum a görevlileri Boğazlar'ın çı­
kışında bir sağlık istasyonunda gem iden indirileceklerdir.

M adde 4.
Savaş zamanında, Türkiye savaşan değilse, ticaret gemileri, 

bayrak ve yük ne olursa olsun, 2. ve 3. maddelerde öngörülen 
koşullar içinde Boğazlar'dan geçiş ve gidiş-geliş (ulaşım ) öz­
gürlüğünden yararlanacaklardır.

Kılavuzluk ve yedekçilik (römorkörcülük) isteğe bağlı kal­
maktadır.

M adde 5.
Savaş zamanında, Türkiye savaşansa, Türkiye ile savaşta 

olan bir ülkeye bağlı olmayan ticaret gemileri, düşmana hiçbir 
biçim de yardım  etm em ek koşuluyla, Boğazlar'da geçiş ve gi­
diş-geliş (ulaşım ) özgürlüğünden yararlanacaklardır.

Bu gem iler Boğazlar'a gündüz girecekler ve geçiş, her sefe­
rinde, Türk m akam larınca gösterilecek yoldan yapılacaktır.

273



M adde 6.
Türkiye’nin kendisini pek yakın bir savaş tehlikesi tehdidi 

karşısında sayması durum unda, 2. madde hükümlerinin uygu­
lanması yine de sürdürülecektir; ancak, gemilerin Boğazlar’a 
gündüz girmeleri ve geçişin, her seferinde, Türk makamlarınca 
gösterilen yoldan yapılması gerekecektir.

Kılavuzluk, bu durumda, zorunlu kılınabilecek, ancak ücrete 
bağlı olm ayacaktır.

M adde 7.
"Ticaret gem ileri" terimi, işbu Sözleşmenin II. Kesiminin 

kapsamına girmeyen bütün gem ilere uygulanır.

KESİM II. -  SAVAŞ GEM İLERİ.
M adde 8.

İşbu Sözleşm e bakım ından, savaş gem ilerine ve bu gem ile­
rin nitelikleriyle tonajlarının hesabı için uygulanacak tanım la­
ma, işbu Sözleşm enin II sayılı Ek'inde yer alan tanımlamadır.

M adde 9.
Deniz kuvvetlerinin, sıvı olsun ya da olm asın, yakıt taşımak 

için özellikle yapılm ış olan yardım cı gemileri, 13. maddede be­
lirtilen ön-bildirim  koşuluna bağlı tutulm ayacak ve Boğazlar'ı 
tek başlarına geçmek koşuluyla, 14. ve 18. m addeler gereğince 
sınırlam aya bağlı tonajlar hesabına katılmayacaklardır. Bununla 
birlikte, bu gem ilerin, öteki geçiş koşulları bakım ından, savaş 
gemileriyle bir tutulmaları süregidecektir.

Bir önceki fıkrada belirtilen yardımcı gemiler, öngörülen 
kuraldışılıktan, ancak silâhları: Y üzer hedeflere karşı ençok 
105 milim etre çapında iki toptan, hava hedeflerine karşı ençok
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75 milimetre çapında iki silâhtan çok değilse yararlanabilecek­
lerdir.

M adde 10.
Barış zamanında, hafif su üstü gemileri, küçük savaş gem i­

leri ve yardımcı gemiler, ister Karadeniz'e kıyıdaş olan ister ol­
mayan Devletlere bağlı bulunsunlar, bayrakları ne olursa olsun, 
Boğazlar’a gündüz ve aşağıdaki 13. ve sonraki maddelerde ön­
görülen koşullar içinde girerlerse, hiçbir vergi ya da harç öde­
meksizin, Boğazlar'dan geçiş özgürlüğünden yararlanacaklar­
dır.

Yukarıdaki fıkrada belirtilen sınıflara giren gem iler dışında 
kalan savaş gemilerinin ancak 11. ve 12. maddelerde öngörülen 
özel koşullar içinde geçiş hakları olacaktır.

M adde 11.
Karadeniz'e kıyıdaş D evletler, 14. maddenin 1. fıkrasında 

öngörülen tonajdan yüksek bir tonajda bulunan hattıharp gem i­
lerinin3 Boğazlar'dan geçirebilirler; şu koşulla ki, bu gem iler 
Boğazlar'ı ancak tek başlarına ve ençok iki torpido4 eşliğinde 
geçerler.

M adde 12.
Karadeniz'e kıyıdaş Devletler, bu deniz dışında yaptırdıkları 

ya da satın aldıkları denizaltılarım , tezgâha koyuştan ya da satın 
alıştan Türkiye'ye vaktinde haber verilm işse, deniz üslerine ka­
tılmak üzere Boğazlar'dan geçirm e hakkına sahip olacaklardır.

3 Fransızca metinde "bâtiments de ligne", İngilizce metinde "Capital
Ships", 1936 Türkçe çevirisinde "hattıharp gemileri". (Çevirenler)

4 Fransızca metinde "torpilleurs", İngilizce metinde "destroyere", 1936
Türkçe çevirisinde "torpido". (Çevirenler)
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Sözü edilen Devletlerin denizaltıları, bu konuda Türkiye'ye 
ayrıntılı bilgiler vaktinde verilm ek koşuluyla, bu deniz dışın­
daki tezgâhlarda onarılmak üzere de Boğazlar'dan geçebilecek­
lerdir.

Gerek birinci gerek ikinci durum da, denizaltıların gündüz ve 
su üstünden gitmeleri ve B oğazlar’dan tek başlarına geçmeleri 
gerekecektir.

