7542547

ISTANBUL TEKNIK UNIiVERSITESI * FEN BiLIMLERI ENSTIiTUSU

IMO VE TURK BOGAZLARI

YUKSEK LISANS TEZi
Miih. Baris KARAMAN
(512021012)

Tezin Enstitiiye Verildigi Tarih : 22 Nisan 2004
Tezin Savunuldugu Tarih : 21 Mayis 2004

Ui
Tez Danigmani : Yrd.Dog.Dr. Ozkan POYRAZ —====
Diger Jiiri Uyeleri  Prof.Dr. Ahmet BAYULKEN (I.T.U.) it

Prof.Dr. Nil GULER (I.T.U.) AL

MAYIS 2004 E ) 2 Z \0\



ONSOZ

Calisma Turk Bogazlart konusuna IMO agisindan bakarak farkh bir yaklagim
gelistirme amaciyla yaptlmistir. Calismalanm sirasinda yardimlarini esirgemeyen
Dz.P.Alb. Kemal BATTAL ve Kaptan Ayhan CEKIC'e tesekkurlerimi bir borg bilirim.

Yiksek Lisans 6grenimim boyunca bana destek olan gemi personelime, tim
arkadaglarima, aileme, sevgili esim Ozde KARAMAN’a ve ailemize bu sire zarfinda
katilan sevgili kizim Ipek’e ayrica tesekkir etmek istiyorum.

Sinif arkadasim O. Okan KAYIRAN ve sevgili esi Serhan KAYIRAN'a ézellikle tez
yazimi sirasinda goésterdikleri anlayls ve yardimseverlikten dolay! sevgi ve
saygllarim! sunarim.

Son olarak calismalarin sirasinda sirekli destegini esirgemeyip degerli vaktinden ve
bilgisinden yararlanma sansini buldugum cok degerli 6gretim Uyesi Sayin Yrd.
Do¢.Dr. Ozkan POYRAZ'a emekleri icin sonsuz minnet ve stkranlarimi sunarim.

Mayis 2004 Baris KARAMAN



iCINDEKILER

KISALTMALAR Vil
TABLO LISTESI IX
OZET X
SUMMARY XI
1. GIRIS 1
2. TURK BOGAZLARI’NIN COGRAFi VE HIDROGRAFIK OZELLIKLERI 2
2.1. Istanbul Bogaz! 2
2.2. Ganakkale Bogaz! 3
2.3. Marmara Denizi 4
3. TURK BOGAZLARI'NDAN GEGI$ REJiMI ILE iLGILI ULUSLARARASI
ANTLASMALAR 6
3.1. Lozan Baris Antlasmasi _ 6
3.2. Montrd Bogazlar Sézlesmesi Oncesi Gelismeler 6
3.3. Montrd Bogazlar Sézlesmesi 7
3.4. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi 12
3.5. Tark Bogazlari Terimi 19
3.6. Marmara Denizi'nin Hukuki Statls( 19
3.7. Ugrakli Ve Ugraksiz Gegis 20
4. ULUSLARARASI DENIZCILIK ORGUTU - IMO 21
4.1. IMO’nun Tarihsel Geligimi 21
4.2. Uluslararasi Denizcilik Orgiti’niin Yapisi 28
4.2 1. Genel Kurul 29
4.2.2. Konsey 29
4.2.3. Deniz Glvenligi Komitesi 30
4.2.4. Deniz Cevresini Koruma Komitesi 31
4.2.5. Hukuk Komitesi ' 31
4.2.6. Teknik Igbirligi Komitesi 32
4.2.7. Kolaylastirma Komitesi 32
4.2.8. Sekretarya 32
4.2.9. Danigman Orgutler 33
4.3. IMO’'nun Calisma Sistemi 33
4.3.1. Deniz Guvenligi Komitesi Toplantilarinda Uygulama 35
4.4, IMO’nun Onemi 35
5. BOGAZLAR BOLGESI TRAFIK DUZENLERI 37

5.1. Girig 37

iii



5.2. 1982 Tarihli Limanlar Thzugu

5.3. 1994 Tarihli TUzUgin Hazirlanmasina Etki Eden Gelismeler

5.4. 1994 Tarihli Bogazlar ve Marmara Bélgesi Deniz Trafik Dizeni Hakkinda
Tazik

5.5. Trafik Ayrim Semalari Hakkinda

5.6. Rapor Sistemleri Hakkinda

. IMO’DA TURK BOGAZLARI KONUSUNDA YASANAN GELISMELER

6.1. Trafik Ayrim Diizeni Fikrinin IMO'ya lletiimesi
6.2. Deniz Guvenligi Komitesi 62. Dénem Caligmalar

6.2.1. Tuzigun IMO Onayina Sunulmasi Hakkinda
6.3. Deniz Glvenligi Komitesi 63. Dénem Calismalari
6.4. Kural ve Tavsiyeler

6.4.1. Trafik Ayrim Duzenlerinin Kullanimi
6.4.2. Gemi Rapor ve Seyir Bilgisi

6.4.3. Kilavuz Kaptanla Seyir

6.4.4. Gindlz Transit Gegig

6.4.5. Yedekleme

6.4.6. Demirleme
6.5. Rusya Federasyonu Tarafindan Konunun Hukuk Komitesine Getirilmesi
6.6. Hukuk Komitesinde Rusya Federasyonu Yazisina Cevaben Verilen Yazi
6.7. Hukuk Komitesi 71. Dé6nem Sonug¢ Raporu

6.7.1. Bogazlar Tizugu ve Montré Sézlesmesi Hakkinda
6.8. Deniz Guvenligi Komitesi 64. Dénem Toplantilari

6.8.1. Turkiye'nin Deniz Guvenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Verdigi

Sunum
6.8.2. Deniz Guvenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Rusya

Federasyonunun Yaptigi Sunum
6.8.3. Deniz Guvenli§i Komitesi 64. Dénem Toplantisinda ABD Tarafindan

Yapilan Sunum
6.8.4. Deniz Guvenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Bulgaristan

Tarafindan Yapilan Sunum
6.8.5. Deniz Guvenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Yunanistan

Tarafindan Yapilan Sunum

6.8.6. Deniz Guivenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Gliney Kibris Rum

Yénetimi Tarafindan Yapilan Sunum

37
39

43
48
51
53

53
57

57
61
64

64
64
65
65
65

65
66
67
69

73
76

76

77

78

79

79

80

6.8.7. Deniz Guvenlidi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Ukrayna Tarafindan

Yapilan Sunum

6.8.8. Deniz Glivenligi Komitesi 64. Dénem Toplanti Sonug Raporu
6.9. Deniz Glvenligi Komitesi 65. Dénem toplantisinda Rusya Federasyonu
tarafindan verilen yazi
6.10. Rusya Federasyonu Tarafindan Deniz Guvenligi Komitesi 65. Dénem

Toplantisinda Yapilan Diger Sunum
6.11. Deniz Guvenligi Komitesi 65. Dénem Tutanaklar

v

80
80

80

83
84



6.11.1. Rusya Federasyonu Gérisleri
6.11.2. Turkiye Goérusleri

6.11.3. Bulgaristan Tarafindan Yapilan Sunum
6.12. 19. Dénem Genel Kurul Karari
6.13. Deniz Glvenligi Komitesi 67. Dénem Toplantilari

6.13.1. Deniz Glvenligi Komitesi 67. Dénem Toplantisinda Rusya
Federasyonu Tarafindan Verilen Sunum

84
85

86
86
88

88

6.13.2. Deniz Guvenligi Komitesi 67. Dénem Toplantisinda OCIMF Tarafindan

Verilen Sunum
6.13.3. Deniz Guvenligi Komitesi 67. Dénem Toplantisinda Diger

Geligmeler
6.14. Seyir Glvenligi Alt Komitesi 43. Dénem Calismalari

6.14.1. Seyir Gluvenligi Alt Komitesine Turkiye Tarafindan Sunulan Bilgi

Kagidi

6.14.2. Seyir Guvenligi Alt Komitesine Tarkiye Tarafindan Sunulan Bilgi

Kagidi

6.14.3. Seyir Guvenligi Alt Komitesi 43. Dénem Calismalari Sonug Raporu

89

91
91

9

94
95

6.14.4. Seyir Guvenligi Alt Komitesi 43. Dénem Calismalari Sonu¢ Raporunun

Degerlendiriimesi
6.15. Deniz Glvenligi 69. Dénem Toplantilari

6.15.1. Turkiye Tarafindan Deniz Guvenligi 69. D6nem Toplantilarinda

Gérustlmek Uzere Sunulan Bilgi Kagidi

6.15.2. Turkiye Tarafindan Deniz Givenligi 69. Dénem Toplantilarinda

Gorustlmek Uzere Sunulan Bilgi Kagidi

6.15.3. Deniz Givenlidi Komitesi 69. Dénem Toplantisi Sonuglar
6.16. Seyir Guvenligi Ait Komitesi 44. Dénem Toplantilar
6.17. Deniz Guvenligi Komitesi 71. Dénem Toplantiiari

6.17.1. IMPA, IFSMA ve IAIN Adina IAIN Tarafindan Yapilan Sunum
6.17.2. Turkiye Tarafindan Yapilan Sunumlar

6.17.3. Amerika Birlesik Devletleri Tarafindan Yapilan Sunum
6.17.4. Rotalandirma Grubu Calismalari

6.17.5. Rotalandirma Grubu Sonug Raporu
6.18. Deniz Glvenligi Komitesi 77. Dénem Toplantilari
6.19. IMO’da Yapilan Gérigmeler ve Rusya

. 1998 TARIHLI TURK BOGAZLARI DENiZ TRAFiK DUZENi TOZUGU

7.1. Giris

7.2. Getirilen Yeni Dizenlemeler

7.3. Onemli Bazi Hukumler

7.4. 1994 ve 1998 Tuzuginin Farklan

7.5. 1998 Thzhiginde Degistiriimesinde Fayda Gérulen Hususlar
7.6. 1998 Tuzugunin Iptal Edilen 50. Maddesi

7.7. IMO’daki Géruasmelerin 1998 Tuzuglne Etkisi

97
100

100

100

101
101
104

104
105
106
106

109
110
111

115

115
115
116
122
128
130
131



7.8. Bazi Uluslararasi Bodazlarda Yapilan Benzer Dizenlemeler
7.9. Turk Bogazlarinda Kilavuziuk ve IMO
7.10. Turk Bogazlari Raporlama Sistemi (TUBRAP)

7.10.1. SP 1 Raporu Formu
7.10.2. SP 2 Raporu Formu
7.10.3. Mevki Raporu Formu

7.10.4. Cagirma Noktasi Raporu Formu
7.11. Diger {lave Dizenlemeler

7.12. Uygulama Esaslari
7.13. VTS ( Vessel Traffic Services — Gemi Trafik Hizmetleri )

7.13.1. Girig

134
136
137

139
140
140

141
141
142
143

143

7.13.2. Turk Bogazlar’nda VTS Sistemi Kurulmast Yoéninde Yapilan

Calismalar
7.13.3. Tark Bogazlart Gemi Trafik Hizmetleri

8. SONUGCLAR VE TARTISMA

KAYNAKLAR
6zGECMIS

vi

146
148

153

163
168



KISALTMALAR

BMDHS
CLC
COLREG
CPC

GTYBS
IAIN

IALA

ICS
IFSMA
IMPA
IMO

IMCO

INTERVENTION :

INTERTANKO

LEG
MARPOL

MEPC
MSC
NAV
OCIMF

SOLAS
STCW

TAD
TSS

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi

Deniz Kirliligi Zararlarinin Karsilanmasina Dair Uluslararasi
Sozlesme (Convention on Civil Liability of Qil Pollution
Damage)

Denizde Catigmayi Onleme Uluslararas) Sézlesmesi (Collusion
Regulations)

Hazar Petrollerini Isleten Konsorsiyum (Caspian Petroleum
Conscortium)

Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi

Uluslararas! Seyir Enstituleri Birligi (International Association of
Institutes of Navigation)

Uluslararasi Deniz Fenerleri Otoriteler Birligi (International
Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse
Authorities)

Uluslararasi Deniz Ticaret Odas! (International Chamber of
Shipping Limited)

Uluslararasi Gemi Kaptanlari Federasyonu (International
Federation of Shipmasters' Associations)

Uluslararast Kilavuz Kaptanlar Birligi (International Maritime
Pilots' Association)
Uluslararasi  Denizcilik
Organization)
Uluslararasi Denizcilik Orguti  (Intergovernmental Maritime
Consultative Organization)

Acik Denizlerde Deniz Kirliligi Kazalarina Midahale Etmeye
flligkin Uluslararasi Sézlesme (International Convention Relating
to Intervention on High Seasin Cases of OQil Pollution
Causalities)

Uluslararasi Bagimsiz Tanker Sahipleri Birligi (International
Association of Independent Tanker Owners)

IMO Hukuk Komitesi

Gemilerin Neden Oldugu Kirlenmenin Onlenmesine Dair
Milletlerarasi Konvansiyon (Marine Pollution Convention)

IMO Deniz Cevresini Koruma Komitesi

IMO Deniz Gavenligi Komitesi

Seyir Givenligi Alt Komitesi

Petrol Sirketleri Uluslararasi Denizcilik Forumu (Oil Companies
International Marine Forum)

Denizde Can Givenligi Sozlesmesi (Safety Of Life At Sea)
Gemi Adamlarinin Egitim Belgelendirme Vardiya Standartlar
Hakkinda Uluslararas)i Sozlesme (Standardization Training
Certification and Watchkeeping)

Trafik Ayrim Dlzeni

Traffic Seperation Scheme, Trafik Ayrim Duizeni

Orgitti  (International  Maritime

vii



UNCLOS :  Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (United Nations
Convention on The Law of The Sea)

VHF . Cok ylksek frekans band (Very High Frequency)

VTS . Gemi Trafik Hizmetleri

viii



TABLO LiSTESI

Sayfa No

Tablo 5.1. 1982-1994 Yillan arasinda bogazlardan gegis sayisi, tonaj......... 39
miktar ve kaza sayist (Yabanci ticaret gemileri)

40

Tablo 5.2. 01.06.1982 — 30.04.1994 Tarihleri arasindaki kazalar ve............
ozellikleri

X



IMO VE TURK BOGAZLARI

OZET

Bu calisma, Turk Bogdazlan konusunda, uluslararasi platformlarda yakin ge¢miste
seyir ve cevre glvenligi alaninda elde edilen kazanimlarin/kayiplarin irdelenmesi,
gelecek dénemler de kazanimlarin daha ileriye tasinarak muhafaza edilebilmesi ve
kayiplarin en aza indirilebilmesi maksadiyla yapilmistir.

Caligmada Turk Bogazlar'nin tabi oldugu hukuki rejim, Bogazlar (zerinde
Tirkiye'nin egemenlik yetkisi, Uluslararasi Denizcilik Orgiti, Turkiye’'nin Bodazlarda
seyir ve gevre glvenligi igin uygulamaya soktugu diizenlemeler ve Uluslararasi
Denizcilik Orgutinde Turk Bogazlar (izerine yapilan tartismalar hakkinda kapsamli

bir literatlr taramasi yapilmistir.

Turkiye tarafindan uygulamaya konulmus ulusal dizenlemelerin Trafik Ayirim
Duzenini belirleyen kisminin kabul ediimesi icin IMO’ya teklif edilmesi ile baglayan
slrecte, IMO'da alinan kararlarin, diger Ulkeler ve sivil toplum 6&rgitleri tarafindan
yapilan sunumlarin ve yapilan galigmalarin, ulusal dizenlemelerimizde ne oranda
ver buldugu degerlendirilerek, Tirk Bogazlar’nda uzun yillardir saglanmaya
calisilan deniz ve g¢evre guvenliginin bu tartismalar sonrasi degistirilen thzik ve

uygulamalardan ne éigtde etkilendigi Uzerinde durulmustur.

Calismanin sonug¢ béliminde ise Turk Bogazlari konusunda, uluslararasi
platformlarda gindeme gelebilecek konularla ilgili olarak g6z &nlnde
bulundurulabilecek 6neriler sunulmustur. Oneriler yapiimakta olup olmadigina
bakilmaksizin elestiri kapsaminda degil, fikirler olarak ortaya konulmustur.



IMO AND THE TURKISH STRAITS

SUMMARY

The purpose of this study is to search the gains and losses of the Turkish Straits in
the arena of the environmental protection and navigational safety in the international
platforms to carry the gains to the near future and to maintain it that way and the aim

of decreasing the losses.

In this study, a wide research in the legal regime of the Turkish Straits, the
sovereignty power of Turkey on the Straits, IMO, the regulations applied for the
safety of navigation and the environment protection, and the constant debates in its
field on Turkish Straits in IMO have been made.

In this process that has been proposed to IMO for the national applications, the
acceptance of determinig the Traffic Seperation Order put in by Turkey, the
decisions, and the presentations of the other countries and the civil society
organizations, and the studies in IMO, by having in mind the importance in the
national regulations have been questioned how it makes the impact on the rules and
regulations after the constant arguments on the safety of navigation and the
protection of the environment on Turkish Straits for many years.

In the conclusion, for the Turkish Straits, the sugestions about the situations and the
problems can be faced in the international platforms are represented. Suggestions
do not have the aspect of the criticizing, neglecting if it is in practise or not.

xi



1. GIRiS

Osmanli Imparatorlugu, Bogazlar Bélgesi ve Karadeniz'in tam hakimiyetini ele
gegirince her iki Bogaz'da da tam kapalilik ilkesini uygulamaya koymustur. Bazi
devletlere, kapittilasyonlarla ticaret gemileri igin 6zel haklar vermis ise de bunu kendi

hakimiyetine zarar vermeyecek sekilde gerceklestirmistir.

Bu durum Osmanli Imparatorluju'nun gerilemeye ve Karadeniz'de giglii bir Rusya
Devleti'nin yer edinmeye basladigi 18. yuzyihn baslarindan itibaren degismeye
baglamistir. Kapaliliktan aciklida gegis déneminde Bogazlar'daki egemenliginden
adim adim tavizler vermeye baslamistir. Bu dénemden itibaren her zaman tim
dinyanin gindeminde o6nemli bir yer edinmis olan Turk Bogazlar, Turkiye
Cumbhuriyeti'nin kayiplarin kazaniimasina, diger devletlerin ise bu girisimleri

engellemek istegine sahne olmustur.



2. TURK BOGAZLARPNIN COGRAFi VE HIDROGRAFIK OZELLIKLERI

2.1. istanbul Bogazi

[stanbul Bogazi, Karadeniz'i Marmara denizine baglayan ve Istanbul sehrini ikiye
bélerek ortasindan gegen bir su yoludur. Istanbul Bodazi'nin kuzey girisi Anadolu
Feneri'ni Turkeli Feneri'ne birlestiren hat, guney girisi ise, Ahirkapi Feneri'ni,

Kadikdy Inciburnu Feneri'ne birlestiren hattir [1].

Istanbul Bodazr'nin uzunludu, belirtilen bu iki hat arasindaki seyir rotalar Gzerinde
16,64 deniz mili (33.280 yarda), genisligi kuzey girisinde 3.640 yarda, giney
girisinde 3.090 yardadir. En dar yeri Kandilli Burnu - Asiyan Burnu arasi olup 770
yarda, en genis yeri Umuryeri - Blytkdere limant arasinda 3740 yardadir.

[stanbul Bogazi'nda ortalama derinlik 65 metredir. En derin yeri Kandilli - Bebek
arasinda 110 metre, en si§ yeri kuzey rotasi (izerinde Kadikdy Inciburnu énlerinde
18 metre, gliney rotast tizerinde Agiyan Burnu 6niinde 12.8 metredir [2].

Istanbul Bogazi, dar ve kavisli bir su yolu olup, gecis esnasinda gemiler 15 kez rota
degisikligi yapmak zorunda kalmaktadir. Kuzey rotasi (izerinde Pasabahge énlerinde
bir defada 85 derecelik, glney rotas| (zerinde Yenikdy onlerinde bir defada 70

derecelik rota degisikligi yapiimak zorundadir.

[stanbul Bodazi'nda; Beylerbeyi - Ortakdy arasinda Bogazigi Kopriist, Kavacik -
Bebek arasinda ise Fatih Sultan Mehmet Képriust adlarinda Asya ile Avrupa
kitalarini birlegtiren iki adet asma koéprii yer almaktadir. Koépriler arasi mesafe
6.030 yardadir ve gemiler i¢in her iki képranin altindan emniyetli gecis yiksekligi 58

m olarak tespit edilmistir [1].

Tuzluluk dereceleri birbirinden farkli iki denizi birlestirmesi nedeniyle, Istanbul
Bogazi'nda, iki ayr! akintidan olusan akinti sistemi mevcuttur. Karadeniz’in daha az
tuzlu olan sulari satthtan Marmara'ya dogru, Marmara'nin daha tuzlu sulan ise
dipten Karadeniz'e dogru akar. Satih akintisi dip akintisina oranla daha sdratli ve



debisi daha fazladir. Kandilli 6nlerinde 4-5 mil saratini bulan bu akinti, zaman zaman

7 mile kadarda yUkselmektedir.

Osinografik yapist 3 adet akinti bulundugunu géstermekte olup riizgarlarin yénine
gore akis yonleri degisiklik arz etmektedir. Zaman zaman 12 metre/saniyeye varan
hiz kazanmaktadir. Bahar aylarinda sis olaylan ylzde itibariyle fazlalagma

gbstermektedir.

Istanbul Bogazr'nda hakim dalga yénii ocak ve subat aylarinda kuzey, diger aylarda

ise kuzeydogudur.

Istanbul Bogazi, dijer baslica uluslararasi su yollarindan (Stiveys Kanali, Panama
Kanali, Kiel Kanali, Danimarka Bogazlari, Cebelitarik BoJazi, Magellan Bogazi)
farkl olarak oldukga kalabalik bir sehrin ortasindan gegmektedir. istanbul Bogazi'nin
ikiye béldugu Istanbul ilinin nifusu 1997 yili sayim sonuglarina gére 9.198.809
kisidir. Turk Bogazlar! digindaki diger kanal ve bodazlarin gectigi yerlesim yerlerinin
tuminan nifuslan toplami 3 milyon kisiyi bulmazken, bu sayi [stanbul’da ¢ misliden

daha fazladir.

2.2. Ganakkale Bogazi

Canakkale Bogazi, Marmara denizini Ege denizine baglayan ve Canakkale sehrinin
ortasindan gegen bir su yoludur. Canakkale Bogazi'nin kuzey girisi Zincirbozan
Feneri'nden gecen boylam, glney girisi ise, Mehmetc¢ik Burnu Feneri'ni, Kumkale

Feneri'ne birlestiren hattir.

Canakkale Bodazi'nin uzunlugu belirtilen bu iki hat arasindaki seyir rotalar (izerinde
37,1 deniz mili (74.200 yarda), genisligi kuzey girisinde 5.600 yarda, gliney girisinde
4,740 yardadir.

Bogaz'in en dar yeri Canakkale - Kilitbahir arasi olup 1430 yarda, en genis yeri
Intepe Limani éniinde 7900 yardadir. Canakkale Bogazi'nda ortalama derinlik 65
metredir. En derin yeri Dalyan Burnu énlerinde 94 metre, en sig yeri kuzey rotasi
Gzerinde Kabageven Burnu dOnlerinde 25 metre, gliney rotasi {zerinde Kilitbahir

6nlerinde 27 metredir [3].

Canakkale Bogaz! da, Istanbul Bogazi gibi dar ve kavisli bir su yoludur. Bogaz gegisi
esnasinda gemiler 11 kez rota degisikli§i yapmaktadirlar. Nara Burnu énlerinde ise
bir defada 75 derecelik keskin rota degisikligi yapmak zorunda kalmaktadirlar.



Ganakkale Bogazi'nda, kuvvetli lodosta yon degistirebilse de genelde Marmara'dan
Ege denizine dogru bir ylzey akintisi mevcuttur. Akintinin sirati ortalama 1,5 - 2,5

mil/saat olmakla birlikte, rlizgar kuvvetine bagh olarak artabilir.

Canakkale Bogazi'nda hakim dalga yoénii ocak ve subat aylarinda kuzey, nisan

ayinda kuzey ve giiney, diger aylarda ise kuzeydogudur.

Canakkale Bogazi'nin gectigi Canakkale ilinin ntfusu, 1997 yili nufus tespitlerine
gore 448.815 kisidir [4].

2.3. Marmara Denizi

Marmara denizi, Istanbul Bogaz ile Canakkale Bogaz arasinda kalan ve Marmara
bolgesi olarak adlandirilan cografi bélgenin i¢c kismint kapsayan 11.350
kilometrekare yUzélgimune sahip bir denizdir. Marmara denizinde seyir rotalari
Uzerinde, Istanbul Bogazi ile Canakkale Bodazi baslangi¢c noktalari arasindaki
mesafe, istanbul - Canakkale yéniinde 109 deniz mili, aksi yénde ise 111.7 deniz

milidir.

Marmara denizinde; en uzun mesafe dodu - bati yéninde |zmit Kérfezi girisinden
Canakkale Bogazi girisine kadar 121 mil, en genis mesafe (Silivri ile Bandirma

Korfezi dogusundaki Mara Burnu arasi) 39 mildir.

Marmara denizinde kérfez tanimina uygun baz girintiler vardir. Bunlar batidan
doduya Erdek Korfezi, Bandirma Kérfezi, Gemlik Kérfezi ve [zmit Kérfezi'dir.

Marmara denizinde her mevsimde yildiz ve 'poyraz hakim rlzgarlardir. Ancak kig
aylarinda kible ve lodostan esen riizgariar da etkili olmaktadir. Kuvvetli ruzgarlar
genel olarak Marmara denizinin dogu kesimlerinde meydana gelmekte, ocak ayinda

10.7 giin ile en gok Istanbul Bodazi'nda gériiimektedir.

Marmara denizinde yillik yagis miktari 534 ile 789 mm arasinda degdigsmektedir.
Yadis kis aylarinda artmakta ve 121 mm'ye kadar erismektedir. Bu deder yaz
mevsiminde 38 mm'dir. Yilin en ¢ok yagis alan ayi 121 mm ile aralik, en az yadig
alan ayr 11.5 mm ile temmuz ayidir. Yagdisin en sik g6zlendigi ay 18.1 gtin ile ocak
ayidir. Bunu aralik ve subat aylar izler. Yagish gin sayisinin en az oldugu ay ise

2.2 glin ile temmuz ayidir.



Deniz trafidini en cok etkileyen hususlardan biri olan sis, genellikle Marmara
bélgesinin Karadeniz'e bakan yamaglarinda daha fazla gérilir. Ozellikle Bogazlar
bélgesi, daha fazla sis etkisi altinda kalmaktadir. Bélge i¢in ortalama sisli giin sayisi;
Canakkale'de 39, Tekirdad'da 6, Kocaeli'nde 14 gindur. Sis Canakkale Bogazi'nda
ocak, subat, mart, kasim, aralik aylarinda olugsmakta ve deniz ulasimint 5 - 6 gin
aksatabilmektedir. Istanbul Bogazi'nda ise ocak - mayis arasi ile ekim aylarinda

olusmakta ve deniz ulagimini 10 - 15 glin aksatabilmektedir.

Gemilerin manyetik pusulalarini ve dolayisiyla seyir emniyetini etkileyen bir hususta
béigedeki manyetik tabii sapmadir. 1996 yili itibart ile Marmara denizinin
kuzeydogusunda 3 derece 6 dakika dogu, glineybatisinda 3 derece 20 dakika dogu
olmak (zere tabii sapma (variation) dederi bulunmakta olup, yilda bir dakika
artmaktadir {5].

Marmara denizinde (Bogazlar hari¢) toplam 5 adet liman bulunmakta olup bunlar;
Derince, 1zmit, Gemlik, Bandirma ve Tekirdag limanlaridir. Ayrica riizgar ve hava
durumuna bagli olarak Ahirkap:, Moda, Tuzla, Maltepe, lzmit, Gemlik, Mudanya,
Bandirma, Erdek ve Tekirdag mevkileri demirlemeye en uygun yerlerdir.



3. TURK BOGAZLARI'NDAN GECIS REJiMi iLE iLGILi ULUSLARARASI
ANTLASMALAR

3.1. Lozan Baris Antlagmasi

Osmanlt Imparatorlugu ve Rusya arasinda 1774 yilinda imzalanan Kiigik Kaynarca
Antlagsmasi ile sadece Rus bayrakli gemilerin serbest gegisine (free passage) izin
verilen Bogazlar bélgesi ve Marmara denizinde, tim diinya tlkeleri igin serbest
gecis hakki 1841 Londra Antlasmasi ile tesis edilmis bulunmaktadir. 14 Temmuz
1923 tarihinde imzalanan Lozan Antlasmasinin 23. maddesinde yer alan ticaret
gemileri icin seyrisefain serbestiyeti ilkesinin detaylarini belirleyen ayni tarihli
‘Bogazlar'in Tabii Olacagi Usule Dair Mukavelename’de gemilerin sivil ve askeri
kimliklerinin yani sira savas ve barig zamaninda tabii olacad: esaslar hakkinda
kurallar bulunmaktadir. Ayrica, bu mukavelenamenin 10. maddesinde uluslararasi
bir komisyon tesgkil edilmesi, 11. ve 12. maddelerde de yapacagi gérevler belirtiimis
bulunmaktadir. 16. madde ile komisyona vazifenin ifast igin lazim olan
nizamnameleri yapma yetkisi verilmistir. Bu madde uluslararasi komisyonun gegis
serbestiyeti ilkesinin tesisi ve idamesi yéniinde mevcut goérevinin ifa edilmesi igin

mukavelenamede yer almis bulunmaktadir.

3.2. Montré Bogazlar Sé6zlesmesi Oncesi Gelismeler

1930'lardan itibaren baslamis olan dinya devletleri silahlanma yarigi, bu tarihe
kadar tahkimatsiz birakilmis olan Bogazlar'in yeniden tahkim edilmesini ve milli

kontrol altina alinmasini zorunlu kilmaktayd.

Konu, Turkiye tarafindan 1933’te Cemiyeti Akvam Silahsizlanma Komisyonu'na
géturulmds, ancak Komisyon tarafindan gindeme alinmamistir. Ayni tarihlerde,
ltalya'da fasizm, Almanya’da nasyonal sosyalizm hizla gelismekteydi. Almanya’nin
Versay Antlasmasinin digina ¢ikarak silahlanma hakkini istemesi nedeniyle
toplanan Cemiyet-i Akvam Komisyonunda, Turkiye talebini 17 Nisan 1935'te
tekrarladi. Ingiltere, Fransa ve [talya bu talebin gindem dist oldugunu ileri siirerek



karg! c¢iktilar, fakat Rusya Turkiye'nin tarafinda bir tutum izledi. Bu yaklagimin
nedeni olarak, Akdeniz’de ve Giney Ege'de gittikge glglenen ltalya karsisinda
pasif durumda kalmis bulunan Ingiltere ve Fransa’nin yerini alarak Turk - Rus
iliskilerini gelistirmek olarak degerlendirilebilir. Bir baska sekilde; o dénemdeki
Karadeniz Rus Donanmasi'nin hayli eski gemilerden olustugu gézii éninde
tutularak, Lozan Bogazlar Mukavelesine gére, herhangi bir devletin Karadeniz'e
gecirebilecedi deniz kuvvetinin, bu denizde mevcut en kuvvetli donanmaya esit
olacak seklinde belirlenmesinin Rus Donanmasi igin bir tehdit unsuru olabilecegi ve
bu nedenle Rusya’nin yeni bir rejim ile bu hikm( lehine gcevirmek amacini tagidigi

disinulebilir.

Ayni zamanlarda ltalya’nin davraniglari nedeniyle, Turkiye — Romanya -
Yunanistan - Yugoslavya devletlerinin Balkan Antanti gevresinde birbirlerine yakin
politikalari, bu durumlardan yararlanmay bilen Tirkiye’'nin, énerisini Gst ste Balkan
Antant’nin Mayis 1935 Bikres, Cemiyet-i Akvam Asamblesi'nin Eylil 1935 ve
talya’ya kargi uygulanacak zecri tedbirleri konugmak {izere asamblenin Kasim 1935
toplantilarinda ileri stirmesi, durumun Turkiye lehine gelismesine sebep olmustur. 10
Nisan 1936'da Lozan Bogaziar Mukavelesini imzalamis olan 10 deviete ayri ayri
yollanan notta Bogazlar'in tahkiminin sart oldugu ve dolayisiyla yeni bir statinin

hazirlanmas teklif edildi.

Bu éneriyi Ingiltere, Fransa ve Rusya kabul ettiler. ltalya bir tepki gdéstermedi.
Bunun (zerine, yeni statilyQ gérismek tzere Turkiye — Ingiltere —~ Rusya — Japonya
- Fransa — Romanya — Bulgaristan — Yunanistan - Yugoslav temsilcileri 22 Haziran
1936'da Montrd’de toplandilar [6).

3.3. Montr6é Bogazlar Sézlegsmesi

Turkiye'nin 1936 yilinda, Bogazlar'in rejimine iliskin bir konferans diizenlenmesi igin
ilgili taraflara davette bulunmasindaki baslica niyet, Lozan Bogazlar Sézlesmesi ile

egemenlidi Uzerine getiriimis olan sinirlamalarin kaldiriimasi, giderilmesiydi.

Montré Bogazlar Sézlesmesi, SSCB, Yugoslavya, Romanya, Bulgaristan, Tlrkiye,
Yunanistan, Fransa, Ingiltere ve Japonya arasinda 20 Temmuz 1936 tarihinde
imzalanmisg ve 9 Kasim 1936'da yururlige girmistir. (Resmi gazetede 5 Agustos
1936 tarihinde yayimlanmigtir.) Sézlesme, Lozan Baris Antlagmasi’ni imzalamis
herhangi bir devietin katilimina agik tutuimus (md.27/1), bu haktan yararlanan Italya,
2 Mayis 1938 gunit sézlesmeye katiimistir. Japonya ise 8 Eylul 1951 tarihinde



sOzlesmeyi imzalayan devlet sifatindan dogabilecek tum hak ve menfaatierinden
vazgegctigini bildirmistir [7]. SSCB’nin dagilmasindan sonra, Rusya Federasyonu,
Ukrayna ve Gurcistan, halefiyet yoluyla Montré Bogazlar Sézlegmesine katilarak akit
devlet statlisini kazanmistir. Bunun yani sira Yugoslavya’'nin dagiimasindan sonra
olusan yeni devletler arasinda yer alan Sirbistan ve Karadag, “Yugoslavya” adini
muhafaza etmekte olup akit devlet statistini sltrdUrmektedir. Montré Bogazlar
Sézlesmesinin nihai olarak akit devletleri; Gurcistan, Rusya Federasyonu, Ukrayna,
Romanya, Bulgaristan, Tirkiye, Yunanistan, Yugoslavya (Sirbistan-Karadag), italya,

Fransa ve Ingiltere'dir.

Sézlesmenin amaci, basglangi¢ kisminda; “Bogazlar umumi tabiri altinda ifade edilen
Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Karadeniz Bogazi'ndan gegisi ve seyrisefaini
(gemilerin seyri) Lozan'da 24 Temmuz 1923 tarihinde imza edilmisg olan sulh
muahede namesinin 23’tncli maddesiyle tespit edilen prensibi, Turkiye'nin emniyeti
ve Karadeniz sahildari devletlerin Karadeniz'deki emniyetleri ¢ergevesi dahilinde

koruyacak tarzda tanzim etmek arzusu” olarak belirlenmistir [8].

Montré Bogazlar Sézlesmesi, 29 madde ile dort lahika ve bir protokolden
olusmaktadir. Montré Sézlesmesinde, Lozan Bogazlar Sézlesmesinin yuririikten
kaldirildigina iliskin agtk bir hiikiim bulunmamaktadir. Fakat bu yénde bir iradenin
varligini sdzlesmenin baslangic metninde (para. II) bulmak mimkindar: “ Isbu
Mukavelenameyi 24 Temmuz 1923 tarihinde Lozan'da imza ediimis olan
mukavelenamenin yerine ikameye karar vermisler(dir)...” Ote yandan, inter alia,
Bogazlar Komisyonu'nun vyetkilerinin Tirkiye Hikimeti'ne devredildigine dair
hikmin (madde 24/l) dolayli anlami da bu sonucu dogurur. Bdylece mevcut
uluslararas! antlasmalar hukuku baglaminda (Viyana Antlagsmalar Hukuku
Sézlesmesi, madde 59), Lozan Bogazlar Sézlegsmesi ve 6ngérdugi hukuki rejim

yurtrlakten kaldinlmig sayilir.

Montrd Soézlesmesinin 1. maddesinde, "Yiksek akit taraflar, Bogazlar'da denizden
gecis ve seyrisefain serbestisi prensibini kabul ve teyit ederler’” bigiminde ifade
edilen hukim, Sézlesme'nin 2. maddesinde (para.1), ticaret gemilerinin gegis ve
ulasimt konusunda duzenlenmistir. Buna gore: “sulh zamaninda, ticaret gemileri,
sancak ve hamuleri ne olursa olsun, gindtz ve gece, asagidaki 3'incti maddenin
htkUmleri mahfuz kalmak (zere highir merasime tabi olmadan Bogazlar'dan gegis
ve seyrisefain tam serbestisinden mustefit olacaklardir. Bu gemiler Bogazlar'in higbir
limaninda tevakkuf etmeksizin transit suretiyle gegctikleri taktirde Turkiye alakadar



makamlan tarafindan cibayeti bu mukavelenamenin birinci lahikasinda derpis edilen
risum veya tekaliften bagka higbir risum veya tekallfe tabi tutulmayacaktir.”

Tarkiye'nin, elbette genel olarak degilse de, sézlesmenin 1.maddesi baglaminda,
"gecis ve ulasim” ile ilgili konularda egemenligini kullanmasi, sézlesmede
ongéralduga bicimde sinirlandinimis kabul edilebilir. Ancak, Turkiye'nin, kiyi devleti
olarak, Bogazlar'da kullanacagi yetkiler konusunda bdyle bir sinir kabul edilse bile,
uluslararas! hukuk tarafindan éngériilmis olan ve egemenligin icrasina dair butlin
kayit ve sinirlamalann olabildigince kisith ve en dar bir alana hapsedilerek
degerlendiriimesi gerektigi de yeriesmis bir uluslararasi hukuk ilkesidir [9].

Bu siyasi/hukuki tutum, Turkiye delegasyonu adina, antlasma tasarisinin
sunulusuna iliskin genel goérisme sirasinda soéyle agiklanir: “...(G)egisin her
durumda zararsiz ve saldirgan nitelikten yoksun olmasi gerekir. Hi¢ kimse, serbest
gecisin Bogazlar Dbdlgesinde, gecen gemilerin yol acgabilecegi rahatsizliklar
dogurmasini ve buna Kkiyi devletinin herhangi bir miidahalede bulunmamasini
dustnemez. Gegen gemilerin kendi igcinde rahatsiziiklar veya bizzat gemilerin
kiyitara kars! sug¢ islemesi durumu dustndlebilir. Bu gibi durumlarda gegis yapan
gemilere karst uluslararast duzenlemelerin uygulanmasi gerekir’ ve “ Turkiye,
uluslararasi ulagim konularinda her turld kolayliklari saglamak istegindedir; ancak
buna karsilik da, gegisin — bu terimin tam anlamiyla - zararsiz olmasi i¢in hitkiimler
konulmasini 6teki hikimetlerin kabul etmesini beklemektedir” [9].

Tarkiye’'nin ulusal yetkisi kapsaminda degerlendirdigi, konuya iligkin hususlar,
Turkiye delegasyonu baskan tarafindan, “Ulke devletinin tartigiimaz olan, yénetim
denetimiyle, yargisal kolluk (polis) denetimi hakki” seklinde ifade edilmistir.

Kuskusuz, bu denetim hakki, sézlesmede 6ngérilen “Bogazilardan gegis ve
seyrisefain tam serbestisini” ortadan kaldinr ya da onun icrasim gugclestirir bir
nitelikte olmamalidir. Aksi bir durumda, iyi niyet ve ahde vefa gibi uluslararasi

hukukun 6teki bazi yerlesmis ilkelerinin ihlali glindeme gelebilecektir. [9]

Sézlesmede BoJazlar'dan gegis ve ulasim serbestisi; ticaret gemileri, savas gemileri
ve ugaklar ayirimi yapilarak diizenlenmis, ayrica “baris zamant”, “Turkiye'nin
tarafsiz oldugu savas zamani”, “Tarkiye'nin muharip oldugu savas zamani” ve
“Turkiye’nin kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidine maruz gérmesi’

durumlari da g6z dniinde bulundurularak ayirim yaptimistir.



Sozlesme, havadan gegis serbestligi ilkesini kabul etmemis; sadece sivil ugaklarn
BoJazlar (zerinden gegisini dizenlenmis, askeri ucaklarin Bogazlar Uzerinden
gegmesine izin verip vermeme yetkisini Turk Hikimeti'ne birakilmistir.

Montré Bogazlar Sézlegmesinde, 1.Kisim (Md.2-7) Ticaret Gemileri, 11.Kisim (Md.8-
22) Harp Gemileri ve Ill.LKisim (Md.23) Hava Ulastirmasi ile ilgili hikUmleri
igermektedir. S6zlegmenin feshine dair usul madde 28'de, s6zlesme maddelerinin

degistiriimesi ile ilgili usul ise madde 29'da hilkme baglanmstir.

Turk Bogazlar’nin hukuki statist ile ilgili tim acgiklamalar bu ¢alismada dile
getirmek, bu c¢alismanin amaci digina ¢ikacadi gibi maksadi da asacaktir. Bu
nedenle, calisma konumuzun kapsami dahilinde &zellikle ticaret gemilerinin
gecislerine iliskin sd6zlesme hiukimleri daha detayh olarak incelenecektir.

Baris zamaninda (md 2-3), ticaret gemileri, bayrad: ve ylUkl ne olursa olsun,
glindiiz ve gece, hi¢ bir merasime tabi olmadan Bogazlar'dan serbestgce gegebilirler.
Yalnizca, Bodazlar'in girisine yakin bir yerde saglik kontroline tabi olurlar. Bu
kontrol, kural olarak, gtindiiz ve gece, en ¢abuk bir bicimde yapilir ve gemiler
bundan sonra gegis sirasinda durdurulamazlar. Bogazlar'dan transit olarak gegen
gemilerden, antlasmanin 1. ekinde belirtiimis olan risumdan (vergiler) baska bir
tcret talep edilemez. Kilavuziuk ve rémorkcguluk hizmetleri istege baglidir. Bu ihtiyari
hizmetler karsihdt alinacak Ucretlerin miktari, Turkiye Huktumeti tarafindan, zaman
zaman yayinlanacaktir. Bogazlardan gegis serbestisinin kullaniimast ve mali
yUkUmiler agisindan Tirk Bayragrni tagsiyan gemilerle diger gemiler arasinda ayirim

yapilamaz.

Tarkiye'nin tarafsiz oldugu savas zamaninda (md 4), ticaret gemileri, bayragi ve
yuk(l ne olursa olsun, barig zamani igin 6ngérillen esaslar uyarinca, gegis

serbestisinden yararlanirlar.

Turkiye'nin muharip oldugu savas zamaninda (md 5), tarafsiz devietlere mensup
ticaret gemileri, dismana hi¢ bir suretle yardim etmemek kosuluyla, gegis
serbestisinden yararlanirlar. Turkiye, savas hukukunun muhariplere tanidigi haklan
kullanarak, bu gemilerin tasidigi yukii kontrol edebilir. Bu durumda gemilerin,
Bogazlar'a giindiiz girmeleri ve Turk makamlan tarafindan gosterilen yolu izlemeleri

gerekir. Kilavuz alinmasi mecburiyeti getirilebilir; bu durumda Gcret alinabilir.

Turkiye'nin, kendisini pek yakin bir harp tehlikesi tehdidine maruz saydig! durumda
(md 6), ticaret gemileri, baris zamani dlizeni uyarinca gegebileceklerdir. Fakat
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gemilerin, Bogazlar'a glinduz girmeleri ve Turk makamlar tarafindan gésterilen yolu
izlemeleri gerekir. Ayrica Ucrete tabi olmamak kosuluyla, kilavuz alma mecburiyeti

konulabilir.

Turkiye’nin kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidine maruz gérmesi durumu
icin éngérilen diizenleme, Tirkiye'nin Bodazlar izerinde 6nleyici mesru midafaa
hakkina dayanarak tedbir alma hakkini sakli tutan bir duzenlemedir. Turkiye,
gerginlik déneminde, uygun askeri tedbirleri Montré’ntin hukuki ve siyasi semsiyesi
altinda alabilecektir. Bu baglamda, Bogaz sularini mayinlayabilecek, Karadeniz ve
Ege Denizi'ne yonelik deniz ulastirmasini kontrol etme imkanti bulabilecektir.

Montré rejimi Turk Bogazlari’'nin esasen milli bogaz olma 6zelligini muhafaza eden
ve gliinimuzde milletleraras: ulagtirmada kullanilan diger bodazlardan gegis rejimleri
ile kiyasla bogaz devletinin yetkilerini asgari kisitlayan bir rejimdir. Bu rejimde
bogaz devleti olarak Turkiye'nin yetkisi esas, yetki kisittamalar istisnadir [10]. Yetki
kisitlamalart milletlerarast ulastirmanin  serbest ve kesintisiz olmasi ilkesi
cergevesinde Turkiye'nin glvenligi ve egemenligi en tst diizeyde hesaba katilarak

getirilmistir.

Milletleraras! ulastirmanin serbest ve kesintisiz olmasi ilkesi, baglangic metninde atif
yapilan, Lozan Barig Antlasmasinin halen yururitkte olan 23. maddesi soyle
dizenlenmistir: “Yuksek Akit Taraflar, Bogazlar'in usultine dair ve buginkt tarihle
yapilmig 6zel sézlesmede bildirildigi gibi, Canakkale Bogazi'nda, Marmara denizinde
ve Karadeniz Bogazi'nda, deniz ve hava yoluyla, gerek baris ve gerek savas
zamanlarinda gegis ve ulagim serbestligi ilkesini fikir birligiyle onaylar ve duyururlar.
S6z konusu sézlesme, buradaki Yiksek Akit Taraflar géziinde, isbu antlagmada

yazili olsaydi haiz olacag! etki ve kuvvetin aynini haiz olacaktir.”

Montré rejiminin, gecis ve ulagsimin dzlyle ilgili bu ‘serbesti’ konusunda, Lozan
rej'iminden farki, s6z konusu gecis ve ulagim ilkesini sadece ‘kabul ve teyit *
etmesindedir. Bu sayede, kendi metninde o6ngérilen uygulama kosullan
gercevesinde, bir hukuki streklilik korunmak istenmektedir. Geg¢is ve ulagim
serbestisi ilkesi, soyut ve genel olarak, hem Lozan hem de Montré rejimleriyle kabul
edilmekle birlikte; Montré Sézlesmesi baglaminda bu ilkenin uygulanmasi, sadece
ticaret gemilerinin gegisi bakimindan korunmus, fakat savas gemilerinin ve ugaklarin

gecis ve ulasimi bakimindan, Lozan rejimine oranla sinirlandiritmistir.
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Montré Sozlesmesi ile o6ngoérilen gegis rejiminin, agikga, o dbénemde gegcerli
uluslararasi hukuka uygun olarak, zararsiz gegis rejimi olmas! geklinde belirlendigi,
idari adli kolluk yetkilerinin ve yargi yetkisinin sakl tutuldugu savunulabilir [11].

Turkiye, her ne kadar sézlesmenin 5. ve 6. maddesinde belirlenen sartlara bagh
olarak gecisi dizenleyebilecekse de, bdlgeden gegis yapan gemilerin bagkaca
herhangi bir engele karsilagmadan kaza yangin platform vb. deniz vasitalar
serbestiyet icerisinde gegisinin temini maksadiyla sulh zamaninda gerekli

diizenlemeler yapiimasi gerekliligi son derece agik bir husustur.

Montré Soézlesmesinin bazi Tuarkge yorumlarinda, Ingilizce gevirideki ‘transit’
s6zcOgunin kullaniimasindan ozellikle kaginilmaya galisiimigtir. Bunun nedeni,
‘transit’ sdzcugunin, 1982 Deniz Hukuku Sézlesmesi baglaminda uluslararasi
ulasim amaciyla kullanilan bogazlar igin kabul edilen genel gegis rejimi olan ‘transit
gecis’ (transit passage) rejimini gagristirmasi ve bu rejim bakimindan kiyi devletinin
gecis Uzerinde sahip oldugu haklarin, zararsiz gecis rejimine oranla daha dar
tutulmus olmasi kargisinda, kiyi/bodaz devleti Turkiye'nin olabildigince genis haklara

sahip kilinmak istenmesidir [12].

Montré Sézlesmesinde transit sézcugl “ugraksiz” anlaminda kullaniimistir [13].
Gerek konferans sirasindaki konusmalarda, gerek soézlesmenin 15,16 vb.
maddelerinde, transit sézctglne ugraksiz gegen gemiyi anlatmak Uzere yer
verilmistir. Montré Sézlesmesinin asli olan Fransizca metinde de, Tarkge resmi
metninde de “gegis dzgurliginden” séz edilmekte, Ingilizce metinde yer alan transit

sézci§u Tlrkge ve Fransizca metinlerde bulunmamaktadir [12].
3.4. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlegmesi

XIX. ylzylda, teknolojik gelismeye bagl olarak bilyik geligme gdsteren
sanayilesme ve dolayisiyla hammadde gereksinimi ayni nedenle blyuk hiz kazanan
uluslararasi ticaret araglarinin dolagim kabiliyetinin énemini de g¢ok artirmigti. Bu
énem, her anlamda Ulkeler arasi ulagim konusunu duzenleyen kurallar Gzerinde de
belirleyici olmustur. Bu énemin bir sonucu olarak, Milletler Cemiyeti Misakinin 23.
maddesinin (e) paragrafinda su hitkim 6ngértlmustar: “Cemiyet Uyeleri ...ulagtirma
(communications) ve transit 6zgurlugu ve cemiyetin tim Qyelerinin ticaretine esit
muamelede bulunmay! sadlayacak ve bunu strdirecek tedbirleri alacaktir.”

Uluslararasi alanda denizlerde uygulanacak olan hukuk kurallarinin tespit edilmesi
ve var olan belirsizliklerin gideriimesi maksadiyla, Birlesmis Milletler Milletlerarasi
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Hukuk Komisyonunun uzun yillar siiren galigmalarindan sonra, Cenevre'de toplanan
bir konferansta kabul edilen doért sézlesme deniz hukuku ile ilgili hukuku evrensel
planda ilk defa derleyen ve formile eden dizenlemelerdir. Bu sé&zlesmeler,
Karasular: ve Bitisik Bdlge Sézlesmesi, Kita Sahanh§: Sézlesmesi, A¢ik Deniz
Soézlesmesi, Balikgihk ve Agik Denizin Canli Kaynaklarinin Korunmas! Hakkinda

Sézlegmedir.

Bogazlar bdlgesinin uluslararasi hukuk alaninda yapilacak degeriendirmesinde
kullanilan énemli bir antlasma da 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesidir. 16 Kasim 1994'te yururlige giren Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sdézlesmesi 1958 yilinda imzalanan Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinin,
degisen sartlara gére yenilenmesi gayesiyle hazirlanmistir. 1974 yilindaki Gglincl
Deniz Hukuku Konferansinda baslatilan degisim g¢alismalar, nihayet 1982 yilinda
tamamlanmis ve imzaya agimistir. 10 Aralik 1982 tarihli galisma, 16 Aralik 1994
tarininde Uluslararasi Deniz Hukuku Soézlesmesi (UNCLOS) adiyla yartrlige
girmistir. 320 madde ve 9 ekten olusmaktadir. En tartigilan maddeleri arasinda
karasularinin 12 mile, ekonomik bélgelerinde 200 mile ¢ikariimast gelmektedir. 165
tlkenin onayladigi sézlesmeye (g tarafi denizlerle cevrili Turkiye karasularinin

yapisi sebebiyle imza koymamistir.

1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinde bogazlarin gesitli 6zelliklerine
gbre dort farkhl kategoride bodaz tanimi yapilmistir. Bunlar, uzun zamandan beri
uygulanan uluslararasi antlasmalara tabi bogaziar, serbest gegis rejiminin tabi
oldugu bogazlar (madde 36), transit gegis rejimine tabi olan bodazlar (madde 37),
zararsiz gegis rejimine tabi olan bogazlar (madde 45) olarak sayilabilir.

Sézlegsmenin 3. kisminda yer alan (uluslararasi  sefer igin kullanilan bogazlar)
madde 30'da transit gegis hakki ve 39-2'nci maddedeki gemilerle ilgili hitkimlerde,
elde edilen gecis hakkinin kullaniminda dikkat edilecek uygulamalar belirtiimekte
olup, madde 42-4'te bodaz devletlerinin transit gegisle ilgili kanun ve duzenlemeler
yapmasina dair hususlardan bahsedilmektedir. Diger taraftan ayni sézlesmenin 2.
kisminda yer alan (karasulan ve bitigik bélge) bashkll bélimde madde 21 ve 22'nin
(trafik ayrim semalar) yapiimas: yoéninde sahildar devletlere gérevier verdigi

gérilebilir.

Ayrica, s6zlesmenin 35. maddesi ¢ bendi geredince, bogazlara iliskin b&lum IlI,
gecisin tamamen veya kismen ydrirlikte bulunan milletlerarast antlasmalarla
dizenlenen bogazlarin hukuki rejimine uygulanmamaktadir. Deniz  Hukuku
Sézlesmesi gériismelerinde bu bodazlarin hangileri oldugu sézlit olarak belirtilse de
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bunlar sézlegsmeye yazili olarak gegmemistir. Ancak tutanaklardan anlagiidid:
kadariyla, bu bogazlar, Turk Bogazlari, Danimarka Bogazlari, Aailand Bogazlari,

Magellan Bogazlari ve tartigmali olan Kiel kanalidir [14].

Turkiye Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlegmesine imzaci olmadidi igin bu
sézlesmeden ve kendi lehine uygulanmakta olan rejimlerden ancak teami
hukukuna girdigi dlcide yararlanabilir. Bu maksatla, gegislere yonelik veya gegis
nedeniyle ortaya ¢ikabilecek tim hukuki durumlari dizenlemeyen Montrd
Sézlegsmesine ek olarak milletlerarasi teamiil hukukuna giren gegis rejiminin iyi

analiz edilmesi gerekmektedir.

1982 Birlegsmis Milletler Konvansiyonu Sézlesmesi ile kabul edilen iki hukuki
rejimden “Zararsiz Gegis” ve Transit Gegis” olarak kabul edilen iki rejim de esasini
karasulari zararsiz rejiminden almakta olup, milletlerarasi ulastirmanin serbest ve
kesintisiz olmas! ilkesi dogrultusunda, yabanci devletlere ait gemilerin
karasularindan ve bogazlardan kiyi devietlerin barigina, dlzenlerine ve
glvenliklerine zarar vermeksizin minhasiran yapilan gegisleri kapsamaktadir. Her
iki rejiminde karasularindan zararsiz gegis rejimi ile farki, bu gecislerin ertelenemez
olusudur [9]. Yabanci devletlere ait gemilerin karasularindan gegisleri, kiyi devletleri
tarafindan gtvenlik amaciyla 6nceden ilan edilmek sartiyla gegici olarak
ertelenebilirken, bogazlardan gegisin herhangi bir gerekceyle ertelenmesi mimkin

olmamaktadir.

Bogazlardan “zararsiz gegis” rejimi ile “transit gecis” rejimi kiyaslandiginda, bu ikisi
arasindaki temel! farkliliklarin éncelikle bogazin konumu ile alakall oldugu, daha
sonra da hukuki rejimle ilgili oldugu géze carpmaktadir. Transit gecis rejimi, iki agik
deniz kesimi ile ya da iki ayn minhasir ekonomik bélge kesimini birlestiren ve
milletleraras: ulagtirmada kullanilan bogazlara uygulanmasina karsilik, zararsiz
gecis rejimi, bir devletin karasulari ile bir agik deniz kesimini birlestiren bogazlara ve
bazi transit gegis uygulamasi disinda kalan bodaziara uygulanmaktadir. Transit
gecis rejiminde bodaz devletinin yetkisi, zararsiz geg¢is rejimine gére daha fazla

kisintiya ugramaktadir.

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinin imzaya agiimasindan itibaren gesitli
Ulkeler transit gecis rejiminin teamil hukukuna girip girmedigi konusunda
tartigsmalara girmislerdir. Teamil hukukuna girdigini iddia eden belli bash {lkelerin
arasinda Amerika Birlesik Devletleri, Ingiltere, Fransa, Avustralya, Finlandiya, Papua
Yeni Gine ve Tayland yer almaktadir [14]. Bunun yaninda bir ¢ok bodaz Ulkesinde
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bu rejimin teamil hukukuna girmedigi iddia edilmektedir. Bu Glkeler, Sili, Danimarka,
Misir, Yunanistan, Iran, Endonezya, Japonya, Kore, Malezya, Hollanda, Oman ve
Ispanya’dir. Bu Ulkelerin dinyanin en &nemli bogazlarina kiyidas olduklan
dustntlurse uygulamalari, teamil hukukuna hangi rejimin girecegdi agisindan énem

tasimaktadir.

Transit gegig rejiminin teamil hukukuna girdi§i tartismahdir. Bu durumda teamdl
hukuku geregince uygulanmasi gereken rejim transit rejimi degil, 1949 Korfu
davasityla da teamul hukukuna girdigi kabul gérmiis olan zararsiz gegis rejimidir.
Korfu Bodazi, Yunanistan'a ait Korfu adas: ile Arnavutiuk sinirlart arasinda dar bir su
yolu gecididir. 15 Mayis 1946'da Ingiltere’ye ait bir savas gemisine bogazdan
gecerken ates acgimis, Arnavutluk ve Ingiltere arasinda biyilyen tartisma
Uluslararasi Adalet Divanina taginmistir. Arnavutiuk savas gemilerinin kendisini
6nceden haberdar etmeleri gerektigini savunmussa da basariya ulagamamis ve
bogazlarin barig zamaninda savas gemilerinin de serbest gecisine agikligi karart,
uluslararasi bir teaml haline gelmistir. Bu sonuca Milletlerarasi Adalet Divanin 1946
yihinda Korfu Kanali Davasinda verdigi “Bogazlardan serbestce gegis bir teamdl
kuralidir’ ve “zararsiz olmak kaydlyla savas gemileri de bogazlardan kiyi tlkesinin
iznini almadan gegirilebilir” karari nedeniyle varilmistir [15].

Uluslararasi Adalet Divani kararina gére “ Devletler gegisin zararsiz olmasi sartiyla
barig zamaninda savas gemilerini uluslararas! seyirde kullanilan ve iki agik deniz
kesimini birbirine baglayan bogazlardan gegirme hakkina sahiptirler. Arnavutluk’un
gemilerin gegisini dnceden alinacak izin sartina baglamasi genel olarak kabul
gbérmiis olan bu kurallarla gelismektedir. Korfu Bogaz! ikincil derecede énemli bir su
yolu olmasi ve bogaz trafidinin yodunlugu dikkate alinmaksizin cogdrafi olarak
yukaridaki tanima uymaktadir.” Adalet divani ayni kararinda Korfu Bogazi'nin
Arnavutiuk ile Yunanistan arasinda bir stnir teskil ettigini ve Yunanistan'in bogaz
kiyisindaki bazi yerler icin egemenlik iddiasinda bulundugunu dikkate alarak, “ Bu
istisnai sartlar altinda Arnavutiuk’'un bogazdan gegisi dizenlemek igin koyacagi
kurallar, gegisi yasaklamamak ve énceden alinacak bir izne tabi kilmamak sartiyla

hakli gorilebilirdi.”seklinde htkim vermigtir [15].

Turk Bogazlar agisindan durumu degerlendirdigimizde; zararsiz gegise iligkin olarak
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlegsmesinde yapilan dizenlemede hangi
hallerde zararsiz gegisin kalktigi ve kiyi devletinin gemiye midahale yetkisinin
oldugunu agiklanmistir. Bu durumda sayilan haller disinda kiyr devleti geminin
gegisini engelleyemez [14]. Ornegin, geminin trafik ayrim semalarina uymamasi,
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sigortasinin olmamasi, denize elverigli olmamasi, geminin gegiginin engellenmesi
halleri degildir. Bu durumlar sadece kiy1 devletinin IMO’ya ya da bayrak devletine
sikayette bulunma hakkini dogurur. Bunun yaninda Kkiyi devleti zararsiz gegisi

engellemedigi sirece deniz glvenligi igin birtakim énlemler alabilir.

