y Derglsl

Ulisa: ]ournal of Intérnational Studzeé

Cilt4, Smn1 - Volume 4, Number 1

Kanal istanbul’'un Hukuksal Acidan Dért Biiyiik Kanal Ile Karsilastirmali Analizi

Hatice Kiibra ECEMIS YILMAZ"

0z

Diinya iizerinde dar su yollar1 olarak bilinen ve iki biiylik su kiitlesinin birbirine
baglayan kanallar, insanliga sagladigi faydalar nedeni ile her zaman ilgi ¢ekici olmuslardir. Kanal
Istanbul daha inga edilmeden diinya ¢apinda ilgi cekmistir ve tartismalara yol agmistir. Ozeline
bakildiginda, Kanal [stanbul’a ulusal statii, Montro Bogazlar Sozlesmesi'ne bagh olarak stati,
ayrica yeni uluslararasi antlasma yapilarak uluslararasi statii kazandirilmasi miimkiindiir. Kanal
Istanbul’u etkin ve verimli sekilde kullanmak icin, Kanal'a kazandirilabilecek statiilerden en
faydali olani yeni bir antlasma ile Kanal’a uluslararasi statii kazandirmaktir. Calismada diinya
tizerinde bulunan diger dort biiyiik kanala uygulanan hukuki statiiler karsilastirmali olarak ele

alinarak Kanal Istanbul’a kazandirilabilecek hukuki statiiler detayl bir sekilde incelenmistir.
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ABSTRACT

Canals, which are known as narrow waterways in the world and connecting two large
bodies of water, have always been interesting thanks to the benefits that provide to humanity.
Canal Istanbul has attracted worldwide attention and sparked controversy before the Canal is
built. In particular, that is possible to gain national status, status under the Montreux Straits
Convention, as well as international status by a new international agreement for the Canal
Istanbul. In order to use the Canal Istanbul effectively and efficiently, that is necessary to gain
international status to the Canal with a new international agreement. In this study, the legal
status of four major canals in the world is discussed comparatively and the legal status that can

be gained to the Canal Istanbul is explained in detail.

Keywords: Canal Istanbul, Montreux Convention, International Law of the Sea.
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L GIRIiS

Insanoglu var oldugundan beri ulasimi kolaylastirip daha uzak yerlere daha rahat
erisebilme arzusu adina ¢6ziim yollar1 aramistir. Tarihsel siirece bakildiginda, kanallar ulusal ya
da uluslararasi statiide olmasina bakilmaksizin her zaman insanoglunun kolay ve rahat ulasim
istegine bagh olarak ilgi cekici ulasim yerleri olarak kabul edilmistir. Rahat ulasimi saglayan
kanallarin kullanim alanlarina bakildiginda dar bir su yolu ile biiyiik su kiitlelerine ulasilabildigi,
biiylik su kiitlelerinin bu dar su yolu ile birbirine baglanti sagladigi1 goértilmektedir. Kanallar
sayesinde dogasi geregi birbirine bagli olmayan yerler, devasa biiyiikliikteki okyanuslar
birbirleri ile baglantili hale gelmis, daha 6nce ulasilmasi miimkiin olmayacak pek ¢ok yere bu
kanallar sayesinde ulasilmaya baslanmistir. Stiveys ve Panama Kanallar1 basta olmak tizere, Kiel
Kanali, Korint Kanali diinya iizerinde kullanilan 6nemli kanallara 6érnek olarak verilebilir. Siiveys
Kanali’'na bakildiginda bu kanalin Akdeniz ve Kizildeniz'i birlestirdigi ve kanal ile Umit Burnu,
Umit Burnu’nun yaninda Afrika kitasim dolasmaya gerek olmadig1 goriilmektedir. Bu da gecis
yapan gemiler i¢cin 6nemli o6lciide yakit ve zaman tasarrufu gerceklestirmektedir. Panama
Kanali'nin, kiyidan uzaklik yaninda, asil énem kazandirdigi durum ise, Panama Kanal’1 Blyiik
Okyanus ve Atlas Okyanusunu birlestirmekte olup gecis yapan gemilerin deniz gecis giizergdh
mesafesini kisaltmis olmasi durumudur. Danimarka ¢evresi dolasilmadan hedefe ulasmayi
saglayan Kiel Kanali 93 km wuzunlugundadir ve Baltik Denizi ile Kuzey Denizi'ni
birlestirmektedir.! Korint Kanalina bakildiginda ise kanal 6,3 km uzunlugunda olup, Korint
Korfezi ile Saronik Korfezi'ni birbirine baglamaktadir. Korint Kanali gecis yapacak gemileri
yarimadanin dizensiz sahil seridi etrafindaki yaklasik 700 kilometrelik tehlikeli yolculuktan
kurtarmak icin planlanmistir. Kanal ulusal statiide olup, uluslararasi ulasima agik olmasi nedeni
ile ilgi cekici bir kanal olmasinin yaninda, Adriyatik ve Ege Denizi istikametinde gecis yapacak
gemilerin mesafelerini azalttig1 icin de 6nemlidir.2 Kanallarin énemli bir ge¢is yolu oldugunu
tespit etmek icin ise oncelikle, denizlerdeki seyriisefere, ticaret faaliyetlerini gerceklestirmek
icin elverisli olup olmadigina, ayrica kanalin kendisine alternatif olan diger yollara gore daha
fazla kullanilir olup olmadigina bakilmasi gerekmektedir. Tiirkiye’ de, Istanbul Bogazi'na paralel

Kanal istanbul’'un insa edilmesi planlanmaktadir. Tiirkiye’'nin siyasi tarihine baktigimizda Tiirk

1 Sami Dogru, “Tiirk Bogazlar’'nin Hukuki Statiisii : Sevr ve Lozan’dan Montré’ye Gegis”, Dokuz Eyliil
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi Cilt 15, No 2, 2014, s. 125. Deniz Kutluk, Hazar Kafkas Petrolleri, Tiirk
Bogazlari, Cevresel Tehdit, istanbul, Tiidav Yayinlari No 16, 2003, s. 297.

2 “Corinth Canal”, 13 Nisan 2017, https://earthobservatory.nasa.gov/images/90261/corinth-canal
(Erisim Tarihi 16 Nisan 2020).
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Bogazlar uluslararasi alanda siyasal, stratejik, ekonomik boyutlar: nedeni ile her zaman 6énemli
olmustur. Yapilmas: planlanan Kanal istanbul projesinin, istanbul Bogazina paralel yapilacak
olmas1 dikkate alindifinda, Kanal istanbul'un da diinya ticaretinde ve politikasinda Tiirk
Bogazlar ile esdeger nitelik kazanacagini tahmin etmek giic olmayacaktir. Tiirk Bogazlar ile
esdeger olarak degerli olacagini anlamak i¢in Tiirk Bogazlarinin 6neminden biraz daha detayh
olarak bahsetmek gerekmektedir. Tiirk Bogazlari, Tiirkiye'nin dort tarafinda yer alan devletler
acisindan enerji koridoru niteliginde, Karadeniz'i Akdeniz’e baglayan ve diinya {izerinde
denizlerdeki ticari faaliyetleri etkileyen, Avrupa kitasini Asya kitasina baglayan, Karadeniz
devletlerinin Akdeniz’e baglanmasini saglayan jeolojik ve jeopolitik 6neme sahip dogal su

yollarindan bir tanesidir.

Tiirk bogazlarinin bu 6neminden 6tiirii, insa edilmesi planlanan Kanal istanbul da diinya
ticareti icin ayni derecede dneme sahip yapay bir su yolu olacaktir. Ancak diinya ticaretini
onemli derecede etkileyecegi diisiiniilen Kanal Istanbul’un insa edilmeden énce hukuki statiisii
uzerinde tartisilmasi, dogru adimlar atilarak kanala hukuki statiisii kazandirilip insasina
baslanmasi1 gerekmektedir. Diinya tizerindeki 6nemli kanallardan kabul edilen, Siiveys Kanalj,
Panama Kanali, Kiel Kanali, Korint Kanali ge¢miste hukuki statiilerinin kazandirilmasi ile ilgili
cesitli problemlerle karsilasmislardir.3 Geg¢miste diger devletlerin yasadig1 tecriibelerden
faydalanarak, ayni hatalara tekrardan diisiilmemesi icin, Kanal Istanbul’'un insa edilmeden énce
hukuki statiisiiniin kazandirilmas: gerekmektedir. Kanal istanbul icin Tiirkiye tarafindan ulusal
statii verile bilir. Ulusal statiiye alternatif olarak Kanal istanbul Montré Bogazlar Sozlesmesine
de baglanabilir. Ancak Kanal Istanbul icin ayrilacak maliyetler de dikkate alindifinda, Montré
Bogazlar Sozlesmesindeki Tiirkiye'nin kazanmis oldugu egemenlik haklarindan taviz vermeden,
Tiirk Bogazlarin1 ve yeni kanali ayni anda catis1 altina alan yeni bir uluslararasi antlasma
yapilarak elverisli, verimli sekilde kullanilmasini saglayacak uluslararasi statii kazandirilmasi da

mumkindir.

Tiirk Bogazlarinin hukuki statiisii hakkinda bilgi verilmesi, diinya iizerindeki 6nemli olan
kanallarin hukuki statiilerinin incelenmesi, Kanal istanbul’'un énemi ve hukuki niteliginin nasil
gerceklesebilecegi hakkinda bilgi vermek adina faydali olacaktir. Daha sonra Kanal istanbul’'un
onemi ve Kanal Istanbul’a hangi hukuki statiilerin uygulanabilecegi, bu hukuki statiilerin nasil

yarar saglayacaklari iizerinde durulacaktir.

