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ÖNSÖZ

TÜS‹AD, özel sektörü temsil eden sanayici ve ifladamlar›
taraf›ndan 1971 y›l›nda, Anayasam›z›n ve Dernekler Kanu-
nu'nun ilgili hükümlerine uygun olarak kurulmufl, kamu
yarar›na çal›flan bir dernek olup gönüllü bir sivil toplum ör-
gütüdür. 

TÜS‹AD, demokrasi ve insan haklar› evrensel ilkelerine
ba¤l›, giriflim, inanç ve düflünce özgürlüklerine sayg›l›, yal-
n›zca asli görevlerine odaklanm›fl etkin bir devletin varoldu-
¤u Türkiye'de, Atatürk'ün ça¤dafl uygarl›k hedefine ve ilkele-
rine sad›k toplumsal yap›n›n geliflmesine ve demokratik sivil
toplum ve laik hukuk devleti anlay›fl›n›n yerleflmesine yar-
d›mc› olur. TÜS‹AD, piyasa ekonomisinin hukuksal ve ku-
rumsal altyap›s›n›n yerleflmesine ve ifl dünyas›n›n evrensel ifl
ahlak› ilkelerine uygun bir biçimde faaliyette bulunmas›na
çal›fl›r. TÜS‹AD, uluslararas› entegrasyon hedefi do¤rultu-
sunda Türk sanayi ve hizmet kesiminin rekabet gücünün ar-
t›r›larak, uluslararas› ekonomik sistemde belirgin ve kal›c›
bir yer edinmesi gerekti¤ine inan›r ve bu yönde çal›fl›r. TÜS‹-
AD, Türkiye'de liberal ekonomi kurallar›n›n yerleflmesinin
yan›s›ra, ülkenin insan ve do¤al kaynaklar›n›n teknolojik
yeniliklerle desteklenerek en etkin biçimde kullan›m›n›; ve-
rimlilik ve kalite yükseliflini sürekli k›lacak ortam›n yarat›l-
mas› yoluyla rekabet gücünün art›r›lmas›n› hedef alan poli-
tikalar› destekler. 

TÜS‹AD, misyonu do¤rultusunda ve faaliyetleri çerçeve-
sinde, ülke gündeminde bulunan konularla ilgili görüfllerini
bilimsel çal›flmalarla destekleyerek kamuoyuna duyurur ve
bu görüfllerden hareketle kamuoyunda tart›flma platformla-
r›n›n oluflmas›n› sa¤lar. 



Bu rapor, Türkiye-Rusya siyasi iliflkilerinde geçmiflte ve
günümüzde yaflanan sorunlar› analiz etmekte ve bu sorun-
lara ra¤men son y›llarda h›zla geliflen Türkiye-Rusya ekono-
mik iliflkilerinin bir foto¤raf›n› çekmektedir. TÜS‹AD D›fl ‹flle-
ri Komisyonu taraf›ndan, iki ülke aras›nda sürekli ve yap›c›
bir iflbirli¤ini teflvik etmek amac›yla haz›rlanan “Türkiye
Rusya ‹liflkilerindeki Yap›sal Sorunlar ve Çözüm Önerileri”
bafll›kl› bu çal›flma Dr. Mensur Akgün ve Turan Ayd›n
taraf›ndan kaleme al›nm›flt›r.   
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YAZARLARIN ÖNSÖZÜ

Elinizdeki çal›flma uzun ve gecikmifl bir projenin ürünü. Ç›-
k›fl noktas›nda Rusya Federasyonu’nun Türkiye’nin önde gelen ti-
cari ortaklar›ndan biri olmas› var. Ama ilgisi sadece ekonomiyle
s›n›rl› de¤il. Her ne kadar ekonomik krize girmifl, siyasi istikrar-
s›zl›¤a sürüklenmifl, ordusu da¤›lmaya , donanmas› çürümeye yüz
tutmufl olsa da, Rusya nihayetinde bir nükleer güç ve BM Güven-
lik Konseyi’nin daimi üyesi.  Üstelik 150 milyona yaklaflan nüfu-
su ve 17 milyon 75 bin kilometrekarelik yüzölçümü ile Türki-
ye’nin Karadeniz komflusu. Bütün dünyan›n stratejik hesaplar›nda
ve d›fl politikas›nda dikkate ald›¤› bir ülkeyi Türkiye’nin görmez-
den gelmesine imkân yok.

Bizim aç›m›zdan projenin amac›, Türkiye-Rusya iliflkilerinin
gereksiz krizlerle zorlanmas›n› önleyecek politikalar›n oluflmas›na
katk›da bulunmak. Bu amaca ne kadar ulaflabilece¤imizi bilmiyo-
ruz. Fakat son zamanlarda hükümet politikalar›ndaki de¤iflmeler
bizi cesaretlendiriyor. 1994 Bo¤azlar Tüzü¤ü’nün de¤ifltirilmesi,
IMO’da Rusya ile uzlafl›lmas› ve hepsinden önemlisi boru hatlar›
konusunun gerçek boyutlar›n›n anlafl›lmaya bafllanmas› gelecek
aç›s›ndan ümit vaad ediyor. Rusya Federasyonu taraf›ndan Türki-
ye ile olan iflbirli¤ine verilen önemin artmas› da ayr›ca sevindiri-
ci. Ancak halâ at›lacak yanl›fl bir ad›m›n iki ülke iliflkilerini zorla-
yabilece¤inden endifle ediyoruz.

Bu projenin gerçekleflmesinde pek çok kifliye teflekkür borç-
luyuz. Herfleyden önce Soli Özel’in teflviki, TÜS‹AD D›fl ‹flleri Ko-
misyonu’nun deste¤i, Dr. Haluk Tükel ve Dr. Ümit ‹zmen’in sab-
r› olmasayd› bu proje ne bafllard›, ne de biterdi. TÜS‹AD eski Bafl-
kan› Muharrem Kayhan’a ve yeni Baflkan› Erkut Yücao¤lu’na te-
flekkürü borç biliriz. Raporun ilk taslaklar›n› okuyarak bize des-
tek veren Pekin Baran’› ve Prof. Dr. Çelik Kurdo¤lu’nu ve Komis-
yon Baflkan› Aldo Kaslowski’yi burada özellikle anmak istiyoruz.
Sinan Tara’n›n flahs›nda ENKA Holding’e ve Haluk Gerçek’e Mos-
kova’daki görüflmelerimiz için yapt›¤› de¤erli katk›lardan dolay›
teflekkür ederiz. 

Projenin haz›rlanmas› s›ras›nda bizim do¤ru bilgilere ulaflma-
m›z› sa¤layan D›fliflleri Bakan› ‹smail Cem’e, TBMM D›fl ‹liflkiler



Komisyonu Baflkan› Murat Karayalç›n’a, Oramiral (Em.) Güven
Erkaya’ya, Londra Büyükelçimiz Özdem Sanberk’e, Moskova Bü-
yükelçimiz Bilgi Unan’a, Rusya Federasyonu Ankara Büyükelçisi
Vadim Kuznetsov’a,  Büyükelçi Selahattin Alpar’a, Elçi Reflit
Uman’a, Elçi Özer Aydan’a, Korgeneral (Em.) Vural Avar’a, Deniz-
cilik Müsteflar› Prof. Dr. Reflat Özkan’a,  BOTAfi Genel Müdürü
Nevzat Arseven’e, Rusya Federasyonu Akaryak›t ve Enerji Bakan-
l›¤›’ndan Igor Korzenkov’a, Rusya Federasyonu D›fliflleri Bakanl›-
¤› Hukuk Dan›flman› Dr. Vladimir Kotliar’a müteflekkir oldu¤umu-
zu belirtmek isteriz.

Yine de¤erli zamanlar›n› ay›rarak bizi pek çok konuda ayd›n-
latan ve kaynaklara ulaflmamaz› sa¤layan TURBO proje ofisinden
Albay (Em.) Ziya Bülent’e, IMO nezdindeki temsilcimiz Elçi-Müs-
teflar Mithad Rende’ye, Müflavir Kaptan Ayhan Çekiç’e, K›lavuz
Kaptan Saim O¤uzülgen’e, Transbalkan Genel Müdürü Sami Ak-
flemsettino¤lu’na, Rusya Stratejik Çal›flmalar Enstitüsü’nden Dr.
Andrei Morozov’a, Moskova Kamusal Bilimler Vakf› Müdürü Dr.
Ardrei Kortunov’a, TC Büyükelçili¤i Birinci Katibi ‹brahim Ya¤l›’ya,
LUKOIL’den Prof. Andrei Kochetkov’a, TC Moskova Ticaret Müfla-
viri Ayd›n Sezer’e ve Rusya Federasyonu ‹stanbul Ticaret Müflaviri
Anatoli Karayev’e, Amerikan Bilgi ve Belge Merkezi Müdür Ayfle
Özak›nc›’ya, Entes A.fi.’den Hakan Ünsal’a, Ram D›fl Ticaretten Su-
na Koç’a, Hazine Müsteflarl›¤› Uzmanlar›ndan ‹. Kaler Hürcan’a ve
D›fl Ticaret Müsteflarl›¤› Uzmanlar›ndan Atilla Bast›rmac› ve Günflil
Topcan’a, DE‹K’ten Satjan Temirgaliev’e, Göksel Hürol’a, Cengiz
Ayapov’a ve Selçuk Y›ld›z’a teflekkür ederiz. 

Raporun haz›rlanmas›na pek çok TÜS‹AD çal›flan›n›n eme¤i
geçti. Ama bunlar›n bafl›nda Hale Hatipo¤lu ve Karen Kaya geli-
yor. Yakup Berifl’i de unutamay›z. 

Nihayet, bu projenin hiç bir kurum ya da kiflinin görüfllerini
yans›tmad›¤›n›, tüm yorumlar›n, de¤erlendirmelerin ve varsa ha-
talar›n bizim oldu¤unu belirtmek isteriz. 

Sayg›lar›m›zla…

20 Haziran 1999
Mensur Akgün        Turan Ayd›n
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Önce Do¤u Avrupa’da ard›ndan da Sovyetler Birli¤i’nde komünizmin yönetim
anlay›fl› olarak iflas› devletleraras› iliflkilerin temel parametrelerini köklü bir flekilde
de¤ifltirdi. ‹deolojik gözlüklerle bak›ld›¤›nda görülemeyen iflbirli¤i imkanlar›
görülmeye, jeopolitik de¤erlendirmeler farkl›laflmaya bafllad›. 5-6 Temmuz 1990’da
Londra’daki NATO zirvesinde Atlantik ‹ttifak›’na üye 16 devlet, 1946’dan beri inifl-
ç›k›fllara ra¤men süren So¤uk Savafl’›n kendileri aç›s›ndan bitti¤ini müjdeledi. Sad-
dam Hüseyin’in 2 A¤ustos 1990’da yapt›¤› Kuveyt sürprizinden sonra eski has›mlar
BM tarihinde görülmedik bir flekilde San Francisco Antlaflmas›’n›n benimsedi¤i kol-
lektif güvenlik mekanizmas›n› çal›flt›rd›. 19 Kas›m 1990’da y›llard›r görüflülüp en te-
mel tan›mlar› üstünde bile uzlaflmaya var›lamayan Avrupa’da Konvansiyonel Kuv-
vetlerin ‹ndirimi Antlaflmas› (AKKA), iki gün sonra da Do¤u-Bat› gerginli¤ine son
noktay› koyan Paris fiart› imzaland›. Ancak ne komünizmin çöküflü ne de So¤uk Sa-
vafl’›n bitifli, diplomatik geçmifli 500 y›l geriye uzanan Türkiye-Rusya iliflkilerinin ge-
liflmesine, iki ülkenin birbirinin ç›kar›n› gözeterek hareket etmesine yol açabildi. 

Daha NATO Varflova Pakt›’n›n çöküflünden do¤an jeopolitik bofllu¤u doldurma-
ya bafllamadan, Türkiye, çöken Sovyetler Birli¤i’nin Kafkaslarda ve Orta Asya’da b›-
rakt›¤› bofllu¤u doldurmak için seferber oldu. Yeni keflfedilen eski akrabalar Türk
toplumuna umut,  siyasetine flevk verdi. Türkiye’nin bundan sonra azalan jeopoli-
tik öneminden korkmas›na gerek kalmam›flt›. Art›k Ortado¤u’ya yay›lmas›ndan çe-
kinilen Sovyetler Birli¤i,nin önünde bir bariyer de¤ildi, ama Türk dünyas› ile Bat›
aras›nda köprü rolü oynayabilir, insan haklar› ve kültürel nedenlerle d›fllan›p ç›kar-
lar›n›n gözard› edilmesinin önüne geçebilirdi. 

"Türk Dünyas›" ile iliflkilerin temelleri, Cumhurbaflkan› Turgut Özal’›n Mart
1991’de ç›kt›¤› Sovyetler Birli¤i gezisi s›ras›nda at›ld›. Rusya ve Ukrayna’dan baflka
Azerbaycan ve Kazakistan’› ziyaret eden Özal, çöken Sovyet sisteminin parçalar›
olan bu ülkelerle iflbirli¤ini gelifltirmek için çaba harcad›. ‹liflkiler as›l SSCB Devlet
Baflkan› Mihail Gorbaçov’a karfl› düzenlenen A¤ustos 1991 darbesinden sonra ivme
kazand›. Eylül ay›nda Kazak lider Nursultan Nazarbayev Türkiye’yi ziyaret etti. 9
Kas›m’da Türkiye Azerbaycan’›n ba¤›ms›zl›¤›n› tan›d›. 16 Aral›k’da Türkiye prensip
olarak tüm Ba¤›ms›z Devletler’i tan›yaca¤›n› aç›klad›. Aral›k ay›nda K›rg›z lider
Asker Akayev, Ocak 92’de ise, Azeri Cumhurbaflkan› Ayaz Muttalibov Ankara’ya
geldi. Çok geçmeden D›fliflleri Bakan› Hikmet Çetin bölge turuna ç›kt›. Ard›ndan da
Baflbakan Süleyman Demirel bölgeye gitti.1 Bu arada fiubat 1992’de Demirel ilk kez
Sovyetler Birli¤i’nin da¤›lmas›yla Adriyatik’den Çin Seddi’ne kadar büyük Türk
dünyas›n›n kuruldu¤unu aç›klad› ve ilk Türk Dünyas› liderler zirvesi ayn› y›l›n Ekim
ay›nda Ankara’da topland›.
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Üyesi oldu¤umuz Bat› ‹ttifak› NATO, Türkiye’nin Sovyetler Birli¤i’nin çöküflü ile
do¤an bofllu¤u doldurmas›ndan memnundu. fiubat 1992’de NATO Genel Sekreteri
Manfred Wörner, Türkiye’nin Orta Asya’da ittifak›n ç›karlar›n› korumas›n› destek-
lediklerini aç›klad›.2 Amerikan yönetimi de ‹ran yerine bölgeye Türkiye’nin girmesi-
ni ve bölge ülkelerinin "laik" Türkiye’yi model olarak benimsemesini istiyordu.3

Ancak Moskova ayn› kan›da de¤ildi. 1992 bafl›nda yaflanan kaos çabuk atlat›ld› ve
askerlerin bask›s›yla Rusya’n›n bu bölgelerde özel ç›karlar› oldu¤u vurgulanmaya
baflland›. May›s 1992’de kaleme al›nan güvenlik doktrini 18 ay tart›fl›ld›ktan sonra 2
Kas›m 1993’de yürürlü¤e girdi ve Rusya "Yak›n Çevre" olarak adland›rd›¤› Kafkaslar
ile Orta Asya’y› stratejik ç›karlar› aç›s›ndan etki alan› olarak gördü¤ünü dünyaya
ilan etti.4 Bundan sonra bölge üstündeki rekabetin k›z›flmas› kaç›n›lmazd›. Petrol
boru hatlar› bu jeopolitik rekabetin tezahürü olarak iki ülke aras›ndaki iliflkileri
köklü bir flekilde etkiledi.

Resmi düzeyde bak›ld›¤›nda asl›nda her fley yolundayd›. 20-22 Ocak 1992’de
zaman›n D›fliflleri Bakan› Hikmet Çetin Moskova’ya giderek "Türkiye Cumhuriyeti
ile Rusya Federasyonu Aras›ndaki ‹liflkilerin Prensipleri Anlaflmas›"n› imzalad›.
Ard›ndan Boris Yeltsin 25 Haziran 1992’de görünürde iki ülke aras›ndaki iflbirli¤ini
gelifltirecek Karadeniz Ekonomik ‹flbirli¤i Zirvesi’ne kat›lmak üzere ‹stanbul’a geldi.
8-9 Haziran 1993’de Baflbakan Tansu Çiller Rusya’ya gitti. Yaklafl›k bir y›l sonra
Rusya Federasyonu (RF) Baflbakan Birinci Yard›mc›s› Oleg Soskovets Türkiye’yi
ziyaret ederek ekonomik konularda anlaflmalar imzalad›. Üst düzey görüflmeler
bundan sonra da devam etti. Çiller, Viktor Çernomirdin ile görüfltü, Cumhurbaflkan›
Süleyman Demirel KE‹ toplant›s› için Moskova’ya gitti, çeflitli düzeylerde temaslar
devam etti.  Nihayet, 15-16 Aral›k 1997’de RF Baflbakan› Çernomirdin Türkiye’ye
geldi ve ço¤u ekonomik iliflkileri pekifltirmeye yönelik 12 anlaflma imzalad›.

Ayr›ca iki ülkeyi kurumsal olarak birbirine ba¤layan Karadeniz Ekonomik
‹flbirli¤i (KE‹) platformu da mevcuttu. Türkiye’nin insiyatifi ile ilk resmi haz›rl›k
toplant›s› Kas›m 1990’da Ankara’da yap›lan KE‹, 6 ay süren görüflmeler sonucunda
3 fiubat 1992’de D›fliflleri Bakanlar›nca parafe edilip, 25 Haziran 1992’de 11 devlet
ve hükümet baflkan› taraf›ndan aç›klanan bir bildiriyle kurulmufltu.5 KE‹’nin amac›
sadece ekonomik iflbirli¤inin geliflmesini sa¤lamak de¤ildi. KE‹’nin gerçek amac›,
17 Aral›k 1990’da D›fliflleri Bakanl›¤› Müsteflar Yard›mc›s› Tansu¤ Bleda’n›n belirtti¤i
gibi, "bölgedeki siyasi istikrar›n altyap›s›n› oluflturmakt›".6 Projenin bu konudaki
katk›lar› flimdilik tart›flmal› olmakla beraber, bölgenin normal flartlar alt›nda biraraya
gelmesi pek mümkün olmayan siyasi liderlerini toplant›lar› s›ras›nda biraraya getire-
bilmesi ve 1992 ‹stanbul Deklarasyonu’nun 18 maddesinden dördünün bölgesel
istikrara at›fta bulunmas› Tansu¤ Bleda’n›n görüflünü destekler nitelikteydi. 
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Ama her fleye ra¤men, iliflkileri için için kemiren ve özgün tarihi nedeniyle
siyasi bir krize dönüflmesi halinde iki ülkeyi karfl› karfl›ya b›rakabilecek Bo¤azlar
sorunu ile ona kaynakl›k eden  boru hatlar› konusu hala tam olarak çözülemedi.
Her ne kadar Uluslararas› Denizcilik Örgütü çerçevesinde May›s 1998’de Bo¤azlara
iliflkin bir uzlaflmaya var›ld›ysa da, henüz her fley ask›dad›r. Türkiye ya da Rusya
taraf›ndan at›lacak yanl›fl bir ad›m Bo¤azlar sorununun yeniden kriz haline
dönüflerek tarihte pek çok kez oldu¤u gibi dünya politikas›n›n gündemine girme-
sine yol açabilir. Bo¤azlar sorununu iki ülke iliflkilerinin gündeminden ç›kartabile-
cek tek faktör boru hatlar› üstündeki rekabetin sona ermesi, en az›ndan AIOC’un
Hazar petrolünün geçece¤i güzergah üstünde bir an önce karar vermesidir. Ancak
görülebildi¤i kadar›yla bu karar kolay verilece¤e benzememektedir.

Elinizdeki çal›flma önsözde belirtildi¤i gibi, Bo¤azlar›n Türk-Rus iliflkilerine tek-
rar bir sorun olarak girmesini önlemeye, ideolojik saplant›larla iki ülkeye de zarar
verebilecek yanl›fl ad›mlar›n at›lmas›n› engellemeye yöneliktir. Ç›k›fl noktas›nda
Rusya Federasyonu’nun Türkiye’nin ikinci ticari orta¤› haline gelmesi var olmakla
birlikte ilgisi ekonomiyle s›n›rl› de¤ildir. Çal›flma, Rusya Federasyonu’nun her fleye
ra¤men nükleer silahl› bir süpergüç oldu¤unu, baflta K›br›s sorunu olmak üzere BM
Güvenlik Konseyi’nde Türkiye’nin ç›karlar›n› etkileyebilecek konumda bulundu¤u-
nu ve özellikle de bölgesinde siyasi etkisi oldu¤unu dikkate almaktad›r. Çal›flma,
Rusya’y›, jeopolitik aç›dan Türkiye’nin bat› ile her an ç›kmaza girmesi mümkün ilifl-
kilerinde önemli bir dayanak noktas› olarak görmekte, ekonomik alanda iliflkilerin
daha da geliflmesi için önerilerde bulunmaktad›r.

Bu çal›flmada Rusya Federasyonu’nun politikalar› verili olarak kabul edilmifl,
çözümler ve öneriler Moskova’n›n Türkiye’ye karfl› tak›naca¤› tutumdan mümkün
oldu¤unca ba¤›ms›z olarak ele al›nm›flt›r. Buna ra¤men iliflkilerin tek tarafl› fedakar-
l›klarla geliflmeyece¤i flüphe götürmez bir gerçektir. Ayr›ca Rusya Federasyonu’nun
siyasi gelece¤i de iki ülke aras›ndaki iliflkilerin ak›betini büyük ölçüde belirleyecek
bir faktördür. Üstelik üyesi oldu¤umuz NATO ‹ttifak›’n›n ataca¤› ad›mlardan Mos-
kova’n›n etkilenmesi ve NATO karfl›t› güçlerin iktidara gelerek ülkenin Bat›’ya en-
deksli jeopolitik yönelimini de¤ifltirmesi olas›l›¤› da her zaman mevcuttur.7 Ancak
bunlar Türkiye’nin üstüne düflen sorumluluklar› yerine getirmesine, art›k Rusya Fe-
derasyonu’nun bir stratejik has›mdan çok, ortak haline geldi¤ini görmesine engel
de¤ildir. 

Rusya Federasyonu’nun kalabal›k nüfusu, pazar›ndaki mal ve hizmet aç›klar›,
co¤rafi yak›nl›¤› ile Türk özel teflebbüsü için önemli bir pazar oldu¤u unutulma-
mal›d›r. ‹kili iliflkilerin zirve y›l› olan 1997’de Türkiye’nin toplam döviz girdilerinin
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yaklafl›k  % 15’i Rusya kaynakl›d›r. Rusya ekonomisinde köklü de¤iflikliklerin
yafland›¤› ve baz› sektörlerde ikili iliflkilerin t›kand›¤› bir dönemde yarat›lan yeni
projelerle Türkiye-Rusya ekonomik iliflkileri nefes alabilmektedir. Bunun süre-
bilmesi büyük ölçüde siyasi iliflkilerin sa¤l›kl› yürüyebilmesine ba¤l›d›r.

1.1 Neden Bo¤azlar ve Boru Hatlar›?

Rusya ile Türkiye aras›ndaki ilk iliflki 1492 y›l›nda III. ‹van’›n, K›r›m Han›
Mengili Giray arac›l›¤›yla, II. Beyaz›t’a gönderdi¤i Mikhail Pleflçeyev baflkanl›¤›nda
bir sefaret heyeti ile kurulmufltur. Osmanl›lara ait iskele ve limanlarda ticaret yapan
Rus tüccarlar›na karfl› sancak beylerinin iyi davranmas›, bu tüccarlar›n Osmanl›
reayas› gibi muamele görmesi talepleriyle ‹stanbul’a gelen Pleflçeyev’e "teflrifat usul-
lerine riayet etmedi¤i  halde" istedi¤i ayr›cal›klar verilerek geri gönderilmifltir.
Bundan sonra Ruslarla iliflkiler uzunca bir süre Kefe sancakbeyi olan flehzade
arac›l›¤› ile yürütülmüfl, Osmanl› Devleti günden güne büyüyen Ruslara ilgi göster-
memifltir. Rusya’dan Aleksiyev ad›ndaki ikinci elçi 1514 y›l›nda ‹stanbul’a gelmifl,
Aleksiyev’in dönüflü s›ras›nda ilk Osmanl› temsilcisi Kemal Bey de biri Türkçe,
di¤eri S›rpça yaz›lm›fl iki "nâme" ile 1515 y›l›nda Moskova’ya gitmifltir. 8 

Diplomatik iliflkiler bundan sonra da sürmüfl, Ruslar Osmanl› hanedanlar›ndan,
ticari tavizler kopartmak ya da çeflitli devletlere karfl› ittifaklar yapmak için talepler-
de bulunmufllard›r. 1569 A¤ustos’unda Sadrazam Sokullu’nun insiyatifi ile kalk›fl›lan
Don ve Volga nehirleri aras›na bir kanal kaz›lmas› teflebbüsü ve Ejderhan seferi yü-
zünden iliflkiler bir süre gerginleflmiflse de, 1570 y›l›nda ‹stanbul’a elçi olarak gön-
derilen Novosiltof’un temaslar› sayesinde sorunlar afl›lm›flt›r.9 Ruslar ile Osmanl›lar
aras›ndaki ilk önemli çat›flma bugünkü Ukrayna’daki Çehrin kalesi yüzünden 11 Ni-
san 1678’de ilan edilen savaflla bafllam›flt›r. ‹stanbul’dan 30 Nisan’da  bafllayan sefer
12 A¤ustos’ta zorlu çat›flmalar›n ard›ndan kalenin al›nmas› ve içindeki "30 bin mu-
haf›z›n imha edilmesiyle" tamamlanm›flt›r. 10

‹smail Hakk› Uzunçarfl›l›’ya göre, "Çehrin muhasaras› Ruslar›n kuvvetli ve
tehlikeli bir düflman olarak geliflmekte oldu¤unu göstermesi itibar›yle Osmanl›
hükümetini düflündürecek bir hal arzediyordu".11 Bunun üzerine padiflah bizzat sef-
ere ç›karak Rus sorununu çözmek üzere 1680 Eylül’ünde Edirne’ye hareket etmifltir.
Rusya’n›n K›r›m Han› Murat Giray arac›l›¤› ile bar›fl istemesi üzerine 13 fiubat
1681’de Bahçesaray’da 20 y›l geçerli olmak üzere 12 maddelik ilk Türk-Rus
Anlaflmas› imzalanm›flt›r.12 

Fakat anlaflma çok geçmeden bozulmufltur. Ruslar, 1683’de Osmanl›’n›n Viyana
surlar›n›n önünde yenilmesinin ard›ndan Avusturya, Polonya ve Venedik ile girdi¤i
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savafltan faydalanarak 1688’de K›r›m ve Azak kalesi üstüne yürümüfltür. Azak kale-
si 26 Temmuz 1697’de Ruslar›n eline geçmifltir ve Karadeniz yolu stratejik olarak ilk
kez Ruslara aç›lm›flt›r.13 26 Ocak 1699’da Karlofça’da üç y›l süreli bir ateflkes, 13
Temmuz 1700’de ‹stanbul’a elçi olarak gelen  Ukraynçov ile de bir bar›fl anlaflmas›
imzalanm›flt›r.14 Bu anlaflma ile Türkiye, Azak kalesini ve çevresindeki bir miktar
araziyi Ruslara b›rakm›flt›r. Ruslar, Karadeniz’deki ticaret gemilerine seyrüsefer
hakk› da istemifller, ancak bu talep "Karadeniz’in Padiflah’›n haremi gibi telaki edil-
di¤i, dolay›s›yla oraya hiç bir yabanc› geminin girmesine izin verilemeyece¤i"
söylenerek geri çevrilmifltir.15 

Azak kalesi  21 Temmuz 1711’de, Çar I. Petro’nun ordusu Purut nehri boyun-
da Osmanl› ve Tatar kuvvetleri taraf›ndan kuflat›ld›ktan sonra imzalanan antlaflma
ile tekrar ele geçirilmifltir.16  Bir y›l sonra imzalanan ‹stanbul Anlaflmas› ve 1713’de
imzalanan Edirne Anlaflmas› sayesinde Ruslar Karadeniz k›y›lar›ndan iyice uzaklafl-
t›r›lm›flt›r. Ancak bu çok uzun sürmemifltir. Polonya kral›n›n kim olaca¤› konusun-
da Avusturya, Fransa ve Rusya aras›nda ç›kan savafla ‹stanbul’daki Frans›z elçisinin
k›flk›rtmas›yla giren ve Rusya’ya harp ilân eden Bab›âli, 18 Eylül 1739’da imzalad›-
¤› Belgrad Antlaflmas› ile Azak kalesinin y›k›lmas›n› kabul etmifltir. Her ne kadar
bu antlaflmayla s›n›rlar›n de¤iflmeyece¤i ve Azak denizinde Rusya’n›n savafl gemi-
si bulundurmayaca¤› garanti alt›na al›nd›ysa da, Azak kalesinin y›k›lmas›yla Rus-
lar’a Karadeniz yolunu t›kayan önemli bir engel böylece tarihe kar›flm›fl oluyordu.