Montré Bogazlar Sézlesmesinde dngérilen sinirlayici hikimlere ters dismemek,
genel uluslararast hukuk ilkelerine bagh kalmak ve Bogazlar'dan gegis hakkinin
6ztine dokunmamak sartlariyla; Turkiye’nin zabita ve yarg! yetkisi ile gegisin
zararsiz olmasini isteme ve gegisi diizenleme yetkileri vardir. Bu baglamda Turk
Bogazlar’'ndan gegisi, ancak gegis glvenligini saglama amactyla ve ulastirma igin
tehlikeli olan durumlar duyurma yukimltlagumiza ileri strerek belirli bir slre igin
belki durdurabiliriz. Ancak, bu takdirde, bu istege uymayan gemilerin gegislerini zor
kullanarak engelleme yetkimizin bulundugunu ileri surmek gugtir. Bu yetki kétlye
kullaniimadi§! surece, bu istefe uyulacaktir. Agikga belirtimemigse de, ilgili
maddelerde yer alan “herhangi bir zorunlu sebep” deyimini “gecig guvenligi
agisindan” zorunlu bir sebep olarak yorumlayip uygulamak, hakli gésteriimesini

kolaylastiracaktir [11].

1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi, zararsizigr bozan halleri
tanimladig§i gibi, zararsiz gegis rejiminde kiy1 devletinin yapabileceklerini de
tanimlamistir. Buna gére, kiyi devleti bogazlardan zararsiz gegis ile ilgili agagida

sayilan diizenlemeleri gereken sekilde duyurmak kaydiyla yapabilecektir:

1. Seyrusefer guvenligi ve trafigin diizenlenmesi,

2. Seyriisefer kolaylik ve sistemlerinin diger sistem ve tesislerin korunmasi,

3. Kablo ve boru hatlarinin korunmasi,

4, Denizin canli kaynaklarinin muhafazasi,

5. Kiyi devletinin balikgilikla ilgili kanun ve diizenlemelerinin ihlalinin
dnlenmesi,

6. Kiyt gevresinin korunmasi ve gevrede kirliligin 6nlenmesi, azaltiimasi,
kontrol edilmesi,

7. Denizde arastirma ve hidrografik éi¢gUmler,

8. Gumritk, maliye, muhaceret veya saglikla ilgili kanun ve dizenlemelerin
ihlalinin énlenmesi.
Kiyi devleti yaptigi duzenlemeleri uygularken de 1982 Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Soézlesmesi uyarinca hareket etmeli zararsiz gegis hakkimi fiilen inkar

edecek veya bu hakki kisitlayacak sartlar 6ne stirmemeli, gegis hakkini kullanan
gemiler bayraklari ve ylkler arasinda herhangi bir ayrim yapmamalidir. (madde
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24/1). Kiyi devleti zararsiz gegisi erteleyememekle birlikte madde 24/2 uyarinca
seyruseferle ilgili her turlt tehlikeyi ilan etmekle yUkimlGdir. Kiyi devleti seyir
gavenligi ve deniz trafigine bir dizen getirmek igin geg¢is yollari ve trafik ayrim

semalari belirleyebilir.

Sozlesme, zararsiz gegis rejiminde trafik ayrim semalarinin ve gegis yollarinin
duzenlenmesi konusunda 22. madde de “yetkili milletleraras| érgtin tavsiyesinin
alinmasini” yeterli gérirken, transit gegis rejiminin uygulandigi bogazlarda 41/4.
madde uyaninca, trafik ayrim semalarinin ve gegis yollarinin belirlenmesi veya
degistiriimesinden 6nce ‘“yetkili milletlerarasi ¢rgute kabul edilmesi amaciyla
sunulmasi” sartini getirmektedir. Yetkili milletlerarasi érgiite sunulup da, yapilan
diuzenlemeler bu 6rgit tarafindan kabul edilmedigi taktirde bodaz devleti gegis

yollari ve trafik ayrim semalarinin tesis edemeyecektir.

1982 Birlegmig Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinin “Deniz Cevresinin Korunmasi”
basliklt 12. kisminda yer alan 233. maddesi uyarinca, savag gemileri yardimci savag
gemileri ve yabanci devletlerin ticari amag disinda kullanilan diger gemileri disinda
herhangi bir geminin 42. maddenin seyriusefer guvenligi, deniz trafidinin
diizenlenmesi, kirliligin énlenmesi, azaltilmasi ve kontrolil hakkindaki dizenlemelere
uymamasi neticesinde, bogazlarin deniz gevresinde esasli bir zarar vermis veya
béyle bir tehdidi olusturmussa, bodaza kiyisi olan devletler 12. kisim bélim 7’ye
uygun icra tedbirlerini alabileceklerdir. S6zlegmenin 233. maddesi bodaz devletine

zor kullanma yetkisi veren tek istisna olarak géralmustar.

Dogal olarak olusmus ve milletlerarasi ulasgtirmada kullanilan dar su yollar olarak
dinyanin higbir bogazinda gegis 6nceden izne, kontrole ya da icrete tabi
tutulmamisken, Turk Bogazlar'ndan gegis, Montro rejimi ile énceden sthhi kontrole
ve {crete tabi tutulmustur. Bu durum Tark Bogazlar’'nmin 6zel durumunu ortaya
koymakta ve Turk Bogazlar’nda Turkiye'nin egemenliginin minimum kisintiya
ugramis oldugunu, esas olanin yetki oldugunu teyit etmektedir. Kiyilarinin tamami
Turk topraklan ile gevrili ve tarihi olarak i¢ sular rejimine tabi olan Marmara
denizinden gegisle gecit veren milli bodaz niteligine sahip Tiurk Bogazlari'ndan
gecis, bogaz devleti lehine sikilagtirimis zararsiz gegis rejimine yakin bir rejimdir
[16].

Montré Sézlesmesine taraf olan devietler kadar, Montré Sézlegsmesinin 6ngérdigi

gecis ve ulagim ‘serbestisinden’ yararlanacak ‘ tglinci devletler ' bu stézlesmede
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duzenlenen yada ona uygun olarak belirlenmis olan ve antlagsmanin icrasi ile ilgili

kosullara da uygun davranmak zorundadir [9].

Bu konuda, Turkiye uygulamasina bir 6érmek olusturacak iki ulusal mahkeme
kararinda, Montré Sézlegsmesine taraf olmayan Gliney Kibris Rum Yénetimi
bayradini tasiyan gemilerle silah, mihimmat ve sonuncu olayda ayrica eroin
imalinde kullanilan asit anhitrit tasinmasi ve durumun ihbarlar Gzerine ortaya
¢tkmas! konusu hukuken degerlendirilmistir. Bayrak devleti Bogazlar'daki gegis ve
ulagim rejiminden yararlanan 3. devlet konumundadir. Ikinci olayda, taginan yukin
kendisine ait oldugunu iddia eden ve buna el koyulmasina itiraz ederek, Turkiye'ye
kargl Uluslararasi Adalet Divanina bas vurabilecedini agiklayan Iran'da, hukuken

ayni konumda kabul edilebilir.

Ancak, bu Gglncl devletler, objektif rejim cergevesinde yararlandiklar gegis ve
ulagim serbestisinin, hem sézlesmede dizenlenen ve bu rejimin icrasina iligkin
hukimlere, hem de Tuarkiye’nin bu htkumleri nasil uygulayacagina iliskin Montré
Konferansindaki, itirazla kargilagsmayan yorumlayici beyanlari isiginda bir
uygulamaya ve bunlarla bagdasan Turkiye mevzuatina, uymak durumunda

kalmistir,

Turk Bogazlari’na yoénelik uluslararas! yorumlarda Bogazlar'in Montré Sézlesmesine
gore, “ uluslararasi su yolu “ oldugu ve higbir devletin uluslararasi bir su yolunda tek
basina dizenleme yapma yetkisi olmadigi seklindedir. Ancak, 1982 Uluslararasi
Deniz Hukuku Sézlesmesiyle kesinlegen ayrimlara gére, ” uluslararasi su yolu " diye
bir tanimlama bulunmamaktadir [17]. Bogazlar uluslararasi trafige acik bir denizdir.
Denizlerde ticaret gemilerinin serbest dolasimi uluslararasi bir temel kuraldir.
Bogazlar'in uluslararasi su yolu olmadiginit gésteren bir diger dayanak noktasini da,
Turkiye'nin Bogazlar'da yaptigi gegmis uygulamalar olusturmaktadir. Bogaz
kdprulerinin yapimi * tam gegis 6zgurliglne “ getirilen bir sinirlamadir [12].

Turkiye, Montré'de sakh tutulan ve uluslararasi hukukun teyit ettigi yetkisini
kullanarak bir ¢ok dizenleme yapmistir. Bogazlardan gegiste gemilere belirli
glizergahlar takip etmeyi zoruniu hale getiren, yine blylk bir tanker gecerken diger
gemileri bekleten veya aralarindaki mesafeleri artiran diizenlemeler, 1965 ve 1982
liman yonetmelikleri, Bo§azlar'in ¢esitli spor miisabakalari mesela tekne yarisi igin
ve Bogaz koéprilerinin yapimi esnasinda da birkag kez trafije kapatiimasi, 11 Ocak
1994 tarihli Resmi Gazete de yayimlanarak yiririige giren ve daha sonra bazi
degisikliklere ugrayan Bogazlar ve Marmara Bolgesi Trafik Duzeni Hakkindaki
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Tuzik ve 6 Kasim 1998 yilinda yirtrliige konulan yeni Tirk Bogazlar Deniz Trafik
Duzeni Tuzugu bu yetkinin kullanimina agik érnekler olarak verilebilir.

Turkiye, bu duzenlemelerle kiyidas devlet olarak, ulagtirma glvenlidini saglama ve
deniz trafigini dlzenleme vyetkisini kullanmigtir. Bu baglamda, IMO tarafindan
éngorilen ve 6zellikle blytk gemilerin gegisi bakimindan énem arz eden, “Kural ve
Tavsiyeler’ metni de ulastirma gtvenligini sajlama ve deniz trafigini dizenleme

konusunda érnek bir metin olarak alinabilir.

3.5. Tiirk Bogazlar Terimi

Montré Sézlesmesi baslangig paragrafinda Bogazlar sézcugu séyle tanimlanmigtir :
"Bogazlar umumi tabiri altinda ifade edilen Ganakkale (Dardanels) Bogazi, Marmara

Denizi (Mér de Marmara) ve Karadeniz (Bosphore) Bodazi...”

“TUrk Bogazlan” terimi, IMO’da Turk Bogazlari ile ilgili yapilan ¢alismalarda, Seyir
Guvenligi Alt Komitesi toplantilarinda, Turkiye tarafindan kullanilan, IMO
tutanaklarina gegen ve sonug raporlarinda da kullanilan, uluslararas: alanda gtgl
itirazlara ragmen yavas yavas kabul gérmeye basglayan bir terimdir. Canakkale
Bogazi, Marmara denizi ve Istanbul Bogazi'ni kapsayan bir terim olarak kullanilir.

3.6. Marmara Denizi’nin Hukuki Statiisii

Marmara denizinin, i¢ sular rejimine tabi bir deniz alani olarak degerlendiriimesi,
sadece ulastirma diginda kalan hususlarda 6nem kazanir. Karadeniz ile Ege
denizini birbirine baglayan Istanbul Bogazi, Marmara denizi ve Canakkale Bogdazi,

ulagtirma ve gegis agisindan, her zaman bir buttn sayillmistir.

ligili uluslararasi diizenlemelerde Marmara denizi, Tirk Bogazlar kapsaminda
miitalaa edilse de, bu durum sadece gecis agisindan bir anlam ifade etmektedir.
Ulastirma disinda kalan hususlar bakimindan Marmara denizi, tam anlamiyla

Turkiye'nin i¢ sular rejimine tabi bir denizdir {18].

Marmara denizinin bir i¢ deniz olmasindan &trl her iki Bogaz'in da agik denizin iki
kesimi arasinda milletlerarasi ulastirmada kullanilan bir bogaz olmadi§i ileri
strilerek, 6rf ve adet hukukunun yabanci devletler gemilerine tanidigi gegis hakki
reddedilemez. Kaldi ki, Tiurk Bogazlar'ndan gegis, tarih boyunca antlagmalarla

diizenlenmistir.
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3.7. Ugrakli Ve Ugraksiz Gegis

Bu tanim, mevzuatimizda ilk kez lIstanbul Liman Tuzidine getirilen 1996
degdisikliklerinde ve sonrasinda 6 Kasim 1998 tarihli resmi gazetede yayimlanarak
yurarlige giren Tark Bogdazlar Deniz Trafik Duzeni Tuzugi’'nde kullanmimistir. Bu
tlizOkte tanimlar ve kisaltmalar baghdi altinda “ugrakli gecis yapan gemi”, “ugraksiz
gecis yapan gemi”, “ ugraksiz gecisini bozan gemi”, “ugraksiz gegcisi bozulan gemi”

tanimlamalarn yaptimigtir.

Turk Bodazlar Bélgesi ve Marmara denizinde bir liman, iskele, tesis veya bagka bir
yere ugramamak Uzere yapilan gecis “udraksiz gecis”; yukarida belirtilen yerlere
varmak veya ugramak Uzere yapilan gegis ise “ugrakli gecis"tir.

Eger bir gemi Karadeniz'den Istanbul Bodazi'na veya Ege denizinden Canakkale
Bogazi'na girer; durmaksizin, her iki bogazdan ve Marmara denizinde yaklastk 110
millik ulagtirma koridorundan seyrederek gecis yaparsa, yapilan gecis udraksiz
gegistir. Ancak bu gemi Bogazlar veya Marmara denizi dahilinde bir iskeleye veya
Bandirma, Gemlik, Tekirdag, Derince gibi bir limana ugrarsa gegisi ugrakli gegis olur
[16].

Karadeniz’den Ege denizine, Ege denizinden Karadeniz'e yapilan durmaksizin
gegis, diger bir ifade ile ugraksiz gegis, Montré Bogazlar Sézlesmesinin ve gegisin
emniyetli olmasi maksadiyla Turkiye'nin yapabilecedi dizenlemelerin konusunu

olusturmaktadir.

Ugrakli gegis ise, Montré Sd&zlesmesinin ve bu sézlesme kapsaminda yapilan
dizenlemelerin konusu disinda kalmaktadir. Clnkt devletlerin, kendi i¢ sulan ve
limaniarina giris ile bu sular ve limanlardaki hareket ve faaliyetleri serbestce
belirleme yetkisi vardir. Turkiye bu yetkiye dayanarak; kendi i¢ sularina ve
limanlarina giris yapacak yabanci ve Tark bandiralt gemiler igin 6zel duzenlemeler
yapabilir ve belirli yukUmlGlikler ve kisittamalar getirebilir. Bu yUkimlilikler
ekonomik gerekgelere dayanabilir; can ve mal emniyeti ile seyir ve gevre glvenligine
yonelik olabilir. Turkiye bu gemiler Gzerinde bayrak ve yilk ayirimi yapabilir, gegis
zamanini duzenleyebilir ve kendi ulusal mevzuatinda éngérilen kilavuz kaptan alma
ve rémorkorcilik hizmetleri dahil tm zorunluluklara uyma yukimlulagu getirebilir.
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4. ULUSLARARASI DENizCiLiK ORGUTU - IMO

4.1. IMO’nun Tarihsel Geligimi

Denizcilikte uluslararasi isbirligi aslinda ylzyillardan beri stiregelmekteydi. Koéth
hava kosullarinda yabanci limanlara siginmak zorunda kalan gemilerin haklarinin
korunmasi, diger gemilerden alinan yardim c¢agrilarina Glke/millet ayrimi
gézetmeden cevap verme milletler arasinda yerlegsmis teamdillerdendi. Ancak
denizcilikle ilgili kurallari belirleme ve formalize etme fikri ilk olarak 19. ylzyilda

diinyada genel kabul gérmeye basladi.

Uluslararas: igbirligi ihtiyaci yeni uluslararasi organizasyonlarin kurulmasina neden
oldu. Uluslararasi Denizcilik Orgitii kurma calismalari ilk olarak fikir bazinda benzer
uluslararas! organizasyonlara atifta bulunularak gergeklestirimeye caligildi. 1865
yihinda kurulan International Telegraph Union (su anki adiyla International
Telecominications Union) (ITU), 1873 yilinda kurulan International Meteorological
Organization (su anki adiyla World Meteorological Organization) ( WMOQO) ve 1874
yilinda kurulan Universal Postal Union 19. ylizyilda hayata gegirilen uluslararasi

organizasyonlard.

1889 yihinda Washington'da Uluslararasi Denizcilik Konferansi toplandi. Konferans
Oncesi ortaya konan amaglardan biri gemilerin ihtiyaglarina cevap verebilecek
uluslararasi bir érgtt kurulmasiydi. Plan gecikmeden gorustlda ve ret edildi. Agikga
belirtimese de ret edilmesinin sebebi denizcilik endstrisinin aktivitelerinin kontrol
edilmesi ve ticari 6zgurlagunin kisitlanabilecegine dair endiseleriydi [19].

1945 yilinda Il. Diinya Savasi sonrast Birlegsmis Milletlerin kurulmasiyla diinyada
yaklagimlar degismeye basladi. Her ne kadar dinyada tim dikkaﬂer Birlegmis
Milletler dolayisi ile Newyork'ta Birlesmis Milletler Genel Kuruluna odaklandiysa da,
Birlesmis Milletler fikrini ortaya atan idealistler diinyada sadece Birlesmis Milletlerin
degil her biri ayri ayn kendi konulariyla ilgilenen insani ve teknik amagli birden fazla

uluslararast organizasyonun hayata geciriimesini gerekli gériyorlard.
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1944 yilinda Uluslararasi Sivil Havacihk Orgitll (International Civil Aviation
Organization) (IACO), 1945 yilinda The Food and Agriculture Organization (FAQO) ve
United Nations Educational Scientific and Culturel Organization (UNESCO) ve 1947
yilinda Dunya Saghk Orgitii (World Health Organization) (WHO) kuruldu. Bu
orgitlerin her biri Birlegsmis Milletler sisteminin bir parcasiydi ve ayni sekilde
denizcilik igin bir érglt kurma fikri ciddi olarak glindeme gelmeye baslad.

lkinci diinya savasl sirasinda mittefik kuvvetler tarafindan kurulan “ Shipping
Adjustment Board”, savagin bitmesinden, bir yil énce (1944) United Maritime
Authority (UMA) adini aldi; bu &rgitin islevi, savas sirasinda muttefiklerin
denizcilikle ilgili faaliyetlerinin es gidimnG saglamak olarak belirlendi. Savas sona
erince, 6rgatin adi United Maritime Consuiltative Council (UMCC) oldu ve baris
dénemi etkinliklerine yardim etmek (zere yeniden yapilandiriidi [20]. Bu drgitte
IMO' nun temel dizenlemelerinde belirleyici olmustur.

Cenevre'de 1948 yilinin Subat ayinda Uluslararasi denizcilik ve 6zellikle denizcilik
emniyeti ile ilgili yeni bir organizasyonun kurulmasini gériismek {izere Birlesmis
Milletler tarafindan bir konferans duzenlendi. Konferans 6 Mart 1948'de sona erdi.

Cenevre'de toplanan konferansta 2 haftalik ¢alisma sonunda Uluslararasi Denizcilik
Orgitint kuran anlasma onaylandi. Yeni 6rgitiin amaclart toplanan konferans

sonunda ;

- Uluslararasi ticarette calisan gemileri etkileyen her trlt teknik sorunla ilgili
olarak hukiimetler arasi igbirligini saglamak, deniz giivenligi ve seyir ile ilgili olarak
yiksek uygulanabilir standartlarin genel kabul konusunda destek vermek,

- Uluslararas! ticarette galisan gemilere ydnelik devletlerce yapilan gereksiz
kisitlamalarin, ayrnmci  dUzenlemelerin  kaldirilmast  konusunda  devletleri
desteklemek (cesaretlendirmek), boylelikle dinya Uzerinde ticari gemicilik
faaliyetlerinde standardizasyonu saglamak, devletlerin kendi ulusal gemicilik
dizenlemelerinin ve gemilerin glivenligi konusunda yaptiklan uygulamalara yardimci
olmak desteklemek bu yardim ve desteklemelerin uluslararasi ticarette rol alan tim

bayrak devletlerinin gemicilik 6zgrlaguna kisitlamamasini saglamak,

- 2. maddede s6z( edilen, adil olmayan ve kisitlayici dizenlemelerin érgit

tarafindan degerlendiriimesini saglamak,
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- Birlegsmis Milletler veya herhangi bir organ tarafindan gemicilik konularini
ilgilendiren ve kendisine yénlendirilen konular hakkinda degerlendirme yapmak,

- Orgiit degerlendirmeleri altinda hukumetler arasi bilgi degisimini saglamak
olarak belirlendi. [19]

IMO (Uluslararasi Denizcilik Orgitd; International Maritime Organization), gerekli
sayida Uye devletin onaylamasiyla, 1958 yilinda Intergovernmental Maritime
Consultative Organization (IMCO) adiyla kuruldu.

IMCOQO'’yu yaratan o dénemde diinya gemi tonajinin aslan payina sahip olan geligmisg
bati Ulkeleriydi. Ancak kurucular, denizcilik endustrisinin bu alanda yapilacak olasi
mudahalelere karsi nasil duyarll olduklarini bildiklerinden, IMCQO'’yu kurarken, bu
kurulusa polittk midahalelerin yapimasini  6nlemek konusunda ¢ok dikkatli
davranmislardi. Bu politikadan arinmislik ilkesi, kurulusun adinda yer verilen istigari

(danismaya iliskin) sézlyle belirginlestiriimigtir.

IMCO’nun ana amaci, deniz guvenligi icin hukumetler arasi bir forum, bir
miizakere/tartisma/gériis alig-veris alani yaratmakti. Bir danigma &rgltl olarak
IMCO’nun iglevleri yada goérevleri, tavsiye kararlari kabul edip yayinlamak,
konferans diuizenlemek, konvansiyon taslagi hazirlamak ve uyelerinin, denizcilik
alaninda birbirleriyle istisareler yapmasina ortam hazirlamakti. Denizcilikte dnde
olan Ulkeler, kendi denizcilik etkinliklerine her ttrli midahaleye kesin olarak karsi
ciktiklart igin, IMCO’nun gérev alani igine “ticaret denizciligiyle ilgili” etkinliklerin
alinmasini istememislerdir. Bu tavir dylesine belirgindi ki, IMCO'’ya vlcut veren
sbzlesmeyi imzalayan bir ¢ok Ulke, katiima belgesini imzalarken, IMCO’nun
denizciligin ticaret ve ekonomisine miidahale edemeyecegine iligkin olarak rezerve
kaydi koydu [19].

IMCO’nun 1948 yilinda yukarida belirtilen amaglarina baktigimizda, su an IMO’nun
en énemli ilgi alanini olusturan deniz ve gevre Kkirliliine herhangi bir atifta
bulunulmamasi dikkat gekicidir. Deniz glvenligi konusu bile sadece 6zet olarak

birinci paragrafin kendine yer bulabilmistir.

Konvansiyonun 6rgatin fonksiyonlarinin belirtildigi 2. béluminde, 2. madde de
érgltiin fonksiyonlarinin danismanlik ve tavsiye niteliinde oldugu belirtilerek, IMCO’

dan beklentilere sinirlama koyuldugu gériilmektedir.
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1948 konvansiyonun, 2. bélim madde 3 b'de, IMCO’nun birinci bélimiinde belirtilen
amaglarina ulasabilmesi maksadiyla, konvansiyonlar/anlagmalar ve uygun diger
enstrimanlart hazirlayabilecegini bunlari hukimetlere veya hikumetler arasi
organizasyonlara  &nerebilecegini ve  gerekli oldujunda  konferansiar

duzenleyebilecegini hilkme baglamisti.

2. bélim madde 3 b'de ise IMCO’nun diger fonksiyonlari Gyeler arasinda hizli
degerlendirmeyi ve hiukumetler aras) bilgi degisimini sadlamak olarak

degerlendirmistir.

1948 konvansiyonunda 6rglitin ilk amagclarinin belirtildigi madde | b, madde 4 ile
zaman zaman celismekteydi. Madde 4'te normal yollardan anlagma zemini
bulunamayan gemicikle ilgili adil olmayan ve kisitlayici dizenlemeler ve Uye Ulkeler
tarafindan direkt gériisme yoluyla hallediimesi gereken konular hakkinda, “IMO
dncelikle Gye lkelerin konu hakkinda miizakere etmesine izin verecektir” ibaresi yer

almaktaydi.

Konvansiyon érgtttin 3 ana organinin kurulmasini karara bagliyordu, bunlar; Genel
Kurul (the Assembly), Konsey (the Council) ve Deniz Givenligi Komitesi (Maritime

Safety Commitee)'dir.

Genel Kurul, tim Uye devletlerden teskil olunmaktaydi ve iki yida bir yada én
bildirimle gerektigi zamanlarda toplaniyordu. Genel Kurulun énemli gérevleri, butgeyi
onaylamak/karara baglamak, finansal konularda karar almak, ¢rgitin genel
politikasini belirlemek ve Konsey yada Deniz Glvenligi Komitesi tarafindan

kendisine génderilen kararlari onaylamak olarak sayilabilir.

Konsey ilk olarak, Gye Ulkeler arasindan segilecek 16 tye Ulkelerden olugmaktaydi.
Konseyin ana gérevleri; Deniz Guvenligi Komitesinden gelen tavsiye kararlarini ve
raporlarl almak ve Genel Kurula sunmak, butge tahminleri hazirlamak, Genel Kurul

dénem toplantilar arasinda érgattin diger gérevlerini yerine getirmekti.

Deniz Guvenligi Komitesi, Genel Kuful tarafindan segilen 14 Uye Ulkeden
olusmaktaydi. 14 tlkenin 8'i en yiiksek gemi tonajina sahip llkelerden, digerleri ise
denizcilik ile énemli ilgi alanina sahip Ulkelerden ve cografi konum itibariyle énem
arz eden (lkelerden segilmekteydi. Uyeler 4 yilli§ina secilmekte ve yeniden segiime

hakkina sahip olmaktaydilar.
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Deniz Guvenligi Komitesinin gérev alanlari seyir yardimcilari, gemilerin insasi
dizayni ve ekipmanlari, givenlik bakimindan; ¢atigsmayi énleme kurallari, tehlikeli
ylklerin elleglenmesi, deniz guvenligi uygulamalari, hidrografik bilgiler, jurnaller ve
seyir kayitlari, deniz kazalar aragtirmalari, kurtarma ve yardim ve deniz gavenligini

ilgilendiren diger konular olarak belirlenmisti.

1948 yilinda olusturulan konvansiyon madde 59 geregince, 21 tlkenin imzasi ve bu
21 dlkenin en az 7 sinin her birinin ticaret filosunun 1.000.000 grostondan az
olmamas! halinde yururlide girecekti. Sozlesmenin hemen ylruriide girmesi
bekleniyordu, bu nedenle Cenevre konferansinda, program hazirliklar, finansal
dizenlemeler ve takvim kosullart olusturulmasi ile ilgili olarak bir komite kurulmasi

kararlastinid.

IMO Genel Kurulu ilk olarak 6 Ocak 1959 yilinda toplandi. O zamanlar érgite 28
Ulke Uyeydi, Sekreterlik 17 kisiden olusmaktaydi ve yillik bltgesi 237.500 dolardi.

Mayis 1960 yilinda IMO ilk diplomatik konferansimi Denizde Can Emniyeti
Sozlesmesini  (SOLAS) goérigsmek Uzere topladi. Denizde Can Emniyeti
Konvansiyonu denizcilik alaninda uluslararasi diizenlemelerin en 6énemiisiydi ve

1948 versiyonunun yerini almak tizere kabul edildi.

1950'li yillarda artan deniz kirliligi, 6zellikle tankerlerle ilgili olarak artan petrol kirliligi
sonrasinda 1954 yilinda Ingiltere tarafindan diizenlenen uluslararasi konferansta,
doérdinct uluslararas) konvansiyon “Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliginin
Onlenmesi” kabul edildi. Konferansta IMO'nun faaliyete gecmesini miteakip

konunun IMO’nun faaliyet alanina girdigi karara baglandi.

Kirliligin 6nlenmesi, 1948 yilinda, IMO’nun fonksiyonlarinin ve amaglarinin belirtildigi
daha politik konularin éniine gegti. Dolayisi ile devletlerin gemileri ve gemiciligi
ayrimci diizenlemeler ve gereksiz kisitlamalarin kaldiriimasi yéninde tesvik ve adil
olmayan kisitlayici dizenlemeler konular pratikte uygulanmadi. Bu yizden
baslangicindan itibaren IMO 6ncelikle, en blyik ilgi alant olan gemilerin glivenligi ve
kirliligin 6nlenmesi konularinda teknik bir organizasyon olarak faaliyetlerini strdtrda.
Bu amaclar su an kullanilan sloganla da kendini gdstermektedir. “Safer Shipping
and Cleaner Oceans’ [21].

HukUmetlerin, uluslararasi denizcilik alaninda yetkili kildi§i tek o6rgt olmasi
bakimindan IMO’nun éneminin blytk oldugu gértlmektedir. Ancak, 1967 yilinda
butun dunya, Torrey Canyon adli tankerin karaya oturmasi sonucunda ortaya ¢ikan
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felaketle sarsilinca, IMO’nun &nemi daha da belirginlesti. Torrey Canyon olayi, bu
olaya kadar yeterince efkili ve prestijli oimayan IMCO’ya yeniden hayat verdi. iIMCO,
Torrey Canyon olayindan hemen sonra, siratle bir konferans toplanmasi igin
harekete gecti ve 1969 Kasim ayinda Briksel'de toplanan diplomatik konferansta iki
énemli uluslararas! sézlesme kabul edildi: CLC (Convention on Civil Liability of Qil
Pollution Damage, 1969), INTERVENTION (International Convention Relating to
Intervention on High Seasin Cases of Qil Pollution Causalities,1969).

Bu iki s6zlesme, deniz hukuku alaninda kilometre tasi olusturdu ve yeni uluslararasi
sozlesmeler yapilmasi igin diplomatik konferanslar diizenlemek bakimindan IMO’ya

cesaret verdi.

IMO Konvansiyonu’nun yeterli sayida devlet tarafindan imzalanmasina kadar gegen
zaman, daha o6rgitin ilk toplantisinda 6&rgite yonelik revizyon Kkararlarinin
alinmasini gerekli kiliyordu. 1960’h yillarda yasanan en buyik gelisme olarak,
denizcilik igleriyle ilgilenen Ulke sayisinda biylk artis olmus, buna bagh olarak IMO
Uye sayisiI artmaya basglamis ve 1964 Eylul'iinde 2'nci olagandisi Genel Kurulida,
IMO Konsey Uye sayisini 18'e ¢ikaran degismeyi onaylamistir. llk konvansiyonda
belirlendigi Uzere ticarette ve gemi tonajinda ilk sirayi alan Ulkelerin 6 sar tyelik
kontenjant devam etmis, fakat 3’tncl grup olan dinyadaki énemli cografi alanlari
temsil eden ve deniz tasimaciliyin veya seyir konusunda &zel ilgi alani olan
Ulkelerden olusan grup Uye sayisi da 6'ya cikarilmistir. Degisiklikler 1967'de

yurtriige girmigtir.

4'incl olagan Genel Kurulda, Deniz Guvenligi Komitesinin (ye sayisi 16'ya
¢ikarildi. (ilk konvansiyonda Uye sayisi 14’tll). Bu degisiklie gére tyelerin 8'i en
yiksek gemi tonajina sahip 10 Ulke arasindan segilecek, 4 Uye Amerika, Asya,
Afrika ve Okyanusya'nin temsil edilmesini saglayacak sekilde secilecek, son 4 Giye
ise daha o6nceki komitede temsil hakki bulamayan (lkelerden segilecekti.

Degisiklikler 1968'de yururiuge girmistir.

1964 ve 1965 degisiklikleri IMO'nun Uye yapisinin/sayisinin sadece blyumekle
kalmayip degistigini de gdstermesi bakimindan dnemliydi. Denizci tlkelerin IMO'daki
baskisi gelismekte olan Ulkelerin organizasyona daha blyuk &l¢iide katiimasi ile

zayifliyordu.

Ekim 1974'te Konsey Uye sayisi 24 {ilkkeye cikarildi. Bu degisiklikle, C grubu Uye
sayist 12’ ye cikarildi. Daha énemli bir degisiklik ise madde 28’e ydnelik olarak
yapilan dizenlemeydi. Bu maddenin degistiriimesi ile Deniz Guvenligi Komitesinin
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tim Uyelerden olusturulmasi karara baglaniyordu. Bu degisme ise 1978 yilinda

yurarlige girmistir.

Deniz Guvenli Komitesinin, Konseyin de katihmt ile IMO’nun teknik konularla ilgili
hemen hemen tim konulanyla ilgili kararlar almasi, IMO’nun denizcilikte/gemicilikte
s6z sahibi Ulkeler tarafindan yénlendiriliyor oldugu yéninde degerlendirilmekteydi.
1978 tarihinde yurirlade giren, bu karar / dedismelerin kabul edilmesi, érgutin ilgi
alanini olusturan konularla ilgili tim birimlerin ve Konseyin temsilinde daha genis ve
daha esit temsil hakkina, blyiyen {ye potansiyeline bagh olarak gelismekte olan
tlkelerin konseyde daha fazla temsil edilmesi gerekliligine glizel bir cevap olmustur.

1967 yilinda Torrey Canyon kazasi, ilk defa bilylk petrol tankerinin karistidi ugsuz
bucaksiz c¢evresel kirlenmeye sebep olan olaydi. Sonug¢ olarak Deniz Cevresini
Koruma gérevi IMO'nun daha blylk ve énemli bir gérev olarak ortaya ¢ikti. Fakat
Torrey Canyon kazasi uluslararasi  sistemde 6zellikle sorumluluk ve tazminat
konularinda stiregelen bir ¢ok yetersizligi de aciga ¢ikardi. IMO sorumluluk ve
tazminat konulariyla ilgili olarak Hukuk Komitesini, cevresel konularla ilgili olarak
Deniz Guvenligi Komitesi altinda gérev yapacak yeni bir alt komite olarak Deniz

Cevresini Koruma Komitesini kurdu.

1970Q’lerin ortasinda sorumluluk, tazminat ve ¢evre glvenligi konularinin da, IMO
calisma programinin sirekli bir parcast olabilecek kadar &nemli oldugu
benimsenmisti. Sonug olarak, 1975 yilinda 9'uncu Genel Kurulun kabul ettigi kararla
Deniz Cevresini Koruma Komitesi ve Hukuk Komitesi, Deniz Guvenligi Komitesi ile
ayni statllye ylkseltildi. (A.358 (9)) Konvansiyonun 7'inci maddesi, amaglar
bélimiine “gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin énlenmesi ve kontroli ve bu
madde de belirtilen amaglarla ilgili hukuksal konular” ibaresi eklendi.

Ayni zamanda 6rgiitiin ismi de degistirilerek Uluslararasi Denizcilik Orgiiti (IMO)
adini aldi. Béylece, 6zellikle karigikliga sebep olan ve IMO’yu karar alamayan, aldigi
karari uygulayamayan bir érgit olarak gosteren “Consultative”(danigma) kelimesi
isimden c¢ikarildi, degismeler 1982 yilinda yurarluge girmistir.

IMO'nun degisen roli, 10. Genel Kurulda daha ileri derecede onaylandi.
Degisiklikler 1. madde a ve d bendine 6rgttiin ¢evre, idari ve hukuksal konulardaki
blUylumesine yer vermek (zere yapildi. Madde 2 (IMO’nun rolini danismanlik ve

tavsiye ile sinirlayan madde) silindi.
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1966’dan sonra, IMO’nun teknik isbirligi aktivitelerindeki blyume sonucunda,
1969'da Teknik Isbirligi Komitesi kuruldu. 1977 degisiklikleri ile Teknik Igbirligi
Komitesi, Deniz Guvenligi Komitesi, Deniz Cevresini Koruma Komitesi ve Hukuk
Komitesi ile ayni statlye yukseltildi. IMO Teknik isbirlii konusunda Birlesmis
Milletler altinda bu agamay! uygulayan ilk organizasyon olmustur. 1977 degisiklikleri
1984 yilinda yurariuge girmistir.

1979 yilinda Genel Kurul, Konsey lye sayisint 32'ye ¢ikaran degisiklikleri karara
bagladi. Bu defa 16 Qyelik C grubu Uyeler tarafindan olusturulacakti; bu degisiklikler
1984 yilinda yurirlage girdi.

1991’de Kolaylastirma Komitesini dier komiteler statlistine getiren degisiklikler
kabul edildi. Kolaylastirma Komitesinin amact; uluslararasi deniz ticaretini
ilgilendiren belge prosedirlerini standardize etmek ve gereksiz dizenlemeleri
ortadan kaldirmak, uluslararasi deniz trafiginin kolaylastinimast yénindeki
etkinliklerini ve islevlerini yuritmektir. Bunlarin amaci formalitelerin azaltiimas! ve
gemilerin limanlara giris ve ¢ikislarinda gerekli belgelerin basitlestiriimesidir.

1993'te 18. Genel Kurulda, Konsey Uye sayisinin 40'a g¢ikariimasini igeren
degisiklikler kabul edildi. Grup A ve B liye sayist 10'a, grup C Uye sayisi da 2Q'ye
cikarildi.

IMO Konvansiyonu birgok defa degisiklige ugramistir ve 1948 yilinda Cenevre'de
kabul edilen konvansiyondan olduk¢a farkhidir. Bu degisiklikler sadece diinyada
gemicilik alaninda yasanan degisimi degil, ayni zamanda diinyada politik alanda son
50 yilda yasanan degisimleri yansitmasi bakimindan da énemlidir.

Su an IMO uye ulke sayisi 160°dir. Bu (lkeler diinya ticari gemi tonajinin %96’sina

tekabul etmektedir [21].

4.2. Uluslararasi Denizcilik Orgiiti’niin Yapisi

Onceki bélumlerde IMO’nun yasal gérevi ve etkinlik alaninin ana sézlesmede nasil
olustugunu belirtmistik. Bu ana sézlesme, IMO'nun kurulusundan itibaren dort kez
degistiriimistir. Bununla birlikte érgitiin degismeyen amaglarini asagidaki maddeler

halinde toparlamak mumkin olabilir [22];

- Uluslararasi ticarette ¢alisan gemileri ilgilendiren her turlt teknik sorunla

ilgili olarak htkkimetler arasi igbirliginin mekanizmalarini saglamak,
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- Denizin gemiden kirlenmesini kontrol etme ve 6nleme ile genel olarak
deniz guvenliginin saglanmasi konularinda en yiksek standartlarin kabul ediimesini

tesvik etmek ve kolaylastirmak,

- Belirtilen amaglara ulaglimasini saglamak Uzere yénetsel ve hukuksal

islevi yerine getirmek,

- Birlesmis Milletler Orgituntn yan kuruluslarindan biri tarafindan
denizcilikle veya denizciligin deniz gevresine etkisiyle ilgili olarak ortaya konmus
sorunlar (izerinde durmak.

IMO’nun organlart séyle sayilabilir. Genel Kurul, Konsey, Deniz Glvenli§i Komitesi,
Deniz Cevresini Koruma Komitesi, Hukuk Komitesi ve Kolaylastirma Komitesidir.

4.2.1. Genel Kurul

Genel Kurul 6rgdtin en Ust organidir, biitin Gye hikimetlerin temsilcilerinden olusur
ve iki yilda bir toplanir. Yetki ve gérevleri s6yle 6zetlenebilir [23];

~ Kararlan kabul eder,

- Konvansiyon eklerini kabul eder,

- Konsey lUyelerini seger,

-~ Denizlerin petrol kirliligine ugramamasi ve deniz gtvenligiyle ilgili olarak
kabul ettigi kurallarin benimsenmesini tye Ulkelere tavsiye eder,

- Teknik igbirligini tegvik eder,

- Diplomatik konferanslar toplar,

- Yan kurulusglar i¢in karar verir,

- Konsey raporlarini degerlendirir,

- Bltceyi onaylar,

- Orgltun mali islerini karar baglar.

4.2.2. Konsey

Genel Kurulun toplantilan arasindaki siirede, Genel Kurul tarafindan segilen 40

tiyeden olusan Konsey, IMO’nun idare organi olarak faaliyet gésterir.
Konsey, ¢ gruba ayrilan 40 (lyeden olusur. Bu gruplar;

A Grubu Uyeler : Bu grupta, deniz tasimaciligi alaninda ¢ikarlari en genis on

tlke,
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B Grubu Uyeler : Ticaret Denizciligi alaninda énde gelen on devlet,

C Grubu Uyeler : Bu gruba A ve B grubuna segiimemis olan devietler
arasindan, hem deniz tagimaciliyi bakimindan énemli olan ve hem de diinya
cografyasinin her bélgesini temsil edecek sekilde 20 tye tlke olarak belirlenmisgtir.

Orgutiin galisma programini belirler ve érgitiin izleyecegi politikay! belirleyen organ
rolinl oynar. Genel Kurula sunulacak gerek ana sorunlar ve gerek yonetimle ilgili

karar tasarilarinin hazirlanmasi gérevi de Konseye aittir.

Tarkiye, ilk kez Genel Kurulun 21. Toplantisinda 2000-2001 yillari igin C grubu
tyeligine segcilmistir [22]. 21. Genel Kurul'da 2000-2001 i¢in segilmig olan o&teki

Oyeler sunlardir:
A: Cin, Yunanistan, Italya, Japonya, Norveg, Rusya, Ingiltere, ABD
B: Arjantin, Brezilya, Kanada, Fransa, Almanya, Hindistan, Hollanda, Isveg

C: Avustralya, Bahama, G. Kibrnis, Misir, Finlandiya, Endonezya, Malta,
Meksika, Fas, Filipinler, Panama, Kore, Singapur, Gliney Afrika, Ispanya.

Turkiye daha sonraki dénemde 2001 yilindaki segimlere oranla oylarini arttirarak
Konsey tyeligindeki yerini saglamlastirmistir ve halen bu gérevine devam

etmektedir.

4.2.3. Deniz Giivenligi Komitesi

Deniz Guvenligi Komitesi, érgttin en g¢li komitesidir, seyir alaninda uzman olan
teknik karakterli bir yapiya sahiptir. Komitenin iglevi ana sdézlesme madde 28'de
belirtildigi Uzere; 6rgltin ¢alisma alanina giren, seyir yardimcilariyla, gemilerin
yapim ve techizatlanyla, glvenlik acisindan gemilerin gemi adamlariyla
donatilmasiyla, c¢atismay! onleme kurallanyla, tehlikeli ylklerin elleglenmesiyle,
deniz glivenligi ve deniz kazalan alaninda arastirma ve sorusturma yapilmasiyla,
kurtarma ve yardimla, genel olarak deniz glvenligini etkileyen her sorunla ilgili

konular Gzerinde galisma yapmaktir [23].

Deniz Guvenligi Komitesinin yurittikkleri calismalara uygun olarak isimlendirilmis alt
komiteleri vardir: Seyir Guvenligi (NAV), Telsiz Haberlesmesi ve Arama-Kurtarma
(COMSAR), Egitim ve Vardiya (STW); Tehlikeli Maddelerin, Kati Y{klerin ve
Konteynirlarin Tasinmasi (DSC), Gemi Dizayni ve Donanim: (DE); Yangindan
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Korunma (FP); Gemi Dengesi, Yikleme Hatlari ve Balikgi Gemilerinin Guvenligi
(SLF); Bayrak Devleti Uygulamalar (FSI), Dékme Sivilar ve Gazlar (BLG).

Deniz Guavenligi Komitesi, yillardan beri kodlar, konvansiyonlar ve tavsiye
kararlariyla deniz glvenligi igin kurallar konmasini saglamistir. Komite'nin taslagini
hazirladi§: 6nemli metinler sunlardir; Denizde Can Glvenligi Sézlesmesi (SOLAS),
Uluslararasi Tehlikeli Esya Kodu (IDGD), Denizde Arama ve Kurtarma Uluslararasi
Konvansiyonu, International Convention on Load Lines (LL) 1966, Special Trade
Passenger Ships Agreement (STP) 1971, International Regulation for Preventing
Collision at Sea (COLREG) 1972, Convention on The International Maritime
Satelitte Organization (INMARSAT) 1976, The Torremolinos International
Convention for Safety of Fishing Vessels (SFV) 1977, STCW 1978, SAR 1979,
STCW-F 1995 [22].

4.2.4. Deniz Gevresini Koruma Komitesi

Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC), Genel Kurul tarafindan Kasim 1973
tarihinde kuruldu. Gérevi Orgltin gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin
onlenmesine yoénelik etkinliklerinde esgidimu saglamaktir. Bayrak Devleti
Uygulamalar (FSI) ve Dékme Sivilar ve Gazlar (BLG) alt komiteleri ayni zamanda

Deniz Cevresini Koruma Komitesinin de alt komiteleridirler.

Bu komite Torrey Canyon, Argo Merchant, Amoco Cadiz gibi tankerlerin yaptiklar
énemli kazalarin sonucu olarak énce bir alt komite olarak kurulmus, 1973'te ayn bir
daimi komite durumuna getiriimisti. Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC)
denizlerin petrolden kirlenmesini dénlemek Uzere hazirlanan birgok konvansiyonun
kabul edilmesinde ©6nemli rol oynamistir, 6rnegin; MARPOL diye kisaltilan
konvansiyonun 1973'te kabul ediimesini ve bu konvansiyona 1978'de ek yapilmasini

saglamigtir [22].

4.2.5. Hukuk Komitesi

Hukuk Komitesinin varligint Torrey Canyon tankeri kazasina borg¢lu oldugu
sOylenebilir. S6z konusu kazanin hukuksal sonuglarini ve yansimalarini incelemek
{izere gegici olarak kurulmus olan bu komite de zamanla daimi komite konumuna

gelmis ve bircok konvansiyonun hazirlanmasinda énemli rol oynamistir.

IMO ana sézlesmesinin 33. maddesine gére Hukuk Komitesi, Orgitiin calisma

alanina giren herhangi bir konuyu ele alip inceleyebilir. Hukuk Komitesi (LEG),
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aslinda 1967 yiinda meydana gelen Torrey Kanyon kazasindan sonra ortaya ¢ikan
hukuksal sorunlarla ilgilenmesi icin kurulmustu, ancak daha sonrasinda strekli bir
komite haline getirildi. Gorevi, Orgitiin ilgi alamina giren konularda hukuksal

¢aligmalar yurttmektir.

4.2.6. Teknik igbirligi Komitesi

Teknik Igbirligi Komitesi (TC), Orgitiin denizcilik alaninda 6zellikle gelismekte olan
Ulkelere teknik yardim saglanmasi yénindeki galismalarinda esgidimt saglamak
Uzere kurulmustur. IMO’'nun Birlesmis Milletler sistemi igerisinde sézlegsmesinde
teknik igbirligi komitesi kurmasi kararlastirilan tek o6rgiit olmasi, c¢aligmalarinda

teknik yardimin ne kadar énemli oldugunun da bir kanitidir [19].

Teknik Igbirligi Komitesinin baslica gdrevi, Birlesmis Milletlerin kabul ettigi projeler
icin teknik isbirlidini saglamaktir. Teknik yardim programinin amaci, pek gogu
gelismekte olan Ulkeler simifindaki devletlere IMO Sézlesmeleri’ni uygulamaya
gecirmede, SOLAS Sézlesmesinde ve dider sézlesmelerde belirtilen standartlara
ulasmada yardimci olmaktir. Bu programin bir parcasi olarak, IMO tarafindan
hikimetlere énerilerde bulunmak Uzere bir danismanlar grubu olusturuimus olup
her yil Orgiit tarafindan organize edilen cesitli seminerler, atélye calismalar ve diger
benzeri etkinliklerle IMO kurallarinin uygulamaya gegiriimesine ¢alisiimaktadir.
Bunlardan bazilari IMO genel merkezinde ve gelismis Ulkelerde yapilabildigi gibi,
bazilari da gelismekte olan tlkelerde diizenlenmektedir [21].

4.2.7. Kolaylagtirma Komitesi

Kolaylagtirma Komitesinin (FC) gorevi, IMO’nun uluslar arasi deniz trafiginin
kolaylastirimasi yénindeki etkinliklerini ve iglevlerini yartitmektir. Bunlarin amaci,
formalitelerin azaltimast ve gemilerin limanlara giris ve cikislarinda gerekli

belgelerin basitlestiriimesidir.

4.2.8. Sekretarya

IMO’'nun Londra'da Uslenmis olan bir Genel Sekreter ile 300 personelden olusan bir
sekretaryas! vardir. Sekreterlik 6rgitiin idaresinden sorumiudur. IMO merkezi
Londra’dadir ve merkezi Ingiltere’de bulunan tek Birlesmis Milletler kurulusudur.
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4.2.9. Danisman Orgiitler

IMO ticaretle, sigortayla ve c¢evreyle ilgili birgok sivil toplum &rgitini danisman
olarak kabul etmistir. Sivil toplum érgitlerinin toplantilarda oy verme haklan yoktur
ama 6neri kagitlari verebilirler, ayrica ICS (Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi),
OCIMF (Petrol Sirketlerinin Uluslararasi Denizcilik Forumu) gibi kuruluglann, érgat

Uzerinde buyuk etkisi vardir [22].

4.3. IMO’nun Calisma Sistemi

IMO’nun butin komiteleri, batiin Gye tlkelerin esitlik ilkesine gére katihimina agiktir.
IMO sekretaryasina Genel Sekreter baskanlik eder. Genel Sekretere bu gérevinde
300 uluslararasi sivil memur yardimci olur. Genel Sekreter, Genel Kurulun da

onaylyla Konsey tarafindan tayin edilir.

Bir uluslararas! sézlesmenin ilk galismalari bir alt komite ya da komite blnyesinde
yapilmaktadir. Daha sonra ortaya ¢ikan taslak, Birlesmis Milletler sistemi icerisinde
yer alan ve IMO Uyesi olmayan Ulkeler de dahil olmak Gzere bitln Ulkelerden
delegasyonlarin davet edildigi uluslararasi konferansa sunulur. Konferans, taslaga
son seklini verir ve bu sekilde s6zlesme haline gelen metin, hilkkimetlerin imzasina
acilir. Kabul edilen bir sézlesmenin yurirlige girmesi igin belli kosullarin yerine
gelmesi gerekir, bunlarin arasinda en &énemlisi sézlesmenin belli sayida ulke
tarafindan imzalanmasidir. Bir sézlesmeyi imzalayan devlet, onu uygulamak ve

kendi i¢ hukukuna gegirmek zorundadir.

Genel Kurul tarafindan kabul edilen kod ve kararlarin hukumetler Gzerinde
baglayicthdi yoktur, bununla birlikte bu karar ve kodlar igerikleri agisindan buytk
énem tasiyabilirler, pek ¢ok durumda da bunlar dlkeler tarafindan kendi i¢

hukuklarina gegirmek suretiyle uygulama alani kazanirlar.

IMO’nun etkinligi kararlar, kodlar ve konvansiyonlar seklinde sonuglanir; kararlar
baglayici olmayan, konsensuslerle ortaya ¢ikariimis tavsiyelerdir, konvansiyonlar ve
kodlar, 6nce bir karar seklinde ortaya ¢ikar ve uygulamayla sekillenir ve kod yada
konvansiyona dénusur. Yeni ydntem uyarinca, MSC tarafindan yapilan degisiklikler
belli sayida iilke tarafindan karsi ¢ikimadi§i muddetge, énceden belirlenmis bir
tarinte kendiliinden yururlige girecektir. Buna “sessiz kabul” (Tacid Acceptance)

yéntemi adi verildi.
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Tavsiye kararlari, kod formunda da olsalar hikimetler Gzerinde baglayici degillerdir
ancak, bunlar ulusal dizenlemeler ve gerekliliklerin sekillendiriimesinde yol gésterici
olma 6zelligi tagirlar. Birgok Ulke, bu kararlari kendi i¢ hukukuna gegirmek suretiyle
uygulamaktadir, buna kendi Ulkemizden ornek vermek gerekirse, IMO’nun Tirk
Bogazlan ile ilgili A.827(19) sayill karan igerisindeki hikUmlerden bazilar, Turk
Bogazlan Deniz Trafik Duzeni Tuzugtnde de yer aimaktadir.

Bazi durumlarda, bir sézlesmede ilgili referansin gésterilmesi durumunda, baz
énemli kodlar baglayict hale getirilebilmektedir. Bu tavsiye kararlan genellikle
sb6zlegsmelerin ve bazi durumlarda da temel kodlarin ve ana hatlarin
uygulanmasinda yardimci olmak ve destek olmak amacini tagirlar. Gerekli
durumlarda, IMO Kararlari, uygulamalardan elde edilen deneyimler tsiginda belli bir
konuda yol gosterici olmasi amaciyla alinabilir. Diger hallerde tavsiye kararlari belli
kurallarla ilgili ortaya ¢ikan soru isaretlerini ortadan kaldirmak amacini tasirlar ve
boylelikle bu kurallarin bitin tlkelerde ayni sekilde anlasiimasini ve uygulanmasini

saglarlar.

Tavsiye kararlarinda yer alan hiklUmler, bazen de ilgili sézlesmelere degisiklik
yapilmas! yoluyla eklenebilirler. Tavsiye kararlar, hikimler veya gerekliliklerin
hiukumetlere dikkate alabilmeleri amaciyla orantisal olarak daha hizli ulagmasini
saglarlar. Ayrica, hikUmetlerin tavsiye kararlan ile ilgili i¢ hukuk uygulamalari da
uluslararast  hukuksal sonuglari olabilen resmi uluslararasi anlagmalara oranla

daha kolay olmaktadir.

Uluslararasi Denizcilik Orgiitii, komite ve alt komiteler araciligiyla caligmalarini
yurGtlr. Batin bu alt organlar, tye tlkelerin temsilcilerinin katilimiyla toplaniriar ve
bazi Birlesmis Milletler kuruluslari ile resmi olarak IMO btinyesine kabul edilmis olan
uluslararasi meslek kuruluslart ya da hikimet kuruluslari da bu galismalarda
katkida bulunurlar. Bu thr isbirligi anlagsmasi ¢ergevesinde IMO bunyesinde
danisman duzeyinde caligmalara katiimasi i¢in 30’dan fazla hikimetler arasi
kurulusa ve 50'yi agkin meslek kurulusuna izin verilmis olup, bu kuruluglar gézlemci
statist ile komitelerde ve alt komitelerde caligmalara katiimakta, gerekli
gordiklerinde s6z alip konusabilmekte, ancak yapilan oylamalarda oy
kullanamamaktadiriar. Bu érgltler genis bir yelpaze igerisinde denizcilik, hukuk ve
cevresel konularda etkinlikleri olan kuruluslardir ve bilgi, belge ya da uzman énerisi
saglamak suretiyle ¢esitli IMO organlarinda ve komitelerde katkida bulunmaktadirlar

[24].
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4.3.1 Deniz Giivenligi Komitesi Toplantilarinda Uygulama

Calismalara ilk gin genel kurulda gindemin okunmasiyla baslanmaktadir.
Gundemle ilgili kisa sunug konusmalarindan sonra, ayrintilart gérismek igin ¢alisma
gruplar olusturulmaktadir. [steyen ulkeler ve organizasyonlar kendilerini yazdirarak
bu calisma gruplarina katilabiimektedirler [24].

Calisma gruplar ayrn salonlarda, sadece kendi konular ile ilgili miizakereleri
yapmaktadirlar, sonug olarak ortaya gikan rapor genel kurula sunuimaktadir. Genel
kurulda rapor okunarak son sézler dinlenmekte olup, MSC raporuna gegirilmektedir.

4.4. IMO’nun Onemi

IMO, hikUmetleri uluslararas: bir gsemsiye altinda birlestirmek ve boéylece seyir
guvenligi ve deniz cevresinin korunmasina yoénelik teknik calismalar yapan
midahaleci olmayan bir érgut olarak dtstnilmis ve kurulmustur. Ancak ll. Diinya
Savasi sonrasinda tanker kazalarinda gérilen artma ile dinyadaki gemi filolarinda
kargitastlan hizli biyime IMO’nun éneminin artmasina neden olmustur. 1982 Deniz

Hukuku Sézlesmesi bu 6nemi daha da arttirmistir.

Amagladigr hedeflere ulasabilmesi igin, geride kalan yillar igerisinde IMO, deniz
gavenligi, kirliligin énlenmesi ve benzeri konularda 40 uluslararasi sdzlesmenin
kabul edilmesi galtsmalarini yurttmis ve yine ayni konularda 700’tn Uzerinde kod

ve karari kabul etmistir [25].

Yillar igerisinde IMO tarafindan kabul edilmis bazi temel tavsiye kararlari ve kodiar
sunlardir: Uluslararasi Denizde Tehlikeli Yuklerin Tasinmasi Kodu (llk kabul
tarihi:1965), Kati Dokme Yukler igin Glvenli Islem Kodu (1965), Uluslararasi
Isaretler Kodu (IMO Bu Kodun yiritilmesini 1965 yilinda devraldi), Dékme Halde
Tehlikeli Kimyasal Madde Tagiyan Gemilerin Insa ve Donanimi Hakkinda Kod
(1971), Glvertede Kereste Yik( Tastyan Gemiler Igin Givenli Islem Kodu (1973),
Balikgilar ve Balikgt Gemilerinin Guvenligi Hakkinda Kod (1974), Dékme Halde
Swilastiriimis Gaz Tasiyan Gemilerin Guvenligi ve Donanimi Hakkinda Kod (1975),
Dinamik Destekli Deniz Araglarinin Givenligi Hakkinda Kod (1977), Agik Deniz
Hareketli Sondaj Unitelerinin Ingas! ve Donanimi Hakkinda Kod (1979), Gemilerde
Guraltt Seviyesi Hakkinda Kod (1981), Nukleer Ticaret Gemilerinin Guvenligi
Hakkinda Kod (1981), Ozel Amagli Gemilerin Guvenligi Hakkinda Kod (1983),
Uluslararasi Gaz Taslyict Gemiler Kodu (1983), Uluslararast Dékme Kimyasallar
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Kodu (1983), Dalma Sistemlerinin Guvenligi Hakkinda Kod (1983), Uluslararasi
Tahillarin Dokme Halde Glvenli Tasinmasi Kodu (1991), Uluslararasi Glvenli
Yonetim Kodu (1993), Uluslararasi Yuksek Hizli Deniz Araglarinin Glvenligi Kodu..

[24].

Diger onemli tavsiye kararlari arasinda trafik ayirim semalar; Standart Deniz
Haberlesme Kaliplan gibi teknik el kitaplarinin olugturuimasi, IMO Arama ve
Kurtarma El Kitabi, IMO Deniz Kirliligi El Kitabi bulunmaktadir.

Yillar icerisinde IMO'da degisen kosullara ve gereksinimlere uyum saglamak (zere
evrim gegirmistir. llk zamanlarinda IMO, uluslararast  kodlar ve sézlesmelerin
hazirlanmas! Uzerinde yogunlagmaktayken gunimizde IMO bu sézlesmelerin,
kodlarin ve diger kurallarin Ulkeler tarafindan kabul edilip i¢ hukuka gegirilmesi ve

etkin bir sekilde uygulanmasi ile de ilgilenmektedir.

IMO kurallarinin  uygulanmasinin  yararlart pek ¢ok konuda kanitlanmig
bulunmaktadir. Ornedin, denizde petrol kirliligi konusunda, bugiin 20 yil dncesi
oldugundan daha az tehlike bulunmaktadir. IMO tarafindan onaylanmis trafik ayirim
semalarinin uygulanmakta oldugu deniz alanlarinda kaza sayisinda meydana gelen

énemli azalma, bunun kanitidir.
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5. BOGAZLAR BOLGESIi TRAFiK DUZENLERI

5.1. Girig

Turk Bogazlart'nin hukuki statistint belirleyen Montré Sézlesmesinin Bogazlar'da
artan deniz trafigi Gzerine yasanan sikintilari gidermekte yetersiz kalmasi yeni
dizenlemeler yapilmast gere@ini ortaya koydu. Turkiye bu zaman igerisinde
hukuksal bosluklari doldurmak ve trafige yénelik diizenlemeler yapmak maksadiyla
1965 ve 1982 yillarinda ¢ikarttigi liman taztklerini kullanmis ancak bu diizenlemeler

yeterli olmamistir.

