
 

 

Uluslararas� Sosyal  Ara� t�rmalar Dergisi  

The Journal  of  International  Social  Research 

Ci l t: 7   Say�: 33          Volume: 7   Issue: 33 

www.sosyalarasti rmalar.com     Issn: 1307-9581�

DEN�Z ALANLARI VE ULA� TIRM A KOR�DORLARI ARASINDAK�  �L� � K�Y�  BEL�RLEM EYE 
YÖNEL�K B�R ÇALI� MA: TÜRK�YE UYGULAMASI* 

A RESEARCH TO IDENTIFY RELATIONSHIP BETWEEN MARITIME AREAS AND 
TRANSPORTATION CORRIDORS: AN APPLICATION OF TURKEY 

Gökçe Çiçek CEYHUN** ····  

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

parçalar� gibi payla� �m�n sona erdi� i alanlar� de� il, payla� �m�n tamamlanmam��  oldu� u ve dolay�s� 
ile yeni mücadelelere konu olan alanlar� te� kil etmektedir. Petrol, mineraller ve deniz canl�lar� gibi 
deniz alt� kaynaklar�n�n varl�� �ndan dolay� ve ula� �m, ticaret, güvenlik ve ileti� im gibi stratejik önemi 
haiz alanlardan dolay� öncelikle k�y� ülkeleri olmak üzere tüm ülkelerin dikkatleri denizlere çevrilmi�  
durumdad�r ve bu durum k�y� devletlerinin de bu alanlar� payla� �m çabalar�n� beraberinde 
getirmektedir. 

Mevcut çal�� malar�n ço� unda deniz alanlar� genellikle politik, stratejik ve güvenlik 
yönleriyle ele al�n�rken, bu çal�� ma deniz alanlar� ile deniz ticareti ve dolay�s�yla ula� t�rma koridorlar� 
aras�nda ba� lant� kurmas� bak�m�ndan önem arz etmektedir. Bu kapsamda uzman kat�l�mc�lar�n 
teyidi ile de desteklenen bu ba� , s�ras�yla “ deniz ticareti” , “ ekonomik kaynaklar ile bilimsel amaçl� 
ara� t�rmalar” , “ münhas�r ekonomik bölge”  ve “ güvenlik”  aç�s�ndan de� erlendirilmi� tir.  

Deniz alanlar� ile ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki il i� ki Delphi tekni� i ve teknik gere� i 
görü� me metodu kullan�larak uzmanlardan elde edilen görü� ler analiz edilerek de� erlendirilmi�  olup 
elde edilen bulgular�n �� �� �nda deniz alanlar�n�n ula� t�rma koridorlar� üzerindeki etkileri 
belirlenmi� tir. 

Anahtar Kel imeler: Deniz Alanlar�, Münhas�r Ekonomik Bölge, Güvenlik, Ula� t�rma 
Koridorlar�, 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. 
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G� R� �  

Ekonomik de� erlerin her geçen gün daha da önemli hale geldi� i günümüzde, deniz alt� 
kaynaklar�, petrol, mineraller ve deniz canl�lar�n�n varl�� �ndan dolay� ve ula� �m, ticaret, 
güvenlik, ileti� im gibi stratejik önemi haiz yönlerinden dolay� k�y� ülkelerinin dikkatleri 
denizlere çevrilmi�  durumdad�r. Denizlerin bu artan de� eri, k�y�lar� kar� �l�kl� ya da yan yana 
olan devletlerin bu alanlar� payla� �m çabalar�n� beraberinde getirmi� tir.  Bu yönüyle deniz 
alanlar� kara parçalar� gibi payla� �m�n sona erdi� i alanlar� de� il, iç sulardan itibaren k�y�dan 
uzakla� t�kça payla� �m sürecinin devam etti� i alanlar� te� kil etmektedir.  

Uluslararas� ticaret aç�s�ndan da ehemmiyeti büyük olan deniz alanlar� ve bu 
alanlardan geçen ticaret rotalar� yani ula� t�rma koridorlar� ile bu deniz alanlar�nda uygulanan 
rejim aras�ndaki etkile� im son derece önemlidir. Ticarî gemiler için zarars�z geçi�  hakk� veya 
transit geçi�  hakk�n�n var oldu� u bilinen bir gerçektir. Ancak bir bask� unsuru olarak denizler 
üzerindeki k�y� devletinin ticaret serbestli� ine kar� � yapt�r�mlar�n�n ne oldu� u ve ne olabilece� i 
incelenmeye de� erdir. 

Bu çal�� man�n amac�, deniz alanlar� ile ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki il i� kinin 
varl�� �n� bilimsel yöntemler kullanarak ortaya koymakt�r. Deniz alanlar� ile ula� t�rma 
koridorlar� aras�ndaki ili� kinin varl�� � sadece literatür yönüyle incelenmekle kalmam�� , uzman 
görü� lerine ba� vurularak fii li durum ile de incelenmi� tir. Bu çal�� man�n temel hedefi, ula� t�rma 
koridorlar�n�n belirlenmesinde ve yönetilmesinde deniz alanlar�n�n bölgenin co� rafi özelli� ine 
göre az ya da çok ektisi oldu� unun belirlenmesidir. Bu yönüyle çal�� man�n en büyük önemi 
bugüne kadar çok az de� inilen ya da hiç de� inilmeyen yönleriyle, deniz alanlar� ile deniz 
ula� t�rmas� ve deniz ticareti aras�nda ba� lant� kurmas�d�r. 

Ara� t�rma kapsam�nda deniz alanlar�yla ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki belirlemek 
için yedi de� i� ken belirlenmi� tir. Bunlar s�ras�yla “ deniz ticareti” , “ ekonomik kaynaklar ile 
bilimsel amaçl� ara� t�rmalar” , “ münhas�r ekonomik bölge”  ve “ güvenlik”  olarak belirlenmi� tir. 
Söz konusu ili� kinin kurulabilmesi için delphi tekni� i ve bu teknik gere� i konuyla ilgili 
uzmanlar�n görü� lerini almaya yönelik olarak yüz yüze görü� me yöntemine ba� vurulmu� tur. 
Çal�� mada özellikle, deniz alanlar�na ili� kin olarak gelece� e yönelik öngörülerin, konuyla ilgili 
uzmanlar�n geçmi�  deneyim ve tecrübelerinden faydalan�lmas� suretiyle bu teknik kullanm��  ve 
çal�� ma sonuçland�r�lm�� t�r. 

L� TERATÜR TARAM ASI 

1. Deniz Alanlar� ve Ula� t�rma Koridorlar�na � l i � k in Temel  Kavramlar 

Genelde co� rafi aç�dan fazla bir fark olmamakla birlikte, hukukî aç�dan denizler ve 
deniz tabanlar�, nitelikleri ve tâbi olduklar� rejimler itibariyle çe� itli alanlara bölünmektedir. 
Doktrinde deniz alanlar� iki ana gruba ayr�lmaktad�r; millî yetkiye tâbi deniz kesimi (iç sular ve 
karasular�) ve millî yetki alanlar�n�n ötesindeki deniz kesimi (bu k�s�m doktrinde ihtilâfl�d�r). 
Denizlerin hukuki rejiminin gösterdi� i farkl�l�klara göre, denizlerdeki muhtelif alanlar 
a� a� �daki gibi s�n�fland�r�labilir (Sur, 2006: 295): 

·  Ulusal s�n�rlar içinde kalanlar (iç sular, karasular�, tak�mada sular� ve belli 
ölçülerde uluslararas� bo� azlar), 

·  Ulusal s�n�rlar d�� �nda, k�y� devletinin ilan� ile belirli i� levsel münhas�r yetkileri 
olan yerler (biti� ik bölge, münhas�r ekonomik bölge, münhas�r bal�kç�l�k alanlar�). K�ta sahanl�� � 
ise ilana ba� l� olarak olu� may�p, ulusal s�n�rlar�n d�� �na da uzanan geni�  bir bölümü içerir. 

·  H içbir devletin yetkisinde bulunmay�p herkesin serbestçe girip yararlanabilece� i 
aç�k deniz ise ayr� bir aland�r. 