Yine Polonya’daki veraset meselesi yüzünden ç›kan bir baflka savafl ise,
Karadeniz’in kesin olarak Ruslara aç›lmas›yla sonuçlanm›flt›r. Leh asilzadelerinin
Rusya’n›n müdahaleleri karfl›s›nda Osmanl› ‹mparatorlu¤u’ndan yard›m istemeleri
ve Bab›âli’ye toprak vaad etmeleriyle 1770’de bafllayan savafl, 1771’de Balt›k
Deniz’inden gelerek Çeflme’deki Osmanl› donanmas›n›n yak›lmas› da dahil olmak
üzere pek çok yenilginin yaflanmas›na, bir y›l sonra ise Bender, Akkerman, Kili,
‹smayil ve Bükrefl kalelerinin düflmesine yol açm›flt›r. 1773’de Ruslar K›r›m’› iflgal
etmifller, 1774’de Mareflal Romanozof komutas›ndaki kuvvetler Sadrazam Muhsin
Zade Mehmet Pafla’y› fiumnu’da s›k›flt›rd›ktan sonra ise, Ruslar’›n Karadeniz’e
inmesini ve bu denizde kendi bayraklar›yla ticaret yapmas›n› sa¤layan 21 Temmuz
1774 tarihli Küçük Kaynarca Antlaflmas› imzalanm›flt›r.17 

‹kinci bölümde görülece¤i gibi, Ruslar›n Karadeniz’e inmesinin ard›ndan Türk-
Rus iliflkilerinin tarihi büyük ölçüde Bo¤azlar›n tarihi ile özdeflleflmifltir. Zay›flayan
Osmanl› ‹mparatorlu¤u karfl›s›nda Rusya, siyasetini Bo¤azlarda elde edebilece¤i
tavizlere ve Bo¤azlar›n Türklerden daha güçlü bir devletin eline geçmemesine
endekslemifltir. Gerek imparatorluk döneminde gerekse Cumhuriyet döneminde
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Türkiye ile Rusya aras›nda kurulan genellikle geçici ve dünya politikas›ndaki dal-
galanmalara karfl› hassas ittifaklar Bo¤azlar merkezli olmufltur. 1798’de Napolyon’un
M›s›r seferi, 1833’de M›s›r Valisi Mehmet Ali’nin isyan› s›ras›nda Rusya ile giriflilen
ittifak denemeleri Bab›âli’nin Bo¤azlar kozuna sahip olmas› sayesinde
gerçekleflmifltir. 1921 tarihli Türkiye-Sovyet Rusya Dostluk ve Kardefllik
Anlaflmas›’n›n imzalanmas›n›n arkas›nda yatan nedenlerin aras›nda da Bo¤azlar
vard›r. Bu anlaflman›n 5. maddesinde taraflar, "Karadeniz ve Bo¤azlar›n ba¤l›
olaca¤› rejimin kesin biçimde haz›rlanmas› iflini, k›y› devletlerin temsilcilerinden
oluflmak üzere, daha sonra yap›lacak bir konferansa b›rakmay› uygun gördükleri-
ni" belirtmifllerdir.18 II. Dünya Savafl› sonunda Türkiye ile Rusya aras›ndaki
iliflkilerin bozulmas›n›n temel nedeni de yine Bo¤azlard›r.

Günümüzde ise, 1936 tarihli Montreux Sözleflmesi Türkiye ile Rusya aras›nda
stratejik bir ba¤ oluflturmaktad›r. Montreux Sözleflmesi’nin hükümleri iki ülkenin
stratejik ç›karlar›n› korumaktad›r. Pek çok aç›dan teknik ömrünü doldurmufl olan
sözleflmenin masaya yat›r›lmas› iki ülkenin de istemedi¤i ve beklemedi¤i sonuçlar›n
do¤mas›na yol açabilir. Türkiye flikayetçi oldu¤u 2. maddenin de¤iflmesiyle, bu
maddede yer alan s›n›rl› geçifl özgürlü¤ünden daha s›n›rl› bir geçifl özgürlü¤üne
kavuflabilir, fakat buna karfl›n 1936’da kendisine b›rak›lm›fl olan düzenleme yapma
yetkisini Uluslararas› Denizcilik Örgütüne devretmek zorunda kalacakt›r. Rusya
aç›s›ndan da Bo¤azlar’dan  savafl gemilerinin geçifline getirilmifl olan tip, silah ve
tonaj k›s›tlamalar›n›n kalkmas› olas›l›¤› uluslararas› hukukta II. Dünya Savafl› son-
ras›nda yaflanan geliflmeler gözönüne al›nd›¤›nda çok yüksektir. Baflka bir deyiflle,
Montreux Sözleflmesi’nde yap›lacak herhangi bir de¤ifliklikten Rusya ve Türkiye’nin
birlikte zarar görmesi kaç›n›lmaz olacakt›r. Bu yüzden iki ülke aras›nda üstünde çok
konuflulmayan bir ortak ç›kar ba¤› mevcuttur. Bu ba¤› korumak bir sonraki
bölümde görülece¤i gibi azami özen istemektedir. Özen gösterilmesi Türkiye
aç›s›ndan büyük ölçüde Hazar havzas› petrolünün boru hatlar› ile hangi güzergah-
tan geçece¤ine ba¤l›d›r.

1.2 Di¤er Sorunlar

So¤uk Savafl sona erdi¤inden bu yana iliflkileri gölgeleyen AKKA’n›n kanatlar
bölgesindeki silah indirimlerine iliflkin s›n›rlamalara Rusya’n›n uymamas›ndan
do¤an sorunlar baflta olmak üzere, pek çok konu art›k gündemden düflmüfltür.
AKKA’n›n Viyana’da halen devam eden görüflmelerinde sorun ç›ksa dahi, bunun
çok tarafl› tart›flma platformu içinde çözülebilmesi olana¤› mevcuttur. Benzer
flekilde Türkiye’nin hassasiyet gösterdi¤i Da¤l›k Karaba¤ sorunu konusunda da
Rusya’n›n tek tarafl› bir çözüm empoze etmesi Ankara’dan çok Bakü’yü ilgilendiren
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sonuçlar do¤urur. Petrol kozunu elinde bulunduran Azerbaycan aç›s›ndan arabulu-
culuk yapan ve son y›llarda bölgeye olan ilgisi artan ABD’yi etkilemek eskisinden
daha kolayd›r. Kald› ki, yerel çat›flmalara ra¤men taraflar›n ateflkesi bozmamak için
gösterdikleri hassasiyet sorunu güce baflvurmadan çözmek istediklerinin kan›t›d›r.
Çeçenistan sorunu da art›k çözüm yoluna girmifltir. S-300 PMU1 hava savunma sis-
temlerinin Güney K›br›s Rum Yönetimi’ne sat›lmas› sorunu bu silah sistemlerinin
Yunanistan’a devredilmesi yoluyla çözülmüfltür. Günümüzde Bo¤azlar ve onunla
ba¤lant›l› olarak boru hatlar› d›fl›nda Türkiye ile Rusya aras›nda iliflkilerin ak›fl›n›
etkileyebilecek boyutta tek sorun çeflitli kesimlerin PKK’ya karfl› duydu¤u sempati
ise, örgütün lideri Abdullah Öcalan’›n Rusya’da bar›nmamas› için Rus  hükümeti
baz›nda gösterilen çabalarla anlam›n› yitirmifltir.  

1.2.1 Avrupa’da Konvansiyonel Kuvvetlerin ‹ndirimi Antlaflmas›
(AKKA)

19 Kas›m 1990’da imzalan›p 17 Temmuz 1992’de yürürlü¤e giren, tarihin en
karmafl›k silahs›zlanma ve verifikasyon anlaflmas› olan AKKA, iki kutuplu dünyan›n
mant›¤›na göre haz›rlanm›flt›. Önce Varflova Pakt›’n›n ard›ndan da Sovyetler Birli-
¤i’nin çöküflüyle bütün dengeler altüst oldu. 17 Kas›m 1995’de antlaflman›n öngör-
dü¤ü 40 ayl›k aflamal› indirim periyodu tamamlanarak antlaflman›n getirdi¤i silah s›-
n›rlamalar› yürürlü¤e girdi. Rusya Federasyonu Kanatlar olarak tan›mlanan bölge-
de, en önemlisi Kuzey Kafkasya’da, AKKA’n›n 5. maddesinin gerektirdi¤i indirimle-
ri yerine getirmedi. Türkiye’nin de dahil oldu¤u kanatlar bölgesinde Kuzey Kafkas-
ya, Azerbaycan, Bulgaristan, Ermenistan, Gürcistan, Moldova, ‹zlanda, Norveç, Ro-
manya, Yunanistan, Rusya’n›n Leningrad askeri bölgesi ile, Ukrayna’n›n bir k›sm›
bulunmakta ve bu bölgede Varflova Pakt›’na üye ülkelerin toplam 4700 tanka, 5900
z›hl› muharebe arac›na, 6000 adet topa sahip olmalar› öngörülmekteydi.19  

Antlaflman›n toplam s›n›rlar›n›n dörtte birine denk gelen bu limitler Varflova
Pakt› yaflarken, ama özellikle de Sovyetler Birli¤i da¤›lmadan önce taraflar›n
ihtiyaçlar›n› karfl›lamaktayd›. 31 Mart 1991’de Varflova Pakt›’n›n, ayn› y›l›n sonunda
da Sovyetler Birli¤i’nin da¤›lmas› kanatlar dengesini bozdu. Var›lan uzlaflmalar
sonucunda Rusya’n›n kanatlar bölgesinde konuflland›rmas› için 1300 tank, 1380
z›rhl› muharebe arac›, 1680 top bulundurulmas›na karar verildi. Böylece Rusya
Federasyonu, Avrupa topraklar›n›n yaklafl›k yüzde ellilik bir bölümünü antlaflman›n
kendisine tan›d›¤› limitlerin yüzde onluk k›sm›yla savunmak zorunda kal›yordu.
Ülkelerinin en problemli k›sm›n› bu limitlerle korumak durumunda kalacaklar›n›
gören Ruslar, 17 Eylül 1993’de imzac› devletlere birer nota göndererek kanatlar böl-
gesi için getirilen s›n›rlamalara uymayacaklar›n› bildirdiler.20 
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Asl›nda Türkiye, ABD ve di¤er NATO üyeleri, Rusya’n›n AKKA’n›n getirdi¤i s›-
n›rlamalara uymayaca¤›n› befl ay önceden Savunma Bakan› Pavel Graçhev’in aç›k-
lamalar›ndan biliyordu.21 Dolay›s›yla resmi teflebbüs kimseyi flafl›rtmad›. Ancak
Türkiye, herhangi bir de¤iflikli¤e kesinlikle karfl› oldu¤unu bildirdi.22 Önce ‹ttifak
dayan›flmas› u¤runa AKKA limitlerine mutlaka uyulmas› istendi. Ama Ruslar›n ifli
ciddiye ald›¤›n› görünce antlaflmay› en az zararla kurtarmak için çözüm yollar› aran-
maya baflland›. Bu arada Graçov, 9 Eylül 1994’de kanatlar bölgesinde tam olarak
400 tanka, 2420 z›hl› muharebe arac›na, 820 topa daha ihtiyaçlar› oldu¤unu söyle-
di.23 

Do¤al olarak kimse AKKA’y› feda etmek istemiyordu. AKKA sadece Avrupa’da-
ki say›sal silahlanma yar›fl›na son vermekle kalm›yor, ayn› zamanda taraflar aras›n-
daki güven ortam›n›n oluflmas›na ve pekiflmesine de yard›mc› oluyordu. Antlaflma-
n›n toptan gözden geçirilmesinden, beflinci maddenin ask›ya al›nmas›na kadar çe-
flitli alternatifler üstünde duruldu ve nihayet 15-31 May›s 1996 tarihleri aras›nda ya-
p›lan Gözden Geçirme Konferans›’nda antlaflma d›fl› bölge formülünde karar k›l›n-
d›. Buna göre Pskov, Krasnodar ve Rostov anlaflma d›fl› bölge olarak kabul edildi,
silah indirimlerinin 31 May›s 1999’a kadar tamamlanmas› benimsendi.24 

Kanatlar sorunu, Türkiye’de so¤uk savafl parametreleri içinde düflünenlerin, Rus-
ya’n›n Türkiye’ye karfl› bir sürpriz sald›r›da bulunabilece¤i yorumunu yapmalar›na
yol açt›. Gerçekten de Rusya, Karadeniz donanmas›, kanatlar kapsam›na al›nmayan
hava gücü ve antlaflman›n kapsam›n›n d›fl›ndaki anfibik birlikleri ile böyle bir mace-
raya at›labilirdi. Ancak bu, her fleyden önce bir macera olacakt› ve Türkiye’nin NA-
TO ba¤› yüzünden sonu nükleer savafla varabilecek bir felakete yol açabilecek riski
göze almak anlam›na gelecekti. Zaten AKKA kendi içinde bu tür felaketlere yol aç-
mamak için tedbirler öngörmekte ve 1992 tarihli Aç›k Semalar Sözleflmesi, 1994
AG‹K Viyana Döküman›’n›n içerdi¤i tedbirler sürpriz konvansiyonel sald›r› olana¤›-
n› k›s›tlamaktayd›. Üstelik müttefiklerimizin uzaydaki casus uydular› da her türlü as-
keri hareketlili¤i tespit edebilecek donan›ma sahipti. Türkiye aç›s›ndan as›l sorun
Kafkaslar’daki etki alan› mücadelesiydi. Ankara, daha çok Rusya’n›n, askeri potansi-
yelini kullanarak, bölge ülkeleri üstünde etkili olabilece¤inden çekinmiflti.

Kanatlar sorunu 31 May›s 1996’da var›lan uzlaflma ile büyük ölçüde çözüldü.
NATO’nun genifllemesi karfl›s›nda verilebilecek tavizin AKKA oldu¤unu göremeyen
Türkiye, ABD’nin insiyatifi ile var›lan sonuçtan pek tatmin olmad›ysa da, sorunun
siyasetin gündeminden düflmesi sa¤land›.25 21 Ocak 1997’de yeniden bafllayan mü-
zakerelerde kutup mant›¤›na oturan AKKA’n›n ülke baz›nda yenilenmesinin temin
edilmesine, Varflova Pakt› ve Sovyetler Birli¤i’nin çöküflü ile NATO’nun geniflleme-
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sinin yarataca¤› dengesizliklerin giderilmesine çal›fl›lmaktad›r. 23 Temmuz 1998’de
30 imzac› ülkenin üstünde uzlaflmaya vard›¤› Temel Elemanlar Döküman›, AK-
KA’n›n de¤iflen flartlara uydurulmas› için gerekli siyasi hassasiyetin varl›¤›n› göster-
mektedir. Her ne kadar önceleri kanatlar› içermeyece¤i söylenen de¤ifliklikler bu
bölgeye s›çram›flsa da, görüflmelerin Türkiye-Rusya iliflkilerinin siyasi yönelimini
de¤ifltirecek bir boyuta ulaflmas› beklenmemektedir. 

1.2.2 Çeçen Sorunu

Türkiye-Rusya iliflkilerini etkileyen ve bundan sonra da etkileyebilecek olan Çe-
çen sorunu bir dizi anlaflma ve Rus federal birliklerinin Ocak 1997’de çekilmesini
tamamlamas›yla çözüm yoluna girmifltir. Çeçenistan’›n statüsü konusundaki belirsiz-
lik 12 May›s 1997’de imzalanan anlaflmaya ra¤men devam etmekle beraber sorunun
istikrara kavufltu¤unu söylemek mümkündür. En az›ndan Türkiye’deki baz› "sivil
toplum örgütlerinin" Çeçen halk›yla dayan›flmak için eylem yapmalar›n›n meflruiyet
zemini ortadan kalkm›fl, yap›lan eylemlerin ve eylemcilere gösterilen toplumsal
hoflgörünün Rusya taraf›ndan içifllerine kar›flma, toprak bütünlü¤üne sayg› göster-
meme olarak alg›lanmas› olas›l›¤› azalm›flt›r.

Hat›rlanaca¤› gibi,  2 Kas›m 1991’de ilan edilen ba¤›ms›zl›¤›n ard›ndan uzunca
bir süre sorunu mümkün oldu¤u kadar az güç kullanarak çözmeye çal›flan Mosko-
va, 1994 sonuna kadar birbirine rakip afliretler aras›ndaki güç mücadelesinden ve
"sürgündeki" Çeçen Geçici Yönetimi’nden faydalanmay› ummufltu.26 25 Temmuz
1994’de Ruslan Labazanov komutas›ndaki muhalif Çeçen güçler Grozny’nin 10 mil
do¤usundaki Argun kentini ele geçirmifl, 5 Eylül’de bu kenti ba¤›ms›zl›k yanl›s› Ge-
neral Dudayev’in milislerine kapt›rd›ktan sonra da 25 Kas›m’da Rus birliklerinin
deste¤i ile Grozny’ye sald›rm›flt›. En az 300 kiflinin öldü¤ü bu sald›r› s›ras›nda Du-
dayev güçleri 70 Rus askerini esir alm›fllard›. 28 Kas›m’da Dudayev’in bu askerlere
Moskova’n›n sahip ç›kmamas› halinde paral› asker olarak kabul edileceklerini ve
kurfluna dizileceklerini ilan etmesi barda¤› tafl›ran son damla oldu. 29 Kas›m
1994’de Yeltsin devreye girerek taraflardan silahlar›n› b›rakmas›n› istedi. Ayn› gün
dört Rus uça¤› Grozny havaalan›n› bombalad›. 1 Aral›kta Grozny üstünde uçan Rus
uçaklar› broflürlerle halka silahlar›n› b›rakmalar› ça¤r›s›nda bulundu. 11 Aral›k’da
bafllayan operasyon 31 Aral›k’dan itibaren yo¤unlaflt›, kesin rakam bilinmemekle
beraber binlerce insan›n ölümüne; 350.000 Çeçen’in Ukrayna, Rusya ve Kazakis-
tan’a s›¤›nmas›na; ülkenin neredeyse tüm alt yap›s›n›n tahrib olmas›na; ekonomisi-
nin çökmesine yol açt›.

Sorunun bar›flç›l yöntemlerle çözülmesi için bafltan beri harcanan çabalar 1995
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Nisan›’ndan bu yana Avrupa Güvenlik ve ‹flbirli¤i Teflkilat› taraf›ndan da desteklen-
mifltir. Ancak, May›s 1995’de Rusya Federasyonu D›fliflleri Bakan› Viktor
Çernomirdin’in bar›fl ça¤r›s›yla AG‹T flemsiyesi alt›nda biraraya gelen Dudayev, mu-
halefet ve RF temsilcilerinin görüflmelerinden hiç bir sonuç al›namad›. Haziran
1995’de fiamil Basayev’in Budennovsk’da bir hastaneyi basarak hastalar› ve çal›flan-
lar› rehin almas›n›n ard›ndan Temmuz ay›nda Rus ve Çeçen askeri otoriteleri ara-
s›nda bir ateflkes imzaland›. 8 Aral›k 1995’de ise zaman›n Rusya Güvenlik Konseyi
Sekreteri Oleg Lobov ile RF’nin Grozni’de iktidar› ele geçirmesini istedi¤i bir zaman-
lar Çeçenistan Komunist Partisi’nin lideri olan Dagu Zavgayev aras›nda Tataristan
ve Baflkurdistan ile imzalananlara benzer bir anlaflma imzaland›.27 Rusya ve Çeçe-
nistan aras›ndaki iliflkilerin prensiplerini belirleyen ve ba¤›ms›zl›k d›fl›nda Çeçenis-
tan’a d›fl ve iç iliflkilerinde otonomi vadeden anlaflma Dudayev taraftarlar›nca be-
nimsenmedi.28

21 Nisan 1996’da Dudayev’in bir füze sald›r›s› ile ölmesinin ard›ndan Selimhan
Yandarbiyev Moskova’ya giderek Yeltsin ile görüfltü ve 31 May›s gece yar›s› itiba-
r›yla çat›flmalara son verilmesi, iki hafta içinde tüm rehinelerin serbest b›rak›lmas›,
uzmanl›k komisyonlar›n›n toplanmas›  kararlaflt›r›ld›.29 Bunun 10 Haziran 1996’da
AG‹T flemsiyesi alt›nda Nazaran’da imzalanan anlaflma ve Grozni’nin 25 km güne-
yindeki Novyye Atagi’de var›lan uzlaflma takib etti. 31 A¤ustos’da ise, Lebed ve
Maflhadov Da¤›stan’da "Rusya Federasyonu ile Çeçen Cumhuriyeti Aras›nda Karfl›-
l›kl› ‹liflkilerin Temellerini Belirleyen Prensipler" belgesini imzalad›lar. Buna göre ta-
raflar siyasi bir çözüm için karfl›l›kl› kabul edilebilir flartlar yaratacaklar›n›, güç kul-
lanma ya da güç kullanma tehdidinde bulunmayacaklar›n›, milletlerin kendi kade-
rini belirleme hakk›n› tan›yacaklar›n›, ifade özgürlü¤ünü k›s›tlamayacaklar›n›, vatan-
dafll›k haklar›n› koruyacaklar›n› taahhüd ediyordu.30 Ayr›ca Rusya ile Çeçenistan
aras›ndaki iliflkilerin niteli¤inin 31 Aral›k 2001’e kadar uluslararas› hukuk kurallar›
çerçevesinde belirlenmesi de kararlaflt›r›ld›.

3 Ekim 1996’da Moskova’da biraraya gelen Çernomirdin ve Yardarbiyev daha
önce uzlaflmaya var›lan noktalar› teyid eden 12 maddelik bir ortak deklarasyon im-
zalad›. Ard›ndan Yeltsin bir baflkanl›k kararnamesi ile Çeçenistan’daki Rus askerle-
rinin 20 Ocak 1997’ye kadar geri çekilece¤ini aç›klad›. Bunun üzerine 23 Kas›m
1996’da Rusya ve Çeçenistan aras›nda önceden üstünde uzlaflmaya var›lan temeller
üstüne oturan iliflkilerin prensiplerini belirleyen geçici bir anlaflma; 12 May›s
1997’de Rusya’n›n Çeçen ‹çkeria Cumhuriyeti’ni asl›nda devlet olarak fiilen tan›d›¤›
"Antlaflma" imzaland›. Hukuksal aç›dan bak›ld›¤›nda tam bir tan›ma anlam›na gelen
bu antlaflman›n henüz bütün sorunlar› çözdü¤ünü söylemek mümkün olmasa da,
Çeçenistan’n›n Türk-Rus iliflkilerinin gündeminden ç›kmas›na yard›mc› olmufltur.31
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1.2.3 Da¤l›k Karaba¤

20 fiubat 1988’de Karaba¤ Sovyeti’nin, Azerbaycan’›n bu otonom bölgesinin Er-
menistan’a devredilmesini isteyen bir karar almas›ndan sonra Sumagit baflta olmak
üzere Azeri flehirlerinde bafllayan Ermeni karfl›t› gösterilerle t›rmanan günümüzde-
ki Karaba¤ sorunu dökülen kana, ölen insanlara ve yüzbinlerce göçmene ra¤men
henüz çözüme ulaflmam›flt›r. Ancak çözüm yolunda ilerlenmektedir ve sorun Rus-
ya Federasyonu (RF) d›fl›ndaki taraflar›n müdahalesi, Azerbaycan’da Haydar Ali-
yev’in iktidara gelmesi, Hazar havzas›ndaki petrol yataklar›n›n ekonomik ve jeopo-
litik çekim gücü sayesinde istikrara kavuflmufltur. Bar›fl süreci ray›na oturmasa bile,
Türkiye’nin ç›kacak bir çat›flmada taraflardan birini tek bafl›na desteklemesine ge-
rek kalmam›flt›r. Petrol flirketleri bölgedeki ç›karlar›n› korumak için Azerbaycan’›n
ç›karlar›na azami hassasiyeti gösterecek, lobileri arac›l›¤›yla hükümetlerini soruna
taraf olmaya sevkedeceklerdir.  

fiubat 1988’de patlayan Da¤l›k Karaba¤ sorunu, 12 Temmuz 1988’de Azerbay-
can’dan ayr›lma karar› al›nmas›n›n ard›ndan Azerbaycan Yüksek Sovyeti’nin bu ey-
lemi yasa d›fl› ilan etmesine, Moskova’n›n Eylül ay›nda Stephanakert ve Aghdam’da
s›k›yönetim uygulamaya bafllamas›na, ‹çiflleri Bakanl›¤›na ba¤l› birliklerin bölgeye
gönderilmesine ra¤men kontrolden ç›km›flt›. 1 Aral›k 1989’da Ermenistan Yüksek
Sovyeti Karaba¤’›n Ermenistan’a ait oldu¤unu ilan etmifl, buna misilleme olarak Azer-
baycan Halk Cephesi milisleri Ermenistan’a ve Karaba¤’a karfl› tren yollar›n› kapata-
rak yiyecek ve yak›t ambargosu uygulamaya bafllam›fl, Ocak ay›nda ise, Bakü’de Er-
menilere karfl› fliddet eylemleri art›nca Sovyet birlikleri Bakü’yü iflgal etmiflti. 

