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Öz 
Ekonomik de�erlerin her geçen gün daha da önemli hale geldi�i günümüzde denizler, kara 

parçaları gibi payla�ımın sona erdi�i alanları de�il, payla�ımın tamamlanmamı� oldu�u ve dolayısı 
ile yeni mücadelelere konu olan alanları te�kil etmektedir. Petrol, mineraller ve deniz canlıları gibi 
deniz altı kaynaklarının varlı�ından dolayı ve ula�ım, ticaret, güvenlik ve ileti�im gibi stratejik önemi 
haiz alanlardan dolayı öncelikle kıyı ülkeleri olmak üzere tüm ülkelerin dikkatleri denizlere çevrilmi� 
durumdadır ve bu durum kıyı devletlerinin de bu alanları payla�ım çabalarını beraberinde 
getirmektedir. 

Mevcut çalı�maların ço�unda deniz alanları genellikle politik, stratejik ve güvenlik 
yönleriyle ele alınırken, bu çalı�ma deniz alanları ile deniz ticareti ve dolayısıyla ula�tırma koridorları 
arasında ba�lantı kurması bakımından önem arz etmektedir. Bu kapsamda uzman katılımcıların 
teyidi ile de desteklenen bu ba�, sırasıyla “deniz ticareti”, “ekonomik kaynaklar ile bilimsel amaçlı 
ara�tırmalar”, “münhasır ekonomik bölge” ve “güvenlik” açısından de�erlendirilmi�tir.  

Deniz alanları ile ula�tırma koridorları arasındaki ili�ki Delphi tekni�i ve teknik gere�i 
görü�me metodu kullanılarak uzmanlardan elde edilen görü�ler analiz edilerek de�erlendirilmi� olup 
elde edilen bulguların ı�ı�ında deniz alanlarının ula�tırma koridorları üzerindeki etkileri 
belirlenmi�tir. 

Anahtar Kelimeler: Deniz Alanları, Münhasır Ekonomik Bölge, Güvenlik, Ula�tırma 
Koridorları, Deniz Ticareti. 

 
Abstract 
Nowadays, the economic value of maritime areas has become very important and land 

areas have already been shared by the nations while maritime areas are still in the period of to be 
shared. Therefore, maritime areas constitute new conflicts for territories. Especially attention of 
coastal states has been shifted to maritime areas by the virtue of having submarine resources such as 
petroleum, minerals, marine organisms and having strategically significant issues such as 
transportation, trade, security and communication. All of these factors bring sharing efforts of 
maritime areas by coastal states to light. 

By taking into consideration of maritime areas’ significance, this study has worked up a 
connection between transportation corridors - which constitute field of maritime trade- and maritime 
areas -that constitute field of maritime law-. Up until today maritime areas have been analyzed in 
terms of politic, strategic and security sides in most of the studies however this study surveyed 
maritime areas in terms of transportation corridors. Within this framework the relation which has 
been supported by the expert participants of this study have established in terms of “maritime trade”, 
“economic sea resources and scientific researches”, “exclusive economic zone” and “security”. 

The relationship between maritime areas and transportation corridors have been assessed 
with the opinion of the expert participants by in dept face to face interviews as required by Delphi 
method in this research. Thus, in the light of the findings by analyzing the opinions, the effects of 
maritime areas on transportation corridors have been determined. 

Keywords: Maritime Areas, Exclusive Economic Zone, Security, Transportation Corridors, 
Maritime Trade. 

 

                                                 
* Bu çalı�ma yayınlanmamı� doktora tezimizden üretilmi�tir. 
**• Yrd. Doç. Dr., Kocaeli Üniversitesi, Barbaros Denizcilik Yüksekokulu. 



- 402 - 
 

G�R�� 

Ekonomik de�erlerin her geçen gün daha da önemli hale geldi�i günümüzde, deniz altı 
kaynakları, petrol, mineraller ve deniz canlılarının varlı�ından dolayı ve ula�ım, ticaret, 
güvenlik, ileti�im gibi stratejik önemi haiz yönlerinden dolayı kıyı ülkelerinin dikkatleri 
denizlere çevrilmi� durumdadır. Denizlerin bu artan de�eri, kıyıları kar�ılıklı ya da yan yana 
olan devletlerin bu alanları payla�ım çabalarını beraberinde getirmi�tir.  Bu yönüyle deniz 
alanları kara parçaları gibi payla�ımın sona erdi�i alanları de�il, iç sulardan itibaren kıyıdan 
uzakla�tıkça payla�ım sürecinin devam etti�i alanları te�kil etmektedir.  

Uluslararası ticaret açısından da ehemmiyeti büyük olan deniz alanları ve bu 
alanlardan geçen ticaret rotaları yani ula�tırma koridorları ile bu deniz alanlarında uygulanan 
rejim arasındaki etkile�im son derece önemlidir. Ticarî gemiler için zararsız geçi� hakkı veya 
transit geçi� hakkının var oldu�u bilinen bir gerçektir. Ancak bir baskı unsuru olarak denizler 
üzerindeki kıyı devletinin ticaret serbestli�ine kar�ı yaptırımlarının ne oldu�u ve ne olabilece�i 
incelenmeye de�erdir. 

Bu çalı�manın amacı, deniz alanları ile ula�tırma koridorları arasındaki ili�kinin 
varlı�ını bilimsel yöntemler kullanarak ortaya koymaktır. Deniz alanları ile ula�tırma 
koridorları arasındaki ili�kinin varlı�ı sadece literatür yönüyle incelenmekle kalmamı�, uzman 
görü�lerine ba�vurularak fiili durum ile de incelenmi�tir. Bu çalı�manın temel hedefi, ula�tırma 
koridorlarının belirlenmesinde ve yönetilmesinde deniz alanlarının bölgenin co�rafi özelli�ine 
göre az ya da çok ektisi oldu�unun belirlenmesidir. Bu yönüyle çalı�manın en büyük önemi 
bugüne kadar çok az de�inilen ya da hiç de�inilmeyen yönleriyle, deniz alanları ile deniz 
ula�tırması ve deniz ticareti arasında ba�lantı kurmasıdır. 

Ara�tırma kapsamında deniz alanlarıyla ula�tırma koridorları arasındaki belirlemek 
için yedi de�i�ken belirlenmi�tir. Bunlar sırasıyla “deniz ticareti”, “ekonomik kaynaklar ile 
bilimsel amaçlı ara�tırmalar”, “münhasır ekonomik bölge” ve “güvenlik” olarak belirlenmi�tir. 
Söz konusu ili�kinin kurulabilmesi için delphi tekni�i ve bu teknik gere�i konuyla ilgili 
uzmanların görü�lerini almaya yönelik olarak yüz yüze görü�me yöntemine ba�vurulmu�tur. 
Çalı�mada özellikle, deniz alanlarına ili�kin olarak gelece�e yönelik öngörülerin, konuyla ilgili 
uzmanların geçmi� deneyim ve tecrübelerinden faydalanılması suretiyle bu teknik kullanmı� ve 
çalı�ma sonuçlandırılmı�tır. 

L�TERATÜR TARAMASI 

1. Deniz Alanları ve Ula�tırma Koridorlarına �li�kin Temel Kavramlar 

Genelde co�rafi açıdan fazla bir fark olmamakla birlikte, hukukî açıdan denizler ve 
deniz tabanları, nitelikleri ve tâbi oldukları rejimler itibariyle çe�itli alanlara bölünmektedir. 
Doktrinde deniz alanları iki ana gruba ayrılmaktadır; millî yetkiye tâbi deniz kesimi (iç sular ve 
karasuları) ve millî yetki alanlarının ötesindeki deniz kesimi (bu kısım doktrinde ihtilâflıdır). 
Denizlerin hukuki rejiminin gösterdi�i farklılıklara göre, denizlerdeki muhtelif alanlar 
a�a�ıdaki gibi sınıflandırılabilir (Sur, 2006: 295): 

• Ulusal sınırlar içinde kalanlar (iç sular, karasuları, takımada suları ve belli 
ölçülerde uluslararası bo�azlar), 

• Ulusal sınırlar dı�ında, kıyı devletinin ilanı ile belirli i�levsel münhasır yetkileri 
olan yerler (biti�ik bölge, münhasır ekonomik bölge, münhasır balıkçılık alanları). Kıta sahanlı�ı 
ise ilana ba�lı olarak olu�mayıp, ulusal sınırların dı�ına da uzanan geni� bir bölümü içerir. 