Ara� t�rma kapsam�nda önem arz eden unsurlardan biri olan iç sular; karasular�n�n 
ba� lad�� � esas hatt�n kara taraf�nda kalan sular olarak tan�mlanmakta ve iç sulara ili� kin olarak 
devletler hukukunda genel ilke, iç sular�n k�y�sal devletin ülkesinin bir parças� olu� udur (�nan, 
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1976: 9; Baykal, 1998: 10; Özman, 2006: 247; Sur, 2006: 297). Devletin egemenli� i alt�nda oldu� u 
kabul edilen bir di� er deniz alan� da karasular�d�r. Karasular�, bir devletin kara ülkesini 
çevreleyen ve aç�k denize kadar uzanan deniz ku� a� �n� belirtmek için kullan�lan terimdir (�nan, 
1976: 13; Çelik, 1977: 111; Pazarc�: 2003: 314). Birle� mi�  Milletler Deniz Hukuku Sözle� mesi 
(BMDHS)’ne göre bir k�y� devletinin egemenli� i, kara ülkesinin ve iç sular�n�n ve bir tak�mada 
devleti olmas� halinde, tak�mada sular�n�n ötesinde karasular� olarak tarif edilen k�y�ya biti� ik 
bir deniz ku� a� �n� kapsar. Bu egemenlik, karasular�n�n deniz yata� �n� ve toprak alt�n� oldu� u 
kadar karasular�n�n üzerindeki hava sahas�n� da kapsar (Gündüz, 2009: 357). 

Ulusal s�n�rlar d�� �ndaki deniz alanlar� ele al�nd�� �nda ise bu ara� t�rma kapsam�nda en 
çok üzerinde durulan alan münhas�r ekonomik bölgedir. Münhas�r ekonomik bölge, k�y� 
devletine karasular� esas hatt�ndan ba� layarak, 200 mil geni� likteki deniz alan�nda kalan su 
tabakas� ile deniz yata� � ve onun toprak alt�nda münhas�r ekonomik haklar ve yetkiler tan�yan 
deniz alan�d�r (Toluner, 1996: 273; Sur, 2006: 333; Kuran, 2007: 215). Münhas�r ekonomik 
bölgede egemenlik de� il, i� levsel yetkiler söz konusudur. Devletler, bu alanda yetki 
kullanabilmek için münhas�r ekonomik bölgeyi tesis eden kararlar�n� ilân etmek zorundad�rlar. 
BMDHS’nin 55.Maddesine göre münhas�r ekonomik bölge, karasular�n�n ötesinde ve bu sulara 
biti� ik bir bölge olup belirlenmi�  olan özel hukukî rejime tâbidir ve rejim gere� i sahildar 
devletin haklar� ve yetkileri ile di� er devletlerin haklar� ve serbestlikleri ilgili maddelerde 
düzenlenmi� tir. (Toluner, 1996: 272; Gündüz, 2009: 374; Sur, 2006: 334; Pazarc�, 2010:287). 

Bu ara� t�rma kapsam�nda ele al�nan temel kavramlardan biri de ula� t�rma 
koridorlar�d�r. UNESCAP (2001), uluslararas� ula� t�rma koridoru kavram�n� � u � ekilde 
tan�mlamaktad�r: Taraflar� birbirine ba� layan, kural olarak mal ve yolcular�n özellikle en yo� un 
oldu� u yönlerde uluslararas� ta� �nmas�n� sa� layan çe� itli ta� �ma � ekillerinin gerçekle� tirilmesi 
için yeterli donan�ma sahip bir ana ula� t�rma sistemi (mevcut ve yap�lacak) a� �d�r. Ula� t�rma 
planlama uygulamalar�na göre koridor, bir a� �n ya da a� lar�n ula� t�rma ekseni olu� turan belirli 
bir bölümü olarak tan�mlanmaktad�r. Bu noktada koridorun iki önemli özelli� i vard�r.  
Koridorlar öncelikli olarak bölgeler veya ülkeler aras�nda ana uluslararas� de� i� im 
merkezleridir. Bu da � u demektir, koridor farkl� güzergâhlar� ayn� sistemin, bazen de yerel bir 
a� �n parças� olarak birle� tirir. �kinci olarak koridor, alternatif deniz ve hava yolu ula� t�rma 
seçenekleri sunan, içerisinde intermodal de� i� im noktalar�n�n oldu� u (liman, havaalan�, 
intermodal merkezler) çok modlu bir eksendir (Ki� i, 2005: 232). 

2. Deniz Alanlar� ve Ula� t�rma Koridorlar� Aras�ndak i  � l i � k i  

Deniz alanlar� ile ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki il i� kiyi çe� itli kriterler aç�s�ndan ele 
almak mümkündür. Bu çal�� ma kapsam�nda söz konusu kriterler s�ras�yla “ deniz ticareti” , 
“ ekonomik kaynaklar ile bilimsel amaçl� ara� t�rmalar” , “ münhas�r ekonomik bölge” , ve 
“ güvenlik”  olarak belirlenmi� tir.  

2.1. Deniz Ticareti   

� lk unsur olan “ deniz ticareti”  aç�s�ndan durum incelendi� inde, denizin statüsüne göre 
her ne kadar transit geçi�  ve zarars�z geçi�  gibi rejimler öngörülse de, denizlerdeki aidiyet 
tart�� mas�n�n, bu geçi� lerde kullan�lan ticari rotalar� da etkileyece� i dü� ünülmektedir. Özellikle 
baz� deniz alanlar�nda ticari gemilerin izleyece� i rotalar�n, geçi�  rejimine ba� l� olmas�, bu 
alanlardaki özgürlü� ü etkileyece� inden, s�n�rland�rma konusundaki kararlar�n uluslararas� 
ticarete etkide bulunmas� olas�d�r. Bu anlamda söz konusu ili� kinin daha çok iç sular, karasular� 
ve gittikçe karasular�n�n devam� niteli� ini kazanmaya ba� layan münhas�r ekonomik bölge 
aç�s�ndan kurulmas�n�n mümkün oldu� u de� erlendirilmektedir. 

Oxman taraf�ndan yap�lan bir çal�� ma, özellikle karasular�na ili� kin s�n�rlar ile ula� t�rma 
rotalar� aras�ndaki il i� ki aç�s�ndan önemli bilgiler içermektedir. Örne� in Ege Denizi’nde 
karasular� 3 mil iken Ege Denizi’nde az�msanamayacak kadar çok say�da “ aç�k deniz rotas�”  
çizilebilirken karasular� 6 mile ç�kt�� �nda bu aç�k deniz rotalar� önemli ölçüde eksilmektedir. 
Ege Denizi’nde karasular� 12 mile ç�kt�� �nda ise denizin çe� itli bölümlerindeki birçok önemli 
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operasyon sahas� gibi aç�k deniz rotalar� da tamamen kaybolmaktad�r. Ege’de çok say�da Yunan 
adas� oldu� u ve adalar�n da karasular�n�n bulundu� u dikkate al�nd�� �nda, Yunanistan’�n 
karasular�n� 12 mil olarak ilan etmesi durumunda, Ege Denizi’nin çok büyük bir kesimi 
Yunanistan’�n egemenli� ine girmi�  olacakt�r. Ayr�ca Ege Denizi’nin kuzey bölümü tam bir 
kapal� deniz konumuna dönü� ecek ve dolay�s�yla Akdeniz’den Karadeniz’e ve tersi yönündeki 
geçi� lerde gemilerin Yunan karasular�ndan geçme zorunlulu� unda kalmalar�, zarars�z geçi�  
ilkesinin varl�� �na ra� men, ba� ta Türkiye olmak üzere bu su yolunu kullanan bütün devletleri 
rahats�z edecektir (Oxman, 1999:26, Özman, 2006: 343). 