Sovyetler Birli¤i’nin da¤›lmas›n›n ard›ndan Ermeniler, 6 Ocak 1992’de Kara-
ba¤’›n ba¤›ms›zl›¤›n› resmen ilan etmifl ve bölgeden çekilen Sovyet birliklerinin b›-
rakt›¤› silahlardan yararlanarak 26 fiubat’da  Hocal›’y›, 9 May›s’da da Sufla’y› iflgal
etmiflti. Bu arada Ermeniler Nahc›van’a da sald›rmaya kalk›nca Türkiye ile ‹ran tep-
ki göstermifl, hatta Cumhurbaflkan› Özal Nahc›van’a Türk askerlerinin girmesi ge-
rekti¤inden söz etmeye bafllam›flt›.32 Buna karfl›l›k Rusya ise, Türkiye’nin savafla
müdahalesinin sonuçlar› konusunda Ankara’y› uyarm›flt›. Pek çok Azeri flehrinin ve
köyünün Ermenilerin eline geçmesiyle devam eden çat›flmalar, 12 May›s 1994’de
RF’nin insiyatifiyle yürürlü¤e konan ateflkesle durdu. 

Gözlemciler taraflar›n, cephede art›k herhangi bir fley elde etmelerinin imkan-
s›z oldu¤unu kavrad›¤›n› ve bar›fl masas›na oturuldu¤unda kazançl› ç›kacaklar›na
inand›klar›n› belirtmektedir.33 1992 Mart’›ndan günümüze bar›fl için çaba harcayan
AG‹K/AG‹T’in önderli¤inde sorunun bir çözüme kavuflturulmas› beklenmektedir.
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Temmuz ve Eylül 1998’de kendilerine yap›lan iki teklifi reddeden Ermenistan yöne-
timinin AG‹T Minsk Grubu’nun sürdürdü¤ü diplomatik çabay› destekledi¤i bilin-
mektedir. 34

1.2.4 S-300’ler

5 Ocak 1997’de Güney K›br›s Rum Yönetimi D›fliflleri Bakan› Alecos Michaili-
des, Rus Rosvoorruzheniye flirketiyle bir kontrat imzalad›klar›n› ve daha sonra 24
rampa oldu¤u anlafl›lacak karadan havaya at›lan S-300 füze sistemlerinden alacak-
lar›n› resmen aç›klad›.35 Ertesi gün D›fliflleri Bakanl›¤› Sözcüsü Büyükelçi Ömer Ak-
bel, "Türkiye’nin K›br›s Türk toplumunun güvenli¤ini tehlikeye düflürecek, toprak-
lar›na tehdit oluflturacak, Do¤u Akdeniz’deki Türk-Yunan dengesini bozacak gelifl-
meleri müsamahayla karfl›layamayaca¤›n›" söyledi.36 Akbel Türkiye’nin, "gerek An-
kara’da gerek Moskova’da K›br›s Rum taraf›na daha önce de baz› a¤›r silahlar satan
ve flimdi de S-300 uçaksavar füzeleri satmas› beklenen Rusya Federasyonu’nu da
protesto etti¤ini" belirtti. 

Çok geçmeden Türkiye, bölgedeki tart›flmas›z hava üstünlü¤ünü ortadan kald›-
raca¤›ndan çekindi¤i S-300’lerin sat›fl›n› engellemek için yo¤un bir kampanya bafl-
latt› ve konuya üçüncü taraflar›n ilgisini çekebilmek amac›yla sistemin yetenekleri-
ni, Rusya’n›n bölgede oynayaca¤› askeri rolü abartt›.37 Rum-Yunan taraf› S-300’lerin
al›nmas›n› adadaki Türk askeri varl›¤› ile meflrulaflt›rmaya çal›fl›rken, Ankara füze-
lerin kendi topraklar›n› tehdit edebilece¤ini, bölge dengelerini bozabilece¤ini, Rus-
lar›n ‹ncirlik üssünü gözetleme yetene¤ine kavuflaca¤›n› vurgulad›.38 Ayr›ca Türki-
ye, adaya geldi¤i taktirde füzeleri vuraca¤›n› ima etti ve Rusya’dan Ortado¤u’ya si-
lah sevkiyat› yapan gemiler S-300 flüphesiyle Bo¤azlarda durduruldu. Böylece An-
kara, özünde Türkiye ile Yunanistan aras›nda bir sorun olan K›br›s’›, Türkiye-Rus-
ya iliflkilerine tafl›d›.39 ‹ki ülke aras›nda ekonomik iflbirli¤inin artmas›yla yarat›lma-
s› beklenen duygusal yak›nl›¤›n oluflmas› engellendi. 

Asl›nda S-300’lerle ne dünya ne de Türkiye ilk defa karfl›lafl›yordu. Bu denli ge-
liflmifl olmamakla birlikte 1970’lerin bafl›ndan beri bu sistem Ruslar taraf›ndan kul-
lan›lmaktayd›. Macaristan’da, Çek Cumhuriyeti’nde, Bulgaristan’da eski modellerin-
den bulunmaktayd›. Nisan 1994’de Suriye de S-300 PMU1’lerin bir önceki modeli
PMU’lardan almak için Rusya ile anlaflma imzalam›flt›. Hatta Beyaz Rusya elindeki
eski modellerden birini Aral›k 1994’de ABD’ye satm›flt›. Üstelik bu silah sistemleri-
nin teknik özellikleri konusunda Jane’s Intelligence Review baflta olmak üzere mes-
leki dergilerde bol bol bilgi bulmak mümkündü.40 
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Buna karfl›l›k Rusya ticari bir iliflki ve bat› silah pazar›na ad›m olarak gördü¤ü
S-300’lerin sat›fl›na gösterilen tepkiden rahats›z oldu¤unu gizlemedi. RF D›fliflleri es-
ki Bakan› Andrey Kozirev’e göre, söz konusu olan çok kazançl› bir silah pazar›yd›.
Kozirev, Türkiye’nin tepkisinin afl›r› oldu¤una ve daha önce iki taraf›n "Amerikan
ve ‹ngiliz silahlar› ile savaflt›¤›na" Türkiye’nin dikkatini çekti.41 Yeltsin’in Bas›n Söz-
cüsü Sergey Yastrjembski 10 Eylül 1997’de "Kremlin’in D›fl Politika Öncelikleri" ko-
nulu bir bas›n toplant›s›nda S-300’lerin K›br›s’a teslim edilmesinin engellenemeye-
ce¤ini savundu.42 Rusya Federasyonu’nun Ankara Büyükelçisi Vadim Kuznetsov
ise, "egemenli¤i uluslararas› toplum taraf›ndan tan›nm›fl bir devlete silah satman›n
do¤al oldu¤unu" söyledi.43 Moskova sat›fl› mutlaka gerçekleflmesi gereken bir tica-
ri taahhüd olarak görmedi¤ini de vurgulad›. Kuznetsov’a göre,  adaya gelmelerine
kadar geçecek süre içinde K›br›s sorununa bir çözüm bulunabilmesi halinde füze-
lere ihtiyaç kalmayacakt›. Ruslar, Rumlara benzer flekilde, S-300’leri siyasi pazarl›k
unsuru olarak görmekteydi. 

Krizin t›rmanmas›yla sorunun çözümünün daha kolay olaca¤›n› düflünen ABD
bu konuda Türkiye’yi destekledi. Amerikan D›fliflleri Bakanl›¤› Sözcüsü Nicholas
Burns Lefkofla’n›n S-300 sat›n alma karar›n› sert bir dille elefltirdi. 7 Ocak’da Avru-
pa ve Kanada ifllerinden sorumlu Bakan Yard›mc›s› John Kornblum Washington’da-
ki Güney K›br›s Rum Yönetimi (GKRY) Büyükelçisi Andros Nikolaides’e, Clinton
yönetiminin bu karardan duydu¤u rahats›zl›¤› iletti.44 Üçüncü taraflar›n uyar›lar›
aradan geçen zaman içinde devam etti ve sorun 1998 y›l› sonunda GKRY’nin füze-
leri adaya getirmekten vazgeçmesi ve sistemin Girit’e yerleflmesiyle çözüldü.45 An-
cak Rusya’n›n silah sat›fl› ile Türkiye’nin hayati ç›kar› olarak gördü¤ü K›br›s konu-
sunda kurdu¤u ba¤lant›n›n Ankara’y› rahats›z etti¤inin alt›n› çizmek gerekir. 

1.2.5 PKK

1973 y›l›nda bir kaç arkadafl›n Ankara’da bir araya gelmesiyle temelleri at›lan
PKK terör örgütü, bugün Türkiye’nin karfl›s›ndaki en ciddi iç ve d›fl politika sorunu
olarak durmaktad›r.46 Resmen 27 Kas›m 1987’de kurulan örgüt, kurucusu Abdullah
Öcalan’›n 1980 y›l›nda Lübnan’›n Beka Vadisi’ne gitmesinden bu yana da Suriye’den
destek alm›flt›r. PKK’n›n do¤rudan ya da dolayl› olarak ‹ran ve  Irak  ile temasta ol-
du¤u, Yunanl› subaylar›n PKK militanlar›na e¤itim verdikleri bilinmektedir. PKK’n›n
siyasi örgütlenmesini en baflar›l› flekilde gerçeklefltirdi¤i yer ise, 1989 y›l›nda
PKK’n›n yan örgütlerine kap›lar›n› açan Avrupa’d›r. Avrupa’n›n deste¤i 1993 y›l›nda
Almanya ve Fransa’n›n PKK ba¤lant›l› örgütleri yasaklamas›ndan sonra azalm›flsa da
iliflkiler çeflitli düzeylerde devam etmektedir. Örgütün lideri Öcalan’›n Ekim 1998’de
Türkiye’nin bask›s›yla Suriye’den  ç›kar›lmas›n› takiben yaflanan olaylar da Türk

25



kamuoyunun beklentilerinin aksine PKK’y› has›m olarak alg›lanan  Rusya’dan çok
NATO "müttefikimiz"  ‹talya ve Yunanistan’›n destekledi¤ini göstermektedir.

PKK, 21 Mart 1985’de "iflçi, köylü ve ayd›n blo¤u”ndan yararlanmak için
ERNK’y› (Kürdistan Ulusal Kurtulufl Cephesi-Enlya R›zgariya Neteway› Kurdistan)
kurmufltur. ERNK  ayn› zamanda PKK’n›n kurtulufl mücadelesini uluslararas› alanda
daha meflru hale getirmeye çal›flacak ve "diplomatik" faaliyetlerin sürdürülmesinden
sorumlu olacakt›.47 PKK, 1990 Kongresi’nde sivillere sald›rmama karar› alarak Av-
rupa’n›n deste¤ini sa¤lamak yolunda önemli bir ad›m daha att›. 1994 sonunda  bir
"Niyet Bildirgesi" yay›nlayarak Cenevre Konvansiyonlar›na yani savafl hukukuna
uyaca¤›n› aç›klad›. Ocak 1995’deki kongresinde partisinin bayra¤›ndan orak-çekici
kald›rd› ve silahl› mücadelenin amaç de¤il araç oldu¤unu ilan etti. 12 Nisan 1995’de
ise, içinde ERNK temsilcileriyle birlikte Türkiye’de kovuflturmaya u¤ram›fl Kürt kö-
kenli parlamenterlerin de bulundu¤u "Kürt Parlamentosu"nu hayata geçirdi. 

PKK parlamentosu Hollanda ve Avusturya’dan sonra 3. Genel Kurul’unu Ekim
1995’de Moskova’da, Türkiye’nin uyar›lar›na ve notalar›na ra¤men Duma’ya ait res-
mi bir binada toplad› ve PKK ile Duma aras›ndaki iliflki günümüze de¤in devam et-
ti.48 Duma buldu¤u her f›rsatta PKK’y› destekledi. 26 Eylül 1997’de yapt›¤› bir aç›k-
lamayla Türkiye’yi Kürtlere karfl› soyk›r›m uygulamakla suçlad›.49 1997 y›l› içinde
iki Kürt konferans›n›n Moskova’da toplanmas›n› sa¤lad›.50 1 Eylül 1998’de PKK’n›n
bar›fl ça¤r›s› yapmas›ndan bir hafta sonra ise Duma, "Türkiye’nin toprak bütünlü¤ü
temelinde Kürt sorununa bar›flç› bir çözüm bulunmas› için" BM ve uluslararas› top-
luma ça¤r›da bulundu.51 Abdullah Öcalan’›n Ekim 1998’de Rusya’ya gitmesinin ar-
d›ndan da Duma 4 Kas›m 1998 günü oturuma kat›lan 298 üyenin oy birli¤i ile PKK
liderine siyasi s›¤›nma hakk› verilmesini istedi.52 

Buna karfl›l›k RF hükümetleri genel bir kural olarak PKK sorunu karfl›s›nda ta-
raf tutmamaya özen gösterdi. 20 Mart 1995’de TSK 35 bin kiflilik bir güçle Kuzey
Irak’a girip bölgedeki PKK unsurlar›n› temizleme harekat›na giriflti¤i zaman Bat›
baflkentlerinden tepkiler al›rken, Moskova’dan anlay›fl gördü¤ünün alt›n› çizmek
gerekir. RF D›fliflleri Bakanl›¤› Sözcüsü Grigory Karanin müdahaleyi de¤erlendirir-
ken "zaman ve mekan aç›s›ndan s›n›rl› bir operasyonun söz konusu oldu¤unu ve
bunu Türkiye’nin bir iç ifli olarak gördüklerini" söylemifltir.53 Aral›k 1997’de RF Bafl-
bakan› Viktor Çernomirdin’in ziyareti ertesinde ise, Rusya’da PKK’ya yönelik bask›-
lar artm›flt›r. Ekim 1998’de RF yönetiminin Suriye’den Rusya’ya geçen Abdullah Öca-
lan’›n ülkesinde bar›nmamas› için gösterdi¤i hassasiyet ve Öcalan, Türkiye’nin bas-
k›s›yla ‹talya’dan ç›kart›ld›ktan sonra RF topraklar›nda bar›namayaca¤› yolunda Rus
yetkililerin yapt›¤› aç›klamalar, PKK sorununun iliflkilerin gündeminden düflmesine
yard›mc› olmufltur.54 
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1.3 So¤uk Savafl Sona Ererken

Baz› iyi niyetli politikac›lar, diplomatlar ve yazarlar Türk-Rus iliflkilerini iflbirli-
¤inin tarihi olarak göstermeye çal›flsa da asl›nda iki ülkenin tarihi, bir kaç istisna d›-
fl›nda, savafllar›n, ac›lar›n ve göçlerin tarihidir. I. Petro’dan bu yana iki ülke dokuz
kez savaflm›fl ve Türkiye, Purut ile K›r›m d›fl›ndaki tüm savafllardan yenik ç›km›flt›r.
‹stisnalar da özellikle Türkiye’de olumlu yönleriyle de¤il, olumsuzluklar›yla hat›rla-
n›r. Gelecek bölümde k›saca de¤inece¤imiz 8 Temmuz 1833’de imzalanan Hünkar
‹skelesi Anlaflmas› bunlardan biridir. Bab›ali’nin istemeye istemeye de olsa M›s›r Va-
lisi Mehmet Ali’nin isyan› s›ras›nda imzalad›¤› bu ortak savunma prensibine daya-
nan anlaflma, Türk tarihinde Ruslara verilmifl ac› bir imtiyaz örne¤i olarak an›msa-
n›r. 

Bunun d›fl›nda Ruslar›n 1878’de Yeflilköy’e kadar gelip dayanmalar›, Birinci
Dünya Savafl› s›ras›nda Türkiye’yi paylaflmak için müttefikleriyle yapm›fl olduklar›
pazarl›klar, 1945’de Molotov’un Moskova’daki Türk Büyükelçisi Selim Sarper ile gö-
rüflmeleri hep Türk-Rus iliflkileri denince hat›rlanan örnekler aras›ndad›r. Ancak
benzer sorunlar dünyadaki hemen her devlet aras›nda yaflanm›flt›r. Bugün siyasi bü-
tünleflmeden bahsedilen Avrupa’da tarihin en kanl› savafllar›n›n yap›ld›¤› unutulma-
mal›d›r. 

Önemli olan zaman›n iflledi¤i de¤er yarg›lar›ndan kurtulmakt›r. Rusya, Türki-
ye’nin ne do¤al rakibi, ne de do¤al müttefikidir. Sadece ikinci ticari orta¤› haline
gelmifl, elinde önemli miktarda askeri teknoloji birikimi olan, Türkiye’nin ilgilendi-
¤i pek çok yer ve bölgede sözü dinlenen, BM Güvenlik Konseyi’nde veto hakk› bu-
lunan bir devlettir. Tüm ç›karlar›n örtüflmesi beklenemez. Ç›karlar›n kesiflti¤i yerde
iflbirli¤i yapmak, önyarg›larla potansiyel iflbirli¤i alanlar›n› gölgelememek gerekir.
Elinizdeki çal›flman›n normatif ç›k›fl noktas›nda da zaten bu varsay›m yatmaktad›r. 

Sebebi ne olursa olsun, 1992-1997 aras› dönem Türkiye ve Rusya aç›s›ndan or-
tak ç›karlar›n, ticari menfaatlerin büyük ölçüde arka plana at›ld›¤› bir dönem oldu.
Modas› çoktan geçmifl jeopolitik gerekçelere dayanan rekabet, iflbirli¤i imkanlar›n›
gözard› etmemize yol açt›. Bu oyunda sembol haline dönüflen petrol boru hatlar›-
n›n kendi topraklar›ndan geçmesini sa¤lamak için Türkiye, Bo¤azlar›n› Rusya’ya
karfl› kulland›. Ama art›k ortak ç›karlar ön plana al›nmaya, iki ülke aras›ndaki ilifl-
kiler küçük sorunlar›n ipote¤inden ç›kart›lmaya baflland›.  

Genelkurmay Baflkan› ‹smail Hakk› Karaday›’n›n May›s 1998’de gerçekleflen
Rusya ziyareti ile de Türkiye askeri aç›dan kendi So¤uk Savafl›’n› bitirdi¤ini ilan etti.
fiimdi s›ra, Türkiye ile Rusya aras›ndaki so¤uk savafl›n bitti¤inin genifl toplumsal
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kesimler taraf›ndan da görülmesine, sivil Türkiye ile Rusya aras›ndaki ba¤lar›n ha-
yali ç›kar çat›flmalar› ve at›lacak yanl›fl siyasi ad›mlarla y›k›lmamas› gerekti¤inin an-
lafl›lmas›na gelmifltir. Bu ba¤lamda, Bo¤azlar ve ona kaynakl›k eden petrol boru
hatlar› sorunlar›n›n her boyutuyla tart›fl›lmas›, ilerde do¤abilecek sorunlar›n afl›lma-
s› için gereklidir.
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K›sa süren bir kaç zoraki iflbirli¤i denemesini saymazsak, Bo¤azlar›n tarihini
Türk-Rus iliflkilerindeki sorunlar›n tarihi olarak görebiliriz. Giriflte de belirtildi¤i gi-
bi iki ülke aras›ndaki sorunlar›n bu hassas alana tafl›nmas› iliflkilerin ak›fl›n› köklü
bir biçimde etkileyebilecek niteliktedir. Bo¤azlar, gerek tarihi bagaj› gerekse Rusya
Federasyonu aç›s›ndan tafl›d›¤› ekonomik, siyasi, askeri ve sembolik önemi nede-
niyle Türkiye’nin d›fl politikas›nda araç olarak kullan›lmamas›, kullan›lsa bile azami
özenin gösterilmesi gereken alanlardand›r. ‹ki ülke aras›nda gereksiz krizlerin ç›k-
mamas› büyük ölçüde Türkiye’nin uygulamalar›na ba¤l›d›r. Türkiye’nin bundan
sonra alaca¤› tedbirleri Bo¤azlardan geçifl rejimini düzenleyen 1936 tarihli
Montreux Sözleflmesi’nin ruhuna ve hükümlerine uygun olarak almas›, petrol flir-
ketleriyle mücadele ederken uluslararas› hukuku unutmamas› Bo¤azlar›n iki ülke
iliflkilerini etkilemesinin önüne geçecektir. 

Hepsinden önemlisi, Türk Bo¤azlar›’n›n ayn› zamanda Rusya’n›n ve Karade-
niz’e k›y›s› olan ve bu denizde ticaret yapan ülkelerin de "bo¤az›" oldu¤unun, bu-
radan geçen gemiler sayesinde yutkunduklar›n›n hat›rlanmas›d›r. Afla¤›da görülece-
¤i üzere Türkiye’nin, Bo¤azlar üstündeki egemenlik haklar› zaman içinde k›s›tlan-
m›flt›r. 1809 Kale-i Sultani Antlaflmas›’ndan bafllayarak k›s›tlanan haklar Lozan Bo-
¤azlar Sözleflmesi ile doruk noktas›na ulaflm›fl, Montreux Sözleflmesi ile de bugün-
kü normatif ve stratejik denge kurulmufltur. 

Türkiye ve Rusya’ya önemli siyasi ve stratejik avantajlar sa¤layan Montreux Söz-
leflmesi her türlü eksikli¤ine ve teknik aç›dan ömrünü doldurmufl olmas›na karfl›n
korunmak zorundad›r. Sözleflmenin ikinci maddesinin bar›fl zaman›nda ticaret ge-
milerine tan›d›¤› neredeyse s›n›rs›z geçifl özgürlü¤ü yüzünden gözden geçirilmesi-
ne iliflkin Türkiye’de çeflitli kesimlerden gelen talepler, Karadeniz’e ulaflan petrol
boru hatlar›n›n yak›nda devreye girmesiyle daha da artacakt›r. AIOC’nin bir sonra-
ki bölümde inceleyece¤imiz Bakü-Supsa hatt›n› ana ihraç boru hatt› olarak devre-
ye sokma çabalar›n›n da bu talepleri yak›nda tekrar canland›rmas› olas›l›¤› gözden
uzak tutulamaz. 