• Hiçbir devletin yetkisinde bulunmayıp herkesin serbestçe girip yararlanabilece�i 
açık deniz ise ayrı bir alandır. 

Ara�tırma kapsamında önem arz eden unsurlardan biri olan iç sular; karasularının 
ba�ladı�ı esas hattın kara tarafında kalan sular olarak tanımlanmakta ve iç sulara ili�kin olarak 
devletler hukukunda genel ilke, iç suların kıyısal devletin ülkesinin bir parçası olu�udur (�nan, 
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1976: 9; Baykal, 1998: 10; Özman, 2006: 247; Sur, 2006: 297). Devletin egemenli�i altında oldu�u 
kabul edilen bir di�er deniz alanı da karasularıdır. Karasuları, bir devletin kara ülkesini 
çevreleyen ve açık denize kadar uzanan deniz ku�a�ını belirtmek için kullanılan terimdir (�nan, 
1976: 13; Çelik, 1977: 111; Pazarcı: 2003: 314). Birle�mi� Milletler Deniz Hukuku Sözle�mesi 
(BMDHS)’ne göre bir kıyı devletinin egemenli�i, kara ülkesinin ve iç sularının ve bir takımada 
devleti olması halinde, takımada sularının ötesinde karasuları olarak tarif edilen kıyıya biti�ik 
bir deniz ku�a�ını kapsar. Bu egemenlik, karasularının deniz yata�ını ve toprak altını oldu�u 
kadar karasularının üzerindeki hava sahasını da kapsar (Gündüz, 2009: 357). 

Ulusal sınırlar dı�ındaki deniz alanları ele alındı�ında ise bu ara�tırma kapsamında en 
çok üzerinde durulan alan münhasır ekonomik bölgedir. Münhasır ekonomik bölge, kıyı 
devletine karasuları esas hattından ba�layarak, 200 mil geni�likteki deniz alanında kalan su 
tabakası ile deniz yata�ı ve onun toprak altında münhasır ekonomik haklar ve yetkiler tanıyan 
deniz alanıdır (Toluner, 1996: 273; Sur, 2006: 333; Kuran, 2007: 215). Münhasır ekonomik 
bölgede egemenlik de�il, i�levsel yetkiler söz konusudur. Devletler, bu alanda yetki 
kullanabilmek için münhasır ekonomik bölgeyi tesis eden kararlarını ilân etmek zorundadırlar. 
BMDHS’nin 55.Maddesine göre münhasır ekonomik bölge, karasularının ötesinde ve bu sulara 
biti�ik bir bölge olup belirlenmi� olan özel hukukî rejime tâbidir ve rejim gere�i sahildar 
devletin hakları ve yetkileri ile di�er devletlerin hakları ve serbestlikleri ilgili maddelerde 
düzenlenmi�tir. (Toluner, 1996: 272; Gündüz, 2009: 374; Sur, 2006: 334; Pazarcı, 2010:287). 

Bu ara�tırma kapsamında ele alınan temel kavramlardan biri de ula�tırma 
koridorlarıdır. UNESCAP (2001), uluslararası ula�tırma koridoru kavramını �u �ekilde 
tanımlamaktadır: Tarafları birbirine ba�layan, kural olarak mal ve yolcuların özellikle en yo�un 
oldu�u yönlerde uluslararası ta�ınmasını sa�layan çe�itli ta�ıma �ekillerinin gerçekle�tirilmesi 
için yeterli donanıma sahip bir ana ula�tırma sistemi (mevcut ve yapılacak) a�ıdır. Ula�tırma 
planlama uygulamalarına göre koridor, bir a�ın ya da a�ların ula�tırma ekseni olu�turan belirli 
bir bölümü olarak tanımlanmaktadır. Bu noktada koridorun iki önemli özelli�i vardır.  
Koridorlar öncelikli olarak bölgeler veya ülkeler arasında ana uluslararası de�i�im 
merkezleridir. Bu da �u demektir, koridor farklı güzergâhları aynı sistemin, bazen de yerel bir 
a�ın parçası olarak birle�tirir. �kinci olarak koridor, alternatif deniz ve hava yolu ula�tırma 
seçenekleri sunan, içerisinde intermodal de�i�im noktalarının oldu�u (liman, havaalanı, 
intermodal merkezler) çok modlu bir eksendir (Ki�i, 2005: 232). 

2. Deniz Alanları ve Ula�tırma Koridorları Arasındaki �li�ki 

Deniz alanları ile ula�tırma koridorları arasındaki ili�kiyi çe�itli kriterler açısından ele 
almak mümkündür. Bu çalı�ma kapsamında söz konusu kriterler sırasıyla “deniz ticareti”, 
“ekonomik kaynaklar ile bilimsel amaçlı ara�tırmalar”, “münhasır ekonomik bölge”, ve 
“güvenlik” olarak belirlenmi�tir.  

2.1. Deniz Ticareti  

�lk unsur olan “deniz ticareti” açısından durum incelendi�inde, denizin statüsüne göre 
her ne kadar transit geçi� ve zararsız geçi� gibi rejimler öngörülse de, denizlerdeki aidiyet 
tartı�masının, bu geçi�lerde kullanılan ticari rotaları da etkileyece�i dü�ünülmektedir. Özellikle 
bazı deniz alanlarında ticari gemilerin izleyece�i rotaların, geçi� rejimine ba�lı olması, bu 
alanlardaki özgürlü�ü etkileyece�inden, sınırlandırma konusundaki kararların uluslararası 
ticarete etkide bulunması olasıdır. Bu anlamda söz konusu ili�kinin daha çok iç sular, karasuları 
ve gittikçe karasularının devamı niteli�ini kazanmaya ba�layan münhasır ekonomik bölge 
açısından kurulmasının mümkün oldu�u de�erlendirilmektedir. 

Oxman tarafından yapılan bir çalı�ma, özellikle karasularına ili�kin sınırlar ile ula�tırma 
rotaları arasındaki ili�ki açısından önemli bilgiler içermektedir. Örne�in Ege Denizi’nde 
karasuları 3 mil iken Ege Denizi’nde azımsanamayacak kadar çok sayıda “açık deniz rotası” 
çizilebilirken karasuları 6 mile çıktı�ında bu açık deniz rotaları önemli ölçüde eksilmektedir. 
Ege Denizi’nde karasuları 12 mile çıktı�ında ise denizin çe�itli bölümlerindeki birçok önemli 
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operasyon sahası gibi açık deniz rotaları da tamamen kaybolmaktadır. Ege’de çok sayıda Yunan 
adası oldu�u ve adaların da karasularının bulundu�u dikkate alındı�ında, Yunanistan’ın 
karasularını 12 mil olarak ilan etmesi durumunda, Ege Denizi’nin çok büyük bir kesimi 
Yunanistan’ın egemenli�ine girmi� olacaktır. Ayrıca Ege Denizi’nin kuzey bölümü tam bir 
kapalı deniz konumuna dönü�ecek ve dolayısıyla Akdeniz’den Karadeniz’e ve tersi yönündeki 
geçi�lerde gemilerin Yunan karasularından geçme zorunlulu�unda kalmaları, zararsız geçi� 
ilkesinin varlı�ına ra�men, ba�ta Türkiye olmak üzere bu su yolunu kullanan bütün devletleri 
rahatsız edecektir (Oxman, 1999:26, Özman, 2006: 343). 