M adde 13.
Savaş gemilerinin Boğazlar'dan geçmesi için, Türk Hükü­

metine diplomasi yoluyla bir ön-bildirim de bulunulması gereke­
cektir. Bu ön-bildirimin olağanüstü süresi sekiz gün olacaktır; 
ancak, Karadeniz kıyıdaşı olm ayan D evletler için bu sürenin 
onbeş güne çıkartılm ası istenm eğe değer sayılm aktadır. Bu ön- 
bildirim de gem ilerin gidecekleri yer, adı, tipi, sayısı ile gidiş 
için ve gerekse, dönüş için geçiş tarihleri belirtilecektir. Her ta­
rih değişikliğinin üç günlük b ir ön-bildirim  konusu olması ge­
rekecektir.

Gidiş için geçişte B oğazlar’a girşin, ilk ön-bildirim de belir­
tilen tarihten başlayarak beş günlük bir süre içinde yapılması 
gerekecektir. Bu sürecinin bitiminden sonra, ilk ön-bildirim için 
olan aynı koşullar içinde yeni bir ön-bildirim de bulunulması 
gerekecektir.

Geçiş sırasında, deniz kuvvetinin kom utanı, durmak zorunda 
olmaksızın, Çanakkale Boğazı'nın ve Karadeniz Boğazı'nın gi­
rişindeki bir işaret istasyonuna, komutası altında bulunan kuv­
vetin tam kuruluşunu bildirecektir.

M adde 14.
İşbu Sözleşm enin 11. m addesinde ve III sayılı Ek'inde ön­

görülen koşullar dışında,
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Boğazlar'da transit geçişte bulunabilecek bütün yabancı de­
niz kuvvetlerinin en yüksek (tavan) toplam tonajı 15.000 tonu 
aşm ayacaktır.

Bununla birlikte, bir önceki fıkrada belirtilen kuvvetler dokuz 
gemiden çok gemi içermeyeceklerdir.

Karadeniz'e kıyıdaş olan ya da olmayan Devletlerin, 17. 
madde hükümleri uyarınca Boğazlar'daki bir limanı ziyaret eden 
gemileri bu tonaja katılmayacaktır.

Geçiş sırasında bir avaryaya uğram ış olan savaş gem ileri de 
bu tonaja katılmayacaktır; bu gem iler, onarım sırasında, Türki­
ye'ce yayımlanan özel güvenlik hüküm lerine bağlı tutulacaklar­
dır.

M adde 15.
Boğazlar'da transit olarak bulunan savaş gem ileri taşım akta 

olabilecekleri uçakları5, hiçbir durum da, kullanamayacaklardır.

M adde 16.
Boğazlar'da transit olarak bulunan savaş gemileri, avarya6 ya 

da geminin teknik yönetim ine bağlı olmayan bir aksaklık7 du­
rumları dışında, geçişleri için gerekli süreden daha uzun süre 
Boğazlar'da kalamayacaklardır.

M adde 17.
Yukarıdaki maddelerin hüküm leri, herhangi bir tonajda ya da 

kuruluşta olan bir deniz kuvvetinin, Türk Hükümetinin çağrısı

5 Fransızca metinde "aéronefs", İngilizce metinde "aircrafts", 1936 Türkçe 
çevirisinde "hava sefineleri". (Çevirenler)

6 Fransızca metinde "avarie", İngilizce metinde "damage", 1936 Türkçe çe­
virisinde "hasar". (Çevirenler)

7 Fransızca metinde "fortune de mer", İngilizce metinde "peril o f thc sea" 
1936 Türkçe çevirisinde "deniz arızası". (Çevirenler)
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üzerine, Boğazlar'daki bir lim ana sınırlı bir süre için bir nezaket 
ziyaretinde bulunmasına hiçbir biçim de engel olamayacaktır. Bu 
kuvvet, 10.,. 14. ve 18. m addeler hükümleri uyarınca, Boğaz- 
lar’dan transit olarak geçmek için istenilen koşullar içinde bu­
lunmuyorsa, Boğazlar'dan, giriş için izlediği yoldan ayrılacak­
tır.

M adde 18.
1. Karadeniz kıyıdaşı olm ayan Devletlerin barış zam anında 

bu denizde bulundurabilecekleri toplam tonaj aşağıdaki gibi sı­
n ırlandırılm ıştır:

a) A şağıda b) paragrafında öngörülen durum  dışında, sözü 
geçen Devletlerin toplam tonajı 30.000 tonu aşmayacaktır;

• b) Herhangi bir anda, Karadeniz’in en güçlü donanmasının 
(filosunun) tonajı işbu Sözleşm enin im zalanm ası tarihinde bu 
denizde en güçlü olan donanm anın (filonun) tonajını enaz
10.000 ton aşarsa, a) paragrafında belirtilm iş olan 30.000 tonluk 
toplam tonaj aynı ölçüde ve ençok 45.000 tona varıncaya değin 
arttırılacaktır. Bu am açla, kıyıdaş her Devlet, işbu Sözleşm enin 
IV sayılı Ek'i uyarınca, Türk Hüküm etine, her yılın 1 Ocak ve 
1 Tem m uz tarihlerinde, Karadeniz'deki donanmasının (filosu­
nun) toplam tonajını bildirecektir; Türk Hükümeti de, bu bilgiyi, 
öteki Bağıtlı Yüksek Taraflara ve M illetler Cemiyeti Genel 
Sekreterine ulaştıracaktır.

c) Karadeniz'e kıyıdaş olm ayan Devletlerden herhangi biri­
nin bu denizde bulundurulabileceği tonaj, yukarıdaki a) ve b) 
paragraflarında öngörülen toplam  tonajın üçte ikisiyle sınırlan­
d ırılm ış olacaktır.