Ancak ikinci madde için yap›lacak de¤ifliklik teflebbüslerinin Sözleflmenin tü-
müne yans›mayaca¤›n›n hiçbir garantisi yoktur. Sözleflmenin çökmesi durumunda
ne bundan sonra Türkiye’nin zab›ta yetkisine dayanarak tek bafl›na düzenleme ya-
pabilmesi, ne de Rusya’n›n güvenlik gereksinmelerini karfl›layabilmesi mümkün
olacakt›r. Bu yüzden Montreux Sözleflmesi’nin korunmas› çercevesinde Türkiye ile
Rusya aras›nda bir stratejik ç›kar ortakl›¤›n›n oldu¤unu söyleyebiliriz.
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2.1. ‹mparatorluk Döneminde Bo¤azlar

1484’te Kili ve Akkerman kalelerinin al›nmas›yla Karadeniz k›y›lar›n›n tamam›-
n› ele geçiren Osmanl› Devleti, genel bir kural olarak bu denize kendi bayra¤›n› ta-
fl›yan gemiler d›fl›ndakilerin girifl ve ç›k›fl›n› yasaklad›.  Y›ld›r›m Beyaz›t zaman›nda
yapt›r›lan Güzelcehisar kalesine ek olarak, II. Mehmet’in ‹stanbul’u zapt etmesin-
den sonra  Rumeli Hisar’›ndaki Bo¤azkesen Kalesi ve Gelibolu Valisi Yakup Bey ta-
raf›ndan inflaa ettirilen Çanakkale ve Kilitbahir kaleleriyle Bo¤azlar fiilen yabanc›
bayrakl› gemilere kapat›ld›.  Her ne kadar Venedik ve Cenevizlilere k›sa bir süre da-
ha Karadeniz’de ticaret ve seyrüsefer imtiyaz› tan›nm›flsa da, ‹mparatorlu¤un
1484’den sonra yapt›¤› tüm Anlaflmalarda bu keyfiyet,  "ecdattan mevrus" bir hak
olarak yer alm›flt›r.1 

1535 y›l›nda Fransa, 1602’de ise ‹ngiltere ‹mparatorluk denizlerinde ticaret yap-
ma hakk› elde etmifl, ancak bu hak daha sonra Fransa’ya 1740, ‹ngiltere’ye 1655’te
verilen imtiyazlara ra¤men Karadeniz’e geçifl için kulland›r›lmam›flt›r. Nemçe Çesar-
l›¤› ya da Avusturya’ya ise, 1718 Pasarofça’da tan›nan ticaret hakk›, 1783 y›l›na ka-
dar fiilen kulland›r›lmam›flt›r. Bo¤azlar›n tüm yabanc› gemilere kapal› olmas› pren-
sibi, 1774  y›l›nda imzalanan Küçük Kaynarca Anlaflmas›’n›n XI. maddesinde Rus-
ya’ya verilen imtiyazla yumuflam›fl, bundan sonra ticari gemilerin geçifline getirilen
s›n›rlamalar giderek azalm›flt›r.2 1802 y›l›nda Fransa’ya da tan›nan bu hak hemen ar-
d›ndan ‹ngiltere’ye de verilmifltir.3 

Küçük Kaynarca Anlaflmas› Bab›âli’nin yabanc› savafl gemilerinin Bo¤azlardan
geçiflini engelleme hakk›na dokunmam›flt›r. Savafl gemilerinin geçifline ilk kez
1798’de Napolyon’un M›s›r seferi s›ras›nda müsade edilmifltir. Bab›âli kendisine yar-
d›m etmek bahanesiyle gelip Büyükdere koyuna demirleyen Amiral Uchakow ko-
mutas›ndaki 11 parça gemiden oluflan Rus filosunun geçifline 19 Eylül 1798’de  izin
vermek zorunda kalm›flt›r. 23 Aral›k 1798 tarihinde imzalanan 8 y›l süreli biri gizli,
di¤eri aç›k iki ittifak antlaflmas›ndan sonra da Rus gemileri "Bo¤azlardan vakitli va-
kitsiz geçmeye, Büyükdere koyunda demirlemeye ve içlerinde bulunan askerler d›-
flarda dolaflmaya bafllam›flt›4.  Buna engel olmaya çal›flan Bab-› Ali’nin çabalar› so-
nuç vermemifl, 1800 y›l› Eylül ay›nda 13 asker yüklü Rus tafl›t ve harp gemisi Na-
poli’ye gitmek üzere Bo¤azlardan geçmifl; bunu Rus topçu kuvvetlerini tafl›yan ge-
miler takip etmifl; bu filo 1801’de Karadeniz’e geri dönmüfl ve ard›ndan 11 harp ve
8 tafl›t gemisi Karadeniz’e geçmifltir.5

1798 ‹ttifak Anlaflmas› 1805 y›l›nda tekrar yenilenmifl ve Bab-› Ali Karadeniz’in
yabanc› harp gemilerine kapal›, ama Rus savafl gemilerinin Bo¤azlardan geçiflinin
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serbest olmas› prensibini kabul etmifltir. Bu antlaflma gere¤ince üçüncü devletler ta-
raf›ndan Bo¤azlara yap›lacak herhangi bir teflebbüs akid devletlere karfl› hasmane
bir tutum olarak addedilecekti.6 Cemal Tukin’in belirtti¤i gibi, "bidayette Bab-› Ali
taraf›ndan s›rf kendi istedi¤i Rus yard›mc› kuvvetlerinin Bo¤azlardan geçirilmesi için
verilmifl olan müsaadeye Ruslar kendi karar ve ihtiyaçlar›na ba¤l› bir flekil vermeye
…yeniden muvaffak oldu" ve bu hakk› teyid etmek için ilerki y›llarda ellerine ge-
çirdikleri f›rsatlar› kulland›lar.7

1774’de ticaret gemilerinin geçifline verilen imtiyazlarla bafllayan, 1798 ve
1805’de Rus savafl gemilerinin geçifli için yap›lan düzenlemelerle ivme kazanan
Türk Bo¤azlar›ndan geçifl rejiminin uluslararas›laflmas› süreci 5 Ocak 1809’da ‹ngi-
lizler ile Çanakkale’de imzalanan 12 maddelik Kale-i Sultani Anlaflmas› ile devam
etti.8 Bu anlaflman›n 11. maddesi ile Bab-› Ali, her ne kadar ‹mparatorlu¤un Bo-
¤azlar›n kapal›l›¤› genel prensibini ‹ngiltere’ye kabul ettirdiyse de, kendisi de ayn›
prensibi baflkalar›na karfl› uygulayaca¤›n› bu devlete karfl› yükümlenerek, Bo¤azlar-
dan geçifl rejimini bir iç hukuk meselesi olmaktan ç›kart›p devletleraras›  konu ha-
line getirdi.9 Bundan önce Ruslarla yap›lan anlaflmalarda geçifl hakk›, ittifaka ilifl-
kin flartlar›n yerine getirilmesine ba¤l› idi. 1809 Sözleflmesi ise kapal›l›¤› mutlak bir
kurala dönüfltürdü.10 

Bo¤azlar›n kapal›l›¤› ilkesi 1841 Londra Sözleflmesi ile teyid edilene kadar geçen
süre içinde Bo¤azlar rejimine iliflkin iki önemli belge daha imzaland›.11 As›l amac›
Yunanistan’›n ba¤›ms›zl›¤›n›n tan›nmas› olan 1829 Edirne Antlaflmas› ile tüm devlet-
lerin ticaret gemilerine Karadeniz’de dolaflma imtiyaz› verilirken12, 1833’de Bo¤azla-
r›n savafl gemilerine kapal›l›¤› prensibinden bir istisna daha yap›larak Hünkar ‹ske-
lesi Antlaflmas› ile Ruslara, isyan eden M›s›r Valisi Mehmet Ali’ye karfl› Bab-› Ali’ye
yard›m etmesi için savafl gemilerini Bo¤azlardan geçirme hakk› tan›nd›. 

27 Ocak 1833’de Reis-ül Kitab’›n ‹stanbul’daki Rus elçisinden resmen yard›m ta-
lep etmesinin ard›ndan, 8 fiubat’ta Visamiral Lazaref komutas›nda dokuz savafl ge-
misi Büyükdere aç›klar›na demirledi, 5 Nisan’da ise befl bin kiflilik bir Rus birli¤i
Beykoz’da karaya ç›karak kamp kurdu.13 Bu arada sorun ‹ngiltere ve Fransa’n›n
müdahalesi ile Bab-› Ali’nin istedi¤i flekilde çözülme yoluna girdi. Ama Rus donan-
mas› ve birlikleri  ancak 8 Temmuz’da imzalanan Bo¤azlar›n kendi savafl gemileri-
ne aç›k, di¤er devletlerin gemilerine kapal› olmas› kural›n› getiren Hünkar ‹skelesi
Antlaflmas›’ndan sonra çekildi.14 1809 Kale-i Sultani Antlaflmas›’n›n hükümlerine
ayk›r› olan bu anlaflman›n uzunca bir süre yaflamas› ‹ngiltere’ye ra¤men imkans›z-
d›. Rusya Karadeniz’e indi¤inden beri bu devletin Akdeniz’e ç›kmas›n› engelleme-
ye çal›flan ‹ngiltere, 1809 y›l›nda elde etti¤i imtiyaz› elinden kaç›rmamak için Bab-
› Ali nezdinde çeflitli teflebbüslerde bulundu. 
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Bu arada zaman›n büyük devletleri, aralar›nda toplanarak M›s›r ve Bo¤azlar so-
rununun nas›l çözülece¤i konusunu tart›flt›lar. 15 Temmuz 1840’ta ise Avusturya,
Prusya, Rusya, ‹ngiltere ve Türkiye aras›nda Londra’da Mehmet Ali’ye karfl› al›nacak
yapt›r›m tedbirlerini içeren bir protokol imzaland›. Bu sözleflmenin üçüncü ve dör-
düncü maddelerinde Mehmet Ali’nin Bo¤azlara yürümesi durumunda taraflar›n ‹s-
tanbul'u nas›l koruyacaklar›, iflleri bittikten sonra nas›l geri çekilecekleri karara ba¤-
land› ve "Devleti Aliyye’nin bar›fl halinde Bo¤azlardan herhangi bir harp gemisinin
geçirilmesine müsade etmeyece¤ine dair kati beyan›na karfl›l›k olmak üzere dört
akid devlet de Bab-› Ali’nin bu karar›na uymaya söz verdi".15 

Nihayet 13 Temmuz 1841’de  Fransa’n›n da kat›l›m›yla Türk Bo¤azlar›n›n bar›fl
zaman›nda tüm devletlerin savafl gemilerine kapal› olaca¤›na iliflkin Londra Sözlefl-
mesi imzaland›.16 Birinci maddesi, 1840 protokolünün dördüncü maddesinin tek-
rar› olan bu sözleflme ile Bab-› Ali savafl gemilerinin geçifline müsade etmeyece¤i-
ni, büyük devletler de bu hükme uyacaklar›n› taahhüt ediyorlard›. Londra Sözlefl-
mesi,  1809 Anlaflmas›’ndan sonra Bo¤azlar›n kapal›l›¤› ilkesini bu kez kesin olarak
idari tasarruf olmaktan ç›kart›p uluslararas› kural haline getirdi. Bundan böyle
Bab-› Ali bar›fl zaman›nda ve kendisinin taraf olmad›¤› bir savafl s›ras›nda Bo¤azlar-
dan elçilerin "maiyet" gemileri d›fl›ndaki savafl gemilerinin geçmesi ilkesini hüküm-
ranl›k haklar›ndan kaynaklanan bir düzenleme olarak de¤il, uluslararas› ba¤›tlar›n-
dan do¤an bir yükümlülük olarak uygulamak zorundayd›.17 Üstlendi¤i yükümlü-
lükleri devletlerden biri lehine ihlâl  etti¤inde Bab-› Ali di¤er devletlere karfl› sorum-
lu olacakt›.

K›r›m Savafl›’n› sona erdiren 30 Mart 1856 Paris Antlaflmas› ile Bab-› Ali’nin so-
rumluluklar› daha da artt›. Antlaflman›n onuncu maddesinde teyid edilen Bo¤azla-
r›n yabanc› savafl gemilerine kapal›l›¤›na ek olarak 11. madde Karadeniz’in tarafs›z-
laflt›r›lmas›n› ve bu denizin savafl gemilerine kapal› olmas› prensibini getirmektey-
di.18  Böylece ‹mparatorlu¤un egemenlik haklar› art›k sadece savafl gemilerini Bo-
¤azlardan geçirmemekle s›n›rlanm›yor, kendi gemilerini de Karadeniz’e gönderme-
me yükümlülü¤ünü de üstleniyordu. Bu antlaflma, her ne kadar Rusya’n›n yeniden
Osmanl› Devleti’ni denizden tehdit etmesini önlemesine yard›mc› olacaksa da, as›l
amac› ‹ngiltere’nin Akdeniz’deki ç›karlar›n› korumakt›. 

Paris’te alt› Avrupa devleti ile Bab-› Ali aras›nda imzalanan ve getirdi¤i s›n›rla-
malar yüzünden Rusya’y› Karadeniz’de donanmas›z b›rakan antlaflman›n ömrü uzun
olmad›. 1870 Fransa-Prusya savafl›n›n yaratt›¤› siyasi boflluktan yararlanan Rusya, 31
Ekim 1870’de Paris Antlaflmas›’n›n imzac›lar›na birer nota göndererek  ç›karlar›na
ayk›r› oldu¤una inand›¤› Karadeniz’in tarafs›zl›¤› ilkesine art›k riayet edemeyece¤i-
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ni bildirdi.19 K›sa bir tereddütten sonra taraflar 17 Ocak 1871’de Londra’da birara-
ya geldi. Uzun diplomatik müzakerelerin ard›ndan 13 Mart 1871’de tarihe Londra
Bo¤azlar Sözleflmesi olarak geçen, dokuz maddelik belge imzaland›.20 

Sözleflme ile Karadeniz’in tarafs›zl›¤› ortadan kald›r›l›rken Bo¤azlar›n kapal›l›¤›
prensibi teyid ediliyor, ama Bab-› Ali’nin müttefiklerinin bar›fl zaman›nda da Sul-
tan’›n izni ile Bo¤azlardan savafl gemisi geçirebilecekleri kabul ediliyordu. Böylece
Osmanl› Devleti 1841 ve 1856 anlaflmalar›yla egemenlik haklar›na konmufl olan k›-
s›tlamalardan büyük ölçüde kurtuluyor, Bo¤azlar’› tekrar Mehmet Ali ayaklanmas›
s›ras›nda oldu¤u gibi koz olarak kullanabilme imkan›na kavufluyordu. 

Ancak bu teorik imkan ‹mparatorlu¤u bir kaç y›l sonra Ruslar karfl›s›nda a¤›r
bir yenilgiye u¤ramaktan kurtarmaya yetmedi. Avrupa’y› arkas›na alan ve Balkan-
lardaki sorunlar› bahane eden Rusya, 23 Nisan 1877’de Bab-› Ali’ye harp ilan etti.
Ordunun mevzi baz› baflar›lar›na ra¤men Bab-› Ali, 3 Mart 1878’de ‹stanbul kap›s›-
na dayanan Rus kuvvetleriyle Yeflilköy (Ayastafanos) Antlaflmas›’n› imzalamaktan
baflka ç›kar yol bulamad›. Antlaflmaya göre Karada¤, S›rbistan ve Romanya tam ba-
¤›ms›zl›klar›na kavufluyor, Bulgaristan Osmanl› egemenli¤i alt›nda özerk bir prens-
lik haline getiriliyor,  Bosna-Hersek’in gelece¤i hakk›nda Rusya ve Avusturya’n›n
söz sahibi olaca¤› kararlaflt›r›l›yor, Do¤u s›n›rlar› Rusya lehine düzenleniyor ve Rus-
ya’ya tazminat ödenece¤i kabul ediliyordu.21

Çatalca’daki mevzilere yerleflen Rusya’n›n, "Do¤u Sorunu" olarak adland›r›lan
Osmanl› ‹mparatorlu¤u’nun ortadan kald›r›lmas› iflini kendi bafl›na yapaca¤›ndan
kayg›lanan Avrupa devletleri, 19. yüzy›lda Bo¤azlar’›n tart›fl›ld›¤› son uluslararas›
konferans›  Berlin’de toplayarak Yeflilköy’de imzalanan antlaflman›n hükümlerinin
yumuflat›lmas›n›, ama kendileri aç›s›ndan daha da önemlisi Bo¤azlar rejiminin de-
¤iflmesinin önüne geçilmesini sa¤lad›lar. 13 Temmuz 1878’de imzalanan Berlin
Antlaflmas›’n›n 63. maddesi ile 1856 ve 1871 tarihli sözleflmelerin de¤ifltirilmeyen
maddelerinin yürürlükte oldu¤u teyid edilerek, Bo¤azlar’›n savafl gemilerine kapa-
l›l›¤› prensibinin genel bir kural olarak I. Dünya Savafl›’n›n sonuna kadar yürürlük-
te kalmas› mümkün oldu.22 

Buna ra¤men Bo¤azlar sorunu uluslararas› politikan›n gündemini meflgul etme-
ye devam etti. Rusya’n›n Bo¤azlar’dan savafl gemilerini geçirmek için 1884’den son-
ra yapt›¤› hemen her teflebbüs ‹ngiltere’nin tepkisine yol açt›. Yine de Ruslar çeflit-
li bahanelerle savafl gemilerini geçirdiler ve ticaret gemisi olarak maskelenmifl sa-
vafl gemilerinin geçiflini engelleyen Bab-› Ali’ye pek çok kez nota verdiler.
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Bu arada 1878’de K›br›s’›, 1882’de M›s›r’› kontrolü alt›na alan ‹ngiltere’nin Bo-
¤azlar rejimine bak›fl› de¤iflmeye bafllad›. Londra, kendi gemilerinin Bo¤azlardan
serbestçe geçebilmesini Bo¤azlar›n kapal› olmas›na tercih etme e¤ilimine girdi. Bu-
nun do¤al sonucu olarak da ‹ngilizler, Bo¤azlar u¤runa ayakta tutmaya çal›flt›klar›
Osmanl›’y› destekleme düflüncesini terk etmeye karar verdiler. 1908’de Rus D›fliflle-
ri Bakan› Islovsky, Bo¤azlar rejiminin de¤iflmesini talep etti¤inde Londra’daki ‹m-
paratorluk Savunma Komitesi, Bo¤azlar’›n savafl gemilerinin geçifline aç›lmas›n›n
kendileri için Akdeniz’de herhangi bir zorluk do¤urmayaca¤› karar›n› ald›.23 An-
cak, kamuoyundan gelebilecek tepkiler yüzünden ‹ngiltere bu konuda Rusya ile
görüflme yapmad›.

Asl›nda ‹ngiltere, Berlin Konferans›’ndan sonra giderek artan bir h›zla Rusya ye-
rine Almanya’y› kendi ç›karlar›n› tehdit eder bir ülke olarak görmeye bafllam›flt›. I.
Dünya Savafl›’n›n patlamas›n›n hemen ard›ndan da ‹ngiltere, Fransa ile birlikte Rus-
ya’n›n ‹stanbul’u ve Marmara’n›n bat› k›y›lar›n› ve Çanakkale Bo¤az›’n› kendi top-
raklar›na katma teklifini kabul etti. Binbir pazarl›kla var›lan Rus-‹ngiliz-Frans›z uz-
laflmas› Ekim Devrimi ile anlam›n› yitirdi. Savafl sonunda Türk Bo¤azlar› sorununun
çözümü için elde yol gösterici tek belge, zaman›n Amerikan Baflkan› Woodrow Wil-
son’un 8 Ocak 1918’de Kongre’ye göndermifl oldu¤u 14 maddelik program›n 12.
maddesiydi. Buna göre Bo¤azlar, bütün devletlerin savafl ve ticaret gemilerine ulus-
lararas› garantiler alt›nda aç›k tutulacakt›.

30 Ekim 1918’de Limni’nin Mondros liman›nda imzalanan silah b›rak›fl›m söz-
leflmesinin birinci maddesi  Çanakkale ve ‹stanbul Bo¤azlar›n›n aç›lmas›n› ve Bo-
¤az kalelerinin "Müttefiklerce" iflgalini öngörmekteydi. 19 Nisan 1920’de imzalanan
Sevres Anlaflmas›’n›n 37. maddesi ise tam serbesti prensibini teyid etmekteydi. Bafl-
ka bir deyiflle Bo¤azlarda seyrüsefer, gerek bar›fl, gerekse savafl halinde bayrak far-
k› gözetilmeksizin bütün ticaret ve harp gemilerine, askeri ve ticari uçaklara aç›k
olacakt›. Bo¤azlar ablukaya tabi tutulamayacak, Milletler Cemiyeti Konseyi’nin ka-
rarlar›n›n icras› haricinde bu bölgede hiç bir düflmanca harekete baflvurulamayacak-
t›.24 Sevres Antlaflmas›’n›n Bo¤azlara iliflkin k›sm› di¤er hükümleri gibi uygulamaya
konamad›, ancak benzer bir düzenleme Lozan Antlaflmas›’na tafl›nd›.

2.2. Cumhuriyet Dönemi

Karadeniz’de k›y›s› bulunan devletler ve Türkiye aç›s›ndan, 24 Temmuz 1923’te
imzalanan Lozan’da genel kural olarak tüm gemilerin geçifl serbestisi ilkesi benim-
senmifl, Sovyet Rusya’n›n ve Türkiye’nin haklar› savafl gemilerinin geçifline getirilen
göstermelik k›s›tlamalarla korunmaya çal›fl›lm›flt›r. Temelde ‹ngiliz ç›karlar›n› göze-
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ten Lozan Bo¤azlar Sözleflmesi, bölgenin askerden tecrit edilmesini, kurulan komis-
yon arac›l›¤›yla yönetimin uluslararas› kontrole tabi tutulmas›n› ve rejimin ihlali du-
rumunda büyük devletlerin yapt›r›m tedbirleri uygulamas›n› öngörmekteydi. Sözlefl-
me’nin Türkiye aç›s›ndan en sorunlu taraf› dördüncü maddesi ile getirmifl oldu¤u
silahs›zland›rma hükümleriydi.25 Sovyetler içinse en sorunlu taraf, Karadeniz’de k›-
y›s› olmayan devletler koalisyonunun Karadeniz’e gönderebilecekleri toplam savafl
gemisi miktar›n›n kendilerinin elinde olan miktardan fazla olabilece¤i gerçe¤iydi.26

Bu ve benzeri sebepler yüzünden Sovyetler Lozan Bo¤azlar Sözleflmesi’ni istemeye
istemeye imzalad› ama gerekli yasal onay iflleminden geçirmedi.

Lozan Sözleflmesi’ni kabullenemeyen Sovyetler Birli¤i, eline geçirdi¤i her f›rsat-
ta dünyaya Lozan’dan memnun olmad›¤›n› belli etti.27 Ankara, bafltan beri bu söz-
leflmeyi de¤ifltirmek için teflebbüse geçerse Moskova’n›n deste¤ini alaca¤›n› biliyor-
du. As›l sorun bu rejimden stratejik ç›kar sa¤layaca¤›n› uman ‹ngiltere’yi ikna et-
mekti. 23 Mart 1933’de Türk Hükümeti, ‹ngiltere’yi önceden uyararak Cenevre’de-
ki silahs›zlanma görüflmeleri s›ras›nda Bo¤azlar sorununu gündeme getirdi. Bekle-
nebilece¤i gibi, ‹ngiliz delegasyonu Bo¤azlar›n silahland›r›lmas› teklifine fliddetle
karfl› ç›karken Ruslar bu fikri destekledi.28 Bu arada Türkiye ile “Rusya’n›n”, Bo¤az-
lar›n kapal›l›¤› prensibine dayal› bir ittifak kurmak üzere olduklar› dedikodular› du-
yulmaya baflland›. Cumhuriyetin 10. y›l kutlamalar› münasebetiyle Ankara’ya gelen
Rus delegasyonunun ‹zmir’de ve Bo¤azlara yak›n baz› bölgelerdeki askeri birlikle-
ri ziyaret etmesi de ‹ngilizlerin flüphelerini artt›rd›.29 

1934’de Türkiye ‹ngiltere’yi de¤ifliklik fikrine al›flt›rmaya devam etti. 9 fiubat’ta
Romanya, Yugoslavya, Yunanistan ve Türkiye aras›nda Atina’da imzalanan Balkan
Pakt›’ndan hemen sonra D›fliflleri Bakan› Tevfik Rüfltü Aras, ‹ngiliz Büyükelçisi Sir
Percy Loraine’e Türkiye’nin bundan sonra akl›nda Bo¤azlar sorunu oldu¤unu söy-
ledi.30 Mussolini’nin Türkiye’yi hedef alan 8 Mart 1934’deki ünlü nutkunun ard›n-
dan Ankara tek tarafl› bir oldu bittiyle Bo¤azlar›n silahland›r›lmas› iflini halledebile-
ce¤ini ima etmeye bafllad›. Aras’a göre, Türkiye’nin kayg›lanmas›n›n temel nedeni
Bulgaristan’›n ‹talyan deste¤i ile h›zla silahlanmas›yd›.31 17 Nisan 1935’de Alman-
ya’n›n Anlaflmalara ayk›r› silahlanmas› Milletler Cemiyeti’nde görüflülürken Aras Bo-
¤azlar konusunu tekrar gündeme getirdi.32 

Bu arada ‹ngiliz Hükümeti’nin tutumu de¤iflmeye bafllad›. Avrupa’daki geliflme-
ler ‹ngiltere’nin Lozan Sözleflmesi’nin 12. maddesinden do¤an garantörlük sorum-
lulu¤unu yerine getirmesini gerektirebilecekti. ‹ngiliz D›fliflleri Bakanl›¤› Bo¤azlar’a
bir sald›r› oldu¤u taktirde kendilerine düflen sorumlulu¤u üstlenememelerinin siya-
si prestijlerini yok edece¤ine inan›yordu.33 ‹ngiliz Deniz Kuvvetleri A¤ustos 1935’te
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Türkiye’nin dostlu¤unun Bo¤azlar›n topyekün silahlanmas›ndan daha önemli oldu-
¤una karar verdi.34 Bundan sonra Türkiye, Do¤u Akdeniz’deki ‹ngiliz ç›karlar›n›n
korunmas› için stratejik bir faktör olarak dikkate al›nmaya baflland›. Ancak yine de
‹ngilizler Bo¤azlar silahland›ktan sonra geçiflin Türkiye’nin iyi niyetine ba¤l› olaca-
¤›n› düflünmekteydi.35 Nihayet 29 Ocak 1936’da ‹ngiliz D›fliflleri Bakanl›¤› Türki-
ye’nin uygun yöntemlerle Bo¤azlar sorununu gündeme getirmesi halinde ‹ngilte-
re’nin silahlanma fikrine karfl› ç›kmamas›n› kararlaflt›rd›.36

Lozan Sözleflmesi’nin de¤iflmesine vermifl oldu¤u deste¤e ra¤men Sovyetler Bir-
li¤i, 1936 y›l›na de¤in zaman›n uygun olmad›¤› inanc›ndayd› ve Bo¤azlar yüzünden
‹ngiltere ile karfl› karfl›ya kalmak istemiyordu. Avrupa’n›n durumu berraklafl›ncaya
kadar Bo¤azlar sorununun tart›fl›lmas›n› ertelemek için çaba harc›yordu. Ama 11 Ni-
san 1936’da Avrupa’n›n durumu afla¤› yukar› aç›kl›¤a kavuflmufltu. Türkiye de¤iflik-
lik iste¤ine iliflkin notas›n›  verdi¤inde Almanya ve ‹talya sald›rganl›klar›n› kan›tla-
m›fl ve ‹ngiltere 18 Haziran 1935’te Almanya ile deniz kuvvetlerinin s›n›rlanmas› için
bir anlaflma imzalam›flt›. Tüm bu geliflmelerden ve Lozan’›n dezavantajlar›ndan ra-
hats›z olan Moskova, Türk notas›n› hemen destekledi. 

Do¤u Akdeniz’de ‹talya karfl›s›ndaki gücünün Habeflistan’›n iflgaliyle erozyona
u¤rad›¤›na inanan ‹ngiltere için Türkiye giderek vazgeçilmez bir stratejik ortak ha-
line dönüflmüfltü. Frans›zlar ise, 2 May›s 1935’de imzalad›klar› Frans›z-Sovyet Pak-
t›ndan sonra zaten Moskova’n›n Karadeniz’de elini kolunu ba¤layan Lozan Sözlefl-
mesi’nin de¤iflmesi taraftar›yd›. Üstelik, Bo¤azlar sorunu bir uluslararas› konferans-
ta konuflulmazsa, Türkiye’nin tek bafl›na buna çözüm getirece¤i yolunda duyumlar
da al›nmaya bafllanm›flt›. D›fliflleri Bakan› Aras, 18 Nisan’da "Türkiye Bo¤azlar böl-
gesinde kendi durumunu güçlendirmek için çok yak›nda tedbir almak zorunda ka-
lacakt›r" diye beyanat verince, art›k b›ça¤›n kemi¤e dayanm›fl oldu¤u anlafl›ld›.37

Zaten Londra, Türklerin de¤ifliklik teklifinin Lozan Bo¤azlar Sözleflmesi’nin sadece
silahs›zlanmaya iliflkin hükümleriyle s›n›rl› oldu¤una inanmaktayd›.38 

2.2.1. Montreux Sözleflmesi

Konferans, Montreux Palace Oteli’nde 22 Haziran 1936’da bafllad›. Konferans›n
ilk oturumlar› Türkiye’nin haz›rlad›¤› anlaflma tasla¤›n›n okunmas› ve görüflülmesiy-
le geçti. Tasla¤›n en tart›flmal› bölümleri savafl gemilerinin geçifline iliflkin maddele-
rin okunmas› s›ras›nda yafland›. ‹ngilizler tasla¤› Sovyet yanl›s› bulurken, Sovyet de-
legasyonu daha fazla taviz elde etmek için de¤ifliklik önergeleri verdi. Asl›nda ‹n-
giltere, artan Alman ve ‹talyan yay›lmac›l›¤›n› gözönüne alarak, Sovyetler’den yana
tav›r koyabilirdi. Ancak ‹ngiliz D›fliflleri Bakanl›¤› taraf›ndan konferans s›ras›nda ya-
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p›lan bir de¤erlendirmede belirtildi¤i gibi Londra, Moskova’ya karfl› Ankara’y› des-
teklemeyi, baflka bir deyiflle 19. yüzy›l politikas›na geri dönmeyi daha uygun bul-
du.39 Bu, ‹ngiltere’nin büyük ölçüde Avrupa’y› kamplara bölmeme çabas›ndan kay-
naklanmaktayd›. 