Bogazlar bélgesinde seyir glvenliginin saglanmasi igin 1990l yillarin baslarinda
yapilan genis capli ¢alismalar muteakip yillarda nispeten daha olumiu sonuglar

vermigtir.

Turk Bogazlar’'nda teknolojik gelismelerin yarattigi sorunlarla ilgili ilk ¢alismalar
1960’ yillarda baslamistir. 1968 yili Aralik ayinda Yiksek Denizcilik Okulu
Mezunlan Dernegi “Istanbul'da Deniz Trafigi ve Cevrenin Can — Mal Guvenligi”
baslikli bir rapor hazirlamigtir. 1981 yilinda Milli Gtvenlik Kurulu “Turk Bogazlari'nda
Navigasyonun Yeniden Dizenlenmesi Caligmalan” bashkll bir rapor hazirlatmigtir

[12].

Turkiye, seyir guvenligini arttirmak i¢in 1936 dan sonra ilk dizenlemeyi, 1982 yilinda
yapmistir. (R.G.09.04.1982 t.8/4538) 1982 yilinda Istanbul Bogazr'nda o giine kadar
uygulanmakta olan sol trafik diizeninden, sag trafik diizenine gecilmis azami strat

10 deniz mili ile sinirlandirimistir.

5.2. 1982 Tarihli Limanlar Tlzigii

1982 tarihli Istanbul Liman Tuzidl ve Ganakkale Liman Yénetmeligi 618 sayill
Limanlar kanununun 2. maddesine atifta bulunularak ¢ikariimisti.
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Bogazlar Bélgesi'nde seyir ile ilgili yapilan 1982 tarihli degisiklikler, 1982 tarihli
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinin 22/1-2-3-4 ile madde 35/c hukumleri
ile 1972 tarihli Denizde Catismayi Onleme Uluslararas: Sézlesmesinin kural 1, a ve

d hik{imleri uyarinca IMO’ya bildirilmistir.

[stanbul Liman Tiziguntn 10. maddesinde, “Istanbul Bogazi'nin gegis igin ayrilan,
seyre elverigli kuzey ve gliney yénli trafik igin iki trafik seridi ve bu seritleri ayiran bir
orta gizgiden olusan ve kuzeyde Turkeli Fenerini Anadolu Fenerine birlestiren ¢izgi
ile giineyde Ahirkapt Fenerini Kadikéy Inciburnu Mendirek fenerine birlestiren ¢izgi
arasinda kalan alanina Bogaz Gegit Yolu denir” hlkmiine yer verilmigtir. Daha sonra
da Bogaz Gegit Yolu'’nun cografi noktalarla tanimi yapilmigtir. 1982 tarihli ttzagin 9.
maddesinde de, Istanbul Liman sinirlari igerisinde seyreden biitiin gemilerin seyir ve

can glivenligi agisindan tlizUk kurailarina uymasi gerektigi vurgulanmstir.

Marmara denizinden, Karadeniz'e seyredecek gemilerin kuzey yonlu trafik seridini,
Karadeniz’den Marmara denizine gegecek gemilerin ise giiney yonii trafik seridini
kullanacaklan belirtilmistir. Gemilerin, Bogazlar'in girisinden ¢ikisina kadar,
Uluslararasi Denizde Catismayi Onleme Kurallarina uygun olarak seyretmeleri ve

zorunlu olmadikga orta ¢izginin soluna gegemeyecekleri belirtiimistir.

Istanbul Liman TuzUga, 8 bélum ve 80 maddeden olugmaktaydi. Gemilerin zorunlu
olmadikga 6ndeki gemiyi gecemeyecekleri, karaya nazaran hizlarinin 10 mili
asmayacagi ve belirli bélgelerde demirleyemeyecekleri ve denizi kirletemeyecekleri

hiktmleri yer almistir [26].

1982 tarihli Limanlar Ttz(gunin en 6nemli eksigi, akinti, rizgar, gériis mesafesi ve
gemilerin blyUklaglu gibi seyir glvenligi ile dogrudan alakall konularda hikumler
icermemesidir. Bu eksikliklerin kendini gésterdigi en énemli konu 1 Haziran 1982 ile
1 Haziran 1994 tarihleri arasinda Bogazlar'da yasanan kazalar olmustur. Bu tarihler
arasinda Bogazlar Bélgesi'nde 47 kiginin 6limiyle sonuglanan 218 kaza meydana
gelmistir [27]. Bu kazalarin buylk coguniugunu carpma (%57), karaya oturma
(%22) ve kiylya carpma (%8) gibi seyirle ilgili hatalar olugturmustur [28].

Istanbul Bogazr'ndan, keskin dénigler nedeniyle 300 metreden bilytk iki geminin
carpismadan ayni anda gegmesinin  mimkin olamayacagina ve herhangi bir kaza
olmamasi igin kargl yénden gelen gemi gegislerinin durdurulmasi gerektigine dair
gérusler varken [29], yapilan kaza analizlerinde kazalarin sebepleri arasinda,
akintilarin geregince dikkate alinmamasi ve rota degistirme yerlerinde déniigse ge¢
baglanmasinin énemli bir yer tutugu belirtildigi halde [30], yine Istanbul Bogazr'nda
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meydana gelen kazalarda, sis ve kar sebebiyle gériis uzakliginin 0.5 mil ve altina
diusmesinin de énemli bir rol oynadidi gorildugunde [31] 1982 tarihli Limanlar
ThzUguntn seyir glvenligini saglamada neden yetersiz kaldi§i daha kolay

anlagilabilecektir.

5.3. 1994 Tarihli Tiiziigiin Hazirlanmasina Etki Eden Geligmeler

Turk Bogazlari Bélgesi icin yeni bir trafik diizeni hazirlama fikrinin temelini baghica 4
nedene dayandirabiliriz. Bunlar, Bodazlar'in tabi yapisindan kaynakianan nedenler,
mevcut trafikten kaynaklanan nedenler ve potansiyel artistan kaynaklanan nedenler
ve 1982 tarihli limanlar tUzUginin seyir guvenligini saglamada yetersiz kalmasi

seklinde siralayabiliriz.

Tablo 5.1 1982-1994 Yillari Arasinda Bogazlardan Gegcis Sayisi, Tonaj Miktan ve
Kaza Sayisi (Yabanci Ticaret Gemileri) [32]

Yillar Gegis Sayisi Tonaj Miktari Kaza Sayisi
1984 19.734 91.575.535 22
1993 23.414 117.626.723 16
1992 22.530 114.294.604 17
1991 19.703 109.928.619 23
1990 20.515 139.856.087 30
1989 21.235 160.552.887 14
1988 22.332 167.634.501 16
1987 20.670 149.744.757 17
1986 19.906 143.407.903 16
1985 19.758 140.244.416 19
1984 21.191 146.323.977 9
1983 20.774 134.379.759 14
1982 21.055 127.809.034 i
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** Yeni (1994) Bogazlar Tuzugunun ulusal olarak yurarluge girdigi 1 Haziran 1994
tarihine kadar olan kazalari kapsamaktadir.

*** 1 Haziran 1982 tarihinden sonraki kazalar kapsamaktadir.

Yukaridaki tabloda gésterildigi gibi 1994 yilinda toplam tonaji 91.575.535 ton olan
19.734 yabanci bayrakli gemi Bogazlar'dan gegis yaparken, 1993 yilinda bu rakam
23.414 gemi ve toplam 117.626.732 ton tonaj seviyesine ulagmistir. [27] 1936
yihinda Montré sézlesmesi imzalandiginda en biytuk Turk bayrakh gemi 13 bin
tonluk Selameti Derya gemisiydi [33] ve glinde sadece iki bllyllk gemi Bogazlar'dan
gecmekteydi. Yine o dénemde bugtiniin 350 metrelik gemilerine karsin, en biyuk
gemi 60 metre boyundaydi.

Montré Sézlesmesinin imzalandidi yidan iki yil sonra, 1938 yilinda Bogazlar'dan
gecis yapan gemi sayisi 5.601, toplam tonaji ise 10.762.266 tondur. 1993 yilindaki
gemi gegis sayist 23.414, toplam tonaj miktar ise, 117.626.723 tondur, yani 55 yil
sonra gemi trafiginde % 318, toplam tonajda % 993 gibi buyik bir artis yaganmigtir.
[34] Sadece, 1960 yilindan 1994 yilina kadar gemi trafiginde %150'lik bir buylme
yasanirken, tonajdaki degisiklik orant % 400 olarak gerceklesmistir [35].

Tablo 5.2 01.06.1982 — 30.04.1994 Tarihleri Arasindaki Kazalar Ve Ozellikleri [36]

Kazanin Kazayl Ka¢ Yuzdesi Klavuz Alan Gemi Kirlilige Sebep Can Kaybi

Sekli Gemi Yapt: Sayisi Olanlar

Carpma 168 57 19 3 39

Karaya 65 22 8 - -

Oturma

Kiyiya 24 8 4 - -

Carpma ’

Yangin 25 8 5 - 1

Digerleri 14 5 5 - 7

Toplam 208 Kaza 100 40 3 47
296 Gemi
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Potansiyel artistan kaynaklanan nedenler ise, Turk Bogazlan hinterlandinda
buyume, Hazar petrollerinin taginmasina iligkin projeler olarak siralanabilir. 1991 yili
sonunda Sovyetler Birligi'nin resmen dagiimasi, Turk Bogazlar’ni yakindan
ilgilendiren dnemli bir gelismenin de yasanmasina sebep olmustur. Sovyetler
Birligi'nin dagdiimasi ile Karadeniz'e kiyisi olan bagimsiz devletlerin sayisinda énemti
bir artis yasanmis bu da Bogazlar trafigi Uzerinde olumsuz bir etki yapmustir.
Nitekim, Bulgaristan ve Romanya’nin yani sira, Sovyetler Birligi'nin dagilmasiyla
ortaya c¢ikan Ukrayna, Moldova, Rusya Federasyonu ve Gircistan'da Karadeniz'e
dogrudan kiyidas devletler olmuslardir. Boylece tarihte ilk kez 6 devlet ayni anda
Karadeniz’e dogrudan sahildar hale gelmistir. Ayrica, Azerbaycan ve Ermenistan
Karadeniz’e dogrudan kiyidag olmamakla birlikte, bu denizle yakindan ilgili
devletlerdir. Ayni zamanda Orta Asya Turk Cumbhuriyetleri; Turkmenistan,
Ozbekistan, Kazakistan, Kirgizistan ve Tacikistan’in deniz yoluyla dinyaya
acllmalar genelde Karadeniz'le mimktndur. Bu durum Karadeniz'le ve bu denizin
tek ¢ikist olan Turk Bogazlari ile ilgili devilet sayisini 13’e yikseltmektedir. [6] Bu
devletlerin kendi gemileriyle ticaret yapmay: hedefledikleri savindan hareketle
Bogazlar'dan gegecek gemi sayisinin artma egiliminde oldugu degderlendirilebilir.
Turkmenistan'la Kasim 1994 yilinda dig ticaretinin Trabzon limani (zerinden

yaptimasina dair anlagma imzalanmistir.

25 Eylul 1992 tarihinde Main - Tuna ve Tuna - Ren i¢ su yollan birbiriyle baglantili
hale getirilmistir. Bogaz trafiginde énemli bir artisa sebep olabilecek, Main — Tuna ve
Tuna — Ren i¢ su yollarinin birbiriyle baglantili hale getiriimesi ile, Hollanda'nin
Amsterdam sehrinden hareket eden bir geminin Avrupa i¢ su yolu ile Romanya'nin
Késtence Limanina gelmesi mimkin hale gelmistir. 171 km uzunluunda ve 16
havuzdan olugan Main - Tuna baglantisi ile 15 Ulkeyi kapsayan 34.488 km
uzunluguna erigen Avrupa su yoluna 2860 kilometrelik Tuna Nehri de dahil olmusgtur.
Bu projede 55 metre geniglik ve 4 metre derinlige sahip olan kanal 3300 tonluk
gemilerin gecislerine imkan saglamaktadir, Kigik tonajli gemilerin kullandigi bu su
yolu ile Bogazlar trafijindeki kicik tonajli gemi sayisinda artis yasanmaya
baslamigtir. Ayrica, kiigik tonajli gemilerin bu su yolu vasitasiyla tasiyip Karadeniz
limanlarinda biriktirdigi yiklerin diinyanin okyanus asiri bélgelerine biiylk gemiler ile
taginmasi projeleri de Turk Bogazlari'ndaki buyik gemi trafijinde artisa sebep olan
diger bir nedendir [37].

Hazar petrollerinin Bogazlar'dan tasinmasina iligkin projelerde, 2010 yilina kadar
tam kapasite Uretime gegiriimesi planlanan Azeri ve Kazak petrollerinin dinya
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piyasalarina Bogazlar Uzerinden pazarlanmasi girigimi trafigin dolayisiyla seyir
tehlikelerinin artmasina yonelik potansiyel bir plan olarak karsimiza gikmaktadir.

S6z konusu projeye goére Azeri ve Kazak petrolu boru hatlaryla Rusya’nin
Novorossik limanina tasinmakta, oradan da Bogazlar yolu kullanilarak petrol
uluslararasi piyasalara ulastirimaktadir. BP, Amoco, Penzoil ve Botas'in
olusturdugu ortak calisma grubunun hazirladig! bir raporda halihazir trafigin yilda
100 milyon ton artacagi hesaplanmistir {38].

Bogazlarda mevcut trafigin ortaya ¢ikardigi problemler géz 6nine alindiginda,
Bogazlar'in s6z konusu petrol tagimaciligi igin transit yol olarak kullanilamayacagi
anlasiimaktadir. Bogazlar halihazirda Rusya’'nin neredeyse petrol tretiminin yarisini
ihrag ettigi kuzey rotasi icerisinde en 6nemli halkayl olusturmaktadir. Rusya,
Bogazlar yoluyla her yil yaklasik 30-35 milyon ton petrolini dinyaya
pazarlamaktadir. Hazar petrolleri i¢in de bu rotada karar alindi§i taktirde bu miktar
2010 yilina kadar ikiye katlanacak ve yilda ortalama 35-40 milyon ton ek petrol daha
Bogazlardan tasinacaktir. Bu durumun gemi ftrafiginde artisa yol agmasi
kaciniimazdir. Her yil 36 milyon ton petroliin orta blytklikteki tankerlerle tagindigi
varsayilirsa, bunun igin yilda 1460 tankere ihtiyag vardir ki, bu da Bogaz trafigine
2.920 (her gemi petrol yukletmek i¢in de Bogazlar'dan gegecegdinden) yeni gegisin
eklenmesi demektir. Sayet 10 bin tonluk daha klgluk tankerlerle tasima
gerceklesirse, bu durumda da 6400 yeni gegis s6z konusu olacaktir. Sayet petrolin
100 bin tonluk dev tankerlerle tasindidi varsayilirsa, bu durumda 360 tankere ihtiyag
vardir, bu da yilda Bogazlar'dan 720 gegis anlamina gelir. Bagka bir deyisle, her glin
iki dev tankerin Bogazlar'dan gegisi anlamina gelmektedir. [39] Azerbaycan’in Hazar
petrollerinin yani sira, Kazak petrolinin de Novorossisk limani {zerinden
Karadeniz'e, oradan da Bogazlardan tasinmasi séz konusu oldugunda, tanker
trafijinde de patlama yasanacaktir. Zira, Kazakistan'in Tengiz béigesinden
cikarilacak petrolin yavas yavas arttirilarak yilda 35-40 milyon tona ¢ikariimasi
hedeflenmektedir. Bu durumda kaba bir hesapla Rusya, Azerbaycan ve
Kazakistan’a ait yilda yaklagik 120 milyon ton petrol Bogazlardan taginacak ve
ginde en az 12 bluyUk tanker karsi karsiya gelecek demektir [30]. Bu da kaza
riskinin ve Bogazlar Bélgesi'ne ydnelik tehdidin katlanmasi anlamina gelecektir.

Tankerlerin Bogazlar'dan gegislerinin, Bogazlar'da kaza riskini arttirdigi ve tehdidin
tankerlerin gegis sayisinin artmasiyla daha da bilyllyecedi sayisal baglamda da
karsimiza gikan bir gercektir. 1 Mayis 1982 ile 30 Nisan 1994 tarihleri arasinda Turk
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Bogazlar Bélgesi'nde vuku bulan toplam 207 kazanin 35’inde tankerler yer almigtir
[36).

Turk Bogazlart Bélgesi'nde hizla artan gemi trafiginden kaynaklanan problemierin
halledilmesi icin genis capli yeni bir tizik hazirlanmasi ile ilgili ilk teklifler 1960’
yillarin sonlarina dogru ortaya ¢ctkmaya baslamistir. 1968 yilinda Yuksek Denizcilik
Okulu Mezunlart Dernegi tarafindan, yeni bir thztk teklifi glindeme getiriimistir.
Turkiye Uzak Yol Gemi Kaptanlar Dernegi tarafindan da 1987 yilinda “Turk
Bogazlar'ndan Gegis ve Cevre Guvenligi” konulu bir rapor hazirlanmig [40] ve
bununla birlikte incelenmek tizere Ulastirma Bakanhgdina “Tlrk Bogazlari’nda Trafik

Ayrim Semasi “ adiyla rapor seklinde sunulmustur [41].

Turk Bogazlart ile ilgili olarak yeni bir tlziik hazirlanmasi icin 1990 yilinda 30 Kisilik
bir heyet teskil edilmistir [40]. Yeni tiztdin en 6nemli bélUmUni olusturacak radar
kontrolll trafik ayrim semasinin hazirlanmasi yéniindeki ¢alismalara ise 1991

yiinda basglanmisgtir [42].

12 Kasim 1992 tarihinde Istanbul'da “Uluslararasi Denizde Guvenlik Konferansi”
adiyla, Uluslararasi Denizcilik Orgti (IMO) yetkililerinin de katildig: genis kattlimi
bir uluslararasi  konferans, Deniz Ticaret Odasi, Deniz Hukuk Dernegi, Kilavuz
Kaptanlar Dernegi, Tirk Uzakyol Gemi Kaptanlari Dernegi ve Yiksek Denizcilik
Okulu Mezunlari Derneginin ortak girisimi ile gerc¢eklestiriimistir [43].

Yeni bir thztk hazirlanmasi ile ilgili teklif ve konferanslar dizisi ve 1990 yilinda
goérevlendirilmis 30 kisilik heyet bu konudaki galismalarini 1993 yili sonunda
tamamlamis ve Bogazlar trafigini diizenleyecek yeni tiiziik hazirlanmigtir.

5.4. 1994 Tarihli Bogazlar ve Marmara Bélgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda
Tizik

Yukarida hazirlik ¢galigmalan ve fikri dayanaklar 6zetle anlatilmaya caligilan tlizik,
23.11.1993 tarih ve 1993/5061 sayili Bakanlar Kurulu Karari ile 1 Temmuz 1994
tarihinden itibaren yurirlige girecedi belirtilerek kabul edilmig, bu tarihte de
nedenleri daha sonra agiklanacag Gizere ulusal olarak uygulanmaya baslanmistir.

1994 tarihli yeni tlztk, Bogazlar trafigini diizenleyen, ancak yetersiz kalan 1982

tarihli Istanbul Liman TzUgi ve Canakkale Liman Yénetmeliginin yerini almistir.
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1 Kasim 1994 tarihinde uluslararasi olarak yururluge giren “Bogazlar ve Marmara
Bolgesi Deniz Trafik Duzeni Hakkindaki Tizik® isimli yeni duzenleme; amag,
kapsam ve tamimlar, genel hikimler, Bogazlardan gegis, Bogdazlar ve Marmara
Bolgesi igin ortak hitkimler, Istanbul Bogazi deniz trafik ayrim diizeni bolgesine
iligkin kurallar, Ganakkale Bodaz! deniz trafik ayrim dizeni bélgesine iligkin kurallar
ve gesitli hiUkUmler bagliklar altinda 7 bélim ve toplam 59 maddeden olugmaktayd:.

Bogdaz trafigine yeni dlizenlemeler getiren tlizik, 1936 Montré Sézlegsmesine uygun
olarak ticari gemilerin gecisine seyir guvenligi gerekgeleri disinda herhangi bir
sinirlama ve yasak getirmezken, ticari gemileri degdisik kategorilere ayirarak gtvenli
seyir saglanabilmesi igin farkli kurallar getirmistir. Bu tiztge gore ticari gemiler;
uzunluguna gére 150 metreden uzun, adirhgina gére 500 gross tondan agir;
ylksekligine gére 58 metreden ylksek, yukine goére nikleer veya tehlikeli madde

tastyan, seklinde kategorilere ayrilmistir.

Tuzik ile ayrica gemilerin hizlarina, riizgar ve akintinin durumuna gére sinirlamalar
getirilmis ve gbrus mesafesinin 0.5 milin altina diismesi halinde Bogazlar'in trafige
tamamen kapatiimasi kararlastiriimigtir. Denizi kirleten gemilere cezalar getirilmis,
gemilerin yuklerini dnceden bildirmeleri sarti da konulmustur. Yeni tliziik ile getirilen
en dnemli dizenlemelerden birisi de, 150 metreden blylk gemilerin gecislerinde
manevra zorunlulugu dikkate alinarak Bogaz trafiginin karsi yénden gelen trafige

kapatilmasi karari olmustur.

Bu tlzlk ile tesis edilen gecisin esaslari su sekildedir:

Bogazlar ve Marmara Boélgesindeki deniz trafiginin dizenlenmesindeki amag,
ulagim (seyir), can, mal ve ¢evrenin givenligini saglamaktir (md.1). Bakanlar Kurulu,
bu duzenlemeleri yaparken, 618 sayih Limanlar Kanunu madde 2'ye dayanmigtir
(md.58).

S6z konusu tluzlk, ulasim, can, mal ve gevrenin gilvenligini saglamak igin, her
seyden dnce, uluslararasi hukuka uygun olarak, trafik ayirnm diizeni tesis etmistir
(md.4). Bltin gemiler (ticaret gemileri, savas gemileri ve devlet gemileri), bu
amagla, belirlenen veya belirlenecek olan ulagim kurallarina ve yapilacak uyari ve

denetimlere uymak zorundadir (md.5).

Diger yandan, Bogazlar'dan gegecek gemilerin teknik donanimlarinin yiiksek
olmasini saglamak amaciyla, uluslararasi kurallara gére, denize elverigli olmalar
kosulu ve diger bazi teknik kosullar da aranmaktadir (md.6). Ancak, geminin aranan

bu ve diger bazi teknik 6zelliklere sahip olmamasi, geminin BoJazlar'dan gegisi icin
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bir engel olusturmamaktadir. Bu tlr durumlarda ilgili gemiler, gegis glvenligi igin
alinacak diger 6nlemlerle Bogazlar'dan gegebileceklerdir (md.10).

Bogazlar'dan gegecek gemiler, Tarkiye'nin (Basbakanlik Denizcilik Mustesarhidi)
ulagsim guvenligi icin gerekli 6nlemleri alabilmesi ve trafik diizenlemelerini
yapabilmesi igin, Istanbul ve Canakkale Bogazi’'ndaki Trafik Kontrol Merkezi'ne seyir
plani (SP-1) vermekle yukimla tutulmustur (md.7-8-9).

Bu kapsamda; IMO (Uluslararasi Denizcilik Orgitil) tarafindan tehlikeli yik olarak
kabul edilen (petrol ve tdrevleri dahil) ylkleri tasiyan gemiler, MARPOL
Sézlesmesinde (Gemilerden Denizlerin  Kirlenmesinin  Onlenmesi Hakkindaki
Uluslararasi Sézlesme) ve eklerinde s6zl edilen kirleticileri tagimak amaciyla insa
edilmis veya bu amagla isletilen gemiler ile 500 gross ton ve daha biyik gemiler,
Bogazlar'a giristen en az 24 saat énce, bu gegislerini ve kendilerini tanitacak bilgileri
trafik kontrol merkezine bildirecek ve seyir planlarini vereceklerdir (md.7). Bu
gemiler, ayrica, Bogaz agzina vansglarindan 2 saat énce veya bu bdlgeye 20 deniz
mili kala (hangisi énce gergeklesirse) durumlarini ve kendilerini tanitacak bilgileri bir
kez daha VHF radyo kanallariyla bildirecekler ve daha énce verdikleri seyir planini
glncelleyeceklerdir (md.8). Boylar 20 metreden daha buylk gemiler ise, bu
yukumlaltklerini ve kendilerini tanitacak bilgileri, bogaz adzina 5 deniz mili kala

yerine getireceklerdir (md.9).

Bogazlar'dan gegis glivenliini saglamak amaciyla, seyir (ulasim) sirasinda otomatik
pilotaj yasaklanmis ve yedek diimen donanimi icin her an kullanilmaya hazir ve
basinda gérevli bulundurulmasi zorunlulugu getirilmistir (md.15).

Seyir sirasinda, hiz sinirlamasi da getirilerek normal hava kosullarinda, kural olarak,

karaya gore 10 deniz mili (md.17) olarak belirlenmistir.

Seyir halindeki gemilerin zorunluluk olmadik¢a, ¢nlerindeki gemileri gegmeleri
yasaklanmig ve seyir halindeki gemiler arasinda belirli bir mesafenin (en az 8
gomina) bulunmasi zorunlu hale getirilmistir (md.18).

Ulasim glvenligi i¢in seyir halindeki gemilerin belirlenen trafik seritleri iginde yol
almalari da 6n gérulmis ve aksine davraniglar gesitli yaptirimlara baglanmistir
(md.25).

Ulasim, can, mal ve gevre glvenligi nedeniyle, boyu 150 metre veya daha blyuk
olan gemilerin, Bogazlardan ve Marmara Bélgesi'nden gecebilmeleri, 6zel izne
baglanmistir. Bu nitelikte bir geminin donatani veya isletmecisi, seferin planlanmasi
agsamasinda, Basbakanlik Denizcilik Mustesarliina gemi ve ylUklU hakkinda bilgi
verecektir. Bu makam, Bogazlar'in morfolojik yapisini, fiziksel durumunu, geminin
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boyutlarini ve manevra yetenegini ve deniz trafiginin durumunu dikkate alarak bir
degerlendirme yapacak ve sonucu ilgiliye bildirecektir (md. 29). Basbakanlik
Denizcilik Mustesarligi bu yetkisini olumsuz yénde kullanirken, tzerinde durmasi
gereken husus "teknik ozellikler" ve &zellikle “fiziksel olanaksiziiklar" halleri olmasi
gerekir. Aksine bir degerlendirme, Montré Sézlesmesi madde 2'ye ve uluslararasi
deniz hukuku kurallarina ters disebilecektir. Cunki, uluslararasi deniz hukuku
kurallarina gére, uluslararasi ulagim igin kullanilan bogazlardan gegis engellenemez.
Bu kural, yerlesmis bir uluslararasi 6rf ve adet hukuku kurahdir.

Tehlikeli yuk (petrol ve tirevleri dahil) tagiyan ve boyu 150 metreden daha biylk
gemilerin Bogazlar'dan gegisi, 6zel bir seyir rejimine baglanmistir. Bu nitelikte bir
geminin Istanbul Bodazi'na girmesi halinde, Bogaz’dén ¢ikana kadar, ayn! nitelikte
bir baska gemi Istanbul Bogazi’'ndan iceri alinmayacaktir (md.42). Canakkale
Bogazi'nda ise, bu tlr gemiler icin durum biraz daha farklidir. Bu tir gemiler,
Canakkale Bogazi’'ndan, aralarinda 20 deniz millik bir mesafeyi koruyarak, ayni
ybénde gecis yapabileceklerdir. Ancak, bu nitelikte bir gemi Canakkale Bogazi'ndan
¢ikis yapmadan, ters yénden gelen ayni nitelikieki bir bagska gemiye Bogaz'a giris
izni verilmeyecektir (md.52). Bu tir bir dizenlemedeki amag, gegcisi engellemek

degil, gecisin glivenligini saglamak, can ve mal emniyeti ile cevreyi korumaktir.

Cevre ve ulagim glvenliginin daha iyi saglanabilmesi igin, nikleer gigle calisan
veya nikleer yik veya atik tagiyan gemilerin, seferin planlanmasi agsamasinda,
Bagbakanlik Denizcilik Mustesarligindan, tehlikeli yik ve zararli atik tasiyan
gemilerin ise Cevre Bakanligindan izin almalari zoruniulugu getirilmistir. Ayrica, bu
nitelikteki gemilerin ve tehlikeli yik (petrol ve turevieri dahil) tagiyan gemilerin, IMO
tarafindan belirlenen kurallara ve niteliklere sahip olmalari ve yiklerini de bu

kurallara uygun olarak tagimalari kogulu aranmaktadir (md.30).

Cevre kirliliginin onlenmesine 6nem veren bu yeni diuzenleme ile Bogazlar ve
Marmara Bolgesi'nde gemilerin denize moloz, safra, ¢op atmalar, sintinelerini
bosaltmalari ve ayrica endustriyel atiklar dahil her tarld atiklarini denize bosaltmalart

da yasaklanmigtir (md.37).

Bogazlar'dan gegcis sirasinda kilavuz kaptan almak, Montrd Sdzlesmesine paralel
olarak, yine istege bagl birakiimistir. Ancak, bu yukiumldlik, boyu 150 m. veya daha
biytk olan Turk Bayrakli gemiler igin, zorunlu hale getirilmistir (md.31).

Bogazlar'in dar ve akintili olmasi nedeniyle, kétt hava kosullarinda, gevre ve seyir
gavenligi icin, 6zel duzenlemelere gerek duyulmustur. Yiizey akintisinin 4 deniz
milinin Gstine ¢iktigt durumlarda veya siddetli lodos halinde, boylar 150 m. veya
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daha blytk gemiler ile su ¢ekimleri 10 m. veya daha fazla (derin) olan gemilerin ve
tehlikeli yik (petrol ve turevileri dahil) tagiyan gemilerin manevra hizlan 10 deniz
milinin altindaysa Bogazlar Bélgesi'ne girmeleri yasaklanmig ve acikta beklemeleri
on goéruimistar. Diger yandan, ytizey akinti hizinin 6 deniz miline gikmasi veya hava
kosullarinin daha da kétllesmesi halinde, bu tir gemilerin manevra hizlar dikkate
alinmaksizin, Bogdazlar'a girmeleri timiyle yasaklanmistir. (md.40). Kéti hava
kosullar i¢in yapilan bu duzenlemenin, gegisi yasaklamak veya engellemek olarak
dedil, yalnizca seyir, can, mal ve gevre guvenligi icin alinmig bir énlem olarak
degerlendiriimesi gerekmektedir. S6z konusu duzenlemelerden 6nce de Bogaz

trafigi hava kosullari nedeniyle zaman zaman durdurulmaktaydi.

Diger yandan, sis vs. nedeniyle goris uzakhidinin azalmasi da gegis ve ulasim
glvenligini etkileyen olumsuz dogal faktérlerdir. Boyle bir durumda, gériis uzakhgi 2
deniz mili veya altina dustigiinde, Bogazlar'dan gecen gemiler radarlarini strekli
olarak agik tutmak zorundadirlar. Gériis uzakh@inin 1.5 deniz mili veya altina
dustigd durumlarda, radarlari iyi gérint vermeyen gemilerin Bogazlar'a girisi ise
ulagim, can, mal ve ¢evre givenligi nedeniyle, hava kosullari diizelene kadar
yasaklanmaktadir. Diger yandan, gérus uzakhginin 1 deniz milinin altina dismesi
halinde, blytk gemiler (boylari 150 m. veya daha uzun gemiler) ile tehlikeli yiik
(petrol ve tlrevleri dahil) tagstyan gemilerin Bogazlar'a girisi de, gtivenlik gerekgesiyle
yasaklanmistir. Hava kosullarinin daha da kétllegsmesi ve goris uzakhdinin 0.5
deniz miline diismesi halinde ise, tehlikeli yik tagimayan ve boylari 100 metreden
daha fazla olmayan gemiler igin, tek yonli olarak gecis mimkin olabilecektir.
Ancak, hava kosullarinin kétilegsmesi ve goris uzakhiginin 0.5 deniz milinin de altina
dismesi halinde, ulagim, can, mal ve gevre glvenligi i¢cin Bogaz tamamen trafige
kapatilacaktir (md.41).

Tuzlkle Bogazlar'da trafik ayirim semalari tesis edilmistir. Tesis edilen trafik ayrim
semalari Uluslararasi Denizcilik Orgiitiiniin A 572 (14) “Gemilerin Rotalandiriimalari”
(Ships routeing) kural ve tavsiyelerine goére tesis edilmis olup sistemde 2800 E
boylami merkez hat kabul edilmistir. Trafik ayrim semalarr;

- Istanbul bogazi kuzey yaklasma,

- Bogaz gegisi,

- lIstanbul bogazi giiney yaklasma,

- Marmara denizi,

- Canakkale bogazi kuzey yaklagma,
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- Bogaz gegisi,
- Canakkale bodazi giney yaklasma olmak Uzere 7 bélimden

olusturulmustur.
5.5. Trafik Ayrim Semalar Hakkinda

Denizlerde seyir, mallarin bir deniz alanindan digerine tasindigi ticaret rotalan ile
baglamis, deniz ticaretinin zamanla artmasi ve bunun dogurdugu trafik yoduniugu,
yogun ve riskli deniz trafiginin sanal reftjlerle ayrilmasi zorunlulugunu dogurmustur.

Deniz trafiginin ozellikle kanallar, bogazlar gibi dar su yollarinda, liman
yaklasimlarinda, odaklanmasi ve yogunlagmasi, bu bélgeleri deniz trafigi agisindan
riskli bolgeler haline getirmistir. Onceden tespit edilen rotalarin uygulanmasx ilk
olarak 1898 yilinda Kuzey Atlantik sahillerinde gemiler ¢aligtiran gemi sirketleri
tarafindan uygulamaya konulmustur. 1961 yilinda Ingiltere, Fransa ve Federal
Almanya Seyir Enstitlleri, Dover Kanalinda ve daha sonra istatistiklerin ¢carpigma
riskinin artmis oldugunu gosterdigi oteki belirli alanlarda trafigin ayriimasi igin

calismalara baglamisgtir [44].

Denizde Can Guvenligi Soézlesmesinin bir eki olan Denizde Catismayi Onleme
Kurallari, IMO tarafindan 4 - 20 Ekim 1972 tarihinde duzenlenen bir konferans ile
COLREG adiyla uluslararasi st¢zlesme olarak kabul edilmigtir. 31 Agustos 2000
tarihiyle diinya toplam tonajinin % 96.77’sine sahip 135 tlkenin kabul etti§i Denizde
Catismay! Onleme Kurallan, Kural 10'da trafik ayrm dizenleri ile ilgili ik
dizenlemeler yapilmistir. 1972 yilina kadar uyulmasi istege bagli olan bu trafik
ayrim dizenleri 1972 yilinda hazirlanan ve 1975 yilinda yararlige giren Kural 10 ile
zorunlu hale getirilmistir. IMO kaynaklarina gére Kuzeybati Avrupa Denizleri'nde
1956 — 1961 yillarinda meydana gelen 156 gatisma olayina karsin Kural 10°'un
uygulamaya konuldugu 1976 —1981 yillani arasinda bu sayi 45'e dusmustur. Bu
durum trafik ayrim diizenlerinin trafigin yogun oldugu boélgelerde catigma riskini

buyuk élctide azalttigini géstermektedir [44].

Diinya’da ilk uluslararasi kabul gérms ve IMO tarafindan desteklenmis, trafik ayrnm
diizeni Dover kanalinda 1967 yilinda hizmete girmistir. Istege bagli ve herhangi bir
izlemenin yapiimadigi pasif trafik ayrim dizeninde dért yil sonra Paracas ve Texaco
gemilerinin ¢arpigsmasi, Branderberg ve Nikki adli gemilerin kisa araliklarla batmasi

iste§e bagdll pasif trafik ayrm duzeninin tam anlamiyla seyir emniyetini
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saglayamayacaginin anlasiimasina neden olmustur. 27 Kasim 1997 tarihli IMO
Genel Kurul karan A.858 (20) ile trafik ayrnm diizeninin tesisi konusunda prosedurier

benimsenmistir.

Karasularindan gidig-gelis yollari ve trafik ayrim semalari hakkindaki diizenlemelerin
yapildig1 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi, madde 22'ye gére “seyir
gavenlidi gerektirdigi taktirde sahildar devlet, kendi karasularinda zararsiz gegis
hakkint kullanan yabanci gemilerden, kendisinin belirlemis oldugu ulagim yollarini
kullanmalan ve gemilerin gegislerinin diizenlenmesi amaciyla kendisi tarafindan
ongorilen  trafik ayrim semalarina uymalarini talep edebili’ ve “ Ozellikle
tankerlerden, nikleer gegisle calisan gemilerden ve radyoaktif maddeleri ve 6zi
itibariyle tehlikeli veya zararli diger maddeleri tagiyan gemilerden, sadece bu yolu
kullanmalarini talep edebilir, Sahildar devlet bu madde uyarinca ulasim yollarini
tespit ederken ve trafik ayrim semalarini duzenlerken- asagidaki hususlari géz

6ninde bulundurmahdir;
- Yetkili uluslararasi kurulusun tavsiyeleri,

- Uluslararasi deniz seyriseferinde geleneksel sekilde kullanilan dar su

yollart,

- Bazi gemilerin ve dar su yollarinin ézel nitelikleri,
- Trafik Yoguniugu.”

“Sahildar deviet bu ulagim yollarini ve bu trafik aynm semalarini, gerekli sekilde
yayinlayip duyuracagi deniz haritalarinda agikga belirtecektir.” (madde 22.4)

Trafik Ayrim Duzeni, rotalarin birbirine yaklastigi deniz alanlarinda, yogun trafik
bélgelerinde veya kisitl seyir alani nedeniyle hareket serbestisinin azaldidi
bélgelerde, seyri engelieyen unsurlarin bulunma31 halinde ve kisith derinlik veya
elverigsiz hava sartlarinda seyir gtvenligini arttirmak amaciyla, uygun rotalar ve
trafik seritlerinin tayini ile aksi yonde giden trafik akislarini ayirmak igin tesis edilmig

rotalama yontemine verilmis isimdir [45].

SOLAS Soézlesmesinin Seyir Glvenligi bashklh 1. béliminde 8. madde de trafik
ayrim dizeninin, denizde glvenligin saglanmasina katkida ‘bulunmayi, seyrin
gltvenli ve daha etkin yapilabilmesini saglamay! ve/veya deniz ¢evresini korumayi

amagladigt hikmi yer almaktadir.
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IMO’ nun 14. Genel Kurul'un 572 sayili kararinda trafik ayrim diizeni kurulmasinin

amaglari olarak su hususlar belirtimektedir;

1. Aksi yondeki trafik akiglarinin ayrilmasi ile karsi kargiya ¢atisma ihtimalini
azaltmak,

2. Dénus noktalarinda ve belirli trafik seritlerinde ¢atisma ihtimalini azaltmak,

3. Daralan yerlerde trafik akisini kolaylastirmak,

4. Deniz icinde maden, petrol vb. arama ve igletme faaliyetlerinin yapildigi
bélgelerde givenli trafik akisini saglamak,

5. Yogun trafik akist olan yerlerde tum gemilerin veya belirli nitelikteki gemilerin
seyir emniyetini saglayici planlama yapmak,

6. Buyuk gemilerin seyirlerini bu tir gemiler igin tehlikeli olabilecek alanlarin
disina tasimak,

7. Su derinliklerinin degdisken oldugu alanlarda gemilere rehberlik saglayarak,
karaya oturma riskini azaltmak,

8. Trafigi balik avlama bélgeleri digina tagimak.

SOLAS bolim V madde 8 uyarinca IMO trafik ayrim duzenlerinin kurulmasi
hakkinda genel kural ve standartlarin olusturuimasinda tek yetkili kurulugtur. Bu
s6zlesme'nin tarafi olan Ulkeler karasular iginde bir bdlgede trafik ayrim duzeni
kurmak istediklerinde bunu IMO’nun kabul ettigi kurallar ve standartlar uyarinca
yapmak ve kabulil icin IMO'ya teklif etmekle yukumitdarler. Ayni madde uyarinca
trafik ayrim diizeninin hazirlanisinda, bu ayrim diizeninin uygulanacadi alanda ortak
cikarlar bulunan devletlerin birlikte galismalar ve galismanin ayrintilarinin yakindaki
tlkeler ve bolgede cikarlari bulunan diger tlkelere bildirimesi gerekmektedir.

Trafik ayrim diizeninin tesisi su yollari yénetiminde aktif bir unsur olarak ¢ok &nemli 4
bir yere sahiptir. [44] Halen giniimiizde 90 kadar trafik ayrm dizeni dinyanin
degisik bélgelerinde uygulanmaktadir. Cevre agisindan hassas bdlgelerde bugin
sahildar devletler, kiyiya yakin trafik bélgesi (inshore traffic zones), tavsiye edilen
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rota (recommended routes), dikkatli bulunulacak bdlge (precautionary areas),
sakiniimasi gereken bolge (areas to be avoided) ve derin su rotasi (deep-water

routes) gibi dizenlemeler yapmaktadir.

5.6. Rapor Sistemleri Hakkinda

Trafik aynm diizenlerinin tesisi tek basina glivenli yénetim gereklerini tam olarak
karstlamamaktadir. Trafik ayrim dizenleri ile birlikte yurtrlige sokulan raporlama
sistemleri ile sahildar devlet gemilerin glvenli seyirleri ile ilgili olarak daha aktif bir rol
almaya basglamistir. Trafik Ayrm Duzenleri ile sahildar devletin belirledigi
glzergahlarda seyretmesi ve belli kurallara uymasi gereken gemiler, raporlama
sistemleri ile sahildar devletin belirledigi bélgelere girmeden 6énce bir 6n bildirimde

bulunmaktadir.

Gemi raporlama sistemlerinde, IMO’'nun belirledigi formatta gemi adi, ¢agr isareti,
bayrag, pozisyonu, kalkis limani, trafik ayrm diizenine giris mevki ve zamani, gittigi
liman, pilot isteyip istemedigi, draftlari, yuki ve herhangi bir ariza noksan, kusur ve
sinirlamanin bulunup bulunmadidi, gemi tipi, boyu, detveyt ve grostonu gibi bilgiler
VHF, fax veya uygun diger yontemlerle trafik kontrol merkezine iletilir. Elde edilen bu
bilgiler, arama kurtarma, liman faaliyetleri, gemi trafik hizmetleri, deniz kirliligi ile
miicadele gibi degdisik alanlarda kullanilabili. SOLAS Bélim V sahildar devietleri,
kendi karasulan icerisinde zorunlu gemi raporlama hizmetlerinin tesisi ve

uygulamasi konusunda yetkili kilmigtir.

llk liman izleme radari Liverpool limaninda 1948 yilinda kurulmugtu ve liman
trafiinde nasil tavsiyelerde bulunulacagi konusundaki ilk IMO Genel Kurul karari
1968 yiinda benimsenmigti. 1979 tarihli Arama Kurtarma Uluslararasi
Konvansiyonunun bir b&lami de gemi rapor sistemlerinin geligtiriimesine ayriimistir
ve 1983'te gemi rapor sistemlerinin genel prensipleri IMO tarafindan benimsenmistir.
1994 wyilinda Denizde Can Guvenligi Sézlesmesi zorunlu gemi raporlama
sistemlerine olanak verecek sekilde tashih edilmistir. Bu zorunlu gemi raporlama
sitemlerinin ilki 30 Kasim 1996 tarihinde Ingiliz Bodazi'nin bati girisinde uygulamaya
konuldu, 1 Aralik 1998 tarihinde Malaka Bogazinda ve 1 Temmuz 1999 tarihinde

Dover Kanali’'nda da zorunlu raporlama sistemleri ylrtrlige girmistir.

Bu baglamda Tiirk Bogazlari'nda 1994 TiizUgu ile uygulamaya konulan gemi rapor
sistemi uluslararas! platformlarda ve IMO'da genel kabul gérmus, glvenli seyrin
tesisine yénelik bir uygulamadir. Rapor Sistemi, Turk Bogazlari'nda yabanci bayrakl

51



gemilere zorunlu olarak uygulanamamakla beraber, glivenli gegisin sadlanmasi,
gemi gegislerinin planlanmas: ve takibinde trafik ayrim semalartyla birlikte bayik bir
rol oynayacagd! asikardir.

SOLAS bélim V madde 8 ‘de belirtildigi Uzere, raporlama sisteminde gemiler
kendileri ile ilgili gerekli bilgileri dodru olarak kontrol istasyonuna bildirmekle
yukimltudar. Bu bilgilerin neler oldugu her bélgenin 6zelliklerine ve ihtiyaglarina
gére farklidir. Raporlama sistemine katiima, buttn gemiler igin zorunlu olabilecegi
gibi sadece belli 6zellikteki veya belli yikleri tagiyan gemiler icin zoruniu olabilir.
Ayni madde uyarinca askeri gemiler, askeri yardimci gemiler ve devlet hizmetinde
kullanilan ticari olmayan gemilerin rapor sistemine katilma zorunluluklar yoktur.
Bdlgede raporlama sistemi kuracak olan kiyi devleti oimasina ragmen raporlama
sisteminin kabul i¢in IMO onayina sunulmasi gerekmektedir.

Bu kapsamda &nemli 6rnekleri inceledigimizde;

Malaka Bodazi'nda 300 grosston ve zerindeki gemiler ile 50 metre ve daha uzun
gemiler, rémorkaj altindaki gemiler, tehlikeli madde tasiyan gemiler, yolcu gemileri

raporlama sistemine katilmak zorundadir [46].

Dover Bogazi'nda ise 300 grosston ve Uzerindeki tiim ticari gemilerin raporlama

sistemlerine katiimalari tavsiye edilmektedir [47].

Baltik Denizi'ne giris yapacak 40.000 dwt (izerindeki gemilerin bdlgedeki raporlama

sistemine bilgi vermeleri gerekmektedir [48].

Ceblitarik Bogazi'nda da zoruniu raporlama sistemi mevcuttur. Bu sistem uyarinca
50 metre ve daha uzun gemiler, boyutlarina bakilmaksizin tehlikeli ve radyoaktif
madde tasiyan tUm gemiler, 50 metreden kiglk olup bélgede balik avlayan gemiler
ile tehlike altinda olan gemiler raporlama sistemine katiimak zorunda tutulmustur
[49].
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6. IMO’DA TURK BOGAZLARI KONUSUNDA YASANAN GELISMELER

6.1. Trafik Ayrim Diizeni Fikrinin IMO’ya iletilmesi

26 Mart 1993 tarihinde Turkiye Deniz Glvenligi Komitesi 62. dénem toplantisinda
gorustimek Uzere Bogazlar'da trafik ayinm dizeni kurma fikrini bir bilgi kagidi ile
iletmistir [50].

Bu bilgi kagidi; Turk Bogazlari'nda seyir ve cevre glvenligi, dnemli karakteristikler
ve seyir riskleri, buytk dénuslerin gerekli oldudu, trafik yogunlugu, deniz kazalari,
tehlike ve riskler ve sonug ana basliklarindan olugmaktaydi.

Turk Bogazlar konusunun, IMO'da uzun sireli ve zor tartigmalara konu olmasinin
ilk adimini olusturan bu bilgi kagidinin icerigini incelemekte yarar vardir. Bilgi

kagidinda éne sirllen gérlsler 6zetle ve sirasiyla su sekildedir.

- Turk Bogazlari, Canakkale Bogazi, Marmara denizi ve Istanbul Bogazi bir
cok bakimdan kendine has &zelliklere sahiptir. Bogazlar'in gok dar ve kavisli sekli
daha ¢ok bir nehre benzemektedir. Turk Bogaziar’'nin dinyada denizciler igin en
tehlikeli, kalabalik, zor ve potansiyel tehlike olusturabilecek su yolu oldugu bilinen bir
gercektir. Dar su yollarinin gézlemlenmis blitiin tehlikeleri ve karakteristikleri bu kritik

su yolunda bulunmaktadir.

- Turk Bogazlar’'nin kendine has fiziksel, cografi, hidrografik ve osinografik
karaktere sahip olduju ve blnyesinde karisik seyir durumlarini barindirdidt

bilinmektedir.

- Istanbul Bogazi, 10 milyon nifusu ile Turkiye'nin en biyiik sehri olan
Istanbul'un ortasindan gegmektedir. Istanbul Bogazi ayni zamanda Istanbul
Limant'nin bir béliminid de igine almaktadir. Bogazdaki iki képriiden birinin ayaklari

bogaz sularindadir.

- Istanbul Bogazi yaklasik olarak 31 km uzunlugundadir ve ortalama genigligi
1.5 km'dir. En dar noktasi 700 m genisligindedir. Bogaz'da ¢ok keskin birden fazla
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dénls noktas! vardir. Bu dénUs noktalarinda gemiler 12 defa rota degistirmek
zorunda kalmaktadir. Bogaz'in en dar noktasinda Kandillide yaklasik 45 derecelik bir
rota degisimi gerekmektedir. Bu noktada akinti 7-8 knot hiza ulasabilmektedir.
Yenikdy'de ise 80 derecelik bir rota degisimi gerekmektedir.

- Kandilli ve Yenikdy bolgelerinde pruva ve pupa gériis alari dénas
esnasinda tamamiyla bloke olmaktadir. Karsi yénden yaklagmakta olan gemi bu

doénus noktalarinda gérilememektedir.
- Marmara denizi yaklagik olarak 225 km uzunlugundadir.

- Canakkale Bogazi'nin uzunlugu yaklasik 70 km'dir ve genisligi 1.3 kmile 2
km arasinda degigsmektedir. En dar noktada ¢ok keskin bir rota degisikligine ihtiyag
duyulmaktadir.

- Turk Bogazlar’ndan gegis yapacak gemiler Turkiye’nin hikimranhg ve
yarg! denetimi altinda bulunan 325 km’lik suyu gegmek zorundadir. Toplam gegis

zamani yaklagik 16 saattir.

- Ek olarak, kuvvetli akintilar ve karsi akintilar (5-8 knota varabilen), akinti
yoniindeki degismeler, yodun sise, kara ve yagmura bagl olarak dustk géris

mesafesi bu dar su yollarindaki ilave tehlikelerdir.

- Turk Bogazlari diinyada uluslararasi seyir amaciyla kullanilan en yogdun
rotalardan biridir. Bogazlar'daki seyir ticari trafik, kosterler, balikg! tekneleri ve yerel
trafik sebebiyle oldukga yogundur. Bu yogun trafik ayni zamanda tehlikeli, zararli ve

atik tasiyan gemi trafigini de igine almaktadir.
- Trafik yogunlugu ile ilgili sunulan bilgiler ise su sekildedir ;
» Yilda yaklagik 45000 gemi Bodazlar'dan gegis yapmaktadir.
> |stanbul Bogazr'ndaki yerel deniz arac! trafigi glinde 1350°dir.

> 1992 yilinda 22531 yabanci bayraklh gemi (124.300.204 ton) bu dar
suyolundan gegis yapmistir. Bir 6nceki yil 1991 yilinda gegis yapan yabanci bayrakli
gemi sayis1 19703'tr. (109.928.619 ton)

> 153 yabanci askeri gemi 1992 yilinda Bodaziar'dan gegis yapmistir.
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> [stanbul Bogaz’nda Avrupa ve Asya kitalan arasinda gok yuKkll bir

yolcu tagimaciligi vardir.

> Feribotlarla ve diger vasitalarla yapilan yerel sehir ici tagtmaciliginin
sayisi 1000'dir. Gunde 1.5 milyon insan bogazin iki yakasi arasinda taginmaktadir.
Yerel trafik Istanbul Bogazi'ni en kisa sekilde ve dikine kat etmektedir.

» Tankerlerin gegisleriyle ilgili olarak riskler, tehlikeler deniz kazalan
ve cevresel felaketler trafik yodunlugundaki artig, tankerlerin blylOkiagl, kargo
kapasitesindeki artis ve kargonun cinsiyle baglantii olarak giderek daha da

kétulesmektedir.

> Yakin gelecekte trafikte artig beklenmektedir. Halihazirda
Bogazlar'daki yogun ve karisik deniz trafiginin asagidaki gelismeler bagh olarak

daha da artacagi beklenmektedir.

» Main-Danube kanalinin Eylil ayinda agiimasi ve Ren ve Danube
nehirlerinin birbirine badlamasi sonucunda Roterdam ve Constanza arasinda direkt
rota olusturulmast ve bdylece Kuzey Denizi ile Karadeniz'in entegre olmasi trafik

hacmini yakin gelecekte daha da arttiracaktir.

» Son zamanlarda yikselme/artma egilimi gézlenen Volga — Baltik ve
Volga — Don kanallari gikigh Akdeniz ve Tarkiye Limanlarina yonelik trafik hacminin

getirebilecegdi potansiyel tehlikeler daha da artacaktir.

- Son bes yilda 1988-1992 yillari arasinda Bogazlar'da 157 blyik kaza ve
sans eseri digerlerine oranla dusik hasarla sonuglanan birgok kiiglk kaza meydana
gelmistir. 1993 yilinda 7 buylk kaza olmustur. (yazinin verildidi tarihe kadar)

- Su an Bogazlar'daki deniz trafigi ve bununia ilgili olarak ortaya gikan riskler
ve tehlikeler alarm dizeyinde kritk noktadadir. Doga kosullari, gemi trafiginin
buyakluga ve sikhgi, gemi tonajlarinda ve buyUklUklerindeki artis ve tasinan
kargonun yapisi ekolojik, fiziksel, ve gevresel yikima neden olabilecek deniz kazalar

riskini arttirmistir.

- Anlatilaniar 1siginda gatisma riski, petrol kirliligi, yangin, patlamalar ve deniz
cevresine ekolojik yikim tehditleri 10 milyon niifusuyla istanbul'un glvenligi ve

fiziksel emniyeti igin ciddi bir tehdit olusturmaktadir.
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- Bu durum ayni zamanda Bogaziar'daki gegis glivenligi igin de potansiyel bir
tehdit konumundadir. Gegis ve seyir dzgurlagunun varhdi ve guvenli kogullar icinde
yerine getiriimesi gerektigi bilinen bir gercektir. Bir ¢atisma veya cevre felaketi
Bogazlar'in énceden tahmin edilemeyecek bir stire zarfinda kapali kalmasini zoruniu
hale getirebilir. Bu zorunlu durum gemilerin seyir hakkini elinden alabilir.

- Halihazirda 90.000 ton (zerindeki gemilerin gegisleﬁnde 6nlemler, o
duruma yodnelik diuzenlemeler ve givenlik Oniemieri ainmaktadir. Bu gemilerin
buytkltkleri ve smirll manevra kabiliyeti nedeniyle anilan gemilerin glvenli
gecislerini saglamak maksadiyla Istanbul Bogazi diger deniz trafigine kapatiimak
zorunda kalmaktadir. (En dar noktada trafik seridi 190 metredir.) Alinan dnlemlere
ragmen bu tlr gemilerin gegisleri o6zellikle keskin dénlslerde guglikie

yapilabilmektedir.

- Yukarida belirtilen nedenler ve artan tehlikeli yik tastyan blyiik gemi trafigi
nedeniyle zaman zaman Bogazlar'in diger deniz trafiine uzun sireli kapatiimasi

geregi vardir.

- Yiksek trafik yogunlugu, seyir glcligll, gemilerin buytkliigi ve tonajindaki
artis, zararll ve tehlikeli yUk trafigi, fiziksel ve codrafi kisitlamalar ve bu faktdrlerle
ilgili olarak deniz kazalarindaki risk, seyir ve g¢evre emniyeti kadar Istanbul'un

glvenligi konusunda da énemli bir sorundur.

- Bogazlar'da seyir givenligi ve trafik verimliligini saglamak yaninda halk ve
cevrenin saghginin da korunmast Tirkiye'nin hem hakki hem de goérevidir.

- Halihazirda seyir glivenliginin arttinlmasina yénelik olarak bazi 6zel kurallar
ve seyir prosedirieri uygulanmaktadir. Bu uygulamalar verimli trafik akisini daha da
gelistirmek ve cevresel ve fiziksel felaketler ve kaza risklerini azaltmayi

amaglamaktadir.

Ayrica bu bilgi kagidinda Turk denizcilik makamlan tarafindan Tirk Bogazlari’nda
seyir gUvenligini arttirmak amaciyla bazi prosedurler ve uygulamalar Uzerine
calisildiy belirtilerek yeni semalarla ilgili temel bilgiler ve haritalar sunulmustur. Bu
temel bilgiler ve haritalarda ana konu olarak trafik ayrim diizeni ve trafik seritlerini
tanimlanmistir. Bu planin Turk Bogaziar'ndaki deniz trafiginin glvenligini ve
verimliligini ilerletmek amacini tasiyan pratik bir uygulama olarak degerlendiriimesi

istenmistir.
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Planlanan duzenin IMO tarafindan tesis edilen kriterler ve kilavuzlar 1si§inda
hazirlandidt, bu alanda genel olarak kabul edilen uluslararasi duzeniemeler,
prosedirler ve uygulamalara uygun oldugu, bilgi kagidinin Tirk Bogazlari’ndaki
durumu uluslararasi toplumun dikkatine sunmak amactyla hazirlandigi da

belirtiimistir.

BoJazlar'daki deniz kazalarina atifta bulunulmus, Turk makamlarinca kaza
sebeplerinin arastirildigi belirtilerek ¢alisma sonuglan, kilavuz alinmamasi, kiyi
yetkililerince verilen ikaz ve tavsiyelere uyulmamasi, halihazirda yirirlikte olan
seyir kurallarina, standartlara ve diuzenlemelere uyulmamasi olarak siralanmistir.
Catismalar ve karaya oturmalarin blyltk ¢ogunluguna karisan gemilerde kilavuz
kaptan bulunmadig: 6zellikle belirtiimistir. Getirimesi distnllen yeni uygulamayla
kilavuz kullamiminin tavsiye edildigi, bazi buytk gemiler ile tehlikeli ve zararl yuk

tasiyan gemilere zorunlu olacagdi belirtilmistir.

Ayrica, Bogazlar gecis ve seyir amaciyla kullanan gemilerin uluslararasi kurallarin
gereklerini tam olarak yerine getirmesi ve IMO kararlariyla sart kosulan gerekleri tam
olarak idame ettirmesinin zorunlu oldugu vurgulanmistir.

6.2. Deniz Giivenligi Komitesi 62. Donem Galismalan

26 Mart 1993 tarihinde Turkiye tarafindan, Tiurk Bogazlar’nda varolan seyir
problemlerini ¢ézmek, deniz glvenligini saglamak ve deniz cevresini korumak
amaclyla yapilan trafik ayrnm diizeni kurma fikrini igeren bilgi kagidi, Deniz Giivenligi
Komitesi 62 dénem toplantisinda bazi gérlismelerin ardindan yeni bir trafik ayrm
dizeni olusumunu prensipte kabul eden Seyir Gilvenligi Alt Komitesine
gonderilmigtir. Ancak Seyir Guvenligi Alt Komitesi (NAV), trafik ayrim duizenini kabul
ederken bunlara birde “Rules and Regulations” (Kural ve Tavsiyeler)” eklemesini de
kabul etmigtir [51]. Ayrica Komite sahildar devlet¢e yurirlie konan ulusal
dizenlemelerin mevcut kurallar ve tavsiyelerle uyum iginde olmasi gerektigini
belirten ilave sartt kapsayan Yunanistan ve Bulgaristan’in teklifini de kabul etmistir.

6.2.1. Tiiziigiin IMO Onayina Sunulmasi Hakkinda

Turkiye'nin “Bogazlar ve Marmara bélgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiizik”
ismiyle Turk Bogazlari’'ndaki trafigi diizenlemek igin ulusal olarak 1 Temmuz 1994
tarihinde yurtrluge koydugu yeni duzenlemeyi, Uluslararasi Denizcilik Orgitinin

57



(IMO) onayina sunmasi Turkiye'de cesitli tartigmalarin yasanmasina sebep

olmustur.

IMO surecine yoénelik elestirileri, “Turkiye, yeni tluzigt IMO onayina sunarak,
Turkiye'nin egemenlik haklarindan dogan yikumltltklerini hatali kullanmisgtir.” [52]

seklinde 6zetlemek mimkindir.