Mevcut konumu ile Ege Denizi’nde biri Yunanistan’�n güneyinden ba� layarak Avrupa, 
Afrika ve Amerika’ya aç�lan, di� eri do� u Akdeniz’den ba� layarak Süvey�  Kanal� arac�l�� yla 
Afrika, Asya ve Uzakdo� u’ya geçi�  sa� layan iki önemli koridor mevcuttur (� ekil 1).Bu 
konumuyla Ege Denizi ula� t�rma koridorlar�n� kullanan ticaret gemileri 6 mil karasular� s�n�r� 
mevcut iken çizilebilen aç�k deniz rotalar�n� kullan�rken, aç�k denizlerden geçerken serbest geçi�  
hakk�ndan faydalanmaktad�rlar. H içbir devletin egemenli� ine tabi olmadan, bütün milletlerin 
geçi� ine aç�k olan bu alanlardan seyrüseferden bütün devletler ayn� � artlar alt�nda 
faydalanabilmektedir. Di� er taraftan aç�k denizde gemilerin, uluslararas� antla� malarla 
öngörülen istisnalar d�� �nda, sadece uyrukluk ba� � ile ba� l� olduklar� devletin idarî ve yarg� 
yetkileri alt�nda olu� unun, Ege Denizi’ni kullanan tüm di� er devletlerin de 6 mil karasular�n�n 
uyguland�� � bu mevcut konumu destekleyece� ini dü� ündürmektedir. Ancak Yunanistan’�n 
karasular�n� 12 mile ç�karmas� durumunda, zarars�z geçi�  ilkesinin varl�� �na ra� men bu 
denizdeki birçok serbestînin kaybolaca� �, yarg� ve idare yetkisinin Yunanistan’a geçece� i 
dü� ünüldü� ünde bu denizi kullanan hiçbir devlet gemisinin Yunan karasular�ndan geçmek 
zorunda kalmay� tercih etmeyece� i a� ikârd�r.  

 
   � ekil 1: Ege Denizi Ula� t�rma Koridorlar�    

      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) karasular�na sahiptir. Geriye kalan %51’lik alan aç�k denizleri 
olu� turmakta ve dar bo� azlar için serbest ve engellenmemi�  geçi�  ve seyir sa� lamaktad�r. 
Herhangi bir k�y� devleti taraf�ndan karasular�n�n geni� letilmesi, aç�k deniz alanlar�n� kesinlikle 
azaltacak, serbest ve engellenmemi�  seyir ilkeleri ihlâl edilmi�  olacakt�r. Ayn� zamanda k�y� 
devletinin aç�k denizlerden kara ve karasular� ile ba� lant�s� da kesilecektir. Bu durum sadece 
k�y� devletleri için ya� amsal olmakla kalmay�p, ayn� zamanda bu denizi kullanan tüm ticaret 
gemilerinin serbest geçi�  hakk�n� etkiledi� i için de önemli bir durumdur. 

� ekil 2, Ege Denizi’nde karasular� s�n�r�n�n 6 mil oldu� u yani � u anki mevcut durumu 
göstermektedir. Bu haliyle aç�k denizlerdeki koridor, 6 millik yar�m dairenin ötesinde 
kalmaktad�r. Bu durum, Türk bayrakl� ya da di� er bayraklar� ta� �yan tüm gemilere Yunan 
karasular�ndan geçmeden, �zmir Liman�’na ya da Çanakkale’ye girme hakk� vermektedir 
(Scovazzi, 1995: 80). 

 
� ekil 2: Karasular� 6 Mil �ken Ege Denizi’nde Mevcut Durum 
Kaynak: Scovazzi, 1995: 80 

 



- 406 - 
 

� ekil 3 ise, Ege Denizi’nde karasular�n�n 10 mile ç�kar�lmas� durumunda, Türkiye’nin 
kuzey k�y�lar�na ve Türk Bo� azlar�’na ula� abilmek için herhangi bir aç�k deniz koridorunun 
kalmayaca� � durumu göstermektedir (Scovazzi, 1995: 84). 

 
� ekil 3: Karasular�n�n 10 Mil Olmas� Durumunda Ege Denizi’ndeki Durum 
Kaynak: Scovazzi, 1995: 84. 

Son olarak � ekil 4, Ege Denizi’nde karasular� s�n�r�n�n 12 mil olmas� 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: Karasular�n�n 12 Mil Olmas� Durumunda Ege Denizi’ndeki Durum 

Kaynak: Scovazzi, 1995: 86. 

Türkiye’nin Afrika, Asya ve Uzakdo� u’ya aç�lan kap�s� konumundaki Do� u 
Akdeniz’den geçen rotalar (� ekil 5) aç�s�ndan da bu durum önemlidir. Bu anlamda özellikle 
Güney K�br�s Rum Yönetimi (GKRY)’nin münhas�r ekonomik bölgeye ili� kin faaliyetleri ve 
giri� imleri dü� ünüldü� ünde Do� u Akdeniz’de daha fazla hak sahibi olman�n, buradan geçen 
ula� t�rma koridorlar�nda da etkinlik göstermeyi sa� layaca� � de� erlendirilmektedir. Çünkü 
münhas�r ekonomik bölgede canl� kaynaklar�n ara� t�r�lmas�, i� letilmesi, korunmas� ve yönetimi 
konusunda egemen haklar�, denizde bilimsel ara� t�rmay� düzenleme ve yürütme yetkisi 
kullanmak, gemilerden kaynaklanan kirlenmenin önlenmesi, azalt�lmas� ve kontrol edilmesine 
yönelik yapt�r�mlarda bulunmak gibi birçok konuda yetki sahibi olan sahildar devletin sahip 
oldu� u tüm bu yetkilerin bölgedeki deniz ula� �m�n� da etkileyece� i dü� ünülmektedir. 
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� ekil 5: Do� u Akdeniz’den Geçen Ula� t�rma Koridorlar� 

Kaynak: Yazar 

Son olarak Karadeniz aç�s�ndan de� erlendirildi� inde ise bugün bu bölgedeki ticari 
faaliyetler çok ciddi problemlerle kar� �la� �lmadan yürütülebiliyorsa, bu duruma bölgede 
bar�� ç�l ortam�n katk�s�n�n büyük oldu� unu söylemek mümkündür. � ekil 6’da görüldü� ü gibi 
Karadeniz’den geçen ula� t�rma koridorlar�, uluslararas� ticaret aç�s�ndan bu denizi kullanan 
tüm di� er devletler için oldukça kritik ve önemlidir. Özellikle ilerleyen dönemlerde 
Karadeniz’de payla� �ma konu olabilecek her türlü deniz alan�n�n do� rudan ya da dolayl� olarak 
uluslararas� ticarete etki edebilece� i de� erlendirilmektedir. N itekim günümüzde ekonomik 
olarak de� erlendirilmeye ba� lanmamas�na ra� men, petrole alternatif olarak gösterilen gelece� in 
önemli enerji kayna� � olan gaz hidratlara ili� kin Karadeniz’de 5 alan�n tespit edilmesi, bu 
alanlarda yeni güvenlik bölgeleri olu� mas�na neden olabilir ve uluslararas� ticaret rotalar�n�n da 
bu yeni olu� umlardan etkilenmesi beklenebilir. 
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� ekil 6: Karadeniz’den Geçen Do� u – Bat� ve Kuzey – Güney Yönlü Rotalar 

Kaynak: Yazar 

2. Ekonomik Kaynaklar ve Bi l imsel  Amaçl � Ara� t�rmalar 

Deniz alanlar� ile ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki ili� kide önemli bir faktör de 
“ ekonomik kaynaklar ve bilimsel amaçl� ara� t�rmalar”  d�r. Bir deniz alan�nda petrolün ke� fi, bir 
yandan dikkatlerin bu alana yönelmesine neden olurken, bir yandan da petrolün sevkiyat�n� 
gündeme getirecektir. Bu durum, özellikle do� u – bat� ve kuzey – güney ekseninde önemli bir 
transfer alan�n� te� kil eden ülkemiz denizlerinin öneminin daha da artmas� anlam�na 
gelmektedir. Ekonomik kaynaklar aç�s�ndan de� erlendirildi� inde özellikle Ceyhan’da trafi� in 
artm��  oldu� u bir gerçektir. Bu gösterge,petrolün ke� fiyle deniz ticareti aras�ndaki il i� ki 
aç�s�ndan önem arz etmektedir. N itekim do� u Akdeniz’de var oldu� u söylenen ve çe� itli 
bilimsel ara� t�rmalara konu olan petrolün ilerleyen süreçlerde ke� fi i le bu alanda sevkiyat ve 
deniz ticaretine ba� l� olarak gemi trafi� inin de yo� unla� mas� mümkündür. Böylelikle buradan 
geçen ula� t�rma koridorlar�n�n kullan�m�nda art��  olacak ve bu koridorlar� belirleyen faktörler 
daha da önem kazanacakt�r.  