Konferans›n ilk bölümü ‹ngiliz ve Sovyet delegasyonlar›n›n Türk tasla¤› üstün-
de tart›flmalar›yla geçti. 25 Haziran’da sorunlar Teknik Komite’ye devredildi. 4 Ha-
ziran’da da ‹ngiliz heyeti, Türkler ile Cenevre ve Montreux’de yapt›klar› özel görüfl-
meler neticesinde haz›rlad›klar› kendi taslaklar›n› toplant›n›n gündemine soktular.
Yap›lan uzun tart›flmalardan ve bas›n›n ortak edildi¤i a¤›z dalafl›ndan sonra uzlafl-
maya 15 Temmuz günü var›ld›. Üç gün içinde de nihai metin üstünde anlafl›ld›. 20
Temmuz 1936’da ise Montreux Bo¤azlar Sözleflmesi, düzenlenen törenle imzaland›.
Sözleflmeye ek olan protokol hükümleri gere¤ince ayn› gün gece yar›s› 30 bin ki-
flilik bir Türk gücü Bo¤azlar bölgesine girdi.40 

29 madde, dört ek ve bir protokolden oluflan Montreux Sözleflmesi’nin ilk mad-
desi imzac›lar›n genel kural olarak ulafl›m özgürlü¤ü ilkesini benimsediklerini be-
lirtmektedir. Bu özgürlükten ticaret ve savafl gemilerinin savafl, bar›fl ve Türkiye’nin
kendini yak›n bir savafl tehdidine maruz hissetti¤i zaman nas›l faydalanacaklar› di-
¤er maddelerde belirtilmifltir. Savafl durumunda Türkiye’nin savaflan taraf olup ol-
mamas›na göre gemilerin geçifli farkl› flartlara ba¤lanm›flt›r. Günümüzdeki sorun aç›-
s›ndan Sözleflme’nin Türkiye’ye koydu¤u en önemli k›s›tlama 2. maddesinden kay-
naklanmaktad›r. Buna göre:

"Bar›fl zaman›nda, ticaret gemileri, gündüz ve gece, bayrak ve yük ne olursa olsun, (sa¤l›k de-

netimi d›fl›nda) … hiç bir formaliteye tabi tutulmaks›z›n Bo¤azlar’dan geçifl ve gidifl-gelifl tam öz-

gürlü¤ünden yararlanacaklard›r. Bo¤azlar’›n bir liman›na u¤ramaks›z›n transit geçerken, Türk ma-

kamlar›nca al›nmas› iflbu sözleflmenin I say›l› ekinde öngörülen vergilerden ve harçlardan baflka,

bu gemilerden hiç bir vergi ya da harç al›nmayacakt›r… K›lavuzluk ve yedekçilik iste¤e ba¤l› kal-

maktad›r"

3. maddesi sa¤l›k kontrollerinin yap›l›fl tarz›na ayr›lm›fl olan Sözleflmenin 4, 5
ve 6. maddeleri savafl, savafl tehdidi ve Türkiye’nin savaflta tarafs›z kalmas› durum-
lar›nda ticaret gemilerinin nas›l geçece¤ini belirlemektedir. 7. madde, ticaret gemi-
lerinin tan›m›n› savafl gemilerinin d›fl›nda kalanlar fleklinde yapmaktad›r. 

Sözleflmenin 5 ve 6. maddeleri Türkiye’nin savafl zaman›nda ve "pek yak›n bir
savafl tehdidi" alt›nda ticaret gemilerinin geçifl özgürlü¤ünü nas›l k›s›tlayabilece¤ini
belirlemektedir. Her iki flart alt›nda da gündüz geçifl, belirli rotay› kullanma, düflma-
na yard›m etmeme gibi hükümlerle s›n›rlanm›flt›r. Sözleflmenin 7. maddesinde tica-
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ret gemilerinin tan›m› yap›lmakta ve savafl gemisi olmayan her gemi ticaret gemisi
olarak kabul edilmektedir.

Montreux Sözleflmesi’nin ikinci bölümü savafl gemilerinin geçifli ile ilgilidir. 15
maddenin bulundu¤u bu bölüm savafl gemilerinin tan›mlanmas› ve s›n›flanmas›n›n
Ek II’de yer ald›¤›n› belirtmektedir. 9. madde deniz kuvvetlerine ait yak›t gemileri-
nin Bo¤azlardan herhangi s›n›rlamaya tabi olmaks›z›n; 10. madde hafif su üstü ge-
mileri, küçük savafl gemileri ve yard›mc› gemilerin grup halinde; 11. madde Kara-
deniz’e k›y›dafl olan devletlerin 15 bin tondan büyük savafl gemilerinin iki torpido
eflli¤inde, 12. madde yine k›y›dafl devletlerin denizalt›lar›n›n üslerine kat›lmak ya da
tersanelerde tamir edilmek amac›yla geçeceklerini kayda ba¤lamaktad›r.41  

13. madde savafl gemilerinin Bo¤azlardan geçebilmek için Türk hükümetine
diplomasi yoluyla bir ön bildirimde bulunmas›n› temin etmektedir. ‹mparatorluk
dönemindeki deneyimler gözönüne al›nd›¤›nda Türkiye’nin oldu bittilerle karfl›lafl-
mamas› aç›s›ndan önemli bir koflul olan bu maddeye göre, Karadeniz’de k›y›s› olan
devletlere ait gemilere sekiz gün önce, di¤er ülke gemilerine ise onbefl gün önce-
den bildirimde bulunma zorunlulu¤u getirilmifltir. 14. madde Türkiye’nin güvenli¤i
aç›s›ndan transit geçiflte bulunabilecek savafl gemilerinin üst s›n›r›n› 15 bin ton,
maksimum say›s›n› ise 9 olarak belirlemifltir. 15, 16 ve 17. maddelerde gemilerce ta-
fl›nan uçaklar›n havalanmayaca¤›na, gemilerin gere¤inden fazla Bo¤azlarda kalama-
yaca¤›na, nezaket ziyaretinde bulunan gemilerin tonaj ve say› s›n›rlamas› kapsam›n-
da düflünülemeyece¤ine iliflkin hükümler bulunmaktad›r. Sözleflmenin 18. maddesi
Karadeniz’e k›y›s› olmayan devletlerin bu denizde bulundurabilece¤i toplam savafl
gemisi a¤›rl›¤›n› 30 bin ton olarak belirlemifltir. Ancak Karadeniz’deki en güçlü do-
nanman›n büyümesine paralel olarak bu denize k›y›s› olmayan devletlerin buraya
gönderebilecekleri donanman›n toplam a¤›rl›¤› da 45 bin tona kadar ç›kabilecektir. 

Savafl zaman›nda, Türkiye’nin taraf olmad›¤› durumlarda, 19. maddeye göre, sa-
vafl gemilerinin bar›fl zaman›nda, yukarda özetlenen koflullar çerçevesinde, genel
kural olarak Bo¤azlardan geçmesine karar verilmifltir. Bununla birlikte, savaflan dev-
letlerin savafl gemilerinin Bo¤azlardan geçmesi yasakt›r. Savaflan devletlere getirilen
k›s›tlaman›n ilk istisnas› Milletler Cemiyeti Misak’›ndan do¤an yükümlülüklerin ye-
rine getirilmesi s›ras›nda yap›lacak geçifller, ikinci istisnas› ise "Türkiye’yi ba¤layan
bir karfl›l›kl› yard›m anlaflmas› gere¤ince yap›lan yard›m" durumunda tan›nm›flt›r.
20. madde Türkiye savafla kat›l›rsa savafl gemilerinin geçifli konusunda tümüyle di-
ledi¤i gibi davranaca¤›n› hükme ba¤lamaktad›r. 21. madde Türkiye’nin kendini pek
yak›n bir savafl tehdidi durumunda saymas› halinde belli koflullar› yerine getirmek
flart›yla Türkiye’ye aynen savafl durumunda oldu¤u gibi davranma hakk› tan›mak-
tad›r.
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Sözleflmenin günümüzdeki tart›flmalar aç›s›ndan de¤iflimini öngören son hü-
kümleri de önemlidir. 28. madde sözleflmenin geçerlilik süresinin 20 y›l olaca¤›n›
tesbit ettikten sonra ulafl›m özgürlü¤ü ilkesinin s›n›rs›z oldu¤unu belirtmekte ve fes-
hi için imzac›lardan birinin önbildirimde bulunmas›n› yeterli görmektedir. Oysa söz-
leflmenin tadili çok daha zor ve zahmetlidir. 29. maddeye göre sözleflmenin yürür-
lü¤e girmesinden bafllayarak her befl y›ll›k dönemin sona ermesinde, imzac›lardan
her biri sözleflmenin bir veya bir kaç hükmünü de¤ifltirmek talebinde bulunabilir.
14 ve 18’inci maddelerin de¤iflmesi için bu talebin en az bir baflka imzac›, di¤er
maddelerin de¤iflimi isteniyorsa en az iki imzac› devlet taraf›ndan daha desteklen-
mesi zorunludur. Önerilerin üstünde diplomasi yoluyla bir karara var›lamazsa, im-
zac›lar toplanacak bir konferansta kendilerini temsil ettireceklerdir. Bu konferans
ancak oybirli¤i ile karar verebilecektir. Bo¤azlardan bir seferde geçecek savafl ge-
misi miktar› ile Karadeniz’de bulunabilecek toplam yabanc› savafl gemisi tonaj›n›n
de¤iflmesi söz konusu oldu¤unda k›y›dafl devletlerin içinde yer alaca¤› dörtte üç ço-
¤unluk yeterli olacakt›r.

2.2.2 Sorunlar: 1936-1946

Montreux Sözleflmesi ile Türkiye, sadece 19. yüzy›l›n bafl›ndan beri kaybetti¤i
egemenlik haklar›n› ele geçirmekle kalmad›, ayn› zamanda ileriki y›llarda kullana-
ca¤› önemli bir jeopolitik kozu da envanterine katt›. Bundan sonra Türkler, yeni Bo-
¤azlar rejimiyle tekrar Karadeniz ile Akdeniz aras›ndaki güç dengesi üstünde söz sa-
hibi oldular. Ruslar›n elde etti¤i, Karadeniz’e girecek savafl gemilerinin a¤›rl›k k›s›t-
lamas› gibi tavizlere ra¤men bu sözleflmeden en karl› ç›kan Türkiye idi. Bo¤azlar
bölgesinin silahland›r›lmas› Türkiye’nin iste¤i d›fl›nda buradan gemi geçiflini zorlafl-
t›r›rken Türkiye, dostlu¤u daha da fazla aran›r bir ülke haline gelmiflti. ‹ngiliz ve Al-
man D›fliflleri Bakanl›klar› taraf›ndan 1936 y›l›nda yap›lan de¤erlendirmelerde Mont-
reux Sözleflmesi’nin etkilerinin Türk d›fl politikas›n›n alaca¤› flekle ba¤l› oldu¤u ka-
bul edilmekteydi.42

Özellikle görüflmeler s›ras›nda çok tart›flma yaratan 19. madde sayesinde Kara-
deniz’in güvenli¤i ile Türkiye’nin dostlu¤u aras›nda önemli bir ba¤ kurulmufltu. Yu-
kar›da da bahsedildi¤i gibi bu madde, Türkiye’nin taraf olmad›¤› bir savafl duru-
munda Bo¤azlar›n› savaflan taraflar›n savafl gemilerine kapatmas›n› gerektirmektey-
di. Bo¤azlar›n aç›lmas› ise ya Milletler Cemiyeti’nin, yani günümüzdeki Birleflmifl
Milletler’in, alaca¤› kararlar do¤rultusunda ya da Türkiye’nin usulüne göre imzala-
yaca¤› karfl›l›kl› yard›m anlaflmalar›ndan do¤an sorumluluklar›n› yerine getirmesi
söz konusu oldu¤unda mümkündü. Dolay›s›yla muhtemel bir savafl durumunda ta-
raflar aç›s›ndan Türkiye’nin dostlu¤unu kazanmak 19. madde ile çok daha acil bir
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gereksinim olarak kendini dayatmaktayd›.

1936 y›l›ndan bafllayarak Sovyetler Birli¤i Türkiye ile ittifak iliflkisi içine girme-
ye ve Bo¤azlar› birlikte savunmaya çal›flm›flt›r. Daha Montreux görüflmeleri s›ras›n-
da Sovyetler Birli¤i D›fliflleri Bakan› Litvinov, Türk meslektafl› Aras’a Bo¤azlar›n or-
tak savunulmas› önerisini getirmifl ve bunu k›y›dafl ülkelerin üye olaca¤› bir Kara-
deniz Pakt› ile pekifltirmek istemiflti.43 Daha sonra benzer bir teklif 1939 y›l›nda
Moskova’y› ziyaret eden D›fliflleri Bakan› fiükrü Saraço¤lu’na tekrarlanm›flt›r. Türki-
ye ile Rusya aras›nda imzalanacak muhtemel bir ittifak›n koflullar›n›n görüflülmesi
s›ras›nda yeni Sovyet D›fliflleri Bakan› Molotov, Saraço¤lu’na Montreux Sözleflme-
si’nin hükümlerinin Moskova’n›n istedi¤i flekilde de¤ifltirilmesini önermifltir. Karade-
niz’e geçecek savafl gemileri için birlikte karar alma, savafl gemilerinin tonaj›n› s›-
n›rlama, insani yard›m amac›yla gemi gönderilmesi hükmünü kald›rma, Milletler
Cemiyeti kararlar› gere¤ince Bo¤azlardan geçecek savafl gemilerinin geçifline ancak
Sovyetler Birli¤i’nin karar› onaylamas› halinde izin verme, Moskova’n›n mutabaka-
t› olmadan Bo¤azlar rejiminin tadili için herhangi bir görüflmeye bafllamama gibi
koflullar içeren teklif Saraço¤lu taraf›ndan "Türkiye’nin Hünkar ‹skelesi misalini hiç
bir zaman tekrarlamayaca¤› belirtilerek" reddedilmifltir.44 

Montreux Sözleflmesi’nin Türkiye’ye atfetti¤i önem ile orant›l› olarak, Türki-
ye’nin sorumluluklar› ve istemedi¤i bir savafl›n içine sürüklenebilmesi olas›l›¤› art-
m›flt›r. Kendisini ba¤layan bir ittifak›n içine girdi¤inde Bo¤azlar›n› savafl gemilerine
açmak zorunda kalacak olmas› Türkiye’yi savafla sürükleyebilecekti. Ayr›ca tecavü-
ze maruz kalan bir devlete yard›m yap›ld›¤› taktirde savafl›n Türkiye’ye s›çramas›
olas›l›¤› vard›. Buna ra¤men Türk diplomasisi elindeki kozlar› kullanarak neredey-
se bütün dünyay› kas›p kavuran savafl›n d›fl›nda kalabilmeyi, Ekim 1939’da ‹ngilte-
re ve Fransa ile imzalad›¤› Karfl›l›kl› Yard›m Antlaflmas›’na ra¤men baflard›. Üstelik
savaflan taraflarla iliflkilerini sürdürerek onlardan önemli ticari ve siyasi imtiyazlar
da elde etti. Savafl›n sonuna de¤in Türkiye, Selim Deringil’e göre, "hesapl› bir ku-
mar" oynad›.45 

Türkiye’nin oynad›¤› diplomatik kumar›n en büyük riski savafl sonunda yanl›z
kalmak ve büyük devletlerin kendi aralar›nda Türkiye’nin ç›karlar›na ayk›r› uzlafl-
maya varmas› ihtimaliydi. Bu ihtimal Ankara’n›n savafla girmemek için gösterdi¤i
çabalar ve Türkiye’nin "Varl›k Vergisi" de dahil olmak üzere Nazi Almanyas›’na fik-
ren ve fiilen yak›nlaflmas› ile daha da artt›. Almanya’n›n 22 Haziran 1941’de Sovyet-
ler Birli¤i’ne sald›rmas› her ne kadar Türkiye’yi muhtemel bir Alman istilas›ndan
kurtard›ysa da, geleneksel olarak ç›karlar›n› birbirine karfl› oynad›¤› ‹ngiltere ile
Sovyetler Birli¤i’nin ittifak›n› sa¤lad›. Yap›lan aç›klamalardan ve ‹ran’›n birlikte iflga-
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li gibi eylemlerden Moskova ve Londra’n›n stratejik ç›karlar›n› korumayacaklar› ve
savafltan galip ç›kmak u¤runa birbirlerine göz yumacaklar› anlafl›l›yordu. Bundan
sonra Türkiye, diplomasisini sadece savafla girmekten kaç›nmak için de¤il, ayn› za-
manda savafl sonunda büyük devletler aras›nda var›lacak uzlaflmadan en az zarar
görecek flekilde ç›kmaya göre de ayarlamak zorundayd›.

Savafl›n ilk y›llar›nda ‹ngiltere, Türkiye’nin savafl d›fl›nda kalmas›n› kendi ç›ka-
r›na uygun görürken, 1942 sonlar›ndan itibaren tutumunu tamamen de¤ifltirmifl ve
Türkiye’nin savafla girmesi için çaba harcamaya bafllam›flt›r.46 30 Ocak 1943’de
Churchill Türkiye’yi en geç A¤ustos ay›nda savafla girmeye ikna etmek için Ada-
na’ya geldi. Fakat ne Adana görüflmeleri ne de Aral›k 1943’de gerçekleflen Kahire
görüflmeleri s›ras›nda ‹ngilizler Türkiye’yi savaflmaya raz› edebildi. Her ne kadar
Ankara, 11 Aral›k’ta ‹ngiliz Büyükelçisi’ne prensipte haz›r oldu¤unu söylediyse de,
talep etti¤i askeri malzeme müttefiklerinin karfl›layamayaca¤› kadar yüksekti.47 14
Nisan 1944’de Ankara’daki ‹ngiliz ve Amerikan Büyükelçileri Türkiye’ye Almanya
ile olan ticaretini kesmesi için birer nota verdiler ve Türkiye’yi ablukaya almakla
tehdit ettiler.48 Müttefiklerle iliflkiler 2 A¤ustos 1944’de Ankara’n›n Almanya ile dip-
lomatik münasebetlerini kesmesine karfl›n kötüleflmeye devam etti. Savafl’›n sonu-
na gelindi¤inde Türkiye büyük ölçüde yanl›zl›¤a mahkum olmufl; Bo¤azlar›nda üs
ve do¤u s›n›rlar›nda de¤ifliklik isteyen Sovyetler Birli¤i karfl›s›nda ‹ngiltere ve
ABD’nin deste¤inden mahrum kalm›flt›.

Daha Eylül 1944’de Churchil Moskova’da görüfltü¤ü Stalin’e art›k Lord Curzon
ve Disraeli’nin politikalar›n› terk ettiklerini, Bo¤azlardan Rus gemilerinin serbestçe
geçifline karfl› ç›kmayacaklar›n›, Türkiye ile aralar›nda kabul edilemez ve modas›
geçmifl Montreux Sözleflmesi’nden baflka hiç bir ba¤ olmad›¤›n› söylemiflti.49 fiubat
1945’de toplanan Yalta Konferas› s›ras›nda da Churchill "Karadeniz’de önemli ç›kar-
lar› olan Rusya’n›n dar bir geçite ba¤›ml› olmamas› gerekti¤ini" vurgulad› ve Türk-
lerin Montreux Sözleflmesi’nin yeniden gözden geçirilmesi yolunda uyar›lmalar› ge-
rekti¤ini belirtti.50 Savafl sonras› dönemin kaderini tayin eden Yalta Konferans› 14
fiubat’da sona erdikten alt› gün sonra ‹ngiltere’nin Türkiye Büyükelçisi Sir Maurice
Peterson Ankara’y› konferans›n sonuçlar› hakk›nda bilgilendirdi ve kurulacak Bir-
leflmifl Milletler Örgütü içinde Türkiye’nin yer alabilmesi için bir an önce Almanya
ve Japonya’ya savafl ilan etmesi gerekti¤ini belirtti.51

Türkiye, ‹ngiliz Büyükelçisi’nin önerisini iki gün sonra gerçeklefltirdi ve bu sem-
bolik siyasi jesti sayesinde de Birleflmifl Milletler Örgütü’nü kuran San Francisco
Konferans›’na kat›lmaya hak kazand›. Bu arada 24 fiubat’ta Molotov ile görüflen Tür-
kiye’nin Moskova Büyükelçisi Selim Sarper Sovyetler Birli¤i’nin Montreux Sözlefl-
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mesi’ni de¤ifltirmek istedi¤ini ö¤rendi. 19 Mart’ta ise Molotov Sarper’e 1925 tarihli
Türk-Sovyet Tarafs›zl›k ve Sald›rmazl›k Anlaflmas›’n› 7 Kas›m 1945’ten geçerli olmak
üzere fesh edeceklerini, anlaflman›n de¤iflen koflullar sebebiyle ciddi bir flekilde ye-
niden gözden geçirilmeye ihtiyac› oldu¤unu söyledi.52 Sarper’in yeni bir anlaflma
için ne gibi koflullar› oldu¤u sorusunu ise Molotov yan›ts›z b›rakt›. 

Durumdan hemen haberdar edilen ‹ngiliz Hükümeti Ankara’y› sakinlefltirmeye,
ama Sovyetler Birli¤i’ni karfl›s›na almamaya özen gösterdi. ‹ngiliz Savafl Kabinesi ve
Çat›flmalar Sonras› Planlama Merkezi’nin 30 Mart 1945’de haz›rlad›¤› bir raporda
Montreux’nün getirdi¤i uygulanmas› mümkün olmayan geçifl k›s›tlamalar›n› savun-
maktansa Sovyetlerin isteklerine r›za göstermenin daha ak›ll›ca bir politika olaca¤›
belirtilmekte ve Moskova’n›n bu sorunu ‹ngiltere’nin kendileriyle iflbirli¤i yapmaya
niyeti olup olmad›¤›n› anlamak için bir emsal olarak gördü¤ünü iddia etmekteydi.53

Raporda, Sovyetlerin Do¤u Akdeniz’e inmesi her ne kadar ‹ngiltere’nin ç›karlar›na
ayk›r› olsa da, iki ülke iliflkilerinde geliflmelerin kal›c› olmas› için, Sovyet talepleri-
ne boyun e¤ilmesi gerekti¤i belirtilmiflti.

Amerikal›lar içinse, Türkiye öncelikler s›ralamas›n›n en altlar›nda yer almaktay-
d›. Bo¤azlar konusunda Montreux'den yana tav›r almak onlar aç›s›ndan sadece
Rusya’ya karfl› ‹ngiltere’yi desteklemekle efl de¤erdi.54 Bu flartlar alt›nda Türkiye için
yap›lacak tek fley Sovyetlerle görüflmelere bafllamakt›. 4 Nisan’da Türkiye, Anka-
ra’daki Sovyetler Birli¤i Büyükelçisi’ne 1925 Türk-Sovyet Tarafs›zl›k ve Sald›rmazl›k
Anlaflmas›’n› yenilemek için görüflmelere haz›r oldu¤unu bir nota ile bildirdi. 

7 Haziran’da Molotov ile görüflen Sarper, Sovyetlerin 1925 Anlaflmas›’n›n yeni-
lenmesi için öne sürdü¤ü flartlar›n çok a¤›r oldu¤unu ö¤rendi. Molotov öncelikle,
1921 Anlaflmas› ile Türkiye’ye b›rak›lan Kars, Ardahan ve Artvin’in geri verilmesini
ve Bo¤azlar›n ortak savunmas›n› talep etmekteydi. Molotov savafl s›ras›nda Türk-
ler’in iyi niyetli davrand›klar›n›, ancak 200 milyonluk bir ülkenin savunmas›n›n sa-
dece iyi niyete b›rak›lamayaca¤›n›, ayr›ca Sovyetler Birli¤i’nin Türkiye’nin savunma
imkanlar›n› da gözönünde bulundurmak zorunda oldu¤unu söyledi. Bu sebeplerle
de Bo¤azlar’dan üs talep etmekteydi.55 

Sarper, Türkiye’nin ne topraklar›ndan vazgeçece¤ini ne de Sovyetlere üs vere-
bilece¤ini söyleyince Molotov, Türkiye’nin kendilerine Bo¤azlar’›n savunulmas› için
hangi etkin garantileri verebileceklerini sordu. Sarper’in cevab› Sovyetlerin silah
yard›m› yaparak Türkiye’nin savunmas›n› güçlendirebilecekleri yönündeydi. Molo-
tov 1925 Anlaflmas›’n›n yenilenmesi için üçüncü bir talep olarak da  Türkiye ile Sov-
yetler Birli¤i aras›nda, Montreux Anlaflmas›’n›n de¤ifltirilmesi görüflmeleri s›ras›nda
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ortak hareket etmek için bir prensip anlaflmas›na var›lmas›n› gündeme getirdi. Sar-
per ise  buna karfl›l›k, sözleflmeye baflka ülkelerin de taraf oldu¤unu hat›rlatarak di-
¤erlerinin ç›karlar›n›n da gözönüne al›nmas› gerekti¤ini söyledi.56 Tahmin edilebi-
lece¤i gibi görüflme çok tats›z bir ortamda geçti. Her ne kadar daha sonra Mosko-
va’n›n talepleri yumuflad›ysa da bu görüflme, büyük ölçüde, Türkiye’nin bundan
sonraki 46 y›l içinde Sovyetler Birli¤i’ne bak›fl›n› belirledi.