Bu gérust ileri strenier, Bogazlar'in Montré Soézlesmesine gbére Turkiye'nin
egemenlik sahast igerisinde oldugunu, Turkiye’nin IMO’ya hig sormadan, ya da en
fazla semalari tavsiye i¢in géndermesinin yeterli olacagini, oysa Turkiye'nin bitan
tuzugu ayrintist ile IMO onayina sunarak hata isledigini belirtmiglerdir.

Bu tezi savunanlar, bu gérisiin 1982 Birlegsmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesine
atifta bulunarak, uluslararasi bogazlar trafigi ile ilgili tarif edilen “zararsiz gegis” ve
“transit gecis” esaslarini érnek gbéstermiglerdir.

1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinin  Transit Gegis ile ilgili
maddelerinde, bogaza kiyisi bulunan sahildar devlet tarafindan, trafik ayrim
dizenlemeleri yapilabilece@i, bunlara uyulmasini isteyebilece§i ve semalarin,
benimsenmek igin yetkili kuruluga -IMO- sunulmalannin gerektigi ifade edilmistir. Bu
bolimde ayrica, sahildar devietin “Seyriisefer Guveniigi”, "Deniz Trafigi® ve
benzerleri igin kanun ve kurallar kabul edebilecegi, bunlari ilan edebilecedi ve transit
gecis hakkini kullanan gemilerinde bunlara uymak zorunda oldugu agik olarak ifade

edilmistir.

1982 Birlegsmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesinin Zarasiz Gegis ile ilgili
hiukUmlerinde ise, "Bir devletin karasularini, acik denizin bir kismina veya diger bir
devletin miinhasir ekonomik bdélgesine baglayan bogazlara uygulanacaktir.”
denilmistir ki, Turk Bogdazlar bu uygulamaya uymaktadir ve Tirk Bogazlar'nda
uygulanan gegig rejiminin kendine 6zgl yapisi icerisinde tanimlanan iki gegis
rejiminden zararsiz gegis rejimine daha yakin oldugu kabul edilen bir gergektir,
Trafik aynim dlzenlerinin onay igin dahil yetkili Uluslararasi kuruluga géturiimesi

gerekmemektedir [53].

Trafik ayrim duzenlerinin kabul edilmesi igin IMO'ya basvuru transit gegis rejiminin
41. maddesinde dlzenlenmis olmakla beraber, zararsiz gegis ilkesinde bdyle bir
zorunluluk aranmamaktadir. Bu durum sadece Birlesmis Milletler Deniz hukuku
Sozlesmesi ile degil, IMO'nun kendi yaptidi uluslararasi stzlesmelerde de
diizenlenmistir. Buna gére IMO sadece yapilacak diizenlemenin érnegin trafik ayrim
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dluzeni yada VTS sistemlerinin karasularinda kurulmasi halinde IMO’ya bagvuruyu
sadece 6nermekte, zoruniu tutmamaktadir. (SOLAS s6zlesmesi madde 8 (e)) Ornek
olarak Mesina Bogazlar’'nda ltalya, trafik ayrim semalarini bogazlarda tek tarafl ve
hukuki bir islemle yerlestirmis ve IMO'’ya bagvuru geregdi duymamustir [14].

Ulagtirma Bakanh@di Deniz Ulagtirma Muduritga tarafindan Dis Isleri Bakanligina
gbnderilen 8 Mart 1993 tarihli yazida da, yeni trafik ayrim semasinin IMO’ya sadece
bilgilendirme amagh olarak 6zet halinde sunulmasinin yeterli olacadi, onaya
sunulmamast gerektigi belirtiimigtir. Ayni yazida, Turkiye'nin 1982 yazinda
gerceklestirdigi daha dar kapsamli bir diizenlemeyi 6zet halinde sadece IMO Deniz
Guvenligi Komitesinin bilgisine sunarak ve Uye Ulkelerce sirkiile ettirerek yurirltige

koyduguna dikkat cekilmistir [54].

IMO'da yapilan gdérismeler sonucunda ortaya ¢ikan, Tlrkiye'nin yapacag! milli
diuzenlemelerin IMO karar ve tavsiyelerine uyumiu oimasi gibi, milli diizenlemeler
yapma konusunda sikintili bir durum yasanabilecegidir. Konuyla ilgili olarak Rusya
Federasyonu’'nun, IMO’nun 1995 mayis ayindaki toplantisinda ¢ikarmayi basardigi
"Bir sahildar Ulke tarafindan alinan kararlar IMO tavsiye kurallarina uymalidir.” karari

oérnek gdsterilebilir.

Artik, tuzik ile ilgili yapilacak itiraz ve sikayetler konusunda, ortada Uluslararasi

kurumlara basvuru yapabilecek bir belge mevcuttur.

IMO’nun teknik bir kurum olmasi sebebiyle, herhangi bir tGlkenin kendi i¢ hukukuyla
ilgili yapmak zorunda oldudu yasal dizenlemelerin yerini alabilecek, onlari duplike
edecek kararlar alabilmesi ve kurallar ortaya koymasi s6z konusu olmayacaktir.
Nitekim, “IMO Genel Kurulunca 20 Kasim 1985 tarihinde kabul edilen A.578 (14)
sayill kararda acik olarak; "IMO Genel Kurulu, Uye devletleri kendi karasular
dahilindeki gemi trafik hizmetlerinin kendi ulusal hukuklarina uygun olarak
sirdirmesi, bu sulardaki yapilacak zararsiz gegis hakkini ihlal etmeyecek sekilde
gecis yapmalarinin temin edilmesi konulmasi konularinda uyarir...” denilmektedir.

Dis Isleri Bakanligi Denizcilik Daire Bagkanhidi, 16 Haziran 1994'te bu elestirilere
cevap vermek Uzere bir brifing dizenlemistir. Bakanlk yetkilileri, *Trafik ayrim
semasl, IMO'ya siyasi ve teknik sebeplerden sunuldu. Teknik acidan Turkiye'nin bu
konuyu IMO’ya onaylatmasi gerekiyordu. Siyasi yénden ise, Turkiye olarak IMO’nun
destegini arkamiza almak istedik. IMO'ya tuzigl degdil, sadece Trafik Ayrim
Semasi'ni sunduk” [54] seklinde milakat vermislerdir. Disigleri Bakanhg: yaptigi
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agiklamalarla, IMO surecinin tuzige Uluslararasi bir agirlik kazandiracagina

inandi§ini da ortaya koymustur [55].

Digigleri Bakanhginin IMO destegini aramakta hakl oldugunu gosteren iki 6nemli
gelisme yasanmisgtir. Bunlardan birincisi, Yunanistan'in yeni tlzik karsisinda
takindigi tavirdir. 1994 Bogazlar TuzGgunin 1 Temmuz 1994’te “ulusal’ olarak
yurarlige girmesinden bir glin énce, Yunanistan Digisleri Bakanligindan Turkiye'nin
Atina Buyukelciligi aracihigiyla Turkiye'ye yazili bir nota verilmigtir. Yunanistan Dig
Isleri Bakanligi Sézcust de yaptigi agiklamada, "Turkiye, yurlrlikteki seyrisefer
yénetmeliginde bir problem oldugunu saniyorsa o zaman konuyu IMO gergevesinde

glindeme getirmelidir” [56] demisgtir.

Turk Digisleri Bakanhiginin politikasini destekleyen ikinci geligmeyse, Rusya’nin yeni
tlizlk karsisinda izledigi politika olmustur. Yunanistan gibi Rusya Disisleri Bakanlig
da tlzigun yartriige girmesine bir gin kala Turkiye'nin Moskova Biytkelgilidine bir
muhtira vererek tizgin IMO tarafindan benimsenen kurallar digindaki bélimlerine
uymayacaklarin bildirmistir [57]. Yani tiztge itiraz eden ulkeler tiztgin IMO tavsiye
ve kararlarindan gegmis olmasini sart kosmuslardir. Tarkiye'de uluslararasi siyasi

gecerlilik kazanmasi igin bu strecin igletimesinden yana tavir takinmak zorunda

kalmistir.

Turkiye, tuzukle ilgili kural ve tavsiyeler metninin kabul edildigi ve konu hakkinda
genis ¢aph tartigmalarin yapildi§i Deniz Giivenligi Komitesinin Mayis 1994'teki
toplantisinda 1 Temmuz'da yururiige konulan tlzigin ulusal oldugunu belirterek
geri adim atmigtir. IMO kural ve tavsiyeleri geklindeki, IMO onayl tizik ise yeni
tesis edilen trafik ayrnm semalarinin 6 aydan 6nce uygulanamayacag! geregi ile
toplantidan alti ay sonra yani 24 Kasim 1994 de yururlige konulmustur. Rusya ve
Yunanistan gibi tiztde muhalif tlkelerde IMO onayindan gegen kismiyla tizigde
uymak kaydiyla itirazlarini IMO nezdinde strdirmeye baglamiglardir.

Batin bunlar Turkiye'nin tlzige uluslararasi gegerlilik kazandirmasi i¢cin IMO'ya
gitmekte hakh oldugunu géstermistir. Ancak tuz(gu bilgilendirme amaciyla 6zetle
IMO’ya sunmasi gereken Tirk Disigleri Bakanhgina yéneltilen elestiri tim taziga
IMO'ya vermelerinden bu durumda bir onay (adoption) krizi yaganmasindan
kaynaklanmistir. Yani Turkiye 1982 Deniz Hukuku sbdzlesmesine Q(‘jre “zararsiz
gecis” tanimlamasina uygun disen Bogazlarda, transit gegis slreci uygulayarak,
Turkiye'nin Turk Bogazlan Uzerindeki haklarimin bir bakima azalmasina sebep
olmustur. Bu durum Tork Bogazlar’nda Turkiye'nin bundan sonra yapacagi
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duzenlemelerin de IMO Kural ve Tavsiyelerine aykiri olmamasi/olamayacag

durumunu ortaya gikarmistir.

6.3. Deniz Giivenligi Komitesi 63. Donem Calismalari

Deniz Guvenligi Komitesi, Seyir Guvenligi Alt Komitesi ve Rotalandirma Grubu
tavsiyelerini gemilerin rotalandiriimasiyla ilgili olarak son zamanlarda meydana
gelen kazalar sonucu acil degerlendirilmesi gereken konular, yeni seyir riskleri ve
degisen trafik paternlerini g6z éntinde bulundurarak onaylamistir.

Komite bu trafik ayrim semalarini Turkiye tarafindan konuyla ilgili olarak verilen
taslak kurallari [58] dikkate alarak onaylamigtir. TUrkiye tarafindan verilen bu taslak
kurallar 26 Ocak 1994 tarihinde Tlrkiye tarafindan Deniz Guvenligi Komitesine
sunulan kurallardir. Bu taslak kurallar IMO’da yasanan tartismalarin trafik ayrim
semalarindan, tlzuk ile getirilen duzenlemeler Uzerine kaymasina ve bu konu
{izerine odaklanmasina sebep olmustur. Bu taslak kurallarda; ki bu taslak kurallar
aslinda resmi gazete de yayimlanan tizilk maddeleri ile aynidir, 1994 tlizigunden
tanimlar, seyirle ilgili genel kurallar, kilavuz hizmetleri, sadlik denetimleri, akinti,
goriis ve 6zel kurallar basliklari altinda alintilar 6zet halinde yer almaktaydi.

Rusya Federasyonu genel olarak Bulgaristan, Romanya ve Ukrayna
delegasyonlarinin destedi ile; Turkiye tarafindan onaya sunulan Istanbul ve
Canakkale Bogazlari seyir kurallarinin Montré Konvansiyonu, uluslararasi alanda
kabul edilmis Deniz hukuku Kurallariyla uyugsmayan bir cok maddesi oldugunu,
organizasyon tarafindan benimsenecek kurallarin tamamiyla 1936 Montrd
Konvansiyonu, Birlegsmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi ve uluslararasi
bodazlarda uygulanan geleneksel hukuk kurallari ve IMO tarafindan benimsenmis
genel kurallarla uyumliu olmasi gerektigini belirtmistir. Rusya Bogdazlarda seyir
givenliginin arttiriimasi ve kirliligin 6nlenmesi amaciyla Komite tarafindan bilinen ve
karsilasilabilecek risklere karsilik uygulanabilecek prosedirleri de kapsayan givenli
yonetim sisteminin geligtiriimesi gerektigini yonindeki tezini savunmustur.

Bulgaristan delegasyonu tarafindan halihazirda seyirle ilgili bu kurallarin Turkiye'nin
ulusal diizenlemeleri olarak uygulandidi, 1936 Montré Konvansiyonunun 2. maddesi
ile thzilk kural madde 58'in uyumsuz oldugu belirtiimigtir. Turkiye'nin ulusal
diuzenlemelerinin madde 58 geregince IMO tarafindan benimsenmeden 1 Temmuz
1994 tarihinde yururlige girdigi, IMO’nun gemilerin rotalandiriimasi ile ilgili genel

hukumleri geregince yeni veya degisen bir rotalandirma sisteminin IMO tarafindan
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benimsenmesinin {izerinden 6 ay gegmeden zorunlu hale gelemeyecegine dikkat
cekilmistir. Deniz Guvenligi Komitesinin karar vermeden &6nce Hukuk Komitesi

tavsiyelerini dikkate almasi gerektigi belirtilmistir.

Rusya ve Ukrayna delegasyonlar teklif edilen bazi kurallarin ¢ok kisttlayici
oldugunu ve déncelikle bélge Ulkeleri tarafindan Montré Konvansiyonu baglaminda

degerlendirilerek sonuglarinin IMO'ya bildiriimesi gerektiginin belirtmiglerdir.

Ukrayna delegasyonu Istanbul ve Canakkale Bogazlar'nda ydruriige konmasi
gereken trafik diizeninin 1972 COLREG (Denizde Catismayt Onleme Kurallart) kural

9'a uygun olmasi gerektigini belirtmigtir.

Turk Delegasyonu komitenin dikkatini Turk Bogaziari'nda halihazirda yogunlagan
deniz trafigi ve dolayisiyla artan risk ve tehlikelere gekerek, IMO’nun ve uluslararasi
toplumun acil olarak harekete ge¢mesi gerektigi ifade edilerek kabule sunulan trafik
ayrim semalarinin 6neminin altini gizmistir, ayrica Tarkiye’nin uygulamalarinin ve
tuzugunin givenlik bakimindan gerekli ve icinde bulunulan kosullar altinda mantikli

oldugu, Montré Konvansiyonu ve uluslararasi hukukla tam uyumlu oldugunu

belirtmistir.

Yunanistan delegasyonu, Rusya delegasyonuna destek vererek bu problemlerin
IMO icerisinde uluslararasi isbirligi ile Montré Konvansiyonu ve konuyla ilgili olarak
uluslararasi hukuk kaideleri dikkate alinarak ¢oztlmelidir, seklinde gérus bildirmis ve

baska tir ¢éziimlerin uluslararasi toplumu baglamayacagini dile getirmistir.

Komite Bogazlar'daki guvenlik problemlerini onaylayarak bu problemleri ¢dzmek
tzere hareket gecilmesi gerektigini dederlendirmis ve g¢alisma grubundan
Bogazlar'daki seyir giivenligi ihtiyaglarini teknik agidan degerlendirmesini istemistir.

Calisma Grubu tarafindan Komiteye sunulan raporda [59] belirtilen Istanbul ve
Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi ile ilgili kural ve tavsiyeleri degerlendirilmistir.

Ukrayna delegasyonu, Bogazlar'da tarihi isimlerin, Dardanelles ve Bosphorus

kullanilmas! yéninde goéris bildirmigtir.
Oman delegasyonu kural ve tavsiyelere karsi oldugu yéniinde géris  bildirmistir.

Turk delegasyonu goriis ve énerilere karsilik olarak halihazirda Istanbul Bogazr'nda
trafik diizeni uygulamasini da iceren 9 Nisan 1982 tarihli ulusal dizenlemelerin

yurariikte oldugunu, bu duzenlemelerin IMO onayina sunulmadidint ancak

62



BoJazlar'da seyreden gemiler tarafindan bu kurallara uyuldugunu belirtmis her
Glkenin kendi karasulan / yargt denetimi olan sularinda deniz gtvenlidi ve deniz
gevresinin korunmasi maksadiyla dizenleme yapma hakkina sahip oldugunu dile
getirmisgtir. 1982 dlizenlemelerinin yerini alacak yeni diizenlemelerin halen yurirltge
girmedidini, ayrica Turkiye'nin Montré Konvansiyonu ile ilgili yukimitliiklerinin

bilincinde oldugunu belirtmistir.

Turk delegasyonu Komiteye, ulusal diizenlemelerinin komite tarafindan onaylanan
kural ve tavsiyelerle uyum icinde oldugu, Bogazlardan gegis 6zgurliguna
etkilemeyecegi ve Montré Konvansiyonu dikkate alinarak hazirlandi§i yoninde
aciklama yapmistir. Bogazlar'da tarihi isimlerin kullaniimasina yénelik olarak verilen
cevap ise kural ve tavsiyeler basligi altinda belirtilen Bogazlar'in isimlerinin
Komite'den d&nce Seyir Guvenligi Alt Komite'si tarafindan benimsendigi

hatirlatiimistir.

Deniz Guvenligi Komitesi 63. ddnem toplantisi acilis konusmasini muteakiben

yapilan s6zlil sunumlarda ise;

Yunan delegasyonu tarafindan 1 Temmuz 1994'te ylrurlige giren Turk ulusal
dizenlemelerinin Kurallar ve Tavsiyelerle geligkili maddeler icerdigi belirtilerek kiyi
devleti tarafindan konuyla ilgili olarak yapilan dizenlemelerin Bogazlar'in Montré
Konvansiyonu ile tabi oldugu 6zel rejim geregi Kurallar ve Tavsiyelerle uyumlu hale

getirilecegdi yonunde s6z istemistir.

Turk delegasyonu ulusal dizenlemelerin IMO Kural ve Tavsiyeleri ile uyumlu

ve uluslararasi kurallar ile bagdastigini cevaben tekrarlamisgtir.

Deniz Guvenligi Komitesi, Tarkiye’'nin ulusal diizenlemelerinin Kural ve Tavsiyelerle
celismeyecegdine dair s6zinl de g6z 6nlinde bulundurarak Trafik Ayrim Semalarini
ve Kural ve Tavsiyelerini benimsemistir ve 19. Genel Kurul'da onaya sunulmasi

yoéninde karar almistir [60].

Komite ayrica benimsenen Kural ve Tavsiyelerin éeyir guvenligine ve ¢evrenin
korunmasina yoénelik oldugunu 1936 Montré Konvansiyonu ve 1982 Birlegmis
Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi ile Bogazlar kullanan gemilerin haklarini
etkilemeye yonelik olmadigini belirterek, Kural ve Tavsiyeler ve Trafik Ayrim
Semalarmnin 29 Kasim 1994 0000 UTC'de yurirluge girecedini karara baglamistir.

63



6.4. Kural ve Tavsiyeler

Rusya Federasyonu'nun teklifi ve gugli Turkiye itirazlarina ragmen MSC 63
toplantisinda Seyir Glvenligi Alt Komitesi'nde ve Calisma Grubunda ana hatlar
belirienen asagidaki Kurallar ve Tavsiyeler kabul edilmistir. Bu Kural ve Tavsiyeler
1 Temmuz 1994 tarihinde “Seyir Glvenligi” bashgi altina SN / Circ. 166 koduyla tim

Uye Ulkelere yayinlanmistir.

Ayrica, metine daha sonraki tartismalar ve uygulamalarda devletlerin kazaniimig
haklarini kaybetmemesi maksadiyla “Kurallar ve tavsiyeler deniz glvenligi ve
gevrenin korunmasi amaciyla konulmustur. 1982 Deniz Hukuku BM Konvansiyonu
ve 1936 Montré Konvansiyonunu kapsayan uluslararasi hukuk uyarinca Bogazlari
kullanan herhangi bir geminin haklarini etkilemek yada zarara ugratmak maksadiyla

cikanimamistir. “ ibaresi de eklenmistir.

6.4.1. Trafik Ayrnim Diizenlerinin Kullanimi

Bogazlar'da seyredecek gemiler, trafik ayrim dizenleri gereklerine tam bir 6zen ve

dikkat gostereceklerdir.

Trafik ayrim dizeni gereklerine uyamayacak durumda olan bir gemi, Trafik Kontrol
Istasyonuna 6nceden bilgi verecektir. Bu gibi durumlarda, idare belli trafik ayrim
diizeni, ya da bazi kisimlarinin uygulanmasini gegici olarak durdurabilir ve bélgede
seyreden gemilere bilgi verebilir ve Denizde Catigmayi Onleme Kurallari Kural 9’a

uymalarini tavsiye edebilir.

Trafik Ayrim Duzeni gereklerine uyamayacak durumda olan gemilerin emniyetli
gegisini temin etmek igin, idare cift yonlu trafigi gegici olarak durdurabilir ve gemiler
arasinda emniyetli bir mesafe ayarlamasi yapmak suretiyle tek yonltu trafigi

dizenleyebilir.

6.4.2. Gemi Rapor ve Seyir Bilgisi

Bogazlara girig yapan tim gemilerin denizcilere ilanlar ve diger yollar ile yayinlanan
ve idare tarafindan kurulmus rapor sistemine katiimalan siddetle tavsiye edilir.

Yeterli ve suratli bir trafik diizenlemesi amaciyla, seyir emniyeti ve dogal ¢evrenin
korunmasi agisindan, Bogazlar'dan geg¢ecek gemilerin, geminin blyuklaga, balastl
bulunup bulunmadid), yada yUkli durumda olup olmadigi ve ilgili uluslararasi
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konvansiyonlarda tanimlandigi gibi herhangi tehlikeli ve =zehirli yiuk tasiyip
tasimadigl hakkinda énceden bilgi vermeleri siddetle tavsiye edilir.

BoJazlar'da seyreden tUm gemilerin idare tarafindan yayinlanan radyo ve seyir
duyurularindan faydalanmalari ve rapor sisteminin geredi uygun VHF kanalini

izlemeleri tavsiye edilir.

6.4.3. Kilavuz Kaptanla Seyir

Bogazlardan gegis yapan gemi kaptanlarinin emniyetli seyir gereklerine bagli olarak
nitelikli bir kilavuz kaptan hizmetinden faydalanmalari siddetle tavsiye edilir.

6.4.4. Giindiiz Transit Gegis

Maksimum 15 metre veya daha fazla su ¢ekimli gemiler ile tam boyu 200 metreden

fazla gemilerin Bogazlar'da giindiiz seyretmeleri tavsiye olunur.

6.4.5. Yedekleme

Yedeklenmis bir gemi gegisi, emniyetli seyrin temini igin, sadece rémorkérier yada
yedekleme igin uygun bir sekilde donatimigs olan gemiler tarafindan

gerceklestirilebilir.

6.4.6 Demirleme

Gerektiginde, gemilerce, bu amag igin tesis edilmis demirleme sahalari kullanilabilir.

6.5. Rusya Federasyonu Tarafindan Konunun Hukuk Komitesine Getirilmesi

5 Agustos 1994 tarihinde Rusya Federasyonu tarafindan IMO Hukuk Komitesi
71'inci dénem toplantisina trafik dizenlemelerinin Deniz Guvenligi Komitesi
tarafindan kabul edilen Kural ve Tavsiyeler ile uyumlu olmadigina yénelik olarak 12

nolu gindem maddesi basligi altinda bir yazi verilmistir [61].

Rusya Federasyonu'nun verdigi yazi su goéristi éne strmektedir . Tarkiye'nin 1
Temmuz 1994'te yururluge koydudu tizik hukimleri 1936 Montré Sézlesmesi ve
genel olarak uluslararast  hukukla ve Ozellikle Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sézlesmesiyle bagdasmadid) gibi, Deniz Glvenligi Komitesinin 63. toplantisinda

kabul edilen IMO kural ve tavsiyeleri ile de uyugsmamaktadir.
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Rusya Federasyonu vermis oldugu kagitia hukuk komitesinden Tirkiye'nin yurlriige
koydugu tuztgiun IMO Kural ve Tavsiyeleriyle uyusup uyusmadidi konusunda goris
istemistir. Bu talepten bagka Rusya Federasyonu Turkiye’nin ulusal kurallarina itiraz
da ileri sirmis ve bazi durumlarda gecisi askiya almak hatta bazi sinif gemilerin
gecis ve cikiglarint yasaklamak gibi makul olmayan seyif sinirlamalan yapilmis
olmasindan sikayet etmis ve fiili bir gegis prosediril éngérilmias olmasinin uygun

olmadigini belirtmistir.

Bogazlardaki seyir givenliginin arttiriimast ile ilgili olan Karadeniz sahildart bir deviet
olarak Turk yetkililerinin bu alandaki endiselerini anlayigla kargiladigim ve bu
alandaki uygulamalarin uluslararasi alanda kabul edilmis kurallarla paralel hiktmler

icermesi gerektigi belirtilmistir.

Rusya hikimeti bu uygulamalarin kanunsuzca, zorla kabul ettirilen, dogrulugu
kanittanmamis mantiksiz  kisitlamalar, 6rnegin transit gegciglerin yasa ile
yasaklandigi, Bogazlar'dan gegis konusunun agikga 1936 Montrd konvansiyonu ve
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku stzlesmesi ile celistigini ifade etmistir. Deniz
Hukuku Sézlesmesinde uluslararasi bogazlardan gegis dzgurlaga ile ilgili olarak
kiyi  devietlerinin  gecisi  yasaklayamayacag:, engelleyemeyecedi veya
zayiflatamayacag) ve bogazlardaki transit gecigin ertelenemeyecegdi hikiimlerini 6ne

sUrmustar.

Mayils 1994 yilinda Deniz Guvenligi Komitesinde “Istanbul ve Canakkale
Bogazlar’nda seyreden gemiler igin kurallar” konulu degerlendirmede Rusya
Tarkiye'nin  sundugu dokimanda yaptigi dizenlemelerin olumsuz sonuglarina
yonelik distncelerini dile getirmis, gemilerin uzun sireli beklemelerine, bogaz
girislerinde gemilerin birikmesine sebep olacagini belirtmig, bdyle bir gemi
toplanmasinin bekleme yapan gemiler ile girig ¢ikis yapan gemiler arasinda
carpisma ve karaya oturma riskini arttiracagina dikkat cekmistir.

MSC 63. dénem toplantisinda benimsenen Kurallar ve Tavsiyelerin Bogazlar rejimi,
konuyla ilgili uluslararasi  dokumanlar ve Deniz Hukuku Sézlegsmesi ile geligen
maddeleri bulunmadigini belirterek, Komitenin “kiyr tlkesi tarafindan yapilan ulusal
dizenlemelerin Kurallar ve Tavsiyeler ile tam bir uyum igerisinde olmasi gerektigi”

yoniindeki kararina atifta bulunmustur.

Rusya Federasyonu ayrica, Haziran 1994 ayinda Konseyin 72. dénem toplantisinda
Rusya Federasyonu Deniz Guvenligi Komitesi 63. dénem raporunun kabul edilmesi

gorusmelerinde rezervasyon kaydi koydugunu hatirlatarak Tirk Hikimeti'nin
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mevcut dizenlemelerinin IMO’nun kabul ettigi Kurallar ve Tavsiyeler ile uyumlu hale
getirmedidi strece konuyu érgitiin diger organlarina getirmesinin hakki oldugunu
ileri sUrmasttr. Buna ragmen Tuarkiye'nin 1 Temmuz 1994'te dlzenlemelerini
herhangi bir degigiklige mahal vermeden kabul ettigini belirtmistir.

Rusya Federasyonu Tirk Bogazlar tiziiginde IMO Kural ve Tavsiyeleriyle agik¢a
celistigini 6ne strdiga bazi maddeleri su sekilde siralamistir;

1. Tuzik 29. madde ile transit gegis yapacak gemilerin 6nceden idareden izin
almasi gerektigi fakat IMO kurallar ile bu konuda getirilen tavsiyenin 15 metreden
daha ylksek drafta sahip gemiler ile boyu 200 metreden daha blylk gemilerin
Bogazlardan gindiiz gegmesi seklinde oldugu,

2. IMO Kural ve Tavsiyelerinde trafik yo6netim sistemlerinin etkinliginin
arttinimasina yonelik olarak Bogazlar'dan gegme niyetinde olan geminin boyunu,
balastli olup olmadigini ve zararli veya tehlikeli madde tasiyip tagimadigini énceden
idareye bildirmesini tavsiye edilirken, Tizlkle getirilen diizenleme ile (madde 30)
Nukleer Gugle yurutulen veya nikleer, tehlikeli, zararli yik, atik tasiyan gemilerin

Bogazlar'dan transit gecis igin idareden izin almak zorunda birakildigi,

3. Tuzik dizenlemeleri, bazi gemi tipleriyle ilgili olarak seyrin gegici olarak
durdurulmasi yéninde kisitlamalar getirmektedir. IMO Kural ve Tavsiyelerinde bu tar

bir dizenleme olmadigt,

4. Thzhgun 24. maddesinde sayilan érneklerle baglantili olarak bir gok nedenle
trafigin durdurulmasi mantikli olarak kabul edilemez. Rusya Federasyonu zoruniu
haller diginda trafigin durdurulmasina yonelik dizenlemelerin hukuki dayanagi

olmadigi,

5. Tuzagun 52. maddesi ile tehlikeli yik tasiyan buylk gemilerin Bogazlar
Bélgesi'ne girmesine IMO Kural ve Tavsiyeleri ile uyumiu olmayan bir sekilde

kisitlama getirildigi.

6.6. Hukuk Komitesinde Rusya Federasyonu Yazisina Cevaben Verilen Yazi

8 Eylul 1994 tarihinde Hukuk Komitesi 71. dénem toplantisinda gérigiilmek Gzere
verilen Tirk Bogazlan konulu yazida [62] Rusya Federasyonu tarafindan 5 Adustos

1994 tarihinde sunulan yaziya cevap olarak;

67



1. Rusya'nin yazisinda genel ve dzet olarak Turk diizenlemelerinin uluslararasi
hukuk ve Montré Konvansiyonuna uyumlu olmadigi iddia edilmekle beraber hangi
maddelerin geligkili oldugu agiklanmamaktadir.

2. Rusya Federasyonu'nun sundugu belgede, baslikta da belirtildigi Uzere
Deniz Glvenlidi Komitesi tarafindan benimsenen Kural ve Tavsiyeler metninin Turk
uygulamalariyla ayni paralelde olmad:gi belirtilmistir.

3. Tarkiye Trafik Ayrim $emalarini tesis ederek IMO'ya sunmustur. Seyir
Guvenligi Alt Komitesi 39. dbénem toplantisinda Trafik Ayrim Semalarini
onaylamigtir. Seyir Guvenligi Alt Komitesindeki toplantilarda trafik ayrim dizeni
icerisinde kisith manevra imkan ve kabiliyeti nedeniyle seyir icra edemeyen biytk
gemiler icin 6zel kurallar gelistirilmistir. Tlrkiye alt komiteye bu durumda izlenecek
prosedrlerle ilgili bilgi sunmustur. Prosedurler iki yonlu trafigin gegici olarak
durdurulmas! veya belirli bir periyot igin tek yénlu trafik uygulamasidir. Seyir
Givenligi Alt Komitesi Istanbul ve Canakkale Bogazi seyir kurallarinin bu amaca

yonelik olarak gelistirimesi gerektigi sonucuna varmistir [63].

4. Deniz Glvenligi Komitesi Mayis 1994‘'de 63. ddnem toplantilarinda trafik
ybnetim sisteminin detaylarini ve &6zel kurallar tartisarak benimseyecek galisma

grubu olusturarak bu amacla galismaya baslatmistir.

5. Bu kurallarin geligtiriimesi 6zellikle blytk gemilerin trafik seritlerinden
ayrilma zorunlulugu ve yaklasan gemilerin trafik seritlerine girmesiyle yasanabilecek
karsi karsiya gelmeleri énlemeyi amacliyordu. Sonu¢ olarak Deniz Glvenligi
Komitesi durumu degerlendirerek Denizde Catismayi Onleme Tuzugu kural 10
isiginda Trafik Aynnm Dozeni uygulanmasini ve bunun yaninda bazi Kural ve

Tavsiyeleri benimsedi.
6. Rusya’nin sundugu iddialara kargilik olarak verilen cevaplarda ise ;

a. Kural 29 ile istenilen bilgilendirmenin blylk gemilerin gegisini planlamaya
yénelik oldugu ve gerekli oldugu taktirde Trafik Ayrim Dizeninin ve iki yénld trafik
akiginin gegici olarak durdurulmasina yénelik planlamaya esas tegkil etmesi
bakimindan istendigi belirtiimigtir. IMO'nun bu fikri destekledigi belirtilerek IMO’'nun
glindiiz gegisle ilgili diizenlemelerinin konuyla ilgili olmadigt anlatiimistr.

b. Kural ve Tavsiyelerde belirtilen kural tum gemilerin genel kargolarinin
bildirimine yéneliktir. Kural 30’da 1989 Tehlikeli Atiklarin Sinirlar Otesi Taginiminin
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ve Bertarafinin kontroline iligkin Basel S6zlesmesinde belirtildigi Uzere 6zel tehlikeli,
zararh yik ve atik tasiyan gemilerle ilgilidir. Bu dizenleme Turkiye'nin ulusal yarg:

yetkisi dahilindedir ve 1989 Basel Konvansiyonu ile uyumludur.

¢. Rusya Federasyonu’nun kagidinda diizenlemede transit trafigin gegici olarak
durdurulmasiyla ilgili madde oldugu belirtiimektedir. Bu genel ciimleden ortaya ¢ikan
en uygun anlam kesin olarak, madde 24'te ifade edilmektedir. Trafigin gegici olarak
durdurulmasina yénelik bu madde kisa periyotlarla zorunlu ve mantikli nedenlere
dayanmaktadir. Pratikte, 6rnek olarak; Istanbul Bogazi'nda trafik kisa sirelerle
belediye hizmetleri igin boru hatti désenmesi maksadiyla gegici olarak
durdurulmustu ve trafigi 6nemli oranda etkilememisti. Trafik Ayirim Dizeni ile ilgili
IMO Kural ve Tavsiyeleri’'nin bu tir durumlara cevap vermesi beklenemez.

d. Son olarak Rusya Federasyonu’'nun verdigi kagida gére 52. madde tehlikeli
yuk tasiyan buyuk gemilerin Bogazlar'a girmesini kisittamakta ve IMO Kural ve
Tavsiyeleriyle bagdasmamaktadir. Madde 52 Trafik Ayrim Diizeni icerisinde
seyredemeyen tehlikeli yluk tasiyan blylk gemilerin givenli gegisini saglamaya
yonelik olarak iki yonlu trafigin gecici olarak durdurulmasi ve tek yoénlu trafigin tesis
edilmesine iliskindir. Bu kural IMO Kural ve Tavsiyeleri ile ayni paraleldedir. Bu
kuralda belirtildigi Gzere idare Trafik Ayrim Dizeni icerisinde seyredemeyen gemiler
arasinda emniyetli mesafeyi saglayabilmek maksadiyla tek yoénlt trafik
uygulamasina gecebilir. Burada bu madde tlziik diizenlemelerinin daha da ilerisine
giderek trafik yoénetimini bitin blyuk gemiler icin ve yik ayirimi gézetmeden

getirmistir.

6.7. Hukuk Komitesi 71. Dénem Sonug¢ Raporu

Hukuk Komitesi 71. dénem toplantisi 10-14 Ekim 1994 tarihleri arasinda icra
edilmistir ve 20 Ekim 1994 tarihinde sonug¢ raporunu yayinlamistir [64].

Hukuk Komitesi Rusya Federasyonu tarafindan verilen LEG 71/12 ve Turkiye
tarafindan verilen LEG 71/12/1 sayili yazilara istinaden Marmara Denizi, Istanbul ve
Canakkale Bogazlar ile ilgili kural ve tavsiyelerini tartismistir.

Deniz Glvenligi Komitesinin 63. dénem toplantisinda, Bogaziarda uygulanmasi
dustnlilen Turk Deniz Trafik Dizenlemesi taslagl gorustlmis ve olusturulan
calisma grubuna génderilmis ve sonugta Deniz Glvenligi Komitesi tarafindan
Istanbul, Canakkale Bogazi ve Marmara denizinde seyir ile ilgili Kural ve Tavsiyeler
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benimsenerek 1 Haziran 1994 tarihinde SN/Circ 166 numarasiyla yayinlanmistir. 63.
dénem Deniz Guvenligi Komitesi sonu¢ raporunda da belirtildigi (izere “kiyi devleti
tarafindan yapilan ulusal dizenlemelerin halihazir kurallar ve tavsiyeler ile tam
uyumlu olmahdir”. Rusya delegasyonu Hukuk Komitesinden Turkiye'nin
zorunluluklarini yerine getirip getirmedigi hakkinda hikim vermesini istemektedir.

Rusya delegasyonu konunun IMO tarafindan daha detayli olarak degerlendirilmesini
hakli gikaran yeni bir durum olustugunu distnmektedir. Turk dizenlemeleri 1
Temmuz 1994 tarihinde yurlrlige girmistir ve Rusya Federasyonu’na gére konuyla
ilgili IMO Kural ve Tavsiyeleri ile uyumlu degildir. Yogdun iki yoniti diplomatik
yazismalar basarisizlikla sonuglanmig ve Karadeniz Ekonomik Isbirligi toplantisinda
(Haziran 19984) bu konunun uluslararasi isbirligi ile IMO catisi altinda Montro
Konvansiyonu ve ilgili hukuk kaideleri g6z ¢nunde bulundurularak g¢ozliimesi

yéniinde karar alinmistir.

Hukuk Komitesi gérismeler sonucunda; “Hukuk Komitesi IMO tarafindan
benimsenen Kurallar ve Tavsiyelerin Turkiye'nin ulusal dizenlemelerine degisiklik
yapilmasini gerektirmedigi kanaatindedir.” seklinde géris bildirmistir.

Komite, Deniz Guvenligi Komitesi 62. donem toplantisinda Bogazlar'daki trafik
yogunlugunun seyir ve c¢evresel tehlikelerin giindeme getirildigini Trafik Ayrim
semalarinin tesisini 6éngéren bir teklifin Eylil 1993 yilinda Seyir Givenligi Alt
Komitesine verilerek kabul edildigini belirterek, kurallarin asil olarak sinirli manevra
kabiliyeti nedeniyle seridinde kalamayan gemiler ile ilgili oldugu, IMO’'nun
benimsedidi Kural ve Tavsiyelerin Bogazlar'daki tim yénetim sistemini ayrintilariyla

belirleyen ulusal dlizenlemelerin yerini alamayacagdini dile getirmistir.

Yunan delegasyonu Bogazlar'da g¢evrenin korunmasina ve seyir guveniiginin
saglanmastyla ilgili problemlerin tek yanli bir tutumla degil uluslararasi toplumun
ortak galismas! ile ¢dzUmlenmesi gerektigini belirterek, Deniz Guvenligi Alt
Komitesindeki ¢aligma grubunun g¢alismalari, Montré Konvansiyonu ve IMO Kural ve
Tavsiyeleri dikkate alinarak sonuglandiriimalidir seklinde gérts bildirmistir.

Yunan delegasyonu Turkiye’'nin mevcut diizenlemeyle Montré Konvansiyonu ve IMO
Kural ve Tavsiyelerini ¢ignedigini ayrica IMO’da gériistiimeyen diger konular olarak
Turk Idaresinin Yunan gemilerine uyguladidi keyfi davraniglart oldugunu belirterek
Turkiye'yi Montré Konvansiyonuna ve IMO Kural ve Tavsiyelerine uymaya davet
etmistir. Ayrica Tarkiye’nin uluslararasi toplum ile isbirligi yaparak herkes tarafindan

kabul edilen bir ¢6ziim bulunmasini istemistir.
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Bir cok delegasyon Turkiye’nin seyir givenligi ve gevrenin korunmasina yénelik
kaygilarint paylastiklarini ancak ayni zamanda Yunan Delegasyonu tarafindan
agiklanan uluslararasi Bogazlar'da seyir ile ilgili konularin ¢ok tarafli baglamda
¢oziulmesi gerektidi konusunda desteklediklerini belirtmislerdir.

Glney Kibris Rum Ydénetimi Delegasyonu Turkiye'nin bir gok tlkenin endiselerini
gidermek, ortaya ¢ikardig) krizi ¢ozmek ve Tirk dizenlemelerini IMO Kural ve
Tavsiyeleriyle uyumlu hale getirmek igin yeni bir sey ileri siirmemesi konusunda
dehgete distugini belirterek, GKRY delegasyonu Turkiye’'nin  konuyla ilgili IMO
Kural ve Tavsiyelerinin genel ve yetersiz oldugunu ileri strerek kendi
dizenlemelerini yapmasini hakh géstermesi konusunu uluslararasi  dizenlemeleri
tek bir Glkenin yorumtayarak detaylandirmasi olarak varsaymis ve diinya dizeni icin
bir tehlike olarak gostermistir. Trafik diizeninin pratikte sorunlar yaratacadini karaya
oturma ve garpigma riskinin bélgeye giren/gcikan gemilerin birikmesiyle artacagdini
belitmistir. Guney Kibris Rum Yoénetimi ayrica 1936 Montré konvansiyonunun
imzalanmasindan bu yana gemilerin buytkltginde ve tasidiklar kargonun artmasi
konusunda yasanan degismeler yaninda, teknolojik gelismeler yasandigini IMO’nun
yaptigt caligmalarin gemilerin buglinkii haline getirdigini cevre ve deniz kirliligine
yénelik soruniarin ise kolektif calismalar ve danisimlar sonucu olusturulan ¢éziimler
ile giderilebilecegini belirtmistir. Gliney Kibris Rum Yénetimi delegasyonu, Tirk
delegasyonu tarafindan kullanilan Tirk Bogazlan teriminin Montré Konvansiyonu
diliyle uyusmadigini ve hukimeti tarafindan kabul edilemeyecegini belirtmistir.
Uzerinde konusulan problemlerin ¢ok tarafli olarak olusturulacak bir giindem ile

Deniz Guvenligi Komitesinde ¢dzllmesi gerektigini belirtmistir.

Bulgaristan, Fransiz ve ltalyan delegasyonlari Bogazlarda trafifin gegici olarak

serbest gegis hakkinin kisitlanabilecegini belirtmistir.

Bulgaristan ve Glney Kibris Rum Yoénetimi delegasyonlan ise Bogazlar'in girisinde
olugacak gemi yogunlugunun karaya oturma ve garpigma riskini arttiracagindan séz

etmislerdir.

Bulgaristan, Fransiz, Alman, Yunanistan, Meksika, Polonya, Romanya, ltalya,
Ingiltere ve ABD delegasyonlari Tirk diizenlemelerinin Deniz Giivenligi Komitesi
tarafindan kabul edilen Kural ve Tavsiyelerle uyumlu olmadigi y6éninde géris
bildirmistir. Ayrica Trkiye’'nin yabanci bayrakl gemiler ve yabanci savas gemileri ile
ilgili uygulamalarinin Tlrkiye'nin Montré Konvansiyonu ve Birlesmis Milletler Deniz
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Hukuku Sézlesmesi yukumlulukleri ile bagdagmayan tarzda uygulanabilecek olmasi

yonundeki kaygilarini dile getirmislerdir.

Meksika Delegasyonu hukuki bakis agisiyla Komitenin Tirk Hukimetinin
davranislarini yargilama makami olmadidini bu agidan Hukuk Komitesinin hareket
tarzinin dustincesini agiklamakla sinirli olmasi  gerektigini  belirtmistir.  “Kiyi
devletlerinin bu tur sorunlarini uluslararasi Adalet Divanina gétiirmek hakki vardir.”

seklinde gorus bildirmistir.

Komite sonu¢ raporunda, “Turkiye’nin Bogazlar ve Marmara Denizi bdélgesi igin
kabul ettigi Deniz Trafik TUzGgund iyi niyetli olarak yurariige soktuguna yoénelik
genel kabul vardir. Hukuk Komitesi seyir glivenliginin ve ¢evrenin korunmasinin
bdlge ve organizasyonun ilgi alaninda oldugu kabul edilir.” ibaresi yer almistir.

Komitede Tiark Ulusal Duzenlemelerinin IMO Kural ve Tavsiyeleriyle uyumlu hale
getiriimesi yéninde glgluklerin IMO c¢atisi altinda ¢6zUimlenmesi gerektigi

konusunda genel kani olusmustur.

Ayrica ortak karar olarak bu tir ulusal yasalarin uluslararasi hukuk, 6zellikle IMO
Kural ve Tavsiyeleri ile Montrd konvansiyonu ile uyumlu olmasi gerektigi bildirilmistir.

Ayrica buyUk ¢ogunlukla delegasyonlar Turkiye'nin diizenlemelerinin IMO Kural ve
Tavsiyeleri, ulusiararasi  hukuk ve Montré Konvansiyonu ile uyumiu olmadigt
yoniinde gorus bildirmistir. Ttrk delegasyonu ise asil konunun bu olmadig! yéninde

¢ekincesini bildirmistir.

Hukuk Komitesi konunun Hukuk Komitesinde ¢éziimlenemeyecek bir konu oldugunu
ve bu nedenle Deniz Guvenligi Komitesinde imkan dahilinde g¢aligma grubuna

havale edilmelidir seklinde karar vererek, su sonuglara varmistir.

- Turk ulusal hikimlerinin IMO’nun Kural ve Tavsiyeleri ile uyumuna iligkin
olarak bir sorun ortaya ¢iktiginda bir érgut, IMO bu konuyla ilgilenecektir.

- Bu konuda konulacak herhangi bir ulusal kural, genel olarak uluslararasi
hukukla ve 6zel olarak IMO Kural ve Tavsiyeleri ile ve ayrica 1936 Montrd

s6zlesmesi ile uyumlu olmalidir.

- Yukaridaki anlatimiardan g¢ikan sonuca gére delegelerin énemli bir kisminin
Turk tlzik hukOmlerinin IMO Kural ve Tavsiyeleri ile uluslararasi  hukukla ve
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Montré Konvansiyonu ile  uyumlu olmadigi anlagilmistir. Ote yandan Turk

Delegasyonu kargi gérustedir.

- Hukuk komitesi durumu komite iginde c¢ozllecek mahiyette olmadigs
sonucuna varmig ve bu bakimdan Deniz Givenligi Komitesine yada onun igindeki

bir galigma grubuna génderilmesinin uygun olacadi sonucuna varmistir.

6.7.1. Bogazlar Tiiziigii ve Montré Sézlegsmesi Hakkinda

Turkiye muhalif tlkelerin Bogazlar'dan gegiglerin transit oldugu ve Tarkiye'nin 1936
Montré antlagsmasina gére Bogaz trafijine dizenleme yetkisi olmadid: elestirilerine
hem Montré sbézlesmesi hem de BM Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS) gibi
Montré sézlesmesinden sonra imzalanan ve vylrurlige giren uluslararasi

antlagsmalara atifta bulunarak cevap vermistir.

Bogazlardan gegisin “Transit Gegis” oldugu iddiasi Montré sézlesmesinin Ingilizce
gevirisine dayanmaktadir. Fransizca ve Tlrkge resmi gevirisinde “...gegis ve seyri-
sefain serbestisi...” olarak ifade edilen birinci ve ikinci maddedeki bu bélumler ingiliz
Digisleri Bakanligrnin resmi gevirisinde “...freedom of transit and Navigation...”
olarak degistiriimis ve transit s6zcigu eklenmistir. Ancak Montré sézlesmesinin asli
Fransizca ve Tirkge metinler oldugundan Ingilizce geviride yer alan bu ifadeler
Turkiye'yi baglamamaktadir.Yani iddia edildiginin aksine Montrd sézlesmesi yabanci
gemilere transit gecis hakki vermemektedir [30].

Muhalif tlkelerin bu konuda Israrli olmalarinin sebebi transit gegis hakkini transit
olmayan gegiglere oranla gecgis yapan yabanc! bayrakli gemiye daha ¢ok hak
tanimasindan kaynaklanmaktadir. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinde
de en genis haklar yine transit gecis yapan gemilere verilmistir. Bu nedenle Turk
Bogazlari'ndan gegen yabanci bayrakli gemi zararsiz gegis yerine transit gegis
yapmayi yegleyecektir. Bu durumda Tirk Bogazlar’ndan gegecek bir gemiyi transit
geciyor saymakla Montré sézlesmesinde verilen haklarinda étesinde haklar verilmis

olmaktadir [40].

Montré Sozlesmesi'nin Turkiye'ye, "saglik denetimi yapma ve kararlastirilan harci
alma disinda Bogazlarda bdyle bir diizenleme yetkisi vermedigi, dolayisiyla da yeni
tizGgin Montré sozlesmesine aykin oldugu” seklindeki elestiriye ise Turkiye
Cumbhuriyeti'nin Digigleri bakanhgi yetkilileri defalarca agiklamalarda bulundurarak
bu thzgun Montré Sézlesmesine uyumiu oldugunu ve 1936 Montré Sézlesmesine
ters dismedigini belirtmiglerdir. Yine Turkiye, tizik hentz yururlige girmeden énce
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yeni tuzidin Montré Sézlesmesine aykin oldugunu ileri stiren Rus yetkililere bu
konuda gesitli brifingler vermig. Rusya’nin o dénemdeki Ankara Buytkelgisi Albert
Cernigev'i de bakanhiga gagirarak bu konudaki agiklamalari ile ilgili olarak uyarmistir
[65].

Turkiye'nin yeni bogazlar tuztglnin Montré Soézlesmesiyle celismedigi tezlerini
guglendiren hususlardan birisi, bizzat Montré Sézlesmesinin 27. maddesidir.
Nitekim, 24 Temmuz 1923 tarihli Lozan antlasmasinin 23. maddesi ve ayni tarihli
Bogazlar trafigine iligkin “Lozan Bogazlar Sézlesmesi”, daha énceki bélimlerde
incelendigi gibi, Bo§azlar'da trafigi diizenlemek Uzere tum yetkileri uluslararasi bir
komisyona vermigtir ve 20 Temmuz 1936 tarihli Montrd Bogazlar Sézlegsmesinin 24.
maddesi ile bu komisyon lagdv edilerek, tum yetkileri Tirkiye Cumbhuriyetine
devredilmistir, [66] s6z konusu 24. madde, Montré Sézlegsmesinin 2. maddesinde yer
alan kilavuziuk ve rdémorkdr hizmetlerinin ihtiyari olmasi disinda Turkiye'ye
Bogazlar'da her tlrlt duzenleme yetkisini vermektedir [53].

Turk Bogazlar’nda 24 Kasim 1994 tarihinde ytrarlige giren tiztugun 1936 Montrd
Sozlesmesi ile catismadigini ifade eden Turkiye, “ticari gemilerin transit gegisine
hicbir tip ve tonaj icin sinirlama getiriimedidini, ticari gemiler hakkinda énceden
istenen bilgilerin ise trafigi diuzenlemeye yonelik oldugunu kaydetmistir. Seyir
guvenliginin saglanabilmesi igin yeni tlzUge gore ticari gemilerin uzunluguna,
agirhgina, yuksekligine ve ylikiine gére kategorilere ayriimasi ise ilk degildir.
Benzer uygulamalar Uluslararasi Deniz Hukuku Sozlesmesi ile de gergeklestirilmis
ve herhangi bir itiraz ile kargilasmamistir [67]. Ancak Montré Sézlesmesinin
Tarkiye'ye trafik dizenlemeleri yapabilmesi icin verdigi haklar sadece 24. madde ile
sinirll degildir. Yine Montré Konferansi toplanti tutanaklarina bakildiginda da Tirk
Delegasyonu’'nun Bogazlardan gecen gemiler Gzerinde gerekli yerlerde Tirkiye’nin
“Zabita Ve Yarg!” yetkilerine sahip oldugu ve zararsiz gegise uyulmasini isteme
hakki bulundugunu ifade ettiklerini ve bunlara herhangi bir itirazin bulunmadigs
gorilmektedir. [68] Nitekim Sevim Toluner gibi bazi uluslararasi hukuk profesérleri
yeni Bogazlar tuzugiyle yapilan trafik duzenlemelerinin Turkiye’nin 1936 Montrd
s6zlegsmesinde sakl tutulan zabita yetkisinin kapsaminda oldugunu ve uluslararasi
hukukun kiyr devletlerine tanidi§i gegis glvenligini saglamak ve deniz trafigine
dizenleme yetkisinden ibaret oldugunu vurgulamaktadiriar [69].

Montré Sézlesmesinin dibacesinde yer alan “...Turkiye'nin emniyeti ve Karadeniz
sahildar devletlerin Karadeniz'deki emniyetleri ¢ergevesinde koruyacak tarzda...”
[70] ifadesi de Turkiye'ye Montré Sézlesmesi kapsaminda diizenleme yapma hakki
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veren dayanak noktalarindan birisidir. Zira Bogazlar'da meydana gelen bir kaza
yalnizca Tlrkiye'yi etkilemekle kalmamakta, dolayli olarak Karadeniz'e kiyidas
Ulkeleri de etkilemektedir. Mesela Mart 1994'te meydana gelen Nassia-Ship Broker
tanker kazasinda Istanbul Bogazi trafige dért buguk giin kapali kalmis, bu durumda,
Bogazlar'in iki yakasinda 700'G agkin gemi birikmistir [41]. Dolayistyla Turkiye yeni
duzenlemeyle kaza riskini azaltarak kiyidas Ulkelere gegis guvenligini de artirmaya

hedeflemisgtir.

Tarkiye'nin yeni Bogazlar tuztga ile ilgili en 6nemli dayanaklarindan birisinin de
Bogazlar rejimine iliskin Montré Sézlesmesinin 25. maddesinde yer alan “lgbu
s6ézlesmenin higbir hUkmu Tarkiye icin veya milletler cemiyetine tiye herhangi bir
baska bagith yuksek taraf igin milletler cemiyeti misakindan dodan haklara ve
yukumiultklere halel vermemektedir” [70] hiikmi olusturmaktadir. Tarkiye’nin yaptigi
yeni diizenlemelerin hicbiri Milletler Cemiyetinin gliniUmuizdeki karsiti olan Birlesmis
Milletlerin 16 Kasim 1994 tarihinde yirirlige giren Deniz Hukuku Sézlesmesi ile

ters dugmemektedir.

Tarkiye'nin 1994 tarihinde yurtriige koydugu yeni Bogazlar Tuzugl, Deniz Hukuku
Sézlesmesinin yani sira dért dnemli sézlesme SOLAS 74, MARPOL 73, STCW 78
ve COLREG 72 ile de uyumludur. Bu dért antlasma da Turkiye tarafindan yurtrlige
konulan diuzenlemeler icin dnemli birer dayanak teskil etmektedirler. Turkiye'nin
imzalamis oldugu s6z konusu dért uluslararasi  denizcilik s6zlesmesine imza koyan
Ulkeler arasinda Rusya, Yunanistan, Kibris Rum Kesimi, Bulgaristan ve Umman gibi
1994 tarihli yeni Bogazlar TuzUgunun karsisinda yer alan (lkelerde vardir.

137 ulkenin imzaladigi Uluslararasi Deniz Hayatinin  Guvenligi Sézlesmesini
(SOLAS ) Uluslararast sefer yapan gemilerin ¢evre icin glivenli olmasi prensibini
getirmistir. Bunu saglamak igin de 19. kural ile kiyi Ulkesine transit gegmek isteyen
gemiyi denetleme ve gemi hakkindaki bilgiler isteme hakki vermistir. 131 Ulkenin
imzaladigi Denizde Catismay! Onlemeye Kurallarinin (COLREG) 10. maddesi de
kiyi devletine trafik ayrim dizeni (TAD) kurma vyetkisi vermistir. 130 Ulkenin
imzaladigi gemilerin denizleri kirletmesinin 6nlenmesi hakkinda Uluslararasi
sozlesme (MARPOL) ise 5. maddesiyle kiyi Ulkesine gemilerin denetlenmesine ait
Ozel izinler vermistir. 104 tlkenin imzaladigi Gemi Adamlarinin Egitim Belgelendirme
Vardiya Standartlart Hakkinda Uluslararasi Sozlesmede (STCW) ayni sekilde kiyi
tlkesi olan Turkiye'ye gemi hakkinda 6nceden bilgilendirme yapilmasini ve geminin

belirli donanimlarda olmasini isteme hakkini vermigtir.
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Sonug olarak Tirkiye'ye Tirk Bodazlan boélgesinde yeni diizenlemeler yapma hakki
veren 1936 Montrd sGzlegmesi ile daha sonra imzalanan uluslararasi  sdzlesmeler
muhalif Ulkelerin Turkiye’'nin yeni dizenlemeler yapma hakki olmadi§i veya
yapilaniarin Montré sézlesmesine aykiri oldugu iddialarinin gegersiz kilmaktadir.

6.8. Deniz Giivenligi Komitesi 64. Donem Toplantilan

6.8.1. Tiirkiye’nin Deniz Giivenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Verdigi

Sunum

Konsey 73. dénem toplantisinda Bogdazlar konusunu degisik bir prosedurle
giindemine aldit. Konseyin bu isteginin konusunu 6 ay &énce Deniz Giivenligi
Komitesinin 63. dénem toplantisinda degerlendirilen ve Uzerinde galisilan yayimi

olusturdu.

Tark Bogazlari'nda gergek bir problem oldugu herkes tarafindan bilinmektedir. Bu
nedenle Tlrkiye IMO'da Bogazlar'da Trafik Ayrim dlizeninin tesis edilmesine yénelik
bir hareket baslatti. Turkiye tamamen teknik ve hukuksal nedenlere dayanarak iyi

niyetli bir davranis sergiledi.

24 Kasim 1994 tarihinde IMO Kural ve Tavsiyelerinin yururlige girmesiyle birlikte,
Tirk Idaresi temel ilkeler kuralari yayinlayarak trafik yénetim kurallarini tamamladi.
Bu Turkiye’nin yénetimle ilgili kurallarini uygulamaya sokarken gésterdigi iyi niyet ve
amaglarini kanitlayan bagka bir érnektir. Uygulamada ayni ruhla gergeklestirilecektir.

Konseyin IMO Kural ve Tavsiyelerinin uygulanmasiyla ilgili olan bu istegine karsi
Trafik Ayrim Dizeninin Turkiye'nin hikimranlhk alanindaki deniz bélgesinde tesis

edildigini hatirlatmak dnemli olacaktir,

Turkiye konuyla ilgili tek kiyr devletidir ve Turk Bogazlar’nda rotalandirma
konusunda hareket etmek, gerektiginde gelistirmek ve IMO'ya sunma konusunda
6nemli yukumltltkleri vardir. Halihazir semalarda degisiklik yapiimasi veya yeni
sema tesis edilmesi yalniz Turkiye'nin hakkidir. IMO’nun hareketi bu baglamda 3.

tlkeler tarafindan baglatilamaz.

IMO (ye ulkelerine denizcilikle ilgili olarak Organizasyonun ilgi alanina giren
konularda bilgi ve tecriibbe degisimi olanagi sunmaktadir. Deniz Guvenligi

Komitesinin faaliyet alani seyir gtvenligi ile ilgili teknik konularla sinirlidir.
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Her tlkenin IMO’nun kurallarn ve prosedurleri ile uyumlu olarak seyir gtvenligi ile
ilgili bir konuyu uygun IMO organina gétirme hakki vardir. Herhangi bir IMO
organini 6zellikle bir gérevle géreviendirmek gereksiz ve uygunsuzdur.

Hukuksal ve Bogazlarla ilgili trafik yodnetim sisteminin uygulanmasina yénelik
sikayetler olagan diplomatik kanallar yoluyla Turkiye'ye iletilmelidir.

IMO prosediri tamamlandi ve sadece 6nimuzdeki yil 19. Genel Kurul'da Kurallar
ve Tavsiyelerin konfirme edilmesi kaldi. Trafik Ayrim Semalari ve Kurallar ve

Tavsiyeler sadece 4 gun dnce yururltge girdi.

Bu konu gindemimize Konseyin istegi ile geldi. Konsey bu konuyu oldugundan farkhi

bir prosedurle giindemine aldi.

“General Provisions On Ships Routening” paragraf 3.4." gére IMO ilgili kiy1 devletinin
onayini  almaksizin herhangi bir rotalandirma sistemini benimseyemez veya
degistiremez. Trafik yénetim sistemi bu yiin 1 Temmuz'unda yriritge girdi. 1
Temmuz dan ginimize kadar 16536 gemi Istanbul bogazini kullandi. Yabanct
bayrakli gemi sayisi 10378'dir. Bu kadar gemi arasinda sadece 4 gecikme bir Giye
Ulke tarafindan dile getirildi. Biz bu 4 gemiyi ilgilendirilen gecikmelerle ilgili detayl bir
calisma yaptik. Bu ¢aligmanin tatmin edici bir calisma oldugu konuyla ilgili baska bir
yorum almamamizdan ¢ikarilabilir. Ayrica bu konuda bagka herhangi bir Glkeden bir

sikayet almadik.