Mevcut konumu ile Ege Denizi’nde biri Yunanistan’ın güneyinden ba�layarak Avrupa, 
Afrika ve Amerika’ya açılan, di�eri do�u Akdeniz’den ba�layarak Süvey� Kanalı aracılı�yla 
Afrika, Asya ve Uzakdo�u’ya geçi� sa�layan iki önemli koridor mevcuttur (�ekil 1).Bu 
konumuyla Ege Denizi ula�tırma koridorlarını kullanan ticaret gemileri 6 mil karasuları sınırı 
mevcut iken çizilebilen açık deniz rotalarını kullanırken, açık denizlerden geçerken serbest geçi� 
hakkından faydalanmaktadırlar. Hiçbir devletin egemenli�ine tabi olmadan, bütün milletlerin 
geçi�ine açık olan bu alanlardan seyrüseferden bütün devletler aynı �artlar altında 
faydalanabilmektedir. Di�er taraftan açık denizde gemilerin, uluslararası antla�malarla 
öngörülen istisnalar dı�ında, sadece uyrukluk ba�ı ile ba�lı oldukları devletin idarî ve yargı 
yetkileri altında olu�unun, Ege Denizi’ni kullanan tüm di�er devletlerin de 6 mil karasularının 
uygulandı�ı bu mevcut konumu destekleyece�ini dü�ündürmektedir. Ancak Yunanistan’ın 
karasularını 12 mile çıkarması durumunda, zararsız geçi� ilkesinin varlı�ına ra�men bu 
denizdeki birçok serbestînin kaybolaca�ı, yargı ve idare yetkisinin Yunanistan’a geçece�i 
dü�ünüldü�ünde bu denizi kullanan hiçbir devlet gemisinin Yunan karasularından geçmek 
zorunda kalmayı tercih etmeyece�i a�ikârdır.  

 
   �ekil 1: Ege Denizi Ula�tırma Koridorları    

      Kaynak: Yazar 
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Nitekim �nan (1995: 38)’a göre de mevcut durumda Türkiye, %7,5 (14.332 km²), 
Yunanistan ise %41,7 (79.007 km²) karasularına sahiptir. Geriye kalan %51’lik alan açık denizleri 
olu�turmakta ve dar bo�azlar için serbest ve engellenmemi� geçi� ve seyir sa�lamaktadır. 
Herhangi bir kıyı devleti tarafından karasularının geni�letilmesi, açık deniz alanlarını kesinlikle 
azaltacak, serbest ve engellenmemi� seyir ilkeleri ihlâl edilmi� olacaktır. Aynı zamanda kıyı 
devletinin açık denizlerden kara ve karasuları ile ba�lantısı da kesilecektir. Bu durum sadece 
kıyı devletleri için ya�amsal olmakla kalmayıp, aynı zamanda bu denizi kullanan tüm ticaret 
gemilerinin serbest geçi� hakkını etkiledi�i için de önemli bir durumdur. 

�ekil 2, Ege Denizi’nde karasuları sınırının 6 mil oldu�u yani �u anki mevcut durumu 
göstermektedir. Bu haliyle açık denizlerdeki koridor, 6 millik yarım dairenin ötesinde 
kalmaktadır. Bu durum, Türk bayraklı ya da di�er bayrakları ta�ıyan tüm gemilere Yunan 
karasularından geçmeden, �zmir Limanı’na ya da Çanakkale’ye girme hakkı vermektedir 
(Scovazzi, 1995: 80). 

 
�ekil 2: Karasuları 6 Mil �ken Ege Denizi’nde Mevcut Durum 
Kaynak: Scovazzi, 1995: 80 
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�ekil 3 ise, Ege Denizi’nde karasularının 10 mile çıkarılması durumunda, Türkiye’nin 
kuzey kıyılarına ve Türk Bo�azları’na ula�abilmek için herhangi bir açık deniz koridorunun 
kalmayaca�ı durumu göstermektedir (Scovazzi, 1995: 84). 

 
�ekil 3: Karasularının 10 Mil Olması Durumunda Ege Denizi’ndeki Durum 
Kaynak: Scovazzi, 1995: 84. 

Son olarak �ekil 4, Ege Denizi’nde karasuları sınırının 12 mil olması durumunu 
göstermektedir (Scovazzi, 1995: 86). Görüldü�ü gibi bu haliyle Ege Denizi, tam bir Yunan 
Denizi’ne dönü�mektedir.  
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�ekil 4: Karasularının 12 Mil Olması Durumunda Ege Denizi’ndeki Durum 

Kaynak: Scovazzi, 1995: 86. 
Türkiye’nin Afrika, Asya ve Uzakdo�u’ya açılan kapısı konumundaki Do�u 

Akdeniz’den geçen rotalar (�ekil 5) açısından da bu durum önemlidir. Bu anlamda özellikle 
Güney Kıbrıs Rum Yönetimi (GKRY)’nin münhasır ekonomik bölgeye ili�kin faaliyetleri ve 
giri�imleri dü�ünüldü�ünde Do�u Akdeniz’de daha fazla hak sahibi olmanın, buradan geçen 
ula�tırma koridorlarında da etkinlik göstermeyi sa�layaca�ı de�erlendirilmektedir. Çünkü 
münhasır ekonomik bölgede canlı kaynakların ara�tırılması, i�letilmesi, korunması ve yönetimi 
konusunda egemen hakları, denizde bilimsel ara�tırmayı düzenleme ve yürütme yetkisi 
kullanmak, gemilerden kaynaklanan kirlenmenin önlenmesi, azaltılması ve kontrol edilmesine 
yönelik yaptırımlarda bulunmak gibi birçok konuda yetki sahibi olan sahildar devletin sahip 
oldu�u tüm bu yetkilerin bölgedeki deniz ula�ımını da etkileyece�i dü�ünülmektedir. 
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�ekil 5: Do�u Akdeniz’den Geçen Ula�tırma Koridorları 

Kaynak: Yazar 
Son olarak Karadeniz açısından de�erlendirildi�inde ise bugün bu bölgedeki ticari 

faaliyetler çok ciddi problemlerle kar�ıla�ılmadan yürütülebiliyorsa, bu duruma bölgede 
barı�çıl ortamın katkısının büyük oldu�unu söylemek mümkündür. �ekil 6’da görüldü�ü gibi 
Karadeniz’den geçen ula�tırma koridorları, uluslararası ticaret açısından bu denizi kullanan 
tüm di�er devletler için oldukça kritik ve önemlidir. Özellikle ilerleyen dönemlerde 
Karadeniz’de payla�ıma konu olabilecek her türlü deniz alanının do�rudan ya da dolaylı olarak 
uluslararası ticarete etki edebilece�i de�erlendirilmektedir. Nitekim günümüzde ekonomik 
olarak de�erlendirilmeye ba�lanmamasına ra�men, petrole alternatif olarak gösterilen gelece�in 
önemli enerji kayna�ı olan gaz hidratlara ili�kin Karadeniz’de 5 alanın tespit edilmesi, bu 
alanlarda yeni güvenlik bölgeleri olu�masına neden olabilir ve uluslararası ticaret rotalarının da 
bu yeni olu�umlardan etkilenmesi beklenebilir. 
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�ekil 6: Karadeniz’den Geçen Do�u – Batı ve Kuzey – Güney Yönlü Rotalar 

Kaynak: Yazar 
2. Ekonomik Kaynaklar ve Bilimsel Amaçlı Ara�tırmalar 

Deniz alanları ile ula�tırma koridorları arasındaki ili�kide önemli bir faktör de 
“ekonomik kaynaklar ve bilimsel amaçlı ara�tırmalar” dır. Bir deniz alanında petrolün ke�fi, bir 
yandan dikkatlerin bu alana yönelmesine neden olurken, bir yandan da petrolün sevkiyatını 
gündeme getirecektir. Bu durum, özellikle do�u – batı ve kuzey – güney ekseninde önemli bir 
transfer alanını te�kil eden ülkemiz denizlerinin öneminin daha da artması anlamına 
gelmektedir. Ekonomik kaynaklar açısından de�erlendirildi�inde özellikle Ceyhan’da trafi�in 
artmı� oldu�u bir gerçektir. Bu gösterge,petrolün ke�fiyle deniz ticareti arasındaki ili�ki 
açısından önem arz etmektedir. Nitekim do�u Akdeniz’de var oldu�u söylenen ve çe�itli 
bilimsel ara�tırmalara konu olan petrolün ilerleyen süreçlerde ke�fi ile bu alanda sevkiyat ve 
deniz ticaretine ba�lı olarak gemi trafi�inin de yo�unla�ması mümkündür. Böylelikle buradan 
geçen ula�tırma koridorlarının kullanımında artı� olacak ve bu koridorları belirleyen faktörler 
daha da önem kazanacaktır.  