Sarper 22 Haziran 1945’de tüm Sovyet taleplerini resmen reddetti. Ard›ndan yü-
rüttü¤ü aktif diplomasi ile Türkiye, önce ‹ngiltere’nin daha sonra da ABD’nin des-
te¤ini sa¤lad›. Temmuz ay›ndaki Potsdam Konferans›’na gelindi¤inde Ankara’n›n
potansiyel müttefikleri Sovyet taleplerini sorgulamaya bafllam›fllard›. Churchill 23
Temmuz 1945’de Stalin’e aç›kça Bo¤azlar’a üs kurulmas›n› kabul edemeyece¤ini an-
latt›. Truman ise, Bo¤azlar rejimi yönetiminin uluslararas›laflt›r›lmas›ndan yanayd›.
Sovyet lideri gördü¤ü tepki karfl›s›nda toprak taleplerinden de vazgeçti¤ini, zaten
bu taleplerin Türklerin 1925 ittifak›n› yenilemek istemeleri yüzünden gündeme gel-
di¤ini söyledi. Buna ra¤men Bo¤azlar konusundaki ›srar›n› sürdürdü. Stalin mütte-
fiklerine "e¤er Cebelitar›k ya da Süveyfl Kanal›’nda benzer bir durum söz konusu
olsayd›, yani bir baflka devlet taraf›ndan desteklenen küçük bir devlet onlar›n bo-
¤az›n› s›ksayd›, ne yaparlard›" diye sordu.57 

Stalin’in tüm ›srar›na karfl›n Potsdam’da sorun çözülemedi, taraflar›n kendi ara-
lar›nda ve Türk hükümetiyle birlikte do¤rudan görüflmelerde bulunmas› karar› al›n-
d›.58 Buna karfl›n, konferans sonunda yay›nlanan bildiride Bo¤azlar sorununa at›f-
ta bulunulmad›. Ancak Truman, 9 A¤ustos’da yapt›¤› bir radyo konuflmas›nda "Bo-
¤azlar›n bencilce kullan›m›n›n son iki yüzy›ld›r Avrupa’daki savafllar›n sebebi oldu-
¤unu" aç›klad› ve Bo¤azlardan geçiflin hiç bir k›s›tlamaya tabi olmamas›n›, yöneti-
minin "uluslararas› bir otoriteye" b›rak›lmas›n› istedi.59 Asl›nda ‹ngiltere ve Ameri-
ka’n›n Potsdam’da gösterdi¤i direnç Bo¤azlar›n jeopolitik konumuna verdikleri
önemden çok, dünyadaki geliflmeleri izleyerek konuyu daha sonra Sovyetler ile
muhtemel bir pazarl›kta koz olarak kullanmak istemelerinden kaynaklanmaktayd›.
Ankara, Potsdam kararlar› hakk›nda resmen 26 Temmuz’da bilgilendirildi. ‹ngiliz
Büyükelçisi Maurice Peterson, ‹stanbul’da görüfltü¤ü Saraço¤lu’na Ruslara karfl› di-
rayetli davranmalar› tavsiyesinde bulundu ve Truman’›n Bo¤azlar rejiminin yöneti-
mini uluslararas›laflt›rma önerisinden bahsetti.60 

Ankara, üç devletin kendi aralar›nda anlafl›p, Sovyetlerin Bo¤azlardan vazgeç-
mesi karfl›l›¤›nda toprak taleplerine göz yummalar›ndan endiflelenmekteydi. Erme-
ni diyasporas›n›n Türkiye karfl›t› propagandas›ndan, Kars ve Ardahan’›n masa üs-
tünde Sovyet Ermenistan›’na b›rak›lmas›ndan korkuyordu.61 Bu yüzden Ameri-
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ka’n›n Bo¤azlar’›n uluslararas› bir komisyon taraf›ndan yönetilmesi önerisine s›cak
bakmaya bafllad›. 11 A¤ustos 1945’de Akflam gazetesindeki köflesinde Necmettin Sa-
dak, Bo¤azlar sorununa bar›fl ve güvenlik çerçevesi içinde kal›c› bir çözüm buluna-
ca¤› için Amerika’n›n önerisine sevinilmesi gerekti¤ini yazd›. 17 A¤ustos’ta ise, D›-
fliflleri Bakanl›¤› ‹ngiliz ve Amerikan Büyükelçiliklerine verdi¤i birer nota ile ege-
menlik haklar›n›n k›s›tlanmamas› ve Sovyet talepleriyle ortaya ç›kan gerginli¤in
azalmas›n›n sa¤lanmas› kofluluyla evet demeye haz›r oldu¤unu bildirdi.62

Türkiye bundan sonra toprak bütünlü¤ünün ve siyasi egemenli¤inin garanti al-
t›na al›nmas› için yo¤un çaba harcad›. Fakat yap›lan temaslardan ‹ngiltere ve
ABD’nin Türkiye’ye herhangi bir garanti vermek istemedikleri anlafl›l›yordu. Bo¤az-
lar konusunun Türkiye’nin yoklu¤unda tekrar ele al›naca¤› 22 Eylül’deki Londra D›-
fliflleri Bakanlar› Konferans› yaklafl›rken Ankara eline geçirdi¤i her f›rsatta Amerika-
l›lara ve ‹ngilizlere derdini anlatmaya çal›fl›yordu.63 Londra Konferans›’n›n bafllama-
s›ndan iki gün önce Türkiye konunun bu toplant›da ele al›nmayaca¤›n› ö¤rendi.64

Sovyetler Birli¤i, ‹ngiltere ve ABD Türkiye ile ayr› ayr› yapacaklar› görüflmeleri ta-
mamlay›ncaya kadar Washington Bo¤azlar›n tart›fl›lmas›na karfl›yd›.

2 Kas›m’da Montreux rejiminin gözden geçirilmesine iliflkin ilk Amerikan nota-
s› Ankara’ya verildi¤inde Amerikan yönetiminin konuya bak›fl› de¤iflmifl, sözlefl-
menin yeniden görüflülmesi gerekti¤i belirtilmesine karfl›n Potsdam’da ortaya at›lan
uluslararas› komisyon önerisinden de vazgeçilmiflti. ABD, yeni sözleflmenin Bo¤az-
lar’›n tüm devletlerin ticaret gemilerine aç›k olmas›, Karadeniz’e k›y›s› olan devlet-
lerin savafl gemilerinin geçiflinin her zaman mümkün olmas›, buna karfl›l›k k›y›dafl
olmayan devletlerin savafl gemilerine kapal› olmas›n› önermekteydi. Kapal›l›k ilke-
sinin istisnas›, Karadeniz devletlerinin r›zas› ve Birleflmifl Milletler’in belirleyece¤i
görevlerin ifas› durumlar› olarak öngörülmüfltü. Ayr›ca Amerikan notas›nda Millet-
ler Cemiyeti’ne yap›lan at›flar›n Birleflmifl Milletler ile de¤ifltirilmesi, Japonya’n›n im-
zac›lar aras›ndan ç›kar›lmas› gibi flekle iliflkin de¤ifliklik önerileri de yer alm›flt›.

Temelde Sovyetler Birli¤i’ni tatmin etmeye yönelik bu de¤ifliklik teklifi de An-
kara’n›n kuflkular›n› gidermekten uzakt›. Feridun Cemal Erkin Türkiye’nin  kayg›la-
r›n› flu cümlelerle ifade etmektedir:

"Pratik bak›mdan, Karadeniz’de sahil sahibi olan Devletlerin (sic.) harp gemileri için öngörü-

len mutlak ve s›n›rs›z geçifl hakk›, Türkiye’nin en kuflkulu meselesini, hayati endiflesini, baflka bir

deyimle Bo¤azlar›n ve Marmara’n›n güvenli¤i davas›n› yeni bafltan alevlendiriyordu. Mahzur, sade-

ce geçifl bak›m›ndan de¤il, ayn› zamanda, Karadeniz’de sahili olan ve olmayan devletler aras›nda

harp zuhuru halindeki melhuz ihtilaflar› itibariyle de ortaya ç›k›yordu. Sahil sahibi devletler lehine
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verilmifl olan flarts›z ve s›n›rs›z geçifl hakk›, bu devletlerden herhangi birine herhangi bir anda do-

nanmas›n› Akdeniz devletlerinden birinin harp gemilerine veya limanlar›na karfl› ans›z›n sald›r›da

bulunmak ve taaruz akabinde tecavüze u¤rayan memleketin deniz kuvvetleri taraf›ndan takip edil-

mesi endiflesine kap›lma¤a lüzum görmeden, ahdi hükümlerinden faydalan›p Bo¤azlar› avdet isti-

kametinde yeniden geçmek imkan›n› pekala sa¤layabilir ve bu durumda da Türkiye’yi ihtiyar› d›-

fl›nda tecavüzün suç orta¤› rolüne düflürebilirdi veya onu katiyen arzu etmedi¤i ve tamamiyle ya-

banc›s› oldu¤u bir harbe sürükleyebilirdi."65 

Türkiye, Amerikan notas›na cevap vermeden önce ‹ngiliz Büyükelçisi ile tema-
sa geçerek Londra’n›n görüflünü ö¤renmeye çal›flt›. ‹ngiliz D›fliflleri Sovyetlerle olan
sorunlar›n aras›na bir de Bo¤azlar›n kat›lmas›n› önlemek için sorunun "uykuya ya-
t›r›lmas›n›" düflünüyordu.66 21 Kas›m 1945’de ‹ngiliz Büyükelçisi Maurice Peterson,
D›fliflleri Bakan› Hasan Saka’ya hükümetinin Montreux Sözleflmesi’nin gözden geçi-
rilmesine iliflkin Amerikan görüflünü paylaflt›¤›n›, ancak sorunun çok acil olmad›¤›-
n› bildirdi.67 ‹ngiltere asl›nda Bo¤azlar sorunu dosyas›n› kapatmaya, Montreux Söz-
leflmesini de¤ifltirme çabalar›n› ertelemeye karar vermiflti. 5 Aral›k’ta  Baflbakan fiük-
rü Saraço¤lu bir bas›n toplant›s› düzenleyerek, istemeye istemeye, Amerikan nota-
s›n› bundan sonraki tart›flmalara temel olarak kabul ettiklerini aç›klad›.68

Bu arada Türkiye, Sovyetler Birli¤i’nin yo¤un askeri ve siyasi bask›s› alt›nday-
d›. Türkiye, Sovyet bas›n› taraf›ndan faflistlerin s›¤›na¤› olmakla suçlan›yor, Ermeni-
lerin hakk› olan topraklar› gasp etmekle itham ediliyordu. Propaganda kampanya-
s› Sovyet ordular›n›n Türk s›n›rlar›na yak›n bölgelere kayd›r›lmas›yla da desteklen-
mekteydi. ‹ngiliz istihbarat› Romanya’ya 50 trenlik bir birli¤in kayd›r›ld›¤›n› ve Kaf-
kaslarda askeri  yo¤unlaflman›n gözlendi¤ini haber vermekteydi.69 Maurice Peter-
son, Türklerin panik halinde oldu¤unu merkezine bildiriyordu.70 Sovyet iflgali alt›n-
daki ‹ran Azerbaycan›’ndaki geliflmeler ve buradan Sovyet askerlerinin çekilmeme-
sine ‹ngiliz ve Amerikal›lar›n gösterece¤i muhtemel tolerans da Ankara’y› rahats›z
etmekteydi. 4 Aral›k’da Sovyet yanl›s› oldu¤una inan›lan Tan gazetesi ile bir Sov-
yetler Birli¤i  vatandafl› taraf›ndan iflletilen kitapç› ‹stanbul’da devletin tasvibi ile ya-
k›l›p, ya¤malan›nca iki ülke aras›ndaki tansiyon iyice yükseldi. Moskova, sald›rgan-
lar› koruyan yönetimi sorumlu ilan etti.71 

Aral›k ay› oldukça gergin geçti. Sovyetler bir yandan ‹stanbul Ermenilerine Sov-
yet Ermenistan›’na göç vizesi vermeye, di¤er yandan da Do¤u Karadeniz k›y›lar›n-
dan Gürcüler ad›na toprak talebinde bulunmaya bafllad›. Dr. Djamashia ve Dr.
Berdzenishvili adl› iki tarihçinin Sovyet bas›n›nda ç›kan tarihsel haklara dayand›r›-
lan toprak talepleri 21 Aral›k 1945 tarihli New York Times’a da yans›d›. Gürcülerin
talepleri Ermenilerin istediklerinin çok ötesine geçmekte, bugünkü Türk-Gürcü s›-
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n›r›ndan 180 mil bat›ya, deniz k›y›s›ndan ise 70 mil güneye uzanmaktayd›. 

Bu arada, Amerika’n›n Bo¤azlara ve Türkiye’ye karfl› tutumu de¤iflmekteydi. 2
Kas›m’da notay› verdiklerinde Sovyetlerle bir uzlaflmaya varabileceklerine, dünyay›
beraberce yönetebileceklerine inanan Amerika, aradan geçen süre zarf›nda  Sovyet-
ler ile uzlaflman›n mümkün olmad›¤›n› düflünmeye bafllad›. Sovyetlerin etki alanla-
r›n› geniflletme çabalar› Amerika’da tepkilere neden olmaktayd›. Senato’nun etkili
isimlerinden Arthur Vandenberg Sovyet-Amerikan iliflkilerine Polonya gözlü¤ünden
bakt›¤›nda gördüklerinden hofllanmad›¤›n› söylemekteydi. D›fliflleri bürokrasisi için-
de de k›p›rdanmalar vard›. D›fliflleri Bakan Yard›mc›s› Joseph Grew "Do¤u ve Gü-
ney Do¤u Avrupa’da olanlar›n dünyan›n geriye kalan›nda olacaklar›n habercisi" ol-
du¤unu iddia etmekte ve Amerika’n›n tepki göstermesini istemekteydi.72 

Ancak, Savafl sonras› Bo¤azlar sorununun kesin dönüm noktas› 22 fiubat 1946
tarihli George Kennan’›n "Uzun Telgraf›" d›r.  Amerikan D›fliflleri Bakanl›¤›’n›n Av-
rupa Dairesi Baflkan› Freeman Matthews taraf›ndan Sovyet politikas›n›n kapsaml›
bir analizini yapmakla görevlendirilen Kennan’›n çal›flmas›, Savafl sonras›nda Sov-
yetler Birli¤i’ne karfl› izlenecek olan Çevreleme Politikas›’n›n entellektüel meflruiye-
tini sa¤lad›.  Kennan’a göre, "Kremlin’in nevrotik dünya görüflünün temelinde Rus-
lar›n içine ifllemifl bir güvensizlik duygusu yatmakta"yd›. Bu duygu, Sovyet liderle-
rini sald›rganlaflt›rmakta ve "rakip gücü tamamiyle ortadan kald›rmak için sab›rl› fa-
kat  ölümcül bir çaba harcamalar›na yol açmakta" yd›. Kennan, Sovyetlerin Türki-
ye’den ‹sviçre’ye ve hatta ‹ngiltere’ye kadar Sovyet taleplerine karfl› ç›kan tüm hü-
kümetleri alafla¤› etmek için u¤raflacaklar›na inan›yordu. Bu yüzden, Bat›l› devlet-
ler ABD’nin önderli¤inde biraraya gelip bir bütün halinde hareket etmeliydi.73 

Kennan’›n analizi Truman yönetiminin Sovyetlere karfl› politikas›n›n de¤iflme-
sinde önemli rol oynad›.74 Bir kaç ay içinde Kennan’›n görüflleri Amerikan yöneti-
mince resmi politika olarak benimsendi. Bu arada, Amerikan D›fliflleri Bakanl›¤›’n›n
Türkiye’ye karfl› tutumu da de¤iflmiflti. Yunanistan’daki solcu gerilla faaliyetlerinin
artmas›, Sovyetler Birli¤i’nin ‹ran’daki ayr›l›kç› ak›mlar› desteklemesi, 1940’daki Mo-
lotov-Ribbentrop görüflmelerinin belgelerinin bulunmas›yla Sovyetlerin Bo¤azlar
sorununu ne flekilde çözmek istediklerinin anlafl›lmas›, Türkiye’ye uygulanan bas-
k›n›n asl›nda tüm Ortado¤u’yu kontrol etmek amac›n› tafl›d›¤› kuflkular›n›n güçlen-
mesine yol açm›flt›.75 Bakanl›kta Türkiye masas›n›n da ba¤l› bulundu¤u Yak›n Do-
¤u ‹liflkileri Dairesi baflkan› Roy Handerson Türkiye’ye etkin garantiler verilmesi ge-
rekti¤inden söz etmeye bafllam›flt›.76 Deniz Kuvvetleri Bakan› James Forestall ise
‹ngiltere ve Fransa’n›n zay›flamas›yla Akdeniz’de do¤an güç bofllu¤unun doldurul-
mas› taraftar›yd›. Forestall’a göre Akdeniz’e buraya gönderilecek bir donanma bu
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bofllu¤u doldurabilirdi.77

Nihayet 6 Mart 1946’da Amerikan D›fliflleri Bakanl›¤› 11 Kas›m 1944’de ölen Bü-
yükelçi Münir Ertegün’ün cenazesinin Missouri z›hl›s›yla ‹stanbul’a gönderilmesine
karar verdi. 22 Mart’da bafllay›p 5 Nisan’da Dolmabahçe r›ht›m›nda biten Missouri
seferi art›k Türkiye’nin siyasi yanl›zl›¤›n›n sonunun geldi¤ini müjdeliyordu.78

Churchill 5 Mart’da ünlü Demir Perde konuflmas›n› Fulton’da yapm›fl, bu perdenin
‹ran ve Türkiye üstüne de inmemesi için çaba harcanmas› gerekti¤ini söylemiflti.79

8 A¤ustos’da ilk Sovyet notas› geldi¤inde Ankara bir y›l öncesine göre çok daha ra-
hatt›. Üstelik Sovyet notas› Amerika’n›n Türkiye’nin jeopolitik konumuna vermeye
bafllad›¤› önemin de pekiflmesine yol açm›flt›. 

Ankara’daki SSCB Maslahatgüzar› taraf›ndan D›fliflleri Bakanl›¤›’na iletilen nota-
da Montreux Sözleflmesi’nin savafl s›ras›nda ihlal edildi¤i örnekler verilerek anlat›l-
d›ktan sonra Potsdam’da sözleflmenin görüflülmesi talebinin gündeme geldi¤i belir-
tiliyor ve Rusya’n›n yeni Bo¤azlar rejiminin dayanmas›n› istedi¤i befl prensip aç›k-
lan›yordu. Buna göre, tüm ticaret gemilerine serbest geçifl hakk› tan›nmal›, Karade-
niz’de k›y›s› olan devletlerin savafl gemilerine Bo¤azlar her zaman aç›k olmal›, k›-
y›dafl olmayan devletlerin savafl gemileri özel durumlar d›fl›nda Bo¤azlardan geçe-
memeli, yeni Bo¤azlar rejimi üstünde sadece Türkiye ve Sovyetler Birli¤i söz sahi-
bi olmal› ve nihayet Bo¤azlar›n Karadeniz’e k›y›s› olan devletlerin ç›karlar›na ayk›-
r› olarak kullan›lmas›n› önlemek için ortak savunma tesisleri kurulmal›yd›.80 

Notadaki bu son iki koflul hem Türkiye’nin hem de Akdeniz’de ortaya ç›kan je-
opolitik bofllu¤u kald›rmaya niyetlenen Amerika Birleflik Devletleri’nin ç›karlar›na
ayk›r›yd›. 12 A¤ustos’da Ankara’daki Amerikan Büyükelçisi Edwin Wilson, bakanl›-
¤›na yazd›¤› bir telgrafta Türkiye’nin siyasi ba¤›ms›zl›¤›n›n korunamamas›n›n Sov-
yetlerin Basra Körfezi ve Süveyfl’e inmesinin önündeki son engeli de ortadan kal-
d›raca¤›n› vurgulad›.81 Wilson’un görüflleri 15 A¤ustos’da Truman’a sunulan memo-
randumda da yer ald› ve Sovyetler Birli¤i’nin amac›n›n Türkiye’yi kontrol alt›na al-
mak oldu¤u Baflkan’a anlat›ld›.82 Memorandumda Sovyetlerin, Bo¤azlar›n ortak
kontrolü amac›yla Türkiye’ye girmesi halinde asl›nda, Türkiye’yi kontrol edecekle-
ri ve bu suretle de Yak›n Do¤u ve Ortado¤u’nun tamamen Sovyet denetimine ge-
çece¤i belirtilmekteydi. Türkiye’nin siyasi gelece¤ine merkezi bir rol atfedilen bu
memorandumda ayr›ca, Sovyetlerin Türkiye faktörünü devreden ç›kartmalar› duru-
munda Hindistan ve Çin’deki olaylar› daha rahatl›kla etkileyebilece¤i de belirtiliyor-
du. Yönetimin hemen tüm ilgili birimlerinin görüflünü yans›tan bu memorandumun
tart›fl›lmas›ndan sonra Truman, Sovyet yay›lmac›l›¤› karfl›s›nda kararl› bir tutum ta-
k›n›lmas› talimat›n› verdi.83 
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A¤ustos ay›n›n sonunda Amerikal›lar sadece Türklerle dayan›flma içinde olmak
gerekti¤ini anlamakla kalmam›fl, Bo¤azlarda statükonun devam› için Montreux Söz-
leflmesi’nin oldu¤u gibi korunmas›n› da düflünmeye bafllam›flt›. Ekim bafl›nda Was-
hington, sözleflmenin gözden geçirilmesinden hiç bir sonuç ç›kmayaca¤›na ve Mos-
kova’n›n as›l istedi¤inin Türkiye’yi kendi etkisi alt›na almak oldu¤una iyice inanm›fl-
t›.84 Hatta Amerikal›lar Türklerin kendileriyle bir savunma iflbirli¤ine girmesini bi-
le düflünmüfllerdi.85 21 Ekim’de çok gizli kayd› düflülen bir memorandumda Ame-
rikan D›fliflleri Bakanl›¤›, Ankara’n›n Sovyetler Birli¤i’nin etkisi alt›na girmesiyle hem
bu ülkeye Akdeniz ve Ortado¤u yolunun aç›laca¤›n›, hem de kendisine yönelebi-
lecek sald›r›lara karfl› bariyer ifllevi görece¤ini belirtmekte ve ABD’nin Türkiye’yi
diplomatik, ekonomik, ahlaki ve askeri aç›dan desteklemesi gerekti¤ini anlatmak-
tayd›.86 Buna göre Washington, Bo¤azlar konusunda kararl› bir tutum izlemeli, ay-
n› kararl›l›¤› Rusya’n›n toprak talepleri konusunda da göstermeliydi. Türk hüküme-
ti ve halk› ile dayan›flma içinde olunmal›, BM prensiplerinin korunaca¤› güvencesi
verilmeli, mali yard›mda bulunulmal›, nihayet ‹ngiltere’nin Türkiye ile 1939’da im-
zalam›fl oldu¤u Karfl›l›kl› Yard›m Anlaflmas›’ndan yararlan›larak askeri malzeme des-
te¤i verilmeliydi.

Washington’un bu yeni Türkiye politikas› Londra’ya bildirildi¤inde ‹ngiliz D›flifl-
leri "Türklerin gerçek müttefiki olarak Amerika’dan daha kararl› davranmalar›" ge-
rekti¤ini düflündü.87 White Hall, "Türkiye’ye Bo¤azlar›n ortak savunulmas›n› teklif
edebilecekleri" görüflündeydi.88 Kas›m ay›nda 1939 Anlaflmas›’n›n günün koflullar›-
na uydurulmas› tart›fl›lmaya bafllanm›flt›. 

24 Eylül’de öncekinden daha uzlaflmaya müsait ikinci Sovyet notas› geldi¤inde
Ankara’n›n kendine olan güveni geri gelmifl, ‹ngiltere ve Amerika’n›n Türkiye’nin
jeopolitik önemini görmesiyle rahatlam›flt›. Çok geçmeden ‹ngiltere ve Amerika
kendileri muhatap al›nmad›¤› halde, Sovyet notas›na cevap verdiler. 9 Ekim tarihli
Amerikan notas›nda Bo¤azlar›n savunmas›ndan Türkiye’nin sorumlu olmas› gere¤i
aç›kça ifade edilmiflti.89 Ancak art›k ifl iflten geçmifl dünya kutuplara bölünmeye,
daha sonra paranoya haline gelecek komünizm korkusu pekiflmeye, sonuçlar› gü-
nümüzde bile hissedilecek yo¤un bir Rus düflmanl›¤› oluflmaya bafllam›flt›. 1946 y›-
l›n›n sonuna gelindi¤inde Türkiye ile Rusya bir kez daha birbirinden kopmufltu. Bu
seferki kopufl stratejik ç›karlar›n çat›flmas›n›n yan›nda, Türkiye’nin farkl› bir ideolo-
jik kamp›n içinde yer almas› yüzünden çok daha derin oldu. 

2.3. Günümüzde Bo¤azlar

1946 y›l›ndan sonra büyük ölçüde Türkiye’nin Montreux Sözleflmesi’ni Sovyet-
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ler Birli¤i’nin ç›karlar›yla çeliflmeyecek flekilde yorumlamas› sayesinde uykuya yat›-
r›lan Bo¤azlar sorunu, bir sonraki bölümde inceleyece¤imiz petrol boru hatlar›n›n
geçece¤i güzergah›n seçimiyle efl zamanl› olarak yeniden gündeme geldi ve 48 y›l
sonra tekrar alevlendi. Türkiye 11 Ocak 1994 tarih ve 21815 say›l› resmi gazetede
yay›nlad›¤› 59 maddeden oluflan "Bo¤azlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düze-
ni Hakk›nda Tüzük" ile trafik ayr›m fleritleri kurdu (Mad. 5), geçiflin flerit içinde ya-
p›lmas› zorunlulu¤unu getirdi (Mad. 25), büyük gemilerin tan›m›n› yapt› (Mad.
2.4.j), tehlikeli yük tafl›yan büyük gemilerin geçifli s›ras›nda ‹stanbul ve Çanakkale
Bo¤azlar›’n›n trafi¤e kapanmas›n› öngördü (Mad. 42, 52), ak›nt› ve sis olmas› duru-
munda geçifli k›s›tlad› ya da yasaklad› (Mad. 40, 41, 51). K›sacas› tehlikeli yük tafl›-
yan ticari gemilere k›s›tlama getirdi. Buna karfl›l›k Rusya Federasyonu, Montreux
Sözleflmesi baflta olmak üzere uluslararas› hukukun ihlal edildi¤ini öne sürdü ve
Türkiye’ye karfl› Uluslararas› Denizcilik Örgütü’ne (IMO) tafl›d›¤› bir siyasi mücade-
leye giriflti.