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

Di� er taraftan, yeralt� kaynaklar�n�n ke� fi ve bilimsel amaçl� ara� t�rmalar da dolayl� 
olarak deniz ticaret rotalar�na etki eder.  Çünkü belli bir bölgede ara� t�rma yapan gemilerin 
bulunmas� ya da bu bölgede çal�� ma yap�laca� �n�n ilan�, ticaret gemilerinin rotalar�n� 
de� i� tirmelerine ya da baz� bölgelerden geçi�  yapmalar�n�n engellenmesine neden olabilir. 

3. M ünhas�r Ekonomik Bölge 

Ulusal s�n�rlar içindeki genellikle payla� �lm��  olan deniz alanlar�na göre, henüz 
payla� �m süreci devam etmekte olan “ münhas�r ekonomik bölge”  kavram� denizlerde yeni bir 
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sahiplenme mücadelesi için de önemli bir alan te� kil etmekte ve deniz alanlar� ile ula� t�rma 
koridorlar� aras�ndaki ili� kiyi belirlemek için önem arz etmektedir.  Geli� en teknolojiler 
vas�tas�yla, ekonomik de� eri yüksek olan maden, petrol gibi deniz dibi kaynaklar�n�n ke� fi ve 
de� erli canl� kaynaklar�n da karadan 200 deniz mili ötede yo� unlukta olmas�, dikkatlerin 
münhas�r ekonomik bölge kavram�na yönelmesine neden olmu� tur. Tüm bu nedenlerden 
dolay�, s�n�r� belirlenmemi�  deniz alanlar�nda k�y� devletleri aras�nda münhas�r ekonomik bölge 
s�n�rland�rma anla� malar� imzalanmaya ba� lanm�� t�r. Ancak münhas�r ekonomik bölge olarak 
de� erlendirilebilecek bir deniz alan�n�n birden fazla k�y�da�  ülke taraf�ndan payla� �lmak 
istenmesi, bu alanlara ili� kin sorunlar� da beraberinde getirmi� tir. Çünkü özellikle deniz dibinin 
de� erli oldu� u bir bölgede münhas�r ekonomik bölge ilan etmek ve bu alanlarda dolayl� da olsa 
denetim yetkisine sahip olmak, ekonomik de� erlerin kazan�m� d�� �nda bu alanlardaki ticarete 
de canland�r�c� etkide bulunma potansiyelini beraberinde getirecektir. Örne� in önemli düzeyde 
petrol bulunan bir alana uluslararas� ticaretin kaymas� ve bölgedeki ticari faaliyetlerin art��  
göstermesi kaç�n�lmaz olacakt�r. Di� er taraftan BMDHS’nin 60.Maddesinde belirtildi� i gibi k�y� 
devletinin münhas�r ekonomik bölgede bilimsel amaçl� ara� t�rmalar�n yap�lmas�, deniz 
kirli li� inin önlenmesi gibi nedenlerle güvenlik bölgeleri kurma hakk�n�n bulunmas� ve bu 
vesileyle bu bölgeden geçen ula� t�rma koridorlar�n� etkileme potansiyelinde olmas� münhas�r 
ekonomik bölge ile ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki ili� kinin belirlenmesi yönünden dikkat 
çekicidir. 

4. Güvenl ik   

Ula� t�rma koridorlar�n�n olu� umunda süre, maliyet, tarihi güzergâhlar, yasal ve idari 
� artlar gibi birçok faktörün yan� s�ra en önemli ve öncelikli konulardan biri koridorun geçi�  
güzergâh�n�n güvenli� idir. Zira ticarete konu mallar�n salimen al�c�s�na teslim edilmesi ticaretin 
ilk � art�d�r.  

Ula� t�rma koridoru, gerçekle� tirilen binlerce sefer sonucu olu� an bir güzergâht�r. Bir 
geminin veya ta� �ma arac�n�n izledi� i rota, koridoru olu� turmad�� � gibi gerçekle� tirilen tüm 
seferlerde ya� anan güvenlik sorunlar� co� rafi olarak çok elveri� li birçok rotay� veya kara 
güzergâh�n�n koridora dönü� mesine engel olmu� tur. Sava�  ve korsanl�k gibi faaliyetler 
gemilerin sigorta primlerini yükseltmekte kimi zaman da do� rudan gemileri sigorta d�� � 
b�rakmaktad�r. Riske ba� l� olu� an yüksek navlunlar, koridor olabilecek önemli geçi�  
güzergâhlar�n� devre d�� � b�rakmaktad�r. Ula� t�rma koridorlar�n�n olu� umunda etkinlik te� kil 
eden güvenlik kavram�, ayn� zamanda deniz alanlar� ile de yak�ndan ili� kilidir. Önemli bir 
egemenlik göstergesi olan karasular�n�n ilan�nda, güvenlik unsuru sadece karasular�n� ilan eden 
ülkeyi de� il, k�y�da�  ülkeleri de etkiledi� inden, bu husus dikkatle incelenmeye de� erdir. 

ARA� TIRM ANIN AM ACI, M ODEL�  VE YÖNTEM �  

1. Ara� t�rman�n Amac� 

Bu çal�� man�n temel amac�, Türkiye’nin deniz alanlar�yla ula� t�rma koridorlar� 
aras�ndaki ili� kiyi tespit etmektir. Bu do� rultuda; payla� �m süreci henüz tamamlanmam��  olan 
deniz alanlar�n�n önemine de� inilerek konuyla ili� kili kavramlara yer verilmi�  ve ula� t�rma 
koridorlar�n�n da önemi vurgulanarak, biri daha çok hukukî, di� eri ise daha çok ticari anlamlar 
içeren iki konu aras�nda ba�  kurulmaya çal�� �lm�� t�r 

2. Ara� t�rman�n M odel i  

Temel hedefi Türkiye’nin deniz alanlar�yla ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki il i� kinin 
belirlenmesi olan bu çal�� mada öncelikle deniz alanlar� ve ula� t�rma koridorlar�na ili� kin 
literatür taramas�na yer verilmi�  olup, ard�ndan Delphi tekni� i gere� i uzmanlar�n görü� lerine 
ba� vurulmu� tur. Söz konusu ili� kinin tespiti için literatürden ve uzmanlardan elde edilen 
bilgilerin �� �� � alt�nda dört ö� e tespit edilmi� tir. Bu dört de� i� ken; “ deniz ticareti” , “ ekonomik 
kaynaklar ile bilimsel amaçl� ara� t�rmalar” , “ münhas�r ekonomik bölge” , ve “ güvenlik”  olarak 
belirlenmi�  ve ara� t�rman�n modeli � ekil 7’deki gibi olu� turulmu� tur. 
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� ekil 7: Ara� t�rman�n Modeli 

3. Ara� t�rman�n Yöntemi 

Ara� t�rma kapsam�nda Türkiye’nin deniz alanlar�yla ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki 
il i� kinin tespiti için delphi tekni� i ve yöntem gere� i yüz yüze görü� me metodu kullan�lm�� t�r. 
Bu bilgilerden hareketle çal�� mada özellikle, deniz alanlar�na ili� kin olarak gelece� e yönelik 
öngörülerin, konuyla ilgili uzmanlar�n geçmi�  deneyim ve tecrübelerinden faydalan�larak 
geli� tirilmesi gere� inden dolay� delphi tekni� inin kullan�m� uygun görülmü�  ve ara� t�rma 
süreci bu do� rultuda geli� tirilmi� tir. Konulara ili� kin olarak gerek literatürün gerekse de uzman 
say�s�n�n azl�� �, yöntem olarak tamamen kat�l�mc� uzmanlar�n geçmi�  deneyimlerine, 
birikimlerine ve bunlardan elde etti� i ç�kar�mlara yönelmeyi gerektirmi� tir. Çal�� man�n, nitel 
bir ara� t�rma süreci olma özelli� inden hareketle elde edilen verilerin tamamen uzman 
görü� lerine dayan�yor olmas�, var�lan sonuçlar�n mutlak ve kesin de� erlendirmeler oldu� u 
anlam�na gelmemekle birlikte, özellikle konsensüs sa� lanan ifadelere ili� kin olarak elde edilen 
öngörülerin, gerçekçi oldu� unu söylemek mümkündür. 