IL ULUSLARARASI DENiZ HUKUKU KURALLARI, BOGAZLAR VE KANALLAR

3 Hukuki alt yapisi olusturulmadan insa edilen kanallarda gerek yonetimleri, gerekse kazandirilacak
hukuki statiileri ile ilgili cokca problem ortaya cikmustir. Ozellikle Siiveys Kanal’min tarihsel acidan,
uluslararasi statii kazanmasi, ulusal statii kazanmasi siiregleri hakkinda daha detayh bilgi i¢cin bkz. Joseph
A. Obieta ve Richard Baxter, The International Status of the Suez Canal, The Netherlands, Springer, 1960.
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A. Bogazlar

Uluslararast Deniz Hukuku kurallarinda Bogazlar konusu ile ilgili olarak
basvurulabilecek kaynaklar 6ncelikli olarak 1958 Cenevre Karasulari ve Bitisik Bolge Sozlesmesi
(CKBBS) ile 1982 Birlesmis Milletler Uluslararast Deniz Hukuku Soézlesmesidir (BMDHS).
Tiurkiye, Ege Denizinde devam eden anlasmazliklar, Karasulari sinirinin 12 deniz miline
cikarilmasinda yasayacagl problemler gibi olusabilecek diger sorunlarin ¢ekinceleri nedeni ile
delegeleri aracilig ile toplantilarina katilmis olmasina ragmen 1982 BMDHS’ye taraf olmamuistir.
Tirkiye tarafindan bakildiginda, Tirkiye 1958 CKBBS’ ye de taraf degildir. 4+ 1982 BMDHS’de
“zararsiz gecis” ve “transit gecis” olmak lizere bogazlardan gecis ile ilgili temelde iki diizenleme
bulunmaktadir. S6zlesmeye gore zararsiz gecis yapan devletin bu gecisi yaparken uluslararasi
hukuktan kaynaklanan diger ytikiimliiliiklere aykiri davranmamasi gerekmektedir. Yine, BMDHS
19. Maddesinden anlasilacag1 gibi, zararsiz gecis sahildar devletin barisini, diizenini veya
giivenligini etkilemeyecek, ona zarar vermeyecek olan gegistir. Transit gecis ise uluslararasi
seyrisefer icin kullanilan bogazlara uygulanir. 1982 BMDHS 37. maddesi transit gecisin
uygulama alanini, “agik denizden veya miinhasir ekonomik bélgenin bir béliimii ile acik denizden
veya miinhasir ekonomik bdlgenin diger bir béliimii arasinda uluslararasi seyriiseferler igin
kullanilan bogazlar” ifadesi ile agiklanmistir. Uluslararasi seyriisefer i¢cin kullanilan bogazlardan
gececek tiim ucak ve gemiler transit gecis hakkina sahiptir. Bu gemilerin ve ucaklarin transit
gecisleri engellenemez. Sozlesmenin 35(c) maddesi ise uzun siireden beri, ilgili bogazlarin
gecisleri kendilerine ait sdzlesmelerle diizenlenmisse, 1982 BMDHS ilgili maddeleri yerine, bu
bogazlarda gecerli olan s6zlesmelerin igerdigi hukuki rejimlerin uygulanmaya devam edilecegi
ile ilgili istisnai durum dile getirilmistir. Her ne kadar Tiirkiye 1982 BMDHS so6zlesmesine taraf
olmasa da Tirkiye'nin c¢ekincesi olmadigl konulara iliskin olarak sézlesmedeki maddeleri
dikkate aldig1 séylenebilecektir. istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Denizini birlikte
kapsayan Tiurk Bogazlarinin hukuki rejimi, 1982 BMDHS'nin 35(c) maddesinde bahsedilen
istisnai duruma karsilik gelmektedir. Burada Tiirk Bogazlarinin hukuki statiistinden bahsetmek

gerekmektedir.

1. Tiirk Bogazlarinin Hukuki Statiisti

4 Tirkiye’nin 1982 BMDHS’ye taraf olmamasinin diger bir nedeni ise, ayni s6zlesmenin 298. Maddesi ile
getirilen ¢ekince koyma yasagidir. Cekince koyma yasag ile birlikte Tiirkiye'nin sézlesmede kendisi
acisindan sorun teskil edecegini diistindiigii maddelere ¢ekince koyarak sézlesmeye taraf olmasinin dni
kesilmistir. Bogazlarin hukuki statiileri i¢in bkz. Hugo Caminos, The legal regime of straits in the 1982
United Nations Convention on the Law of the Sea, The Netherlands, Martinus Nijhoff, 1987. Tiirk Bogazlari
ile ilgili daha fazla bilgi i¢in bkz. Rozakis Christos, The Turkish Straits (International Straits of the World)
Edited by Gerard ]. Mangone, The Netherlands, Sijthoff & Noordhoff, 1978. 1982 BMDHS icin bkz.
https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf (Erisim Tarihi 20
Nisan 2020).
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Lozan Baris Antlasmasi doneminde, antlasmanin 23. maddesinde Tiirk Bogazlarina iliskin
problemler ile statlisii belirlenmesi icin diizenleme yapilmasi gerekliligi genel hatlar ile
belirtilmistir. Baris antlasmasina ek olarak ise, Lozan Bogazlar Sozlesmesi icerisinde 20 madde
ile detaylandirilmistir. Lozan Bogazlar Sozlesmesi ile Tiirk Bogazlarindan gecisi diizenleme ve
denetleme yetkisi Tiirkiye'nin de icinde bulunacagi uluslararasi komisyona birakilmis, ayrica
Bogazlarin iki tarafi da belirli sinirlar cergevesinde askersiz bolge olarak kabul edilmistir. Bu
durum belirtilirken, Tiirkiye'nin 6zellikle askeri acidan tehlike icinde kalacagi durumlara
sebebiyet vermemek adina, Milletler Cemiyeti ile birlikte Fransa, Britanya, Italya, Japonya
devletlerinin garanti saglayacaklar1 belirtilmistir. Bahsi gecen hususlar Tiirkiye’'nin kendi kara
egemenligi icerisindeki Tirk Bogazlarinda egemenlik hakkini tamamen sinirlandirmistir ve
Tilrkiye'nin Bogazlara hakim olamayacag1 gibi, garantoér devletlerin izni olmadan miidahale
etmesinin 6nlni kapatmistir. 1923 Lozan Bogazlar S6zlesmesinin Tiirkiye'nin ulusal egemenlik
haklar1 agisindan gelecekte sorunlara neden olacagi tahmin edilerek, yeni s6zlesme yapilmasi
icin uygun bir ortam hazirlanmis ve zaman 20 Temmuz 1936 tarihini gésterdiginde Montro

Bogazlar Sozlesmesi imzalanmistir.5

Lozan Bogazlar S6zlesmesinin aksine, Montré Bogazlar Sozlesmesi ile Bogazlar komisyonu
ve askerden arindirilan bolgeler kaldirilmis, boéylelikle Tirk Bogazlari yeniden Tirk
egemenligine girmistir. Montro Bogazlar Sozlesmesi, 6zellikle imzalandig tarih ile ilgili olarak
Turkiye'nin igcinde bulundugu durum dikkate alindiginda, Tiirkiye’ye cok kuvvetli egemenlik
haklar1 saglamistir. Montrd Bogazlar So6zlesmesinin diger onemli diizenlemelerinden de
bahsetmek gereklidir. Oncelikle Montré Bogazlar Sozlesmesinin giris kisminda Tiirkiye’nin Tiirk
Bogazlan ile ilgili diizenleme yapmak ya da yine Tiirkiye’nin Tiirk Bogazlari ile ilgili tedbirler
uygulamak istediginde sadece Turkiye'nin degil, Karadeniz’e kiyidas olan diger devletlerin de
gilivenliklerinin dikkate alinmasi gerekliligi belirtilmistir. Montré Bogazlar s6zlesmesindeki gecis
rejimleri, savas zamani, pek yakin tehlike zamani ve baris zamaninda yapilacak olan gecislere

gore farklhilik gosterdigi gibi, ticaret ve savas gemileri tiirleri olarak da ayirima tabi tutulmustur.

Sozlesmenin 2. maddesine gore ticaret gemileri, bayrak ve yiikiine bakilmaksizin,
uluslararasi saglik kurallarina uygun olarak, hicbir formalite uygulanmadan, gece - giindiiz
ayrimi yapilmaksizin Tiirk Bogazlarindan gecis yapabilecektir. Burada sadece Tiirk kanunlar ile
konulmus saglik denetimi hakki sakh tutulmustur. ilgili maddede yer alan “bayrag ve yiikii ne
olursa olsun” ifadesinin silah, savas ucagl vb. tasiyan ticaret gemilerine karsi Tiirkiye'nin
kullanabilecegi egemenlik yetkilerini kisitladig1 sdylenebilecektir. Ayn1 maddede kilavuzluk
istege bagh tutulmustur, ancak bu durum Istanbul Bogazi'nin cografi yapisi nedeniyle deniz

kazalarini tetiklemektedir. Deniz kazalar1 da maddi agidan kayiplara neden oldugu gibi, giinlerce

5 Montro Bogazlar S6zlesmesi 29 madde, 4 Ek ve 1 Protokolden olusmaktadir.
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Oonlenemeyen cevre kirliligine de sebep olmaktadir.6 Deniz kazalarinin engellenmesi icin, 6nce
1994 yilinda, daha sonra bu tiiziik tizerinde degisiklikler yapilarak, IMO Kural ve Tavsiyelerine
de uygun olarak 1998 yilinda “Deniz Trafik Tizigl” yayinlanmistir” Montré Bogazlar
Sozlesmesi’'nde ihtiyari olan kilavuzluk hizmeti, 1998 Tiizligi ile deniz kazalarim1 azaltmak
amaciyla, ugrakh gecis yapacak gemiler, yani bogazlara gelip limana ugrayacak gemiler icin

zorunlu hale getirilmistir. 8

Savas gemilerinin Bogazlardan gecisi ve Karadeniz’de bulunmalari konusunda Montro
Bogazlar S6zlesmesi belirli sinirlamalar getirmistir. Transit olarak gecis yapacak tiim yabanci
deniz kuvvetlerinin 9'u gecemeyecek olmasi sayi, tonaj olarak da yabanci deniz kuvvetlerinin
15.000 tondan fazla olamayacagi hacim, yine kiyisi olmayan devletlerin savas gemilerinin 21 giin
Karadeniz’'de bulunabilmesi de giin acisindan getirilen sinirlamadir. Karadeniz'e kiyis1 olmayan
devletlerin sadece hafif su tstii gemileri, kiiciik savas gemileri ve yardimci gemileri Tiirk

Bogazlarindan gecip Karadeniz’e gegcme hakkina sahiptir. 9

Montré Bogazlar Sozlesmesi'nin 20. maddesine gore, Bogazlardan gecis ile ilgili olarak
Turkiye savasan devlet oldugunda, savas zamaninda istedigi diizenlemeyi yapmakta serbesttir.
Yine Sozlesmenin 21. maddesine gore pek yakin savas tehdidi hissettigi durumlarda Tirkiye,
sozlesmenin gemi gecislerini diizenleyen maddelerini uygulamak zorunda degildir, tipki 20.
maddedeki gibi istedigi diizenlemeyi yapma hakkina sahiptir. Ancak hangi durumlarin savas

tehdidi sayilabilecegi acik¢a belirtilmemistir.

Sozlesmenin 28. maddesinde fesih ile ilgili diizenleme mevcuttur. S6zlesmenin 1. maddesine
gore gecis ve gelis-gidis ozglrliigiiniin dogrulandigi ve bunun siiresinin sinirsiz oldugu
sozlesmenin imzalandig1 ilk donemde belirtilmistir. S6zlesmenin diger maddeleri icin ise, 20
yillik siire 6ngorilmiistir. S6zlesmenin fesih siiresi 2 yildir. S6zlesme sona erecegi zamanda, 6n
bildirimden baslayan 2 y1l gecinceye kadarki donemde de s6zlesme yiiriirliikte kalacaktir. Ancak

su ana kadar s6zlesmenin sona ermesi istenmemistir.