d) Bununla birlikte, Karadeniz kıyıdaşı olm ayan bir ya da 
birkaç Devlet, bu denize, insancıl bir amaçla deniz kuvvetleri 
göndermek isterlerse, toplamı hiçbir varsayımda 8.000 tonu aş­
maması gerekecek olan bu kuvvetler, işbu Sözleşm enin 13.
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maddesinde öngörülen ön-bildirim e gerek duyulm aksızm , aşa­
ğıdaki koşullar içinde Türk Hüküm etinden alacakları izin üze­
rine, Karadeniz'e girebileceklerdir: Yukarıdaki a) ve b) parag­
raflarında öngörülen toplam tonaj dolm am ışsa ve gönderilmesi 
istenilen kuvvetlerle bu toplam tonaj aşılmayacaksa, Türk Hü­
kümeti, kendisine yapılm ış olan istemi aldıktan sonra en kısa 
süre içinde bu izni verecektir: Sözü geçen toplam montaj daha 
önce kullanılmış bulunuyorsa ya da gönderilmesi istenilen kuv­
vetlerle bu toplam  montaj aşılacaksa, Tlirk Hükümeti, bu izin 
isteminden, Karadeniz kıyıdaşı Devletleri hemen haberli kıla­
cak ve bu Devletler, haberli kılındıklarından yirmi-dört saat 
sonra bir karşı görüş öne sürm ezlerse, ilgili Devletlere istem le­
rine ilişkin olarak verdiği kararı en geç kırk-sekiz saat içinde 
bildirecektir.

[Karadeniz'e] kıyıdaş olm ayan D evletlerdeniz kuvvetlerinin, 
Karadeniz'e bundan sonraki her girişi ancak yukarıdaki a) ve b) 
paragraflarında öngörülen kullanılabilir toplam tonajın sınırları 
içinde yapılacaktır.

2. Karadeniz'de bulunm alarının amacı ne olursa olsun, kıyı- 
daş olmayan Devletlerin savaş gem ileri bu denizde yirm i-bir 
günden çok kalamayacaklardır.

M adde 19.
Savaş zam anında, Türkiye savaşan değilse, savaş gemileri

10. maddeden 18. maddeye kadar olan maddelerde belirtilen ko­
şullarla aynı koşullar içinde, B oğazlar'da tam bir geçiş ve gi- 
diş-geliş (ulaşım ) özgürlüğünden yararlanacaklardır.

Bununla birlikte, savaşan herhangi bir Devletin savaş gem i­
lerinin B oğazlar'dan geçmesi yasak olacaktır; şu kadar ki, işbu 
Sözleşmenin 25. maddesinin uygulam a alanına giren durum lar­
la, saldırıya uğram ış bir Devlete, M illetler Cemiyeti M isakı 
çerçevesi içinde yapılmış, bu M isak'ın 18. maddesi hükümleri
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uyarınca kütüğe yazılm ış (tescil edilm iş) ve yayım lanm ış, 
Türkiye'yi bağlayan bir karşılıklı yardım  andlaşm ası gereğince 
yapılan yardım  durum ları bunun dışında kalm aktadır.

Yukarıdaki fıkrada öngörülen kuraldışı durum larda, 10. 
maddeden 18. maddeye kadar olan maddelerde belirtilen kısıt­
lamalar uygulanamayacaktır.

Yukarıdaki 2. fıkrada konulm uş geçiş yasağına karşın, Ka­
radeniz'e kıyıdaş olan ya da olm ayan savaşan Devletlere ait olup 
da bağlam a limanlarından ayrılm ış bulunan savaş gem ileri, bu 
limanlara dönebilirler.

Savaşan Devletlerin savaş gem ilerinin Boğazlar'da herhangi 
bir elkoym aya8 girişmeleri, denetlem e (ziyaret) hakkı9 uygula­
maları ve başka herhangi bir düşm anca eylem de bulunm aları 
yasaktır.

M adde 20.
Savaş zam anında, Türkiye savaşan ise, 10. maddeden 18. 

maddeye kadar olan maddelerin hükümleri uygulanamayacaktır; 
savaş gem ilerinin geçişi konusunda Türk Hükümeti tümüyle 
dilediği gibi davranabilecektir.

M adde 21.
Türkiye kendisini pek yakın bir savaş tehlikesi tehdidi kar­

şısında sayarsa, Türkiye’nin, işbu Sözleşm enin 20. maddesi 
hükümlerini uygulam ağa hakkı olacaktır.

Yukarıdaki fıkranın Türkiye'ye tanıdığı yetkinin Türkiye'ce 
kullanılm asından önce Boğazlar'dan geçmiş olan, böylece bağ­
lam a limanlarından ayrılmış bulunan savaş gem ileri, bu liman-

8 Fransızca ve İngilizce metinlerde "capture", 1936 Türkçe çevirisinde 
"zapt ve müsadere". (Çevirenler)

9 Fransızca metinde "droit de visite", İngilizce metinde "right o f visit and 
search", 1936 Türkçe çevirisinde "muayene hakkı". (Çevirenler)
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lara dönebileceklerdir. Bununla birlikte, şu da kararlaştırılm ış­
tır ki, Türkiye, davranışıyla işbu maddenin uygulanm asına yol 
açmış olabilecek Devletin gem ilerini bu haktan yararlandırma- 
yabilecektir.

Türk Hükümeti, yukarıdaki birinci fıkranın kendisine verdiği 
yetkiyi kullanırsa, Bağıtlı Yüksek Taraflara ve M illetler Cem i­
yeti Genel Sekreterine bu konuyla ilgili bir bildiri gönderecek­
tir.

M illetler Cemiyeti Konseyi, üçte iki çoğunlukla, Türkiye'nin 
böylece almış olduğu önlem lerin haklı olm adığına karar verirse 
ve işbu Sözleşm enin im zacıları Bağıtlı Yüksek Tarafların ço­
ğunluğu da aynı görüşte olursa, Türk Hükümeti, söz konusu 
önlem lerle, işbu Sözleşm enin 6. m addesi uyarınca alınm ış ola­
bilecek önlemleri kaldırmayı yüküm lenir.