Delphi tekni� i kapsam�nda gerekli de� erlendirme ve ara� t�rma sürecinin ard�ndan 
konularla ilgili olarak bu ara� t�rmaya kat�lmas� talep edilecek uzmanlar�n listesi ortaya 
konulmu� tur. Akademisyenler, deniz hukukçular�, emekli ve çal�� an TSK mensuplar�, emekli ve 
çal�� an bürokratlar ve siyasetçileri içeren uzmanlar�n listesi 60 ki� iden olu� mu� tur. 

3.1. Bi rinci  A� ama Delphi  Uygulamas� 

Ara� t�rman�n birinci a� ama delphi uygulamas�na ba� layabilmek için öncelikle, konuyla 
ilgili çal�� malar�n ard�ndan uzmanlara sorulacak aç�k uçlu sorular�n yer ald�� � 1.Tur soru formu 
olu� turulmu� tur. Tüm kat�l�mc�lar taraf�ndan ayn� � ekilde anla� �lacak biçimde ifade edilen 
sorulardan olu� an form, ara� t�rmaya kat�lmay� kabul eden kat�l�mc�lardan seçilen 5 ki� ilik ön 
test grubuna sunulmu� tur. Ön test grubunun yorumlar�na göre yeniden � ekillendirilen forma, 
son hali EK – 1’dki gibi verilmi� tir.  

Birinci tur soru formlar�, kat�l�mc� grubuna e-posta, mektup ve faks yolu ile 
gönderilmi� tir. Ancak, formun uzun cevap isteyen sorulardan olu� mas� ve yazarak 
cevapland�rman�n sonuçlar� geciktirece� i dü� üncesinden hareketle, k�sa süre içinde cevap 
al�namayan kat�l�mc�lardan randevu talep edilmi�  ve yüz yüze görü� me yolu ile sorulara 
ayr�nt�l� cevaplar�n al�nmas� sa� lanm�� t�r. Belirlenen bu uzman grubundan ara� t�rman�n ilk 
turuna kat�lmay� kabul edenlerin say�s� 23 olmu� tur. � lk tura kat�lmay� kabul eden uzmanlar�n 
profili � ekil 8’de gösterilmi� tir. Buna göre kat�l�mc�lar�n %48’i akademisyenler, %35’i 
bürokratlar ve siyasetçiler, %17’si ise askerlerden olu� maktad�r. 
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� ekil 8: Birinci Tura Kat�lmay� Kabul Eden Uzmanlar�n Profili 

3.2. � k inci  A � ama Delphi  Uygulamas� 

� lk tur soru formlar�nda elde edilen cevaplardan yola ç�k�larak ikinci tur soru formu 
olu� turulmu� tur. �kinci tur soru formunda amaç, kat�l�mc�lar�n birbirlerinden ba� �ms�z olarak 
belirtmi�  oldu� u ifadeler üzerinde konsensüs sa� lanmas�d�r. Bu amaçla, uzmanlar taraf�ndan 
birinci tur soru formunda yer alan sorulara verilen cevaplar yap�land�r�lm��  ve kat�l�mc�lar�n 
fikirlerini belirtmi�  olduklar� ifadelerde de� i� iklik yap�lmadan, görü� lerinin oldu� u gibi 
al�nmas� yoluyla 46 ifadeden olu� an ikinci tur soru formu olu� turulmu� tur (Ek- 2).  

�kinci tur soru formu, birinci a� amaya kat�lmayanlar da dâhil olmak üzere ilk etapta 
belirlenmi�  olan toplam 60 ki� iye gönderilmi� tir. � lk a� amada aç�k uçlu sorulara cevap vermeyi 
zor bulan ya da aç�k uçlu sorular� cevapland�rmaya zaman ay�rmak istemeyen kat�l�mc�lardan 
da, doldurulmas� daha pratik olan ikinci tur soru formunu doldurmalar� beklenmi� tir. 
Beklendi� i gibi ilk a� amaya kat�l�m göstermeyen baz� uzmanlar, ikincisine kat�l�m göstermi� tir. 
Öte yandan, ilk a� amaya kat�lmay� kabul eden uzmanlar�n baz�lar� da ikinci a� amaya 
kat�lmam�� t�r. Bu nedenle ikinci a� amada kat�l�mc� say�s� 25 ki� i olmu�  ve kat�l�mc� profilinde 
� ekil 9’daki gibi bir de� i� im söz konusu olmu� tur. 

 
� ekil 9: �kinci Tura Kat�lmay� Kabul Eden Uzmanlar�n Profili 
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�kinci a� amada ara� t�rmaya kat�lmay� kabul eden uzmanlar�n bir k�sm�, ülkemiz için 
son derece büyük önem arz eden bu konular ile ilgili olarak verilecek cevaplar�n, 
“ Kat�l�yorum” , “ Kat�lm�yorum”  gibi ifadeler ile belirtilmesini yeterli bulmad�klar�n� 
bildirmi� ler ve yüz yüze görü� menin daha sa� l�kl� olaca� �n� iletmi� lerdir. Bu nedenle ikinci 
turdaki de� erlendirmeler sadece Delphi metodu kullan�larak kantitatif sonuçlar elde etmeye 
yönelik olmay�p, ayn� zamanda ifadeler ile ilgili görü� lerin de belirtildi� i kalitatif sonuçlar� da 
içermektedir. 

ARA� TIRM ANIN BULGULARI 

Ara� t�rma bulgular�n�n de� erlendirilmesine yönelik olarak temel al�nan parametreler, 
aritmetik ortalama ve standart sapma de� erleridir. “ Aritmetik ortalama”  de� eri, belirli bir 
önermeye atfedilen önemin � iddetini göstermesi aç�s�ndan önemlidir. Varyans�n karekökü olan 
“ standart sapma”  de� eri de, belirli bir önermeye ili� kin elde edilen aritmetik ortalama 
de� erinin tutarl�l�� �n�n bir göstergesi olarak ele al�nabilir. Konsensüsün ortaya konulmas� için 
özellikle standart sapma de� eri önemlidir, uzla� man�n yo� unlu� unu gösterir (Yavuz, 2007: 
859).  

Likert puanlama sistemi göz önüne al�nd�� �nda, “ 1- Tamamen kat�l�yorum”  puan� ile 
“ 2- Kat�l�yorum”  ortalama puanlar�n�n a� �rl�kl� oldu� u ifadeler, üzerinde uzla� ma sa� lanan 
ifadeler olarak belirmektedir. �kinci tur soru formuna verilen cevaplar sonucu elde edilen 
puanlar�n ortalamas� al�nd�� �nda 2 puana e� it ya da bunun alt�nda kalan puanlar�n ifadeleri 
kat�l�m�n oldu� u ifadeler olarak s�n�fland�r�lm�� t�r. Ara� t�rman�n modeli çerçevesinde kat�l�m�n 
sa� land�� � ifadeler dikkate al�nd�� �nda bulgular�n de� erlendirilmesi sonucu ortaya ç�kan 
modelin özeti � ekil 10’daki gibidir. 