6 Kostence Limanina, Libya’dan aldigi ham petrolii gotiirmekte olan Rumen tankeri Independenta ile
Yunan Kosteri Evriali ile 1979 yilinda Bogazdan ge¢is yaparken carpismislardir. Kadikdy, Kabatas
taraflarina bakan evlerin camlar1 daki kazanin siddeti nedeniyle parcalanmistir. Kaza sirasinda 43 kisi
Olmustiir. Ayrica kaza ¢evreye 6nemli derecede zarar vermis ve temizlenmesi de aylar almistir.

7 IMO Kurallar ve Tavsiyelerinin yaptigi tanimlamalara gore biiyiik gemi 200 metre ve 200 metrenin
iizerinde olan gemiler, derin draftli gemiler ise 15 metre ve 15 metreden daha derin su ¢ekimli gemilerdir.
Tiirk ulusal diizenlemelerine gore biiytiik gemiyi 150 metre ve iizerindeki gemilerdir. 10 metre ve daha
derin su ¢cekimli olan gemileri derin drafth gemi seklinde kabul edilmektedir.

8 Tiiziikler icin daha detayh bilgi: Kudret Ozersay, Tiirk Bogazlarindan Gegis Rejimi, Ankara, Miilkiyeliler
Birligi Vakfi Yayinlari-22, 1999.

9 Montrdé Bogazlar Sozlesmesi madde 14 ve 18. Bu maddeler Tirkiye'nin egemenligini artiran
maddelerdir, degistirilmesi bagith ytliksek taraflarin, dortte li¢linlin saglanmasi, ki Tiirkiye’de bu ¢ogunluk
icerisine dahildir, ile miimkiindir. Yine Montré Sézlesmesinin 29. maddesine gore de, Tiirkiye'nin onay1
olmadan bu maddeler ile ilgili degisiklik yapilamaz.
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Uluslararas1 hukukta bogazlarla ilgili hukuki diizenlemeler, kanallar ile ilgili hukuki
diizenlemelere gore daha acik ve nettir. Ayrica Tiirk Bogazlarinin hukuki statiisii de Montrd
Bogazlar Sozlesmesi ile dliizenlenmistir. Uluslararasi hukuk kurallarina bakildiginda, kanallarin
hukuki statiistinii belirleyen, tiim devletler tarafindan kabul edilmis ortak bir s6zlesme mevcut
degildir. Bu nedenle kanallarin hukuki statiileri belirlenirken daha ¢ok problemle

karsilasilabilmektedir.

III. KANALLARIN HUKUKI STATULERININ BELIRLENMESIi SURECI

Kanallar, denizler, okyanuslar gibi biiytik su kiitlesini birbirine baglayan yapay su
yollaridir.10 Insan yapimi, yapay su yolu olan kanallarin tarihsel gecmisine bakildiginda bunlarin
insa edilmesi baslangi¢ta insanogluna hayal gibi gelmistir. Ancak zamanla insanlarin “olamaz”
dedikleri gercek olmustur. Kanalar ticari faaliyetleri artirmistir. Zamandan, gecislerden
yakitlarda tasarruf ettirerek insanogluna fayda saglamislardir. Ancak hukuki statiilerini
kazanirken kanallarda kusursuz olmamis ve bu siirecte gecis yonetimi, finansman ve idari agidan

kontrollerinin zorlugu nedeni ile pek ¢cok problemle karsilasmislardir.!!

A. Kanallar

Uluslararas1 hukukta kanallarin statiisii belirlenmek istendiginde ise, her ne kadar
kanallar dogal su yollar1 olan bogazlarla benzerlik gostermis olsalar da, kanallar i¢in bogazlarin
statiisiinli belirlemekte kullanilan kurallar gibi belirlenmis belirgin kurallar konulmamistir.
Bogazlarin dogal su yolu, kanallarin yapay su yolu olmasi da bu durumu etkilemektedir.
Kanallarin, bogazlar gibi diger dogal su yollarindan ayrilan 6zelliklerini belirlemek, hukuki
statiilerini ortaya ¢ikarmakta faydali olacaktir. Kanallar yapay su yollaridir ve tlkesel egemen
olan devletin kendi iilkesi igerisinde yer alabilmektedir. Devletin kendi iilkesi icerisinde
konumlanan kanalin ise, kendiliginden uluslararasi hukuka dahil edilmis olmasi uluslararasi
hukuk ac¢isindan taninmis bir hak degildir. Okyanuslar ya da denizleri birbirine baglayan

kanallarin rejiminin belirlenmesinde esas kabul edilen durum ise, bu kanalin hukuki durumu

10 Edip F. Celik, Milletlerarast Hukuk, [stanbul, istanbul Universitesi Yayinlari, 1977, s. 207. Seha L. Meray,
Devletler Hukukuna Giris 1.Cilt, Ankara, Gézden Gegirilmis 2. Baski, Ankara Universitesi Siyasal Bilgiler
Fakiiltesi Yayinlari, 1960, s. 362. Hiiseyin Pazarci, Uluslararasi Hukuk Dersleri II. Kitap, Ankara, Turhan
Kitapevi, 6. Baski, 1999, s. 282. Ruth Lapidoth, “The Reopened Suez Canal in International Law”, Syracuse
Journal of

International Law and Commerce, Cilt 4, No 1, Summer 1976, s. 1-50.

11 Jon M. Van Dyke, "Transit passage through international straits." The Future of Ocean Regime-Building.
Brill Nijhoff, 2009, s. 175-232. Munch, Ingo von, L.: The Wimbledon, Encyclopedia of Public International
Law: Decisions of International Courts and Tribunals, and International Arbitrations, No 2, 1981, s. 293-296.
Shmuel Weinberger, “The Wimbledon Paradox and the World Court: Confronting Inevitable Conflicts
Between Conventional and customary International Law”, 10 Emory International Law Review, Spring
1996, s. 397-440. SS ‘Wimbledon’, United Kingdom and ors v Germany, Judgment, (1923) PCI] Series A,
no.1.
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acikeca bildiren bir uluslararasi antlasma, uluslararasi antlasma yoksa bile en azindan iilkesel
egemenligini sinirlandirmis olan devletinin acik¢a icazetinin olup olmamasidir. Eger kanalin
statiisiinii belirleyen uluslararasi bir antlasma varsa, kanal uluslararasi statiiye sahip olacaktir.
Tek bir devletin sinirlar icerisinde insa edilmis olan kanala statii kazandiran uluslararasi bir
antlasma yoksa, kanal bulundugu devletin yonetimine ve iilkesi lizerinde bulundugu devletin
miinhasir yetkisine tabidir.12 Iki biiyiikk su kiitlesini birbirine baglayan kanalin uluslararasi
hukuka tabi olmasi devletin eylemi ile belirlenmis olacaktir. Uluslararasi antlasmalarla statii
kazandirilan kanallara Stiveys, Panama, Kiel Kanallar1 6érnek verilebilir. Uluslararas1 Antlasma
yapilmayan ulusal kanal statlisiindeki kanala 6rnek ise Korint Kanali’dir. Konunun daha net
anlasilmasi icin bu kanallarin tabi oldugu hukuki statiileri hakkinda bilgi verilmesi yerinde

olacaktir.

IV.  SUVEYS, PANAMA, KiEL, KORINT KANALLARININ HUKUKIi STATULERI
A. Siiveys Kanali

Siiveys Kanali'nin cografi konumuna bakildiginda, kanal Akdeniz ve Kizil Deniz’i birbirine
baglamaktadir.!3 Tarihsel siirece bakildiginda, Akdeniz ile Kizildeniz'i bir kanal ile birbirine
baglama fikri 40. Yiizyilla kadar uzanmaktadir.'* Her ne kadar bu fikir 40. yiizyila kadar
dayanmis olsa da, kanalin insasina 1859 yilinda baslanmis, kanalin hizmete agilma tarihi ise
1869 yilin1 bulmustur. Ayrica kanalin isletilmesi 99 yillik siire i¢in uluslararasi Siiveys Kanali
sirketine (Compagnie Universelle du Canal Maritime de Suez) yani 1968 tarihine kadar, bu
stirecten sonra Misir hiikiimetine devredilme sarti ile birakilmistir.’> Ancak Siiveys Kanali
lizerindeki Ingiliz cikarlarin1 giivence altina almak amaciyla, Britanya 1875'te Uluslararasi
Siiveys Kanali sirketinin hisselerinin neredeyse yarisini satin almistir ve 1882 tarihine
gelindiginde de Britanya Misir't isgal etmistir.’é Her ne kadar isgalin ilk basta bir isyan
bastirmak icin gerceklestirildigi ileri siiriilse de, bu isgal 50 yildan fazla siirmistiir. 1936 yilina

gelindiginde Ingiliz ordusunun Misir'dan cekilmesi i¢in bir anlagsmaya varilmis, ancak kanal

12 Mohamed Y. Olwan”, International Canals”, International Law; Achievement and Progress, 1991, s. 999-
1015.

13 Danyal Bediz, “Siiveys Kanalinin Onemi”, Ankara Universitesi Dil ve Tarih Cografya Fakiiltesi Dergisi, Cilt
9,1951, s. 329- 352.

14 “Suez Canal History”,
https://www.suezcanal.gov.eg/English/About/SuezCanal/Pages/CanalHistory.aspx (Erisim Tarihi 12
Nisan 2020).

15 Geoffrey Marston, “Armed Intervention in the 1956 Suez Canal Crisis: The Legal Advice Tendered to the
British Government”, International and Comparative Law Quarterly, Cilt 37, No 4, 1988, s. 774.

16 Robert O. Matthews, “International Organization”, University of Wisconsin Press, Cilt 21, No 1, 1967, s.
80-81.
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bolgesi bu anlasmanin disinda tutulmustur.l? Kanalin millilestirilmesi tarihi 1956 yilina kadar

stirmiis, saldirililar nedeniyle kanalin kapanip acilmasi tarihi 1975 yilina kadar devam etmistir.18

Siiveys Kanali icin gecis rejimi ilk olarak 29 Ekim 1888 yilinda nihai metni ortaya ¢ikan
Istanbul Sézlesmesi ile diizenlenmistir. Sézlesmeyi imzalayan devletler Osmanli imparatorlugu,
Britanya, Rusya, Fransa, Almanya, Avusturya Macaristan, italya, Hollanda, 1spanya’d1r.19 1904
yilindaki Britanya ve Fransa'min Dostluk Antlasmasindan sonra yiriirliige girmistir. “Gegis
serbestligi” benimsenen sozlesmede taraf olmayan devletlere de s6zlesmeye taraf olma imkani
taninmistir.20 Sozlesmenin gecis rejimi ile ilgili diger bir kurali baris ve savas zamaninda ister
ticaret gemisi olsun, isterse savas gemisi olsun, hicbir ayirim yapilmaksizin tiim gemilerin
gecebilecegi ve bu gecislere engel konulamayacak olmasidir.2! Yani kanalin ait oldugu devlete
egemenlik hakki taninmayip, savas gemileri olsa bile kisitlama yapilmadan gecis yapilmasina
izin verilmistir.22 Sozlesmede sadece taraf devletlerin kanalda serbest gecisi engellemeye
yonelik savas yapma, diismanca tavir sergileme gibi hareketleri yapmayacaklarinda hemfikir
olduklar belirtilmistir. S6zlesmenin 4. Maddesine gore, Osmanl Devleti’nin savas gliclerinden
biri olup olmadig: dikkate alinmaksizin, savagan devletlerin savas gemileri olsalar bile, kanalin
icinde ya da kanal limaninda diismanca hareketlerde bulunmamak sarti ile bu gemiler gecis

yapabileceklerdir.