M adde 22.
İçinde veba, kolera, sarı humma, lekeli humma (typhus 

exanthématique) ya da çiçek hastalığı olayları bulunan, ya da 
yedi günden az bir süre önce bu hastalıklar bulunmuş olan savaş 
gem ileriyle, bulaşık bir lim andan beş kez yirmi dört saatten az 
bir süreden beri ayrılm ış olan savaş gemileri, Boğazlar'ı karan­
tina altında geçecekler ve Boğazlar'ın bulaştırılm asına hiçbir 
olanak bırakmamak için gerekli korunm a önlemlerini gemideki 
araçlarla uygulamak zorunda olacaklardır.

KESİM III .-U Ç A K L A R 10 
M adde 23.

Sivil uçakların A kdeniz ile Karadeniz arasında geçişini sağ­
lamak amacıyla, Türk Hüküm eti, Boğazlar’ın yasak bölgeleri

10 Fransızca metinde "Aéronefs", İngilizce metinde "Aircrafts", 1936 Türk­
çe çevirisinde "Hava sefineleri". (Çevirenler)

281



dışında, bu geçişe ayrılm ış hava yollarını gösterecektir; sivil 
uçaklar, Türk Hükümetine, ara  sıra (tarifesiz) yapılan uçuşlar 
için üç gün öncesinden bir ön-bildirim  ile, düzenli (tarifeli) servis 
uçuşları için geçiş tarihlerini belirten genel bir ön-bildirim de 
bulunarak, bu yolları kullanabileceklerdir.

Öte yandan, Boğazlar'ın yeniden askerleştirilm iş olm asına 
bakılmaksızın, Türk Hüküm eti, yine de Türkiye'de yürürlükte 
olan hava ulaşımı yönetim  kuralları uyarınca, Avrupa ile Asya 
arasında Türk ülkesi üzerinden uçm alarına izin verilmiş olan 
sivil uçaklara, tam bir güvenlik içinde geçmeleri için gerekli ko­
laylıkları sağlayacaktır. B ir uçuş izninin verilm iş olduğu du­
rumlarda, Boğazlar bölgesinde izlenecek yol belirli dönemlerde 
gösterilecektir.

KESİM IV. -  GENEL HÜKÜM LER.
M adde 24.

Boğazlar rejim ine ilişkin 24 Tem m uz 1923 tarihli Sözleşm e 
gereğince kurulmuş olan Uluslararası Komisyonun yetkileri 
Türk Hüküm etine aktarılm ıştır.

Türk Hükümeti, 11., 12., 14. ve 18. maddelerin uygulanm a­
sına ilişkin istatistikleri toplam ağı ve gerekli bilgileri vermeği 
yükümlenir.

Türk Hüküm eti, işbu Sözleşm enin, savaş gem ilerinin Bo- 
ğazlar'dan geçişine ilişkin her hükmünün yürütülm esine göz 
kulak olacaktır.

Türk Hükümeti, yabancı b ir deniz kuvvetinin yakında Bo- 
ğazlar'dan geçeceği kendisine bildirilir bildirilmez, bu kuvvetin 
kuruluşunu, tonajını, B oğazlar'a giriş için öngörülen tarihi ve 
gerekirse, olası dönüş tarihini, Bağıtlı Yüksek Tarafların A nka­
ra'daki temsilcilerine bildirecektir.

Türk Hükümeti, Boğazlar'da yabancı savaş gem ilerinin gi- 
diş-gelişini gösteren, ayrıca ticarete ve işbu Sözleşm ede öngö­
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rülen deniz ve hava ulaşım ına yararlı bütün bilgileri kapsayan 
yıllık bir raporu M illetler Cem iyeti Genel Sekreterine ve Bağıtlı 
Yüksek Taraflara sunacaktır.

M adde 25.
İşbu Sözleşm enin hiçbir hükmü, Türkiye için ya da M illetler 

Cem iyeti'ne üye herhangi bir başka Bağıtlı Yüksek Taraf için, 
M illetler Cemiyeti Misakından doğan haklara ve yükümlülükle­
re halel vermemektedir.

KESİM V. -  SON HÜKÜM LER.
M adde 26.

İşbu Sözleşm e olabilen en kısa süre içinde onaylanacaktır.
Onama belgeleri, Paris'de Fransa Cumhuriyeti Hükümetinin 

aşivlerine konulacaktır.
Japon Hükümeti, onam anın yapılm ış olduğunu, Paris'deki 

diplomatik temsilcisi aracılığıyla, Fransa Cumhuriyeti Hükü­
metine bildirmekle yetinebilecek ve bu durumda, onama belge­
sini olabilen en kısa süre içinde gönderecektir.

Türkiye'nin onama belgesini de içermek üzere, altı onama 
belgesi sunulur sunulmaz, bir sunuş tutanağı (procès-verbal de 
dépôt) düzenlenecektir. Bundan önceki fıkrada öngörülen bildiri, 
bu bakım dan, onam a belgesi sunuşu ile eşdeğerde olacaktır.

İşbu Sözleşm e, bu tutanak tarihinden başlayarak yürürlüğe 
girecektir.

Fransız Hükümeti, bundan önceki fıkrada öngörülen tuta­
nakla, sonradan sunulacak onam a belgelerinin sunuş tutanakla­
rının doğruluğu onaylanm ış birer örneğini bütün Bağıtlı Yüksek 
Taraflara verecektir.
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M adde 27.
İşbu Sözleşm e, yürürlüğe girişinden başlayarak, 24 Tem ­

muz 1923 tarihli Lozan B arış Andlaşm asını im zalam ış her 
Devletin katılm asına açık olacaktır.

Her katılma, diplomasi yoluyla Fransa Cumhuriyeti Hükü­
metine, onun aracılığıyla da, bütün Bağıtlı Yüksek Taraflara 
bildirilecektir.