 
� ekil 10: Ara� t�rma Bulgular�n�n De� erlendirilmesi 

“ 1- Tamamen kat�l�yorum”  puan� ile “ 2- Kat�l�yorum”  puanlar�n�n alt�nda kalan 
ifadelerin ayr�nt�lar� EK - 3’te belirtilmi� tir. Üzerinde daha fazla yo� unla� �lan ifadeleri ortaya 
koymak amac�yla belirlenen, yani ortalama kat�l�m puan�n�n 2’nin alt�nda oldu� u ifadelerin 
Pareto Diyagram� Ek – 4’te gösterilmi� tir. 1 ve 1’e yak�n puanlar, “ Tamamen katl�yorum”  
seçene� ine ili� kin oldu� undan özellikle; puan� 1’e en yak�n olan 2, 3, 14, 21, 25, 30, 33 ve 38 
numaral� ifadelere kat�l�m en üst düzeydedir.  
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Bu ifadelere göre kat�l�mc�lar “ Yunanistan’�n Ege Denizi’nde karasular�n� 12 mile 
ç�karmas� durumunda, daha önce aç�k deniz kesimi olan deniz alanlar�, Yunanistan’�n 
egemenli� ine girecek ve bu alanlardan geçi� ; serbest geçi�  rejiminden ç�k�p, zarars�z veya transit 
geçi�  rejimine tabi olacakt�r. Bu durum, Yunanistan’a bu denizi ve ula� �m� kontrol konusunda 
büyük ölçüde üstünlük sa� layacakt�r.”  ifadesinde uzla� m�� lard�r. Yine, “ Yunanistan’�n Ege 
Denizi’nde karasular�n� 12 mile ç�karmas� durumunda, Ege Denizi’nden aç�k deniz serbest 
geçi� lerinin bu rejiminden ç�karak, zarars�z veya yeni bir rejim türü olan transit geçi�  rejimine 
tabi olunmas�, askerî gemilerin geçi� lerinin bundan böyle bu alanlardan transit veya zarars�z 
geçi�  hakk�ndan yararlanmalar�na neden olacak ve askerî gemilerin bu alanlardaki faaliyetleri 
k�s�tlanacakt�r.”  ifadesi kat�l�mc�lar taraf�ndan kabul edilmi� tir. 

 Kat�l�m düzeyinin yüksek oldu� u bir di� er önemli görü�  “ Ege ve Do� u Akdeniz’de 
deniz alanlar�m�z�n Türkiye’nin tezleri do� rultusunda belirlenmesi ve ilan� sadece deniz 
ula� �m� ve ula� t�rma koridorlar� aç�s�ndan de� il, yer alt� ve deniz içi kaynaklar�n�n kullan�m�, 
sa� l�k, göç, polis, kolluk, gibi alanlarda da Türkiye’ye avantaj ve haklar sa� layacakt�r.”  
ifadesidir. 

K�br�s’a ili� kin olarak; “ K�br�s’�n statüsündeki de� i� iklik, Türkiye’nin Akdeniz’deki 
deniz alanlar�n� önemli ölçüde etkileyecektir.”  ifadesi de uzmanlar taraf�ndan önemli düzeyde 
kabul edilmi� tir. 

Ula� t�rma koridorlar�na ili� kin olarak “ Denizlerimizden geçen uluslararas� ula� t�rma 
koridorlar�n�n ülkemize ticari üstünlük sa� layabilmesi için denizcilik te� vik edilmeli ve ticaret 
filomuz güçlü hale getirilmelidir.”  ifadesi yine kat�l�mc�lar taraf�ndan yüksek düzeyde kabul 
edilmi� tir. 

Denizlerdeki genel uygulamalarla ilgili olan “ Denizleri sahiplenici egemenlik 
uygulamalar�nda bulunmak, ileride kar� �la� �lacak olas� sorunlarda ülkemize avantaj 
sa� layacakt�r.”  ifadesine de uzmanlar�n hemen hemen tamam� tamamen kat�ld�klar�n� 
belirtmi� lerdir. 

Ara� t�rma aç�s�ndan büyük önem ta� �makta olan, ula� t�rma koridorlar� ile deniz 
alanlar�n�n ili� kilendirildi� i 33. � fade olan “ Deniz ula� t�rma yollar� hangi ülkelerin deniz 
alanlar�ndan geçiyorsa, o ülkeye baz� sorumluluklar getirmekte ve baz� avantajlar 
sa� lamaktad�r.”  dü� üncesi de kat�l�mc�lar taraf�ndan tamamen kabul edilen ifadelerden biridir. 

Son olarak “ Deniz alanlar�m�z�n belirlenmesine ili� kin olarak, AB’ye giri�  sürecinde 
Türkiye’ye AB taraf�ndan dayat�lan hususlar ulusal güvenli� imizin, politik ve ekonomik 
ç�karlar�m�z�n korunmas� aç�s�ndan millî politikalar çerçevesinde de� erlendirilmelidir.”  
ifadesine de uzmanlar tamamen kat�ld�klar�n� belirtmi� lerdir. 

ARA� RTIRM ANIN KISITLARI, ÖNER� LER VE SONUÇ 

1. Ara� t�rman�n K�s�tlar� 

Bu çal�� man�n en büyük k�s�t�, uzman say�s�n�n azl�� � ve var olan uzmanlar�n çal�� maya 
kat�lmaktan kaç�nmalar� olmu� tur. Deniz alanlar� konusundaki uzmanlar, bu alanla ilgili 
yapt�klar� çal�� malar kapsam�nda akademisyenler, bürokratlar, siyasetçiler ve askerler 
aras�ndan seçilmi� tir. Bölgesindeki stratejik güç oda� � olmas�n� sa� layan çok önemli denizlerle 
çevrili ülkemizde deniz alanlar�yla ilgili çal�� malar�n ve bu konularla ilintili olarak ara� t�rma 
yapanlar�n say�s�n�n azl�� � oldukça dikkat çekicidir.  

Ara� t�rman�n bir di� er önemli k�s�t� zaman konusunda olmu� tur. Ara� t�rma sürecine 
kat�lmay� kabul eden uzmanlar�n � ehir d�� �nda olu� lar� ve birbirine yak�n mekânlarda bulunan 
uzmanlardan dahi ayn� gün randevu alabilmenin güçlü� ü ve yüz yüze görü� meler için devaml� 
bir seyahat etme sürecinin ya� anmas�, Delphi tekni� ini uygularken hedeflenen zaman�n 
uzamas�na neden olmu� tur. 
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Ara� t�rman�n k�s�tlar�ndan biri de konuyla ilgili var olan kaynak say�s�n�n azl�� �d�r. 
Deniz alanlar�, k�y� ülkeleriyle olu� an s�n�rland�rma problemleri, bu problemlerin ekonomik ve 
ticari konularla ili� kileri ve bunlar�n çözümüne ili� kin olarak dünyada çok çe� itli çal�� malar 
bulunmakla birlikte, Türkiye’deki literatür incelendi� inde mevcut çal�� malar�n yetersiz oldu� u 
gözlemlenmi� tir. Oysa hem ulusal güvenlik, politik ve stratejik boyutu, hem de ticari ve 
ekonomik boyutlar� ile uluslararas� il i� kiler ve uluslararas� hukuk alan�n�n en önemli 
konular�ndan birini olu� turan bu alandaki çal�� malar ba� ka ülkeler taraf�ndan sürekli 
gündemde tutulurken, ülkemizde bu konulara yeterince önem verilmedi� i ve bilgi eksikli� i 
nedeniyle konulara ili� kin yeterli kamuoyunun olu� turulamad�� � dü� ünülmektedir. Öyle ki; 
konular� hem hukukî, hem siyasî, hem de ticari ve ekonomik boyutlar�yla de� erlendirmek 
oldukça güç olmakla birlikte söz konusu ili� kileri yorumlayabilmek için de bu konular ile ilgili 
çok daha fazla akademik yay�n�n var olmas� gerekti� i de� erlendirilmektedir. 

2. Gelecek Ara� t�rmalar � çin Öneri ler 

 Uygulamaya kat�l�m gösteren uzmanlar�n görü� leriyle ilerleyen bu çal�� man�n,  ileriki 
a� amalarda ya da bundan sonraki ara� t�rmalar kapsam�nda daha fazla uzman�n kat�l�m� ile 
daha farkl� yorum ve de� erlendirmeler çerçevesinde � ekillenece� i dü� ünülmektedir. Mevcut 
haliyle bu çal�� ma, deniz alanlar� ile ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki il i� kinin belirlenmesinde 
konuyla ilgili uzman say�s�n�n azl�� �ndan dolay� ilk turda 23, ikinci turda ise 25 ki� inin 
de� erlendirmeleriyle son halini alm�� t�r. Ancak tamamen uzmanlar�n � ahsi görü� lerine dayal� 
böyle bir çal�� mada daha farkl� ve daha fazla say�da uzman grubunun kat�l�m�n�n olmas� 
halinde daha fazla alternatif fikir üretilebilece� i ve sorunlar üzerine daha farkl� çözüm 
önerilerinin getirilebilece� i de� erlendirilmektedir.  