Asl›nda sorun ç›kaca¤› Bo¤azlar Tüzü¤ü’nün haz›rlan›fl aflamas›nda belli olmufl-
tu. Türkiye, tüzü¤ün parças› olan Trafik Ayr›m fiemalar›n› (TSS), uygulama gerek-
çesiyle beraber 26 Mart 1993’de teknik tasdik için IMO’ya sundu. Bo¤azlar›n fiziki,
co¤rafi ve oflino¤rafik özelliklerinin anlat›lmas›ndan sonra trafik yo¤unlu¤u ve ka-
zalara de¤inilen gerekçede, Türkiye’de yetkili makamlar›n çevreyi ve insanlar› ko-
rumak, seyir güvenli¤i ile etkin trafik ak›fl›n› sa¤lamak için  yeni bir düzenleme yap-
ma çabas› içinde olduklar› belirtiliyordu.90 Ayr›ca, IMO Denizde Emniyet Komite-
si’nin 62. Oturumuna sunulan bu belgede kazalar›n sebepleri aras›nda geçifl s›ras›n-
da k›lavuz pilot al›nmamas› ve hali haz›rda yürürlükte olan kurallara uyulmamas›
sebep gösteriliyordu. Haziran ay›ndaki Seyir Güvenli¤i Alt Komitesi’nin (NAV) 39.
Oturumunda da Bo¤azlarda seyir güvenli¤inin sa¤lanmas›n›n ilk basama¤› olarak
TSS’lerin ve tüzükte yer alan yeni kurallar›n uygulanaca¤› bir kez daha vurgulan-
d›.91

Türkiye’nin 9 Haziran 1993’de NAV’a sundu¤u TSS’ler 9 Eylül tarihi itibar›yle
özel Çal›flma Grubu’nda kabul edilirken, karar metnine Rusya Federasyonu’nun ilk
itirazlar› da geçti.92 IMO’daki Rus delegasyonu yeni TSS’lerin 1972 Denizde Çat›fl-
may› Önleme Sözleflmesi’nin yerel otoriteye trafik ak›fl›yla ilgili daha fazla hak tan›-
yan 10. maddesine göre de¤il, 1982 Tüzü¤ünde oldu¤u gibi geçiflin sa¤l›kl› olmas›
için gemi kaptan›na yetki veren 9. maddesine göre düzenlenmesini istiyordu. Ayn›
itiraz NAV’›n 39. Oturumunun nihai raporuna da yans›d›.93 Buna ra¤men TSS’ler
onayland› ve 25 Kas›m 1994’den itibaren yeni rotalama sistemine uyulmas› benim-
sendi.
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Ancak as›l sorun, Türkiye’nin yeni tüzü¤ün "özetini" IMO’ya vermesiyle baflla-
d›. Her ne kadar Türkiye, örgütün kendi egemenlik haklar›na müdahale edece¤ini
düflünerek henüz yürürlü¤e girmemifl olan tüzü¤ün özetini geri çektiyse de, Rusya
Federasyonu delegasyonu Denizde Güvenlik Komitesi’nin 63. Oturumuna 24 Mart
1994’de bir rapor sunarak, Türkiye’nin kendilerine iletti¤i metinden yola ç›karak ye-
ni Bo¤azlar Tüzü¤ü’nün Montreux Sözleflmesi ve di¤er baz› uluslararas› hukuk ku-
rallar›yla çeliflmekte oldu¤unu bildirdi.94  

Türkiye zor bir fleçimle karfl› karfl›yayd›: Ya Rusya Federasyonu’nun itirazlar›n›
dikkate al›p tüzü¤ünü yeniden gözden geçirecek ama bu arada Hazar Havzas›’ndan
ç›kart›lacak petrolü tafl›yacak Bakü-Ceyhan boru hatt›n›n gerçekleflme olas›l›¤›n› za-
y›flatacakt›, ya da tüzük ç›kartma yetkisinin kendi egemenlik alan›na girdi¤ini söy-
leyip, düzenlemenin hükümlerini elinden geldi¤ince uzun süre savunmaya çal›fla-
cakt›. Türkiye ikincisini tercih etti ve aç›kça Montreux Sözleflmesi ile çeliflmesine
karfl›n tüzü¤ü 1998 ortalar›na kadar savundu. 1994 Tüzü¤ü’nün sak›ncalar› ve tek-
nik eksiklikleri görüldükten sonra haz›rlanan yeni düzenlemeyi ise ancak 6 Kas›m
1998’de 23515 say›l› Resmi Gazete’de yay›nlad›ktan sonra yürürlü¤e koydu.

1994 Tüzü¤ü ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda radikal de¤ifliklikler içeren yeni tüzük, ulus-
lararas› anlaflmalara yapt›¤› at›flarla ve Bo¤azlar› kullanan devletlerin ç›karlar›n› gö-
zeten bir üslupla kaleme al›nm›flt›r. Haz›rlanma aflamas›nda Ankara ile Moskova ara-
s›nda s›k› bir iflbirli¤inin gerçekleflti¤i bilinmektedir. Yeni tüzük ilk maddesinden iti-
baren hukukun genel ilkelerine karfl› hassasiyet göstermekte ve 1994 y›l›nda geçi-
fle iliflkin getirilmifl pek çok k›s›tlamay› hafifletmektedir. Örne¤in eski tüzü¤ün bi-
rinci maddesinde düzenlemenin "Bo¤azlar bölgesi içindeki bütün gemilere" uygu-
lanaca¤› söylenirken, yeni tüzükte kurallar›n "Türk Bo¤azlar›’nda seyir yapacak tüm
gemileri kapsayaca¤›" belirtilmektedir.

Benzer flekilde yeni tüzü¤ün "Tan›mlar ve K›saltmalar" bölümüne bir de mev-
zuat hükmü eklenerek, burada kastedilenin sadece Türk hukuku olmad›¤›, ulusla-
raras› anlaflmalar›n da mevzuat hükümleri aras›nda say›ld›¤› belirtilmifltir (Mad. 2.c).
Yine ayn› bölümde daha önceden 10 metre olarak kabul edilen derin su çekimli ge-
mi tan›m› 15 metreye yükseltilmifl (Mad. 2.j.) ve eski tüzükte boylar› 150 metre olan
gemiler büyük gemi olarak tan›mlan›rken (Mad. 2.4.j.) yeni tüzükte büyük gemile-
rin boylar› 200 metre olarak kabul edilmifltir (Mad. 2.k.). Eski tüzükte "transiti bo-
zulan gemi"nin Türk idari ya da adli mercilerince araflt›rma, soruflturma ve kovufl-
turmaya tabi olmas› gerekti¤i belirtilirken (Mad. 2.g.), yeni tüzükte "u¤raks›z geçi-
flini bozan gemilerin" bu tür sorunlarla karfl›laflmas›n›n önüne geçilmifltir (Mad. 2.i.).
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Eski tüzü¤ün 5. maddesinde idareye neredeyse s›n›rs›z yetki veren hükümleri;
24. maddesindeki "suçlular›n izlenmesi ve benzeri durumlar nedeniyle" Bo¤azlarda-
ki trafik ak›fl›n›n durdurulaca¤›; transit geçen gemilerin fleritleri içinde seyretmeme-
leri halinde "618 say›l› Limanlar Kanunu’nun 11. maddesi uyar›nca" ceza verilece¤i
(Mad. 25 ve 57); 150 metreden büyük gemilerin geçiflinin baflvuruya ve izne ba¤l›
oldu¤u izlenimini yaratan 29. maddesi; transit geçifl yapan Türk bayrakl› gemilerin
k›lavuz kaptan alma zorunlulu¤u; hepsinden önemlisi de "tehlikeli yük tafl›yan bir
büyük gemi ‹stanbul Bo¤az›na girdi¤inde, Bo¤azdan ç›k›ncaya kadar ayn› nitelikte
baflka bir gemi içeri al›nmayacakt›r" diyen  42. maddesi yeni tüzükte yer almamak-
tad›r. K›sacas› yeni tüzük eskisinde bulunan geçifli geciktirici ve engelleyici pek çok
hükmü ortadan kald›rm›flt›r. 

Ayr›ca Türkiye, Ocak 1998’den bu yana Bo¤azlardan geçiflin daha güvenli hale
gelmesi için çal›flmalara bafllam›fl, Emekli Oramiral Güven Erkaya baflkanl›¤›nda
oluflturulan TÜRBO Proje Ofisi’nde 6 çal›flma grubu kurulmufltur. Bu gruplardan
birincisi bir tür entegre radar takip sistemi olan VTS’lerin (Araç Trafik Sistemi)
tasar›m›n›, mühendislik projelerini ve teknik flartnamesini haz›rlam›flt›r. Kurulmas›
öngörülen sistemin amac› tam bir bilgi ak›fl› ile Bo¤azlar›n emniyetli ve etkin kul-
lan›m›n› azami düzeye ç›kartmak ve kaza riskini asgariye indirmek olarak tan›mlan-
maktad›r. TÜRBO taraf›ndan yap›lan çal›flmalarda Bo¤azlardaki kazalar›n % 85’inin
insan hatas›ndan kaynakland›¤›, bunun büyük bir k›sm›na da bilgi noksanl›¤›n›n
sebep oldu¤u tespit edilmifltir. 

TÜRBO ayn› zamanda Bo¤azlara yerlefltirilecek aktif ve pasif güvenlik sistem-
lerinin do¤ru çal›flmas› için örgütsel yeniden yap›lanma, personeli e¤itme, görev
tan›mlamalar› ç›kartma, yang›nla mücadele konular›ndaki çal›flmalar›n› da tamam-
lam›flt›r. Sürekli ertelenen VTS ihalesinin yap›l›p bu sistemlerin yerlefltirilmesinden
sonra sadece Bo¤azlarda kazalar azalmayacak ve kazalara daha etkin bir flekilde
müdahale edilmeyecek, ayn› zamanda Türkiye’ye d›flardan yöneltilen elefltirilerin
önünün al›nmas› da sa¤lanacakt›r.95

Bilindi¤i gibi Türkiye’nin flu an elinde bulunan imkanlar, Bo¤azlarda herhangi
bir kaza durumunda kurtarma, römorkaj, yang›n söndürme ve deniz temizleme hiz-
meti vermeye yeterli de¤ildir. Türkiye’nin elinde rotadan sapma, dümen kilitlenmesi
gibi durumlarda büyük gemilere müdahale edebilecek ve onlar› çekebilecek nitelik-
te römork bulunmamaktad›r. Can kurtarma hizmetleri vermek için 3 adet bot mev-
cut olmakla birlikte, bunlar sadece tahlisiye amac›yla kullan›labilmektedir. Bu bot-
larda ilk yard›m ve yaflam destek üniteleri mevcut de¤ildir. Süratlerinin uluslararas›
standartlar›n çok alt›nda oldu¤u söylenmektedir. Kurtarma amaçl› helikopter ise
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bulunmamaktad›r. 

Yang›n söndürme amaçl› olarak Çanakkale ve ‹stanbul Bo¤azlar›nda toplam 5
adet gemi mevcuttur. Bunlara ilaveten 11 römork ve 2 kurtarma gemisi yang›n sön-
dürme amaçl› donat›lm›flt›r. Ancak uzmanlar›n belirtti¤ine göre, bunlar›n hiç birisi
uluslararas› standartlara uygun de¤ildir.96 Bu gemilerin deniz yüzeyine s›çrayacak
akaryak›t yang›nlar›yla mücadelede etkili olabilmesine olanak yoktur. ‹zleme sis-
temleri olmad›¤› için yanan gemi içindeki geliflmeleri izlemek, yanan gemi bün-
yesinde yang›na müdahale edebilmek, yanan gemiden yaral› personel ç›kartmak
mümkün de¤ildir. 

Deniz temizleme hizmetleri konusunda da Türkiye’nin geride kald›¤› görülmek-
tedir. Deniz yüzeyindeki s›v› ve kat› at›klar› toplama imkan›na sahip olan ikisi ‹s-
tanbul Belediyesi’ne, biri TURMEPA’ya ait olmak üzere 3 gemi bulunmakla birlikte
bunlar›n toplam kapasitesi 100 m3/saati aflmamaktad›r. Oysa ortalama büyüklükte
bir tanker kazas›na müdahale edebilmek için 3000 m3/saatlik bir kapasitenin olmas›
gerekti¤i yine uzmanlar taraf›ndan tespit edilmifltir.97 Bu kurulufllar›n elinde bulu-
nan 2200 metrelik fliflme tip ya¤ bariyerinin de ihtiyac› karfl›lamaktan uzak oldu¤u,
ayr›ca Türkiye’nin envanterinde yang›n bariyerlerinin bulunmad›¤› da bilinmek-
tedir. VTS’ler ile birlikte bu eksikliklerin de giderilmesi dünyaya Türkiye’nin Bo¤az-
lar›n›n güvenli¤i ve ‹stanbul flehrinin selameti konusunda samimi oldu¤u mesaj›n›
verecektir.

2.4. De¤erlendirme

11 Ocak 1994 tarihli Bo¤azlar Tüzü¤üne salt düzenleme yapma hakk› aç›s›ndan
bak›ld›¤›nda Montreux Sözleflmesi’nin hükümleri aç›k de¤ildir. Türkiye’nin geçiflle
ilgili ulusal düzenleme yapma hakk› olup olmad›¤› sözleflmenin maddelerine
bakarak ç›kart›lamaz. Fakat Türkiye’nin önde gelen deniz hukuku uzmanlar›ndan
Prof. Dr.  Sevin Toluner’in belirtti¤i gibi, Montreux Konferans›’ndaki konuyla ilgili
tart›flmalar gözönünde tutuldu¤unda trafik düzenlemeleri yap›lmas› yetkisinin "geçifl
hakk›n›n özüne dokunmamak, antlaflmada öngörülen aç›k hükümlere ters düfl-
memek ve bu konumdaki bo¤azlar için öngörülen hukuki rejim çerçevesinde kal›n-
mak flart›yla" Türkiye’nin elinde oldu¤u "ileri sürülebilir".98 1994 Tüzü¤ünü haz›r-
layanlar›n, Prof. Toluner’in klasikleflen görüfllerini dikkate almad›klar›, hukuktan
çok siyaseti ön plana ç›kartt›klar› anlafl›lmaktad›r.99 

Retorik düzeyde bak›ld›¤›nda 1994 Tüzü¤ünün hiç bir ifle yaramad›¤›n› söy-
lemek yanl›fl olur. Bu tüzük ve yaratt›¤› tart›flmalar sayesinde Türkiye, dünyaya
Bo¤azlar›n›n daha fazla riski tafl›yamayaca¤›n› anlatabilmek imkan›na kavuflmufltur.
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Petrol boru hatlar› ile ilgili hemen tüm siyasi ve akademik de¤erlendirmelerde
Bo¤azlara yap›lm›fl bir at›f bulmak mümkündür. Ayr›ca yeni düzenlemenin ve
düzenlemenin uygulanmas›ndan do¤an hatalar›n sebep oldu¤u beklemeler yüzün-
den tafl›mac›l›¤›n bir miktar pahal› hale geldi¤i de do¤rudur. 

Rusya Federasyonu delegasyonunun 10 Nisan 1997’de IMO’ya sundu¤u bir
raporda 1 Temmuz 1994-1 Ocak 1997 tarihleri aras›nda 349 Rus bayrakl› geminin
Bo¤azlarda toplam 1887 saat durduruldu¤u ve bunun Rusya Federasyonu’na
926,000 dolara mal oldu¤u belirtilmifltir.100 Benzer flekilde Bulgaristan delegas-
yonunun sundu¤u raporda da Bo¤az girifllerindeki bekletmelerden flikayet edilmek-
tedir.101 Ancak bekletmelerin petrol flirketlerinin verdi¤i kararlar› etkiledi¤ini söy-
lemek zordur. Bir sonraki bölümde tart›fl›laca¤› gibi by-pass seçeneklerinin ortaya
ç›kmas›, pahal›ya mal olmalar›na karfl›n Türkiye’nin elindeki Bo¤azlar kozunun et-
kisini azaltm›flt›r. 

Kald› ki, daha TSS’lerin tart›fl›ld›¤› 1993’deki Seyir Güvenli¤i Altkomite toplan-
t›lar› s›ras›nda Petrol fiirketlerinin Uluslararas› Denizcilik Forumu (OCIMF) adl›
kurulufl taraf›ndan ileride giderek artacak petrol trafi¤ine paralel olarak seyir güven-
li¤inin sa¤lanmas› için gemilerin pilot almalar›, TSS’lere uymalar›, raporlama sis-
temine kat›lmalar›, seyir aletlerini gelifltirmeleri, Bo¤azlara VTS’lerin kurulmas›,
büyük gemileri çekebilecek römorklar›n al›nmas›, kaza oldu¤u takdirde denize
dökülen petrolün toplanmas› için IMO sözleflmeleri baz›nda acil yard›m planlar›n›n
yap›lmas› önerilmifltir.102 Ocak 1993’de yap›lan bir çal›flmaya dayand›r›lan bu öner-
ilerin baz›lar› petrol flirketlerinin navlunlar›na da yans›yacak ek mali külfetler içer-
mektedir. 

fiirketler 2005 y›l›nda 100 milyon ton y›ll›k bir kapasiteye ç›kaca¤›n› öngördük-
leri petrolün Bo¤azlardan geçiflinin sa¤l›kl› bir flekilde yap›labilmesi için üstlerine
düflen sorumlulu¤u yerine getirmeye haz›r olduklar›n› bu raporla belli etmifllerdir.
Baflka bir deyiflle 1994 Tüzü¤ü, hassas dengelere dayal› ve a¤›r bir tarihi bagaj› olan
Bo¤azlar konusunda yaratt›¤› gerilimle Türk-Rus iliflkilerini zorlarken, petrol flirket-
lerinin boru hatlar› güzergah› seçimi üstünde çok da fazla etkili olmam›flt›r. 

Türkiye’nin geçiflle ilgili düzenlemeleri yaparken bu denli rahat olabilmesinin
temel nedeni, Rusya Federasyonu’nun Montreux Sözleflmesi’ni de¤ifltirmeye yanafl-
mayaca¤›na inanmas›d›r. Gerçekten de Ruslar kendilerine önemli stratejik avantaj-
lar sa¤layan bu sözleflmeye herhangi bir flekilde dokunulmas›n› istememektedir.
Koflullar ve hukuk kurallar› 1946’dan bu yana Ruslar›n aleyhine de¤iflmifltir. Sovyet-
ler Birli¤i’nin da¤›lmas›, NATO’nun do¤uya do¤ru genifllemesi, "Bar›fl için Ortakl›k"
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gibi ucu NATO üyeli¤ine aç›k bir programa neredeyse bütün eski Sovyet Cum-
huriyetleri’nin ve müttefiklerinin kat›lm›fl olmas›, Moskova için stratejik satranç tah-
tas›n›n de¤iflti¤i anlam›na gelmektedir. 1945’da gücünün doru¤undayken kendi is-
te¤i do¤rultusunda de¤ifltiremedi¤i Montreux rejimini en zay›f zaman›nda de¤ifl-
tirebilmesinin imkan› olmad›¤›n› Moskova çok iyi bilmektedir.103

1936’da imzalanm›fl olan Montreux Sözleflmesi pek çok aç›dan modas› geçmifl
bir sözleflmedir. Milletler Cemiyeti’nden, silah sistemlerine, savafl gemilerinin s›n›flan-
d›r›lmas›na kadar pek çok hükmü günün gerçekleriyle uyuflmamaktad›r. Sözleflme-
nin herhangi bir yerinde ç›kan bir sorunu gidermek için bafllayacak görüflmelerin ne-
rede duraca¤›n› flimdiden kestirmek zordur. Sözleflmenin tadili yürürlü¤e girdikten
sonraki her befl y›ll›k sürenin sonunda akid taraflardan bir veya birkaç›n›n de¤iflik-
lik talebinde bulunmas›yla gerçekleflir. Baz› maddelerin de¤ifltirilmesi için önerinin
iki akid taraf taraf›ndan, baz›lar›n›n ise, bir akid tarafça desteklenmesi yeterlidir. De-
¤ifliklik önerisinin befl y›ll›k periyodlar bitmeden üç ay önce verilmesi gerekir. Dip-
lomasi yoluyla çözüm sa¤lanamazsa imzac›lar bir konferansta konuyu görüflmeyi ta-
ahhüd etmifllerdir. Konferansta ticaret gemilerinin geçifli konuflulaca¤› için karar›n
oybirli¤i ile al›nmas› gerekmektedir. Oybirli¤i sa¤lanamamas› durumunda de¤iflikli-
¤in ne flekilde olaca¤› 29. maddede belirtilmemifltir. 

Ancak, 28. madde sözleflmenin sona erdirilmesini basit bir beyana ba¤lam›flt›r.
Üstelik 28. maddenin ikinci paragraf›nda, sözleflmenin 1. maddesindeki geçifl ve
seyrüsefer özgürlü¤ü ilkesinin süresiz oldu¤u belirtilmifltir. Sevin Toluner’e göre bu
hükümle "akid taraflar, Montreux düzeninin ortadan kalkmas› halinde, milletlerara-
s› örf ve adet hukukunun öngördü¤ü geçifl serbestisi ilkesini sakl› tutmak niyetin-
de olduklar›n› aç›klam›fllard›r".104 Sözleflmenin 1. maddesinin savafl ve ticaret ge-
mileri aras›nda bir ayr›m yapmad›¤› gözönüne al›nd›¤›nda bar›fl zaman›ndaki geçifl
özgürlü¤ü ilkesinin yeni bir rejimde savafl gemileri için de uygulanaca¤› ortaya ç›-
kar.

Ayr›ca, 22 Ekim 1946’da iki ‹ngiliz destroyerinin Korfu Kanal›n› geçerken Arna-
vutluk taraf›ndan dökülen may›nlara çarpmas›ndan do¤an sorunun görüflülmesi so-
nucunda Uluslararas› Adalet Divan›’n›n 9 Nisan 1949’da verdi¤i tarihi karar uyar›n-
ca, uluslararas› su yollar›ndan geçiflte savafl gemilerinin zarars›z geçiflten faydalan-
ma hakk› oldu¤unun tescil edilmesi, Montreux Sözleflmesi’nin yerine baflka bir özel
sözleflmenin konamamas› durumunda ayn› hakk›n Türk Bo¤azlar›ndan geçiflte de
talep edilece¤ini göstermektedir. Kald› ki, 1958 tarihli Karasular› ve Bitiflik Bölge
Konvansiyonu ve 1982 tarihli BM Deniz Hukuku Sözleflmesi, zarars›z geçifl hakk›
ve transit geçifl hakk›n›n kullan›lmas›nda savafl gemileri ile ticaret gemileri aras›nda
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bir ay›r›ma gitmemektedir. Montreux Sözleflmesi’nin herhangi bir flekilde yürürlük-
ten kalkmas› durumunda geçifl özgürlü¤ü ilkesi uluslararas› hukuktan kaynaklanan
bir hak olarak da gündeme gelecektir.

Oysa Montreux Sözleflmesi k›y›s› olmayan devletlerin Karadeniz’e uçak gemisi
ve denizalt› sokmas›n› engellemektedir. Yukar›da da belirtildi¤i gibi, Karadeniz’e gi-
rebilecek toplam savafl gemilerinin a¤›rl›¤› 45 bin ton ile s›n›rlanm›flt›r. Tüm bunlar
dikkate al›nd›¤›nda Moskova’n›n Montreux Sözleflmesi’nde herhangi bir de¤iflikli¤e
yol açacak bir teflebbüste bulunmas› ve Türkiye’nin Montreux rejimini genifl yorum-
lamas›na ses ç›kartmas› beklenemez. Fakat Rusya Federasyonu’nun hayati ç›karla-
r›n› bu denli yak›ndan ilgilendiren bir konuda tamamen sessiz kalaca¤› da düflünü-
lemez.

Nitekim Rusya Federasyonu delegasyonu IMO’ya verdikleri 10 Nisan 1997 ta-
rihli bir raporda 1994 Tüzü¤ü’nün getirdi¤i s›n›rlamalar› de¤ifltiren, dolay›s›yla da
Türkiye’nin egemenlik alan›na müdahale eden öneriler gündeme getirmifltir.105 Ha-
z›rlad›klar› rapor daha sonra oluflturulan çal›flma grubunun raporuna ›fl›k tutmufltur.
Her ne kadar çal›flma grubunun önerilerinin, Türkiye taraf›ndan benimsenmedi¤i
takdirde, uygulanma flans› olmayacaksa da, IMO taraf›ndan benimsenmemifl düzen-
lemelerin de Türkiye taraf›ndan uygulanmas›n›n zor olaca¤› gözard› edilmemesi ge-
reken bir gerçektir. 

Tüm bunlar›n ötesinde Bo¤azlar sorunu Türk-Rus iliflkilerindeki bir baflka prob-
lemli alan›n içine daha girmektedir. Hat›rlanaca¤› gibi, Güney K›br›s Rum Yöneti-
mi’ne sat›lan S- 300 PMU1 hava savunma sistemlerinin Bo¤azlar yolu ile tafl›naca¤›-
n›n iddia edilmesinden sonra, Türkiye’nin transit geçen gemileri arama yetkisi olup
olmad›¤› tart›flmalar› ç›km›flt›. D›fliflleri Bakanl›’n›n Stratejik Araflt›rma Merkezi tara-
f›ndan yay›nlanan Perceptions dergisinin Temmuz-A¤ustos 1998 say›s›nda yer alan
bir makale, Montreux Sözleflmesi’nin girifl k›sm›ndan ve Konferans tutanaklar›ndan
hareketle Türkiye’nin, güvenli¤ini tehlikeye atan durumlarda, ticari gemileri arama
hakk› oldu¤unu savunmaktad›r.106

Oysa Türkiye’nin böyle bir hakk›n›n olup olmad›¤› tart›flmal›d›r. Türkiye’nin
kendi güvenli¤i için Bo¤azlar›nda düzenleme yapma yetkisi s›n›rs›z de¤ildir. Mont-
reux Sözleflmesi  Türkiye’ye, geçen gemileri gelifli güzel arama hakk› vermemekte-
dir. 21. maddedeki yak›n savafl tehlikesi hükmüne dayanarak tedbir almas› da
mümkün de¤ildir. E¤er Türkiye, kendini bir savafl tehlikesi tehdidi alt›nda görüyor-
sa durumdan uluslararas› bar›fl ve güvenli¤i korumaktan sorumlu BM Güvenlik
Konseyi’ni haberdar etmek zorundad›r. Bunu yapmas› durumunda ise, Güvenlik

59



Konseyi’nin alaca¤› kararlara uymas› gerekir. Böylesi bir teflebbüs sonucunda Rus-
ya Federasyonu’nun veto yetkisine sahip daimi üye olarak içinde yer ald›¤› BM Gü-
venlik Konseyi’nin Türkiye’nin ç›karlar›n› dikkate alacak bir karar alma olas›l›¤› çok
düflüktür.