Katılma, Fransız Hüküm etine yapılan bildiri tarihinden baş­
layarak geçerli olacaktır.

M adde 28.
İşbu Sözleşm enin süresi, yürürlüğe giriş tarihinden başla­

yarak, yirmi yıl olacaktır.
Bununla birlikte, işbu Sözleşm enin 1. maddesinde doğrula­

nan geçiş ve gidiş-geliş (ulaşım ) özgürlüğü ilkesinin sonsuz bir 
süresi olacaktır.

Sözü edilen yirmi yıllık sürenin bitiminden iki yıl önce, hiçbir 
Bağıtlı Yüksek Taraf, Fransız H üküm etine Sözleşmeyi sona er­
dirme ön-bildirim i verm em işse, işbu Sözleşme, bir sona erdir­
me ön-bildirimin gönderilm esinden başlayarak, iki yıl geçinceye 
kadar yürürlükte kalacaktır. Bu ön-bildirim, Fransız Hüküm e­
tince, Bağıtlı Yüksek Taraflara iletilecektir.

İşbu Sözleşm e, işbu m adde hüküm lerine uygun olarak sona 
erdirilm iş olursa, Bağıtlı Y üksek Taraflar, yeni bir Sözleşmenin 
hükümlerini saptamak üzere kendilerini bir konferansda temsil 
ettirmeği kabul etmektedirler.

M adde 29.
İşbu Sözleşm enin yürürlüğe girm esinden başlayarak her beş 

yıllık dönemin sona erm esinde, Bağıtlı Yüksek Taraflardan
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herbiri, işbu Sözleşm enin bir ya  da birkaç hükmünün değişti­
rilmesini önerme girişiminde bulunabilecektir.

Bağıtlı Yüksek Taraflardan birince yapılacak değiştirm e is­
teminin kabul edilebilmesi için, bu istem 14. ya da 18. m addele­
rin değiştirilm esini am açlam aktaysa, başka bir Bağıtlı Yüksek 
Tarafça; başka herhangi bir maddenin değiştirilm esini am açla­
m aktaysa, başka iki Bağıtlı Yüksek Tarafça desteklenmesi ge­
rekir.

Böylece desteklenm iş değişiklik istemi, içinde bulunulan 
beş yıllık dönem in sona erm esinden üç ay önce, Bağıtlı Yüksek 
Taraflardan herbirine bildirilecektir. Bu bildiri, önerilen deği­
şikliğin niteliğini ve gerekçesini kapsayacaktır.

Bu öneriler üzerinde diplomasi yoluyla bir sonuca varmak 
olanağı bulunamazsa, Bağıtlı Yüksek Taraflar, bu konuda top­
lanacak bir konferansda kendilerini temsil ettireceklerdir.

Bu konferans, ancak oybirliğiyle karar alabilecektir; 14. ve 
18. m addelere ilişkin değişiklik durum ları bu hükmün dışında 
kalmaktadır; bu durum lar için Bağıtlı Yüksek Tarafların dörtte 
üçünden oluşan bir çoğunluk yeterli olacaktır.

Bu çoğunluk, Türkiye'yi de içine alarak Karadeniz kıyıdaşı 
Bağıtlı Yüksek Tarafların dörtte üçünü kapsamak üzere hesap­
lanacaktır.

BU HÜKÜM LERE OLAN İNAN AÇLA, aşağıda adları ya­
zılı Tam yetkili Tem silciler, işbu Sözleşm eyi im zalam ışlardır.

M ONTREUX'de, yirmi Tem m uz bin dokuz yüz otuz altı ta­
rihinde onbir nüsha olarak düzenlenm iştir; bu nüshalardan, 
Tem silcilerce mühürlenmiş olan birincisi, Fransa Cumhuriyeti 
Hükümeti arşivlerine konulacak, öteki nüshalar da imzacı Dev­
letlere teslim olunacaktır.

N.P. NİCOLAEV 
Pierre NEİCOV
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J. PAUL-BONCOUR
H. PONSOT 
STANLEY
S.M. BRUCE 
N. POLİTİS
Raoul BİBİCA-ROSETTİ 

Aşağıda im zalan bulunan Japonya Tem silcileri, işbu Söz­
leşme hükümlerinin. M illetler Cemiyeti üyesi olmayan bir Dev­
let sıfatıyla, Japonya'nın durum unu, gerek M illetler Cemiyeti 
M isakına göre, gerek bu M isak çerçevesi içinde yapılm ış kar­
şılıklı yardım  andlaşm alarına göre, hiçbir biçim de değiştirm e­
diğini ve Japonya'nın özellikle 19. ve 25. maddeler hükümleri 
içinde bu M isak ve bu andlaşm alar konusunda tam bir değer­
lendirme özgürlüğünü elinde tuttuğunu, Hükümetleri adına bil­
dirirler.

N. SATO
Massa-aki HOTTA 
N. TİTULESCO 
Cons. CONTZESCO 
V.V. PELLA 
Dr. R. ARAS 
Suad DAV AZ 
N. MENEMENCÎOĞLU 
Asım GÜNDÜZ 
N. SADAK 
M axime LİTV İNOFF 
Dr. İ.V. SOUBBOTİTCH.
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EKİ.

1. İşbu Sözleşm enin 2. m addesi uyarınca alınabilecek olan 
vergiler ve harçlar aşağıdaki çizelgede gösterilenler olacaktır. 
Türk Hükümetinin bu vergilerde ve harçlarda kabul edebileceği 
indirimler, bayrak ayırımı gözetilm eksizin uygulanacaktır.