 Öte yandan üzerinde uzla� ma sa� lanamayan ifadelere ili� kin olarak daha 
derinlemesine çal�� malar yap�larak veya tur say�s� artt�r�larak uzla� �lamayan konular�n 
tamam�nda ya da belli bir k�sm�nda ortak fikir birli� ine var�labilir. Özellikle fikirlerin çok 
keskin çizgilerle birbirinden ayr�ld�� � ifadelere ili� kin olarak kat�l�mc�lar�n bir araya gelmesi 
sa� lanabilir ve böylelikle sorun alanlar�na kar� � alternatif çözümler üretme � ans� do� abilir.  
Ayr�ca ileriki çal�� malarda kat�l�mc�lar�n daha fazla zaman ay�rmas� sa� lanabilirse, elde edilen 
cevaplar�n daha ayr�nt�l� ve verimli olaca� � de� erlendirilmektedir. Çünkü uzun cevaplar isteyen 
sorulara zaman azl�� � nedeniyle bazen çok k�sa cevaplar verilmesi ara� t�rma sürecine h�z 
katarken, yarat�c� fikirlerin ortaya konulmas�na engel te� kil etmektedir. 

Sonuç olarak Delphi tekni� inin uyguland�� � bu çal�� mada elde edilen görü� ler ve 
sorunlara yönelik olarak dile getirilen stratejiler, tamamen birer tahmin niteli� inde oldu� undan 
mutlak ve kesin do� rular� te� kil etmemekle birlikte � ahsi yorumlara dayand�� �ndan bu 
fikirlerin do� rulanmas� ancak gelecekte ya da olaylar ya� and�kça mümkün olabilecektir. Yine 
de yap�lan bu de� erlendirmelerin olaylar� ya� ayan, tecrübe edinen ve bu konular üzerine 
derinlemesine çal�� malar� olan ki� iler taraf�ndan dile getirilmi�  olmas�, gelece� e �� �k tutmas� 
aç�s�ndan önemlidir. Çünkü olaylar� ya� ayan, belli dönemlere tan�kl�k eden, birçok karar�n 
al�nd�� � toplant�lara kat�lan ya da uluslararas� platformlarda ülkemizi üst düzeyde temsil eden 
bu ki� ilerin görü� leri, tecrübelerin getirdi� i birikim ile gelece� e ayna tutmaktad�r. � üphesiz ki; 
geçmi� i iyi bilen, de� erlendiren ve yorumlayan uzmanlar, gelecek hakk�nda da gerçe� e yak�n 
öngörülerde bulunmaktad�rlar. 

3. Sonuç  

Temel hedefi Türkiye’nin deniz alanlar�yla ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki ili� kiyi 
tespit etmek olan bu çal�� mada, amaca yönelik olarak gerek deniz alanlar�n�n gerekse ula� t�rma 
koridorlar�na ili� kin bilgiler incelenmi�  ve birbiriyle ili� kilendirilmi� tir. 

Türkiye’nin üzerinden ve yak�n çevresinden geçen, ticari anlamda büyük önem te� kil 
eden ula� t�rma koridorlar� ile daha çok deniz hukuku ve uluslararas� il i� kiler gibi alanlar�n 
inceleme sahas�na giren deniz alanlar� ilk bak�� ta birbirinden uzak konular gibi görünse de bu 
çal�� ma ile iki konu aras�ndaki s�k� ba�  uzmanlar taraf�ndan da do� rulanarak kurulmu� tur. Bu 
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yönüyle ara� t�rma, hukukî bir konu olan deniz alanlar� ile ticari bir konu olan ula� t�rma 
koridorlar�n� ülkesel menfaatler do� rultusunda irdelerken, söz konusu iki alan aras�nda 
yak�nl�k kurmas� aç�s�ndan da büyük bir önem ta� �maktad�r. Di� er taraftan bu çal�� man�n en 
belirgin özelli� i, deniz alanlar�na ili� kin sorunlar�n, ço� u çal�� mada belirtildi� i gibi sadece 
güvenli� i içeren hukuksal, askerî ve stratejik sahiplenme sorunlar�ndan ibaret olmad�� �n�, 
olay�n bir de ticari boyutunun bulundu� u ve bu boyutun da ticaret rotalar�yla yani ula� t�rma 
koridorlar�yla ili� kilendirilebilece� ini göstermi�  olmas�d�r.  

Özellikle Ege Denizi’ne ili� kin karasular� meselesinin gündemini ve hayati derecedeki 
önemini korudu� u görülmektedir. Bu anlamda uzmanlar�n da üzerinde uzla� maya vard�klar� 
görü� lerin ba� �nda, “ Ege Denizi’nde Yunanistan’�n karasular�n� 12 mile ç�karmas�n�n 
sonucunun, uluslararas� ticaretin dengesinin de� i� mesi ve askerî gemilerin faaliyetlerinin 
k�s�tlanmas� sonucunu do� uraca� �”  gelmektedir. Bu görü� , deniz alanlar� ile ula� t�rma 
koridorlar� aras�ndaki ili� kinin tespiti ad�na önemli bir de� erlendirmeyi te� kil etmektedir. 
Çünkü karasular� 3 mil iken, Ege Denizi’nde say�s�z aç�k deniz rotas� çizilebilirken, s�n�r 6 mil 
oldu� unda bu say� az�msanamayacak ölçüde dü� mekte ve daha önce aç�k deniz alan� olarak 
de� erlendirilen deniz kesimleri Yunanistan’�n karasular� haline dönü� mektedir. Ayn� � ekilde 
s�n�r�n 12 mile ç�kmas� durumunda ise, birçok aç�k deniz rotas� tamamen kaybolacak, Ege 
Denizi bir Yunan denizi haline gelecek ve daha önce aç�k denizde serbest geçi�  hakk� kullanan 
gemiler, art�k bu alanlardan zarars�z geçi�  yapabilecekler ve bu gemiler üzerindeki yarg� 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 
karasular� s�n�rlar�na ili� kin olarak geli� melerden sadece Türkiye’nin de� il, di� er ticaret yapan 
ülkelerin de etkilenece� i göz önünde bulunduruldu� unda uzmanlar, karasular�n�n 6 milden 12 
mile ç�kar�lmas�n�n sadece Türkiye taraf�ndan de� il, Rusya gibi bu denizi her anlamda s�kça 
kullanan ve bu denize önem veren di� er devletler taraf�ndan da istenmeyen bir durum 
olaca� �n� öngörmektedirler. 

Akdeniz’e ili� kin olarak ise kat�l�mc�lar�n ço� unlu� u taraf�ndan dile getirilen görü�  
K�br�s’�n statüsündeki de� i� ikli� in Türkiye’nin Akdeniz’deki deniz alanlar�n� önemli ölçüde 
etkileyebilece� idir. Özellikle �skenderun Körfezi’nin yeni boru hatlar� için terminal noktas� 
olarak potansiyel kazand�� � da dü� ünüldü� ünde K�br�s Adas�’n�n konumunun boru hatlar� 
anlam�nda da ticari bir güvenlik boyutunun ortaya ç�kt�� � görülmektedir. Çünkü K�br�s’� 
kontrol eden, hem Akdeniz’in hem de Süvey� ’in ticaret ak�� �n� ve güvenli� ini kontrol edecektir. 
Gerek güvenlik, gerekse ticaret anlam�nda büyük önemi olan K�br�s, Türkiye için çok önemli bir 
de� erdir ve bu nedenle Türkiye, dünyan�n temel enerji terminallerinden biri olan Ceyhan – 
�skenderun ve K�br�s üçgeninde gerekli güvenlik tedbirlerini almakla yükümlüdür.  