Öte yandan Kaya’ya göre Do�u Akdeniz, dünyanın en önemli “Do�u-Batı-Kuzey-
Güney Enerji Koridoru” haline gelmi� ve birçok asimetrik risk ve tehditlere kar�ı hassas bir 
bölge niteli�ine bürünmü�tür. Bölgede ya�anan bu geli�meler, Do�u Akdeniz’de güvenli�i de 
ön plana çıkarmakta ve bu anlamda Türkiye Cumhuriyeti’ni Do�u Akdeniz’de güvenli�in 
sa�lanması hususunda inisiyatif almaya zorlamaktadır (Kaya, 2007: 14). 

Di�er taraftan, yeraltı kaynaklarının ke�fi ve bilimsel amaçlı ara�tırmalar da dolaylı 
olarak deniz ticaret rotalarına etki eder.  Çünkü belli bir bölgede ara�tırma yapan gemilerin 
bulunması ya da bu bölgede çalı�ma yapılaca�ının ilanı, ticaret gemilerinin rotalarını 
de�i�tirmelerine ya da bazı bölgelerden geçi� yapmalarının engellenmesine neden olabilir. 

3. Münhasır Ekonomik Bölge 

Ulusal sınırlar içindeki genellikle payla�ılmı� olan deniz alanlarına göre, henüz 
payla�ım süreci devam etmekte olan “münhasır ekonomik bölge” kavramı denizlerde yeni bir 
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sahiplenme mücadelesi için de önemli bir alan te�kil etmekte ve deniz alanları ile ula�tırma 
koridorları arasındaki ili�kiyi belirlemek için önem arz etmektedir.  Geli�en teknolojiler 
vasıtasıyla, ekonomik de�eri yüksek olan maden, petrol gibi deniz dibi kaynaklarının ke�fi ve 
de�erli canlı kaynakların da karadan 200 deniz mili ötede yo�unlukta olması, dikkatlerin 
münhasır ekonomik bölge kavramına yönelmesine neden olmu�tur. Tüm bu nedenlerden 
dolayı, sınırı belirlenmemi� deniz alanlarında kıyı devletleri arasında münhasır ekonomik bölge 
sınırlandırma anla�maları imzalanmaya ba�lanmı�tır. Ancak münhasır ekonomik bölge olarak 
de�erlendirilebilecek bir deniz alanının birden fazla kıyıda� ülke tarafından payla�ılmak 
istenmesi, bu alanlara ili�kin sorunları da beraberinde getirmi�tir. Çünkü özellikle deniz dibinin 
de�erli oldu�u bir bölgede münhasır ekonomik bölge ilan etmek ve bu alanlarda dolaylı da olsa 
denetim yetkisine sahip olmak, ekonomik de�erlerin kazanımı dı�ında bu alanlardaki ticarete 
de canlandırıcı etkide bulunma potansiyelini beraberinde getirecektir. Örne�in önemli düzeyde 
petrol bulunan bir alana uluslararası ticaretin kayması ve bölgedeki ticari faaliyetlerin artı� 
göstermesi kaçınılmaz olacaktır. Di�er taraftan BMDHS’nin 60.Maddesinde belirtildi�i gibi kıyı 
devletinin münhasır ekonomik bölgede bilimsel amaçlı ara�tırmaların yapılması, deniz 
kirlili�inin önlenmesi gibi nedenlerle güvenlik bölgeleri kurma hakkının bulunması ve bu 
vesileyle bu bölgeden geçen ula�tırma koridorlarını etkileme potansiyelinde olması münhasır 
ekonomik bölge ile ula�tırma koridorları arasındaki ili�kinin belirlenmesi yönünden dikkat 
çekicidir. 

4. Güvenlik  

Ula�tırma koridorlarının olu�umunda süre, maliyet, tarihi güzergâhlar, yasal ve idari 
�artlar gibi birçok faktörün yanı sıra en önemli ve öncelikli konulardan biri koridorun geçi� 
güzergâhının güvenli�idir. Zira ticarete konu malların salimen alıcısına teslim edilmesi ticaretin 
ilk �artıdır.  

Ula�tırma koridoru, gerçekle�tirilen binlerce sefer sonucu olu�an bir güzergâhtır. Bir 
geminin veya ta�ıma aracının izledi�i rota, koridoru olu�turmadı�ı gibi gerçekle�tirilen tüm 
seferlerde ya�anan güvenlik sorunları co�rafi olarak çok elveri�li birçok rotayı veya kara 
güzergâhının koridora dönü�mesine engel olmu�tur. Sava� ve korsanlık gibi faaliyetler 
gemilerin sigorta primlerini yükseltmekte kimi zaman da do�rudan gemileri sigorta dı�ı 
bırakmaktadır. Riske ba�lı olu�an yüksek navlunlar, koridor olabilecek önemli geçi� 
güzergâhlarını devre dı�ı bırakmaktadır. Ula�tırma koridorlarının olu�umunda etkinlik te�kil 
eden güvenlik kavramı, aynı zamanda deniz alanları ile de yakından ili�kilidir. Önemli bir 
egemenlik göstergesi olan karasularının ilanında, güvenlik unsuru sadece karasularını ilan eden 
ülkeyi de�il, kıyıda� ülkeleri de etkiledi�inden, bu husus dikkatle incelenmeye de�erdir. 

ARA�TIRMANIN AMACI, MODEL� VE YÖNTEM� 

1. Ara�tırmanın Amacı 

Bu çalı�manın temel amacı, Türkiye’nin deniz alanlarıyla ula�tırma koridorları 
arasındaki ili�kiyi tespit etmektir. Bu do�rultuda; payla�ım süreci henüz tamamlanmamı� olan 
deniz alanlarının önemine de�inilerek konuyla ili�kili kavramlara yer verilmi� ve ula�tırma 
koridorlarının da önemi vurgulanarak, biri daha çok hukukî, di�eri ise daha çok ticari anlamlar 
içeren iki konu arasında ba� kurulmaya çalı�ılmı�tır 

2. Ara�tırmanın Modeli 

Temel hedefi Türkiye’nin deniz alanlarıyla ula�tırma koridorları arasındaki ili�kinin 
belirlenmesi olan bu çalı�mada öncelikle deniz alanları ve ula�tırma koridorlarına ili�kin 
literatür taramasına yer verilmi� olup, ardından Delphi tekni�i gere�i uzmanların görü�lerine 
ba�vurulmu�tur. Söz konusu ili�kinin tespiti için literatürden ve uzmanlardan elde edilen 
bilgilerin ı�ı�ı altında dört ö�e tespit edilmi�tir. Bu dört de�i�ken; “deniz ticareti”, “ekonomik 
kaynaklar ile bilimsel amaçlı ara�tırmalar”, “münhasır ekonomik bölge”, ve “güvenlik” olarak 
belirlenmi� ve ara�tırmanın modeli �ekil 7’deki gibi olu�turulmu�tur. 
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�ekil 7: Ara�tırmanın Modeli 

3. Ara�tırmanın Yöntemi 

Ara�tırma kapsamında Türkiye’nin deniz alanlarıyla ula�tırma koridorları arasındaki 
ili�kinin tespiti için delphi tekni�i ve yöntem gere�i yüz yüze görü�me metodu kullanılmı�tır. 
Bu bilgilerden hareketle çalı�mada özellikle, deniz alanlarına ili�kin olarak gelece�e yönelik 
öngörülerin, konuyla ilgili uzmanların geçmi� deneyim ve tecrübelerinden faydalanılarak 
geli�tirilmesi gere�inden dolayı delphi tekni�inin kullanımı uygun görülmü� ve ara�tırma 
süreci bu do�rultuda geli�tirilmi�tir. Konulara ili�kin olarak gerek literatürün gerekse de uzman 
sayısının azlı�ı, yöntem olarak tamamen katılımcı uzmanların geçmi� deneyimlerine, 
birikimlerine ve bunlardan elde etti�i çıkarımlara yönelmeyi gerektirmi�tir. Çalı�manın, nitel 
bir ara�tırma süreci olma özelli�inden hareketle elde edilen verilerin tamamen uzman 
görü�lerine dayanıyor olması, varılan sonuçların mutlak ve kesin de�erlendirmeler oldu�u 
anlamına gelmemekle birlikte, özellikle konsensüs sa�lanan ifadelere ili�kin olarak elde edilen 
öngörülerin, gerçekçi oldu�unu söylemek mümkündür. 