Kütüğe yazılı darasız tonajın 
(jauge netle, net register tonnage) 

herbir tonu üzerinden alınacak 
Yapılan hizmetin niteliği vergi ya da harçlar tutan

Altm -Frank11

a) Sağlık denetimi 0.075
b )  Fenerler, ışıklı şam andıralar ve geçit şam andı­

raları, ya da başka şam andıralar:
800 tona kadar 0.42
800 tonun üstünde 0.21

c) Kurtarma hizmeti: Kurtarm a sandallarını, pala­
m ar taşıyan füze istasyonları, radyofarları ve b) 
paragrafına girm eyen ışıklı şam andıralarla, ay­
nı türden başka döşem leri (tesisleri) kapsamak
üzere 0.10

2. İşbu Ek'in 1. paragrafına ekli çizelgede belirtilen vergiler 
ve harçlar, Boğazlar'dan bir gidiş-dönüş geçişine uygulanacak­
tır (başka bir deyimle, Ege Denizi'nden Karadeniz'e bir geçiş ve 
Ege Denizi'ne doğru dönüş yolculuğu ya da Karadeniz'den Ege 
Denizi'ne Boğazlar'dan bir geçiş, bunun ardından da Karadeniz’e 
dönüş); bununla birlikte, bir ticaret gemisi, gidiş yolculuğu için 
Boğazlar'a girdiği tarihten başlayarak altı aydan çok bir süre 
sonra, duruma göre, Ege D enizi’ne ya da Karadeniz’e dönmek

11 Şimdiki durumda, 100 kuruş, yaklaşık olarak 2 altın-Frank 20 santim de­
ğerindedir.
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üzere Boğazlar'dan yeniden geçerse, bu gemi, bayrak ayırımı 
yapılmaksızın, bu vergileri ve harçları ikinci kez ödemekle yü­
kümlü tutulabilecektir.

3. Bir ticaret gemisi, gidiş geçişinde, dönmeyeceğini bildi­
rirse, işbu Ek'in birinci paragrafının b) ve c) fıkralarında öngö­
rülen vergiler ve harçlar bakım ından yalnız tarifenin yarısını 
ödemesi gerekecektir.

4. İşbu Ek'in birinci paragrafına ekli çizelgede tanımlanan ve 
söz konusu hizmetlerin gerektirdiği giderlerin karşılanm asına ve 
yedek akçe ya da aşırı olm ayan bir döner sermaye fonu elde et­
mek için gerekli miktardan yüksek olmayacak olan vergiler ve 
harçlar, ancak işbu Sözleşm enin 29. maddesi hükümleri uygu­
lanarak arttırılabilecek ya da tam am lanabilecektir. Bunlar altın- 
Frank ya da ödeme tarihindeki kambio değerine göre Türk parası 
olarak ödenecektir.

5. Ticaret gemileri, kılavuzluk ve yedekçilik (römorkörcülük) 
gibi isteğe bağlı hizm etler karşılığı vergileri ve harçları, böyle 
bir hizmet, söz konusu gem inin acentasının ya da kaptanının is­
temesi üzerine, Türk makam larınca gereği gibi yerine getiril­
mişse, ödemek zorunda tutulabileceklerdir. Türk Hükümeti, is­
teğe bağlı bu hizm etler için alınacak vergilerin ve harçların tari­
fesini vakit vakit yayınlayacaktır.

6. Bu tarifeler, söz konusu hizmetler 5. maddenin uygulan­
m asıyla zorunlu kılındığı durum larda arttırılm ayacaktır.

EK I I12

A. STANDARD SUTAŞIRIM I (M Â İM AHREC)13.
1. Bir su üstü gemisinin standard sutaşırımı [mâimahreci],

12 İşbu Ek'in metinleri, 25 Mart 1936 tarihli Londra Deniz Kuvvetleri And-
laşm asından alınm ıştır.

13 Fransız.ca metinde "déplacement - type", İngilizce metinde "standard
displacement", 1936 Türkçe çevirisinde "maimahrcç esası". (Çevirenler)
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bütün gemi adamlarıyla, m akineleri ve kazanlarıyla, denize 
açılm ağa hazır olan ve -makinelerinin ve kazanlarının beslen­
m esine özgü yakıtla yedek yakıt dışında- bütün silâhlarını ve 
her türlü cephanesini, döşem elerini [tesisatını], donatım ını, ge­
mi adamlarının kom anyasını, tatlı suyunu, çeşitli yiyeceklerini 
ve savaş sırasında taşıyacağı her çeşit araç ve gereçlerini ve 
yedek parçalarını bulunduran, yapım ı tam am lanm ış bir gemi- 
dinin sutaşırım ıdır.

2. B ir denizaltının standard sutaşırım ı, bütün gem i adam ­
larıyla, yürütücü m akineleriyle, denize açılm ağa hazır olan ve 
-yakıtı, yağlam a yağı, tatlı suyu ve her çeşit balast suyu dışın­
da- bütün silâhlarını, her türlü cephesini, döşem elerini [tesisatı­
nı], donatım ını, gem i adam larının kom anyasını ve savaş sıra­
sında taşıyacağı çeşitli araç ve gereçleri ve her çeşit yedek 
parçalarını taşıyan (dalm a sarnıçlarının suyu dışında) yapımı 
tam am lanm ış gem inin su üstündeki sutaşırım ıdır.

3. "Ton" (tonne) sözcüğü, "metrik ton" (tonnes métriques) 
terim inde kullanılışı dışında, 1.016 kilogram lık (2.240 litrelik) 
bir ton anlam ına gelmektedir.