Soézlesme Osmanli Devleti ve Misir’a li¢ istisna tanimistir: S6zlesmenin devam etmesini yani
sozlesmedeki maddelere uyulmasini saglamak agisindan savas yapmay1 gerektiren zorunluluk
varsa, Misir'in kendi gli¢leri vasitasi ile savunulmasi, kendi kamu diizenini korumasi icin teminat
altina almasi gerekiyorsa, Osmanh Imparatorlugu giicleri vasitasi ile Kizildeniz'in dogusunda
kalan diger mallarim korumasi gerekiyorsa, bu durumlarda Osmanli imparatorlugu ve Misir
gerekli tedbirleri alabileceklerdir. Ancak yine de bu tedbirlerin serbest gecisi etkilememesi
gerektigi Sozlesmenin 11. maddesinde belirtilmistir.23 Said limaninda ve kanal agzindaki
limanlarda savas gemileri bir sorunun yasanmasi disinda 24 saatten fazla kalamayacaktir.

Savasan devlet gemilerinin birinin denize a¢ilmasi, digerinin gemisinin ise ayrilmasi arasinda 24

17Ibid., s. 80-81.

18 Siiveys Kanalinin tarihi bknz.

https://www.suezcanal.gov.eg/English/About/SuezCanal /Pages/CanalHistory.aspx (Erisim tarihi 26
Mart 2020). Stiveys Kanali hakkinda daha fazla bilgi icin bknz. Obieta ve Baxter, a.g.e.

19 Majid Khadduri, "Closure of the Suez to Israeli Shipping", Law and Contemporary Problems, Cilt 33, No 1,
1968, s. 149 dipnot 11.

20 Panama kanali icin 1901 Hay-Pauncefote Antlagsmasinin yaptig1 gibi ,1888 istanbul Sozlesmesi Siiveys
Kanali navigasyonunu uluslararasilastirmistir, David Kennedy, "International Law and the Nineteenth
Century: History of an Illusion”, QLR 17, No 1, 1997, s. 108.

21 D. H. N. Johnson, "Some Legal Problems of International Waterways, with Particular Reference to the
Straits of Tiran and the Suez Canal", Modern Law Review, Cilt 31, No 2, 1968, s. 163. Marston, a.g.e., s. 775.
22 Marston ibid.

23 “Constantinople Convention, 1888” (1888 istanbul Sozlesmesi), madde 9.,10., 11.
https://loveman.sdsu.edu/docs/1888ConstantinopleConventionon.pdf (Erisim Tarihi 11 Haziran 2020).
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saatlik zaman dilimi ge¢cmis olacaktir. Savas gemileri miimkiin oldugu en kisa stirede, duraksiz

olarak gecise devam edecektir.24

Kanalda gergeklesebilme ihtimali olan kazalarin 6niine gecmek adina, s6zlesmede belirtilen
sayilarla sinirli olarak miifreze, savas malzemesi yerlestirmesine izin verilmistir. Bunun disinda
kanalin icine ve kanalin limanlarinin girislerine, savas sirasinda, savasa taraf olan devletlerin
askeri gliclerinin, mithimmatlar1 ve malzemelerinin indirilmesi miimkiin olmayacaktir .25
Sozlesmenin 8. maddesine gore ise, sozlesmenin hiikiimlerinin dogru bir sekilde yiriitiilip
yuriitiilmedigi denetimi, sozlesmeye taraf devletlerin Misir'da bulunan yetkili temsilcileri
araciligl ile yapilacaktir.26 Gegen bu silirecten sonra 1954 yilinda degisen diinya diizenine uyum
saglamas amaciyla Ingiltere ve Misir arasinda yeni bir antlasma imzalanmus, ilgili antlasmanin 8.
maddesine gore de Stiveys Kanalinin uluslararasi ulasimi saglayan 6nemli bir su yolu oldugu, bu
nedenle de 1888 Istanbul Sézlesmesi’nde gecen “gecis serbestisi” ne uyulmasi gerektigi kabul

edilmektedir.

1975 yilina gelindiginde, Misir Hiikiimeti kanalin millilestirilmesinden sonra elde ettigi
kontrolle, kanalin idaresi konusunda “Suez Canal Authority”, Slveys Kanal [daresini
yetkilendirilmis bulunmaktadir.2? 2015 yilinda giincellenen Siiveys Kanali ile ilgili gecis
kurallarinda tiim devletlerin gecis kurallarina uymasi gerektigi yer almaktadir. 2015’te
diizenlenen Siiveys Kanali gecis kurallarinin 1. maddesinde Deniz Can Giivenligi Uluslararasi
Sozlesmesi (SOLAS), Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine ait Uluslararasi
Sozlesme, (MARPOL 73/78), Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG) maddelerine ve Misir
Hiikiimeti tarafindan ortaya konulan tiim kanun, kurallara uyulmasi gerektigi belirtilmistir.
Ayrica, 6. maddesinde kilavuzlugun zorunlu oldugu ifadesi ve madde 2(3) te ise, askeri gemilerin
kanaldan gecis yapmalari icin Misir Dis iliskileri Bakanligina, Misir Savunma Bakanligina, Misir

Idaresi Deniz Giivenligine bildirim yapmalari gerektigi yer almaktadir.28

B. Panama Kanali

7 Eylil 1977 yilinda Panama Cumbhuriyeti ile Amerika Birlesik Devletleri arasinda Panama

Kanali Antlasmasi (Torrijos-Carter Antlasmasi) imzalanmistir. Bu tarihten 6nce kanal Amerika

24 Marston, a.g.e., s. 775.

25 “Constantinople Convention, 1888”, madde 5. Yine sé6zlesmenin 5. maddesine gore, 1.000 adami
gecmeyen miifrezeler ile karsilik tutardaki savas malzemeleri limanlarin girislerine yerlestirilebilecek ya
da indirilebilecektir.

26]bid., madde 8.

27The Organization of the Suez Canal Authority, “A Republican Decree Law No. 30 of 1975”
https://www.suezcanal.gov.eg/English/About/CanalTreatiesAndDecrees/Pages/ARepublicanDecreeLaw
No0.300f1975.aspx (Erisim Tarihi 10 Nisan 2020).

28 “Rules of Navigation” Edition August 2015,
https://www.suezcanal.gov.eg/English/Navigation/Pages/RulesOfNavigation.aspx (Erisim Tarihi 10
Nisan 2020).
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Birlesik Devletleri(ABD)’'nin miilkii kabul ediliyordu.2° Bu antlasma ile kanalin yetkileri gecici
stireligine ABD’ye verilmistir ve bu donem 31 Aralik 1999 tarihine kadar siirmiistiir. Panama
Kanali, Panama Hiikiimeti kontroliine 1977 tarihli Panama Kanali Antlasmasinin 31 Aralik 1999
tarihinde uygulanmasi ile gecmistir.30 Gecis serbestisi bu antlasma ile de korunmustur. 1977
tarihli Antlasma ile Panama’nin ABD’den kanal icin aldig1 kira bedelleri arttirildigi gériilmiis,
1999 yilina gelindiginde ise, ABD'nin Panama kanali iizerindeki haklarindan vazge¢mesi
gerektigi gorisi ile ABD'nin Panama Kanali {izerinde olan imtiyazlarini Panama Cumhuriyetine
devretmesi gerekmistir. Antlasma yiiriirliikte oldugu siire boyunca sorumluluk ABD’de kalmak

iizere, Panama ve ABD, kanali isbirligi ile savunacak ve koruyacaktir.

1977 tarihinde taraf devletler ikiz s6zlesmelerden digeri olan “Panama Kanalinin Siirekli
Tarafsizligina ve Faaliyetlerine iliskin Antlasma” {izerinde de anlasmislardir. Kanalin
uluslararas1 gecis icin kullanilan su yolu oldugu, ayrica siiresiz olarak tarafsiz kalacagi
belirtilmistir. Kanalin tiim uluslarin gemileri i¢in baris ya da savas zamani olmasi fark
etmeksizin bariscil amaglarla ve herhangi bir devlete ya da vatandaslarina ayrimcilik yapmadan,
esit olarak giivenli gecislere acik oldugu belirtilmistir.3! Transit gecis yapan gemiler agisindan
ise, bu gemiler gecislerini yaparken diismanca hareketlerde bulunmamakla ytkiimlidiirler. ABD
ve Panama Cumhuriyeti antlasmanin 4. maddesi ile kanalin siiresiz, kalic1 olarak tarafsiz
kalmasini saglamak adina yiikiimliiliik altina girmislerdir. Ayn1 maddeye gore, kanalin kalict
olarak tarafsiz kalmasini saglama ytikiimliiliigii iki devlet arasinda imzalanan diger antlasmalar
sona ermis olsa bile devam edecektir. Gegici Panama Kanali antlasmasinin sonlanmasi ile,
Panama Cumhuriyeti Kanal isletecek ve kendi kara iilkesinde kendi askeri giiciinii, savunma
alanlarini, kendi askeri tesislerini kullanabilecektir.32 ABD ve Panama Cumbhuriyeti ile ilgili gecis
haklari tizerinde duruldugunda, bu iki devletin savas gemileri ve yardimci gemileri, gemilerin i¢
harekati, gemilerin gidis glizergahi, asil varis noktasy, silah ve cephane veya tasinan ytklerin

¢esidinin sinirlamasi olmadan, antlasmanin diger hiikiimlerine bakilmaksizin kanaldan gecis

29 [ngas1 ve kanalin ilk kullanim1 zamaninda 1901 tarihli Hay- Pauncefote ve 1903 tarihli Hay Bunau
Varilla Antlagsmalar1 vardi. Panama Kanali’'ndan gegislere gecis serbestisi 6n goriilmiisti ve kanalin ve
bolgedeki egemenlik haklarinin Amerika Birlesik Devletleri'ne birakilmasi 6ngériilmusti. “Legal History
of the Panama Canal”, 1 St. Louis Law Review. 246, 1916, s. 250.
http://openscholarship.wustl.edu/law_lawreview/vol1/iss3/6 (Erisim Tarihi 20 Mart 2020).