Delphi tekni�i kapsamında gerekli de�erlendirme ve ara�tırma sürecinin ardından 
konularla ilgili olarak bu ara�tırmaya katılması talep edilecek uzmanların listesi ortaya 
konulmu�tur. Akademisyenler, deniz hukukçuları, emekli ve çalı�an TSK mensupları, emekli ve 
çalı�an bürokratlar ve siyasetçileri içeren uzmanların listesi 60 ki�iden olu�mu�tur. 

3.1. Birinci A�ama Delphi Uygulaması 

Ara�tırmanın birinci a�ama delphi uygulamasına ba�layabilmek için öncelikle, konuyla 
ilgili çalı�maların ardından uzmanlara sorulacak açık uçlu soruların yer aldı�ı 1.Tur soru formu 
olu�turulmu�tur. Tüm katılımcılar tarafından aynı �ekilde anla�ılacak biçimde ifade edilen 
sorulardan olu�an form, ara�tırmaya katılmayı kabul eden katılımcılardan seçilen 5 ki�ilik ön 
test grubuna sunulmu�tur. Ön test grubunun yorumlarına göre yeniden �ekillendirilen forma, 
son hali EK – 1’dki gibi verilmi�tir.  

Birinci tur soru formları, katılımcı grubuna e-posta, mektup ve faks yolu ile 
gönderilmi�tir. Ancak, formun uzun cevap isteyen sorulardan olu�ması ve yazarak 
cevaplandırmanın sonuçları geciktirece�i dü�üncesinden hareketle, kısa süre içinde cevap 
alınamayan katılımcılardan randevu talep edilmi� ve yüz yüze görü�me yolu ile sorulara 
ayrıntılı cevapların alınması sa�lanmı�tır. Belirlenen bu uzman grubundan ara�tırmanın ilk 
turuna katılmayı kabul edenlerin sayısı 23 olmu�tur. �lk tura katılmayı kabul eden uzmanların 
profili �ekil 8’de gösterilmi�tir. Buna göre katılımcıların %48’i akademisyenler, %35’i 
bürokratlar ve siyasetçiler, %17’si ise askerlerden olu�maktadır. 
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�ekil 8: Birinci Tura Katılmayı Kabul Eden Uzmanların Profili 

3.2. �kinci A�ama Delphi Uygulaması 

�lk tur soru formlarında elde edilen cevaplardan yola çıkılarak ikinci tur soru formu 
olu�turulmu�tur. �kinci tur soru formunda amaç, katılımcıların birbirlerinden ba�ımsız olarak 
belirtmi� oldu�u ifadeler üzerinde konsensüs sa�lanmasıdır. Bu amaçla, uzmanlar tarafından 
birinci tur soru formunda yer alan sorulara verilen cevaplar yapılandırılmı� ve katılımcıların 
fikirlerini belirtmi� oldukları ifadelerde de�i�iklik yapılmadan, görü�lerinin oldu�u gibi 
alınması yoluyla 46 ifadeden olu�an ikinci tur soru formu olu�turulmu�tur (Ek- 2).  

�kinci tur soru formu, birinci a�amaya katılmayanlar da dâhil olmak üzere ilk etapta 
belirlenmi� olan toplam 60 ki�iye gönderilmi�tir. �lk a�amada açık uçlu sorulara cevap vermeyi 
zor bulan ya da açık uçlu soruları cevaplandırmaya zaman ayırmak istemeyen katılımcılardan 
da, doldurulması daha pratik olan ikinci tur soru formunu doldurmaları beklenmi�tir. 
Beklendi�i gibi ilk a�amaya katılım göstermeyen bazı uzmanlar, ikincisine katılım göstermi�tir. 
Öte yandan, ilk a�amaya katılmayı kabul eden uzmanların bazıları da ikinci a�amaya 
katılmamı�tır. Bu nedenle ikinci a�amada katılımcı sayısı 25 ki�i olmu� ve katılımcı profilinde 
�ekil 9’daki gibi bir de�i�im söz konusu olmu�tur. 

 
�ekil 9: �kinci Tura Katılmayı Kabul Eden Uzmanların Profili 
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�kinci a�amada ara�tırmaya katılmayı kabul eden uzmanların bir kısmı, ülkemiz için 
son derece büyük önem arz eden bu konular ile ilgili olarak verilecek cevapların, 
“Katılıyorum”, “Katılmıyorum” gibi ifadeler ile belirtilmesini yeterli bulmadıklarını 
bildirmi�ler ve yüz yüze görü�menin daha sa�lıklı olaca�ını iletmi�lerdir. Bu nedenle ikinci 
turdaki de�erlendirmeler sadece Delphi metodu kullanılarak kantitatif sonuçlar elde etmeye 
yönelik olmayıp, aynı zamanda ifadeler ile ilgili görü�lerin de belirtildi�i kalitatif sonuçları da 
içermektedir. 

ARA�TIRMANIN BULGULARI 

Ara�tırma bulgularının de�erlendirilmesine yönelik olarak temel alınan parametreler, 
aritmetik ortalama ve standart sapma de�erleridir. “Aritmetik ortalama” de�eri, belirli bir 
önermeye atfedilen önemin �iddetini göstermesi açısından önemlidir. Varyansın karekökü olan 
“standart sapma” de�eri de, belirli bir önermeye ili�kin elde edilen aritmetik ortalama 
de�erinin tutarlılı�ının bir göstergesi olarak ele alınabilir. Konsensüsün ortaya konulması için 
özellikle standart sapma de�eri önemlidir, uzla�manın yo�unlu�unu gösterir (Yavuz, 2007: 
859).  

Likert puanlama sistemi göz önüne alındı�ında, “1- Tamamen katılıyorum” puanı ile 
“2- Katılıyorum” ortalama puanlarının a�ırlıklı oldu�u ifadeler, üzerinde uzla�ma sa�lanan 
ifadeler olarak belirmektedir. �kinci tur soru formuna verilen cevaplar sonucu elde edilen 
puanların ortalaması alındı�ında 2 puana e�it ya da bunun altında kalan puanların ifadeleri 
katılımın oldu�u ifadeler olarak sınıflandırılmı�tır. Ara�tırmanın modeli çerçevesinde katılımın 
sa�landı�ı ifadeler dikkate alındı�ında bulguların de�erlendirilmesi sonucu ortaya çıkan 
modelin özeti �ekil 10’daki gibidir. 