Turkiye tarafindan 6 Aralik 1994 tarihinde Rusya Federasyonu, ABD, Bulgaristan ve
Yunanistan konugsmalarina cevaben; Rusya ve Bulgaristan tarafindan sézi edilen
gecikmeler / sikayetler diplomatik kanallarla tarafimiza iletiimemistir. Rusya
Federasyonuna iddia edildigi Uzere sadece 4 gemiyi ilgilendiren gecikmelerle ilgili
olarak bir cevap verilmistir. Bulgaristan ise konudan bahsetmekle birlikte kendi
gemilerini ilgilendiren gecikmelerle ilgili bir ¢alisma yapmamistir. Bulgaristan’in
verdigi bilgilerde yanligliklar vardir. Bogazlari kullanan Bulgaristan bayrakli gemi

sayisi bahsedilenin 2 katidir.

6.8.2. Deniz Giivenligi Komitesi 64. Doénem Toplantisinda Rusya

Federasyonunun Yaptigi Sunum

Rusya Komiteye kendi bayrakli gemilerinin bogaz girislerindeki beklemelerinin
gecikmelere sebep oldugunu ve kaptanlarin hangi kurallarin uygulamada
olduundan emin olmadigini belirtti. IMO Kural ve Tavsiyelerinin pratik
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uygulamalarinin Deniz Guvenligi Komitesinin 65. dénem toplantisinda giindem

maddesi olarak alinmasini 6nermektedir.

Halihazirda gemi kaptanlart Karadeniz Bogazlar'nda hangi prosediri
uygulayacaklarindan emin degildirler. Bizce bu uygulama Kural ve Tavsiyeler
olmalidir. Pratikte simdiden Bogaz gegislerinde ciddi zaman kayiplari yasayan
gemicilik sirketlerimiz olmustur. Sadece bir sirketimizin bu yil Temmuz ayindan bu

yana yasadigl gecikme yaklasik 300 saattir.

Gergekten MSC'nin 64. dénem toplantisinda Rus Federasyonu gorisini su sekilde

ileri sirmistar:

“Turk Bogazlan sorunu organizasyonun yetkisine giren evrensel bir problemdir. Eger
organizasyon Deniz Hukuku Konvansiyonunda kendisine taninmis olan Uluslararasi
Organizasyon Statisini korumak istiyorsa; bizim géristimiize gére, denizcilik
kurallarini destekleyerek ve kendi kararlarinin icrasini saglayarak otoritesini
artirmalidir [71].

6.8.3. Deniz Giivenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda ABD Tarafindan

Yapilan Sunum

Amerika delegasyonu, Konseyin Hukuk Komitesinin 71. dénem sonug¢ raporunu
degerlendirmesini istemigtir. 71. doénem toplanti sonucunda Turkiye'nin
diuzenlemelerini iyi niyetle yaptiina dair genel kabul mevcuttur. Ayrica Tirkiye
konuyla ilgili mercilere talimat vererek IMO Kural ve Tavsiyelerinin kendi
dizenlemeleriyle uyumiu olmast yolunda c¢alismalarini istemisti. Amerikan
delegasyonu Turkiye'nin bu girigiminin ulusal dizenlemelerinin IMO Kural ve
Tavsiyelerle uyumlu hale getiriimesine yénelik olarak baglatiidigina dair gerekli

teminati almigtir.

Amerikan delegasyonu IMO Kural ve Tavsiyeleri'nin yririige girmesinden bu yana
yeterli zaman gegmedigini belirterek, her Ulkenin Bogazlar konusunu gerekli
goérdigu zaman konuyu Deniz Glvenligi Komitesi ve Seyir Givenligi Alt Komitesine
getirebilecegini sdyleyerek, toplantida daha ileri bir dederlendirmenin yapilmasina
gerek olmadigini belirtmistir. Turkiye Liman Baskanliklarina ve Trafik Kontrol
Istasyonlarina diizenlemelerin nasil IMO Kural ve Tavsiyelerle uyumiu hale

getirilebilecegine yonelik ¢alisma yapmalari icin talimat vermistir.
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6.8.4. Deniz Giivenligi Komitesi 64. Donem Toplantisinda Bulgaristan

Tarafindan Yapilan Sunum

Bulgaristan delegasyonu Turkiye'nin IMO Kural ve Tavsiyelerinin uygulanmasi
yénindeki talimatlaninin daha yeni yurtrlige girdigini dolayisiyla herhangi bir sunum
hazirhigr yapamadigini konunun Deniz Givenligi Komitesi 65. dénem toplantisinda

gundeme alinmasi teklifini iletmistir.

Bulgaristan delegasyonu Bogaz'in dar béigelerinde trafik ayrim semalarinin yerine
Denizde Catigsmayl Onleme Kurallant Kural 9'un uygulanmasinin daha uygun

olacagini belirtmigtir.

Bulgaristan Delegasyonu tarafindan Bulgaristan bayrakli gemilerin Bodazlar'dan
gegislerinde bir takim sorunlar yasadiklarini, bu gecikmeler Gizerinde calismak igin
Turkiye ile anlagmaya vardiklarini belirtmistir. Ayrica Turk yetkililerinin Bogazlar'in

girislerinde yasanabilecek yi§iimalara karst uyarmigtir.

1 Temmuz 1994 — 30 Kasim 1994 tarihleri arasinda 227 Bulgaristan gemisi
Bogazlar'dan transit gegis hakkini kullanirken 90 gemi Trafik Kontrol Istasyonlari
tarafindan durdurulmus ve toplamda 361 saatlik bir gecikme yasanmustir.

6.8.5. Deniz Giivenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Yunanistan

Tarafindan Yapilan Sunum

Yunan delegasyonu Hukuk Komitesinin 71. dénem toplantisinda bir ¢ok
delegasyonun  belirttigi gibi Turkiye’'nin kendi dizenlemelerinin IMO Kural ve
Tavsiyeleri ve Montré Konvansiyonu ile bagdasmadigi karara baglanmustir.

Deniz Guvenligi 65. dénem toplantisinda Turkiye'nin yeni c¢ikardigi talimatlarin
Turkiye'nin duzenlemelerini IMO Kural ve Tavsiyeleri ve Montré Konvansiyonuna
paralel sekilde diizenleme isteginin ayrica Deniz Guvenligi 63. dénem toplantisinda
Gizerinde anlagmaya vanlan “kiy! devleti tarafindan yapilan ulusal dizenlemelerin
halihazir kural ve tavsiyelerle tam bir uyum i¢inde olmasi gerekir” ibaresini uygulayip

uygulamayacaginin gérigtlmesi gerektigini bildirdi.

Deniz Guvenligi Komitesi 63. dénem toplantisinda alinan karar geregi Turk
delegasyonu Komiteyi ulusal diizenlemelerinin Bogaziar'dan serbest gegis hakkint

engellemeyecegi yéniinde bilgilendirecektir [72].
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6.8.6. Deniz Giivenligi Komitesi 64. Dénem Toplantisinda Giiney Kibris Rum

Yonetimi Tarafindan Yapilan Sunum

Glney Kibris Rum Yonetimi delegasyonu da Yunanistan tarafindan yapilan
sunumlara benzer bir sgekilde Turkiye'nin verdigi talimatlarin tam olarak
cahsilamadigini, IMO Kural ve Tavsiyelerinin uygulama sonuglarinin tam olarak
gorilemedigini belirtmis konunun 65. dénem toplantisinda tekrar ele alinmasi

gerektigini belirtmistir.

6.8.7. Deniz Giivenligi Komitesi 64. Donem Toplantisinda Ukrayna Tarafindan

Yapilan Sunum

Ukrayna, Bulgaristan, Giney Kibris Rum Yoénetimi, Yunanistan ve Rusya
Federasyonu ile goris birligi icinde Turkiye'nin yaptirimlarini deniz gavenligini
saglamak kilifi altinda gésterdigini konunun 65. dénem toplantisinda irdelenmesi

gerektigini bildirmistir.
6.8.8. Deniz Giivenligi Komitesi 64. Donem Toplanti Sonu¢ Raporu

Komite IMO Kural ve Tavsiyelerinin henllz ¢ok yeni olarak uygulanmaya
basglandigini, yeterli tecriibe sonrasi degerlendiriimesi gerektigini ve bu kisa strede

yeterli degerlendirme yapilamayacagini karar bagladi.

Deniz Glvenligi 64. dénem toplantisi sonrasi, Komite Bulgaristan, Gliney Kibris
Rum Yénetimi, Malta, Polonya, Rusya Federasyonu, Ukrayna, Uruguay ve
Yunanistan tarafindan yapilan baskilar sonunda igleyis kurallarina gére IMO Kural
ve Tavsiyelerinin Istanbul, Qanakkale ve Marmara Denizinde uygulanmasi
konusunu 65 dénem giindem maddesi olarak aldi. Turk delegasyonu bu karara itiraz

etti.

6.9. Deniz Giivenligi Komitesi 65. Dénem toplantisinda Rusya Federasyonu

tarafindan verilen yazi

Rusya Federasyonu Turk Trafik Dlizeni uygulamalarinin devam ettigini belirterek,
Tark ulusal yaptirimlarinin transit gecis yapan yabanci gemileri de kapsar sekilde
hak talep ederek cesitli cezalar 6ngérdiguni madde 25 ve madde 57'ye atif

yaparak iddia etmistir [73].

80



Montré6 Konvansiyonu madde 2 ve 3 barig zamani ticari gemiler giindiiz ve gece
hangi bayrak altinda ve hangi kargo yuki tasiyor olursa olsun saglikla ilgili
uluslararast duzenlemelerle paralel olarak yapilan saglik denetimleri harig
bogazlardan transit gegis ve seyretme 6zglrligine sahiptir ve Birlegsmis Milletler
Deniz Hukuku Sézlesmesi madde 44 transit gegiste bulunan gemilerin

durdurulamayacagt hikmitne amidir.

Tark trafik dizeni, transit gemiler, Tlrk Bayrakli gemiler ve Bodazlar'daki limanlari
kullanacak gemiler arasinda ayrim yapmamaktadir. Madde 1’e gére tlzik
huktmleri bolge igindeki bltiin gemilere uygulanir hUkm( yer almaktadir. Madde 57
ile tiztk hikimlerine aykin davraniglarda gemi kaptanlarina ve gemi adamiarina
cezai mueyyideler uygulanabilmektedir. Madde 2 g ile yapilan, transiti bozulan gemi
taniminda, ’transitin bozulmasi ile ilgili olarak bir gok neden siralanmistir. Bu madde
ile transit gecis yapan gemilerin keyfi nedenlerle durdurulabilecek transit gecis hakki

keyfi nedenlerle engellenebilecektir.

Madde 24 ile zorunlu nedenlerle trafigin durdurulmast baslig altinda ingaat
galismalari, bilimsel arastirma faaliyetleri, spor aktiviteleri, kaza yada suglularin
izlenmesi vb. maddeler sayilmistir. Bunlar zorunlu nedenler degildir.

Madde 41 ve madde 51 ile (bogazin herhangi bir bélgesinde géris uzakhigi 0.5 milin
altina distiginde Bogaz gegcis trafigi iki yone de kapatilacaktir) géris uzakhgina
bagl olarak Bogazlar gecise kapatilabilecektir.

Duzenleme ile, Turkiye transit gegisi engelleyecek bazi tip gemiler ve kargo igin

énceden izin almayi gerektirecek diizenlemeler yapiimaktadir.

Madde 7 ile tesis edilen ve Bogazlara giristen 24 saat énce verilmesi istenen Seyir
Plani | dogasinda zorunludur. Bahse konu bilgide geminin adi, bayradi, ¢agn adi,
tonaji, kalkis ve varig limani, yukd vb. bilgiler istenmektedir. IMO Kural ve
Tavsiyelerine ile gemilere seyir glivenligi ve deniz ¢evresinin korunmasi baglaminda
uluslararasi konvansiyonlarla paralel olarak geminin boyu, yukl( olup olmadig! ve
tehlikeli veya zararl yik tasiyip tasimadidini bildirmesi tavsiye edilmektedir.

(paragraf 2.e)
Bu bildirimler tuztigun 2 e, 6-10, 35,37,48 ve diger maddeleri ile ¢elismektedir.

Ayrica MSC 31 (63) karan ile benimsenen 1974 SOLAS Konvansiyonu V/8-1 Gemi
Raportama Sistemleri, devletlerin uluslararasi bogazlarda uygulanmakta olan
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hukuksal rejimierle ve uluslararasi hukukla elde ettikleri kazanimlara kisitlama

getirmez hikmu yer almaktadir.

Madde 30 ile Nukleer glgle yurutilen veya nikleer atik tasiyan gemiler igin
prosedur belirtilmistir. Bu madde ile ilgili olarak Hukuk Komitesi 71. dénem
toplantisinda Turkiye tarafindan verilen notta LEG 71/12/1 1989 Basel
Konvansiyonuna atifta bulunulmustur. Aymi sekilde Basel Konvansiyonunda,

uluslararasi kazanilmis haklara bir etkisi yoktur.

Madde 29 ile biyik gemiler icin (150 metreden biiylik) gecislerde degerlendirme
yaptlacag bildirilmistir. Bu degerlendirmenin sonucu olumsuz da olabilecektir.

Madde 40, 41, 50 ve 51 ile akinti ve g6ris nedeniyle Bogazlar trafige
kapatilabilecektir. Madde 2 i ve 2 g IMO Kural ve Tavsiyeleri ile uyumlu degildir.
Kural ve Tavsiyelere gére maksimum draft 15 metre, bllylik gemi tanimi igin, gemi

tam boyu 200 metre olarak yapilmigtir.

Madde 38 (hava ¢ekimi) ve 50 a (akintt) ile zorunlu rémorkér hizmeti vardir. Madde
31'de yabanci bayrakli gemiler guveniik bakimindan kilavuz almak yéninden
uyariirlar denmekte, madde 5'te ise bélgede bulunan bitin gemilerin idarece
belirlenen her tirl( seyir kuralina, yapilacak uyari ve denetimlere uyma zoruniulugu
belirtilmistir. Sonug olarak zorunlu rémorkaj hizmeti Bogazlarda uygulanmaya
baslanmistir. Montré konvansiyonu kilavuziuk ve rémorkaj hizmetinin zoruniu
olamayacagini sadece gemi kaptaninin veya gemi acentesinin istemesi durumunda

6deme yapilabilecegdini belirtmistir.

Madde 25 ile gemilerin belirlenmis trafik ayrim seritleri igerisinde seyretmesi zorunlu
kiinmistir, fakat IMO Kural ve Tavsiyeleri ve Trafik Ayrnm $emalarinin kullaniminda
celiskiler mevcuttur. IMO Kural ve Tavsiyeleri Trafik Aynm dizeni igerisinde
seyredemeyecek gemilerin Trafik Kontrol [stasyonunu yeterli stre &nceden
uyarmasini ve seyir yapillan bolgede Trafik Ayrim Dizeninin gegici olarak
kaldirilarak Denizde Catismay: Onleme Kurallari Kural 9'un uygulanmasini tavsiye

etmistir.

Madde 44 (Gumriik Denetimleri), Madde 5 (idarenin yetkisi), Madde 6 (Bogazlardan
Gececek Gemilerin Durumlari ve Bildirimleri) Montré Konvansiyonu ile gelismektedir.
Bogazlar transit gegis amactyla kullanan gemiler saglik denetimi hari¢ her tarld

formaliteden bagimsizdir.
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Yeni diizenleme ile Bogazlar'n girisinde yigimalar olmakta, ¢atisma ve karaya
oturma riski artmaktadir. Bunun 6rnegi olarak 16 Ocak 1995 guni Istanbul Bodaz:
gliney girisinde manevrada olan Malta bandirali Patria ile demirlemeye giden Torik
isimli Rus gemisinin catismasi verilebilir. Su da not edilmelidir ki 14-17 Ocak 1995
tarihleri arasinda yaklagik 50 gemi demir yeri bélgesindeydi ve gemiler arasi mesafe

sadece 1 gominaydi.

Trafik Kontrol istasyonlarinin yetersizligi tehlikeli durumlara yol agmaktadir. Ornegi
11 AJustos 1994'te Gokova-1 Isimli Turk gemisi Istanbul Bogazi glney giriginde
Rus tankeri Pobeda'yt gegmis ve hemen sonrasinda stop ederek gegis yolunu ve

bogaz girigini kapatmigtir.

18 Adustos 1994 tarihinde LC tanker Marshal Tchuikov'un gegisi, yavas seyreden 5
kiictik gemi sonrasina planlanmis ve bu durum gecisin gecikmesi ile birlikte tehlikeli

durumlara neden olmustur.

1 Temmuz 1994, 30 Aralik 1994 tarihleri arasinda 80 gemi bdlgede durdurulmus
477 saatlik toplam gecikme yasanmis ve 300.000 $ ek maliyet getirmistir. Gegislerin
ertelenmesi nedenleri ile ilgili kaptanlara agiklama yapiimamistir.

6.10. Rusya Federasyonu Tarafindan Deniz Giivenligi Komitesi 65. D6nem

Toplantisinda Yapilan Diger Sunum

Hukuk Komitesi 71. dénem toplantisinda, Turk ulusal dizenlemelerinin IMO Kural
ve Tavsiyeleriyle, yabanct gemilere savas gemilerini de kapsayacak sekilde
uygulanan kurallar bakimindan 1936 Montré konvansiyonu ve 1982 Birlesmis
Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi ile bagdasmadigini kabul etmistir [74].

Torkiye'nin ulusal dizenlemelerinin uluslararasi arasi hukuk ve IMO Kural ve
Tavsiyeleri ve Montré Konvansiyonu ile uyum igerisinde olmasi gerektigine dair
genel kani olusmustur. (madde 143)Tirkiye bu maddeler Uzerinde degisiklik yapmak
veya yenilemek yerine dizenlemelerin uygulamasina yénelik olarak 28 Kasim 1994
tarihinde temel prensipler ve kurallar konusunda agiklayici sézlii bir konusma

yapmistir [75].

Bu tir bir yaklasim birkag nedenle kabul edilemez. Ik olarak her iki uygulamanin

birbiriyle gelistigi, uygulamada sorunlar yarattigi bilinmektedir. 2. olarak uygulama
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esaslarinin hukuki statiist kendisinden daha ylksek tizlk hikiimlerinden bazilarini
degistirmekte ve bazi maddelerini iptal etmektedir. 3. Olarak 166 nolu sirkii paragraf
2 ile tanimlanan (talimatin uygulanmasi ve IMO Kural ve Tavsiyeleri) kiyl devleti
tarafindan yapilan ulusal dizenlemelerin IMO Kural ve Tavsiyeleriyle tam uyumiu
olmalidir, kararina ters dismektedir.

Savas gemileri ve devlet gemileri hakkinda yapilan agiklama ile savas gemilerinin
Bogazlardan gegislerinin Montré Konvansiyonu ile getirilen rejimin uygulama konusu
oldugu teyit edilmistir. Bu sekilde tlzikte yer alan 5, 14, 25, 44, 46, 54, 55, 57, 6, 7,
35, 13, 15, 16, 19, 31, 29 ve 30 nolu maddelerin savasg gemilerine

uygulanamayacag! sonucu ortaya ¢tkmistir.

Ayrica agiklamada gemilerin raporlama sistemlerine uymalarinin énemi vurgulanmig
ancak madde 8, 9, 37 ve 48 ile bu uygulamalarin zorunlu mu, yoksa tavsiye

niteliinde mi oldugu agikliga kavugmamistir.

6.11. Deniz Giivenligi Komitesi 65. Dénem Tutanaklari

6.11.1. Rusya Federasyonu Gériigleri

Konsey 73. ddénem toplantisinda IMO Kural ve Tavsiyelerinin Karadeniz
Bogazlar'nda (sonug raporunda kullanilan terim) uygulama sonuglarinin

degerlendirilecegini belirtmistir [76].

1 Temmuz 1994 - 31 Mart 1995 tarihleri arasinda Rusya Bayrakli sadece bir gemi
sirketine ait durdurulan gemi sayisi 104'tir. Toplam gecikme, 600 saatten fazla,

gemi sahiplerine ek maliyeti 400.000 $'dir.

MSC'nin 65. toplantisinda Rusya Federasyonu komiteye Tark ulusal
diuizenlemelerinin IMO Kural ve Tavsiyeleri ile uluslararasi hukukla ve 1936 Montrd
sézlesmesi ile ve dzellikle ugraksiz gegis 6zguriugl, yetki proseduri ve kilavuziuk
konusundaki konvansiyon hiikimleriyle uyumlu olmadigini ileri surdd. Rusya
IMO’nun denizcilere tavsiye mahiyetinde bir karar kabul ederek, Turk ulusal
mevzuatinin yok sayilmasini ve uluslararasi hukuk alanminda uluslararasi
bogazlardan transit gegis hakkinda genel kabul gérmis davraniglara uygun hareket
etmelerini tavsiye etmesini istedi [73]. Neyse ki IMO baglayici ulusal mevzuatin
nazar itiban ile alinmamasi ve baglayici niteligi bulunmayan, tavsiye niteligindeki

kararlarin géz éniinde tutulmasi seklindeki éneriyi kabul etmedi.
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6.11.2. Tiirkiye Goriigleri [77]

Turkiye Deniz Guvenligi Komitesi 65. donem toplantilarinda &ncelikle, Deniz
Guvenligi Komitesi 64 tarafindan verilen Turk Bogazlari konulu karara atif yapmistir.
MSC 64 tarafindan Turk Bogazlar konusunun MSC 65 giindemine “implementation
ve related matters” baslidiyla alinmasinin genel prosediriere aykir oldugunu bdyle
bir baglik altinda yakin gelecekte Ro-Ro glvenligi bashd: altinda bile Turk Bodazlari
konusunun glindeme getirilebilecegi halihazirda kullanilan baghdin sadece
konvansiyonlar, kodlar ve tavsiyeler icin kullanilabilecegini belirtmistir.

Rusya Federasyonu'nun MSC 65/19/2 ile verdidi yaziya cevap olarak, 80 geminin
yagsadidi gecikmenin diplomatik yollarla kendisine iletildigini, her geminin kendine
has durumunu incelemek ve yasanan gecikmelerin sebeplerini aciklamak izere bilgi
talebi yaptiklarint ve Rusya’ya konuyla ilgili iki diplomatik not verdiklerini ve hala
cevap alamadiklarini belirtmistir.

Beklemelerin, IMO Kural ve Tavsiyeleri 1.2, 1.3 ile taninan hak ve yetkiler
cercevesinde kars! karsiya catismalari énlemek maksadiyla seyir givenligi amaci
tasiyan duzenlemeler nedeniyle yasandigini beliten Turkiye, IMO kurallarinin
uygulanmasiyla kazanilan glvenli trafik yonetiminden dolayi bekleyen gemilerin

sikayetine bir anlam verilemedigini belirtmistir.

Trafik tOztiginin uygulanmasindan 6nceki 10 yillik periyotta yillik blyllk kaza
ortalamasi 20'dir. Sadece 1994 yilinda tlzik uygulamasindan énceki 6 ayda 22
kaza meydana geimistir. 1994'tin 2. Yanisinda 6 ay boyunca sadece 2 biytk kaza

meydana gelmigtir.

1 Temmuz 1994 — 1 Mayis 1995 tarihleri arasindaki 10 ayda lIstanbul Bogazi'ni
kullanan gemi sayist 30417’dir. GUnliik transit gegis yapan gemi ortalamasi 100°dr.
16 tanesi bilyiik gemi, 15 tanesi tehlikeli yik tasiyan gemidir.

Bu periyotta Istanbul Bogazi'ni kullanan yabanci bayrakl gemi sayisi 19232 ginlik
gecis yapan yabanci gemi ortalamasi 64'tir. (Rusya Federasyonu gegis yapan gemi
sayisi 4670)

Turk Bogazlar konusu yaklasik 2 yildir tartigiimaktadir. Bazi delegasyonlar IMO'da
konunun devamli olarak giindemde kalmasi yéniinde gaba sarf etmektedirler.
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IMO'da konu Uzerinde yapilan tartigmalar bazi gemi kaptanlarinin konunun IMO’da
hala gérlistldidh tezi (zerine dayanarak trafik dizenine uymama yéninde
cesaretlendirdigi son zamanlarda misahede edilmistir.

6.11.3. Bulgaristan Tarafindan Yapilan Sunum

Bulgaristan ise Deniz Guvenligi Komitesi 65. dénem toplantisinda, 1 Temmuz 1994
— 25 Nisan 1995 tarihleri arasinda Bulgaristan Marine Navigation Company’e ait
gemilerde toplam 860 saat gecikme yasandidini belirtmis, ayrica; Bogazlar'da
Denizde Catismayi Onleme Kurallart Kural 10 yerine Kural 9'un uygulanmasi

yénunde goris bildirmistir.

6.12. 19. D6nem Genel Kurul Karari [78] (15 Aralik 1995)

ﬁ9. Genel Kurul'a hakim olan hukuksal mesele 6z(inde bir kez daha tartismaya
egemen olan husus ; Tlrk ulusal kurallaninin mesrulugu idi. Rusya bir kez daha
Turkiye'nin yaptidi ulusal dtzenlemelerin IMO kural ve tavsiyeleri ile uyumiu
olmadiginin altini ¢izdi. Rusya ayrica gemilerinin bekletiimelerinin ya da
geciktiriimelerinin 1 Temmuz 1994’ten beri uygulanan tiztgin uygulandigi dénemde
yiizde 30 oraninda arttidina iligkin istatistiki bilgiler sundu. lleri siirtilen gecikmelere
ve Tarkiye'nin ulusal mevzuatini IMO'nun Kural ve Tavsiyeleri ne uygun hale
getirmekten kaginmasi ihtimaline karsi Rusya Federasyonu IMO’'nun Kural ve
Tavsiyelerine konunun surekli gézden gegciriimesine iliskin bir hikiim konmasini
talep etti. (teklif edilen degisiklik Bulgaristan, Kibris, Rusya, Ispanya, Ukrayna,
Letonya Saint Lucia, Saint Vincent ve Grenadies.)

IMO bir kez daha Turk Bogazlari konusunda hukuksal ve politik tartigmalara girmis
oldu. Oysa IMO ana s6zlesmesi madde 15'te Genel Kurulun iglevleri arasinda ulusal
kurallarin uluslararasi hukukla ve konvansiyonlarla uygun olup olmadiginin tahkik

etme yetkisi yoktur [22].

19. Genel Kurul A.827 sayil karar ile MSC tarafindan kabul edilen Turk
Bogazlar'na iliskin Kural ve Tavsiyeleri onayladi. Bununla birlikte s6z konusu
karann 5. paragrafina $dyle bir hitkim konuldu: “MSC hikametlerden gelen teklifleri,
[stanbul Bo§azi, Canakkale Bodazi ve Marmara Denizi ile ilgili olarak konulmus
olan Kural ve Tavsiyelerin isleyisini bu Kural ve Tavsiyelerdeki degisiklik dnerilerini
gbézden gegirmeli ve gelecek Genel Kurul'a bu konu hakkinda rapor vermelidir.”
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Turk delegasyonu teklif edilen degisikliklerle agagidaki nedenlerle karsi gikt;

Oncelikle NAV'da géris birligine varilan ve MSC'de kabul edilen karar tasarisi
bir oydasmanin yani consensus’un bir sonucu idi.

ikinci olarak; 6nerilen degisiklik teklifi ile Turk Bogazlari'yla ilgili Kural ve
Tavsiyelerin surekli olarak gézlemlenmesi gibi bir gérev yaratiimaktadir. Tlrkiye’ nin
beyanlari ayrica IMO’nun mevcut kurallart ve kabul edilmis prosedurleri her
delegasyon NAV veya MSC toplantilarinin giindemine bir madde konulmasini
isteme hakkini tanimaktadir. Onerilen degisiklikler gereksizdir ve yalnizca politik

amag tasimaktadir.

A 827 (19) sayii IMO Genel Kurul kararinin 5. Paragrafinda Deniz Guvenligi
Komitesinin Marmara Denizi, Istanbul ve Ganakkale Bogazi'nda seyir ile ilgili Kural
ve Tavsiyeleri'nin hlkimetler tarafindan verilen kagitlar dogrultusunda gbzden
geciriimesi, Bogazlar'daki durumun incelenmesi, degerlendiriimesi, gerektiginde
Kural ve Tavsiyeler'in degisimi ile ilgili dnerilerin gérisllerek sonuglarinin Genel
Kurulun bir sonraki dénemine rapor edilmesi gerektigi belirtilmistir. A827 (19) sayih
Genel Kurul kararn 2. ekinde yer alan SN/166 sayili sirkdler (kullananfarin
rotalandirilmalari, rapor sistemi ve bilgi, pilotaj, glindliz gegis, rémorkér, demirleme)
uluslararasi arasi Kural ve Tavsiyeler, TSS den ibarettir

Tirkiye'nin mevcut yaklagimina ragmen karsit gérusla Glkeler A827(19) kararinin 5.
paragrafina dahil ettirdikleri Bogazlarla ilgili gézden gegirme, mevcut durumun
incelenmesi, yetersizliklerin dederlendirimesi vb. hususlarin Deniz Guvenligi
Komitesince incelenerek Genel Kurula rapor hazirlanmast igerikli clmlenin
uygulanmaya konmasi s6z konusu genel kurulun bitiminden itibaren de konunuﬁ

IMO gtindeminde sdrekli olarak yer almasini saglamigtir.

Bu kararda sézi edilen ve kararin ekinde yer alan “Kural ve Tavsiyeler” sunlan

icermektedir.

1. éutﬂn gemiler Turk Bogazlar’nda tesis edilen Trafik Ayrm $emalarina

uyacaklardir.

2. Trafik ayrim semalarina uyaméyacak durumda olan gemiler , 6nceden bu
durumlarint Trafik Kontrol Merkezine beyan edecekler, bu beyana gére Trafik
Kontrol Merkezi civardaki bitiin gemilere Catigmayr Onleme Kurallarinin 9’'uncu
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kuralinin uygulamaya gegildigini bildirmek sartiyla Trafik Ayrim S$emasinin
tamaminda veya bir bélimunde trafigi gegici olarak durdurabilecektir.

3. Trafik Seritlerine uyamayacak durumda olan gemilerin glivenli gegislerini
saglayabilmek icin yetkili teskilat trafigi gegici olarak tek yonli veya iki yonli gegise
kapatabilecektir.

4, Gemi kaptanlarina Turk Bogazlari'ndan geciste kilavuz kaptan almalan
guvenli bir seyir yapabilmeleri agisindan siddetle tavsiye edilmektedir.

5. 15 Metreden fazla drafti olan veya 200 metreden buytk gemilerin Turk

Bogazlar’ndan glindliz gegmeleri tavsiye edilmektedir.

6. Gegis yapacak butin gemilere yetkili teskilat tarafindan olusturulan rapor
sistemine uymalan siddetle tavsiye edilmektedir. Ayrica seyir glivenligi ve ¢evrenin
korunmast agisindan iyi planlama yapilabilmesi icin gemilerin gegisten 6énce geminin
tipi, buyuklagu, tehlikeli yuk tasiyip tagimadid gibi bilgileri iceren bir rapor vermeleri

tavsiye edilmektedir.

6.13. Deniz Gilivenligi Komitesi 67. Donem Toplantilan

6.13.1. Deniz Giivenligi Komitesi 67. D6nem Toplantisinda Rusya Federasyonu

Tarafindan Verilen Sunum

26 Eylul 1996 tarihinde, IMO Genel Kurul kararinin uygulanmas! hakkinda Rusya
Federasyonu'nun Deniz Guvenligi Komitesine 67. dénem toplantisi igin verdigi
yazida, Karadeniz, Akdeniz kiyl devletleri ve Bogazlari en ¢ok kullanan diger
tlkelerin temsilcilerinden olusacak bir komisyonun Bogazlar bolgesine génderilmesi
yéninde karar alinmasi gerekti§ini bildirmis, IMO Genel Sekreteri veya yiksek
duzeyde IMO Sekretaryasi temsilcisinin gérev koordinatdrii olarak gérev

yapabilecegini belirtmistir.

Komisyonun gérevine raporunu Mart 1997 tarihine yetistirebilmesi maksadiyla Subat
1997 tarihinde baslamasi gerektigi, béylece olusturulacak raporun Deniz Guvenligi
Komitesi Mayis 1997 dénem toplantisinda de@erlendirilerek hazirlanacak raporun
IMO Genel Kurulu'nun 20. dénem toplantisina yetistirebilecegini belirtmistir.
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'6.13.2. Deniz Giivenligi Komitesi 67. Dénem Toplantisinda OCIMF Tarafindan

Verilen Sunum

4 Ekim 1996 tarihinde Deniz Guvenligi Komitesi 67. dénem toplantisina gérusiimek
Gzere OCIMF tarafindan verilen yazida; “IMO ve Tirk Kurallar arasindaki en énemili
farkin, Turk Kurallarinin zorunlu olmasi niyetiyle diizenlendigi, IMO Kurallarinin ise
Turk diuzenlemelerinin tersine tavsiye veya siddetle tavsiye niteliginde oldugudur.
OCIMF asagida belirtilien maddelerin zorunlu olmasi durumunda daha iyi sonuglar
elde edilebilecegini duglinmektedir.” seklinde gorus bildiriimistir [79].

IMO buyitk gemi tarifini “boyu 200 m ve Uzeri olan gemi” seklinde belirlemesi
gerektigini belirtmistir. Bogazlardan transit gecisine izin verilebilecek gemiler igin
zorunlu bir Ust limit konulmasi gereklidir. Ayrica Simulator calismasiyla Istanbul ve
Canakkale bogazindan glvenli olarak gecebilecek maksimum gemi boyunun

belirlenmesi gerektigi dile getirilmistir.

Derin su cekimli gemi taniminda 15 metre ve yukarisinin derin su gekimii gemi
olarak belirlenebilecedini bu degerin glvenli manevra igin yeterli olacagini

belirtmistir.

TUBRAP, Tiurk Bogazlar Rapor Sistemi uygulamasinin zorunlu olmasi gereklidir.
Ayrica TUBRAP frekanslarinin gemiler tarafindan monite edilmesi ve TUBRAP

talimatlarinin kaptantar tarafindan uygulanmasi gereklidir.

Turk ttztginde madde 29 ile belirtilen “seferin planlama agsamasinda” terimi/ibaresi
daha standardize ve agiklayici hale getiriimelidir. (24,72,48 saat gibi) Gemiler igin
uygulanan Rapor Sitemleri IMO Rapor Sistemleri Uygulamalarinda belirtildigi gibi
blytk ve derin su ¢ekimli gemiler igin zorunlu olmalidir. Ayrica Turkiye gecikmis

raporlari kabul etme konusunda toleransli olmalidir.

Trafigin gecici olarak durdurulmasi ile ilgili olarak boy ve draft ile ilgili kurallar diginda
Tarkiye’'nin uyguladidi kuralin degistiriimesi gerekmektedir. Bu haliyle keyfi olarak
gegis izni verilmeyebilecegine dair bir sonu¢ ortaya ¢cikmaktadir.

Tehlikeli yuk tasiyan gemilere getirilen kisitiamalar konusunda, tehlikeli yik tagiyan
bir buytk gemi bogaza girdiginde, bogazdan ¢ikincaya kadar ayni nitelikte bagka bir
gemi igeri alinmayacaktir. Bu maddenin, tehlikeli yik tasiyan gemilerin ayni yénde

ayni zamanda aralarinda glvenli minimum mesafe bulunacak sekilde BoJazlar'a
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girigine izin verilecektir seklinde degistirilerek, bu minimum mesafenin Bogazlar'da

yapilacak g¢alisma ile belirlenmesi.

IMO Kural ve Tavsiyeleri 5. Maddesine atifta bulunularak yedekleme iglemi ile ilgili
21. Maddenin "bir gemi yedekleme islemi o ise uygun rémorkérier tarafindan
yapiimadig! slrece baska bir gemi yedeginde Bogazlar'dan gecemez’ seklinde

olmasi gerektigi.

Hava c¢ekiminin 60 metre olarak degistirilerek, Bogazlarda bogaz képrilerinin
altindan gegiste eskort ¢ekicilerinin kullanilmasi kaptan veya kilavuz inisiyatifine

birakiimalidir.

Hiz kisitlamalan ile ilgili olarak Turkiye'nin uygulamalarn desteklenmektedir.
Bogazlar'da akintiya bagh olarak uygulanmasi gereken minimum hizin
belirlenmesine ihtiya¢ vardir. Trafik Kontrol istasyonlariyla istisareyi miteakip Bogaz

hizi 10 mil limiti sadece diimen tutma agisindan asilabilir.

Kilavuzluk hizmetlerinin yeterli sayida ve kalifiye kilavuzlar yetistirildikten sonra
zorunlu olmasi gerektigini belirterek Bogazlardan diizenli olarak gegis yapan
kaptanlar verilecek egitim ve sertifika sonrasi kilavuzluk hizmetlerinden muaf

futulabilir.

OCIMF, Turkiye ile ayni kararda olarak btyuk ve derin su gekimli gemilerin giindiiz
gec¢melerinin zorunlu olmasi gerektigini belirtir. OCIMF 10 mil Ustlinde bir hizla
Bogazlar'dan gecis yapan bllylk gemilere romorkér eslik etmesinin efektif/verimli
olmayacagi goérustindedir. Buna gére yuksek glicli ¢ekici romorkdrier kullaniimalidir,

(tractor tugs)

OCIMF IMO’'nun Turkiye've tanidigt trafik ayrim dizeni igerisinde seyretme
gucliagt/imkant bulunmayan gemilerin gegislerinde trafigin ¢ift ydnli askiya alinmasi
veya tek yonlh olarak givenli mesafe ile gegise izin verilmesi hakkini

desteklemektedir.

Akintilar ve gérts ile ilgili dizenlemeler OCIMF tarafindan mantikli bulunarak

desteklenmektedir.
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6.13.3. Deniz Giivenligi Komitesi 67. Donem Toplantisinda Diger Geligsmeler

3 Aralik 1996 tarihinde Tarkiye Rusya'nin ve OCIMF'in tekliflerini politik konular
oldugu gerekcesiyle reddetmigtir. IMO’nun teknik kararlar almasi gerektigi konu
hakkinda yaptlan gérismelerin politik platforma tasindigini ileri sirmtstir.

Turk delegasyonu bu goérismelerin iginde yer almayacagini belirterek toplanti
salonunu terk etmis, IMO’'nun konu hakkindaki gérismelere hiikiimran devlet
olmadan devam etmeye karar vermesinin kendi sorumlulugunda bulundugunu
belitmistir. IMO’nun bu yénde bir karar almasinin 6érgutiin uluslararasi arasi

platformdaki konumunu sorgulayacak tarzda gelisebilecektir.

Gorusmelerde, Pakistan, Nijerya, Bulgaristan, Rusya Federasyonu, Gana, Meksika,
Panama, Hindistan, Yunanistan, Ukrayna, Sen Vincent, Glney Kibris Rum
Yénetimi, ltalya, Malta, Fransa, Ingiltere, Liberya, Polonya, Amerika Birlesik
Devletleri ve Cin goruslerini bildirmistir. Rusya Federasyonu Bogazlardaki
uygulamayi incelemek {zere uluslararas| arasi bir komisyon kurulmasi yénindeki

gdrusunu tekrarlamistir.

Bulgaristan, Hindistan, Yunanistan, Ukrayna, St. Vincent, Giney Kibris Rum
Yénetimi, italya, Malta, Fransa, Sili; OCIMF ve Rusya kagditlarinin destekler yénde

goris bildirmiglerdir.

Turkiye ayrica teknik konularda igbirligine agik oldugunu ancak komitenin tim
toplantt boyunca politik konularda tartistigini belirtmistir. Cin ise konunun NAV 43

toplantisinda yeniden incelenebilecegdini belirtmistir.
6.14. Seyir Giivenligi Alt Komitesi 43. Donem Caligmalan

6.14.1. Seyir Giivenligi Alt Komitesine Tirkiye Tarafindan Sunulan Bilgi Kagidi

18 Nisan 1997 tarihinde Turkiye Seyir Glvenligi alt komitesine, Bogazlar ve
Marmara Bélgesi Deniz Trafik uygulamalar hakkinda bir bilgilendirme mektubu
sundu [80].

Bu notta 6ncelikle Bogazlarin fiziksel 6zelliklerinden ve trafik yoguniugundan,
istanbul sehrinin nifus yoguniugundan, Bogdazlar'in hidrografik ve osginografik

yapisindan 6rnekler verilerek halihazir durum yeniden tasvir edilmistir.
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Bogazlar'in diinyada en zor seyir yapilan su yollarindan biri oldugu belirtilerek Trafik
Ayrim Semalarinin neden tesis edildi§i anfatiimistir. Semalarin tesis edilmesine

neden olarak,
1. Uluslararasi ve lokal trafik yogunlugundaki artis,
2. Gemilerin boylarinin/blyUkliklerinin artmasi,
3. Deniz yoluyla tasinan tehlikeli maddelerin tiplerinde ve tonajlarindaki artig,
4. Kiy seritlerinde yasayan nifusun birkag katina ¢gikmasi, gdsterilmistir.

Ayrica, dinyada bu yodunlukta insanlarin yagadig bir kiyidan 100-200 metre agikta
on binlerce ton tehlikeli yiik tagiyan gemilerin seyir yaptigi baska bir bélge olmadigi
kaydedildi.

1987 yilinda Bogazlar'da yasanan buytk kazalarin nedenleri (zerine yapilan
arastirma sonuglarina yazil olarak gézler 6niine serildi. Bu arastirmaya gére kaza

nedenleri olarak;

1. Uygun olmayan meteorolojik kosullarda seyir yapmakta israr etmek,
2. Uygun olmayan vasifsiz veya hasarll ekipman ile seyir,

3. Uygun trafik kurallarinin olmayisi,

4. Kilavuz kaptan almayan gemiler, sayildt.

Kazalart 6nlemek amaciyla yukarida sayilan dort nedeni elimine etmek amaciyla
Turkiye'nin diinyada dar su yollarinda uygulanan hemen hemen bitin uygulamalari
gbzden gegirdigini ve sonrasinda 1994 yilinda Turk Bogazlar’nda kazalar elimine

edecegini diisiindiigit uygulamalar listesinin yurarlige konuldugunu belirtti.

Baglangigta, bu ¢aligmalara kilavuzluk etmesi maksadiyla uluslararasi arasi hukuk,
Montré Konvansiyonu, IMO Kural ve Konvansiyonlari (SOLAS, MARPOL,
COLREG,STCW vb.) incelendi. Sonug¢ olarak Trafik Ayrim S$emalarn IMO'ya
sunularak 24 Kasim 1994'te ilgili IMO Kural ve Tavsiyeleriyle birlikte yararlage girdi.

Yeni diuzenlemelerin yurarlige girmesini miteakip bazi tlkeler kendi gemilerinin
Bogazlardan gegiste veya 6ncesinde keyfi gecikmelere maruz kaldigindan sikayet
etti.
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Degisik tlkelerin etkilendikleri bu gecikmeler dider Ulkelerin blyik gemilerinin
gegcigleri sebebiyle olmaktadir. Ayrica su kesinlikle séylenebilir ki gemileri en gok

gecikmeye tabi olan tlke Turkiye'dir.

Istanbul Bogazi'nda trafigin gegici olarak duruimasina neden olan tilkeler zaman ve
ylizde acgisindan tablolarla belirtiimistir. Buna gére, 1996 yilinda Malta trafigin gegici
olarak durduruldugu toplam zamanin % 49'u 466 saat 15 dakika ile , Panama %1.7
ile 16 saat 40 dakika, Ukrayna %4.2 ile 40 saat 40 dakika, Liberya %7.5 ile 70 saat
37 dakika,Giney Kibris Rum Yénetimi %8.2 ile 59 saat 10 dakika, Rusya
Federasyonu % 11.6 ile 182 saat 50 dakika ve Yunanistan %19.6 ile 166 saat 29

dakika gecikmeye sebep olmustur.

Ayrica trafigin gegici olarak durdurulmasindan sikayet¢i olan Ulkelerin gcoduniukia
trafigin gegici olarak durdurulmasina neden olan ilkeler oldugu dikkate alinmalidir.
Turk Bogazlar’'ni gogunlukia kullanan 7 Glke (Malta, Yunanistan, Rusya, Giliney
Kibris Rum Yonetimi, Liberya, Ukrayna ve Panama) 1996 yilinda yasanan
gecikmelerden sorumludur. 1996 yilinda Turk bayrakli gemilerden kaynaklanan

gecikme olmamisgtir.

1996 vyilinda ftrafigin gegici olarak durdurulmasina neden olan Ulkeler ve
geciktirdikleri gemi sayisi su sekilde belirtiimistir. Buna gére, Malta %38.9 ile 833,
Yunanistan % 23.20 ile 481, Rusya %15.10 ile 316, Guney Kibris Rum Yénetimi %
5.50 ile 116, Liberya %7 ile 145, Ukrayna %5.7 ile 117 ve Panama %3.80 ile 75

geminin gecikmesine sebep olmustur.

Diger bir tablo ile 1996 yilinda baz: tlkelerin gecikmeye sebep olan gemi sayilari ve
toplam orandaki oranlan yluzde bazinda belirtiimistir. Buna gére; Malta 124 gemi ile
%50.42, Yunanistan 51 gemi ile %20.74, Rusya Federasyonu 26 gemi ile % 18.58,
Giney Kibris Rum Y&netimi 16 gemi ile % 6.09, Liberya 16 gemi ile % 6.09,
Ukrayna 11 gemi ile % 4.47, Panama 4 gemi ile %1.62 oraninda beklemeye sebep

olmuslardir.

Ayrica su da belirtiimelidir ki gemilerin tesis edilmis, rapor sistemine uymamalari,
kilavuz almamalar, uygun olmayan doda kosullari yaninda modern bir VTS
sisteminin kurulmamis olmasi da gecikmelere sebep olmaktadir. Turk Hukimeti
yakin gelecekte modern bir VTS sistemi tesis etme ydniinde c¢aligmalarini

sUrdirmektedir.
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Bir baska tablo ile Istanbul ve Canakkale Bogazlar'nda trafigin gegici olarak
durduruima nedenleri belirtiimistir. Buna gére 1996 yilinda Istanbul Bogazi %78
oraninda biylk gemiler, %16 oraninda sis, %0.2 oraninda akinti ve %5.8 oraninda
diger nedenlerle trafigi kapatiimigtir. Canakkale Bogazi ise %94 oraninda buyik
gemiler, %3 oraninda sis ve % 3 oraninda diger nedenlerle trafige kapatilmistir.

1936 Montrd konvansiyonuna gére yabanci bayrakli gemiler icin kilavuz kaptan
alma zorunlulugu bulunmamaktadir. 1 Mayis 1982 ve Temmuz 1994 tarihleri
arasinda meydana gelen kazalarin %85'i kilavuz almayan gemilerin sebep oldugu
kazalardir. Kazalar Bodazlar'dan gegiste yabanci bayrakli gemilerin génullG olarak
kilavuz kaptan almalariyla ¢ok buylk oranda azaltlabilecektir. Bu, ayrica
gecikmeleri de azaltacaktir, ¢inkl kilavuz kaptan almayan gemiler daha distk

sUratle seyretmektedirler.

Bazi ulkeler potansiyel tehlikelerini ve yasanacak gecikmelerle ilgili sonuglari
dikkate almadan 300 metre uzunlugunda bir geminin Bogazlardan gegebilecegini
iddia etmektedirler. Tum dinya (lkeleri tarafindan kabul edilen PIANC “ Water
Design Consideration” bélim 8 sayfa 46'da dar suyollarinda giivenli seyir hakkinda
verilen bilgi, calisma grubuna ayrica sunulmustur. Sunulan ¢alismada 150-200 ve
300 metre uzunlugundaki gemilerin Bodazlar'da gegisleri simtle edilmis ve glivenli

gegis icin maksimum uzunlugun 150 metre olacagi belirtilmistir.

6.14.2. Seyir Giivenligi Alt Komitesine Tiirkiye Tarafindan Sunulan Bilgi Kagidi

18 Nisan 1997 tarihinde verilen dider bilgi kagidinda [81] son yillarda Turk
Bogazlari'ndan gegen gemiler Uzerine yapilan istatistiki ¢alismalara yer verilmis,
Bogazlarda yasanan kazalar ve seyir guvenligi ile ilgili gercekler géz onlne
getirilmek istemistir. Verilen bilgiler 1s1ginda,

Istanbul Bogazi'ndan 1996 yilinda farklt bayraklar altinda toplam 49952 gemi gegis
yapmis, glnlik ortalama 139 gemi olmustur. Toplam gemi gegisinin %38'ini Tlrk

gemileri, %52 sini 10 Glkenin gemileri yapmistir.

1996 yilinda, Canakkale Bogazi'ndan toplam 36198 gemi gegis yapmig, gunlik
ortalama 101 olarak gerceklesmistir. Toplam gegis sayisinin % 64’unt Turk gemileri

olusturmustur.
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1995 yilinda, Istanbul Bodaz: igin toplam gegis sayisi 46914, Ganakkale Bogaz igin
35460 iken halihazir durumun gelecekte trafik yoguniugunun daha da fazia artacag
belirtiimektedir.

1996 yihnda Istanbul Bogaz’'ndan toplam 4248 tanker gunlik 12 gemi
ortalamasiyla, Canakkale Bodazi'ndan 5657 tanker gunlik 16 gemi ortalamasiyla

gecis yapmistir.

1995 ve 1996 tanker gecis sayilan karsilagtiriidiginda sayilarin hemen hemen ayni

oldugu gérulmektedir.

Istanbul Bogazi'ndan gegis yapan tankerlerin %47’si, Canakkale Bogazi'ndan gegis
yapan tankerlerin %23'G 150 metreden buylktlr. 84 tanker Bogazlarda gecici
olarak durdurulmasina 372 defa neden olmuslardir.

liging nokta olarak trafijin durduruimasina sebep olan Turk Gemisi
bulunmamaktadir. Ozet olarak durumdan sikayet eden tlkeler, Tirk Trafik Duzeni
sayesinde gemileri Bogazlardan en ¢ok glvenli gecis yapan ulkelerdir. Ayrica Turk
gemileri trafigin gegici olarak durdurulmasindan en ¢ok etkilenenlerdir.

Ayrica istatistiklerde de belirtildigi gibi blylk gemiler Bogazlar'in girigsine geldikleri
ayni gun igerisinde hava kosullari musaitse Bogazlardan geg¢is yapmaktadir.

1996 yilinda Istanbul Boazi'ndan gecis yapan gemilerin %41, Canakkale
Bogazi'ndan gecis yapan gemilerin %28'i kilavuz kaptan almamustir. Turkiye boyu
150 metreden blyuk Turk Gemileri igin kilavuzluk hizmetlerini zoruniu tutmustur.

Gemilerden ¢gok az bir bdlimi rapor sistemi icinde yer almistir. Rapor sistemine
uyma, Turk idaresi i¢in planlama agsamasinda ve gemilerin bekletiimeden, hizl bir
sekilde Bogazlardan gecmesi bakimindan &énemlidir. Diger ilging nokta ise
nknavuzlugun génillulok esasina goére olmasi ancak, Seyir Plani — I'in zorunlu

olmasidir.

6.14.3. Seyir Giivenligi Alt Komitesi 43. Dénem Galismalan Sonug¢ Raporu

Deniz Guvenligi Komitesi MSC 67/22 sayili karan geregi olusturulan Rotalandirma
Grubu galigmalarn 28 Mayis - 3 Haziran 1997 tarihleri arasinda yapiimistir.

Calisma grubunda; Bulgaristan, Giiney Kibris Rum Yénetimi, Misir, Fransa,
Almanya, Yunanistan, Italya, Japonya, Malta, Hollanda, Norvegc, Romanya, Rusya

95



Federasyonu, Isvigre, Ukrayna, Ingiltere ve Amerika Birlesik Devletleri yer almistir.
Ayrica ICS, OCIMF, |AIN ve IFSMA galisma grubu faaliyetlerini izlemistir.

Calisma grubu Deniz Glvenligi Komitesi 68. Déneminde, A.827(19) sayili Genel
Kurul karari ve Deniz Guvenli§i Komitesi karari ile olusturuimus ve 20. Genel Kurula
sunulmak Gzere IMO Kural ve Tavsiyelerini gézden gegirerek bir taslak rapor

olusturmustur.

Calisma grubu Bulgaristan tarafindan veriien Nav 43/INF8 sayil bilgi notu
(Bulgaristan bayrakli gemilerin Bogazlardan transit gegisi asamasinda yasadigdi
sorunlar ve analizleri) Turkiye tarafindan verilen NAV 43/INF 5 ve NAV 43/INF6

sayili notlari degerlendirmeye almistir.
Turkiye galisma grubunda yer almamistir.
Calisma grubu;

Turk Hikdmetinin yakin gelecekte Bogazlar'da VTS sistemi kurmak Uzere

calistigini,

1996 yilinda trafigin 372 kez gegici olarak durduruldugunu ve yasanan
gecikmelerin 84 (Turk olmayan) geminin Istanbul BoJazr'ndan gegisi amaciyla
oldugunu ve toplamda 1320 saat 38 dakika gecikme yasandigini,

1996 yilinda boyu 150 metreden buyik 1265 Turk gemisinin Istanbul
Bogazindan gegis vyaptigini ve bu gecislerden trafigin gegici olarak
durdurulmadigini, (diger tlkelerin 150 metreden biiylik gemilerinin gegislerinde trafik

durduruluyor)
Bogazlardan gegis yapan gemi sayisinin 1995 ve 1996 yillarinda arttigini,

Rapor edilen catisma sayisinin 1994 ortalarindan sonra blyuk o&lglide

azaldigini not etmistir.

VTS sisteminin kurulacagina dair Turkiye tarafindan yapilan acgiklama
sevindirici bir gelisme olarak alinmig, hizli/seri bir sekilde gelistiriimis modern bir
VTS sisteminin glvenlidi ve verimliligi arttiracad ve Kkirliligi  dnleyecedgi
degerlendirilmistir. Sistemin MSC 67/22/Add. 2 Anex 20 ile belirtilen Vessel Traffic
Services hukimierine uygun olarak dizayn edilmesi ve uygun kalifiye personel ile

takviye edilmesi geregine dikkat ¢ekilmigtir.
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Kilavuz kaptan indirme/bindirme yerleri mevcut trafik ayrim diizeni sinirlari
icerisinde yer almaktadir. Gemilerin kilavuz transferi icin mevcut trafik seritleri
icerisinde manevra yapmasi g¢atisma risklerini arttirmaktadir. Calisma grubu
Turkiye'ye kilavuz indirme bindirme mevkilerinin degistiriimesi trafik seritlerinin ve

trafik ayrim dtzeni sinirlarinin digina alinmasini tavsiye etmistir.

Yururitkteki Trafik Aynm dizeninde Istanbul Bodazi Giney girisinde
demirleme alanlarina gitmek isteyen gemiler karsi yénden gelen gemilerin trafik
aynim seritlerine girmektedir. Caligsma gurubu Turkiye'ye Kinaliada yakinlarinda yeni

demirleme alanlari tesis etmesini tavsiye etmistir.

OCIMF’in sundugu rapor geredi calisma grubu gemilerin Bogazlar'daki
hareketlerinin analiz edilmesi geregini bdyle bir ¢alismanin ek bilgi saglayacagdini
Bogazlardan seyir givenligi arttirmak ve kirliligi 6énlemek adina yararll olacagini
belirtmigtir. Béyle bir ¢alisma uluslararasi arasi uzman grup tarafindan yapilabilir.
Tirk HUakumeti bu tavsiyeyi uygun bulmaya ve béyle bir gcalismaya rehberlik etmeye

davet edilir.

Guvenli ve hizli gegisin saglanmasina yénelik olarak hazirlanan taslak kural ve
tavsiyeler Bogazlari kullanan gemiler ve Tark Hukumeti igin ayri ayn hazirlanarak

eklerde sunuimustur.

6.14.4. Seyir Giivenligi Alt Komitesi 43. Donem Galismalar Sonu¢ Raporunun

Degerlendirilmesi

28 Mayis — 6 Haziran 1997 tarihleri arasinda toplanan Gemi Rotalandirma Calisma
Grubu 17 Ulke ve 4 adet uluslararasi arasi kurulug temsilcisinin igtiraki ile
faaliyetlerini icra etmistir. Calisma grubu, Turk Bogazlan ve Marmara Denizi'nde
halen uygulanmakta olan IMO Kural ve Tavsiyeleri ile trafik ayrim dizenlerine

yapilmasi istenen degisikliklere ait raporunu [82] diizenlemistir.

Bahse konulu belgede yer alan 2 sayili ekin incelenmesinden asagida belirtilen

hususlara ait degerlendirmeler ortaya ¢ikmistir.

a) Kural ve Tavsiyeler metninde, madde 1.1 e “routeing system”
teriminin ilavesi yapiimistir. Bu ekleme ile, SOLAS 74 bélum V/8 sayill maddede yer
alan rotalandirma sistemlerinin temel ilkeleri kriterleri ve diizenlemelerinin 6érglitce
kabul edilen esaslara paralel olarak kabul edilmesi ve sistemi uygulayacak olan

Ulkelerin bu usullere bagli kalarak érglite onaylatmalari zorunlulugu getiriimektedir.
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Sadece trafik ayrnm gsemalar onaylatiimasinin kapsami genisletilerek trafik ayrim
semalarl ve dider kural ve tavsiyeler olmak Uzere o6rgit onayinin zorunlu hale
gelmesi saglanmaktadir. Bu sekilde yayimlanmis tizugin veya yayinlanabilecek
herhangi bir yeni diizenlemenin IMO onayina sunulmasi gerekebilecektir.

b) Kural ve Tavsiyeler madde 1.2 yeniden dizenlenmis olup halen
uygulanmakta olan kuralda yer alan sisteme fiziki durumlari nedeni ile uyamayan
gemilerin COLREG 72 kural 9 esaslarina goére gegislerinin diizenlenmesi
maksadiyla TSS’nin bir kisminin gegici olarak askiya alinmast prensibi ortadan

kaldiriimistir.

Bu uygulamanin yerine dar kanallarda kullanilan COLREG 72 kural 9
uygulanarak 6n ikaz alanlari tesis edilmesi prensibi belirlenmigtir. Gemi
rotalandinimasi ile ilgili genel hiikiimlerde 6n ikaz alanlari igin yapilan tanimlamada “
bu rotalandirma tedbiri sinirlar belilenmis alanda uygulanir ve gemiler yapilacak
ozel ikaz ile trafigin akis yonu tavsiye edilerek seyretmeleri saglanir’ seklinde
belirtiimektedir.

c) Kural ve Tavsiyeler madde 1.3. iki bélime ayrilarak,

1.3.1. —“transit gemilerin gegcislerinde emniyetin saptanmasi igin gérisin 1
milin altina dismesi durumunda otorite, tek yoénli trafik uygulamasini 6n ikaz
alanlari da dahil olmak Uzere gegici olarak diizenler ve gemiler arasina yeterli

mesafe koyar.” seklinde;

1.3.2. —“otorite sadece “force majeure” durumda veya gorisiin yarim milin
altina dusmesi halinde tum trafigi askiya alabilir” seklinde ayri ayn iki uygulama

getirilmistir.

Burada halen yapilan uygulamaya 6n ikaz alanlar ve goéris uzakhg! gibi 2
yeni kosul getirilmigtir. Ayrica Bogazlar'in kapatiima kriterleri de yeniden
belirlenmistir.” “Force Majeure” teriminin neleri kapsadidi acgiklanmadidi igin

uygulamada sorunlar yaratabilecektir.