30 Francisco ]. Montero Llacer, “Panama Canal Management”, Marine Policy, Cilt 29,2005, s. 30, 33.

31 “Treaty Concerning the Permanent Neutrality and Operation of the Panama Canal 1977”, (Panama
Kanalinin Strekli Tarafsizligina ve Faaliyetlerine iliskin antlasma), madde 1, 2. Devletlere, vatandaslarina
veya gecis yapan gemilerin konularina, gecis yapacak geminin gecis kosullarina veya gecis yapacak
geminin iicretleri ile ilgili konulara veya baska sebeplere dayanilarak ayrimcilik yapilmayacaktir. Buradaki
amag uluslararasi alanda devletlerin birbirleri ile olan ihtilaflar1 oldugunda bile Kanal'in misillemeye
hedef olmamasini saglamaktir.  https://www.pancanal.com/eng/legal/neutrality-treaty.pdf (Erisim
Tarihi 6 Nisan 2020)

32 |bid., madde 5.
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hakkina sahiptirler. Bu gecis hakki kullanilirken bahsi gecen savas gemileri ile yardimci

gemilerinin gecislerinin hizl bir sekilde olmasi gerekmektedir.33

Kanalin insa edilmesi, isletilmesi, kanala bakim yapilmasi ile kanalin savunmasi i¢cin de ABD
ve Panama Cumhuriyetine yetki verilmistir. Kilavuzluk ile ilgili diizenlemelere bakildiginda
Panama Kanal'indan gecislerde kilavuz kaptan alinmasi zorunlu34, ancak licretsizdir. Panama
Kanalindan gegiste gorevlendirilen kilavuz kaptanlar, gemilerin kontroliinden sorumlu olduklari
icin kanal icerisinde ortaya ¢ikan kazalardan Panama Kanal Idaresi sorumludur.3® Panama

Kanalindan gecis yapacak devletler icin ise, bildirim yiikiimliligii getirilmistir.36
C. Kiel Kanah

Baltik Denizinde ulasim ve gecisler acisindan 6nem tasiyan Kiel Kanali, Almanya’nin
kuzeyinde bulunmaktadir. 1895 yilinda kanal agildiginda ilk resmi ismi “Kaiser-Wilhelm Canal”
dir ve Kanal’ a Alman Nord- Ostsee- Kanal, Kuzey Denizi- Baltik Denizi Kanali isimleri de
verilmektedir.3” Kanal, Kuzey Denizinde Brunsblittelkoog’ dan Holtenauta kadar uzanmaktadir,
uzunlugu 98,7 km, derinligi 11 m, genisligi ise bazi yerlerde 214, baz1 yerlerde ise ise 102
m’dir.38 Yaklagik 460 km’lik yoldan kazanim saglatmistir. {lk dénemlerde Danimarka ¢evresini
dolasarak kuzeye gidecek olan savas gemilerinin yolunu kisaltmak amaci ile Alman
egemenliginde i¢ su yolu olarak insa edilmistir. Almanya’nin [. Diinya Savasinda yenilmesi ile
Versailles (Versay) Baris Antlasmasi imzalanmistir. Versay Baris Antlasmasi ile Kiel Kanal’l
uluslararasi statii kazanmistir. Bu durum da dahi yonetimi Almanlara ait olmustur. 1923 yilinda
gelindiginde Wimbledon Davasinda Kiel Kanalinin uluslararasi statiisiinden bahsedilmistir. 1936
yillinda Hitler ise Versay Baris Antlasmasinin hiikiimlerini gegersiz kilmistir. II. Diinya
Savasindan sonra Versay Antlasmasindaki seyriisefer dzgiirliigiiniin tekrardan uygulanmaya
baslandig1 kabul edilmektedir. Giiniimiizde kanal Almanya ile baris icinde olan devletlerin

gecisine aciktir.

16 Mart 1886 yilinda “Kuzey Denizi- Baltik Denizi Kanali'nin Yapilmasi ile ilgili Kraliyet

Kanunu (Reichsgetz betreffend die Herstellung des Nord-Ostsee Kanals)” ile yapilmasi izni

33 Ibid., madde 6.

34 “Regulation on Navigation in Panama Canal Waters”, (Panama Kanali Sularinda Seyir Hakkinda
Yonetmelik), madde 90. https://pancanal.com/eng/legal/reglamentos/navigation-compilation.pdf
(Erisim Tarihi 8 Mayis 2020).

35 [bid., Béliim 2 “Risk Prevention and Control” (Risk Onleme ve Kontrol), madde 9.

36 [bid., madde 115, 124 ve 141.

37 Alexander Bohmer, "One Hundred Years: The Kiel Canal in International Law", German Yearbook of
International Law, No 38, 1995, S. 325, Michael Clarke “Kiel Canal”
https://www.britannica.com/topic/Kiel-Canal (Erisim Tarihi 20 Mart 2020).

38 “General Information about Kiel-Canal transits - part I”
https://www.kiel-canal.de/wpcontent/uploads/2018/02/General-Info-about-Kiel-Canal-transits.pdf  al
(Erisim Tarihi 20 Mart 2020).
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cikmistir.3? Ilk yapildiginda Alman egemenliginde olan Kanalin hukuki statiisii zaman icerisinde
Almanya’'nin [. Diinya Savasi sonrasinda yenilmesi ile miittefikleriyle imzaladigi Versay
Antlasmasi ile sekillenmistir. Versay Antlasmasinin 380-386. maddeleri ilgili hukiimleri
kapsamaktadir. Versay Antlasmasina gore, Kiel Kanali tam esitlikle, tiim uluslararasi ticaret

gemileri ve savas gemilerine Almanya ile baris icerisinde olmak sart1 ile acik olacaktir.40

Ayrica Antlasmanin 382. ve 384. maddelerinde kanalin siirekli olarak seyriisefer niteligini
korumak adina, kanaldan gecis icin esit sekilde getirilen iicretler disinda, baska iicret talep
edilmeyecegi, gemilerin Kiel Kanalina yaklasmalari ya da Kiel Kanalindayken Antlasmada
belirtilen ticretler disinda fcret talep edilemeyecegi vurgulanmistir. Antlasmanin 385.
maddesinde Almanya’ya da gecislerin saglikli bir sekilde devam etmesi amaciyla engelleri ve
tehlikeyi kaldirmak icin gerekli tedbirleri alma ytktimliliigi getirilmistir. Antlasmanin 386.
maddesinde ise, 380-386. maddeleri ilgili hiikiimlerin ihlali ya da her tirli uyusmazlik
konusunda Milletler Cemiyeti tarafindan olusturulan yetkili makama basvurulacagi, ancak
onemli olmayan, ufak sorularin Milletler Cemiyeti'ne gonderilmesini onlemek amaciyla
Almanya’'nin Kiel'de ilk derece seviyesindeki anlasmazliklarina bakacag, ve ilgili yetkilerin
konsolosluk temsilcileri araciligiyla sunulabilecek uyusmazliklara, miimkiin oldugunca cevap
verebilmek adina yetkili bir otorite olusturulacaktir. Versay Antlasmasindan sonra Kiel
Kanali'nin hukuki statiisii ile ilgili 1923 Wimbledon Davasi Uluslararasi Siirekli Adalet Divani'na
gitmistir. Dava, Birlesik Krallik bandirali Wimbledon adli gemisi ile ilgilidir. Gemi Fransiz sirketi
tarafindan kiralanmistir. Yunanistan’da bulunan Selanik limanindan gemi ile yiiklenilen askeri
malzeme ve silahlar1 Polonya’ya gotlirmek istemistir. Amag¢ bu silahlarin Polonya- Rusya
Savasinda kullanilmasidir. Ancak Almanya daha once yayinlamis oldugu Tarafsizlik

Kararnamelerine dayanarak geminin gecisine izin vermemisgtir.

Almanya’nin gecise izin vermemesinin Versay Antlasmasinin 380. maddesine aykir1 oldugu
iddia edilmistir. Divan, Kiel Kanalin1 bu karar ile uluslararasi su yolu olarak kabul etmistir. Bu
nedene dayanarak Almanya ile baris halinde olan tiim gemilerin, esitlik ilkesinin temeline
dayanarak ticaret ya da savas gemisi ayirimi yapilmaksizin Kiel Kanal'indan gegis yapabilecegini
belirtmistir. II. Dinya Savasi donemine gelindiginde Hitler kendi déneminde Versay
Antlasmasinin ilgili hiikiimlerini tanimadigini belirtmis, ancak savastan sonra da Kiel Kanali ile
ilgili kesin bir diizenleme ortaya konulmamistir. Bu asamadan sonra Kiel Kanali icin eski

diizenine gectigini savunan yazarlar mevcuttur.4!

39 Renate Platzoder ve Philomene Verlaan, The Baltic Sea: new developments in national policies and
international cooperation, Martinus Nijhoff Publishers, 1996, s. 134.

40 Versay Baris Antlasmasi madde 380.

41 Celik, a.g.e., Pazarcy, a.g.e.
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Glnlimiize bakildiginda, Kiel Kanali’'nin yonetimi Alman Federal Hiikiimetine baghdir. Kiel
Kanali'nin yonetimi ve isletiminde yetkili makam Federal Suyollari ve Gemicilik idaresidir. Kiel
Kanalindan gegislere iliskin kurallar Seyriisfere Elverisli Deniz Su Yollar1 I¢in Alman Trafik
Yonetmeliginde yer alir.#2 Kiel Kanalindaki seyriisefere iliskin kurallara gore, transit gecis
ticretini yatiritlip gecis sertifikas1 almak gereklidir. Gegis sertifikas1 alan tiim ticaret gemilerine
esitlik cercevesinde Kiel Kanalindan transit olarak gecis yapmasi serbesttir. Ayrica gecis icin
gerekli sartlar1 tasimayan, yiikiimliliikleri yerine getirmemis olan gemilerin gecisine izin
verilmemektedir, bazi muafiyetleri olmakla birlikte kilavuzluk ile ilgili asil kural tiim gemiler icin

zorunlu oldugudur.*3

D. Korint Kanal

Korint Kanali Yunanistan’da bulunmaktadir ve Yunanistan ile Mora Yarimadasini
birbirinden ayrilmaktadir. Uzunlugu yaklasik 6,5 km, 21 m genisligi, 8 metrede derinligi vardir.
Ege Denizi ile Iyon Denizi gecisini hizlandiran Kanal yaklasik 700 km’lik yol tasarrufu
saglamaktadir.** Kanali daha 6nce deginilen kanallardan ayiran 6zelligi, kanal gecisinin tek yonlii

olmasidir. Kanal ayrica uluslararasi kanal niteligi tasimamaktadir.

Kapodistrias tarafindan kanalin insas1 baslamis, ancak finansal problemler nedeni ile projeye
ara verilmistir. 1881 yilinda Yunan Hiikiimeti General Isthvan Turr’a 99 yilligina kanal insa etme
ve kanali isletme imtiyazi vermistir. Turr, ise 1882 yilinda Paris’te “Korint Deniz Kanal
Uluslararasi Sirketi”’( International Society of Marine Corinth Canal) adi altinda anonim sirket
kurmustur.> Boylece fon ve finansmanlarim1 Fransiz Bankalarindan elde etmistir. Ancak 1890
yilinda proje bir Yunan sirketine teslim edilmesi ile yeniden baslamistir ve resmi olarak Kanal
25 Temmuz 1893 yilinda agilmistir.46 Daha sonra da finansal sorunlar yasanmis, kanalin
yonetimi Yunan Merkez Bankasinin kurdugu Yeni Korint Kanali (New Corinth Canal Company)
isimli anonim sirkete gecmistir. Bu sirket tarafindan 1980 yilina kadar yonetilmistir. 1980
tarihinden itibaren Yunan Hiikiimetine gecen Kanal yonetimi, AEDIK sirketi kurularak ona

verilmistir. 2001 ve 2010 yillar1 arasinda her ne kadar PRERIANDROS adli anonim sirketine

42 “German Traffic Regulations for Navigable Maritime Waterways”, 8 Subat 2019,
https://www.bsh.de/DE/PUBLIKATIONEN/_Anlagen/Downloads/Nautik_und_Schifffahrt/Seehandbuech
er_ueberregional/SeeschStrO_engl.pdf?__blob=publicationFile&v=8 (Erisim tarihi 10 Nisan 2020).