 
�ekil 10: Ara�tırma Bulgularının De�erlendirilmesi 

“1- Tamamen katılıyorum” puanı ile “2- Katılıyorum” puanlarının altında kalan 
ifadelerin ayrıntıları EK - 3’te belirtilmi�tir. Üzerinde daha fazla yo�unla�ılan ifadeleri ortaya 
koymak amacıyla belirlenen, yani ortalama katılım puanının 2’nin altında oldu�u ifadelerin 
Pareto Diyagramı Ek – 4’te gösterilmi�tir. 1 ve 1’e yakın puanlar, “Tamamen katlıyorum” 
seçene�ine ili�kin oldu�undan özellikle; puanı 1’e en yakın olan 2, 3, 14, 21, 25, 30, 33 ve 38 
numaralı ifadelere katılım en üst düzeydedir.  
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Bu ifadelere göre katılımcılar “Yunanistan’ın Ege Denizi’nde karasularını 12 mile 
çıkarması durumunda, daha önce açık deniz kesimi olan deniz alanları, Yunanistan’ın 
egemenli�ine girecek ve bu alanlardan geçi�; serbest geçi� rejiminden çıkıp, zararsız veya transit 
geçi� rejimine tabi olacaktır. Bu durum, Yunanistan’a bu denizi ve ula�ımı kontrol konusunda 
büyük ölçüde üstünlük sa�layacaktır.” ifadesinde uzla�mı�lardır. Yine, “Yunanistan’ın Ege 
Denizi’nde karasularını 12 mile çıkarması durumunda, Ege Denizi’nden açık deniz serbest 
geçi�lerinin bu rejiminden çıkarak, zararsız veya yeni bir rejim türü olan transit geçi� rejimine 
tabi olunması, askerî gemilerin geçi�lerinin bundan böyle bu alanlardan transit veya zararsız 
geçi� hakkından yararlanmalarına neden olacak ve askerî gemilerin bu alanlardaki faaliyetleri 
kısıtlanacaktır.” ifadesi katılımcılar tarafından kabul edilmi�tir. 

 Katılım düzeyinin yüksek oldu�u bir di�er önemli görü� “Ege ve Do�u Akdeniz’de 
deniz alanlarımızın Türkiye’nin tezleri do�rultusunda belirlenmesi ve ilanı sadece deniz 
ula�ımı ve ula�tırma koridorları açısından de�il, yer altı ve deniz içi kaynaklarının kullanımı, 
sa�lık, göç, polis, kolluk, gibi alanlarda da Türkiye’ye avantaj ve haklar sa�layacaktır.” 
ifadesidir. 

Kıbrıs’a ili�kin olarak; “Kıbrıs’ın statüsündeki de�i�iklik, Türkiye’nin Akdeniz’deki 
deniz alanlarını önemli ölçüde etkileyecektir.” ifadesi de uzmanlar tarafından önemli düzeyde 
kabul edilmi�tir. 

Ula�tırma koridorlarına ili�kin olarak “Denizlerimizden geçen uluslararası ula�tırma 
koridorlarının ülkemize ticari üstünlük sa�layabilmesi için denizcilik te�vik edilmeli ve ticaret 
filomuz güçlü hale getirilmelidir.” ifadesi yine katılımcılar tarafından yüksek düzeyde kabul 
edilmi�tir. 

Denizlerdeki genel uygulamalarla ilgili olan “Denizleri sahiplenici egemenlik 
uygulamalarında bulunmak, ileride kar�ıla�ılacak olası sorunlarda ülkemize avantaj 
sa�layacaktır.” ifadesine de uzmanların hemen hemen tamamı tamamen katıldıklarını 
belirtmi�lerdir. 

Ara�tırma açısından büyük önem ta�ımakta olan, ula�tırma koridorları ile deniz 
alanlarının ili�kilendirildi�i 33. �fade olan “Deniz ula�tırma yolları hangi ülkelerin deniz 
alanlarından geçiyorsa, o ülkeye bazı sorumluluklar getirmekte ve bazı avantajlar 
sa�lamaktadır.” dü�üncesi de katılımcılar tarafından tamamen kabul edilen ifadelerden biridir. 

Son olarak “Deniz alanlarımızın belirlenmesine ili�kin olarak, AB’ye giri� sürecinde 
Türkiye’ye AB tarafından dayatılan hususlar ulusal güvenli�imizin, politik ve ekonomik 
çıkarlarımızın korunması açısından millî politikalar çerçevesinde de�erlendirilmelidir.” 
ifadesine de uzmanlar tamamen katıldıklarını belirtmi�lerdir. 

ARA�RTIRMANIN KISITLARI, ÖNER�LER VE SONUÇ 

1. Ara�tırmanın Kısıtları 

Bu çalı�manın en büyük kısıtı, uzman sayısının azlı�ı ve var olan uzmanların çalı�maya 
katılmaktan kaçınmaları olmu�tur. Deniz alanları konusundaki uzmanlar, bu alanla ilgili 
yaptıkları çalı�malar kapsamında akademisyenler, bürokratlar, siyasetçiler ve askerler 
arasından seçilmi�tir. Bölgesindeki stratejik güç oda�ı olmasını sa�layan çok önemli denizlerle 
çevrili ülkemizde deniz alanlarıyla ilgili çalı�maların ve bu konularla ilintili olarak ara�tırma 
yapanların sayısının azlı�ı oldukça dikkat çekicidir.  

Ara�tırmanın bir di�er önemli kısıtı zaman konusunda olmu�tur. Ara�tırma sürecine 
katılmayı kabul eden uzmanların �ehir dı�ında olu�ları ve birbirine yakın mekânlarda bulunan 
uzmanlardan dahi aynı gün randevu alabilmenin güçlü�ü ve yüz yüze görü�meler için devamlı 
bir seyahat etme sürecinin ya�anması, Delphi tekni�ini uygularken hedeflenen zamanın 
uzamasına neden olmu�tur. 
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Ara�tırmanın kısıtlarından biri de konuyla ilgili var olan kaynak sayısının azlı�ıdır. 
Deniz alanları, kıyı ülkeleriyle olu�an sınırlandırma problemleri, bu problemlerin ekonomik ve 
ticari konularla ili�kileri ve bunların çözümüne ili�kin olarak dünyada çok çe�itli çalı�malar 
bulunmakla birlikte, Türkiye’deki literatür incelendi�inde mevcut çalı�maların yetersiz oldu�u 
gözlemlenmi�tir. Oysa hem ulusal güvenlik, politik ve stratejik boyutu, hem de ticari ve 
ekonomik boyutları ile uluslararası ili�kiler ve uluslararası hukuk alanının en önemli 
konularından birini olu�turan bu alandaki çalı�malar ba�ka ülkeler tarafından sürekli 
gündemde tutulurken, ülkemizde bu konulara yeterince önem verilmedi�i ve bilgi eksikli�i 
nedeniyle konulara ili�kin yeterli kamuoyunun olu�turulamadı�ı dü�ünülmektedir. Öyle ki; 
konuları hem hukukî, hem siyasî, hem de ticari ve ekonomik boyutlarıyla de�erlendirmek 
oldukça güç olmakla birlikte söz konusu ili�kileri yorumlayabilmek için de bu konular ile ilgili 
çok daha fazla akademik yayının var olması gerekti�i de�erlendirilmektedir. 

2. Gelecek Ara�tırmalar �çin Öneriler 

 Uygulamaya katılım gösteren uzmanların görü�leriyle ilerleyen bu çalı�manın,  ileriki 
a�amalarda ya da bundan sonraki ara�tırmalar kapsamında daha fazla uzmanın katılımı ile 
daha farklı yorum ve de�erlendirmeler çerçevesinde �ekillenece�i dü�ünülmektedir. Mevcut 
haliyle bu çalı�ma, deniz alanları ile ula�tırma koridorları arasındaki ili�kinin belirlenmesinde 
konuyla ilgili uzman sayısının azlı�ından dolayı ilk turda 23, ikinci turda ise 25 ki�inin 
de�erlendirmeleriyle son halini almı�tır. Ancak tamamen uzmanların �ahsi görü�lerine dayalı 
böyle bir çalı�mada daha farklı ve daha fazla sayıda uzman grubunun katılımının olması 
halinde daha fazla alternatif fikir üretilebilece�i ve sorunlar üzerine daha farklı çözüm 
önerilerinin getirilebilece�i de�erlendirilmektedir.  