Ozetle sonug raporunda, kural 10 uygulanmasina ilave olarak dar kanallarda kural 9
uygulamasina gegilerek 6n ikaz alanlan tesis edilmesi 6ngéralduaga, idareye tek
yonll trafik veya tum trafigin gegici olarak durdurulmasi konusunda sinirlamalar
getirdigi, idarenin bahse konu suyollarinda yapti§: uygulamalara ait bilgilerin (gegici
durdurma,tek yonll trafik,vb.) gemilere bildiriimesi gerektigi, anlastimaktadir.
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Bu durumda halen uygulanmakta olan Trafik Ayrim Semalarinda teskil edilecek 6n
ikaz alanlarinda gegebilecek, 200-250 m arasindaki bir tanker, trafik kontrol
istasyonu tarafindan yapilacak dizenleme dogrultusunda fiziki durumu itibariyla
karsi seridi ihlal ederek gegecek, bu gegis kaptan inisiyatifinde ve diger gemiler ile
kargilagsmanin énlenmesi igin dnceden uyan yapilarak gergeklestirilecektir.

O ddnemde uygulanan dizende radar sistemi ile takip yapilamadigindan bayik
gemi tanimina giren gemilerin Bogazlar iginde ki hareketleri yeterince takip
edilememekteydi. Dénlslerde kritik yapiya sahip olan bélgeler igin teskil edilecek én
ikaz alanlarinda sistemin timinde trafigin durdurulmamasindan dolay! (tek yéniu,
cift yonll gerceklesebilecek) bir karsilagsma son derece tehlikeli olacak ve yapilan
uygulama ile dusirllen kaza riskinde énemli élctide artisa neden olabilecekti.

Bahse konu galisma grubunun 3 sayili ekinde yer alan tlkemize yénelik tavsiyelerin
degerlendirilmesinde 1 Ocak 1996 yilinda yurtrlige giren SOLAS V-8 / 1 sayili gemi
rapor sisteminin MSC 43 (64) kararinda belirtilen esaslar dogrultusunda yeniden
gézden geciriimesi talep edilmektedir. Gemi rapor sistemi kriterlerinin
incelenmesinden de gérilecedi lUzere 4 bashk altinda toplanan rapor sisteminde
6zellikle haberlesme (2.2) sahil otoritesi tesisler, personel kalitesi vb.) cevre
kilenmesine karsi tesis edilen sistemlerin deklarasyonu ve faaliyetlerinin yeterli
dizeyde yapilmasinin gerektigi yer almaktadir. Bu da olaylt olarak verilen trafik
hizmetlerinin yeterli olmadigi ve gelistiriimesine ihtiyag oldugu yontnde bir baski
olarak algilanabilir ki 6ziinde dogru olmakla beraber VTS sisteminin BoJazlarda

tesis edilmesi sonrasi bu elestiri otomatikman hikmini yitirecektir.

Dider taraftan ayni bdélimde yer alan pilot alma/gikarma yerlerinin trafik aynm
seritleri digina alinmast konusunda yapilan tavsiyeler degerlendirilebilecek

mabhiyettedir.

Sonug raporunda ayrica Dolmabahge sarayr agiklarinda 19.8 ve 17.1 metre
derinlikte bulunan 2 adet batigin ¢ikariimasi ve palamar samandiralarinin
mevkilerinin degistirilmesi talep edilmistir. Bu taleplerde seyir glvenligi agisindan

olumlu olarak degderlendirilebilir.

Gemi rotalandirma grubunca hazirlanan 6nerilerden Kinali Ada’nin giiney tarafinda
yeni demir yeri tahsis edilmesi yénundeki teklifin bélgede mevcut deniz trafigi
(yat,deniz otoblsu koster vb.) Kinali Ada’nin giineybatisindan gegen dogalgaz boru
hatt, ayrica Marmara’nin en temiz yerlerinden birisi olan deniz alaninda kirlilige
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sebep olabilecek olmasi nedeniyle faydali bir uygulama olmayacagi

degerlendiriimektedir.

Simulator deneyimleriyle Istanbul Bodazi'ndan gegen geminin boyunun tespit
edilmesi, Istanbul Bogazi'ndan her gegisin kendi kosullarinda degerlendiriimesi
gerektidi agisindan ilk bakista faydali olamayacagi dusuntimektedir. Ancak gemi
tipleri ve tonaj ve boy &rneklemeleriyle yapilacak bir galismanin seyir givenligi
agisindan bir fikir verebilece§i agikardir. Ancak konunun IMO platformunda olmasi
ve politik ¢ikarlar gergevesinde menfi degerlendirmelere acgik olmasi sebebiyle béyle
bir yaklagimin uluslararasi aras! calisma olarak yapilamayacagindan hareketle
degerlendirimeye alinmamasi faydali olmustur. Ayrica béyle bir calismanin daha
sonraki dénemlerde degisik teknikler uygulanarak farkli sonuclar verebilecedi ve
konunun Tdrkiye'nin talep etmedi§i sekilde IMO’'nun gindeminde daha fazla yer
isgal edebilecedi degerlendiriimektedir.

6.15. Deniz Giivenligi 69. Dénem Toplantilan

6.15.1. Tirkiye Tarafindan Deniz Giivenligi 69. Dénem Toplantilarinda

Gériigilmek Uzere Sunulan Bilgi Kagidi

Tarkiye 13 Mart 1998 tarihinde Deniz Guvenligi Komitesi 69. dénem toplantisinda
dikkate alinmak Uzere bir bilgi kagidi sunmustur. Bu bilgi kagidinda Tirk Bogazlari
Rapor Sitemi uygulamasinin énemine deginilmis gemilerin rapor sistemi igerisinde

yer almalarinin geregine dikkat ¢ekilmistir. [83]

6.15.2. Tiirkiye Tarafindan Deniz Giivenligi 69. Dénem Toplantilarinda
Gorilgiilmek Uzere Sunulan Bilgi Kagidi

Tarkiye 13 Mart 1998 tarihinde Deniz Guvenligi Komitesi 69. dénem toplantisina bir
bilgi kagidi sundu. MSC 69/INF.26. Bu bilgi kagidinda Turkiye 1 Temmuz 1994
tarihinden bu yana yurirlikte olan ulusal dizenlemelerin 3.5 yillik uygulama
déneminden kazanilan tecriibeler ve uluslararas! arasi denizcilik kamuoyu ve
ulkelerin teklif ve goérisleri dogrultusunda gézden gegirilerek degisiklik yapilmasi
gerektigi degerlendirilerek, 6zet olarak 3 adet maddeye ait degisimleri su sekilde

stralamistir;
1. “Derin su gekimli * gemi taniminda 10 metre yerine 15 metre ibaresinin,

2. “Buyuk gemi” taniminda 150 metre yerine 200 metre ibaresinin
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3. Halihazirda ylruriikte bulunan yedekleme islemi sadece rémorkorler
tarafindan yapilir ibaresinin yedekleme iglemi IMO standartlarina gére
sertifikalandiriimig, dider bir gemiyi c¢ekebilme kapasitesine sahip rémorkérler

tarafindan yapilir seklinde degistiriimesi.

6.15.3. Deniz Giivenligi Komitesi 69. Donem Toplantist Sonuglan

11 - 20 Mayis 1998 tarihli MSC 69 toplantisinda, Turk delegasyonunun, Turk
Bogazlan TuzUgi'ne iliskin dizenlemelerin revize edilmekte oldugunu, VTS
sisteminin kurulacagini ve Tarkiye'nin ¢alisma grubunda Tiurk Bogazlari’nda ve
Marmara'daki seyir glvenligine iliskin raporun hazirtanmasinda igbirlijine hazir
oldugunu beyan etmesi Uzerine, goérismeler sirsinda NAV/43 de hazirlanan rapor
hakkinda bir iglem yaptimamasina, bunun yerine, givenlik ve ¢evre korumalarinin
tum vechelerini kapsayacak ve lIstanbul ve Canakkale Bogazlar ile Marmara
denizindeki seyir ile ilgili IMO Kural ve Tavsiyelerini gézden gegirmeyi igerecek ve
Turkiye'nin de isbirligi ile NAV/44 toplantisinda baslayacak calismalarda yeni bir

rapor hazirlanmasina karar verilmistir.

6.16. Seyir Giivenligi Alt Komitesi 44. Donem Toplantilan

NAV/44 toplantisinda, alt komite yeni rapor konusunda dikkate alinmak (zere bir
draft hazirlamistir, ancak alt komitede yodun is hacmi nedeniyle zaman
yetersizliginden dolayi bu rapor tamamlanamamustir. Taslak Raporun birinci bélimi

komitenin raporuna eklenmistir.

Turkiye bu 6n raporun ilk b8liminin NAV/44 raporuna eklenmesine itiraz etmistir.
Turkiye 6n raporun kiyl devletinin gérislerinin tam olarak yansitmadigi gerekgesiyle

buna karsi ¢gikmigtir.

Turkiye'nin bu konuda ileride yapilacak ¢alismalarda dikkate alinmak Gzere raporun
son paragrafina parantez igerisinde eklenmesini talep ettigi; “¢alisma grubu bu
risklerin deniz glivenligi ve cevre korunmasini artirmak Ulzere tUm c¢alismalar
sirasinda dikkate alinmasi konusunda mutabik kalmig olup, bu konuda alinmasi
gereken tedbirler, énlemler, ilgili uluslararasi arasi diizenleme ile ilgili uluslararasi
dlzenleme ile uygunluk igerisinde olacaktir” seklindeki bélumun ilavesi alt komitenin

diger tyelerince kabul edilmemistir.
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Turkiye ayni zamanda raporun ek kismina, yeni raporun tasarimi konusunda takip
edilecek yapisal yontem ile ilgili hususlarin konmasina da karsi ¢ikmigtir. Turkiye
ayrica hangi konularin gérisiilecedi veya géristlemeyecedi konusunda bir
mutabakat olmadidini belirtmistir.

NAV/44 de Turk delegasyonunca yapilan sunumda, Turk Bogazlari'nin cografi ve
morfolojik 6zellikleri agiklanmig, artan trafikten 6rnekler verilmig, 1997°de 50942
geminin, dahili trafije ek olarak Bodazlar'dan gegtigi, giinde gecen geminin 150Q'yi
buldugu, gecen gemilerden 5000'inin tanker oldugu, petrol ve LPG tagididl, yilda 40
milyon ton petrol ve tirevlerinin tagindidi, sadece Istanbul Bogazr'nda 1948"den bu
yana 403 6nemli kaza oldugu, Main -Tuna, Volga - Balt ve Don su yollarinin devreye
girmesi nedeni ile trafikte %40-50 artis olacadi belirtiimistir. Ayrica Istanbul'un
kulttrel degerleri ve 3000 yillik tarihi gegmisi ve UNECO tarafindan bu kdltar
mirasina verilen énem vurgulanmis, olasi kazalarda bu kultir miraslarinin yant sira

turizmin de etkilenecegi aciklanmigtir.

Bogazlarda artan gemi trafiginin yaratigi ekonomik, ekolojik ve insan guvenligi
Uizerindeki ®6nemli riskler aciklanmig, 1936'larda nitfusu yarim milyon olan
Istanbul’'un bugiin, bazi Avrupa lkelerinden bile buytik 10 -12 milyonluk bir metropol
oldugu, sehirlesme ve demokratiklesme ile gevre bilincinin hizla arttidi ve 6zellikle
Turk Bogazlari'nda givenli ve gevre dostu bir uygulamanin halka goésterilmesi
gerektigi, bir yakit tankeri ile yuksek suratli bir yolcu gemisi arasinda ciddi bir
kazanin halkin bu konuya yaklasimini degistirebilecegi, Istanbul halkinin; yaratacagi
dalgalarla asirlik ahsap binalara, Osmanl saraylarina ve diger kaltar varliklari ile
anitlara zarar verebilecek biyik gemilerin ve hizli deniz otobuslerinin gegiginden de

ayrica kayg! duyuldugu agtklanmistir.

Gergekte Turk halkinin artan deniz trafiinden ve Bogazlar'dan taginan yuklerin
dramatik degisikliginden kaygi duymakta hakli oldugu, 1930 ve 1940 yillarda
Bogazlardan gegen gemilerde tahil zirai trtin ve gesitli kuru yUk taginirken durumun
bugiinlerde ¢ok degistigi, taginan yuklerin baytk bir béluminin yakit, petrol, gaz,
LNG (likit dogal gaz) ve diger tehlikeli ve zararll maddelerden olugtuguna dikkat

cekilmistir.

Bogazlarda meydana gelmis 6nemli kazalardan érnekler verilmis, bu arada biytk
patlamaya ve denize yakit doklimesine ve yangina sebep olan 1979'daki
Independenta olayindan, Mart 1994'te vuku bulan, 19 galon ham petrol tagiyan
Nassai gemisi ile, bos Shipbroker gemisi arasindaki ¢atma olayindan bahsedilmis,
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bu olayda ylUksek alevli yanginin yedi giin boyunca strdugi diger gemilerin bu siire
zarfinda Bogazlar'dan gegemeyip beklemek zorunda kaldigi, bu tlr olaylarin ¢evre
icin ve gevrede yasayanlar icin bir felaket olmasinin yani sira Bogazlar kullanan
Ulkelerinde zarar gérmesi demek oldugu aciklanmistir.

Turk Bogazlar'nda son sekiz ay igerisinde, Ozellikle personel hatasindan ve
morfolojik sartlarin ani degisikliginden dogan bir kisim kazalarinda vuku buldugu
belirtiimis, bunlardan 17 Aralik 1997 gini meydana gelen 30500 ton gas-Oil tasiyan
Norveg bayrakli “Orange Star’ adh geminin Bogazlar'da yerlesim merkezine g¢ok
yakin bir mahalde ve blylk bir potansiyel tehlike yaratacak sekilde karaya oturmasi
olayr hakkinda bilgi verilmig, ayrica Yunan bayrakli bir dékme yUk gemisi olan
“Marianna” gemisinin Bogazlar'dan gegerken 10 Haziran 1998 gini yanmasi ve bu
yangin sirasinda tankerin Bogazlar'dan Marmara'ya ¢ekilmesi olay! ve ayrica Malta
bayrakli olup, 81000 ton ham petrol tasiyan “Sea Salvia” adll tankerin 10 Temmuz
1998 tarihinde bogaz ¢ikigt karaya oturmast olaylarindan bilgi verilmis ve tehlikenin

boyutlarina dikkat ¢ekilmistir.

Calisma grubu, A 572 (14) teki “gemilerin rotalandiriimasina iligkin genel
hiukimlerdeki “dizayn kriterleri ile ilgili 6 bélumdntn, trafik ayrim semalarinin
kullaniminin bunlar kullanan gemilerin COLREG 1972 ye ve o6zellikle bunun 10.
maddesine uymalarini saglayacak surette diizenlenmesi igin, tadiline iligkin ICS
(uluslararast deniz ticaret odalart birligi)nin NAV 44/3/24 sayili onerisini de
gorusmustar. Galisma grubu ICS’nin A 572 nin (14) deki, dizayn kriterleri ile ilgili 6.
bélumtn tadiline iligkin o6nerisini Tlrkiye hari¢ ilgili tum Ulkeler benimsemistir.
Calisma grubu, yukarida bahsi gecen gereklilige uymayan trafik ayirim semalarinin
gbzden gegirilmesini ve gerekirse degistiriimesini Turkiye hari¢ kararlagtirmistir.

Turkiye ICS'nin dnerisine itiraz etmis ve énerinin IMO'nun kabui ettigi ve Istanbul
Bogazi ve Marmara Denizi'nde basari ile uygulanmakta olan “trafik ayrim diizenini”

degistirmek igin verildigini agiklamistir.

Turkiye ayrica yukanda agiklanan ‘“trafik aynm duzeninin yeniden gézden
gegirilmesi ve gerekli gérilirse degistiriimesi” kararinin higbir sekilde kabul
edilemeyecegini ve bunun COLREG kural 10 (b) (i) alt paragraf ile uyguniuk iginde

olmayacagini beyan etmistir.
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6.17. Deniz Giivenligi Komitesi 71. Dénem Toplantilar

6.17.1. IMPA, IFSMA ve IAIN Adina IAIN Tarafindan Yapilan Sunum

IMPA, IFSMA ve IAIN adina IAIN (Uluslararasi Seyir Enstitileri Birligi) temsilcisi
MSC 71/22/8 numarali kagidi sunmustur. Bu kagitta;

1. Turk Bogazlar'nda kilavuz kaptan alma oraninin azdir, IMO'nun bu
konudaki tavsiyesini yenilemesinin yararh olabilecektir,

2. TUBRAP sistemine katilimin artmasinin da trafigin daha iyi
y6netilebilmesini saglayacaktir,

3. Turk Bogazlar’nda “Active Escort Towage” (Aktif Eskort Yedekleme)

uygulanmalidir,

4. "Turk Bogazlar'nda butin gemiler Trafik Ayrim  Semalarina
uyamamaktadir. Dar ve dénlsli kesimlerde Ships’ Routeing iginde bir sistem olan

“two-way routes” dnerilmektedir, seklinde goérisler yer aimaktadir.

Ayrica, Turk Bogazlar’'nin Turkiye i¢in hayati énemde oldugu, Istanbul Bogazi'nin
10 milyonluk ntfusu barindiran ve UNESCO tarafindan korunmaya alinmis bir
sehrin ortasindan gegctigi vurgulanarak, 1994'te IMO’nun benimsemesi ile yurUritige
giren rotalandirma sisteminin gayet giizel isledigi, bundan sonra kazalarin azaldi§i
ve cok gerekmedikge bu sisteme dokunulmamasi gerektigi vurgulanmistir.

Tarkiye'nin halen VTS kurmak ve Kilavuziuk Istasyonlarninin yerini degistirmek gibi
iyilestirme c¢alistirmalari yapmakta oldugu belirtilerek, TUBRAP sistemine butin
gemilerin uymasi gerektigi dile getirilmistir.

-Gegen gemilerin ancak %40'Inin kilavuz kaptan aldigina, oysa givenlige en 6nemli
katkinin ve trafik akiginin etkinlestiriimesinin ancak bitin gemilerin kilavuz kaptan
almasiyla saglanacagina deginilerek, bir kazanin felaket boyutlarinda olabilecegi ve
bazi bélgelerde buylk gemilerin eskort rémorkéri almasinin uygun olacagi
belirtilmistir. 1996 yilinda gegen gemilerden 7236 tanesinin 150 metreden bulyik
oldugu dolayisi ile TSS e bazi bolgelerde uyamayan gemilerin adedinin ¢oklugu
vurgulanarak yeni kurala goére TSS in bltin gemilerin uyacadi sekilde dizayn

edilmeleri gerektigine atifta bulunulmustur.
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TSS’e uyamayan 150 m den biylk bazi gemiler igin trafigin tek yonlu kapatiimasi
gerceklesirken uyamayan bir kisim yine 150 m den buylk gemi gegislerinde ise

trafigin kapatiimadigina isaret ediliyor.

IMO'nun benimsedigi diger hicbir TSS de trafigin bu kadar sik kapatiimasinin séz
konusu olmadigi belirtilerek, sik sik kural 10 dan kural 9 a gegmenin TSS'i kullanan

gemilerde “belirsizlik” yaratabilecegi iddia ediliyor.

Istanbul ve Canakkale Bogazlarrnin dar ve keskin dénislu bélgelerinde iki yonlu
TSS yerine daha uygun bir rotalandirma sisteminin IMO'nun benimsemesiyle

uygulamaya konulmasi 6neriliyor.

6.17.2. Tiirkiye Tarafindan Yapilan Sunumiar

Turkiye IMPA, IFSMA ve IAIN tarafindan sunulan MSC 71/22/8 no. lu kagida cevap
niteliinde MSC 71/22/9 ve MSC 71/22/11 inf sayili Turkiye’nin kagitlarini sundu.

1. Turk Bogazlari’nin giivenligi hem Turkiye hem de uluslararast denizcilik

camiasi igin hayati 6neme sahiptir.

2. Rotalandirma konusunda 6. kisma eklenen yeni paragrafin bagka

uygulama alani olmadigindan dogrudan Tirk Bogazlar’ni hedef almaktadir.

3. Gecikmelerin Kural 10 uygulanarak trafigin kapatiimasi ylzinden oldugu
dustntltyor, bu ylizden Kural 9 surekli olmak kaydiyla gegerli kilinarak trafigin daha
hizli akmasi ve beklemelerden dogan masraflarin azalmasi amaglanmaktadir.
COLREG Kural 9 Bogazlar'da giavenligi saglamak icin yeterli degildir. Dar yerlerde
karstlasan 200 m. Den buytk iki gemi Kural 9 u uygulamaya kalkarlarsa buyuk
olasilikla gatisacaklardir. Geg¢idin darligi ve kuvvetli akinti da blyuk gemilerin bu

gecisini kesinlikle tehlikeli hale getirecektir.

4. Gegen gemilerin buytk gogunlugu 150 metreden kuglktir ve sadece
%3.95 i 200 metreden blylktir, gegen gemilerin biylk codunlugu TSS den
faydalanmaktadiriar ve bu sistem gvenli oldugunu kazalarin azalmasi ile kanittamig

bulunmaktadir.

5. Kural 10 un baz bélgelerde kaldirilmak istenmesinin nedeni ekonomiktir,
oysa ekonomik gerekgeler gtivenlik ve deniz gevresinin korunmasi kavramlarinin

6éniine gecemez.
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6. Turkiye TUBRAP sistemini getirdi ancak gegcen gemilerin ancak %50 si

buna uyuyor.

7. Kilavuz kaptan alnmasint IMO kuvvetle oneriyor, ancak Istanbul
Bogazi'nda tim gemilerin ancak %38 i, Canakkale Bo§azi'nda da ancak %30 u
kilavuz kaptan aliyor. Halbuki Istanbul Bogazi'ndan gegen 150 metreden bilyiik
gemilerin %91 i kilavuz kaptan almaktadir. Buyik gemi kaptanlari Bo§az'da seyrin

gle¢liginin demek ki bilincindeler.

8. Basansini kanitlamig olan halihazir TSS e dokunulmasi dogru

olmayacaktir.

Tarkiye'nin sundugu ikinci kagdit olan MSC 71/22/11.inf kagid ise bir bilgi kagid!
(information paper) idi ve Turk Bogazlari’'ndaki kirliligin cevresel boyutlarini ve deniz

canlilarinin tirlerindeki azalmay! anlatiyordu.

6.17.3. Amerika Birlesik Devletleri Tarafindan Yapilan Sunum

Amerika Birlesik Devletleri delegasyonu MSC 71 toplantisinda, MSC 70'te
hazirlamakta oldugu raporu tamamlayamamis olan Rotalandirma Calisma
Grubu'ndan hazirlamakta oldugu raporu; bu toplanti igin sunulan kagitlan ve
Tarkiye'nin sundugu ilave bilgileri de dikkate alarak sonuglandirimasini istemeyi
énerdi. Ayrica mevcut sistemin glivenlige ve deniz ¢evresinin korunmasina getirdigi
avantajlart da degerlendirerek, her énerinin artisinin ve eksisinin g¢alisma grubunca
ortaya konulmasini ve genel kurulun da bu verilere gére hareket etmesini tavsiye
etti. Kurulacak modern bir VTS sisteminin Turk Bogazlar’nda gilvenlige buyiuk
oranda bir katki sadlayacadina inandigini ve bunun su anda gindemde olan
uygulamadan dogan pek ¢ok soruna da ¢6zim saglayacagini belirtti. Amerikan
heyetinin bu énerileri bittin Glkeler tarafindan kabul edildi.

6.17.4. Rotalandirma Grubu Galismalan

Rotalandirma Calisma Grubu toplantisint 20 Mayis 1999 tarihinde yapti.
Rotalandirma grubuna ayrica su tlkeler temsilcileri ile katildilar: Bulgaristan, Gliney
Kibris Rum Yénetimi, Fransa, Almanya, Yunanistan, Japonya, Namibya, Hollanda,
Norveg, Panama, Polonya, Romanya, Rusya Federasyonu, Giliney Afrika, Ukrayna,
{ngiltere ve Amerika Birlesik Devletleridir. Calismalara danisman stattistinde katilan
uluslararast  organizasyonlar ise, Uluslararasi Kilavuz Kaptanlar Birigi (IMPA),
Uluslararast Seyir Enstitileri Birligi (IAIN), Uluslararasi Gemi Kaptanlan
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Federasyonu (IFSMA), Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi (ICS) Petrol Sirketleri
Uluslararasi Denizcilik Forumu (OCIMF)'dur.

Calisma grubu, NAV 44/14 (5 ve 7 numaral ekler dahil) MSC 71/22 (Sekreterlik),
MSC 71/22/8 (IMPA, IFSMA ve IAIN), MSC 71/22/9 (Turkiye) MSC
71/INF.10(Turkiye) ve MSC 71/INF.11(Turkiye) nolu kagitlar ile Deniz Guvenligi
Komitesi'ne ve Seyir Guvenligi (NAV) alt komitesine sunulan ilgili kagitlar da dikkate

aldi.

Oturumun agilisinda grubu ydneten Kaptan Lemeijer, Gemi Rotalandirmasi
hakkinda Genel Hiikiimler Bélum 3.4 te belirtildigi Gzere bir rotalandirma sistemi ile
ona ekli “Kurallar ve Tavsiyeler’” de dahil olmak Uizere yapilacak her turlt degisiklik
ve eklemenin ilgili Sahil Devletinin onayini gerektirdigini hatirlatarak Calisma
Grubunun konular hakkinda fikir belirtirken politik tartismalara girmemesi
gerektiginin ve ulusal nitelikteki “Tlrk Bogazlar Tuzidu” nin burada tartigiimamasi

gereginin altini gizdi [24].

Calisma grubu IFSMA,IAIN ve IMPA tarafindan verilen MSC 71/22/8 nolu kagidi
hem de Turkiye tarafindan verilen MSC 71/22/9 nolu kagidi degerlendirerek bugiine
kadar Turk Bogdazlar’'nda uygulanan IMO tarafindan benimsenmis sistem sayesinde
ulasilan guvenlik dizeyi ile Denizde Catismayi Onleme Tuzugu Kural 9 velveya
Kural 10 un bu bélgelerde uygulanmast halinde ne gibi sonuglar dogacagni
karstlagtirarak her bir dnerinin artilari-eksileri igeren teknik galismayi hazirlamak
izerinde yogunlasti bu nedenle Turk Bogazlan igin yeni bir rapor hazirlanmasi
galismasini tamamlayamad ve MSC 70/23/ek.1, 12 nolu taslak kagit degismedi.
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Yapilan artilar-eksiler galismasinda su tablo tzerinde mutabik kalindi [24]:

Konu Artilar Eksiler

Turk Bogazlar’'nin dar ve keskin dénislt { Dimen dinletmede yardime: olur Eskort Yedekleme gegisi daha karmagik
yerlerinde blylk gemiler igin “Aktif | Emercensi ve makine arizas | hale getirir.

Eskort Yedekleme® (6rnegin Rémorkére | durumlarinda durma mesafesini kisaltir | Olusacak  “karavan” geminin  “rota

halat vererek) isleminin getiriimesinin

dikkate alinmasi.

Akintinin olumsuz etkilerini azaltir.
Geminin gitmesi gereken trafik ayirm
seridinde kalmasinda yardimct olur.

Kaza durumunda hasarin az olmasini

genigligi” ni arttinr.
Rdmorkdriin zamaninda saglanamamasi
durumunda sikigikiga neden olur.

saglar.
ligii  bitin taraflar [MO'nun  Turk | IMO’'nun  bu  tavsiyesinin  yeniden | [Kilavuz Kaptanin zamaninda temin
Bogazlar'ndan gegen bitin gemilere | vurgulanmasi kilavuz kaptan alan gemi | edilememesi durumunda sikigiklik

kilavuz kaptan almalan yolunda yaptig
“siddetli tavsiye” yi daha ¢ok dikkate
almaya ¢agnimalidiriar.

sayisini arttiracaktir.

olabilir.]
Not: Gahgma Grubunun Yunanistan ve
Gianey Kibnis hari¢ tamami, bunun bir

eksi olamayacag! diigiincesinde
birlesmislerdir.
Turk Bogazlar'ndan gegmek isteyen | E§er kilavuz kaptan isteniyorsa bunun {Bazi  hallerde, gemiler TUBRAP
butin gemilerin TUBRAP  sistemi | 6nceden ayarlanmasini sadlar sisteminin  batlin  gereklerini  yerine

uyarinca 6nceden haber vermeleri ve
gerekli sekilde VHF dinlemesi yapmalari.

Eskort rémorkdr isteniyorsa bunun
6nceden ayarlanmasini saglar.
TUBRAP gere§ince biitin gemilerin
dnceden gegislerini haber vermeleri Tlrk
Bogdazlari'nda givenligi arttirir.

getiremeyebilirler.

(Bu eksi maddesi sadece Yunanistan ve
G.Kibris'in talebi ile eklenmis, diger
tlkeler gikartilmasin: istemislerdir.)

Istanbul ve Ganakkale Bogazlar’nin dar
ve keskin dénlsli olan bolgelerinde
Trafik Aymm Seritleri  yerine IMO
tarafindan benimsenmis rotalandirma
sistemleri tesis  edilmesi dikkate
alinmaldir, Tork Bogazlar'nin diger
kisimlannda Trafik Ayirim  $emasi
uygulanmaya devam edilebilir.

Gemilerin IMO tarafindan benimsenen
rotalandirma sistemine buttintyle
uyabilmeleri saglanir.
Trafik tek yonli diizenlenip kargt yénden
kapatildiginda Kural 10 dan Kural 9 a
gegcilmesi gerekmez.

Rotalandirma sistemi siirekli bigimde
kullanmda kalir &yle ki denizciler
haritalarindaki sistemi her durumda
kullanabilirler.

Insan Unsuru y8niinden bakildiginda,
COLREG kurallarinin  uygulanmasini
kolaylagtirir.

[Trafigin sinirlandimimasini engeller ki
bu da karaya oturma ya da gatigma gibi
tehlikeler yaratmaktadir]

Not: Caligma Grubunun g¢ogunlugu bu
son maddenin 6neriyle alakali olmadigi
gérustindedirler.

Not: Turkiye bu konudaki
hepsine itiraz etmistir.

artilann

Halihazirda yurtrlikte olan rotalandirma

sistemi 1994 ten beri basansin
kanitlamig ve kaza oranlart 8nemli
oranda dugmugtir.

Sistemin  elemanlarindan  herhangi
birinde yapilacak bir degisiklik, bir battin
halinde basarih olan sistemin
tumlegikligini bozabilir.

[Tork  Bogazlar'ndaki  rotalandirma

sistemlerinin  kisa mesafelerde farkll
sistemlere gegme seklinde diizenlenmesi
Insan Unsuru ve teknik ydnlerden
kargagaya yol agar]

Not: Caltgma Grubu bu konuda ikiye
bélunda.

Su anda uygulanmakta olan digindaki

sistemler Tark Bogazlar'nda
uygulanarak  bagansini  kanitlamig
degillerdir.

[Trafik Ayirm  Semalarnnin  bazi

bolimlerini degigtirmek, strekliligi olan
trafik seritlerinden yararlanmakta olan
bliytk ¢odunluktaki gemileri de bu
olanaktan alikoyacaktir.]

Not: Caligma Grubu bu konuda ikiye
bolind.

[Traflk Ayinm Semasinin  referans
hatlaninin ortadan kalkmasi planlanan
VTS sisteminin  etkin  galigmasini
olumsuz etkileyecektir.]

Not: Caligma Grubu bu konuda ikiye
bélundi.

[Turk Bogazlar'nin dar ve keskin
déniiglt bslumlerinde gatigma riski daha
yiksektir, bu yizden halihazirdaki IMO

onayl rotalandirma sistemi gatisma
riskini azalttigindan bu  bdlimlerde
gereklidir.}

Not: Galigma Grubu bu konuda ikiye
bélanda.
[Buginkii uygulamada trafik ayirim

semasina uyamayacak bir gemi
gegerken COLREG Kural 10 gegici
olarak askiya alndigindan gegen

gemilerin IMO tarafindan benimsenmig
olan rotalandirma sistemini ihlal etmeleri
s6z konusu degildir]

Not: Caligma Grubu bu konuda ikiye
béliindi.
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6.17.5. Rotalandirma Grubu Sonug¢ Raporu
Calisma Grubu sonug olarak su gérusleri MSC genel kuruluna iletme karari aldi:

1. Buyiik gemilerin Istanbul ve Canakkale Bogazlar’min dar ve keskin
dénist olan yerlerinde kargilagsmalarini engelleyebilmek igin bu gemilerin gegisleri

esnasinda trafigin tek yénla olarak dizenlenmesi geregdi vardir,

2. Halen kilavuz kaptan almadan gegen gemilerin gegislerinde kilavuz

kaptan almalari i¢in daha fazla tegvik edilmelidirler,

3. Halen gemi rapor sistemine (TUBRAP) katiimayan gemilerin bu sisteme
katiimalarini saglamak igin daha kuvvetle tesvik edilmeleri gerekmektedir,

4. Turkiye, Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi igin
planladi§i VTS sistemini mimkin olan en kisa zamanda kurmasi igin g¢abalarini

strdirmeye tesvik edilmelidir.

Calisma Grubu, yaptigi calismada asagidaki gergekleri géz éninde tuttugunu da
Genel Kurula bildirdi:

1. Halen uygulanmakta olan IMO onayll rotalandirma sistemi yeterli ve

etkindir;

2. Turkiye halihazirdaki IMO-onayl rotalandirma sisteminde ve buna ilisik
IMO Kurallar ve Tavsiyeleri'nde bir degisiklik talep etmemektedir.

3. Calisma Grubu, yapilan kapsamli teknik tarttgmalar sonucunda, yapilacak
bir degisikligin Turk Bogazlar’'nda guvenlige kesin ve agik bir katkisinin olacagi

sonucuna varmamistir,

4. ligili sahil devleti bir degisiklik talebinde bulunmadidindan, halihazirda
yurirlikte olan IMO-onayli rotalandirma sisteminde bir degisiklik yapilmasi
konusunda bir anlasmaya varilmasi konusunda ciddi bir gereklilik yakin gelecekte

yoktur.

5. Gemi Rotalandirmasi Hakkinda Genel Hukimler Bolum 3.4 te belirtildigi
izere bir rotalandirma sisteminde IMO'nun degisiklik yapabilmesi igin ilgili Sahil

Devleti'nin onay! gerekmektedir.
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6. Calisma Grubu’nun buylk c¢ogunlugu bu konudaki gérismelerin artik
bitirimesi gerektigi, taraflanin bitin enerji ve ¢abalarinin Tiark Bogazlar’nda
TUBRAP sisteminin tam ve etkin bir gekilde ¢alismasi, gegen bitin gemilerin
kilavuz kaptan almasi ve modern bir VTS sisteminin en kisa zamanda kurulmasi
Uzerinde yogunlastiriimasi konusunda fikir birligine vardilar. (Yunanistan ise bu

gorislere katiimadi.)

Caligma grubu sonug olarak Deniz Gavenligi Komitesinden sunlan yapmasi

talebinde bulundu:

1. Caligma Grubu'nun Turk Bogazlar’nda yururlokteki “IMO  Kural ve
Tavsiyeleri” nin yeniden gézden gegiriimesini de iceren seyir givenlidi ve deniz
gevresinin korunmasi konularinda yeni bir rapor hazirlanmas: konusunda bir gelisme

saglayamadiginin kaydedilmesi,

2. Calisma Grubu'nun trafigin tek yonll olarak dizenlenmesi, kilavuzluk,
TUBRAP ve VTS konularinda gérislerinin kaydedilmesi,

3. Oneriler dogrultusunda artilar-eksiler tablosunun hazirlanmasi konusunda

benimsenmis olan usulin kaydedilmesi,
4. Artilar-eksiler tablosunun kaydedilmesi,

5. Yukarida belirtilen “géz 6nlnde tutulan gergekler’” konusunda Caligma

Grubu'nun bilyiik gogunlugunun fikir birligine vardiginin kaydedilmesi,
6. Raporu genel olarak onaylayarak uygun kararlarin alinmast.

Deniz Guvenligi Komitesi 71. dénem Genel Kurulunda 27 Mayis 1999 galisma
grubunun isteklerini onaylandi, Turkiye'nin VTS konusunda Komiteyi bilgilendirmeye

devam etmesini istedi.

6.18. Deniz Giivenligi Komitesi 77. Dénem Toplantilan

Rusya Federasyonu, , IMO’ya MSC 77 toplantilarinda gorustimek tzere bir kagrt
sunarak Turkiye'nin Bogazlarda uygulamaya soktugu yeni onlemlerin ve pratik
uygulamalarin Tarkiye'nin dahi hig bir zaman sunmadidi sekilde ayrintili bir listesini
vererek, "Turk Hukumeti'nin uyarilarak, Turkiye'nin Bogazlardaki trafigi daha iyi
yonetmesinin  istenmesi, teknolojideki geligmelerin  bdtin  avantajlarindan
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yararlaniimasinin saglanmasi, ve Tirkiye'nin Bogazlar'da yeni talimatlar yGrirlGige

sokmaktan kaginmasi konusunda dikkatinin ¢ekilmesini" istedi.

Deniz Guvenligi Komitesi (MSC) 77. dénem toplantilarinda 28 Mayis - 6 Haziran
2003 tarihleri arasinda yapilan Rusya'nin Tirk Bogazlari ile ilgili vermis oldugu

sikayet kagidi goriisuldi.

Turk Bogazlar ile ilgili gérigmelerde sirasiyla Rusya, Tirkiye, [zlanda, Yunanistan,
Ukrayna ve ltalya s6z aldilar. Rusya, Bogazlarda gemi beklemelerinin arttigini
belirterek, “Yunan Bayrakli Minerva Symphony adli tanker gegmek icin 238 saat,
Rus Bayrakli tanker Mihanik Slouta'nin da 156 saat bekledi, bu durumu normal
olarak kabul etmek mimkin degildir” derken; Turkiye, yapti§ sunumda, Tark
Bogazlar’'ndaki gecikme ve beklemelerin esas olarak trafik hacmindeki, ézellikle de
tehlikeli madde tagimaciligindaki hizli artigtan kaynaklandigini vurgulayarak; “Séz
konusu edilen bekleme yapan gemilerin olusturdugu riski gegis sirasinda
olusabilecek risklerle mukayese etmek mumkin degildir” dedi. Turkiye, ayrica, VTS
sisteminin 1 Temmuz 2002 tarihinde operasyonel test stirecine baglayacagini, Ekim
2003 te de tum fonksiyonlariyla devreye girecegdini bildirdi. S6z alan Ulkelerden
lzZlanda ve Yunanistan Rusya tarafindan dile getirilen géruslere sempati ile
baktiklarini ifade ederlerken, Ukrayna ve ltalya ise, kurulmakta olan VTS sistemi

tamamlandi§inda durumda iyilesme beklediklerini ifade ettiler.

Sonug olarak; IMO'da Rusya'nin kagidinda yer alan talepler kabul gérmedi. Ttrk
Heyeti, cok yogun bir diplomasi trafigiyle Rusya'nin kagidinin IMO'da yanki
bulmasini engelledi. Ayrica, Turk Heyetince iki glin 6nce yapilmig bulunan basaril

VTS sunumunun da delegeler (izerinde olumiu etkisi oldu.

Sonug raporunda, IMO'nun Turk Bogazlar'nda yapilan VTS kurulmasi
calismalarindan dolay! TUrkiye'Yi takdir ettigi, Turkiye'nin VTS sisteminin
kurulmasindan sonra deneyimlerin i1siginda sistemi gézden4 gecirecedi ve gerekli
bilgileri verecedi yéniindeki niyetinin de not edildigi ifadesi yer aldi. Béylelikle, IMO,
Turk Bogazlari konusunu gelecekteki giindemine tagimadi; ancak bunun sinyallerini

verdi.

6.19. IMO’da Yapilan Goriismeler ve Rusya

Hazar petrollerinin nakil yollarinin taginmasina iligkin tartismalarinin yasandigi bir
dénemde 1994 tlzugunin yurirlige konulmasi, tartigmalarin politik platforma
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cekilmesinde ve teknik konulardan uzaklagiimasinda énemli rol oynamisgtir. Ciinka
1994 thzugh ozellikle blylk gemilerin gegiglerine getirdigi sinirlamalar ile petrolin
Bogazlardan nakli alternatifini glic bir konuma sokmustur. IMO’da Tirkiye'nin
sundugu trafik ayrim gemalan gérisilirken, diger salonlarda Uluslararasi Petrol
Tagimacilari Orglti’'niin  Hazar petrollerinin  deniz yollari ile nakli konusunu
gorugmeleri yapilmigtir. Yine ayni dénemde, Londra’da petrol hatlariyla ilgili
konsorsiyum toplantilari yapilmistir. Bu toplantilardan ilkine katilan dénemin Tirkiye
Cumbhuriyeti Ulastirma Bakani “petroliin Bodazlardan gecirilmesi gtvenlik ve gevre
sorunlari sebebiyle mumkin olmayacaktir. Londra ortasini nasil dinamit deposu
yapilmasina izin verilmezse Istanbul Bogazi'nin tehlikeli madde gegisine de izin

verilemez” cimlesi ile ilk yaklagimini sergilemistir.

Butin bu es zamanh gérismelerde Turkiye'nin yeni Bodazlar Tuz(gl’'nu kendisini
Baki-Ceyhan petrol boru hattina agirllk kazandirmak igin yaptigi elestirilerine
sebep olmustur. ABD ordusu igin Stratejik Arastirmalar Enstitlist tarafindan 24
Haziran 1993'te hazirlanan bir raporda Rusya'nin Orta Asya ve Kafkas petrollerinin
Bogazlar'in yerine Turkiye Uzerinden tasinmasi halinde, Turkiye karsisinda Orta
Asya’da stratejik kayba ugrayacadi, bu sebeple Rusya’'nin Bogazlar konusunda

uzun dénem stratejisi izleyecegdi kaydedilmistir.

Tarkiye'nin  thzUkle 150 metreden bluylk gemi ve tankerler igin getirdigi
diizenlemeler Bogazlar'in petrol naklinde kullaniimasini giglestirmekte ve Bodazlari
ekonomik bir alternatif olmaktan g¢ikarmaktadir. Bununla beraber Rusya ile birlikte
petrol sirketleri de tahmini is rezervieri 90 milyar metre kiiple Kuveyt'in rezervlerine
esit olan Hazar petrollerinin Bodazlardan naklini hala en ucuz yol oldugu igin
istemekteydiler. Nitekim Kazakistan Petrol Boru Hatti Konsorsiyumunun (CPC)
Ingiliz Lloyd’s sirketine hazirlatti§i raporda Bogazlar'in en ucuz alternatif oldugunu
ortaya koymustur. CPC bu sebeple petroliin Novorossisk Limanina nakli projelerine
agirhk vermistir. Hazar'da petrol c¢lkarmaya hazirlanan sirketler Bogazlar
alternatifinin kullaniimamas: halinde varil bagina 1,5 — 2 ABD dolart arasinda zarar

edeceklerini belirtmislerdir.

Tarkiye'nin 24 Kasim 1994 tarihinde uluslararast boyutta uygulamaya koydugu yeni
Bogazlar tlizOgtune muhalif Ulkelerin basinda Rusya Federasyonu gelmistir. Rusya
Federasyonu'na bu konuda en biyik destegdi Yunanistan ve Kibris Rum Kesimi
vermistir. Bulgaristan, Ukrayna, Romanya ve Glrcistan gibi Karadeniz’'e kiyidasg
Ulkeler ile Umman'da baslangicta tliziide muhalefet eden Ulkeler arasinda yer
almistir. Ancak baslangigta Rusya ile birlikte tizige karsi siddetli muhalefet yapan
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Karadeniz'e kiyisi bulunan Ulkelerden Ukrayna Romanya ve Gurcistan daha sonra
bu politikalarint yumusatmiglardir. Geriye Rusya,Yunanistan ve Kibris Rum
Kesiminin gosterdigi sert muhalefet kalmistir. Bu durum, Rusya parlamentosu
Duma’nin kanadi Dig lligkiler Komitesi'nin 15 Subat 1995'teki Bogazlar tuzugunin
ele aldigi oturumunda Rusya Disisleri Bakanlhi§i Hukuk Isleri Dairesi Baskan
Yardimcisi Yakov Ostrovski tarafindan da su sekilde dile getirilmistir: “Turkiye’'nin
ylrurlige soktugu tlizik ile ilgili itirazlarimizi ilgili 25 tlkeye goénderdik, ancak
yalnizca Yunanistan ve Kibris Rum kesiminden destek geldi” ayni yetkili, ABD,
Almanya, Japonya, Fransa ve Ingiltere gibi denizcilik alaninda diinyanin énde gelen
Ulkeleriyle Karadeniz’e kiyisi bulunan Romanya, Bulgaristan, Ukrayna ve
Gurcistan'in Turkiye ile aralarindaki iligkileri béyle bir siyasi gerekge ile bozmaya
g6ze almadiklarindan destek vermekten kagindiklarinin belirtmistir.

Muhalif Glkelerin 1994 thzugt karsiti tezleri cogunlukla Rusya Federasyonu
cikishdir. Diger devletler 6zellikle IMO'da Rusya’'nin ortaya athdr tezlere destek
vererek muhalefetlerini géstermeyi tercih etmisglerdir

Muhalif tlkeler tarafindan tlzik konusunda Turkiye'ye yéneltilen en dnemli elestiri:”
1936 tarihli Montrd sdzlesmesinin ihlali oldugu seklindedir. Bu konuda Rusya
tarafindan IMO’ya sunulan itiraz dilekgesinde ayrica tlzUk ile ytrariige konulan bazi
dizenlemelerin uluslararasi kurallarca belirlenen “bir sahildar tlkenin koyacagi
kurallarin uluslararasi bogazlarda serbest gegis hakkini yadsiyan, engelleyen ve
sinirlayan hikimler iceremeyecedi ve bogazlardan gecisin geciktiriiemeyecegi”

seklindeki hilkmuyle celistigi ileri strtlmustar.

1994 tuzugu ile ilgili olarak, 6zellikle Rusya'yl huzursuz eden maddelerden birisi de
boyu 150 metreden bilyik gemiler icin bogaz trafiginin tek yonla olarak trafige
kapatimasidir. Rusya, Bogazlar'in daha blyik gemilerin gecislerine elverigli
oldugunu, Tarkiye'nin bu tur sinirlamalarla tek yén uygulamalara bagvurarak
petroliin Bogazlar'dan taginmasini engellemek ve Baki - Ceyhan petrol boru hattina
agirlik kazandirmak istedigini iddia etmistir. Muhalif Glkeler bu tezi tescil etmek i¢in
de tuzGgun “petrol bakimindan zengin Turk Cumbhuriyetlerinin  badimsiziik
kazanmasindan sonra yurlriige konulmasini” [84] delil olarak géstermiglerdir.

Rusya Tirkiye'nin 150 metreden biiylk gemiler icin uyguladidi “Gecikmeli Gegis”
uygulamalarinin Rus gemileri ig¢in zaman ve para kaybina sebep oldugu ileri
sturmisttr. Rusya 1995 yilinin Ocak ayi icerisinde tiizUk ile ilgili olarak verdigi ikinci
notada 1 Temmuz 1994'ten beri uygulanan tizik dolayisiyla 6zellikle tanker

113



gegcislerinde 6nemli sikintilar yagandigini bu durumun ilk alti ayda kendileri igin kirk
is gini kaybina sebep oldugunu gerekirse bu sorunu BM Guvenlik Konseyine
tasiyabileceklerini belirtmistir [85]. Rusya’nin 6nde gelen lzvestia gazetesinde de
thzagun yurarloge girmesinden sonraki ilk 16 ayda Rus sirketlerinin maddi kaybinin
670 000 dolari buldugu ileri strtilmustir. Nitekim Rusya 22 Kasim 1995’te BM Genel
Sekreteri Butros Gali'ye BM Buylkelgisi aracilifiyla bir mektup vererek Turkiyenin
yeni Tuzuk ile Montré sdézlesmesini ihlal ettigini ve kendilerini ekonomik kayba
ugramalarina sebep oldugunu iceren sikayetlerini sunmustur. Rusya, gemi
kaptanlarinin Montré sézlesmesinde bulunmayan konularda yerel makamlara bilgi
vermek zorunda birakildiklarini bu arada dokunulmazlidi bulunan savas gemilerinin
de saglik kontrolti gerekgesiyle kontrol edilmesinin sona erdirilmesini istemistir [85]
Ancak Turkiye'nin Birlesmis Milletler nezdinde yaptig! girigsimler ile Rusya buradan

da bir sonug¢ alamamigtir.

Tarkiye’nin 1994 thzUgu kapsaminda blylk gemilerin gecislerinde uyguladii
gecikmeli gegis 6rneklerinin ilki 12 Ocak 1995'te yasanmigtir. Norve¢ ve Rus
bandirali iki tankerin Karadeniz’den Marmara’ya yine bir Norveg¢ tankerinin de
Marmara'dan Karadeniz’e gegisi icin bogazlar trafige dokuz saat kapatimistir.
Buytk tankerlerin geciglerini tamamlamalar icin gegen strede ¢ok sayida gemi iki

girisinde beklemislerdir.

Rusya’nin tuzik karsiti politikalarinda yalnizligr sadece Yunanistan ve Kibris Rum
Kesimi’'nin kendisine destek verdidi kasim 1997'deki IMO Genel Kurul Toplantist ile
Yunanistan, Kibris Rum Kesimi ve Bulgaristan'in destek verdigi Mayis 1998'deki
IMO Genel Kurullar’'nda da devam etmistir. Rusya birincisinde tuziik aleyhindeki
teklifini geri ¢ekmek zorunda kalirken ikincisinde Bogazlar trafiginde sinirlarin

gevsetilmesi teklifini IMO Gyelerine kabul ettirmemistir.

Buna karsilik Turkiye'ye IMO siirecinde en biyiik destek ABD'den gelmistir. Avrupa
Ulkeleri ise daha ¢ok sesiz kalarak destek sunmuslardir. Bu arada Avrupa
parlamentosu 21 Nisan 1994 tarihinde aldigi bir kararla Turkiye'nin Bogazlardaki
gegcislerde kontrolll artirmasi ve mevcut kurallan sertlegtirmesi yéniinde karar almisg
ve kilavuz kaptan uygulamasina bitiin gemilere zorunlu hale getirmesini tavsiye
etmistir. Boylece Turkiye'nin tezlerine Avrupa Ulkeleri dolayli bir destek daha
vermiglerdir. Turkiye, Rusya’nin itirazlart karsisinda IMO'da agtk destegini, aldigi
ABD nezdinde ki girigsimlerini, 24 Kasim 1994'te tlzik yurtriuge girdikten sonra da
stirdirmis ve bir heyeti ABD’ye géndererek , bu konuda “ilke olarak” , a¢ik destek

almayi basarmigtir [86].
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7. 1998 TARIHLI TURK BOGAZLARI DENiZ TRAFiK DUZENI TUZUGU

7.1. Girig

1994 TuzGgunin 4 yil gibi uzun denebilecek bir stirede uygulamasindan elde edilen
tecrubeler, Rusya Federasyonu ile yapilan goérismeler ve IMO'da yapilan
miizakerelerden elde edilen sonuglar ile ulusal kamuoyunun nabzi gbéz 6niine
alinarak yeni bir diizenleme olarak “Turk Bogazlari Deniz Trafik Dizeni Tuzigu”
hazirlanmig olup Tlzikte ongérulduga sekilde (md. 53) Resmi Gazete'de
yayimlandig: tarih olan 6 Kasim 1998'de yurirlide girmistir. Yeni tlzlk ile 1994
tarihli “Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Duzeni Hakkinda Tuzik”

yurariokten kaldirdmusgtir.

7.2. Getirilen Yeni Diizenlemeler

Turk Bogazlan Deniz Trafik Dizeni Tuzugu asagidaki baslklar altinda; 7 bélim ve

54 maddeden olusmaktadir.

Birinci Bélim:Amag, Kapsam ve Tanimlar

- [kinci B6lum:Genel Hukimler
- Uglincti Bélim: Istanbul ve Canakkale Bogazlari'ndan Gegis
- Dérdunct Bolum: Turk Bogazlan igin Ortak Hukamler

- Besinci Bélim: Istanbul Bogazi Deniz Trafik Ayinm Dizenine iliskin

Kurallar

- Altinci Bélum: Ganakkale Bogazi Deniz Trafik Ayirim Dizenine lligkin

Kurallar

- Yedinci Béliim: Cesitli HukUmler
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7.3. Onemli Bazi Hiikiimler

Madde 1 - Bu Tuzuk, Turk Bogazlari'nda seyir, can, mal ve gevre glvenligini
saglamak amactyla deniz trafik dizenlemesini gergeklestirmek igin hazirlanmis olup
Turk Bogazlari'nda seyir yapacak tim gemileri kapsar.

Madde 2 - Bu Tlzikte gegen

Turk Bogazlari: Istanbul Bogazi, Ganakkale Bogazi ve Marmara Denizi'nden

gemilerin gegis alani ile bu alani ¢evreleyen kiyi seridi,

Trafik ayinm geridi igcinde seyretme glgligl olan gemiler: Tam boyu 150
metre ve daha blylk olan yada su ¢ekimi 10 metre ve daha blylk olan gemiler ile
teknik donanimlari bakimindan bu TuzUkte 6ngorilen trafik ayirim seridi igerisinde

seyretme gi¢lug olan gemiler,

Ugrakli gecis yapan gemi: Seferi Tlrk Bogazlari'nda bir liman,yada iskeleye
varmak yada ugramak Gzere planlanmis gemi ile, ugraksiz gegisi bozulan yada

ugraksiz gegisini bozan gemi,

Ugraksiz gegen gemi: Seyri Turk Bogazlar’'nda bir liman, iskele yada bir yere
ugramamak Uzere planlanmis ve bu husus gemi kaptani tarafindan Turk
Bogazlari'na giristen énce Tark Makamlarina bildiriimis olan gemi,

Ugraksiz gegisini bozan gemi: Ugraksiz gecis yaparken, kaptani tarafindan

ugraksiz gecisten vazgectigi bildirilen gemi,

Ugraksiz gegisi bozulan gemi: Tirk Bogazlari'nda ¢atma, karaya oturma,
bagka bir deniz kazasina karisma gibi tehlike sebepleriyle ve mevzuat geregince
hakkinda Turk idari yada adli mercilerince arastirma, sorusturma yada kovusturma

yapilmasi gereken gemi,

Derin su ¢ekimli gemi: En blyik su ¢ekimi 15 metre ve daha blylk olan

gemiler,
Buylk gemi: Tam boyu 200 metre ve daha buyiik olan gemiler,

TUBRAP : Seyir Plani-l ve Il ile Mevkii raporu ve Cagirma Noktasi Raporunu
kapsayan Turk Bodazlari Rapor sistemi, anlaminda kullantimigtir.
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Madde 3 - Tlrk Bogazlari ile yaklagmalarinda, Ek'te belirtilen ve Denizde Catigmay:
Onleme Sézlesmesinin (COLREG 72) 10'uncu Kuralina gére, diizenlenen ve IMO
tarafindan kabul edilen trafik ayinm diizenleri tesis edilmigtir.

Madde 6-

a) Seyir Plan:t -l : Tehlikeli yuk tasiyan gemilerle, 500 GRT ve daha
blylik gemilerin kaptan, donatan yada acenteleri Istanbul Bogazi yada Canakkale
Bogazi'na giristen en az 24 saat énce, Trafik Kontrol Merkezine yazili olarak sekli
IMO standartlarina gére ldare'ce belirlenmis Seyir Plant I'i vereceklerdir. Marmara
Limanlarindan kalkacak tehlikeli yuk tasiyan gemilerle, 500 GRT ve daha biyik
gemiler ise Seyir Plani |' i kalkiglarindan en az 6 saat dnce vereceklerdir.

b) Seyir Plant -ll ; (SP-l)'i vermis olan ve teknik bakimdan gemisinin
5'inci Maddeye uygun durumda oldugunu saptayan gemi kaptanlari, Istanbul veya
Canakkale Bogazina giristen 2 saat 6nce, yada 20 mil kala (hangisi o6nce
gerceklesirse) VHF ile Trafik Kontrol istasyonuna sekli IMO standartlarina gére,

Idarece belirlenmis Seyir Plani II'yi vereceklerdir.

Gemiler Seyir Plant -Il'yi verdikten sonra, Trafik Kontrol Istasyonu tarafindan
verilecek bilgiyi géz éniinde tutarak hareket edecekler, Seyir Plani —II'yi verdiklerini
ve Bogaz trafidi ile ilgili aldiklan bilgiyi jurnallerine yazacaklardir.

c) Mevki Raporu : Bogazlara girecek boyu 20 metre ve daha biyuk
gemiler, Bodaz girislerine 5 mil kala VHF ile giris tarafindaki Trafik Kontrol
Istasyonuna kendilerini tanitacak bilgileri igeren, sekli IMO standartlarina goére

Idarece belirlenmis Mevki Raporunu vereceklerdir.

d) Cagirma Noktasi Raporu : Istanbul Bo§azi ve GCanakkale
Bogazi'ndan gegis yapan boyu 20 metre ve daha biylk gemiler, VHF ile, ilgili Trafik
Kontrol Istasyonuna igerigi IMO standartlarina uygun Cagirma Noktas: Raporu'nu

Idarece belirlenmis mevkilerde vereceklerdir.

Madde 17- Guvenli seyir saglamak igin bir gemi yada cisim, Turk Bogazlari'ndan
yalnizca o ise uygun ve yeterli cekme kuvvetinde olan réomorkér yada rémorkérierle
veya yedekleme igin uygun sekilde donatilmig olan ve rémorkér 6zelligi tasidigr IMO
standartiarina gére belgelenmis gemiler tarafindan yedeklenerek gekilebilir.

Madde 20 - Turk Bodazlari'nin butiniinde yada bazi kisimlarinda deniz trafigi,
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a) Mucbir sebeplerle,

b) Catma, karaya oturma, yangin, kamu givenligi, cevre kirlenmesi gibi

tehlike durumlarinda,

C) Koprl/tunel ingaati, sondaj vb. sualti ve su Ustll galigmalan gibi kamu

yararina yapilan blyik ingaatlarda,

d) Gegis ftrafigini askiya almayi gerektiren ciddi ve beklenmedik
seyrusefer tehlikelerinde, Idarece gegici olarak durdurulabilir. Idare bu durdurmanin
imkan nispetinde kisa strmesi i¢in gerekli 6nlemleri alacaktir. Gegisin durdurulmasi
veya baslatiimasi, ilgili Liman Baskanligi ve Trafik Kontrol Istasyonlarinca gemilere
ve ilgililere duyurulacaktir. Tlrk Bogazlari'nda trafigin gecici olarak durduruimasindan
sonra agiimasi lzerine, bekleyen gemilerin Tirk Bogazlari'na girigleri, trafik akisini
hizlandirmak igin Turk Bogazlari Rapor Verme Sistemi'ne gére tespit edilen gegis

sirasina ve gemilerin niteliklerine gére belirlenerek gemilere ve ilgililere duyurulur.

Madde 21- Turk Bodazlari'nda seyreden;

a) Ugraksiz gegis yapan gemiler veya trafik ayirm dizenine katilan
gemiler veya daha sonra trafik ayinm dizeninden ayrilacak gemiler trafik akis
yoénine uygun trafik seridi icinde seyretmek zorundadir.

b) Trafik ayinm seridi iginde seyretme guclugi olan gemiler icin Idare

glvenli gecisi saglayacak gerekli 6nlemleri alir.

C) Bu maddenin (b) bendinde belirtilen gemiler haricindeki gemilerden,

trafik ayirim seritlerine uymayanlar IMO' ya ve bayrak devletine bildirilir.
Madde 25 -(Trafik ayirim seridinde seyretme gagligt olan gemiler)

a) Boylari 150-200 metre ve/veya su g¢ekimleri 10-15 metre arasinda
olan gemiler SP-I raporunu Turk Bogdazlari'na girmeden en az 24 saat 6nce, Boylan
200-300 metre velveya su cekimleri 15 metreden daha buylk olan gemiler SP-I
raporunu Turk Bogazlari'na girmeden en az 48 saat 6nce; Trafik Kontrol Merkezine

vereceklerdir.

b) Boylari 300 metre ve daha blylk olan gemilerin donatani yada
isleticisi tarafindan, seferlerin planlanmasi asamasinda idareye, gemi nitelikleri ve
yUki hakkinda bilgi verilecektir. Trafik Kontrol Merkezi ve gerektiginde idare, gemiler
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hakkindaki bu bilgilere dayanarak, gemilerin boyutlan ve manevra yetenegi de dahil
bitiin  dzelliklerini, Turk Bogazian'nin morfolojik ve fiziksel yapisini, mevsim
sartlarini, can, mal, ve gevre gilvenligiyle deniz trafiginin durumu géz &niinde
bulundurarak, Turk Bogazlari'ndan guvenli bir gegisi saglamak igin gerekli olan
sartlan ve varsa tavsiyelerini ilgili geminin donatanina, igletenine yada kaptanina
bildirir; bahse konu gemilerden gegis i¢in gerekli sartlan tasiyanlar en az 72 saat
dnceden SP-1 Raporunu vereceklerdir.

c) Trafik Kontrol Merkezi, (a) ve (b) bentlerinde belirtilen gemiler ile
tehlikeli yik tastyan gemilerin glvenli gegis yapmasini saglamak (zere éniem alrr,
gerekli gérdugu durumlarda belli bir bdlgede trafik ayirim seritleri icinde seyretme

kuralini askiya alabilir.

d) Tehlikeli yik tasiyan; (a) ve (b) bentlerinde belirtilen nitelikiere haiz bir
gemi; Istanbul Bodazi'na Kuzey'den girdiginde Bogazi¢i Képriusi'ni, Guney'den
girdiginde Hamsi Burnu-Fil Burnu hattini gegene kadar; Canakkale Bogazi'nda ise,
énde giden geminin Nara Bumu bélgesini terk etmesine kadar ayni nitelikte baska

bir gemi Bogazlardan igeri alinmaz.