B. SINIFLAR.
1. Hattıharp gem ileriI4, aşağıdaki iki alt-sınıftan birine giren 

su üstü savaş gemileridir:
a) Uçak-gemileri, yardımcı gem iler ya da b) alt-sm ıfına giren 

hattıharp gem ileri dışında, standard sutaşım rımı [mâimahreci]
10.000 tonun (10.160 metrik tonun) üstünde olan ya da 203 mi­
limetre (8 pus) çapından büyük çaplı bir top taşıyan, su üstü 
gemileri;

b) Uçak-gem ileri dışında, standard sutaşırım ı [mâimahreci]
8.000 tonun (8.128 metrik tonun) üstünde olmayan ve 203 mili­

14 Fransızca metinde "Bâtiments de ligne", İngilizce metinde "Capital
Ships", 1936 Türkçe çevirisinde "Hattıharp gemileri”. (Çevirenler)
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m etre (8 pus) çapından büyük çaplı bir top taşıyan su üstü savaş 
gemileri.

2. Uçak-gemileri, 15 sutaşırım ı [mâimahreci] ne olursa olsun, 
başlıca uçak taşım ak ve bu uçakları denizde harekete getirm ek 
için yapılm ış ya da buna göre düzenlenm iş su üstü savaş gem i­
leridir. Bir savaş gemisi başlıca uçak taşım ak ve bunları deniz­
de harekete getirm ek için yapılm am ışsa ya da buna göre düzen­
lenmemişse, bu gem iye bir inm e ya da havalanm a güvertesinin 
konulması, bu geminin, uçak-gem isi sınıfına sokulması sonu­
cunu vermez.

U çak-gem ileri sınıfı iki alt-sın ıfa ayrılır; şöylece:
a) Uçakların havalanabilecekleri ya da konabilecekleri bir 

güverte ile donatılm ış olan gem iler;
b) Yukarıda a) paragrafında tanımlanan bir güverteyle dona­

tılm am ış olan gem iler.
3. H a fif su üstü gemileri, 16 uçak-gem ileri, küçük savaş ge­

mileri ya da yardım cı gem iler dışında, Standard sutaşırımı 
[mâimahreci] 10.000 tonu (10.160 metrik tonu) geçmemek üze­
re, 100 tonun (102 metrik tonun) üstünde olan ve 203 milimetre 
(8 pus) çapından büyük çaplı top taşım ayan su üstü savaş ge­
mileridir.

H afif su üstü savaş gem ileri üç alt-sınıfa ayrılır; şöylece:
a) 155 m ilimetre (6.1 pus) çapından büyük çaplı bir top ta­

şıyan gem iler;
b) 155 m ilim etre (6.1 pus) çapında büyük çaplı top taşımayan 

ve standard sutaşırımı [mâimahreci] 3.000 tonun (3.048 metrik 
tonun) üstünde olan gemiler;

15 Fransi7.ca metinde "bâtiments porte-aéronefs", İngilizce metinde "Aircraft- 
Carriers", 1936 Türkçe çevirisinde "Tayyare ana gemileri". (Çevirenler)

16 Fransızca metinde "bâtiments légers de surface", İngilizce metinde 
"Light Surface Vessels", 1936 Türkçe çevirisinde "hafif su üstü gemileri". 
(Çevirenler)
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c) 155 milim etre (6.1 pus) çapından büyük çaplı top taşım a­
yan ve standard sutaşırımı [mâimahreci] 3.000 tonun (3.048 
metrik tonun) üstünde olmayan gemiler.

4. Denizaltılar, 17 denizin yüzeyi altında gidip-gelmek üzere 
yapılm ış bütün gem ilerdir.

5. Kiiçiik savaş gem ileri, 18 yardım cı gem iler dışında, Stan­
dard sutaşırımı [mâimahreci] 2.000 tonu (2.023 metrik tonu) 
geçmemek üzere, 100 tondan (102 metrik tondan) büyük olan, 
ancak aşağıdaki niteliklerden hiçbirini kendilerinde bulundur­
mayan su üstü savaş gemilerdir:

a) 155 m ilimetre (6.1 pus) çapında büyük çaplı bir topla do­
natılm ış olm ak;

b) Torpil atm ak için yapılm ış ya da donatılm ış bulunmak;
c) 20 milden çok hız sağlam ak üzere yapılm ış olmak;
6. Yardımcı gem iler, 19 askerî donanm aya bağlı olup, standard 

sutaşırımı [mâimahreci] 100 tondan (102 metrik tondan) büük 
olan, olağanlıkla donanm a hizm etinden ya da asker taşım a ya da 
savaşan gem ilerin kullanıldıkları hizmetten başka herhangi bir 
hizm ette kullanılan, savaşan gem i olmak üzere yapılm am ış olan 
ve aşağıdaki niteliklerden hiçbirini kendinde bulundurmayan su 
üstü gemileridir;

a) 155 m ilimetre (6.1 pus) çapından büyük çaplı bir topla 
donatılm ış olm ak;

b) 76 milimetreden (3 pustan) büyük çapta sekiz toptan çok 
topla donatılm ış olmak;

c) Torpil atm ak üzere yapılm ış ya da donatılm ış olm ak;
17 Fransızca metinde "sous-marins", İngilizce metinde "Submarines", 1936

Türkçe çevirisinde "denizaltı gemileri". (Çevirenler)
18 Fransızca metinde "petits navires de combat", İngilizce metinde "Minor

War Vessels", 1936 Türkçe çevirisinde "küçük muharebe gemileri".
(Çevirenler)

19 Fransızca metinde "bâtiments auxilliaires", İngilizce metinde "Auxilary
Vessels", 1936 Türkçe çevirisinde "Muavin gemiler". (Çevirenler)
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d) Zırhlı kaplam alarla korunm ak üzere yapılm ış olmak;
e) 28 mili aşan bir h ızla erişm ek üzere yapılm ış olmak;
f )  Uçakları denizde harekete geçirmek üzere özellikle yapıl­

mış ya da düzenlenm iş olmak;
g) Uçak fırlatm ak için, ikiden çok araçla donatılm ış bulun­

mak.