 Öte yandan üzerinde uzla�ma sa�lanamayan ifadelere ili�kin olarak daha 
derinlemesine çalı�malar yapılarak veya tur sayısı arttırılarak uzla�ılamayan konuların 
tamamında ya da belli bir kısmında ortak fikir birli�ine varılabilir. Özellikle fikirlerin çok 
keskin çizgilerle birbirinden ayrıldı�ı ifadelere ili�kin olarak katılımcıların bir araya gelmesi 
sa�lanabilir ve böylelikle sorun alanlarına kar�ı alternatif çözümler üretme �ansı do�abilir.  
Ayrıca ileriki çalı�malarda katılımcıların daha fazla zaman ayırması sa�lanabilirse, elde edilen 
cevapların daha ayrıntılı ve verimli olaca�ı de�erlendirilmektedir. Çünkü uzun cevaplar isteyen 
sorulara zaman azlı�ı nedeniyle bazen çok kısa cevaplar verilmesi ara�tırma sürecine hız 
katarken, yaratıcı fikirlerin ortaya konulmasına engel te�kil etmektedir. 

Sonuç olarak Delphi tekni�inin uygulandı�ı bu çalı�mada elde edilen görü�ler ve 
sorunlara yönelik olarak dile getirilen stratejiler, tamamen birer tahmin niteli�inde oldu�undan 
mutlak ve kesin do�ruları te�kil etmemekle birlikte �ahsi yorumlara dayandı�ından bu 
fikirlerin do�rulanması ancak gelecekte ya da olaylar ya�andıkça mümkün olabilecektir. Yine 
de yapılan bu de�erlendirmelerin olayları ya�ayan, tecrübe edinen ve bu konular üzerine 
derinlemesine çalı�maları olan ki�iler tarafından dile getirilmi� olması, gelece�e ı�ık tutması 
açısından önemlidir. Çünkü olayları ya�ayan, belli dönemlere tanıklık eden, birçok kararın 
alındı�ı toplantılara katılan ya da uluslararası platformlarda ülkemizi üst düzeyde temsil eden 
bu ki�ilerin görü�leri, tecrübelerin getirdi�i birikim ile gelece�e ayna tutmaktadır. �üphesiz ki; 
geçmi�i iyi bilen, de�erlendiren ve yorumlayan uzmanlar, gelecek hakkında da gerçe�e yakın 
öngörülerde bulunmaktadırlar. 

3. Sonuç  

Temel hedefi Türkiye’nin deniz alanlarıyla ula�tırma koridorları arasındaki ili�kiyi 
tespit etmek olan bu çalı�mada, amaca yönelik olarak gerek deniz alanlarının gerekse ula�tırma 
koridorlarına ili�kin bilgiler incelenmi� ve birbiriyle ili�kilendirilmi�tir. 

Türkiye’nin üzerinden ve yakın çevresinden geçen, ticari anlamda büyük önem te�kil 
eden ula�tırma koridorları ile daha çok deniz hukuku ve uluslararası ili�kiler gibi alanların 
inceleme sahasına giren deniz alanları ilk bakı�ta birbirinden uzak konular gibi görünse de bu 
çalı�ma ile iki konu arasındaki sıkı ba� uzmanlar tarafından da do�rulanarak kurulmu�tur. Bu 
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yönüyle ara�tırma, hukukî bir konu olan deniz alanları ile ticari bir konu olan ula�tırma 
koridorlarını ülkesel menfaatler do�rultusunda irdelerken, söz konusu iki alan arasında 
yakınlık kurması açısından da büyük bir önem ta�ımaktadır. Di�er taraftan bu çalı�manın en 
belirgin özelli�i, deniz alanlarına ili�kin sorunların, ço�u çalı�mada belirtildi�i gibi sadece 
güvenli�i içeren hukuksal, askerî ve stratejik sahiplenme sorunlarından ibaret olmadı�ını, 
olayın bir de ticari boyutunun bulundu�u ve bu boyutun da ticaret rotalarıyla yani ula�tırma 
koridorlarıyla ili�kilendirilebilece�ini göstermi� olmasıdır.  

Özellikle Ege Denizi’ne ili�kin karasuları meselesinin gündemini ve hayati derecedeki 
önemini korudu�u görülmektedir. Bu anlamda uzmanların da üzerinde uzla�maya vardıkları 
görü�lerin ba�ında, “Ege Denizi’nde Yunanistan’ın karasularını 12 mile çıkarmasının 
sonucunun, uluslararası ticaretin dengesinin de�i�mesi ve askerî gemilerin faaliyetlerinin 
kısıtlanması sonucunu do�uraca�ı” gelmektedir. Bu görü�, deniz alanları ile ula�tırma 
koridorları arasındaki ili�kinin tespiti adına önemli bir de�erlendirmeyi te�kil etmektedir. 
Çünkü karasuları 3 mil iken, Ege Denizi’nde sayısız açık deniz rotası çizilebilirken, sınır 6 mil 
oldu�unda bu sayı azımsanamayacak ölçüde dü�mekte ve daha önce açık deniz alanı olarak 
de�erlendirilen deniz kesimleri Yunanistan’ın karasuları haline dönü�mektedir. Aynı �ekilde 
sınırın 12 mile çıkması durumunda ise, birçok açık deniz rotası tamamen kaybolacak, Ege 
Denizi bir Yunan denizi haline gelecek ve daha önce açık denizde serbest geçi� hakkı kullanan 
gemiler, artık bu alanlardan zararsız geçi� yapabilecekler ve bu gemiler üzerindeki yargı yetkisi 
de büyük ölçüde Yunanistan’a geçecektir. Bu noktada, bu durumdan etkilenen tek ülke Türkiye 
olmayacak ve bu denizi kullanan tüm devletlerin gemileri etkilenecektir. Ege Denizi’ndeki 
karasuları sınırlarına ili�kin olarak geli�melerden sadece Türkiye’nin de�il, di�er ticaret yapan 
ülkelerin de etkilenece�i göz önünde bulunduruldu�unda uzmanlar, karasularının 6 milden 12 
mile çıkarılmasının sadece Türkiye tarafından de�il, Rusya gibi bu denizi her anlamda sıkça 
kullanan ve bu denize önem veren di�er devletler tarafından da istenmeyen bir durum 
olaca�ını öngörmektedirler. 

Akdeniz’e ili�kin olarak ise katılımcıların ço�unlu�u tarafından dile getirilen görü� 
Kıbrıs’ın statüsündeki de�i�ikli�in Türkiye’nin Akdeniz’deki deniz alanlarını önemli ölçüde 
etkileyebilece�idir. Özellikle �skenderun Körfezi’nin yeni boru hatları için terminal noktası 
olarak potansiyel kazandı�ı da dü�ünüldü�ünde Kıbrıs Adası’nın konumunun boru hatları 
anlamında da ticari bir güvenlik boyutunun ortaya çıktı�ı görülmektedir. Çünkü Kıbrıs’ı 
kontrol eden, hem Akdeniz’in hem de Süvey�’in ticaret akı�ını ve güvenli�ini kontrol edecektir. 
Gerek güvenlik, gerekse ticaret anlamında büyük önemi olan Kıbrıs, Türkiye için çok önemli bir 
de�erdir ve bu nedenle Türkiye, dünyanın temel enerji terminallerinden biri olan Ceyhan – 
�skenderun ve Kıbrıs üçgeninde gerekli güvenlik tedbirlerini almakla yükümlüdür.  