Madde 26 - Tirk Bogazlari'ndan Gegis Yapmak isteyen -
a) Nukleer gugle yurltulen gemiler,
b) Nikleer yik veya atik tagiyan gemiler,

c) Tehlikeli velveya zararli yilk veya atik tasiyan gemiler, seferlerinin
planlanmasi agamasinda ve 72 saatten az olmamak kosuluyla, ilgili mevzuat
uyarinca idareye tasidiklan yuk hakkinda bilgi verecek, geminin IMO standartlari ve
ilgili diger uluslararasi anlagmalarda 6ngérilen kurallara uygun nitelikte oldugunu
ve yUkin uygun sekilde tasindigini goéstermek Uzere bayrak devleti tarafindan

duzenlenen belgeleri ileteceklerdir.

Madde 27 - Trafik Kontrol Merkezince Turk Bogazlari'ndan ugraksiz gegis yapacak
gemilere can, mal, seyir ve gevre glvenligi bakimindan kilavuz kaptan almalari

onemle tavsiye edilir.
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Madde 31-

a) Turk Bogazlari'nda trafik ayirim duzeni iginde seyreden gemilerin
kaptanlari, gemilerinde bag gosteren bulasici ve salgin hastaliklar, 6lum ve
yaralanma gibi olaylari Trafik Kontrol Istasyonuna bildirmek zorundadir.

b) Turk Bogazlari'nda yanlis seyreden yada kurallara uymayan gemileri
géren kilavuz kaptanlar, gemi kaptanlar ve kamu gérevliteri bu gemileri derhal Trafik
Kontrol istasyonuna bildirecekler ve 24 saat icinde yazili bir rapor vereceklerdir.

C) Kilavuz kaptanlar, kilavuzlamakta olduklari gemilerde meydana gelen
deniz kazalarint ve rotalan 0zerinde seyir gltvenlii bakimindan saptadiklari
sakincall hususlari, derhal Trafik Kontrol Istasyonuna bildirecekler ve 24 saat icinde

yazili bir rapor vereceklerdir.

Madde 35-

a) Istanbul Bogazi'nda st akinti siddeti 4 mil/saat'in Gzerine ¢iktiginda
yada Lodos nedeniyle orkoz akintilari olustugunda manevra hizi 10 mil/saat ve daha
asa@! olan tehlikeli yuk tasiyan gemiler, blytk gemiler ve derin su gekimli gemiler
Bogaz'a girmeyecek ve akinti siddetinin 4 mil/saat ve altina diigmesini veya orkoz
akintilarinin ortadan kalkmasini bekleyeceklerdir. Ancak, yukarnidaki gemilerin
disinda kalan gemiler isterlerse gegislerini Trafik Kontrol Merkezinin tonajlarina

uygun olarak éngérecegi romorkér/rémorkoérleri alarak yapabilirler.

b) Istanbul Bogazi'nda st akinti siddeti 6 mil/saat'in Gzerine giktiginda
yada Lodos nedeniyle kuvvetli orkoz akintilari olustugunda hizi ne olursa olsun
tehlikeli yUk tasiyan gemiler, biyuk gemiler ve derin su gekimli gemiler Istanbul
Bogazi'na girmeyecek ve akinti siddetinin 6 mil/saatin altina digmesini veya
kuvvetli orkoz akintilarinin ortadan kalkmasini bekleyeceklerdir.

c) Idarece, akintilarla ilgili durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

d) Akintl siddetinin veya duzeninin normale dénmesi (zerine, Trafik
Kontrol Merkezince, bekleyen gemilerin Bogaz'a giris sirasi, bekleyen gemilerin en
kisa zamanda ge¢melerini sadlamak icin TUBRAP'a gére tespit edilen gegis
sirasina ve gemilerin niteliklerine gére belirlenerek gemilere ve ilgililere duyurulur.

Madde 36- Idarece, istanbul Bogazi'nda géris uzakhdinin azalmasiyla ilgili

durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.
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a) Istanbul Bogazi'nin herhangi bir bélgesinde gériis uzakhgd: 2 mil ve
altina dastugunde, Bogaz'dan gegen gemiler, radarlarini strekli ve iyi resim verecek
bigimde agik tutacaklardir. iki radari bulunan gemilerde, bir radar kilavuz kaptanin

kullanimina verilecektir.

b) Istanbul Bogazi'nin herhangi bir bélgesinde géris uzakhigi 1 mil ve
altina dustuginde, deniz trafigi uygun goérulen tek yéne agik tutulacak ve karst yéne
kapatilacaktir. Bu sirada, tehlikeli yuk tasityan gemiler, blytk gemiler ve derin su

¢ekimli gemiler Istanbul Bodazi'na girmeyecektir.

c) Istanbul Bogazi'nin herhangi bir bélgesinde goris uzakhid yarim mil
ve altina dustigunde Istanbul Bogazi gecis trafigi iki yone de kapatilacaktir.

d) Istanbul Bogazi'nda gérus uzakhdinin seyre elverigli duruma gelmesi
Uzerine Trafik Kontrol Merkezince, bekleyen gemilerin Bogaz'a girigleri, bekleyen
gemilerin en kisa zamanda gegmelerini saglamak icin TUBRAP'a gdre tespit edilen
gecis sirasina ve gemilerin niteliklerine goére belirlenerek gemilere ve ilgililere

duyurulur,

Madde 43-

a) Canakkale Bogazi'nda Ust akintt siddeti 4 mil/saatin Uzerine
¢iktiginda, manevra hizi 10 mil/saat ve daha asagi olan tehlikeli yUk tagiyan gemiler,
blylk gemiler ve derin su cekimli gemiler Bogaz'a girmeyecek ve akinti siddetinin 4
mil/saat ve altina dugmesini bekleyeceklerdir. Ancak, yukaridaki gemilerin diginda
kalan gemiler isterlerse gegcislerini Trafik Kontrol Merkezi'nin tonajlarina uygun

olarak éngérecegi rémorkdr/rémorkérleri alarak yapabilirler.

b) Canakkale Bogazi'nda Gst akinti siddeti 6 mil/saat'in (zerine
ciktiginda hizi ne olursa olsun tehlikeli yiik tagiyan gemiler, blyik gemiler ve derin
su gekimli gemiler Canakkale Bogazi'na girmeyecek ve akinti siddetinin 6 mil/saat'in

altina diugsmesini bekleyeceklerdir.
c) [darece, akintilaria ilgili durumiar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

d) Akinti siddetinin veya diizeninin normale dénmesi Gzerine, Trafik
Kontrol Merkezince, bekleyen gemilerin Bogaz'a girisleri, bekleyen gemilerin en kisa
zamanda gegmelerini saglamak igin, TUBRAP'a gére tespit edilen gegis sirasina ve

gemilerin niteliklerine gore belirlenerek gemilere ve ilgililere duyurulur.
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Madde 44- Idarece, Ganakkale Bogazi'nda géris uzakhdinin azalmasiyla ilgili

durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

a) CGanakkale Bogazi'nin herhangi bir bélgesinde gériis uzakhgd: 2 mil ve
altina dustugunde, Bogazdan gegen gemiler, radarlarini strekli ve iyi resim verecek
bigimde acik tutacaklardir. lki radari bulunan gemilerde, bir radar kilavuz kaptanin

kullanimina verilecektir.

b) CGanakkale Bodazi'nin herhangi bir bélgesinde géris uzakhg: 1 mil ve
altina dustigunde, deniz trafigi uygun gérilen tek yone acik tutulacak ve kargi yéne
kapatilacaktir. Bu sirada, tehlikeli yik tasiyan gemiler, buyiik gemiler ve derin su

cekimli gemiler Canakkale Bogazi'na girmeyecektir.

) Canakkale Bogazi'nin herhangi bir bélgesinde géris uzakhigr yarim
mil ve altina dustiigiinde Canakkale Bogazi gegis trafigi iki ydone de kapatilacaktir.

d) Canakkale Bogazi'nda goériis uzakhdinin seyre elverigli duruma
gefmesi Uzerine Trafik Kontrol Merkezince, bekleyen gemilerin Bodaza girigleri,
bekleyen gemilerin en kisa zamanda gecmelerini saglamak icin, TUBRAP'a gére
tespit edilen gegcis sirasina ve gemilerin niteliklerine gére belirlenerek gemilere ve

ilgililere duyurulur.

Madde 49- Savas gemilerine, yardimci savas gemilerine ve ticari amagla
kullaniimayan diger devlet gemilerine bu Tuzk htktmlerinin 5, 9, 10, 11, 12, 15, 21,
25, 26, 27, 31, 38, 39, 46, 47 ve 51 inci Maddeleri ve 6'nci maddenin (a) bendi

uygulanmaz.

7.4. 1994 ve 1998 Tiiziiginiin Farklan

Tlzikle, 1994 tarihli tizige nazaran getifilen 6nemli degisiklikler ve yapilan yeni
duzenlemeler, Tuzlkteki siralanis sirasiyla asagida oldugu gibidir:

1. 1994 tarihli tliziikte madde 1'de tlzuk hikimlerinin “bu bélge igindeki batln
gemilere uygulanir® seklindeki hikm(, 1998 thzuginde “Turk Bogazlari'nda seyir

yapacak tim gemileri kapsar” seklinde degistirilmistir.

2. 1994 tlzigunde tanimlar ve kisaltmalar basligi altinda gecen “Bodazlar ve
Marmara Bélgesi” ve “Bogdazlar’ tanimlamalari, 1998 tiiziglnde kaldiriimis, yerine

tek tanimlama olarak “Turk Bogazlan” tanimi yapimis ve * Istanbul Bogazi,
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Canakkale Bogazi ve Marmara Denizinden gemilerin gegis alani ve bu alani

cevreleyen kiyi seridi” ibaresi kullaniimigtir.

3. 1998 tuzugunde, tanimlar ve kisaltmalar basligl altinda “Mevzuat® tanimi
yapilmistir. “Turkiye'nin taraf oldugu uluslararasi antlasmalar, Turk Yasalarn,

Tuzukleri ve Yonetmelikleri” olarak ifade edilmistir.

4, 1998 tuzlguyle tanimlar ve kisaltmalar bashg! altinda, 1994 tlzigunde
belirtilen “Transit Gegen Gemi”, “Transitini Bozan Gemi”, “ Transiti Bozulan Gemi”
tanimlamalan yerine, “Ugrakli Gegis Yapan Gemi”, “Ugraksiz Gegen Gemi’,
“Ugraksiz Gegisini Bozan Gemi”, “Ugraksiz Gegisi Bozulan Gemi” tanimlamalar

yapimistir.

5. “Trafik Ayrim Seridi Iginde Seyretme Guglugu Olan Gemiler” tanimi yapilmig
“Tam boyu 150 metre ve daha bllylik olan yada su gekimi 10 metre ve daha buyuk
olan gemiler ile teknik durumlart bakimindan tuzikte éngérilen trafik ayrim seridi

icerisinde seyretme gticlugi olan gemiler” seklinde tanimlanmisgtir.

6. 1998 thzugunde “Derin Su Cekimli Gemi” tanimi “en buylk su gekimi 15
metre ve daha bilyik olan gemiler “ seklinde yapilarak, 1994 tliztiginde bulunan 10

metre tanimi degistirilmistir.

7. 1998 tuziguyle “ Buylk Gemi” tanimi “ tam boyu 200 metre ve daha biyuk
olan gemiler” seklinde yapilarak, 1994 tuztigunde bulunan 150 metre ve daha buyik

gemi tanimi degistirilmigtir.

8. 1994 ve 1998 tuziklerinin “tanimiar ve kisaltmalar’ basliklart altinda
degerlendirilebilecek diger 6nemli farklar ise, 1998 tuzUglinde 1994 tlzugunden
farkli olarak “TUBRAP (Tirk Bogazlar Rapor Sistemi)” tanimi yapilmis ve “Nlkleer,
tehlikeli, zararl yuk ve atik tasiyan gemiler’, Bogazlar'in giiney ve kuzey stnirlarini

gésteren tanimlamalar kaldiriimistir.

9. 1994 tuztgunde lkinci Boélum Genel Huktmler bashgi altinda bulunan
“sinirlar” ibaresi 1998 tizigiinde “trafik ayrim dizeni ve sinirlari” olarak degistiriimis,
“Turk Bogazlarl ile yaklagmalarinda, Ek 1'de belirtilen ve Denizde Gatismayi
Onleme Sézlesmesinin (COLREG 72) 10’uncu Kuralina gére, diizenlenen ve IMO
tarafindan kabul edilen trafik ayirim diizenleri tesis edilmistir.” ibaresi eklenmigtir.

10. 1994 tizigl madde 5  “idarenin yetkisi®, maddesi 1998 tuziginde
kaldirimistir. Bu madde de “Bogazlar ve Marmara bélgesinde bulunan battn
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gemiler, idarenin can ve mal glvenligi bakimindan ylrurlikteki mevzuata aykiri
olmamak kaydiyla belirledigi ya da belirleyecegi her turlt seyir kurallarina, yapilacak
uyari ve denetimlere uymak zorundadir.” ibaresi yer almaktaydi.

11. Bogazlardan gegecek gemilerin teknik durumlari ve bildirimleri baghg: altinda
belirtilen niteliklerden bazilari su sekilde degistirilmistir; “ana yiritme makine ve

.}

yardimcilan normal calisir durumda olacak...." ibaresinden “normal” kelimesi
cikartilmigtir, “....Tehlikeli ytuk tastyanlarin disindaki gemilerde, bas ve kigta
kullanilmaya hazir birer yedekleme halati ve el inceleri bulundurulacaktir..”
ibaresine, “roket tufedi ve salvolari” ibaresi eklenmistir. Ayrica Tehlikeli ylk tagtyan
gemiler icin bas ve kigta hazirlanmasi istenen “birer adet yangin tel halati” ibaresi,

“6zel yedekleme tel halati” olarak degistirilmistir.

12.  Teknik Durumlar ve Bildirimler baslig: altinda 1998 tuztgline, 1994
thztgunden farkli olarak 15. bent asagidaki “Gemiler, Gemi adamlarinin Egitim,
Belgelendirme ve Vardiya Standartlann Hakkindaki Uluslararasi Sézlesmeye
(STCW/78-95) uygun personelle donatiimis olacaktir.” seklinde degistirilmis, 16.
bendi tamamiyla ilk defa olarak eklenmistir. “Gemiler olasi bir kaza veya yangin
durumunda, midahale ve micadele i¢in gerekli &nlemleri alarak, uygulanacak plan
ve programlari hazirlayacak, bununla ilgili ekipmani galisir durumda

bulunduracaklardir.”

13.  Eski Tuzlkte degisik maddelerde diizenlenen “Seyir Plani I” (md. 7), “Seyir
Plani I” (md. 8), “Mevki raporu” (md. 9) ve “Cagirma noktasi raporu” (md. 37); Turk
Bogazlar'nda Rapor Sistemi (TUBRAP) bashd altinda tek bir maddede
dizenlenmistir (md.6). Ayrica bu maddelere sekli “IMO standartlarina gére idare'ce
belirlenmis” ibaresi eklenmistir. 1998 tlziiginde “cadirma noktas! raporu”da
sisteme dahil edilmigtir. 1998 tlzuglnde raporlama sistemlerine “trafik ayrim
seridinde seyretme gugligu olan gemiler” ve “tehlikeli yik tasiyan gemiler ve 500
gross tondan biytk gemiler” basliklar altinda atif yapiimistir.

14, 1994 tuzigu madde 13'te tanimlanan “transit gegis isareti”, 1998 tuzigunde
madde 9'da “ugraksiz gegcis isareti” olarak diizenlenmistir.

15. 1994 tuzuglyle, transit gecis yapan gemilerin demirleme sartlarni
dizenleyen madde 14, 1998 tuzuginde madde 10'da “ugraksiz gegen gemilerin
demirleme sartlar® olarak diizenlenmis, Liman Baskanhdi'ndan izin almak sarti

yerine, trafik kontrol merkezinden izin alma sarti getirilmistir.
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16. Eski Tuzikte tek bir rémorkére dayah olarak yapilmasi éngoriilen yedekleme
faaliyetinin, rémorkérler veya rémorkér 6zellidi IMO standartlarina uygun olarak

belgelenmis gemilerce yaptimasi éngéralmustir (md.17).

17. 1994 thzGdl madde 24 ile belilenen “zorunlu nedenlerle trafigin
durdurulmasi” 1998 tuziglyle madde 20'de “trafigin gegici olarak durduruimasi”
baglidiyla dizenlenmis, trafigin gegici olarak durdurulmasi halleri; mucbir sebepler,
tehlike durumlar, kamu yararina biylk insaat faaliyetleri, ciddi ve beklenmedik

seyrusefer tehlikeleri ile sinirlandiriimigtir.

18. 1998 tuziginde madde 14'te “yetisen gemi” bashgi altinda bir ibare
eklenerek, trafik kontrol merkezinin geminin tipini géz ontne alarak gemiler
arasindaki mesafeyi arttirabilecegi ifade edilmistir.

19. 1994 tlztginde madde 25 ile belirtilen “seritler icinde seyretme
yukumlulaga”, 1998 tuztgunde madde 21'de “trafik ayrim seritleri igcinde seyretme”
olarak tanimlanmis, “Seyir sirasinda bu seritlerden tagsan gemilere, 618 sayil

Limanlar Kanunu’nun 11’inci maddesi uyarinca ceza verilecedi” ibaresi kaldiriimigtir.

20. 1994 tarihli tizik madde 29'da “Bliyiik Gemiler” baslikli madde kaldiriimistir.
Bu maddede bluylk gemiler icin seferin planlama asamasinda idareye bilgi
verilmesi, idarenin durumu degerlendirerek sonucunu bagvuranlara bildirecegine

dair htkkiimler yer aliyordu.

21. 1998 tlizuglinde madde 25'te “trafik aynm seridinde seyretme gtgligl olan
gemiler” bashg! altinda gemiler boylarina ve su gekimlerine gére siniflandirilarak
SP-l raporu verme streleri tayin edilmis, idarenin bu tip gemiler ve tehlikeli yik
tasiyan gemiler igin gerekli gérdigi durumlarda belli bir bélgede trafik ayrim seritleri
icinde seyretme kuralini askiya alabilir hikmu getirilmigtir. Ayrica bu madde de
gemiler, boylar 150-200 metre ve/veya su ¢ekimleri 10-15 metre arasinda olan,
boylari 200 - 300 metre ve/veya su ¢ekimleri 15 metreden daha blyik olan, boylari
300 metre ve daha buylk olan gemiler olarak siniftandiriimistir. Boylari 300
metreden blylk gemiler i¢in idarenin Tirk Bogazlari'ndan gavenli bir gegisi
saglamak igin gerekli olan sartlan ve varsa tavsiyelerini ilgili geminin donatanina,

isletenine yada kaptanina bildirir ibaresine de yer verilmistir.

22, 1994 tlzigunde tehlikeli ylk tasiyan bir blyik gemi Istanbul Bogazi'na
girdiginde, Bogazdan gikincaya kadar ayni nitelikte baska bir geminin Bodaz'a
girmesi yasaklanmigken; 1998 tuzugi ile yeni bir diizenleme olarak “Tehlikeli yuk
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tagiyan, madde 25'te belirtilen niteliklere haiz bir gemi; Istanbul Bogazi'na
Kuzey'den girdiginde Bogazici Képriusi'nll, Guney'den girdiginde Hamsi Burnu-Fil
Burnu hattini gegene kadar; Canakkale Bogazi'nda ise, éndé giden geminin Nara
Burnu bélgesini terk etmesine kadar ayni nitelikte baska bir gemi Bogazlardan igeri
alinmaz.” hukmu getirilmistir. 1994 tiztginde madde 42 ile getirilen “Tehlikeli yiik
tagtyan bir buyiik gemi Istanbul Bo§az'ina girdiginde, Bodazdan cikincaya kadar
ayni nitelikte bagka bir gemi iceriye alinmayacaktir.” hitkm{ 1998 tluztginde yer

almamigtir.

23. Eski TuzOkte Bogazlardan gegen boylari 150 m. ve daha blytk Tark
gemilerine getirilen kilavuz kaptan alma mecburiyeti, haksiz rekabete neden oldugu
gerekeesi ile kaldiriimigtir. Yururlukteki TUzlkte, Turk Bogdazlari’'ndan ugraksiz gegis
yapacak gemilere kilavuz kaptan almalan dnemle tavsiye edilmektedir (md.27).

24. 1994 tuzuglh 35. madde b bendinde “Bildirim Yukumltlugu ve Rapor” bagligi
altinda, bulunan “...... ligili liman bagkanhdi duruma derhal el koyarak bu gemiler ve
kaptanlar hakkinda yasal iglemlerin yapilmasini saglayacaklardir.” ibaresi 1998
ttz0gu 31. madde b. bendinde yer almamistir.

25. 1998 tizugiinde [stanbul Bogazi Deniz Trafik Ayirim Diizenine lliskin Kurallar
baglikh 5. Bélumde, akinti alt baghd: altinda a bendine, “Ancak, yukaridaki gemilerin
disinda kalan gemiler isterlerse gecislerini Trafik Kontrol Merkezinin tonajlarina
uygun olarak o6ngérecegi romorkdr/rdmorkérleri alarak yapabilirler.” ibaresi
eklenmistir. Benzer hikim Canakkale Bogazi Deniz Trafik Ayirnm Diizenine lligkin
Kurallar baghdi altinda madde 43 akinti ait bashdi a bendinde de yer almistir.

26. 1994 tliztgande her iki bodaz icinde ayr ayn diizenlenen maddelerde goris
uzakligi basligi altinda yer alan “bogazin herhangi bir bolgesinde goris uzakligt 1.5
millin altina dustiginde radarlart g¢ok iyi goérlntll vermeyen gemiler bogaza
girmeyecektir’ ibareleri 1998 tiztglnde yer almamgtir.

27. 1994 tizuglnde her iki bodaz iginde gorils uzakhd! baslid: altinda yer alan
“boJazin herhangi bir béigesinde géris uzakiigi 1 mil ve altina distiginde tehlikeli
yUk tasiyan gemiler ile buylk gemiler Bogazlar'a giris yapmayacaktir” ibaresi 1998
fuzagunde “.... deniz trafigi uygun gérilen tek yéne agik tutulacak ve karsi yéne
kapatilacaktir. Bu sirada, tehlikeli ylk tasiyan gemiler, blylk gemiler ve derin su

cekimli gemiler .....Bogazi'na girmeyecektir.” seklinde degistirilmistir.
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28.  Tehlikeli yik tasiyan gemilerle 500 groston ve daha buyuk gemiler icin 24
saat énce verilmesi 6ngoérilen SP-1 raporu; trafik ayirim seritleri icinde seyretme
guclugu olan gemilerin gegislerinde planlamaya esas olmak lzere boylari ve su

cekimlerine gore su sekilde strelendirilmigtir (md.6/a, 25).
150-200 m. ve/veya 10-15 m. olan gemiler i¢in 24 saat énce,
200-300 m. ve/veya 15 metreden daha blylk olan gemiler igin 48 saat énce,
300 m. ve daha blylk gemiler i¢cin 72 saat énce.

Nikleer gigle yurtttlen, nukleer yuk veya atik tastyan, tehlikeli ve/veya zararlt yik
veya atik tasiyan gemiler icin seferlerin planlanmasi agamasinda ve 72 saatten az
olmamak kosuluyla énceden bildirim ve mevzuata uyma zorunlulugu getirilmistir
(md.26).

29. 1998 tlziigunde Istanbul ve Canakkale Bogazlari yaklagma sularindaki
kilavuz kaptan alma ve gikarma mevkileri 1994 tlztgunden farkli olarak ayri ayri
notik nesriyatlar ile seyir haritalarindaki noktalar esas alinmak suretiyle yeniden

diizenlenmis, koordinatlart verilmistir. (md.37, 45).

30. 1994 tiizigiunde yer alan “Emniyet ve GUmruk Denetimleri” baghdi, 1998
tizgunde “Turk Limanlarina Ugramis Yada Ugrayacak Gemilerin Emniyet ve

Gumrik Denetimleri” olarak diizenlenmistir.

31. 1998 thziginde, 1994 tuztgunden farkli olarak saglik denetimlerinin
yapilacadi mevkilerin Hudut ve Sahiller Saglik Kurulusu ile Liman Bagkanligi'nin
belirleyecekleri yerlerde yapilir ifadesi trafik Kontrol Merkezlerince belirlenir seklinde

degistirilmistir.

32. 1998 tuzugunde Tizik hikimlerinin bir kismindan ayri tutulan gemiler
basligi altinda Savag gemilerinin, yardimct savag gemilerinin ve ticari amacla
kullaniimayan diger devlet gemilerinin tiizik huktmlerinin 5, 9, 10, 11, 12, 15, 21,
25, 26, 27, 31, 38, 39, 46, 47 ve 51 inci maddeleri ve 6'nci maddenin (a) bendinden

muaf tutuldugu belirtilmistir.

127



7.5. 1998 Tiiziigiinde Degigtirilmesinde Fayda Goriilen Hususlar

1. Amag ve kapsam maddesinde yer alan “Turk Bogazlari’nda seyir yapacak *
ifadesinin "Turk Bo@azlarrnda seyir yapan tim gemilere uygulanir.” seklinde
degistirilmesinin uygun olacadt dustnulmektedir. S6z konusu ifade bélgeden
gecmek Uzere seyir yapmak durumunda (bdlgeye girig &ncesi) olan gemileri
kapsamaktadir. Oysa tlzUk sadece gegis 6ncesinde uyulmasi gereken kosullar
degil Bogazlar bolgesi igerisinde seyir yapan gemilerin herhangi bir nedenle seyrine

mani bir durumun olmasi halinde uymak zorunda oldugu kurallar da icermektedir.

2. 2. maddenin (b) bendinde yer alan “...gemilerin gecis alan!” ibaresi bélgeyi
tanimlamakta yetersiz kalmaktadir. Burada gegis alanindan kasit trafik ayrim
seritleriyle bunlari ayiran trafik ayrim béigeleridir. Demir yerleri vb. hususlar gegis
alani olarak bahsedilen seritlerin disinda kalmaktadir. TUzlkte bu bélgeler iginde
dizenleyici kurallar mevcuttur. Bahse konu tanumin tlztkte atif yapilan tim sahalar

kapsayacak sekilde duzenlenmesi geregi vardir.

3. Tlzikte mevzuat tanimi bazi dnemli hususlan kapsamina almamaktadir.
Soyle ki Turkiye Denizlerde Can Guvenligi Uluslararasi Sézlesmesi'ne (SOLAS 74)
taraf olmaklia birlikte bu sézlesmede ikiser yillik araliklarla yapilan bazi degisikliklere
taraf olmamistir. Bu mevzuat taniminda eksikliklere sebep olabilecektir. Bu tanimda

degisikliklerle ilgili ayri bir tanimlama yapilabilir.

4. 2. maddeye (f ve i) bentlerinde yer alan tanimlamalarda *ugraksiz gegcis”
deyimi kullaniimaktadir. Bilindigi Uzere Turk Bogazlari’'ndan gegen gemiler igin stat
tayin eden uluslararasi mevzuat Montré sézlesmesi, 1958 Cenevre agik deniz
sOzlesmeleri ve 1982 tarihli BM deniz hukuku sézlesmesidir. Bu sézlesmelerde
gemilerin statUlerini tayin eden “transiting-freedom of passage-innocent passage’
gibi Ingilizce terimler kullaniimaktadir. Yeni tizigin kullanicilar igin yapilacak
Ingilizce tercimesinde, “ugraksiz gegcis-ugrakli gecis” gibi tanimlarin uluslararasi
s6zlesmelerde kullanitan tanim ve terimlere uygun olmasina 6zen gésteriimelidir.

5. 6. maddenin (a) fikrasinda gemilerin SP-I raporu vermeleri igin tehlikeli yik
tasimak ve 500 grt'nin (izerinde olmak {izere 2 kosul 6ne srilmektedir. Dinyanin
mubhtelif bélgelerindeki IMO tarafindan onaylanip ydrurlikte olan zoruniu olan rapor
sistemlerinde tonaj sinin 300 grt ve Uzeri olarak belirlenmisgtir. Aynica, diger
uluslararasi sézlesmelerde “international voyage” yapabilecek gemiler icin alt sinir
300 grt olarak saptanmistir. Bu durumda Turkiye’nin bélgede zorunlu rapor sistemi
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kurma asamasinda oldugu da géz onine alinarak tonaj siminnin 300 grt'na

indirilmesinde yarar olacaktir.

6. 8. maddede kilavuz kaptan alarak gegen gemiler igin giindiiz gekilecek isaret
belirtilirken gece gésteriimesi zorunlu olan fenerlerden séz edilmemistir.

7. 7. maddede yer alan glvenli seyir yapma yetenegi deyimi uluslararasi
sézlesmelerde ve milli mevzuatimizda (6762 sayili Turk Ticaret Kanunu-4922
Denizde Can Ve Mal Guvenliginin Korunmasina Dair Kanun)” denize elverigli “ ve *
yola elverigli” gemi olarak ifade edilmektedir. Bu durumda yeni tlzikte yer alan
tanim ile 6762 sayili yasada yer alan terimler arasinda farklilik ortaya gikmaktadir.
Bu madde de belirtilen “gtvenli seyir yapma yetenedi” ibaresi daha agiklayici

olmalidir.

8. 7. maddeye “gésterilecek demir yeri ilgili liman baskanlidina bildirilecektir’
ibaresi eklenmelidir. Istanbul Liman Tuzugu’'nde, Istanbul Limanr'na ait bu ve benzer
duzenlemelerin Liman Bagkanligi yetkisinde oldugu belirtilmigtir. Ayrica strvey ve
onarim sonunda elde edilen sonuglar sonrasinda Trafik Kontrol Merkezi gegis
konusunda karar vermekle yetkili kilinmigtir. Ancak, geminin yola elverigli halinin
tespiti, gerek A 787 (19) sayili Genel Kurul karari, gerekse 4922 sayili Denizde Can
Ve Malin Korunmasina Dair Kanun ile Liman Bagkani’na verilmigtir.

9. 17. madde “... réomorkdr ozelligi tasidigi IMO standartlan ile belirlenmis
‘ifadesinin acgiklida kavusturulmasi gerekmektedir. IMO'nun rémorkér standardi
olarak belirledigi bir karar bulunmamaktadir. Ancak bu husus bayrak devleti
tarafindan geminin Uzerinde tasidigt 6zel donanim ve techizatin tespiti sonucu
dizenlenmis sertifikasi veya class kururlusu tarafindan tanzim edilmis sertifikasi
tarafindan belirlenmektedir. Bu durum 1siginda 17. maddeden “ IMO standartlan ile

belirlenmis” ifadesinin ¢ikartiimasi uygun olacaktir.

10. 11.maddede “yedek dimen donanimi basinda gérevli bulunacaktir” ibaresi
tiztgun yazim teknidi agisindan yeknesakhgini bozmakta keza gérevli deyimde
muglak bir ifade olarak digtniimektedir. Bu ve benzer tanimlar igin en iyi ifadenin

“gemi adami” olmasi gerektigi distiniimektedir.

11.  25. maddede gemiler 3 kategoriye ayrilmigtir. Eski tliziikte 150 metreden
buylk gemiler icin Tdrkiye'nin kullandi§i gegirip gegirmeme inisiyatifi yeni thzikte
sadece 300 metreden buylk gemiler igin 6n gérulmustar. Yapilan bu degisiklikler ile
yeni tuzikte 300 metrenin Gzerindeki gemilerinde gegisine izin verebilecegimiz
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dolayli sekilde ifade edilmektedir. Bu degisikligin 6zellikle Bogazlardan buyik
tankerler ile petrol tasimayr planlayan petrol sirketleri igin énemli avantaj

saglayacagi dustnilmektedir.

12.  Diger bir 6nemli husus gemiler icin thzlikte kullanilan boy terimidir. Bu terimin
yerine tam boy (length overall) terimi kullaniimalidir. Geminin boyu Bogazlarda
trafigin tek veya cift yonli kapanmasi agisindan biyiik 6nem tasimaktadir. Nitekim
Istanbul Bogazi'nda 8 Temmuz 1998 de meydana gelen karaya oturma kazasinda
Malta bayrakh tankerin sadece sicil boyunu (248 metre) deklare ettigi ve béylelikle
bir an &nce gecis sirasina alinmasini temin amaciyla ¢ift yonli trafigin
durduruimasina sebep olacak 250 metre sinirnin  asiimamasina galistidi

anlasimistir.

7.6. 1998 Tiiziigiiniin iptal Edilen 50. Maddesi

1998 tarihli Tark Bogazlart Deniz Trafik Duzeni Tuzugunde bulunan “ Turk
Bogazlar’'ndan ugraksiz gegis yapan gemiler Montré Sézlesmesi'nin 6ngérdugi
6zglr gecis hakkindan vyararlanirlar; bunlar disindaki gemiler masum gegis
hakkindan yararlanan gemiler statistinde olup, Turk mevzuatinda éngériilen kilavuz
kaptan alma zorunlulugu dahil tim zorluklara uymakla ytukimludur.” seklindeki 50.
Maddesi 5 Mayis 1999 tarihinde yararlukten kaldinimistir. (23686 sayili resmi

gazete)

50. maddede gemiler 2 gruba ayriimisti, Montrd rejimi uyarinca “ugraksiz gegis
yapan gemiler” ve 1982 BM Deniz Hukuku Sézlesmesi bolim 3 madde 17/21 — 25
uyarinca zararsiz gecis ilkesine bagh olarak gegis yapan gemiler. Bu durum 1.
grupta yer alan ve Montrd rejimine gére gecis yapacak gemilerin bu bolgede evvelce
tesis edilmis ve halen uygulanmakta olan tim kurallara uymadan gegecegi sonucu
ortaya koyabilecekti. Diger taraftan 1. grupta yer alan gemilere yénelik ayinmecihgin
Montré de Bogdazlar bélgesiyle ilgili boslukiarin IMO tarafindan dolduruimasi fikrine
destek saglayarak, 50. maddenin Ingilizce tercimesini dederlendirmeye alacak
Karadeniz sahildar ve diger ilgili Glkeler “ ugraksiz gegis” “transit gecis” yapan
gemilerin 1 Temmuz 1994 éncesinde oldugu gibi kendi inisiyatifleri dogrultusunda
gecis yapacagina dair uygulamayi IMO dahil her uluslararasi platform da sézi

gecen yeni tUzGQOmUzﬂ referans gbstererek giindeme getirebilecekti.
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7.7. IMO’daki Goriigmelerin 1998 Tiiziigiline Etkisi

Uluslararas! Denizcilik Orgiiti'nde 1993-1999 yillar arasinda Tark Bogazlan Gizerine
yapilan tartigmalarin 1998 tlizGdlnln hazirlanma ve uygulanmasi agamasina etkileri
yadsinamaz. Turkiye'nin Turk Bogazlar ile ilgili duzenlemeleri stirekli daha iyi hale
getirme, Bogazlardan daha glvenli bir gegisin saglanmasi ve kaza oraninin
duslrilmesi maksadiyla tizik kurallari (izerinde yeni glincellemelerin yapiimasi,
kavram ve yazim agisindan eksiklerinin gideriimesi, uluslararasi  platformlarda
tozagln tartisma konusu olmaktan ¢ikarilmasi ve gindemden dustriimek istemesi
de yeni bir tizik hazirlanmasina etki eden diger énemli olaylar arasinda yer alabilir.

1998 tuzudundeki degisiklikleri IMO’da yasanan tartismalar, lehte ve aleyhte

sunulan gorisler 1s1§inda degerlendirildiginde,

1. Tuzugun icerik agisindan “transit gecis” ibaresinden arindirildids, higbir
suretle bu ibarenin kullaniimadi§i, yerine “u@raksiz gegcis” ve “ugrakh gegis “
seklinde yeni kavramlar getirilerek, hukuksal anlamda gegcis ile ilgili tartismalarin

6nine gecilmek istendidi,

2. 1994 tarihli tlzUkte gecen “blylik gemi”, “derin su ¢ekimli gemi” tanimlarinin
ve yedekleme baslikh maddesinin, IMO'da g&sterilen genel egilim ve IMO Kural ve
Tavsiyeleri dogrultusunda degistirildigini, ancak bir diplomatik manevra olarak ta
gorebilecegimiz sekilde “trafik aynm seridi icinde seyretme gugligi olan gemiler”
taniminin getirilerek, hem IMO'da savundugumuz Onemli géruslerimizden &6din
vermedigimiz hem de givenli gecis baglaminda sagladigimiz kazanimlardan
vazgecmedigimiz, ayrica ulusal dizenlemelerimizi IMO Kural ve Tavsiyeleri ile

uyumlu hale getirdigimiz,

3. Tark Bogazlari Rapor Sisteminin daha ¢ok kullaniimasi ve gemilerin bu
sistemi kullanimlarini uygulamada zorunlu hale getirmek maksadiyla, Bogazlar'da
trafigin planlanmasi, gemi gecis siralarinin belirlenmesinin  her agamasinda
TUBRAP sistemine atifta bulunularak trafigin ve gegis sirasinin bu sisteme uyan
gemilerin verdigi raporlara gére dizenlenecedi gecis planlamasina etki eden her

maddede ayri ayri belirtiimistir.

4, Tuzigun “Tlzdk hdkimlerinin bir kismindan ayr tutulan gemiler” baslig
altinda savas gemilerinin, yardimci savas gemilerinin ve ticari amagla kullaniimayan
diger devlet gemilerinin thzlk hikimlerinden bazilarina uymasi zoruniulugu
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kaldiriimig, bdylece &zellikle Rusya Federasyonu'nun konuyla ilgili olarak yaptig

elestirilerin 6n alinmaya c¢alisiimigtir.

5. Tazik hukUmlerine aykir davranigta bulunan, trafik ayrim seridi icerisinde
seyredemeyen gemiler icin éngérilen cezai yaptinmlar en azindan sekil bazinda
kaldirdmig, ugraksiz gegis yapan yabanci bayrakli gemilere yaptirim
uygulanamayacagina dair yine hukuksal baglamda yapilan elestirilere cevap

verilmistir.

6. TUBRAP sisteminde gemilerin rapor verme sireleri tekrar belirlenmig,
boylarina gére ayrt ayrn hikimler ve periyotlar belirlenerek ayni konuda OCIMF
tarafindan yapilan tekliflerin degerlendiriimesine calisilmigtir.

7. 1994 tuziginde belirlenen rapor sistemleri konusunda yasanan
tartismalarda, yabanci bayrakh gemilerden gegisle ilgili saghk denetimleri diginda
herhangi bir dizenlemeye uyma yukimltltkleri olmadidi yontndeki elestiriler, Tlrk
Bogazlar’'nda Rapor Sistemi maddesine “sekli IMO standartlarina gore idarece

belirlenmis” ibaresi eklenmesiyle agilmaya calisiimistir.

8. Tuzlkte tanimlar kisminda Turk Bogazlari tanimini kullanilarak bir nevi IMO
goérismeleri sirasinda kazaniimis olan bu terimin hem ulusal hem de uluslararasi

kullanimda suratle yerlesmesi yéniinde ilk adim atilmistir.

9. IMO Kural ve Tavsiyelerinde belirtilen “Maksimum 15 metre veya daha fazla
su ¢ekimli gemiler ile tam boyu 200 metreden fazla gemilerin Bogazlar'da gindiiz
seyretmeleri tavsiye olunur.” maddesine ragmen bu tir gemilerin glndiz
gececedine dair bir dizenleme tuzik hikumleri icerisine alinmamis uygulamaya
daha sonra bahsedecegimiz Gzere uygulama esaslarinda yer verilmigtir. Bu gekilde
bir uygulamanin kanimca konunun IMO nezdinde tekrar gindeme getirilebilecegine

dair yasanan endiseden kaynaklanmaktadir.

10. 1994 tlizGginde madde 29’ da belirtiien ve Rusya Federasyonu'’nun Tirk
ulusal duzenlemelerinin yabanci gemilerin gegcislerini engelleyebilecedi yénitindeki
sert elestirilerine hedef olan bilylk gemilerin Bogazlardan gegisine iligkin idarenin

degerlendirme yapma yetkisi bu tizikte yer almamistir.

11.  Nukleer glg¢le yurutilen veya nikleer yilk ve atik tasiyan gemilerin énceden

izin almasini gerektiren ve yine Rusya’'nin gicll itiraziyla ve Montré Sézlesmesi ile
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uyumlu olmadigt yonundeki elestirileri ile karsilagan duzenleme yeni tuzikte yer

almamistir.

12. Zorunlu hallerde trafigin durdurulmasi konusu trafiin gegici olarak
durdurulmasi baghd! altinda duzenlenerek, elestiriler 1si1dinda biraz yumusatiimig
ancak yine de konan “mucbir sebepler” ibaresiyle bu konuda ilerde yapilabilecek

uygulamalar icin acik kap: birakilmistir.

13. Tum itiraz ve kargl goéruslere ragmen gegisin dizenlenmesinde Denizde
Catismayt Onleme Kurallari Kural 9'a déntimemis, trafigin iki yonil dizenlenmesi

ve 6n ikaz alanlari tesis edilmesi gorusleri tizlkte yer almamustir.

14. Bogazlardan gegigin goérus uzakligina durdurulabilecedi ve bunun 6zglr
gecis ilkesinin kisitlanmasi olduguna yénelik elestiriler varken, bu konuda daha da
ileri diizey bir duzenleme ile goristn 0.5 mil'e dugmesi durumunda 100 metre
altinda tehlikeli yik tasimayan gemilerin tek yénlu gegislerine izin veren madde

kaldirilarak 0.5 mil ve altinda gegcis trafigi kapatilmistir.

15.  Akinti konusunda ise yapilan degisiklikle st akinti siddetinin 4 mil/saat’in
altina dismesi durumunda tehlikeli yik tasiyan gemiler, buytk gemiler ve derin su
cekimli gemiler disindaki gemilerin uygun gérilecek rémorkér ile gegis
yapabilecekleri hilkmu eklenerek bir nevi kisitlama gevsetiimigtir.

16. IMO’da yasanan tartismalarda elestiri konusu olan transiti bozulan gemi
taniminda ise sadece baslik ugraksiz gegisi bozulan gemi seklinde degistirilmis,

iceriginde bir degisiklige gidilmemistir.

17.  Istanbul Bodazi'nda hava g¢ekimi basligl altinda getirilen dizenlemeler,
6zellikle OCIMF tarafindan yapilan degisiklik teklifleri ve 54-58 metre arasinda hava
cekimi bulunan gemilere rémorkdr eslik etmesi konusunda yapilan elestirilere

ragmen degistiriimemistir.

18. 1994 TuzUginde yer alan ve elestiri konusu olan Gumrik Denetimleri,
Idarenin Yetkisi, Bogazlardan Gecgecek Gemilerin Durumlart ve Bildirimleri
konularinda 6zellikle basliklarda ve igerikte klguk diUzenlemeler yapilarak

degistirilmistir.

19.  OCIMF tarafindan, trafik ayrim diizeni icerisinde seyretme gigclugl/imkani
bulunmayan gemilerin gegislerinde trafigin tek yénli olarak givenli mesafe
birakilarak diizenlenmesi yénindeki teklifine benzer sekilde tizik dizenlemeleriyle
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tehlikeli ylk tasiyan, ve boylari 150 metreden fazla olan gemiler igin her iki bogazda

da guvenli mesafeler belirlenmistir.

7.8. Bazi Uluslararasi Bogazlarda Yapilan Benzer Diizenlemeler

Malaka Bogaz: :

Malaka Bogazi, Malezya ve Endonezya’nin Sumatra Adasi arasinda yer alan, Hint
Okyanusu ile Guney Cin Denizi'ni baglayan énemli bir gegis yoludur. Bogaz,
kuzeyden gineye 500 mil uzunlugunda, en genis noktasinda 300 mil eninde,
Singapur Adasi yakinindaki en dar noktasi ise 3 mil genisligindedir. Bogazin dar ve
sI§ olmast gegisi tehlikeli hale getirmektedir. Bunun yani sira bodaz dahilinde yeri
belirlenmemis olan pek ¢ok enkaz, strekli yer degistiren kum siglklarn ve kuvvetli
gelgit mevcuttur. Gunde ortalama 600 geminin gecis yapti§i bogazda seyri
zorlagtiran diger bir unsur ise sayisiz yolcu ve balik¢l gemisinin neden oldugu yerel
trafiktir [87].

Malaka Bogazlarina kiyidas Malezya, Singapur ve Endonezya 24 Subat 1977'de Ug¢
tarafli bir uzlasma metni yayinladilar ve hem Malaka, hem de Singapur
bogazlarindaki yodun tanker ftrafigini dizenlemek UGzere her iki bogazda
uygulanacak trafik ayrnm semalarini ve dider guvenlik kurallarini belirlediler. Bu

uzlasma metnine gére alinan tedbirler su baglamda 6zetlenebilir :

1. Bogazlardan gegis yapacak tim gemilerin gegis slresince omurgasi ile deniz
dibi arasindaki mesafe 3.5 metre olmalidir. Bu gemiler ayni zamanda kritik

alanlardan gegerken tim glivenlik énlemlerini almis olmalidir.

2. Su c¢ekimi 15 metre ve daha Uzeri olan gemiler belirlenen “Derin Su Rotasi’ni

izleyeceklerdir.

3. Bogaz icerisinde kritik noktalarda kilavuz almak ihtiyaridir.

4. Cok buylk ham petrol tankerleri (VLCC) ve derin su ¢ekimli gemiler 12
mil'den daha suratli seyretmeyeceklerdir. Derin su rotasi iginde yer alan gemilerin

birbirlerini gegmesi yasaktr.

5. Kurulacak trafik ayrm dizeninde Denizde Catismayl Onleme Sézlesmesi

Kural 10 uygulanacaktir.

134



6. Bogazlardan gegecek butlin tankerler ve blyiik gemiler sigorta kapsaminda

olacaklardir.

Bogdazlar kurulan trafik ayrim gemalan ve guvenlik ile ilgili alinan 6nlemler IMO'ya
sunularak 14 Kasim 1977 tarihinde kabul edildi, kurallar 1979 yilinda degistirildi ve
trafik ayrim sistemi 1981 yilinda yururlige girdi. 1993 yilina kadar bodaz icinde
higbir ciddi kaza olmadi. Bununla beraber sistemin disinda kalan bélgelerde ciddi
kazalar yagsanmasi sonucunda trafik ayrim sisteminin kapladig: alan arttirildi ve
gemilere zorunlu raporlama sistemi getirildi. Bu sistem uyarinca bogdazlardan gegis
yapmak isteyen 300 grostondan biylk ve 50 metreden uzun gemiler ile tehlikeli ylik
tasiyan tim gemiler bodaza girmeden 8 saat 6nce isimlerini, tonajlarini, su
cekimlerini, sUratlerini ve bogaz igindeki belirlenmis noktalardan tahmini gegis
saatlerini trafik kontrol istasyonuna bildirmektedirler. [88] Bu sistem bogazlarda 1
Aralik 1998 tarihinde ydrtrlige girdi. IMO tarafindan kabul edilen bu diizenlemede,
derin su ¢ekimli gemilerin ve buyUk tankerlerin kilavuz almasi tavsiye edilmekle

beraber zorunlu kilinmamistir.

Danimarka Bogazlar :

Danimarka Bogazlari Baltik Denizi ile Kuzey Denizi arasindaki tek baglantidir.
Ozellikle Estonya, Finlandiya, Litvanya, ve Polonya bakimindan alternatifi
bulunmayan bu bogazlar gurubu, Sound, Bilyik ve Kigiik Belt isimlerini tagir. Bu
bogazlardan Sound Bogazi Danimarka ve [sveg arasinda yer alir ve diger iki bogaza
kiyasla sigdir. Tamamen Danimarka i¢ sularina dahil olan Kugik Belt Bogazi sig
kisimlari, siddetli akintisi ve lzerindeki algcak képrii nedeniyle uluslararasi ulagimda
kullanilmaz. Buylk Belt Bogazinin derinligi 20 ile 25 metre arazinda degiskenlik
gosterir. Bu bodaz lizerindeki asma koprii 65 metreden bilytk gemilerin gegislerini
engeller.Danimarka Hukimeti képri ingaat! sirasinda bogazi kullanacak gemilerin

kilavuz kaptan bulundurmalarini énemle tavsiye etmistir [89].

Danimarka Bogazlarinda gecisi diuzenleme yetkisi 1857 tarihli Kopenhag
Konvansiyonu ile Danimarka’ya verilmistir. Buna gére Danimarka zorunlu kitavuziuk
hizmeti disinda, gerekli gérdiidd herhangi bir givenlik énlemini uluslararasi hukuka

uygun olmak kaydtyla alabilecektir.

[k rotalama caligmalar 1960 yilinda baslayan Biiyik Belt Bogazinda daha sonra
trafik ayrim semalar ve derin su rotalar tayin edilerek IMO onayina sunuimustur.
1991 yiinda gemi trafik hizmetleri olusturuimustur. 1996 yilinda IMO tarafindan
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Bilyuk Belt Bodazinda uygulanan trafik kontrol sistemine gemilerin katiimasi ve

gerekli bilgileri vermek zorunlu hale getirildi.

Ayrica IMO'da 1985 yilinda tehlikeli yik tasiyan, blyik gemilerin Sound Bogazini
kullanirken Danimarka ve Isve¢ hikimetlerinin sagladigi kilavuziuk hizmetlerinden
faydalaniimas! yéninde tavsiye karari alinmistir. Bu tavsiye karari uyarinca su
cekimi 7 metre ve daha fazla olan ytklu petrol ve gaz tankerleri, nikleer yik tagiyan
gemiler boyutlari ne olursa olsun Sound Bogazindan gegis yaparken Danimarka ve
Isve¢ hiikiimetleri tarafindan saglanan kilavuziuk hizmetinden faydalanacaklardir

[90].

Uluslararasi Kanallarda alinan giivenlik onlemlerini Turk Bogazlari agisindan

irdelersek;

Stiveys Kanalinda, transit gegis yapacak ve limana girecek tim gemilerin tonajlarina
bakilmaksizin kilavuz kaptan almakla yukimlt tutulduklarini, bu zorunluluktan
sadece Misir bayradi taglyan 300 grosstonun altindaki gemilerin transit gegis
yapmamalarn halinde muaf tutuldugunu gérebilir. Ayrica Stveys Kanalinda tim
gemilerin gegis gunlerini 4 glin 6nceden bildirme yiktmlulukleri vardir. Bu bildirimi
yapan gemilere kanaldan geciste 6ncelik taninmaktadir. Bu bildirimin haricinde
kanaldan gecisten 48 saat 6nce gegis yapacak geminin ismi, tonaji, su ¢ekimi,
gegisin transit olup olmayacagi, tasinan yukian tehlikeli olup olmadi§i kanal
otoritesine bildiriimektedir. Kanalda 1978 yilinda kurulan gemi trafik kontrol sistemi
geregince kanala girecek herhangi bir gemi 15 mil agiktan itibaren izlenebilmektedir.

Panama Kanalinda ise;kanaldan gecis yapacak tim gemiler 48 saat énceden kanal
trafik istasyonuna isim ve bayraklarini, kanal kimlik numaralarini, kanala varig
zamanlarini, su ¢ekimlerini, tasidiklari yikin niteligini son 15 ginde ugradikiari
limanlar bildirmek zorundadirlar. Bunun diginda 300 grosstonun Uzerindeki tim
gemiler ile 100 grosston Uzerindeki bir veya daha fazla yolcu tasiyan gemiler gegis
boyunca trafik kontrol b&limi ile irtibatta kalmaktadir [91]. Panama Kanalinda

kilavuzluk tim gemiler tarafindan alinmast gereken {icretsiz bir hizmettir.

7.9. Turk Bogazlarinda Kilavuziuk ve IMO

Turk Bogazlan bakimindan ise kilavuzlugun zorunlu hale getirilmesi 1936 tarihli
Montré Sézlegsmesi nedeniyle mimkin degildir. Bu antlagsmanin ticaret gemilerinin
Bogazlardan gegisini dlizenleyen 2. maddesinde “kilavuziuk ve rémorkaj ihtiyari

kalir” ifadesi agikga yer alir.
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Turk Bogazlar’nda kilavuziuk hizmetinin alinmasi zorunlu hale getiriimese bile
yayginlastiriimasi igin IMO nezdinde ki girisimler 1994 tarihinde sonug vermis ve
IMO tarafindan Turk Bogazlar'ndan gegis yapan tim gemilerin kilavuz almasi
tavsiye edilmigtir. 1994 Tarihli tUzUk ile getirilen trafik ayrim diizeninin ve diger
guvenlik dnlemlerinin IMO’ya sunulmasini takiben Genel Kurul tarafindan verilen
kararda, “Bogazlar'dan gecen gemilerin kaptanlarinin seyir givenliginin gerekieri
uyarinca, kalifiye bir kilavuz kaptanin hizmetini almalari 6énemle tavsiye edilir.”
ifadesi yer alir. Benzer bir karar 1982 yilinda Istanbul Bogazr'nda trafik dizeninin
degistiriimesi sonrasinda yine IMO tarafindan alinmistir. Ancak s6z konusu kararda,
Bogaz'da kilavuzluk hizmetinin 24 saat araliksiz verildigi belirtildikten sonra, kilavuz
alinmas| tavsiyesi “trafik dizeninin degistigini bilmeyen gemilerin olabilecegi”

sebebine dayandiriimigtir [92].

Halbuki, 1994 tarihinde verilen karada her hangi bir 6zel nedene atif yaplimaksizin,

Bogazlar'dan gegiste kilavuz kaptan alinmasini 6nemle tavsiye etmistir.

IMO, Turk Bogazlari disindaki diger bazi uluslararasi bogazlarda da kilavuz
alinmasini gesitli defalar tavsiye etmistir. Ancak, Turk Bogazlar haricinde diger tum
boJazlarda kilavuz alinmasi tavsiyesi IMO tarafindan biylik gemiler, su ¢ekimi fazla
olan gemiler ile tehlikeli yuk tasiyan gemilerle sinirlandinimistir. Buna karsthik Tark
Bodazlar’'nda herhangi bir sinirlamaya gitmeden gecis yapan tim gemiler igin

kilavuz alinmasi tavsiye edilmistir.

7.10. Tiirk Bogazlan Raporlama Sistemi (TUBRAP)

Turk Bogazlan Raporlama  Sistemi (TUBRAP) ilk kullanimi itibariyle 1994
tuztgunde yer almaktadir. 1998 tlizagl ile su anki genel adini alan ve bu adiyla
tizik igerisinde tanimlanan raporlama sisteminde 1998 thzagu ile yapilan

degisiklikler su sekilde siralanabilir.

1. 1994 tlzugunde ayn ayn Seyir Plani — |, Seyir Plani Il ve Mevki Raporu
olarak tanimlanan raporiama sistemleri, 1998 tizlginde tek baslik altinda ve daha
once her iki bogaz i¢in ayr1 ayri diizenlenen Cagirma Noktast raporunun da sisteme
dahil edilmesiyle toplam 4 rapor olarak tanimlanmustir.

2. 1994 tuztgunde ozellikle Seyir Plani-I'in igerigi geminin adi, bayrag, ¢agri
isareti, tonajl, kalkis ve varig limani, yuka kilavuz kaptan talebi olup olmadidi, seyrini
kisitlayan yetersizlikler varsa ve benzeri bilgiler seklinde tanimlanmigken, 1998
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tuzogunde bu gibi bir tanimlama yapilmasindan ¢zellikle kacginilmig, “sekli IMO
standartlarina gdre idarece belirlenmig” ibaresi kullaniimigtir. IMO'da yasanan
tartismalarda zaman zaman raporlama sistemleriyle istenen bilgilerin Montré
s6zlesmesine aykiri oldugu savunulmustu, ancak 1998 tiizigiinde hem kullanilan
ifadenin “IMO standartlarina gére belirlenmis” seklinde degistiriimesiyle hem de
rapor formatinin tizUkte yer aimamasiyla bu savlar kapsam disi birakiimistir. Ancak
sonu¢ olarak raporlama sistemleriyle istenilen bilgilerin igeriginde degisme

yapilmayarak seyir emniyeti gereklerinin yerine getiriimesine devam edilmistir.

3. 1998 tlzOgunde Doérdincl Boélumde Tirk Bogazlart Igin Ortak Hikimler
bashigt altinda TUBRAP atifta bulunularak SP-I raporunun, Trafik Ayrim Dizeni
Iginde Seyretme Guglugu olan boylari 200-300 metre ve/veya su cekimleri 15
metreden daha biytk gemiler i¢in 48 saat 6nceden, boylar 300 metreden buyluk

gemiler i¢cin 72 saat 6nceden verilmesi istenmistir.

4, Turk Bogazlart kullanicilarina yardimei olmak maksadiyla hazirianan Tirk
Bogazlar Seyir Rehberi ve Gemi Trafik Hizmetleri Kullanici Rehberi gibi yardimci
dokimanlarda raporlama sisteminin &nemine atifta yapilmasi ve gemilerin bu
raporlama sistemlerine uymalan konusunda ikaz edilmeleri sistemin iglerligi
agisindan atilan dider olumlu adimlardir. Ayrica gemi gegislerinin planlanmasi
konusunda her asamada raporlama sistemlerinin kullanilmasi yakin gelecekte tim
gemilerin sisteme katiimalarini zorunlu kilacak ve sistemden istenilen verim tam

anlamiyla alinabilecektir.

5. 1998 tizuglinde Seyir Plani Raporlarinin  verildigi Trafik Kontrol
Merkezlerinin yerini, Tirk BoJazlari Gemi Trafik Bilgi Hizmetleri kapsaminda kurulan
sektorler almistir. VTS sisteminin  faaliyete gecmesi ile Turk Bogazlan
kullanicilarindan raporlarint giris yapacaklar Bogazlar'in ilgili sektérine vermeleri

istenmektedir.

6. 1998 tlzugunde belirtildigi (Uzere TUBRAP sisteminin Seyir Plani |
kapsaminda diizenlenen hikumleri savas gemilerine, yardimci savas gemilerine ve

ticari amagla kullaniimayan diger devlet gemilerine uygulanmamaktadir.

7. Cagirma Noktasi Raporunun verilmesi igin belirlenmis mevkiler Turk
Bogazlari Gemi Trafik Bilgi Hizmetleri'nin faaliyete gegmesinden sonra sektér

sinirlari olarak degistiriimistir.
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8. SP-1 raporuyla istenen P&l klip sigorta bilgisinin degerlendirimesinde
sorunlar yasanabilecektir. Turk Bogazlan Gemi Trafik ve Bilgi Sistemi yetkilileriyle
yapilan gorismelerde sistemde énce kllp sigortasinin orjinalinin istendigini, genel
olarak sigortasi olan butlin gemilerin bu geredi yerine getirdigi, ancak sigorta
6demelerinin zamaninda yapiimamasindan dogabilecek iptallerin

degerlendiriimesinde zorluklar yagandigi belirtilmigtir.