43 [bid., para. 50.

4 “Iki denizi baglayan kanal: Korint Kanal”, 21 Aralik 2013, https://www.denizhaber.net/iki-denizi-
baglayan-kanal-korint-kanali-haber-52839.htm (Erisim Tarihi 10 Nisan 2020).

45 “The History of the Canal”, http://aedik.gr/the-canal/the-history-of-the-canal/?lang=en Building
Greece’s Corinth Canal https://www.stuff.co.nz/sport/boating/76027401 /building-greeces-corinth-canal
(Erisim Tarihi 10 Nisan 2020).

46 “Building Greece’s Corinth Canal”, https://www.stuff.co.nz/sport/boating/76027401 /building-greeces-
corinth-canal (Erisim Tarihi 10 Nisan 2020).
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gecse de yine bu sirketin de mali problemleri ile ilgili olarak iflas etmesi lizerine, AEDIK sirketine

yonetim tekrardan ge¢mistir.4”

Korint Kanalindan gegise iliskin diizenlemeler kanalin ulusal kanal olma niteliginden dolay1
tamamen Yunanistanin tasarrufuna aittir. Korint Kanalindan gegisi diizenleyen yonetmelik 1972
yilinda yiiriirliige girmistir. Ilgili yonetmelikte millet ayrimi yapilmaksizin tiim gemilere
kanaldan gecis hakki ilgili yonetmelikte uyulmasi gereken kurallara uyulmasi sarti ile
taninmistir. 48 Ayni maddede sirket, bir geminin Kanaldaki seyriisefer glivenligi icin tehlikeli
oldugunu diisiindiigli durumlarda ilgili geminin gecisini engelleme veya ¢ekilmesini isteme
hakkini sakl tuttugunu da belirtmistir. Geminin izin almadik¢a kanala giremeyecegi, gecis
onceliginin Yunan gemilerinde oldugu, yabanci donanma gemilerinin gecislerinin de Yunan

donanmasi yetkililerinden alinacak izin kaydi ile gerceklestirilecegi diger kurallardandir. 49

Kanaldan geciste tiim gemiler icin kilavuzluk zorunludur.5® Ancak kanal idaresi aksine bir
karar vermedigi stirece, ¢cekilmeyen gemilerin kilavuzluk hizmeti istege baghdir. Korint Kanali
icin gecis Ucreti, cekme tcreti, kilavuzluk iicreti gemilerden tahsil edilebilecektir. Yunan
Donanmasina ait gemiler ile 3 ton ve altinda olan Yunan gemileri gecis licretinden muaf
tutulmuslardir. Bunlar disinda tiim gemiler zorunlu gegis ticreti 6deyeceklerdir. Gegiste cekme
hizmeti alan gemiler, aldiklar1 hizmetin iicretini 6deyecek ayrica kilavuzluktan yararlanan tiim

gemiler de kilavuzluk iicretini 6demek zorundadirlar.5!

Goriildiigii gibi Siiveys Kanal'mmn hukuki rejimi 1888 tarihli istanbul Sézlesmesinin
hiikiimleri cergevesinde gerceklesmistir. Siiveys Kanalinin millilestirilmesi ise 1956 yilini
bulmustur. Istanbul Sézlesmesi tiim devletlere gecis serbestisi vermistir. Bu gecis serbestisi
savas zamaninda bile devam etmektedir. Kanalin yapilmis oldugu ve ait oldugu devlete
egemenlik hakki birakmamistir. Panama Kanali ABD ve Panama Cumhuriyeti arasinda bir
antlasma imzalanmasi ile hukuki statii kazanmistir. Onceki dénemde, ABD icin daha fazla hak
saglanan gecis ve denetim rejimi uygulanmistir. 1999 yilinda ise ABD kanal tzerindeki
imtiyazlarini Panama Cumhuriyetine devretmistir. Her ne kadar ABD, Panama Kanali izerindeki
haklarini Panama Cumhuriyetine devretmis olsa da, kanal yine de uluslararasi seyriisefer i¢in su
yolu kabul edilmistir. Savas veya baris zamani olmasi fark etmeksizin, baris¢il amaglarla gecis

yapan tiim gemilerin Panama Kanalindan gecislerine izin verilmektedir.

47 Aml Camyamag, “Korint Kanalindan Gegis”, KTO Karatay Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt 2, No
2,s.41-56.

48 “Regulatinos” madde 1, http://aedik.gr/regulations/?lang=en (Erisim Tarihi 10 Nisan 2020).

49 Camyamag, a.g.e., s. 51.

50 “General Information”, http://aedik.gr/general-information/?lang=en (Erisim Tarihi 10 Nisan 2020).

51 Camyamag, a.g.e., s. 53, dipnot 50.
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Kiel Kanali ise baslarda ulusal bir su yolu olarak kabul edilmesine ragmen, 1. Diinya
Savasindan sonra imzalanan Versay Baris Antlasmasi, Almanya ile baris icerisinde olan tim
devletlerin ticaret ve savas gemilerine kanaldan daimi olarak gecis serbestligi tanimis ve
uluslararasi hukuk rejimine tabi olmustur. Nitekim Wimbledon Davasi kararinda da bu durum
onaylanmistir. Hitler doneminde Versay Antlasmasinin ilgili hiikiimlerinin taninmadigi
belirtilmesine ragmen, II. Diinya Savasindan sonra tekrar Versay antlasmasinin diizenine geri

dontldigiini belirten yazarlar vardir.

Korint Kanali diger aciklamasi yapilan li¢ kanaldan farkl olarak tek yonde gecis yapilan,
uluslararasi antlasmaya konu olmadigl, uluslararasi seyriiseferde bile kullanilmis olmasina
ragmen, boyle kanallarin uluslararasi hukuk diizenine tabi olacagina dair uluslararasi 6rf-adet

hukuku kurali olmadigi i¢in ulusal nitelikte bir kanaldir.

Diinya tlizerindeki 6nemli kanallardan Siiveys, Panama, Kiel, Korint Kanallarinin hukuki
statiileri hakkinda bilgi sahibi olduktan sonra Kanal istanbul’'un énemi ve Kanal Istanbul’a
uygulanabilecek hukuki statiilerden bahsetmek yerinde olacaktir. Ancak Kanal Istanbul’'un bu
kanallardan en biiyiik farki, paralelinde uluslararasi hukuktan haklar1 olan istanbul Bogazi'nin

olmasidir.

V. KANAL ISTANBUL- MUHTEMEL HUKUKI STATULERININ AVANTA] ve
DEZAVANTAJLARI

Siiveys Kanali lzerinden 2019 yilinda 18,880 gemi, Panama Kanalindan 13,785 gemi,
Istanbul Bogazindan 41,112 gemi ge¢mistir. Kiel Kanalindan yillik ortalama 30,000 gemi, Korint
Kanalindan ise 11,00 gemi gecisi olmaktadir.52 Gemi gecis sayisina bakildiginda istanbul
Bogazi'ndan gecen gemilerin sayisi oldukc¢a fazladir ve diinya ticaretini énemli derecede
etkilemektedir. Istanbul Bogazindan gecen gemi gecis sayis1 dikkate alindiginda, Istanbul
Bogazina paralel yeni insa edilmesi planlanan Kanal Istanbul’'un da diinya ticareti acisindan
onemli kanallar arasinda yer alacagl diisiiniilmektedir. Kanal Istanbul projesine bakildiginda
kanalin, 45 km uzunlugunda, Kiiciikgekmece Golii-Sazlica Baraji-Terkos Goliiniin dogusunu takip

edecek giizergahta, 20,75 metre derinliginde ve en dar yerinin 275 metre insa edilmesinin

52 Siiveys Kanali Gemi Gegis Istatistikleri icin, bkz.
https://www.suezcanal.gov.eg/English/Navigation/Pages/NavigationStatistics.aspx (Erisim tarihi 13
Nisan 2020); Panama Kanal Gemi Gecis [statistikleri icin, bkz.
https://www.pancanal.com/eng/op/transit-stats/2019/Table-01.pdf (Erisim tarihi 13 Nisan 2020); Tiirk
Bogazlar Gemi Gegis Istatistikleri icin, bkz. https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/gemi_gecis.aspx. (Erisim
tarihi 18 Nisan 2020); Kiel Kanali Gemi Gecis Sayisi icin, bkz. https://www.kiel-canal.de/regulations/
(Erisim  Tarihi 15 Nisan 2020); Korint Kanali Gemi Gegis Sayist icin, bkz.
https://www.worldatlas.co(Erisim Tarihi 15 Nisan 2020)m/articles/isthmus-of-corinth-geography-of-
greece.html (Erisim Tarihi 15 Nisan 2020).
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planlanmakta oldugu gortlecektir.>3 Yine kanaldan ge¢is yapacak gemilerin 6zelliklerinin de
belirlendigi goziikmektedir. Gegis yapmasi planlanan gemilerin en biiyligliniin 275-300 metre
uzunlukta, 49 metre genislikte, su seviyesi olarak 58 metre ylikseklikte ve su ¢ekimi olarak da 17

metre olmasi diisiiniilmektedir.

Yapilmas! planlanan Kanal Istanbul’'un hukuki statiisii belli degildir. Diinya ticaretini
etkileyen diger biiyiik kanallar gibi Kanal istanbul da bulundugu jeolojik ve jeopolitik yapr itibari
ile diinya ticaretini etkileyecektir. Bu nedenle, dlinya ticareti acisindan daha kabul edilebilir,
etkili bir kanal olmasi i¢cin kanal insa edilmeden statiisliniin kazandirilmasi ve kazandirilan bu
statiiniin uluslararas1 platformlarda da kabul edilebilir olmas1 gerekmektedir. Statii
kazandirilirken Tiirkiye’nin egemenlik haklarindan taviz vermemesi de esas olmalidir. Ciinkii
Kanal Istanbul’dan gerceklesecek gecisler kanal ile birlikte istanbul ve Canakkale Bogazini da
etkileyecektir. Yine kanal insa edilince glineyde Marmara Denizine ve kuzey taraftan Karadeniz’e
kiyisi olan iki yarimada ve bir ada meydana gelecektir. Tiirkiye kendi tilke topraklarinda insa
edecegi kanal lizerinde egemenlik hakkina sahiptir ve Kanal ulusal bir statiiye sahip olabilir.
Yine Kanal’a Montro Bogazlar Sozlesmesine bagh bir sekilde de statii kazandirabilir. Son olarak,
insa edilmesi planlanan kanala yeni bir uluslararasi antlasma ile uluslararasi statii de

kazandirabilir.