Deniz alanları ile ula�tırma koridorları arasındaki ili�kinin belirgin bir �ekilde ortaya 
çıkmasına aracı olan bir di�er konu da münhasır ekonomik bölge kavramıdır. Özellikle deniz 
dibinin de�erli oldu�u bir bölgede münhasır ekonomik bölge ilan etmek ve bu alanlarda dolaylı 
da olsa denetim yetkisine sahip olmak, ekonomik de�erlerin kazanımı dı�ında bu alanlardaki 
ticarete de canlandırıcı etkide bulunma potansiyelini beraberinde getirecektir. Örne�in önemli 
düzeyde petrol bulunan bir alana uluslararası ticaretin kayması ve bölgedeki ticari faaliyetlerin 
artı� göstermesi kaçınılmaz olacaktır. Öte yandan gerek deniz altı kaynaklarını korumak, 
gerekse çevre kirlili�inin önlenmesi ve azaltılması için gerekli tedbirleri almakla yükümlü olan 
kıyı devleti, gerek gördü�ü takdirde deniz kaynaklarını korumak için ula�tırma koridorlarının 
geçti�i güzergâhları de�i�tirebilir. Kıyı devletine ula�tırma koridorlarını tespit etme hakkı veren 
bu durumlar dolaylı da olsa, zaman zaman uluslararası ticaretin aksamasına, bazen de 
gecikmelere yol açabilir. Özellikle denizcilik sektörü gibi gemilerin yükleme ve tahliye 
limanlarına zamanında yeti�mesinin bu denli önemli oldu�u, hatta sözle�melerdeki 
yükümlülükleri tam olarak yerine getirebilmenin saatlerle ölçüldü�ü dü�ünüldü�ünde, kıyı 
devleti tarafından ula�tırma koridorlarını etkileyebilecek en ufak bir de�i�ikli�in ticarete etki 
etmesi muhtemeldir. 
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Uzmanlar tarafından önemli ölçüde dile getirilen bir di�er önemli konu da denizleri 
sahiplenici faaliyetlerde bulunmanın ülke lehine do�uraca�ı haklardır. Özellikle tartı�malı 
bölgelerde olu�an deniz kazalarındaki personelin veya kazaya u�rayan geminin kurtarılması 
kıyıda� ülkeler arasında zaman zaman sorun olmaktadır. Deniz alanları belirlenmemi� sularda 
olu�an deniz kazalarına tek bir ülke tarafından sürekli müdahale edilmesi, di�er kıyıda� 
ülkelerin ise müdahalede gecikmesi veya müdahale etmemesi gelecekte söz konusu alanın 
deniz alanlarının belirlenmesinde müdahaleyi yapan ülke lehine önemli bir kanıt 
olu�turabilecektir. Benzer �ekilde aidiyeti belirsiz adalarda ve sularda seyir güvenli�inin 
sa�lanması açısından yapılan fenerler ve seyir yardımcıları, bu alanların gelecekte 
sahiplenilece�inin bir kanıtıdır. Bu etkenlerden dolayı arama kurtarma faaliyetlerinin 
geni�letilmesi, bu konuda geli�mi� teknoloji ve müdahale yöntemlerinin kullanılması ve bunun 
kıyıda� ülkelere anlatılması, tartı�malı bölgelerde gücümüzü artırmak ve güvenli�imiz 
açısından menfaatimize olacaktır. Birtakım uzmanlara göre; denizlerde seyir yardımcıları, 
fenerler ve trafik geçi� düzenleri tesis etmenin amacı her ne kadar öncelikle ula�ımın 
güvenli�ini sa�lamak olsa da, bu düzenlemeleri tesis etmek, deniz trafi�inde söz sahibi olmayı 
ve ticari rotaları belirlemede kontrol gücünü elinde bulundurmayı da beraberinde getirir. Bu 
anlamda belirleyici olmayı ba�arabilen bir ülke, olası sorunlarda daha güçlü bir konumda 
olabilecek ve bu güç, söz konusu ülkeye itibar getirebilecektir.  

Arama Kurtarma (AK) faaliyetlerinin bir önemi de belirsizlik sürecini avantaja 
dönü�türme potansiyelini barındırmasıdır. Bir ülkenin herhangi bir denizde hak iddia etmesi 
için bulunmaz fırsatlardan biri olan AK faaliyetleri, ileride olu�acak sorunlarda AK 
faaliyetlerini yürüten ülke lehine sonuçlar do�urabilecek ve hak iddia edilmesini 
sa�layabilecektir. Bu nedenle, deniz alanlarındaki belirsizlik dönemini faydaya çevirmek için 
bu süreçte yetenekleri güçlendirmek; helikopter, teçhizat, sahil güvenlik, navteks yayın kalitesi, 
bilimsel ara�tırmalar gibi konularda güçlendirmeye gitmek önemlidir. 

Deniz ula�tırma rotaları, üzerinden geçen deniz alanı sahibi ülkelere bazı sorumluluklar 
getirmekte ve avantajlar sa�lamaktadır, görü�ü de çalı�manın temel amacına yönelik olarak 
önemli bir de�erlendirmeyi te�kil etmektedir. Bu de�erlendirme ile ula�tırma koridorlarının, bir 
ülkenin deniz alanlarından geçmesinin kıyı devletine önemli üstünlükler ve haklar sa�layaca�ı 
belirtilmi�tir. Öte yandan, ula�tırma koridorlarını faydaya çevirmenin yolu ise denizcili�in 
te�vik edilmesinden ve ticaret filomuzun güçlü hale getirilmesinden geçmekte oldu�u açıktır. 
Bu amaçla, bölgesel deniz çalı�ma grupları kurulmalı ve bu gruplar konuları; co�rafî, askerî, 
siyasî, hukukî ve denizcilik boyutları ile de�erlendirebilecek düzeyde konusunda uzman 
ki�ilerden olu�malıdır. Bu kapsamda çalı�malarda süreklilik sa�landı�ı takdirde, hem mevcut 
sorunlara anında müdahale edebilmek hem de gelecekte olu�abilecek önemli sorun alanları için 
bugünden strateji geli�tirmek mümkün olacaktır. Ancak denizcilik konusunda geli�tirilen 
stratejiler, devamlı ve kuvvetli devlet uygulamalarıyla desteklenmedi�i sürece önemini yitirir. 
Devlet uygulamaları ne kadar devamlı ve kuvvetli olursa, hukuksal bir sorun ya�andı�ında 
devlet o denli güç kazanır. Bu anlamda en önemli konu, denizcilik stratejisinin olu�turulması ve 
bu stratejinin tutarlı ve istikrarlı olmasıdır. �nisiyatifin gerçekçi bir �ekilde kullanıldı�ı bir 
denizcilik strateji belgesi ile hem günümüzde neler yapılabilece�i ortaya konulmalı, hem de 
gelece�e yönelik öngörüler belirlenmelidir. 

Sonuç olarak, teknolojik geli�meler ile birlikte denizlerde daha fazla alanda ara�tırma 
yapma olana�ının bulunması, denizlerin cazip birer ekonomik kaynak olarak gündeme 
gelmesine neden olmu� ve bu durum da yeni mücadele sahalarının do�masını beraberinde 
getirmi�tir. Gerek Akdeniz gerekse Ege Denizi’nde deniz alanlarına ili�kin sınırlandırma 
sorunları bir yandan ulusal güvenli�imizi tehlikeye atarken di�er yandan da meydana gelen 
her yeni olguya kar�ı yeni stratejiler ve tepkiler geli�tirmemizi gerektirmektedir. Bu konuda 
atılacak en önemli adımlardan biri bilimsel çalı�malara a�ırlık verilmesidir. Çünkü do�ru 
stratejileri geli�tirerek do�ru tepkiler vermek ancak bu konularla ilgili bilgilerin sa�lam bir 
zemine oturtulması ile mümkün olacaktır.   
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Deniz alanları, kıyı ülkeleriyle olu�an sınırlandırma problemleri ve bunların çözümüne 
ili�kin olarak dünyada çok çe�itli çalı�malar bulunmakla birlikte, Türkiye’deki literatür 
incelendi�inde mevcut çalı�maların yetersiz oldu�u gözlemlenmi�tir. Oysaki hem ulusal 
güvenlik boyutu, hem ticari boyutu hem de ekonomik boyutları ile uluslararası denizcilik 
alanının en önemli konularından birini olu�turan bu alandaki çalı�malar ba�ka ülkeler 
tarafından sürekli gündemde tutulurken, ülkemizde bu konulara yeterince önem verilmedi�i ve 
bilgi eksikli�i nedeniyle konulara ili�kin yeterli kamuoyunun olu�turulamadı�ı 
dü�ünülmektedir. Bu nedenle, deniz alanları konusunda daha fazla akademik çalı�ma 
yapılmalı, bilim çevreleri, özel sektör ve tüm ki�iler mümkün oldu�unca bilgilendirilmeli ve 
ülkesel hak ve menfaatlerimize yönelik kamuoyu olu�turulabilecek platformlar geli�tirilmelidir. 
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