9. Turk Bogazlan Deniz Trafik Duzeni Hakkindaki Tuzik'te TUBRAP Rapor
sisteminin ayrintilan ve formati belirtiimemektedir. Bu rapor formatlar: rehberler ve
diger yayinlarla denizcilere ve bogaz kullanicilarina duyurulmustur. TGzik'te
Bogazlardan gegecek gemilerin teknik durumlan ve bildirimleri baghg altinda madde
14'te gemilerin tuzik ve tlzlukle ilgili notik nesriyatlari gemide bulundurmalari
istenmistir ancak bahse konu tlzik raporlari intiva etmemekte, yardimer yayinlarda
da (Istanbul Bodazi Marmara Denizi ve Canakkale BoJazi Seyir Rehberi ile Ttrk
Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri Kullanici Rehberi) rapor formlan farklilik arz
etmektedir. Asadidaki format Turk Bogazlan Gemi Trafik Hizmetleri Kullanici

Rehberi’'nden alinmigtir.
7.10.1. SP 1 Raporu Formu
A Gemi adi, ¢agn isareti, bayragt, IMO no, MMSI no
B Tarih ve zaman (utc)
C Mevkisi (enlem/boylam)
F Devaml manevra sirati (knots) (ondahk kisim da yazilacak)
G Kalkig limani
H Bogaza giris tarihi ve zamani (utc)
| Varig limani
J Kilavuz kaptan istedi (evet/hayir)
O Basta ve kigta su gekimi, azami hava gekimi (bodaz giriginde)
P Yuk (yukun cinsi ve miktari)

Q Arniza/hasar/yetersizlik/diger kisitlayici nedenler

139



R Tehlikeli, nukleer ve kirletici yik ile ilgili agtklama (* yiikle ilgili daha detayl
bilgi istenilebilecektir.)

T Gemi acentesi / temsilcisi ve vergi no.su

U Gemi tipi, Tam boy / en (metre), GT / NT

X P&l Sigorta bilgisi (P&l kltip adi / polige numarasi / gegerlilik tarihi)
7.10.2. SP 2 Raporu Formu

A Gemi adi, ¢adri isareti, bayragi, IMO no, MMSI no

D Mevkisi (kerterizzmesafe)

H Bogaza giris tarihi ve zamani

J Kilavuz kaptan istegdi (evet/hayir)

T Gemi acentesi / temsilcisi

Q Ariza/hasar/yetersizlik/diger kisitlayict nedenler

D. maddesindeki mevki igin referans noktalari Turkeli Feneri, Ahirkapt Feneri,
Gelibolu Feneri, Mehmetgik Feneri olarak verilmistir. SP-2 raporu, SP 1 raporunda
teknik bakimdan gemisinin uygun durumda oldugunu rapor eden gemi kaptanlari ile
savag gemileri ve ticari amagla kullaniimayan dider deviet gemilerinin
kaptanlar tarafindan, Istanbul veya Canakkale Bogazi'na giristen 2 saat énce ya
da 20 mil kala (hangisi 6nce gergeklesirse) TBGTH alanina girisin gergeklesecegi

sektore verilir.

7.10.3. Mevki Raporu Formu
A Gemi adi
D Mevkisi

Bogaz girislerine 5 deniz mili kala VHF/RT ile giris tarafindaki TBGTH sektériine

verilir.
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7.10.4. Cagirma Noktasi Raporu Formu
A Gemi Ad
D Mevkisi

Belirlenmis mevkiler TBGTH sistemine giris ve c¢ikis noktalaridir. Ayrica gemiler
her  sektér degisiminde girdikleri sektére VHF/RT kanalindan bu raporu

vermelidirler.

7.11. Diger ilave Diizenlemeler

Turkiye tarafindan Turk Bogazlan ile ilgili olarak yalnizca tuzikle ilgili duzenlemeler
getirimemistir. Ttrk Bogazlari ile ilgili olarak yalniz glivenli gegisle ilgili hususlarda
gérevli olan kuruluslara ilgili olarak da diizenlemeler yapilmig gérev ve yetkileri

belirlenmistir, 6zetle bu kurum ve kuruluslarin gérevlerinin hatirlanmasinda yarar

gorilmektedir;

Bagbakanlik Denizcilik Mustesarhgr : 10.8.1993 tarih ve 491 sayili, Bagbakanlik
Denizcilik Mustesarliginin  kurulug ve goérevieri hakkindaki kanun hakkindaki
kararname ile kurulmustur. Basbakan, Denizcilik Mustesarliinin yénetimi ile ilgili
yetkilerini gerekli gérdugl taktirde bir devlet bakani eliyle kullanabilmektedir.
Denizde can ve mal guvenligini saglayacak tedbirleri almak, Mustesarligin kendi
gérev ve sorumluluk alanina giren konularda, deniz ortaminin bozulmasini ve deniz
kirlenmesini 6nlemek amaciyla her turli tedbiri almak, izlenmesini ve denetlemesini
saglamak, bu konu ile ilgili dier kuruluglarla igbirligi yapmak Denizcilik

Mustesarliginin gorevleri arasindadir.

Deniz Trafik Diizen Bagkanligi : Denizcilik Mustesarliginca 25 Kasim 194 tarihinde
yayinlanarak yururlige giren “Bogazlar ve Marmara Bélgesi Trafik Kontrol Merkezi
ve Istasyonlart ile Gézcl Istasyonlar Kadro, Sorumluluk Gérev ve Yetkiler, Caligma
Usul! ve Esaslar Talimati” ile Deniz Trafik Dizen Bagkanligl kurulmustur.

Turkiye Denizcilik Igletmeleri Anonim Sirketi (T.D.[.) : 10.8.1993 tarih ve 93/4963
saylll Bakanlar Kurulu karar ile 6zellestirme kapsamina alinan ve 4046 sayil
kanunun gegici 11'nci maddesi ile 6zellestirme programina alinmis sayilan Tarkiye
Denizcilik Isleri Anonim Sirketi ana soézlesmesine gére sirkete verilmis veya
verilecek liman ve iskelelerde palamar samandiralan kurup isletmek, kilavuzluk,

rémorkérciililk ve palamar islerini yapmak, Turk ve yabanci denizlerde gemi
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kurtarma igleri yapmak, Tarkiye kiyilarinda kurulmus veya kurulacak fenerleri, radyo
farlari, deniz igaretlerini, sis daduklerini ve diger emniyet cihaz ve tesislerini ve can
kurtarma istasyonlarini igletmek, dalgi¢ hizmetleri yapmak ve batiklari ¢ikarmak ile

gdrevlendirilmistir.

Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Mudarlagu : Daha énceleri Turk
Denizcilik Isletmeleri Anonim Sirketi Bunyesinde yer alan Kiyi Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Isletmeleri Genel Mudurligu, ézellestirme kurulunun 7.4.1997 tarih ve
97/12 sayili karart ile Bagbakanlik Denizcilik Mistesarigina devredilmis, bilahare
Bakanlar Kurulunun 12.05.1997 tarih 97/9466 sayil karari ile kamu iktisadi kurulusu
haline dénusturtiimustar. Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma isletme Genel Mudarliga,
tizel kisilige sahip, faaliyetlerinde 6zerk ve sorumlulugu sermayesi ile sinirli bir
kamu iktisadi kurulusudur. Ana statlislne gére, gérevieri Turkiye kiyllarinda
kurulmus olan fenerleri, radyo farlari, deniz isaret diidtklerini ve benzeri kiyl emniyet
cihaz ve tesisleri ile can kurtarma istasyonlarini igletmek, yapilan hizmetlere karsilik
tarifelerine gére fener ve tahlisiye ve Ucretleri ile gemi ve diger hizmetlerle ilgili
Ucretleri tahsil etmek, Turk Bogazlari'nda ve karasularinda glvenli seyre yonelik her
tirlt sistem ve tesisi kurmak, tekel seklinde isletmek ve bu amaca yénelik yatirmlari
yapmak, kiyt emniyeti, gemi kurtarma ve deniz gtvenlidi ile ilgili hava, deniz ve kara
vasitalan temin etmek ve bu vasitalarin her turlt bakim, onarim, yenileme ve
donatimlarini saglamak, deniz glivenligi ve seyir emniyetini temin etmek maksadiyla
Bogazlar'da kurulmus ve kurulacak olan trafik kontrol istasyonlarinin hizmete yénelik
ihtiyaclartni karsilamak ve gerekli yatinmlari yapmak olarak belirlenmistir.

7.12. Uygulama Esaslan

Turk Bogazlar’ndan guvenli gegisi saglamak (izere 1998 tuzugunden sonra Tirk
Bogazlar’'nda gemilerin gegis islerinden sorumlu Deniz Trafik Kontrol Merkezleri'nin
"Turk Bogazlari Deniz Trafik DUizeni Tuzugu” esaslarini uygulamalarinda, agiklayici
ve detaylandirici bir rehber olarak 2000 yilinda Uygulama Esaslari hazirlanmigtir.
2003 yilinda ise bu Uygulama Esaslari, Uygulama Talimatlar olarak degistiriimistir.
Yenilenen kurallar Eylal 2002'den itibaren uygulanmaya baslanmigtir. Tazigin
kurallari her ne kadar uygulamada esas teskil etse de, Tlzlkte tam olarak
belirtimeyen bazi ayrintilar bu talimatlarla dizenlenmektedir. brnegin Istanbul
Bogazi'ndan gece 200 metreden biylk tehlikeli yik tagiyan gemilerin gegisine izin
veriimemesi (Valilik Karar ile uygulanmaktaydi), Istanbul Bogazi'nin 250 metreden
buylk tehlikeli madde tasiyan gemilerin gegisi esnasinda kargi yonden trafije
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kapatiimasi gibi uygulamalar, Tuzlkte ifade bulmayan ancak uygulana gelen énemli
kurallardan bazilariydi. Bu kurallar, 1994'ten itibaren uygulan ageldi, 2000 yilinda
"Gemilerin Tark Bogazlarindan Gegisi ile ligili Uygulama Esaslarn" adi altinda
yayinlandi ve yaziya dékilmis oldu.

Uygulamaya konulan bu talimatlarla, aslinda Bogazlar trafijinde bazi Gnemli
degisiklikler yapiimig olmaktadir. Onemli degisiklikler su basliklar altinda toplanabilir:

Trafigin gegici olarak askiya alinmasi: Daha énce sadece Istanbul Bogazi'nda
yapilan 250 Metreden blyUk tehlikeli yik tasiyan gemilerin (tankerlerin) gecisi icin
karsi yondeki trafigin kapatiimast uygulamasi, Canakkale Bogazi da dahil edilerek
200 Metreden buyuk tehlikeli gemileri icerisine alacak sekilde degistirildi.

Seyir Plant (SP 1 raporu) Bildirimi: Gemilerin "Seyir Plani" bildirimleri esnasinda son
Liman Devleti Kontrol (PSC) Raporuna ait form, P&! Kullp Sigortasi polige numarasi

ve gecerlilik tarihi bu esaslar dahilinde istenmektedir.

Gegislerinin Planlanmasi: Bu baslik altinda ilk kez, ileride devreye girecek VTMIS
sisteminin de rehber alabilecedi bazi planlama esaslart belirlenmis. Trafigin
kapatiimasiyla beklemeye alinan gemilerin trafigin agiimasiyla hangi sira esasiyla
(Gemi tiplerine goére) Bogazlar'a alinacaklari belirlenmigtir. Bu baslik altinda

kilavuziuk teskilatinin gérislerinin alinmasi da istenmistir.

7.13. VTS ( Vessel Traffic Services — Gemi Trafik Hizmetleri )

7.13.1. Giris

Gemi trafik hizmetleri, denizde guvenligi saglamak, deniz trafiginin etkinligini

tarafindan saglanan bir hizmet olarak tanimianir [93].

IMO'nun 27 Kasim 1997 tarihinde Genel Kurulun 20. toplantisinda aldid1 857 sayili
karar geregi, yetkili idare tarafindan verilecek gemi trafik hizmetlerinin deniz trafigi ile
karsilikh iletisim icinde ve geligen trafik ile ilgili sorunlara derhal tepki verebilecek
kapasitede olmasi gerekmektedir. Ayrica bu kararda sistemin kurulacagi alanlarda
ozellikle, ytksek yogunlukta deniz trafigi, tehlikeli yuk tasimaciliyi, bodazlar ve
kanallar gibi seyri glclestiren hidrografik ve cografi kosullar, ¢evresel faktérler, s6z
konusu bélgede meydana gelmis olan deniz kazalarinin istatistikleri dikkate alinir.
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Sistemin kurulacagd: bélgede ortak gikarlart olan devletler arasinda koordinasyonun

ve igbirliginin bulunmasi geregi de ifade edilmistir.

Turk Bogazlar’nda seyir emniyeti ve gevre glvenligini saglama yéniinde atilan
adimlardan en blOyUgint kurulan Tark Bogazlart Gemi Trafik Hizmetleri
olugturmaktadir. Bu baglamda “Neden Gemi Trafik Hizmetleri?” sorusunu sormamiz

gerekmektedir.

1950'li yillardan sonra gelisen dinya ekonomisine ve teknolojisine paralel olarak,
deniz yoluyla taginan yutklerin tonaji ve cesitleri de giderek artmistir. Bunun
sonucunda gemilerin boyutlari blylmis, tasidiklari yUkler iginde tehlikeli, zararli,
yanicl, yakicl, patlayici, kimyasal maddeler yer almaya baglamistir. Dinya tizerinde
dolagan gemi sayisinin artmasi ise 6zellikle liman yaklasimlarinda, gecit, kanal,
bojaz ve dar sularda deniz trafiginin yogunlasmasina ve manevra alanlannin
daralmasina, bu da siklagarak artan ¢atisma ve karaya oturmalara neden olmaya

baglamistir.

Dar sularda, kiyilara ve yerlesim bdlgelerine yakin bélgelerde ortaya ¢ikan gemi
kazalari sonucunda, yalniz gemilerin tayfalarinin, ytklerinin kaybolmadi§i, gerek
dogal cevrenin gerekse cevrede yasayanlarin da zarar gérdugla anlagiimistir.
Karaya oturan, batan, yanan gemilerden gevreye yayilan maddeler ve 6zellikle ham
petrol ve Urtnlerinin gevre Uzerinde gideriimesi olanaksiz zararlar yaptigi

goralmustar.

Kisaca, kaza yapan gemilerin kayiplari yaninda, hem c¢evrenin hem de kaza
nedeniyle o bélgedeki trafik akisinin kesilmesinden 6tlrl diger gemilerin ugradikliar
zararlar gavenlik saglanmasi arayislarini glindeme getirmis, ve bu arayislar basit
gelismelerden baslayarak bugiinkii gelismis Gemi Trafik Hizmetleri'ni (Vessel Traffic

Services- VTS ) ortaya gikarmistir.

Ancak IMO, ilki 20 Kasim 1985 de [94], ikincisi ise 27 Kasim 1997’de [95] olmak
(izere VTS konusunda iki “Ana hatlar’ (Guidelines) ¢ikarmasina ragmen, aslinda,
VTS konusunun gunimizde de tam anlamiyla gelismesini tamamlamig ve
problemlerinden arinmis oldugu séylenemez. VTS o6nUmulzdeki yillarda da

gelismesini surdirmeye devam edecektir.

Dar sularda gemileri kaza yapmaya kadar gétiren yasadiklari zorluklara géz atarsak

sunlari gérurgz:
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1. Geminin c¢evresindeki diger gemi hareketlerini kendi olanaklan ile
gérememesi (sis, yagmur gibi nedenlerle gérus uzakiidinin azaldi§: ya da dar su
kivrimlari, burunlar gibi yerlerde seyrederken).

2. Yogun gemi trafidi olan yerlerde, bir geminin kendi olanaklari ile cevresindeki
tim hareketleri izlemede yetersiz kalmasi ile ¢evresindeki gemilerin niyetlerini

bilememesi.

3. Yogdun gemi trafigi olan bir alanda, belirli bir yere giden gemilerle oradan
gelenlerin duzenli yollar izlemeyip karisik seyretmeleri yliziinden, karsilikli seyreden
gemilerin stirekli birbirlerine manevra yapmak zorunda kalmalart.

4, Gerek gemi donanimi gerekse personel agisindan yetersiz donatimisg

gemilerin uygunsuz seyirleri gibi benzeri olusumlar.

Duinyadaki meslekler de, hizmetler de ihtiyaglardan dodmustur. Iste baslangigta,
Gemi Trafik Hizmetleri yukarida saydi§gimiz gibi zorluklarla karsilasan gemilerin
gereksinim duydugu bilgileri karsilamak Uzere karada kurulan ve trafiji goézle
izlendigi bir yerden VHF yardimiyla onlara navigasyon bilgileri aktarimi ile bagladi.
Daha sonra, karada kurulan bu tip istasyonlar VHF ve radar donanimlarina bagl
olarak gemilere basit ve genellikle soruldugu zaman soéylenen bilgiler vermeye
bagladilar. Bu tip hizmet veren kara istasyonlarina baglangigta “Gemi Trafik
Sistemleri” (Vessel Traffic Systems) adi veriliyordu. Bu tip hizmet veren istasyonlar
gemiler icin fenerler ya da samandiralar gibi “Seyir Yardimcilari” (Navigation Aids)

kapsaminda sayilabilir.

Fakat yogunlasan trafikle artan tehlikeler, tehlikeleri en aza indirebilmek canlann,
mallarin ve gevrenin korunabilmesi, deniz tagimacihiginin glvenlik icinde ekonomik
yapilabilmesi igcin VTS'ler zaman iginde bir¢ok gorevier yiuklendiler.

Bugln gelinen noktadan bakarsak, ézet olarak, bir VTS'nin agsadidaki gérevleri-

hizmetleri yerine getirmesi gerekmektedir [96]:

o Bilgi Hizmeti: Mevki, trafik durumu, diger gemilerin niyeti, suyolunun

durumu, tehlikeler v.b. konulari igerir.

e Navigasyon Hizmeti: Ozellikle zor seyir ve meteorolojik kosullar ile

gemideki bir ariza ya da eksiklik durumunda énemlidir.
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o Trafik Duzenleme Hizmeti: Bdlgedeki trafigin belirli bir dizen iginde
iglemesi ve kangikliklarin 6nlenmesi igin planlanip yénetiimesini kapsar. Gemilerin
VTS alani igindeki tehlikeli yerlerde kargilastirimamalar gerekir. Bu iki ayri yolla
sa@lanabilir. Bunlardan birincisi “Zaman Ayirimi” (Time Separation) olup, degisimli
ydnlerde sadece tek yonla trafije izin vermek anlamina gelir. Ikincisi “Alan Ayirimi”
dir (Space Separation). Bu da trafik ayinm duzeni kurarak karsilikli seyreden
gemilerin yollarini birbirinden ayirmaktir. Bu hizmet i¢cinde, VTS alaninda seyreden
gemilerin Trafik Ayirim Duizenlerine, diger kurallara uyup uymadiklarinin
denetlenmesini ve uymalarini saglamak i¢in de gerekli girisimlerin yapiimasim da

sayabiliriz.

e Baglasik Hizmetlerin Desteklenmesi: Kilavuzluk, Saglik, Gumrik, Polis,
Acente gibi geminin VTS alanindan gegisi ile ilgili diger birimlere gerekli bilgileri
aktararak dtizenli ve glivenli bir gegisin saglanmasina yardimci olur. Ayrica, bir kaza
durumunda kurtarma-yardim hizmetlerinin g¢abuk, etkin, belirli bir dizen iginde

yapilmasi ve kriz masasindan yénetilmesini saglar.

VTS'ler belirli bir alandaki deniz kazalarinin en aza indiriimesinde énemli bir rol
oynamistir. Ancak bir VTS, bir geminin kendisinde olugabilecek dimen arizasi,
makine arizasi, yangin, patlama, su alma gibi nedenlere bagh olarak ortaya ¢ikacak

kazalari 6nleyemez.

Ayrica bir VTS, geminin hareketinin diizeltimesine elverecek yeterli zamanda ve
dogrulukta bilgilerin verilemeyecegdi ve yanasma-kalkma gibi manevralarda yararli

olamaz ve kazalari 6nleyemez.

GlUnumuzde Avrupa'da; Belgika ve Yunanistan'da birer, Danimarka, Norveg,
Portekiz ve Finlandiya’da ikiser, Fransa, Almanya ve lIspanya'da toplam 12,
Hollanda ve Isveg'te 8 bélgede VTS hizmeti verilmektedir. [44]

7.13.2. Tirk Bogazlari'nda VTS Sistemi Kurulmasi Yéniinde Yapilan Galigmalar

S6éz konusu sistemin insasi ile ilgili caligmalara 1985 yilinda Ulastirma Bakanligt
blnyesinde baglanmis olup sistem ihalesinin yapilmasi ve hizmete baslatiimasi
maksadiyla TDI Genel Mudurlugt sorumlu kurulug tayin edilmistir. Ancak cesitli

sebeplerle sistemin kurulumu sonuglandirilamamistir.

Turkiye Ocak 1998 den itibaren VTS sistemi ile ilgili calismalarina hiz vermis ve bu
konuyla ilgili ¢alismalar yuriitmek Gzere bagbakanlk talimatlar ile proje ofisini
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(Tarbo Proje Ofisi) kurmug ve 05.02.1998 tarih ve PPG.0.12.320 ~ 01893 sayili
talimatta, Bogazlarla ilgili glivenlik sisteminin etkin bir sekilde isletilebilmesi igin
gerekli projeleri hazirlamak Uzere Denizcilikten Sorumlu Devlet Bakanlhiinin,
Istanbul Teknik Arastirma Vakfi Savunma Aragtirmalari Merkezi (ITUV/ SAM)’ dan
hizmet destedi alacagi, ITUV/SAM’In bu maksatla Tiurk Bogazlar Yénetim ve Bilgi
Sistemi Proje Ofisi (TURBO proje ofisi)’ni kurdugu agiklanmistir.

Proje calismalari Deniz Kuvvetleri eski Komutani Oramiral (E) Giuven ERKAYA
bagkanliginda kurulan Turk Bogazlar Proje Ofisi'nce ylruttlmis ve tamamlanmistir.
Ihale ve ihale sonrasi galismalar da bu ofis tarafindan yuritiimus ve takip edilmistir.

Yine ayni talimatta TURBO proje ofisinin gérevieri de asagidaki sekilde

siralanmistir.

1. Devamit ve dogru bir bilgi akisiyla Bogazlarda etkin seyir glvenlidi
saglayacak “gemi trafik yénetim ve bilgi sistemi “ kurulmasi,

2. Bu sistemi etkin bir sekilde isletebilecek sekilde yeniden yapilanma ve
techizatlanma,
3. Bir kaza vukuunda, kazadan dogabilecek olaylara etkin ve suratli bir sekilde

mudahale ederek emniyeti saglayacak sekilde yapilanma ve teghizatlanma.

Bu talimat dogrultusunda ¢alismalarina baslayan Turbo Proje Ofisi. VTS sistemini
bir biitin olarak ele alinmistir. Tarbo'da Teknik |, Teknik 11, Teknik 1ll, Emniyet ve
Harekat gruplar ile Hukuk Musavirligi olmak tzere alt grup ¢alismalarini 6 ayn

konuda strdirmaslerdir.

Birinci teknik grup VTS sisteminin tasarimini mihendislik projelerini ve teknik
sartnamelerini hazirlamigtir. Proje Ofisinin ikinci teknik grubu da, VTS sisteminin
verimli bir sekilde etkinlestirilebilmesi igin gerekli olacak, yeniden planiama, personel
kadrolari, personel gérev tanimlari, personel yeterlilik standartlar, isletme usulleri,
personel editim programlari, teghizat ve malzeme kadrolart Uzerinde galigmigtir.
Diger taraftan ne kadar, modern, ¢agdas, etkin bir sistem kurulursa kurulsun, bu
sistem ne kadar etkin igletilirse isletilsin, kaza riski tamamen &6nlenememekte
sadece asgariye indirmektedir. Kurulmasi planlanan teskilatin bir kazadan
dogabilecek sonuglarla — yangin, deniz kirlenmesi, can ve mala gelebilecek hasar
ve kayiplar — mucadele etmeye hazir olmas! gerekmektedir. Proje ofisinin Gglnct

teknik grubu yanginla micadele, ¢evrenin korunmast, can ve malin kurtariimasiyla
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ile ilgili teskilatlanma, personel kadrolari personel gérev tanimlari, personel yeterlitik
standartlar, igletme usulleri, personel egitim programlari, techizat, arag, malzeme
detay Uzerinde calismistir. Isletilecek sistemin, kilavuz motorlari, saglik kontrolu
personeli igin motorlar, yangin sdndirme araglan,deniz temizleme araglari,
bariyerler, deniz ambulanslari, helikopterler gibi araglara da ihtiyaci olacagi
dustntlmektedir. Projen ofisinin dérdinct grubu, bu araglarin kullanim maksadina,

ihtiyaca uygun ¢aligma sartlari ile teknik sartnameleri Gzerinde g¢aligmistir.

Bu caligsmalar sonucunda kisa siirede hazirlanan proje uyarinca “Gemi Trafik Ve
Bilgi Sistemi “ (VIMS — GTYBS) T.C. Basbakanlik Denizcilik Mustesarliginca
ihaleye ¢ikilmis olup ilanlart 17 Temmuz 1998 tarihinde yaymnlanmigtir. [haleyi 5
Ekim 1999 tarihinde Lockheed Martin Overseas Co. adlt bir ABD sirketi kazanmistir.

Sistemde bir butlin olarak projelendirme, imalat, montaj, test ve kabul, personel
egitimleri dahil tim caligmalar Nisan 2003 tarihinde tamamlanmis, Ekim 2003
tarihinden itibaren test slreci baglamis ve 1 Ocak 2004 tarihinde sistem igletimeye

baslanmistir.

VTS'in yayginlagmasindan sonra AB bir de “gemi Trafik Yénetim ve Bilgi Hizmetleri”
adli ikinci bir hizmet tanimi getirmigtir. Bilgi Hizmetleri VTS’in gercgeklestiriimesini
sadlayacak kamu ve ozel sektériin taleplerini karsilamaya yoénelik verilen bir
hizmettir. Bilgi hizmetleri belirlenmis bir alanda ihtiya¢ duyulan bilgilerin gergek
zamanli veya istenilen zamanli olarak dagitiimasi hizmetini igerir.

7.13.3. Tiirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri

TBGTH, Turk Bogazlar’'nda ilgili ulusal ve uluslararas! diizenlemelere uygun olarak
ve teknolojinin sagladigi imkanlardan faydalanilarak seyir, can, mal ve gevre
gavenliginin artinimasi amaciyla tesis edilmigtir. TBGTH alaninda seyreden ve
bu hizmetlerden yararlanacak olan gemilere ihtiyag duyacaklarn bilgileri saglamak
ve tabi olacaklari usul ve esaslari belitmek Uzere kullanict  rehberleri

hazirlanmistir.

Isletim konusunda IMO’nun A.857(20) ve A.827(19) nolu kararlarina atifta
bulunulmustur. Yetkili otorite olarak Ulastirma Bakanligi, idare olarak Denizcilik
Mustesarligi, TBGTH Otoritesi olarak da Kiyi Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri

Genel Madurligu sorumlu kinmigtir [97].
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Turk Bogazlan Gemi Trafik Hizmetleri sisteminde verilen hizmetler, IALA'nin Gemi
Trafik Hizmetleri ile ilgili karar ve tavsiyeleri dikkate alinarak belirlenmis olup, Bilgi
Hizmeti, Seyir Yardim: Hizmeti ve Trafik Organizasyon Hizmetlerini kapsamaktadir.

Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS), asagidaki cihaz ve sistemierden

olugmaktadir.
J Radar
. Radio Direction Finder
. Bilgisayar kontrolla VHF telsizler (Digital kanal se¢im 6zellikli)
o Diferansiyel GPS

. Gemilerde kiavuzluk hizmeti verecek olan kilavuziar tarafindan

tasinarak kullanilacak olan transponderler

. Bogazlarin muhtelif bélge ve derinliklerinde akinti 8lgim cihazlari

(Doppler Current Meter)

o Bogazlar'in muhtelif bélgelerinde riizgar élgen anemometreler
. Elektronik harita (Electronics Dispiay Chart - EDICS)
) Enfraruj ve dusik Isikta galisabilen uzaktan kumandali kameralar

Deniz ortami ve suiistll gemi trafigi hakkinda bilgi toplama iglemi maksadtyla gesitli
tip algilayicilarin kombinasyonundan olusan sistem, istanbul ve Canakkale'de
bulunan birer Gemi Trafik Kontrol Merkezi (GTKM) tarafindan yénetilmektedir.
GTKM'erine ilaveten 13 adet insansiz Trafikk Gézetleme Istasyonu (TGl)
bulunmaktadir. Bu istasyonlardan 8 adedi Istanbul ve 5 adedi Canakkale gemi trafik

hizmetleri bélgesinde bulunmaktadir.

Canakkale igin ise; Zincirbozan, Umurbey, Poyraztepe, Kepez ve Kumkale

mevkileridir.

Yukarida belirtilen tim sistemler entegre bir bilgisayar programi ile igletilmekte ve
monitérlerde sergilenmektedir. Sistem tarafindan takip edilmeye baglanan gemiler
mevcut bir ¢ok sensérden elde edilecek bilgilerin korelasyon edilmesi ile

izlenmektedir. Izlenen gemilerin ¢atma, trafik ayirim dizeni disina ¢ikma gibi
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hareketleri kolaylikla takip edilebilmekte ve givenli seyir yapabilmeleri igin gerekli
bilgiler gemilere bildiriimektedir. Ayrica, ilgili ttm bilgisayar ekran gértntileri, telli ve
telsiz muhabere, pasif sensér bilgileri trafik kontrol sistemine kayit edilebilecek ve
gerektiginde delil olarak kullanilabilmektedir.

TBGTH benzeri sistemler halen Fransiz sahillerinde, Anvers Limaninda, [srail'de,
New York Limaninda (Lockheed Martin tarafindan kurulmustur) kullaniimaktadir.

Yakin bir gelecekte Marmara Denizi de sisteme dahil edilerek Tlrk Bogaziar'nin

tamami hizmet alani igine alinacaktir.

Sitemde aktif ve pasif katilimci deniz araglari tanimlamalar yapiimig olup, boyu 20
metreden kucik gemilerle, yerel trafik kapsamindaki gemiler pasif katiimci olarak

tanimlanmisgtir.

Sistem igerisinde kullanilan haberlesme dili Ingilizce'dir. Dodru bir haberlesme
yapilabilmesi icin SMCP (Standart Maritime Communication Procedures)
kullaniimasi 6ngoriimistar. Tark gemileri ve kilavuz kaptanh gemiler ile

haberlesmede Turkge kullanilabilecedi de ayrica belirtiimistir.

Calisma kanallari olarak kanal 11, 12, 13 ve 14. Belirlenmistir. Bu kanallar
Gizerinden seyir glvenligi disinda herhangi bir haberlesme yapilmamasi yéniinde
katihmcilar uyanimistir. VHF 06 acil madahale kanali olarak ayrilmis, VHF 67 ise
meteorolojik yayin amaci ve gerektiginde genel duyuru maksatlarina tahsis

edilmistir.

VHF ¢ikis yapan tim istasyonlarin mevkisi sistem de tespit edilebilmektedir. Her
sektbre ayri bir galigma kanall tahsisi yapiimisgtir.

Verilen Hizmetler asagidaki sekilde siralanabilir;

1. Bilgi Hizmeti
> Deniz trafigi bilgisi
> Gemilerin diger gemilere gére mevki bilgisi
> Bilgi verilen gemiye gére diger gemilerin mevkileri, rota ve yere gore
hiz bilgisi
> Diger gemilerin olasi hareketlerinin bilgisi
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> Denizcilere uyarilar

> Hidro-Meteorolojik bilgi
> Seyir yardimeilarinin durumu hakkinda rapor edilen bilgiler
> TBGTH tarafindan gerekli gértlen diger bilgiler

2. Seyir Yardimi Hizmeti

Seyir yardimi hizmeti zor seyir ve meteoroloji kosullarinda, gegis sirasinda ariza
veya bir eksiklik s6z konusu oldugu durumlarda, gemi kaptani tarafindan talep
edildijinde veya TBGTH operatéri tarafindan gerekli gérilduginde verilecektir.
TBGTH operatérit gemilere asagidaki bilgileri saglayarak gemi kaptaninin,
gemisinin seyir emniyetiyle ilgili kararini olusturmasina katkida bulunabilir:

> TAD i¢inde gemilerin emniyetli seyir yapabilmelerini saglamak

icin pozisyon bilgisinin aktariimasi
> Cevresindeki diger gemilerle ilgili bilgi veriimesi
> Olusabilecek tehlikeli durumlarla ilgili uyarilar

3. Trafik Organizasyon Hizmeti

> Geminin seyir plani, Istanbul ve Canakkale Bodazi'na giris izni, tarihi
ve zamani

> Geminin seyir planindaki olas! bir degisiklik

> Bogazlara giris yapmadan 6nce gemilere Trafik Yonetim Planiyla

ilgili gerekli operasyonel bilgiler

> Bogazlardaki tim gemilere Tirk Bogazlari Deniz Trafik Dizeni

TuzGgl'ne gbre operasyonel bilgiler

TBGTH sistemi icinde g¢alisan tUm Bas Operatér ve Operatérier ehliyetli, IALA

kriterlerine gére editim almis uzak yol kaptanlandir.

Yakin ve kaginilmaz bir seyir tehlikesi ihtimalinin belirmesi durumunda, kurallarin
ihlal edildigi saptandiginda veya acil ve goérintr bir tehlikenin katilimci gemi
tarafindan fark edilmedigi veya fark edilemedigi dustnlldiginde ya da TBGTH
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tarafindan yapilan uyarilarin dikkate alinmadi§i durumlarda TBGTH tarafindan
gemilere talimat verilebilir. Gemi kaptanlari bu talimatlara uyup uymamakta

serbesttirler.

Sistemde ayrica demirleme ve demir yerinden ayriima, Bogazlar igerisinde herhangi
bir limana yanasma veya kalkma, balik¢i tekneleri, yerel deniz trafigi ve bunker
gemileri ile ilgili dizenlemeler ve kurallarda getiriimistir. Bu kurallar Turk Bogazlar
Deniz Trafik Tiztgu ile genel hatlari belilenmis dlizenlemelere aykiri degdil ancak
tamamiayicidir. Dlzenlemelerin Tlrk Bogazlar’'nda seyir ve ¢evre emniyetini

saglamaya yonelik olarak alinan en kapsamli énlemler oldugu séylenebilir.

Sistemde Istanbul Bogazi 4 sektére ayriimistir. istanbul Bogazi Karedeniz girisinde
Turkeli Sektér, Marmara denizi girisinde ise Kadikdy sektér gérev yapmaktadir.
Diger sektorler ise Kandilli sektdér ve Kavak sektériidir. Canakkale Bogazi'nda ise
kuzey girisinden itibaren Gelibolu Sektér, Nara Sektér ve Kumkale Sektér gérev

yapmaktadir.
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8. SONUCLAR VE TARTISMA

Karadeniz ile Ege Denizi arasindaki gecisi saglayan, Avrupa ve Asya kitalarn
arasindaki baglantida stratejik bir éneme sahip olan, tarih boyunca udrunda gesitli
boyutlarda krizlerin ve gatismalarin yasandigr Turk Bogazlan, Karadeniz'in 6neminin
artigina paralel olarak dlinya jeopolitiginde daha da hassas bir konuma gelmigtir ve

gelecekte de bu konumunu koruyacaktir.

Yeterli seviyede dogal gaz ve petrol boru hatlari tesis edilinceye kadar Kafkaslar ve
Hazar bélgesi hidrokarbon zenginliklerinin diinya pazarlarina sevkinde Karadeniz
glzergahinin kullanilacak olmasi, Ren — Main - Tuna su yolu sayesinde Kuzey ve
Orta Avrupa devletleri icin Késtence Limani Uzerinden Sliveys Kanall glizergahinin
yaklasik 1600 deniz mili kisalmig olmasi Tirk Bogazlar’'nda ki gemi trafiginde bayiik
artiglara yol agmistir. Bu artan gemi trafigi icerisinde yer bulan petrol ve LNG/LPG
tankerleri, nikleer artik ve kimyasal madde tasiyan gemilerin sayilarinin artmasi
cevreye ve insan sagligina buyuk zararlar verebilecek deniz kazalarinin olma

intimalini de arttirmistir.

Bogazlar'da meydana gelebilecek bir deniz kazasinin ne tir tehlikeli madde tasiyan
gemiler arasinda olabileceginin énceden sdylenmesi mumkin degildir. Bir tanker
digeri ile carpisabilecegi gibi, bir kuru yiik gemisinin bir kimyasal yik tasiyan gemi
veya bir sivilastiriimig petrol gazi tankeri ile ¢arpigma olasiligi da vardir. Bu durum
alinacak énlemlerin gok farkli kisitlara tabi, detayli degerlendirmelere ihtiyag duyulan

bir yapida oldugunu teyit etmektedir.

Diger taraftan Karadeniz sahildari tlkeler ile bolgeyi 6nemli élgtide kullanan kolay
bayrak Ulkelerinin Turkiye’nin Bogazlara yonelik yaptigi her dizenlemeyi petrol
tankerlerinin  gegisinin  kisittanmasi  amacina  yonelik eylemler olarak
degerlendirdikleri bu dustncelerinin ézellikle énemli Sigtide ticari filoya sahip denizci
tlkeler ve ¢ok uluslu petrol sirketleri ve baglisi kuruluslar tarafindan desteklenmesi
saglanarak esas siyasi ve ekonomik cikar isteklerini gizledikleri gdzlemienmistir.
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Turk Bogazlar’'ndan istifade eden bir geminin uygulamada karsilasacadi konularin
bir godu da igletimi bakimindan uluslararasi normlarin gelismig bulundugu alanlardir:
gevre koruma, guvenlik, kirlenme miicadelesi, muhabere, tehlike ikazlarinin yayimi,
trafik yonetimi, gemi kurtarma, pilotaj, rémorkaj, yangin séndiirme, tehlikeli yiiklerin
tasinmasi, can kurtarma, tazminat, sigortalama, yargilama gibi. Bu uluslararasi
normlardan ve kabullerden uzak bir yoénetim seklinin Turk Bogazlar’'nda

uygulanamayacagi agikardir.

Turkiye, Turk Bogazlari’nin uluslararasi deniz ticaretine agik ancak Turkiye'nin
egemenliginde bulunan énemli bir su yolu olmasi dustncesinden hareketle bélgenin
dizen ve glvenliginin tesisi edilmesine yonelik bir ¢ok &nlemler dizisini 1993
yilindan itibaren uygulamaya koymustur. Uluslararasi alanda ve o6zellikle IMO'da
baglayan tartismalar, sirastyla yeni dizenlemeleri, Gemi Trafik Hizmetlerinin
yartrlige sokulmasint ve en o6nemlisi sonucunda Bogazlarda kaza oraninin

distrtimesini beraberinde getirmistir.

Bu dnlemler dizisini birbirine entegre sekilde ylrirlige sokmak, Bodazlar'i kullanan
diinya devletlerinin bu kurallar dizisine uymasini beklemek, ¢ok zor ve uzun sireli
cabay gerektirmistir ve bu gcabanin devaml olarak strdariimesi de zoruniudur.

Bogazlardan gegis yapan gemilerin bu eylemi esnasinda bir ¢odu uluslararasi
hukuki dlzenlemelerle saptanmis ¢esitli  kurallara uymak yukomlalaga
bulunmaktadir. Bu hukuki unsurlarin uygulanmasinda gecis yapan bir geminin
muhatabi olarak Ulkemizde seyir emniyeti ve deniz ¢cevresinin korunmasi ile ilgili bir
¢ok kamu Kkurulusunun oldugu gérilmektedir. Uygulamayl saglayacak cesitli
gdrevlerin olan bu kamu kuruluglar ise farkli bakanliklar biinyesinde toplanmistir.
Yetkili bakanhk sayist 9 kurulus sayist 18'dir. Devletin bu 27 biriminden olusan
kurumiarin birbirleriyle uyum igerisinde ¢alistinimasi da énemli ve zorlu bir mesaiyi

gerektirmektedir.

1994 yilinda uygulanmaya sokulan Bogazlar ve Marmara Bélgesi Tuzugu, dinyada
ylzyillar boyu tartigma konusu olmus ve gegis rejimi nihai olarak 1936 Montr6
antlasmasiyla belirlenmis  Turk Bogazlar’nda Turkiye'nin hUkimranlik yetkisini
kullanarak elde ettigi en blytk kazanimdir. Ancak 1998 tarihli tizagun yurarlukten
kaldirlan Bogazlar ve Marmara Denizi’'nde mevcut deniz trafigini dizenleyen 1994

tlztguyle kazanilan genis denetim yetkisi bir élglide kaybedilmistir.

IMO'da Turk Bogazlarnt konusunda yasanan gelismeler Turkiye'nin Trafik Ayrim
Semalan kurma fikrini IMO'ya iletmesi ile baslamistir. Yasanan gelismelere bagh

154



olarak, yapilan diizenlemeler daha sonra daha ayrintili olarak IMO'ya sunulmak
zorunda kalinmistir. Tarkiye'nin bu girisimi getirilen dlzenlemelerin uluslararasi
alanda kabull yéninde atilan ilk adimdir. Bu adim Bogazlar'in seyir ve cevre
guvenliginin saglanmasinin yani sira politik gerekgelerle de atilmigtir. Bu yénde bir
davranigta bulunmasa bile uygulamaya koydugumuz bu dizenlemeler IMO
platformuna getirilebilecek, yapilan tartismalarin sonucu belki de kazanimlarimizin

kaybedilmesine sebep olabilecek gekilde geligsecekti.

MSC 71'de Turk Bogazlar ile ilgili olarak yapilan tartismalarin sonucunda ortaya
¢ikan karar her nekadar Tirk Bogazlari’'na ait caligmalarin IMO platformlarinda
durdurulmasina ait ise de s6z konusu kararn igerisinde yer alan ve Turkiye'nin de
toplantida ifade ettigi Gzere VTS'nin kurulmasina ait gelismeler hakkinda IMO’ya
bilgi verilmesi pilotaj hizmetleri ile ilgili uygulamalar deniz ¢evresinin korunmasi ve
seyir guvenliginin artinimasina dair sarf edilen c¢abalarin da s6z konusu
bilgilendirmeye dahil oldugunun yer almasi gec¢miste oldugu gibi gelecekte de
muhalif durumda bulunan tlkelerce surekli istismar konusu yapilabilecektir.

Tark Bogazlar’'ni gindeme getirmek isteyen muhalif {lkeler grubu IMO
sekretaryasinda gorevli bazi yetkililerin rehberliginde uygun ortama bagii olarak
halen yurtrltikte olan IMO kural ve islemlerinin de 6éngérdiigt Gzere s6zll ve / veya
yazili olarak Turk Bogdazlar’'ndaki gelismelerden bilgi sahibi olmak istediklerini

toplanti gindeminde ifade edebileceklerdir.

Gegmiste IMO’da yasanan tartismalarda Turk Bogazlari’'na ait gelismelerin sonuglan
itibariyle degerlendirimesiyle Turk Bogazlari konusunda IMO’da mevcut ortamin ne

derece hassas dengeler (zerinde bulundugunu gérilmektedir.

Caligsma sonunda Tarkiye'nin, Turk Bogazlan konusunda IMQO'da aldidt kazanimlari

su sekilde 6zetleyebiliriz;

1. Bogazlar'in Tarkiye’'nin egemenligi altinda uluslararasi deniz trafigine
acitk bir su yolu oldugu ve Turkiye'nin egemenlik alanindaki bu su yolunda

dlzenlemeler yapabilecegi bir kez daha teyit edilmistir.

2. Seyir emniyeti ve gevre glivenliginin saglanmasina yonelik olarak

yaptlan trafik ayrim dizeni IMO tarafindan onaylanmistir.

3. Montré Soézlesmesi sonrasi Bogazlar'in gecise kapatilabilmesine

yonelik 6nemli kazammlar elde edilmistir.
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4. Bogazlar'dan gegisin bazi hal ve sartlarda sadece gindiz vakti ile

kisitlanabilmesi yéniinde karar alinmigtir.

5. IMO platformunda alinan kararlar Bogazlar'dan ézellikle tehlikeli yik
tagiyan gemilerin gecislerine dair yeni diizenlemeler yapilabilmesine imkan

vermistir.

6. Kilavuzluk hizmetleri tam ticari gemilere 6nemle tavsiye edilmigtir.
Gelecekte zorunlu kilavuzluk hizmetleri konusunda yapilabilecek caligmalarda bu
yénde bir karar olumlu olarak degerlendirilebilir. Ayrica raporlama sistemleri
konusunda da ayni yéndeki yaklasimin sonucu olarak gelecekte daha fazla kazanim

elde etmemiz mimkundar.

7. Turkiye, IMO platformunda yapilan bu tartismalarda sergiledigi

tutumun da etkisi ile Konsey tyeligine segilmis, bir ¢ok tlkenin destegini almistir.

8. IMO platformunda yapilan tartigmalar kendi ulusal diizenlemelerimizi
tekrar gézden gegirmemiz yolunda da yararll olmus, ¢alismalarina daha énceden
baslanmis olan VTS sisteminin faaliyete gegirme stresini olumlu yénde etkilemigtir.

9. Tartigmalar Turkiye genelinde kamuoyunun bilgilendirilmesi ve

bilinglendirilmesi baglaminda olumlu etki yapmigtir.

Turkiye'nin elde ettigi kazanimlarin devam ettirilmesi baglaminda, IMO platformunda
one surdugll goériusler devamli suretle géz 6ninde bulundurulmall ve israrla

savunulmalidir. Bu gorisler su sekilde 6zetlenebilir :

1. Turk Bogazlar'nin givenligi hem Turkiye hem de uluslararasi  denizcilik

camiasl i¢in hayati 5neme sahiptir.

2. Bogazlar'in diinyada en zor seyir yapilan su yollarindan biridir Trafik Ayrim

Semalart;
Uluslararast ve lokal trafik yogunlugundaki artis,
Gemilerin boylarinin/blyikliklerinin artmasi,
Deniz yoluyla tasinan tehlikeli maddelerin tiplerinde ve tonajlarindaki arts,

Kyt seritlerinde yasayan nifusun birkag katina g¢ikmasi nedeniyle

uygulamaya sokulmustur.
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3. Bogazlar'da biyuk kazalar,
Uygun olmayan meteorolojik kosullarda seyir yapmakta israr etmek,
Uygun olmayan vasifsiz veya hasarli ekipman ile seyir,
Uygun trafik kurallarinin olmayisi,
Kilavuz kaptan almayan gemiler sebebiyle yagsanmistir.

4. Tarkiye'nin dinyada dar su yollarinda uygulanan hemen hemen bitn
uygulamalan gbzden gegirerek uygulamaya soktugu dizenlemeler kaza
nedenlerinin elimine etmek maksadini tasimaktadir.

5. Her Ulke kendi karasulari/yarg! denetimi olan sularinda deniz glvenligi ve
deniz gevresinin korunmasi maksadiyla diizenleme yapma hakkina sahiptir.

6. Ulusal duzenlemeler, IMO tarafindan onaylanan Kural ve Tavsiyelerle uyum
icindedir, Montré Konvansiyonu dikkate alinarak hazirlanmistir ve Bogazlar'dan

gecis 6zgurlagune kisitlama getirmemektedir.

7. Bogazlar'da trafigin gegici olarak durduruimasina yénelik uygulamalar kisa

periyotlarla zorunlu ve mantikli nedenlere dayanmaktadir.

8. Turkiye’'nin Bogazlar ve Marmara Denizi Bélgesi igin kabul ettigi Deniz Trafik
Thzagant iyi niyetli olarak seyir ve gevre glvenligini 6n planda tutarak ydraritige

sokmustur.

9. Ticari gemilerin gegisine higbir tip ve tonaj icin sinirlama getiriimemekte,
6nceden istenen bilgiler ve raporlar ise trafigi dizenlemeye ydnelik olarak

istenmektedir.

10. Turkiye'nin uygulamaya soktugu duzenlemeler Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Sézlesmesinin yani sira dért énemli sézlesme SOLAS 74, MARPOL 73,
STCW 78 ve COLREG 72 ile de uyumludur.

11. Trafik aynm dtzeni Tirkiye'nin hikimranlik alanindaki deniz bélgesinde

tesis edilmistir.

12. Turkiye konuyla ilgili tek kiyi devletidir ve Turk Bogazlar’'nda rotalandirma
konusunda hareket etmek, gerektiginde gelistirmek ve IMO’ya sunma konusunda

énemli yakamitlokleri vardir.
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13. Uygulanmakta olan trafik ayrim dizeninde degisiklik yapiimasi veya yeni
ayrim dizeni tesis edilmesini isteme hakki yalniz Tarkiye'ye aittir. IMO’nun hareketi

bu baglamda 3. Ulkeler tarafindan baslatilamaz.

14. Deniz Glvenligi Komitesinin faaliyet alani seyir givenligi ile ilgili teknik

konularla sinirlidir.

15. Hukuksal ve Bogazlar'la ilgili trafik ydnetim sisteminin uygulanmasina yénelik

sikayetler olagan diplomatik kanallar yoluyla Turkiye'ye iletilmelidir.

16.IMO lgili kiyi devletinin onayini  almaksizin herhangi bir rotalandirma

sistemini benimseyemez veya degistiremez.

17.Kazanilan givenli trafik yonetiminden dolayt bekleyen gemilerin sikayet

etmelerine bir anlam verilememektedir.

18. Istanbul kilttirel degerleri ve 3000 yillik tarihi gegmisi ve UNECO tarafindan
kabul gérmls kultur mirastyla ¢ok énemli bir sehirdir. Olasi kazalarda bu kultur
miraslarinin yani sira turizmin de etkilenecektir. Dinyada bu yoduniukta insanlarin
yasadigi bir kiyidan 100 -200 metre agikta on binlerce ton tehlikeli yuk tagiyan
gemilerin seyir yaptigi baska bir bélge yoktur.

19.“Trafik aynm dlizeninin yeniden goézden gegciriimesi ve gerekli gorlllrse
degistiriimesi” karari hicbir sekilde kabul edilemez ve bu karar COLREG kural 10 (b)
(i) alt paragraf ile uyumlu degildir.

20. Denizde Catismayi Onleme Kurallari Kural 9 Bogazlar'da guivenligi saglamak

icin yeterli degildir.

21. Bogazlar'dan gegen gemilerin buyllk gogunlugu 150 metreden kugukttr ve
sadece %3.95'i 200 metreden biyiiktir, gegen gemilerin blytk goguniugu Trafik
Ayrim Diizeni'nden faydalanmaktadirlar ve bu sistem giivenli oldugunu kazalarin
azalmasi ile kanittamis bulunmaktadir. Basarisini kanitlamig olan halihazir trafik

ayrm duzenine dokunulmasi dogru olmayacaktir.

Yeni bir tuzik hazirlanmasi yéniinde c¢alismalar yapildigi bu dénemlerde
Bogazlarda seyir emniyeti ve gevre givenligine mispet katkilari olabilecek agagida
belirtilen hususlarin géz éniinde bulundurulmasi faydal olacaktir;

158



1. Bogazlar konusunda bir devlet politikasi belirlenmeli ve uygulanmalidir, bu
politikalarda taviz veriimemeli ve hikimetlerce kisa doénemli degisiklikler

yapilmamalidir.

2. IMO’da Turkiye'nin temsilinin devamli suretle iyi egitimli, hukuk ve denizcilik
konularina hakim personelle yapilmali ve bu personele kritikk personel statiisi
kazandiriimaldir. Ozellikle yodun tartismalarin yasandigi 1994 - 1999 déneminde
IMO’da Turkiye'yi temsil eden personelin tecriibelerinden yarariamimalidir.

3. IMQ'ya sunulacak belgeler de teknik konular ilgili birimlerce hazirlanmakta
ancak son sekil Dis sleri Bakanliginca veriimektedir. Bu konuda koordinasyonun

kurumsallastirimasi biytk énem arz etmektedir.

4. IMO'ya sunulacak metinlerde ve 6nimuzdeki dénemde yapilabilecek
dizenlemelerde “transit gecis” ibaresinin mutlak suretle kullaniimamasi

saglanmalidir.

5. Her platformda “Turk Bogazlar” ibaresinin kullaniimasina 6zen
gosterilmelidir. Bu baglamda medyanin, denizcilik sirketlerinin, gemi adamlarinin bu
tanimi kullanmasi yéninde tesvik edilmesi saglanmali, kamuoyu olusturuimalidir.

6. Rusya Federasyonu basta olmak (zere ikili mizakereler arzu eden diger

tlkelerle de (sadece ikili bazda) strduriimelidir.

i on

7. Tuzikte meveut “blaytk gemi”, "yedekte gecilen gemi”, "tehlikeli yik tagiyan
gemilerin geciglering” dair hiukumlerin, yapilan istatistiki ¢aligmalann sonuglarina
gore, gelisen siyasi ortam paralelinde hangi olglide degistirilebilecedinin tespiti

gereklidir.

8. Istanbul Bogazi igin LPG, Crude Oil gibi tehlikeli ve yanici maddeler basta
olmak tizere zehirli atiklar vb. igin gevreye verilecek zararin boyut analizi yaptirimal
ve slrekli olarak gemi boylari ve tonajlarindaki degismeler dikkate alinarak

glncellenmelidir.

9. Gegis yapan gemiler igin 6zel bir sigorta poligesi zorunlulugu (limitsiz yada
limitli) getiriimesine yonelik ¢alismalar yapiimalidir.

10. Tarkiye'nin bélgedeki egemenliginin isareti olarak zaman zaman Pagaeli -
Tarkeli hattinin kuzeyi ile Mehmetgik - Kumkale hattinin glneyinde yapilan

denetimler arttintmahdir.
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11. Dinyada bulunan diger bogaz veya dar gegitlerle benzer 6zelliklere haiz su
yollari ile ilgili olarak uluslararasi alanlarda ve IMO'da yapilan/yapilabilecek her turlil
tartisma ve degerlendirme dikkatle izlenerek, ulusal gikarlarimiza ve blyiik bir
emekle tesis ettigimiz glvenli gegis ve g¢evrenin korunmasina yénelik
duzenlemelerimizi degistirebilecek olanlara ¢ikarlarimiz dogrultusunda muidail

olmamiz gerekmektedir.

12. Nikleer guc ile ¢alisan vel/veya nikleer yUk tagiyan gemi gegislerinde
uluslararasi  atom enerji ajanst ve IMO ortak galisma gruplarinda kabul edilen
kararlarin (glivenlik standartlari - &zel uygulamalar ve temel uygulama ilkeleri)

uygulamalarinin denetlenmesi hususu (izerinde énemle durulmalidir.

13. Kilavuz kaptanlanin gemilere trafik ayrim dizenine girig Oncesinde
bindirilebilmesi icin gerekli olan pilot botlarinin hizmet kapsamina alinmas: gereklidir.
Avrupa Deniz Kilavuz Kaptanlar Birligi (EMPA) ve Uluslararast Deniz Kiavuzlar
Birligi (EMPA) belirli bdlgede gemileri kilavuzlama yeterlilijine sahip bir kimse
tarafindan, gemiye ¢ikmadan yapilan séz konusu geminin gtivenli seyrini amaglayan
kilavuzluk faaliyetini uzaktan kilavuziuk (shore based pilot) olarak tanimlamigiardir.
Bu tanim dahilinde halen dinyanin gesitli bdlgelerinde uygulanan bu kilavuziuk
hizmetinin bogaz igine gbre nispeten daha az tehlikeli yaklagma bélgelerinde kilavuz

kaptan gemiye bininceye kadar uygulanmasi hususu degeriendirilebilir.

14. Bogazlar'da trafik hizmetlerinin herhangi bir nedenle kesintiye ugramasi

durumunda guvenli gegise yonelik alinabilecek tedbirlerin devamli suretle giincel

tutulmasi gerekmektedir.

15. Hazirlanabilecek yeni tlzik ©6ncesi yapilacak caligmalarda thzikle
getirilebilecek yeni dlzenlemelerin halihazir kazanimlarimizin kaybediimesini
giindeme getirebilecek dlzeniemeler olmamasina 6zen gosteriimeli daha o6nceki

tuzikler ve uygulama sonuglari dikkate alinmalidir.

16. Her sartta Bogazlardan gegcecek gemilerin teknik kriterlerinin
dizeltilebilmesi icin IMO platformunda girisimlerde bulunulmalidir.

17. Cevre glvenlidine yonelik olarak Bogazlar'dan ¢ift cidarli tankerlerin ge¢igini
tesvik edecek duUzenlemeler yapimalt bu ybdnde tavsiye kararlarinin [IMO

platformunda alinmasina yénelik ¢caligsma yapiimalidir.

160



18. Bogazlar'dan sik gegis yapan bayrak devietleri bazinda girigsimlerde
bulunularak bu ulkelerin denizlerde kirlenme ile miicadele konusunda uluslararasi

anlagmalara taraf olmalari saglanmaldir.

19. Ozellikle Karadeniz'de, Bodaz girisinden 12 mil 6nce baslayan karasularina

giren yabanci ticaret gemilerine kargi minhasir yetkilerin kullaniimasi saglanmalidir.

20. Bogazlardan ugraksiz gegen gemilerin kilavuz kaptan almalarinin tesvik

edilmesini saglayacak tarzda dustk tcretlendirme politikas! uygulanabilir.

21. Bogazlar'a iliskin i¢ ice gegmis konularda oldukga genig bir yelpazede
gérevli olan kamu kurum ve kuruluslarinin koordinasyonu saglanmali veya bu yetki

ve gérevler tek bir kurulug yetki alanina verilmelidir.

22. Tuzuklerde ve uygulama esaslarinda yapilacak degisikliklerin uygun siire
dnceden denizcilere ilanlar yoluyla yayinlanmali, haritalar ve notik nesriyatlarda

duzeltmeler zaman gegirmeden yapiimalidir.

23. Turk Bogazlarl Uzerinde Turk devleti varligimi ve hukimranhidini daima
hissettirmelidir. Bunun icin Bogazlar'da verilecek her tirlli hizmetin kamu tarafindan

verilmesi gerekmektedir.

24. BoJazlarda uygulamaya konulan tim duzenlemelerin seyir ve gevre
glvenligine yonelik oldugu hatirda tutulmali, amacin gabuk ve ekonomik gegis

saglanmasi olmadi§i unutulmamabdir.

25. Bogazlar bélgesinin IMO semsiyesi altinda ézellikle duyarli bir deniz alan
olarak ilan edilmesi yéniinde caligsmalar yapiimalidir. Bogazlar Bélgesi'ne bdyle bir
statiniin kazandirlmasi, Tirk mevzuatinin bir pargasi olan Liman Tlzikleri ve
Bogaz Trafik Diizenine iligkin diizenlemeler konusunda bugine kadar yaratiimis

polemiklere ve yanlis anlamalara son verebilecektir.

26. Turk Bogazlar’'nda kuzey-giiney istikametinde gecen petrolin Rusya'nin
ihrag ettigi trin oldugu ve Rusya'nin ayrica Tirk Bogazlar’'ndan daha fazla petrol

gegirilmesi ile ilgili politik talepleri bulundugu dikkate alinmalidir.

Halihazirda, Bogazlar'dan gegirilen petrol miktarinin yilda 30-40 milyon ton civarinda
oldugu kabul edilmektedir. [98] 2010’lu yillarda Kazakistan 40-45 milyon ton, Rusya
Federasyonu 10 milyon ton, Azerbaycan ise 20 milyon ton ham petrol ihrag ettigi

taktirde tasinacak petrol miktart yilda 110 milyon ton civarina ulasacaktir. Bu
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baglamda tanker trafiginde beklenen artis en basta dikkate alinmasi gereken husus
olmalidir. Halihazirda tim tanker filolarinin toplami olarak kargilastiklari yilda birkag
yliz saatlik gecikmeyi IMO'da yakinma konusu yapan tanker igletmecileri, deviet ve
kurumlari, olasi kaza durumunda haftalarca tim gemileriyle gegis yapamayacak
duruma dusebileceklerinin hesabini yaparak, Turk Bogazlari’na asiri tanker trafiginin
ylklenmesinin olumsuz ticari sonuglarini da dikkate almalidirlar.

Turk Bogazlar’nda seyir ve c¢evre glvenligine yénelik alinan ve alinabilecek
énlemler dizisi olabilecek kaza oranini sadece azaltabilecek, higbir zaman
sifirlayamayacaktir. Insan, gevre, makine, doga ve politika ana hatlarindan olugan
bu ¢ok tehditli ortamda geligebilecek her duruma devamli suretle hazirlikli olmak

gerekmektedir.
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