C. YAŞINI DOLDURM UŞ GEM İLER.
Aşağıdaki sınıflara ve alt-sınıflara giren gem iler, yapım la­

rından başlayarak, aşağıda sayıları gösterilen y ıllar geçince, 
"yaşını do ldurm uş"20 sayılacaklardır:

a) B ir hattıharp gemisi için 26 yıl;
b) Bir uçak-gemisi için 20 yıl;
c) a) ve b) alt-sınıflanndan bir hafif su üstü gemisi 

için:
(i) 1 Ocak 1920 den önce kızağa konulm uşsa 16 yıl;
(ii) 31 Aralık 1919 dan sonra kızağa konul­

m uşsa  20 yıl;
d) c) alt-sınıfından bir hafif su üstü gemisi için 16 yıl;
e) B ir denizaltı için 13 yıl;

EK  III.

Japon donanm asının aşağıda belirtilen, yaşını doldurm uş üç 
okul gemisinden ikisinin Boğazlar'daki limanları birlikte ziyare­
tine izin verilm esi kararlaştırılm ıştır.

20 Fransızca metinde "hors d'âge", İngilizce metinde "over-age" 1936 Türk­
çe çevirisinde "yaşım doldurmuş". (Çevirenler)
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Bu iki geminin toplam tonajı, bu durumda, 15.000 tona eş­
değerde sayılacaktır.

Standard
Kızağa konuş Hizmete giriş sutaşırım ı Silâhlar

tarihi tarihi (maimahreci)
(ton)

Asam a... 20-X-1896 18-111-1899 9.240 IV x 200 mm.
XII x 150 mm.

Yakumo... 1 -X I-1898 20-VI-1900 9.010 IV x 200 mm.
XII x 150 mm.

(wate... 11-X I-1898 18-111-1901 9.180 IV x 200 mm.
XIV x 150 mm.

EK IV.

1. İşbu Sözleşm enin 18. m addesine öngörülen, Karadeniz 
kıyıdaşı Devletlere bağlı donanm aların toplam tonajı hesabına 
katılacak gem ilerin sınıfları ve alt-sınıfları şunlardır:

Hattıharp gemileri:
A lt-sın ıf a)-,
A lt-sın ıf b )\

Uçak-gemileri:
A lt-sınıf a);
A lt-sın ıf b )\

H afif su üstü gemileri:
A lt-sın ıf a)\
A lt-sın ıf b )\

A lt-sın ıf c)\
Denizaltılar:

İşbu Sözleşm enin II sayılı Ek'indeki tanım lam alara göre.

293



Tonaj toplamının hesaplanm asında göz önünde tutulması 
gereken sutaşırım ı [m âim ahreç], III sayılı Ek'de tanım lanan 
Standard sutaşırım ıdır. Sözü edilen Ek'te tanım lanm ış oldukları 
biçim de, ancak "yaşını doldurm uş" olm ayan gem iler göz önün­
de tutulacaktır.

2. 18. maddenin b) fıkrasında öngörülen bildirinin ayrıca iş­
bu Ek'in birinci paragrafında belirtilen sınıflarla alt-sımflardaki 
gemilerin toplamını kapsaması gerekir.

PROTOKOL.

Bugünkü tarihli sözleşm eyi imza ettikleri sırada, aşağıda 
im zalan bulunan Tamyetkili Temsilciler, herbiri kendi hükü­
metlerini bağlamak üzere, aşağıdaki hükümleri kabul ettiklerini 
bildirirler:

1. Türkiye, işbu Sözleşm enin Başlangıç (Préambule) kesi­
minde tanım landığı biçim de Boğazlar bölgesini hemen yeniden 
askerleştirebilecektir.

2. Türk Hükümeti, 15 Ağustos 1936 tarihinden başlayarak 
işbu Sözleşm ede belirlenen rejim i geçici olarak uygulayacak­
tır.

3. işbu Protokol bugünkü tarihten başlayarak geçerli olacak­
tır.

M ONTREUX'de, yirmi Tem m uz bin dokuz yüz otuz altı ta­
rihinde düzenlenm iştir.

N.B. NİCOLAEV 
Pierre NEİCOV 
J. PAUL-BONCOUR 
H. PONSOT
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Türk Boğazlarından geçiş rejimi, 1841 yılındaki Akdeniz ve 
Karadeniz Boğazları Hakkında Londra Sözleşmesi' nden bu vana, 
uzun süreli ve tarafları arasında dönemin büyük devletlerinin de 

bulunduğu çok-tarfalı andlaşmalarla düzenlenegelmiştir. 
Türkiye'nin dünya sahnesine çıkışı ertesinde, 24 Temmuz 1923 
tarihinde imzalanan Lozan Boğazlar Sözleşmesi de sözü edilen 
niteliklere sahip andlaşmalardan biridir. İkinci Dünya Savaşı 

öncesine dek yürürlükte kalan bu Sözleşme, yapıldığı dönemin 
koşullarında ortaya çıkan köklü değişiklikler nedeniyle 1936 
yılında yürürlükten kaldırılmış ve yerine Montreux Boğazlar 
Sözleşmesi getirilmiştir. Fakat 1960'lardan itibaren denizcilik 

teknolojisi ve deniz ticareti konusunda yaşanan hızlı 
gelişmeler sonucu, Boğazlardan geçiş güvenliğine ilişkin olarak 
birtakım sorunlarla karşılaşılmıştır. Bu sorunlara paralel olarak 

Türkiye tarafından farklı tarihlerde, bu konularda birtakım ulusal 
hukuk normları yürürlüğe konulmuştur.

Bu kitap, 1936'dan bu yana Türk Boğazlarından geçiş güvenliği ve 
rejimi konusunda yaşanan gelişmeleri ele alarak uluslararası 

hukuk açısından bir değerlendirme yapmak ve konuyu açıklığa 
kavuşturmak amacıyla hazırlanmış bir çalışmadır.
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