Deniz alanlar� ile ula� t�rma koridorlar� aras�ndaki ili� kinin belirgin bir � ekilde ortaya 
ç�kmas�na arac� olan bir di� er konu da münhas�r ekonomik bölge kavram�d�r. Özellikle deniz 
dibinin de� erli oldu� u bir bölgede münhas�r ekonomik bölge ilan etmek ve bu alanlarda dolayl� 
da olsa denetim yetkisine sahip olmak, ekonomik de� erlerin kazan�m� d�� �nda bu alanlardaki 
ticarete de canland�r�c� etkide bulunma potansiyelini beraberinde getirecektir. Örne� in önemli 
düzeyde petrol bulunan bir alana uluslararas� ticaretin kaymas� ve bölgedeki ticari faaliyetlerin 
art��  göstermesi kaç�n�lmaz olacakt�r. Öte yandan gerek deniz alt� kaynaklar�n� korumak, 
gerekse çevre kirli li� inin önlenmesi ve azalt�lmas� için gerekli tedbirleri almakla yükümlü olan 
k�y� devleti, gerek gördü� ü takdirde deniz kaynaklar�n� korumak için ula� t�rma koridorlar�n�n 
geçti� i güzergâhlar� de� i� tirebilir. K�y� devletine ula� t�rma koridorlar�n� tespit etme hakk� veren 
bu durumlar dolayl� da olsa, zaman zaman uluslararas� ticaretin aksamas�na, bazen de 
gecikmelere yol açabilir. Özellikle denizcilik sektörü gibi gemilerin yükleme ve tahliye 
limanlar�na zaman�nda yeti� mesinin bu denli önemli oldu� u, hatta sözle� melerdeki 
yükümlülükleri tam olarak yerine getirebilmenin saatlerle ölçüldü� ü dü� ünüldü� ünde, k�y� 
devleti taraf�ndan ula� t�rma koridorlar�n� etkileyebilecek en ufak bir de� i� ikli� in ticarete etki 
etmesi muhtemeldir. 
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Uzmanlar taraf�ndan önemli ölçüde dile getirilen bir di� er önemli konu da denizleri 
sahiplenici faaliyetlerde bulunman�n ülke lehine do� uraca� � haklard�r. Özellikle tart�� mal� 
bölgelerde olu� an deniz kazalar�ndaki personelin veya kazaya u� rayan geminin kurtar�lmas� 
k�y�da�  ülkeler aras�nda zaman zaman sorun olmaktad�r. Deniz alanlar� belirlenmemi�  sularda 
olu� an deniz kazalar�na tek bir ülke taraf�ndan sürekli müdahale edilmesi, di� er k�y�da�  
ülkelerin ise müdahalede gecikmesi veya müdahale etmemesi gelecekte söz konusu alan�n 
deniz alanlar�n�n belirlenmesinde müdahaleyi yapan ülke lehine önemli bir kan�t 
olu� turabilecektir. Benzer � ekilde aidiyeti belirsiz adalarda ve sularda seyir güvenli� inin 
sa� lanmas� aç�s�ndan yap�lan fenerler ve seyir yard�mc�lar�, bu alanlar�n gelecekte 
sahiplenilece� inin bir kan�t�d�r. Bu etkenlerden dolay� arama kurtarma faaliyetlerinin 
geni� letilmesi, bu konuda geli� mi�  teknoloji ve müdahale yöntemlerinin kullan�lmas� ve bunun 
k�y�da�  ülkelere anlat�lmas�, tart�� mal� bölgelerde gücümüzü art�rmak ve güvenli� imiz 
aç�s�ndan menfaatimize olacakt�r. Birtak�m uzmanlara göre; denizlerde seyir yard�mc�lar�, 
fenerler ve trafik geçi�  düzenleri tesis etmenin amac� her ne kadar öncelikle ula� �m�n 
güvenli� ini sa� lamak olsa da, bu düzenlemeleri tesis etmek, deniz trafi� inde söz sahibi olmay� 
ve ticari rotalar� belirlemede kontrol gücünü elinde bulundurmay� da beraberinde getirir. Bu 
anlamda belirleyici olmay� ba� arabilen bir ülke, olas� 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 bar�nd�rmas�d�r. Bir ülkenin herhangi bir denizde hak iddia etmesi 
için bulunmaz f�rsatlardan biri olan AK faaliyetleri, i leride olu� acak sorunlarda AK 
faaliyetlerini yürüten ülke lehine sonuçlar do� urabilecek ve hak iddia edilmesini 
sa� layabilecektir. Bu nedenle, deniz alanlar�ndaki belirsizlik dönemini faydaya çevirmek için 
bu süreçte yetenekleri güçlendirmek; helikopter, teçhizat, sahil güvenlik, navteks yay�n kalitesi, 
bilimsel ara� t�rmalar gibi konularda güçlendirmeye gitmek önemlidir. 

Deniz ula� t�rma rotalar�, üzerinden geçen deniz alan� sahibi ülkelere baz� sorumluluklar 
getirmekte ve avantajlar sa� lamaktad�r, görü� ü de çal�� man�n temel amac�na yönelik olarak 
önemli bir de� erlendirmeyi te� kil etmektedir. Bu de� erlendirme ile ula� t�rma koridorlar�n�n, bir 
ülkenin deniz alanlar�ndan geçmesinin k�y� devletine önemli üstünlükler ve haklar sa� layaca� � 
belirtilmi� tir. Öte yandan, ula� t�rma koridorlar�n� faydaya çevirmenin yolu ise denizcili� in 
te� vik edilmesinden ve ticaret filomuzun güçlü hale getirilmesinden geçmekte oldu� u aç�kt�r. 
Bu amaçla, bölgesel deniz çal�� ma gruplar� kurulmal� ve bu gruplar konular�; co� rafî, askerî, 
siyasî, hukukî ve denizcilik boyutlar� ile de� erlendirebilecek düzeyde konusunda uzman 
ki� ilerden olu� mal�d�r. Bu kapsamda çal�� malarda süreklilik sa� land�� � takdirde, hem mevcut 
sorunlara an�nda müdahale edebilmek hem de gelecekte olu� abilecek önemli sorun alanlar� için 
bugünden strateji geli� tirmek mümkün olacakt�r. Ancak denizcilik konusunda geli� tirilen 
stratejiler, devaml� ve kuvvetli devlet uygulamalar�yla desteklenmedi� i sürece önemini yitirir. 
Devlet uygulamalar� ne kadar devaml� ve kuvvetli olursa, hukuksal bir sorun ya� and�� �nda 
devlet o denli güç kazan�r. Bu anlamda en önemli konu, denizcilik stratejisinin olu� turulmas� ve 
bu stratejinin tutarl� ve istikrarl� olmas�d�r. �nisiyatifin gerçekçi bir � ekilde kullan�ld�� � bir 
denizcilik strateji belgesi ile hem günümüzde neler yap�labilece� i ortaya konulmal�, hem de 
gelece� e yönelik öngörüler belirlenmelidir. 

Sonuç olarak, teknolojik geli� meler ile birlikte denizlerde daha fazla alanda ara� t�rma 
yapma olana� �n�n bulunmas�, denizlerin cazip birer ekonomik kaynak olarak gündeme 
gelmesine neden olmu�  ve bu durum da yeni mücadele sahalar�n�n do� mas�n� beraberinde 
getirmi� tir. Gerek Akdeniz gerekse Ege Denizi’nde deniz alanlar�na ili� kin s�n�rland�rma 
sorunlar� bir yandan ulusal güvenli� imizi tehlikeye atarken di� er yandan da meydana gelen 
her yeni olguya kar� � yeni stratejiler ve tepkiler geli� tirmemizi gerektirmektedir. Bu konuda 
at�lacak en önemli ad�mlardan biri bilimsel çal�� malara a� �rl�k verilmesidir. Çünkü do� ru 
stratejileri geli� tirerek do� ru tepkiler vermek ancak bu konularla ilgili bilgilerin sa� lam bir 
zemine oturtulmas� ile mümkün olacakt�r.   
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Deniz alanlar�, k�y� ülkeleriyle olu� an s�n�rland�rma problemleri ve bunlar�n çözümüne 
ili� kin olarak dünyada çok çe� itli çal�� malar bulunmakla birlikte, Türkiye’deki literatür 
incelendi� inde mevcut çal�� malar�n yetersiz oldu� u gözlemlenmi� tir. Oysaki hem ulusal 
güvenlik boyutu, hem ticari boyutu hem de ekonomik boyutlar� ile uluslararas� denizcilik 
alan�n�n en önemli konular�ndan birini olu� turan bu alandaki çal�� malar ba� ka ülkeler 
taraf�ndan sürekli gündemde tutulurken, ülkemizde bu konulara yeterince önem verilmedi� i ve 
bilgi eksikli� i nedeniyle konulara ili� kin yeterli kamuoyunun olu� turulamad�� � 
dü� ünülmektedir. Bu nedenle, deniz alanlar� konusunda daha fazla akademik çal�� ma 
yap�lmal�, 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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