Kanal Istanbul’'un bulundugu cografi yapiya bakildiginda kanalin diinyada emsali olmayan
olaganiistt, kendine 6zgii 6zelliklere sahip olacagi soylenebilecektir. Ciinkii Tiirk Bogazlarindan
biri olan dogal su yolu istanbul Bogaz1 ile, yapay su yolu Kanal istanbul ayni giizergahta
birbirine paralel olacak, ayrica bunlar da dogal su yolu olan Canakkale Bogazi ile baglantili
olacaktir. Diger bir gercek ise, her ne kadar bagimsiz bir su yolu gibi goziiken Kanal Istanbul’un,
Canakkale Bogazi ile Ege Denizi iizerinde Akdeniz’e gecisi saglayabilmesi, Canakkale Bogazindan
yapilacak gecisleri de etkileyebilmesi nedeni ile bagimsiz bir su yolu olmamasidir. Bogazlar
uluslararas1 hukuktan kaynaklanan gecis haklarina sahip dogal su yollarndir. Kanallara gegis
statiisii kazandiran diinya devletleri tarafindan ortak olarak kabul edilmis uluslararasi hukuk
kurallar1 yoktur. Yapay su yolu olan kanallar, eger devletin kendi kara iilkesinde insa edilirse
ulusal kanal olarak kabul edilebilir, ya da uluslararasi antlasma imzalanarak uluslararasi statii
sahibi olabilir. Yine bir kanali birka¢ devlet birlikte insa edip, kanala ikili antlasmalarla da
uluslararasi statii kazandirabilir. Ayn1 giizergahta birbirine paralel hem uluslararas1 hukuktan
gelen haklariyla dogal su yolunun, hem de uluslararas1 hukukta kesin kurallara tabi olmayan

yapay su yolunun birlikte olmasi, ayrica bunlarin diger bir dogal su yoluna bagli olmasi

53 TC. Ulagtirma ve Altyap1 Bakanhgi Altyap: Yatirimlar: Genel Miidiirliigii, “Kanal istanbul Cevresel Etki
Degerlendirmesi Raporu (Kanal istanbul CED Raporu)”, Aralik 2019.
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durumunda, uluslararasi hukuka uygunluk icin kurallarin belirlenmesinde ¢ok dikkatli olmak

gerekecektir.

Bu nedenle de Kanal Istanbul i¢in uygulanabilecek muhtemel statiilerin iizerinde kanal inga
edilmeden once tartisilmasi ve kanal insa edilmeden Tiirkiye agisindan en uygun hukuki zemin
olusturularak kanalin insa edilmesi gerekmektedir. Kanal insa edilmeden o©nce Tirkiye
acisindan  Kanal Istanbul i¢in uygulanabilecek statiilerin senaryolar1 iizerinde durmak,

muhtemel statiilerin avantaj ve dezavantajlarindan bahsetmek yerinde olacaktir.

A. Ulusal Statii Kazandirilan Kanal istanbul Modeli

Uluslararasi hukukta kanallarinin statiilerinin tiim diinya devletlerince ortak belirlendigi
hiikiimleri iceren bir sézlesme yoktur.5* Kanal istanbul Tiirkiye’'nin kara iilkesinin icerisinde
yani egemenlik alanina dahil olan topraklarda insa edilecektir, bu nedenle de kanalin insa
edilmesi icin hukuki bir engel yoktur. Tiirkiye kendi sinirlar1 dahilinde kanal insa etme yetkisine
sahiptir. Ancak, Tiirkiye, her ne kadar kanali insa etme hakkina sahip olsa da, gecis yapmak
isteyen gemilerin gecis serbestisi nedeni ile Bogazdan gecisini engelleyemeyecek, kanala
yonlendirmeye zorlayamayacaktir. Kanala ulusal statii kazandirildig: diisiiniildiigiinde, 6ncelikle
soylenmesi gereken bu gecisin sadece Tiirkiye'nin ulusal gemileri ya da diger iilkelerin sadece
ticari gemileri icin gecerli olacag1 ve yapilacak bu gecislerinde sadece ihtiyari gecisler

olabilecegidir. Kanala gecis icin zorlama yapilamayacaktir.

Karadeniz’den Marmara’ya oradan da Ege’ye baglanacak gecislerde kanal kullanilmis
olsa bile, Marmara Denizi de Tirk Bogazlarinin sahip oldugu gecis rejimine tabi oldugu i¢in ilk
once Marmara Deniz'inde, daha sonra da Canakkale Bogazinda Montrd Bogazlar S6zlesmesi
kurallari ile kars1 karsiya kalacaktir. Kanaldan gecis yapilmak istendiginde tcret talep edilebilir,
ancak tam paralelinde iicretsiz gecis hakki olan Istanbul Bogazi olmasi nedeniyle, Kanal
Istanbul’dan yapilacak gecisin de buna alternatif olabilmesi icin istenecek iicretin ¢ok diigiik
miktarl olmasi gerekir. Akla gelen ihtimal, gelecekte Canakkale Bogazi'na paralel yeni bir kanal
insa edildiginde iki kanalin Tiirk Bogazlarindan bagimsiz statii kazanip, sadece ulusal statiiye
sahip olup olamayacagidir. Ancak bu durumda bile Tiirk Bogazlari1 kavrami1 Marmara Denizini de
kapsadigl icin, iki kanaldan yapilan gecislerinde belli noktada Marmara Denizi ile ¢akisacagi ve

yine Montroé Bogazlar S6zlesmesine tabi olacag1 gercegidir. Bu nedenle de bagimsiz bir kanal

54 Richard.R. Baxter, Jan F. Triska, The Law of International Waterways with Particular Regard to
Interoceanic Canals, Cambridge, Massachusetts, Harvard University Press, 1964. Baxter ve Triska kitapta
uluslararasi kanallara ait genel kurallar olmadig i¢in, uluslararasi kanallara uygulanabilecek taslak bir
sozlesme metni 6nerisinde bulunmustur.
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olmadig1 icin, yapilacak yatirimlarin degeri de dikkate alindiginda, kanala ulusal statii

kazandirilmasi avantajli olmayacaktir.

B. Montro Bogazlar Sozlesmesine Tabi Olarak Gecis Rejimi Diizenlendigi

Kanal istanbul Modeli

Tirk Bogazlarinin hukuki statiisiiniin dahil oldugu Montré Bogazlar S6zlesmesine bagh
olarak da Kanal Istanbul i¢in hukuki statii kazandirilmasi miimkiindiir. Montré Bogazlar
Sozlesmesine bagh olarak Tiirk Bogazlarinin sahip oldugu haklara kanalda dahil edilmis
olacaktir. Tiirk Bogazlarindaki gecislerin askiya alinmasinin zorunlu oldugu durumlar haricinde
Montré Bogazlar S6zlesmesine baglilik geregi Kanal'a gecis icin bir zorlama yapilamayacaktir.
Ucret konusunda ise, gecis hizmetleri disinda kanaldan yapilacak gecislerden iicret
alinamayacaktir. Montré Bogazlar Sozlesmesi rejimine tabi olmas: diisiiniilen Kanal Istanbul
modelinde trafigin rahatlanmasi saglanabilecek, ekonomik acidan ise Tiirkiye'ye getirisi
olmayacaktir. Ayrica Montré Bogazlar Sozlesmesi her ne kadar yapildigi giin kosullarinda
Turkiye'ye glicli bir sekilde egemenlik hakk: saglamis olsa da, 2. maddesinde yer alan ticaret
gemilerinin gegisi icin “bayragi ve yiikii ne olursa olsun” ifadesi, Tiirk Bogazlarindan silah ya da
mithimmatla, ya da savas ugaklari ile yiiklii geminin gecisine engel olmamaktadir. Bu tiir yiikle
yluklenmis gemilerin Tiirk Kanunlarinda yer alan saglik denetimi harig, hi¢cbir formaliteye tabi
olmadan gecisi, Tiirkiye'nin Bogazlar {izerindeki egemenlik hakkinin tamamen sinirsiz
olmadigini géstermektedir. Bu durum her ne kadar Tiirkiye acisindan savas tehdidi durumu gibi
kabul edilmis olsa dahi, sozlesme de savas tehdidi durumlarinin agik¢a yazilmamis olmasindan
otiird, uluslararasi alanda bu tiir yiik tasiyan gemilerin gegislerinin Tiirkiye tarafindan savas

tehdidi olarak ileri siiriilmesinin kabul edilip edilmeyecegi de belli degildir.

C. Yeni Uluslararas1 Sézlesme ile Kanal Istanbul’a Uluslararas:1 Statii

Kazandirma Modeli

[stanbul Bogazi, Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Kanal Istanbul’'u aym anda kapsayan
uluslararasi antlasma ile Kanal Istanbul’a uluslararas statii verilmesi miimkiindiir.5s Ancak yeni
uluslararasi antlasma ile statii kazandirirken dikkat edilmesi gereken ilk unsur, antlasmanin
yapilma zamanidir. Siiveys Kanali, Panama Kanali insa edildikten sonra statii kazanmis
kanallardir. Kiel Kanali'da oncelikle i¢ suyolu olarak insa edilse de, daha sonra Versay
Antlasmasi ile uluslararasi statii kazanmistir. Hitler doneminde Versay Baris Antlasmasinin ilgili
maddeleri kabul edilmemis, Hitler doneminden sonra Versay Antlasmasina geri doniiliip

dontlmedigi hakkinda da hala kesinlik olmamasina ragmen, ¢ogu yazar tarafindan Versay Baris

55 Daha detayh bilgi i¢cin bkz. Hatice Kiibra Ecemis Yilmaz, The Legal Status of the Canal Istanbul in
International Law, London, Wildy, Simmonds& Hill Publishing, 2018.
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Antlasmasi Hiikiimlerinin devam ettigi kabul edilmektedir. Korint Kanali uluslararasi statii
kazanmamistir, ancak yapilmasi insa edilmesi asamasinda pek ¢ok problem yasamis, hala da

belli araliklarla ekonomik sikinti yasamaya devam etmektedir.

Kanal istanbul’'un bu kanallardan en biiyiik farki bulundugu 6zel konumudur. Kanal
Istanbul’'un Istanbul Bogazr'na paralel bulundugu 6zel konumu bagh olarak, etkin, verimli bir
sekilde kullanilmasini saglamak, kanuna karsi hile yapilarak insa edildi iddialarinin oniine
gecmek amaci ile ile uluslararasi statiiye sahip olmasi gerekir. Ancak kanal insa edildikten sonra
kanala uluslararasi statli kazandirilmaya c¢alisildiginda diinya tizerindeki diger 6nemli kanallarin
gecmislerinde yasanan problemlerle tekrardan karsilasacagi kuvvetle muhtemeldir. Bu nedenle
Kanal Istanbul’'un insa edilmeden o6nce saglam bir hukuki alt yapiya kavusturulmasi
gerekmektedir. Yeni uluslararasi antlasma ile Kanal Istanbul’a uluslararasi hukuki statii
kazandirilirken Tiirkiye'nin Montré Bogazlar S6zlesmesinden elde ettigi egemenlik haklarindan
taviz verilmemesi, hatta bu egemenlik haklarinin daha da artirilmasi gerekir. Kanal insa
edilmeden once uluslararasi statii kazandirmak icin devletlerle diplomatik iliski icerisinde
bulunmak Tiirkiye'nin avantajina olacaktir ve daha yatirimina baslamadig1 icin masada daha
kuvvetli olacaktir. Eger antlasmaya taraf olacak devletlerin Tiirkiye’'nin isteklerini kabul
etmedigini gorirse, kanali insa etmekten vazgecmesi gibi bir hakkin1 da kendine sakli tutmus
olacaktir. Ancak kanalin insasindan sonra kanali uluslararasi antlasma ile hukuki zemine
kavusturmak, yliksek meblagda yatirnm yapmis olacag icin Tiirkiye'nin elini baglayacaktir.
Yiiksek miktarda yatirim yaptigi ve karsiligini almak istedigi bir proje olacagl icinde diger

devletlerin tiim tekliflerini kabul etmek zorunda kalacaktir.

Kanalin insa edilmesinden once ise, Kanali insa edip etmeme ozglrligi, yatirim yapip
yapmama, insa ettiginde ulusal statii uluslararasi statii kazandirma ozgurligii Tiirkiye’'nin
elindedir. Montro Bogazlar S6zlesmesine taraf olmayan ABD, Cin gibi devletler antlasmaya dahil
olmak isteyecek, Karadeniz'e kiyidas ve Montré Bogazlar Sozlesmesine taraf devletler ise
gecislerden daha fazla yararlanmak isteyeceklerdir. Burada kanalin insasindan 6nce Tiirkiye’'nin
giicli durusu ve denge politikas1 ile egemenlik haklarindan taviz vermeden uluslararasi
antlasma ile Kanal’a gli¢lii sekilde uluslararasi statii kazandirma hakkina sahip olacaktir. Kanal
insa edilmeden, yeni uluslararasi antlasma metni iizerinde Tirkiye'nin egemenlik yetkileri,
kanala yonlendirme, kanaldan gecerken 6denecek vergi, harclar konusunda anlasilamayacagi
anlagilirsa, su an i¢in Tiirkiye'nin elinde Montro Bogazlar s6zlesmesi vardir ve kanalin insa edilip
edilmemesi, ya da insa edilse bile ulusal statii ya da Montro Bogazlar S6zlesmesine baglanarak
statli kazandirilmas: Tiirkiye’'nin takdirinde olacaktir. Kanalin insa edilmesinden sonra hukuki

statiisti kazandirilmaya ¢alisildiginda Tiirkiye'nin bu avantajlari elinde olmayacaktir.
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Tiirkiye Kanal Istanbul'a Bogazlarla birlikte yeni uluslararasi antlasma ile statii
kazandirdiginda yiiksek tonajli veya tehlikeli madde tasiyan gemilerin de Bogaz’1 tehlikeye
atmamasi i¢in kanala yonlendirilmesi miimkiin olacaktir.5¢ Yine kazalar ya da olaganiistii hava
sartlarinda kanala yonlendirme de antlasmada yer alabilecektir. Kilavuzluk hizmetinin Kanalin
darligi ve Istanbul Bogazi'min cografi yapisi nedeniyle zorunlu ve iicretli olmasi yine yeni
uluslararas1 antlasmaya eklenebilecektir. Savas veya savas tehdidi hallerinde Kanal ve
Bogazlardan gecisin Tiirkiye'nin takdirine bagli olmas1 da yine antlasmaya eklenebilecektir.
Burada Tirkiye’'nin savas tehdidi sayabilecegi halleri genisletebilmek énemlidir. Tiirk Bogazlari
ve Kanaldan gecerken ister silah ya da savas ucag tasiyan ticaret gemisi, isterse omzunda fiize
ile poz veren askerlerin oldugu savas gemisi olsun, Tiirkiye'ye gdzdagi vermeye calisan tiim
devletlerin bu davranislarinin savas tehdidi sayilabilecegi antlasmaya eklenmelidir. Yine
Turkiye’'nin jeopolitik konumu geregi cevresindeki devletlerde, cevresini kapsayan denizlerdeki
sicak gelismelerde kendisini savas tehdidinde sayip Bogazlardan ve Kanaldan gegisin
Turkiye’'nin takdirinde olmasi gerekmektedir. Boylece Kanala statii kazandirilirken, egemenlik

haklarindan da taviz verilmemis, bilakis egemenlik haklar1 arttirilmis olacaktir.

Gelisen teknoloji kullanilarak Kanal ve Bogazda kilavuzluk islemleri, sicak takip, cevre
kirlenmesi takibi ya da bilimsel ve teknik amaclar i¢in dronlarin kullanilmasi miimkiin
olabilecektir.5? Dronlarin kullanilmasinda faydalanan devletten licret talep edilebilecektir.
Ayrica ekolojik denge korunmasi icin kanalin temizlenmesi vergisi, cevre temizlik vergisinin
alinabilmesinin yaninda, diinya {lizerinde diger kanallardan alinan vergiler 6rnek alinip, onlara
benzer kanalin bakimi, onarimi igin gerekli diger vergi ve harclarda talep edilebilecektir.>8
Alinacak ficretler icin donustiiriilebilir para birimlerinden dolar, euro ya da Cin yuaninin
kullanilabilmesi ile Tiirkiye’'nin Bogazlardan gecisler icin uyguladigl altin frank nedeniyle

kaybettigi kazanclarin arttirilmasi saglanacaktir.

V. SONUC

Kanal Istanbul’a uluslararasi antlagsmalarla statii kazandirilan Siiveys, Panama, Kiel Kanallar
gibi uluslararasi hukuki statii kazandirilabilecegi gibi, uluslararasi antlasma yapilmayan ulusal
kanal statiisiindeki Korint Kanali gibi de statli verilebilmesi mimkiindiir. Siiveys Kanali'nin
hukuki statiisii tiim devletlere savas zamaninda dahi gecis serbestisi saglayan, kanalin lizerinde

bulundugu devlete yeterince egemenlik hakki tanimayan 1888 istanbul Sézlesmesi hiikiimlerine

56 [bid., s. 260- 261. Gemi gegcislerine sinirlandirma getirilmesine iliskin daha fazla bilgi i¢in bkz. William L.
Schachte, “International Straits and Navigational Freedoms”, Ocean Development and International Law,
Cilt XIV, 1993, s. 175-195. Nadaisan Logaraj, “Navigational Safety, Oil Pollution and Passage in Straits of
Malacca”, Malaya Law Review, Cilt XX, No 2, 1978, s. 287-314.

57 Ecemis Yilmaz, a.g.e., s. 274.

58 [bid., s. 263.
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dayanmaktadir. Kanalin millilestirilmesi 1956 yilina kadar uzun bir siirecten gecmistir. Panama
Kanali ise iki devletin yani ABD ve Panama Cumbhuriyetinin aralarindaki antlasma ile hukuki
statiiye sahip olmustur. Baslangicta kanalin tizerindeki gecis ve denetim rejimi daha ¢ok ABD
lehine kurulmustur. Ancak 1999 yilinda ABD sahip oldugu imtiyazlar1 Panama Cumhuriyetine
devretmistir. Panama Kanali uluslararasi seyriisefer icin kullanilan bir su yolu olup, savas
zamaninda da baris zamaninda da baris¢il amaglarla tiim gemilerin kanaldan gecisine izin
verilmektedir. Kiel Kanali 6ncelikle ulusal bir su yolu olarak insa edilmis olup, Versay Baris
Antlasmasindan sonra uluslararasi hukuk rejimine tabi olmustur. Almanya ile baris icerisinde
olan devletlerin ticaret ve savas gemileri Kiel Kanalindan daimi gecis serbestligine sahiptir. Kiel
Kanali ile ilgili olarak Hitler rejimi ile kanalin tekrar ulusal statiiye gectigini savunanlar oldugu
gibi, II. Dlinya Savasindan sonra kanalin tekrar Versay hiikiimlerine tabi oldugunu savunanlar da
vardir. Korint Kanali ulusal nitelikte, tek yonde gecis yapilan bir kanaldir. Korint kanalinda
uluslararasi seyriisefer yapilmis olsa da, bu tiir kanallarin uluslararasi hukuk diizenine tabi
olacagina dair orf-adet hukuku kurali olmadig icin ulusal nitelikte kanal olma 6zelligini devam
ettirmektedir. Kanalin insasi asamasinda pek c¢ok finansal problemlerle karsilasilmis, belli
araliklarla bu finansal problemler devam etmistir. Bunlar da kanalin etkin, verimli kullanilmasin

olumsuz etkilemektedir.

Diinya tizerindeki dort biiylik kanal ile karsilastirmali olarak incelendiginde, insa edilmesi
planlanan Kanal istanbul, bulundugu cografya itibari ile gerek dogal su yolu olan Istanbul
Bogaz1'na paralel olmasi, gerekse yapilacak gegislerin Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi'ni de
etkilemesi nedenleri ile bagimsiz olmayan ancak, diinya iizerinde kendine 6zgii ve tek olacak bir
kanaldir. Bu nedenle de Kanal Istanbul’a insa edilmesinden 6nce, Tiirkiye’nin tarihinden ve
Montré Bogazlar Sozlesmesinden gelen egemenlik haklarini kaybetmeyecek hatta arttiracak
sekilde hukuki statii kazandirilmasi gerekmektedir. Kanal Istanbul’'un etkin kullanimi icin, Kanal
insa edilmeden 6nce kanali, Istanbul- Canakkale Bogazlarin1 ve Marmara Denizi'ni birlikte
kapsayan yeni uluslararasi antlasma ile uluslararasi statii kazandirmak daha avantajli olacaktir.
Kanal Istanbul’a inga edilmeden 6énce hukuki statii kazandirmak i¢in diplomatik goriismeler
yapilip, yeni uluslararasi antlasmanin Tiirkiye'nin menfaatine olmasinin saglanmasi
gerekmektedir. Eger diplomatik goriismelere kanal insa edilmeden énce baslanirsa, goriismeler
sonucunda Tiirkiye'nin menfaatine olmayan sonuglarin ¢ikacagl anlasildiginda Kanala ulusal
statii kazandirma, Montr6 Bogazlar S6zlesmesine bagli olarak statli kazandirma ya da kanali insa
etmeyi erteleme tercihleri Tiirkiye'nin takdirinde olacaktir. Ancak Kanal'in insasindan sonra
kanala statii kazandirmaya calismak, Turkiye yatirim yaptigl icin elini baglayacak ve diinyadaki
diger kanallarin hukuki statii kazandirma siirecinde yasadig1 problemlerin Tirkiye tarafindan da

yasanmasina sebep olacaktir.
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