Günümüzde Bo¤azlar sorununun çözülememesi sadece Türk-Rus iliflkilerine
zarar vermeyecek, ayn› zamanda konunun uluslararas›laflmas›na ve zaman içinde
Türkiye’nin egemenlik haklar›ndan fedakarl›k yapmak zorunda kalmas›na yol aça-
cakt›r. May›s 1998’deki IMO Deniz Güvenli¤i Komitesi’nin (MSC) 69. dönem toplan-
t›s›ndan bu yana sorun ask›ya al›nm›flt›r. 1994 Tüzü¤ü yerine konan yeni Bo¤azlar
Tüzü¤ü’nün ise RF’nin taleplerini karfl›layaca¤›na inan›lmaktad›r.107 Baflta VTS’ler ol-
mak üzere Türkiye’nin kendi üstüne düflen sorumluluklar› yerine getirmesiyle so-
runun afl›lmas› ya da en az›ndan teknik düzeyde tutulmas› mümkündür. Ancak Bo-
¤azlardan geçiflin iki ülke aras›nda bundan sonra sorun olmaktan kesin olarak ç›k-
mas›, petrol boru hatlar› güzergah›n›n belirlenmesine ba¤l›d›r. 
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Hazar havzas› petrolünün Türkiye aç›s›ndan önem kazanmas› yeni de¤ildir.
Bundan önce de dünya politikas›n› etkileyen dönüm noktalar›nda bölgenin ener-
ji kaynaklar› Türkiye’nin ilgisini çekmifl ve Türkiye bu kaynaklar için giriflilen si-
yasi mücadelelerden etkilenmifltir. ‹mparatorluk döneminde bugünkü Azerbaycan
topraklar› üstündeki güç mücadelesine pek çok kez taraf olan Türkiye, Birinci
Dünya Savafl› sona erdi¤inde Bakü’yü kontrol alt›nda tutmaktayd›.1 Ancak Türki-
ye, Sovyet yönetimi ile 1920’de  vard›¤› uzlaflma neticesinde, bölgeyi 1990’l› y›lla-
r›n bafl›na de¤in Rus hakimiyetine b›rakm›flt›r.2 Ankara, ‹kinci Dünya Savafl›’nda
ortaya ç›kan baz› f›rsatlar› de¤erlendirmek d›fl›nda, Sovyetler Birli¤inin çöküflüne
kadar genel bir kural olarak bölgenin sorunlar›yla ve kaynaklar›yla ilgilenmemifl-
tir.3 Türkiye, Ocak 1990’da Sovyet askerleri Bakü’ye girip Azerbaycan Halk Cep-
hesi’ni kan dökerek bast›rd›¤›nda sessiz kalm›flt›r. Ankara, 9 Kas›m 1991’de Azer-
baycan’›n ba¤›ms›zl›¤›n› tan›d›ysa da, as›l dönüm noktas› Sovyetler Birli¤i’nin çö-
küflüdür.4

1991 A¤ustos darbesi ile kesin olarak bafllayan çöküfl süreci, ancak Aral›k ay›n-
da Beyaz Rusya, Ukrayna ve Rusya Federasyonu liderleri aras›nda var›lan Belovezh
Anlaflmas›yla sonuçlan›nca Türkiye, yeni ortaya ç›kan ba¤›ms›z devletlerin hepsiy-
le diplomatik iliflki kurmaya haz›r oldu¤unu ilan etti. 15 Aral›k’dan bafllayarak bu
iliflkiler kuruldu ve üst düzey ziyaretler bafllad›. Bu arada zaman›n Baflbakan› Sü-
leyman Demirel de fiubat 1992’de ilk kez Adriyatik’den Çin Seddi’ne kadar uzanan
büyük bir Türk dünyas›n›n ortaya ç›kt›¤›n› söyledi. Ayn› y›l›n Aral›k ay›nda da Tür-
kiye, Azerbaycan Cumhurbaflkan› Ebulfeyz Elçibey’in kiflisel davetiyle iki uzman›n›
Bakü’ye göndererek "petrol ifline" girdi.5 Bir kaç ay sonra ise, Türkiye ile Azerbay-
can aras›nda Azerbaycan petrolünün Ceyhan’a akaca¤›na iliflkin bir anlaflma imza-
land›. 

5 Mart 1993’de imzalanan bu anlaflma Elçibey’e karfl› düzenlenen darbeden
sonra rafa kald›r›ld›. Ancak Hazar havzas›nda ç›kan petrolün tafl›naca¤› boru
hatlar›n›n geçece¤i güzergah için giriflilen rekabet günümüzde Türkiye ile Rusya
aras›ndaki iliflkileri etkileyen temel sorunlardan biri oldu. Her ne kadar rekabet
son zamanlarda daha gerçekçi temeller üstüne otursa da, sorunun tam olarak an-
lafl›ld›¤› ve çözüldü¤ü söylenemez.6 AIOC ana ihraç boru hatt›n›n nereden geçe-
ce¤ine kesin olarak karar verene kadar da çözülece¤e benzememektedir. Ancak
afla¤›da görülece¤i gibi Bakü-Ceyhan projesinin gerçekleflmesinin önündeki en-
geller Rusya Federasyonu’nun rekabetinden çok ekonominin mant›¤›na dayan-
maktad›r.
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3.1. Hazar Petrolünün K›sa Tarihçesi

Hazar havzas›nda petrolün varl›¤› 8. yüzy›ldan beri bilinmektedir ve 15. yüzy›l-
dan bu yana da Bakü’den petrol ç›kart›lmaktad›r. Önceleri sadece gaz lambalar› için
s›¤ kuyulardan elde edilen petrol, 19. yüzy›l›n bafl›ndan itibaren ticari önem kazan-
maya bafllam›fl, 1872’de Çarl›k Rusyas›’n›n yapt›¤› yasal düzenlemeyi takiben de Ba-
kü, k›sa süre içinde dünyan›n baflta gelen petrol üretim merkezlerinden biri haline
gelmifltir. 1825’de 120 olan kuyu say›s›, 1840’larda 133’e, 1860’l› y›llara gelindi¤inde
ise 227’ye ulaflm›flt›r. Rasul Gouliev’den, 1873’de ilk buharl› makinan›n Bakü’deki
petrol sahalar›nda kullan›lmaya baflland›¤›n›, 1901’e gelindi¤inde buharl› makinala-
r›n say›s›n›n 2769’a ulaflt›¤›n› ö¤reniyoruz.7 Yüzy›l›n sonunda Kafkaslarda ham pet-
rol ve petrol ürünlerini tafl›yacak 640 km’lik bir boru a¤›n›n döflendi¤i söyleniyor.
Ayr›ca Bakü’nün bu dönemde ünlü Nobel kardefllere ve Rothschild ailesine ev sa-
hipli¤i yapt›¤›, 1911’de ise Royal Dutch Shell’in Rothschild’›n imtiyazlar›n› sat›n ala-
rak bölgeye yerleflti¤i de biliniyor. 

1914’de bölgenin petrol ticareti küçüklü büyüklü 300 firman›n elindeydi ve ya-
banc› flirketler toplam ürünün % 54’ünü ç›kartmaktayd›. 1917’ye gelindi¤inde Rus-
ya, savafla ra¤men dünyan›n en büyük petrol üreticisiydi ve bu petrolün % 97’si Ba-
kü’de üretilmekteydi.8 1917 Devrimi Rusya’daki petrol sanayinin geliflmesinde ye-
ni bir sayfa açt›. Haziran 1918’de petrol sahalar› millilefltirildi ve petrol üretiminde
ani bir düflüfl yafland›. SSCB’nin 1921-30 döneminde uygulad›¤› Yeni Ekonomi Po-
litikas› (NEP) ile Azerbaycan’daki petrol üretimi giderek yükseldi ve 1927’de on y›l
önceki üretim miktar›n› yakalayarak 6 milyon 809 bin tona ulaflt›. NEP’in 1930’da
sona ermesine ve yabanc› petrol flirketlerinin pek ço¤unun imtiyazlar›na son veril-
mesine ra¤men Bakü’de 1941 y›l›nda bir daha eriflilemeyen y›ll›k 23 milyon 481 bin
ton üretim seviyesine ç›k›ld›. 1993 y›l›nda Azerbaycan’›n y›ll›k üretimi 10.5 milyon
ton civar›ndayd›.9

Bu arada, Bakü’de bafllayan petrol üretimi baflka bölgelere de kayd›. 1913 y›-
l›nda Kazakistan ve di¤er Orta Asya Cumhuriyetleri’nde üretilen petrol miktar› y›l-
da 3 milyon ton iken, bu rakam 1950’de 11.7 milyona, 1960 ve 1970’li y›llardaki dü-
flüflten sonra 1975’de 10.4 milyon tona ulaflt›.10 Zamanla da Hazar havzas› dünya
petrol üretimindeki tart›flmas›z yerini önce Ortado¤u bölgesine, Sovyetler Birli¤i
içindeyse Sibirya’da yeni bulunan zengin petrol yataklar›na kapt›rd›. Sovyet yat›r›m-
lar› 1960’l› ve 1970’li y›llarda ekonomik nedenlerle giderek artan bir h›zla Bat› Si-
birya’daki Samotlorsky ve Beloozernoe yataklar›na yöneldi.11 Sovyet sisteminin
ekonomik hantall›¤› ve 1980’li y›llarda yaflanan petrol fiyatlar›ndaki düflüfller nede-
niyle Hazar havzas›na gereken yat›r›mlar yap›lamad›. 
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Sovyetler Birli¤i çöktü¤ünde tüm Sovyet petrol üretimi ciddi s›k›nt›lar yaflamak-
tayd›. Günümüzde bu s›k›nt›lar, baz› yerlerde bat› teknolojisinin aktar›lmas›, baz›
yerlerde de bat› sermayesinin kat›l›m›yla afl›lmaya çal›fl›lmaktad›r. 1997 sonu itiba-
r›yla Azerbaycan’›n y›ll›k petrol üretimi 9 milyon tona düflmüfl bulunmaktad›r. Ba-
kü’deki 22 milyon ton y›ll›k toplam petrol iflleme imkan›na sahip Azerneftyag ve
Azerneftyanajag rafinerileri üretimlerini % 40 kapasiteyle sürdürmektedir. 

Di¤er komflu cumhuriyetlerdeki durum da Azerbaycan’dan farkl› de¤ildir. Sov-
yetler Birli¤i’ni oluflturan cumhuriyetler aras›nda ikinci büyük petrol üreticisi olan
Kazakistan’da 1992’de 21.9 milyon ton olan üretim 1994’de 18.5 milyon tona düfl-
müfl, 1996’da 22.8 milyon tona, 1997’de ise 25.7 milyon tona ç›km›flt›r. 1998 y›l› için
30 milyon ton hedeflenmektedir.12  

Bölgedeki petrol rezervlerinin miktar› konusunda de¤iflik tahminler yap›lmak-
tad›r. Uluslararas› Enerji Ajans›’n›n (IEA) hesaplar›na göre bölgedeki ispatlanm›fl
petrol miktar› 15 ile 40 milyar varil aras›ndad›r.13 Buna 70-150 milyar varillik po-
tansiyel rezervleri de eklemek mümkündür. Her fley yolunda giderse, 2010’da bu
bölgede y›lda en fazla 200-205 milyon ton petrol üretilece¤i düflünülmektedir.14

Afla¤›daki tabloda Uluslararas› Enerji Ajans›’n›n tahminlerine dayanarak bölgede
üretilecek ve ihraç edilecek petrol miktarlar› verilmifltir. Daha sonra ayr›ca, petrol
potansiyeli aç›s›ndan bölgenin iki önemli ülkesi, Azerbaycan ve Kazakistan’daki bo-
ru hatlar›n›n ak›betini belirleyecek büyük çapl› projelere k›saca de¤inilmektedir.
Türkmenistan’daki petrol arama ve ç›kartma çal›flmalar› son zamanlarda h›z kazan-
d›ysa da, petrol üretimi konusunda boru hatlar›n›n güzergah›n› etkileyecek bir ge-
liflme henüz görülmedi¤i için buraya al›nmam›flt›r.15

Hazar Bölgesi Petrol Üretimi ve ‹hracat›

Milyon Ton 1996 2000 2010

Hazar Havzas› Petrol Üretimi 43 69-79 138-194

Hazar Havzas› ‹hracat› 15 29-33 75-117 

Kaynak: IEA, Caspian Oil and Gas. 
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3.2. Üretim Projeleri

3.2.1 Azerbaycan

Azerbaycan petrol ve gaz yataklar›n›n iflletilmesi için  yabanc› petrol flirketleriy-
le 16 önemli Üretim Paylafl›m Anlaflmas› (PSA) imzalam›flt›r. Bunlar›n aras›nda pet-
rol boru hatlar›n›n güzergah› aç›s›ndan en önemlisi 20 Eylül 1994’de imzalanan an-
laflma ile bafllayan Ç›rak, Azeri ve Derin Güneflli petrol yataklar›n›n iflletilmesini ara-
lar›nda TPAO’nun da bulundu¤u konsorsiyuma devreden projedir. 8 milyar dolar-
l›k bir yat›r›mla bu sahalarda yap›lacak üretimin 2004 y›l›nda günde 300 bin varile,
2010 y›l›nda ise 700 bin varile ç›kmas› beklenmektedir. Bu sahalardan 30 y›l içinde
üretilmesi planlanan toplam petrol miktar› 3.7 milyar varildir. Elde edilen kâr›n %
70’i Azerbaycan’a kalacakt›r. Ayr›ca Azerbaycan 300 milyon dolar da imza ikrami-
yelerinden almaktad›r. 12 Aral›k 1994’de Azerbaycan Parlamentosu’nun onay› sa¤-
land›ktan sonra konsorsiyum, 54 ayl›k gelifltirme program›na bafllam›flt›r. ‹lk aflama-
da mevcut Ç›ral›-1 platformundan 240 milyon varillik befl y›l sürecek "erken" üre-
tim yap›lmas› planlanm›flt›r. 

Bu projenin hayata geçirilmesi maceral› olmufltur. 1991 y›l›nda bafllanan görüfl-
melerin 1993 Haziran›’nda sonuçlanmas› düflünülürken, Azerbaycan Cumhurbaflka-
n› Ebulfeyz Elçibey, arkas›nda Rusya Federasyonu’nun deste¤i bulundu¤una inan›-
lan bir darbe ile yerinden uzaklaflt›r›lm›fl ve görüflmelere Haydar Aliyev iktidara gel-
dikten sonra yeniden bafllanm›flt›r.16 Ekim 1993’de imzalanan ilk protokolde Gü-
neflli sahas› anlaflma kapsam› d›fl›nda b›rak›lm›fl, fakat 1995’de var›lan uzlaflmada bu
sorun afl›lm›flt›r. 

Bu arada Azerbaycan petrol flirketi SOCAR, konsorsiyuma dahil olan di¤er flir-
ketlere, Nisan 1994’de % 30 olan kendi hissesinden % 10’unu Rusya’n›n önde ge-
len petrol flirketlerinden Lukoil’e devretti¤ini resmen bildirdi. Zaten daha sonra SO-
CAR, üstüne düflen mali sorumluluklar› yerine getiremeyince % 10 hissesini de
TPAO ve Exxon aras›nda paylaflt›rd›. AIOC’da hissedar olmak için büyük çaba har-
cayan ‹ran, tüm gayretlerine ve Azerbaycan hükümetinin deste¤ine ra¤men Ameri-
kan yönetimi ile flirketlerinin karfl› ç›k›fl› yüzünden SOCAR’›n hisselerine sahip ola-
mad›.

"Yüzy›l›n Kontrat›" olarak adland›r›lan bu projeden baflka Azerbaycan’›n petrol
flirketleriyle imzalad›¤› belli bafll› projeler aras›nda Karaba¤; fiah Deniz; Dan Uldu-
zu ve Aflrafi; Lenkoran Deniz ve Talifl Deniz; Yalama; O¤uz; Apfleron; Nahcivan;
‹nam; Kyurdafli off-shore yataklar› ile Bibi-Eybat, Tagiyev; Kuzey Karabag, Kergez,
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K›z›ltepe, Umbaki; Kalamadin, Kyurovdag gibi on-shore yataklar vard›r. Bunlar d›-
fl›nda pek çok yatak için de ön anlaflmalar imzalanm›fl ya da  görüflmeler devam et-
mektedir.

68-150 milyon ton rezerve sahip oldu¤u tahmin edilen 427 km2’lik Karaba¤ ya-
ta¤›n›n 25 y›l süreyle iflletilmesi için 10 Kas›m 1995’de SOCAR ile Lukoil (Rusya Fe-
derasyonu, RF), Pennzoil (ABD), Agip (‹talya) aras›nda anlaflma imzaland› ve anlafl-
ma Milli Mecliste onayland›ktan sonra 23 fiubat 1996 tarihinde yürürlü¤e girdi. An-
cak yaklafl›k 120 milyon USD yat›r›mla yap›lan aramalar›n sonucunda yat›r›m yap-
maya yetecek kadar petrol bulunamad›¤› gerekçesiyle bu flirketlerin biraraya gele-
rek kurmufl oldu¤u Hazar Uluslararas› Petrol fiirketi (CIPCO) 21 Ocak 1999’da ken-
dini fesh etme karar› ald›. Aramalar baflar›l› olsayd› bu bölgeden 5-6 y›l içinde 200
bin varil/gün civar›nda petrol ç›kart›lmas› beklenmekteydi.17 

Ak›beti Karaba¤ yata¤›na benzeyen bir baflka proje de rezervlerinin 150 milyon
ton petrol ve 60 milyar metreküp do¤al gaza yak›n oldu¤u tahmin edilen BP-Amo-
co (ABD), Unocal (ABD), Delta (SA), Itochu (Jap) ile Socar’›n iflletece¤i Dan Uldu-
zu-Eflrefli yataklar›d›r. AIOC’un iflletti¤i yataklar›n sadece 20 km kuzeydo¤usunda
bulunan bu sahalarda petrol 4000 metre derinliktedir. Aral›k 1996’da imzalan›p fiu-
bat 1997’de Azerbaycan Parlementosu’nun onay›n› alan üretim paylafl›m anlaflmas›-
na göre konsorsiyum üç y›l boyunca araflt›rma faaliyetlerini sürdürecekti. E¤er tica-
ri aç›dan cazip miktarda petrol bulunacak olursa, bir üretim plan› haz›rlanacak ve
plan›n SOCAR taraf›ndan kabulünden sonraki 24 ay içinde üretime bafllanacakt›.
Üretime 2003 y›l›nda geçilece¤i ve 2007 y›l›nda günde 140 bin varil petrol ç›kart›-
laca¤› hesaplanan proje, Dan Ulduzu yata¤›nda aç›lan kuyulardan yat›r›m yap›lma-
s›na yetecek miktarda petrol ve gaz bulunamad›¤› için 3 Mart 1999’da bitirilme afla-
mas›na geldi.18

4 Temmuz 1996’da imzalanan ve % 51 hissesi BP (BK)-STATOIL (Norveç)’e ait
olan fiahdenizi yata¤›ndaki 100-200 milyon ton petrol ile 400 milyar m3 do¤al ga-
z›n iflletilmesine bu kez ‹ran’›n OIEC flirketi ile birlikte Elf-Acquantine (Fransa),
Lukoil (Rusya), BP, Statoil ve TPAO kat›lmaktad›r. Yine ‹ran’›n kat›ld›¤› bir baflka
proje ise, 422 km2’lik Lenkaran-Talifl Deniz yataklar›n›n iflletilmesini kapsayan 13
Ocak 1997’de Fransa’da imzalanan anlaflmad›r. Bakü’nün 100-120 km güneyinde
kalan bu yataklar k›y›dan yaklafl›k 50 km uzakta olup, petrolün 4000-4500 metre
derinlikte bulundu¤u tahmin edilmektedir. 1.5 ile 2 milyar dolar harcanmas› öngö-
rülen projenin ticari üretime 2004 y›l›nda bafllamas› ve 30 y›l boyunca üretim yap-
mas› öngörülmektedir. En yüksek düzeye ulaflt›¤›nda üretim günde 300 bin varil
seviyesinde olacakt›r. Üretimin büyük bir k›sm›n› ‹ran’›n Tebriz ve Tahran rafineri-
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lerine göndermek için flimdiden çal›flmalar yap›lmaktad›r. 

Ayr›ca daha mütevazi petrol rezervlerine sahip yataklar›n üretime geçirilmesi
için de  çabalar sürmektedir. Aliyev, 1 A¤ustos 1997’de ABD Baflkan Yard›mc›s› Al
Gore’un kat›ld›¤› bir törende Aflperon, Nahc›van, O¤uz ve Inam yataklar›n›n gelifl-
tirilmesi ve iflletilmesi için Amoco, Chevron, Exxon ve Mobil ile toplam yat›r›m mik-
tar› 8-10 milyar dolar› bulmas› beklenen dört yeni anlaflma imzalam›flt›r.19 Ayr›ca
Aliyev, Temmuz 1998’deki Londra ziyaretinde üç önemli üretim paylafl›m anlaflma-
s› daha imzalam›flt›r20.  Tüm bu off-shore yataklar›n d›fl›nda, yukar›da belirtildi¤i gi-
bi on-shore yataklar›n iflletilmesi için de anlaflmalar imzalanm›flt›r. Türk petrol flir-
ketlerinin on-shore yataklar›n›n iflletilmesinde daha çok söz sahibi olduklar› görül-
mektedir.

3.2.2 Kazakistan

1970’lerden beri dünyada keflfedilmifl en büyük petrol rezervine sahip oldu¤u
söylenen Tengiz sahas› üç y›l süren görüflmelerin sonucunda Chevron (ABD) ile
Kazak hükümeti aras›nda Nisan 1993’de imzalanan anlaflmay› takiben iflletilmeye
bafllanm›flt›r. May›s 1996’da ise Mobil, Kazak hükümetinden % 25 hisse sat›n alarak
projeye dahil olmufltur. 25 milyar dolarl›k bir yat›r›mla bu sahadan 20 y›l içinde 150
milyar dolar kazan›laca¤› düflünülmektedir. Bunun 114 milyar dolar› Kazak hükü-
metine kalacakt›r. 1998 itibar›yla Tengiz’de üretilen petrol miktar› günde 180 bin va-
ril civar›ndad›r. Bunun 2000 y›l›nda 250 bin varile ç›kmas› beklenmektedir. 2010 y›-
l›nda üretimin günde 700 bin varile ç›kaca¤› tahmin edilmektedir.

Tengizchevroil’deki Hisse Da¤›l›m›

%
Tengizmunaigaz/Kazakoil 25
Chevron (US) 45
Mobil (US) 25
Lukarco (Lukoil ve Atlantic Richfield) 5

Geçmiflte Rusya Federasyonu (RF) üzerinden geçen petrol boru hatlar›ndan is-
tedi¤i oranda faydalanamad›¤› için Tengizchevroil’in üretim ve yat›r›m planlar›nda
aksamalar olmufltur. 1996’da Transneft (Rus), Tengizchevroil’e 3 milyon ton/y›l (gün-
de 60 bin varil) ihracat imkan› tan›m›fl bunun büyük bir k›sm› (% 49) Almanya’ya sa-
t›lm›flt›r. Az miktarlarda da olsa  Azerbaycan üzerinden Batum’a, trenle Rusya’ya, ge-
milerle ‹ran’a ve Güney Rusya’daki petrol rafinerilerine petrol sevkiyat› yap›lm›flt›r. 
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Kazakistan’daki bir baflka zengin petrol yata¤› da Karacaganak’d›r. 4-6 milyar
varil aras›nda bir rezerve sahip oldu¤u tahmin edilen sahan›n iflletilmesi Haziran
1992’de British Gas ve Agip’e öncelikli olarak gaz yataklar›n›n iflletilmesi amac›yla
verilmifltir. 10 fiubat 1995’de kendi flirketi dahil olmad›¤› taktirde bu sahadan ç›kan
gaza, dünya fiyatlar›n›n % 15’inden fazlas›n› ödememe flart›n› koflan Rusya’n›n bas-
k›s›yla Gazprom da proje dahil olmufl, 2 Mart 1995’de British Gas, Agip, Gazprom
ve Kazakistan hükümeti bir üretim paylafl›m anlaflmas› imzalam›flt›r. Ruslar Karaca-
ganak’›n gelifltirilmesi için zaman›nda Sovyet teknolojisi kullan›ld›¤›,  onun için kâ-
r›n daha fazlas›n› almaya haklar› oldu¤unu öne sürmüfllerdir. Nihai ürün paylafl›m
anlaflmas› (PSA) Kas›m 1997’de Washington’da imzalanm›flt›r. 40 y›l içinde projeye
10 milyar dolar yat›r›m yap›lmas› gerekmektedir. Sahadan 1996’da 4 milyon ton pet-
rol (oil and condensate) ç›kart›lm›flt›r. Bu miktar›n 2001’de 9 milyon tona, üretim en
üst düzeye ç›kt›¤›nda ise 13 milyon tona ç›kmas› beklenmektedir. Petrol d›fl›nda Ka-
racaganak’›n as›l ticari önemi, gazdan kaynaklanmaktad›r.

Di¤er projelerle karfl›laflt›r›ld›¤›nda ç›kmas› beklenen petrol miktar› çok büyük
olmayan Aktyubinsk bölgesindeki petrolün üretimi 1996’da tek bafl›na TPAO’ya ve-
rilmifltir. Dört y›l sürmesi planlanan arama faaliyetleri sonucunda bulunan petrol
miktar› 100 milyon tonun alt›nda kal›rsa TPAO’nun kontrat› 25 y›l, e¤er bulunan
miktar 100 milyon tonu geçerse 40 y›l sürecektir. Kazakistan’›n bu projeden toplam
olarak 1.8 milyar dolar kazanmas› beklenmektedir. TPAO’nun kendi içinde ciddi so-
runlara neden olan bu projeye 750 milyon dolarl›k yat›r›m yapmas› gerekmektedir.
TPAO ayr›ca KazNIGRI ile, Aktyubinsk, Atyrau ve Mangystau illerinden 4 milyar va-
ril petrol, 200 milyar m3 gaz ç›kartmak amac›yla bir "joint venture" kurmufltur. 

Kazakistan Hazar’daki offshore depozitlerinin gelifltirilmesi amac›yla Agip,
BP/Statoil, British Gas, Mobil, Royal Dutch/Shell, Total ile KazakistanCaspiShelf’den
(KCS) oluflan flirketle Aral›k 1993 y›l›nda sismik araflt›rmalar için anlaflt›. Eylül
1994’de çal›flmalar›na bafllayan konsorsiyum, Aral›k 1996’da 100.000 km2lik bir ala-
n›n taramas›n› bitirdi. Kazak hükümetine göre, muhtemel petrol rezervi 10 milyar
varil olmas› beklenen k›ta sahanl›¤›, daha sonra 500 km2lik 200 arama sahas›na bö-
lündü. 12 arama sahas›, sismik araflt›rmalar› yapan konsorsiyum taraf›ndan Kas›m
1997’de Washington’da imzalanan PSA sonras›nda iflletilmeye baflland›. Bu arama
sahalar›n›n paylafl›m› rapor yay›na haz›rlan›rken devam etmekteydi. Bat›l› petrol flir-
ketleri kendi arama sahalar›ndaki petrol üretiminin 2004’den önce bafllamayaca¤›-
n›, ç›kart›lacak petrolün 2013 y›l›nda y›lda 60 milyon tona kadar yükselebilece¤ini
hesaplamaktad›r.21

Bir baflka önemli geliflme de, 9 Eylül 1997’de Çin Ulusal Petrol fiirketi (CNPC)
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ile Uzen sahas›n›n rehabilitasyonu için yap›lan 4.3 milyar dolarl›k anlaflmad›r. Bu
anlaflma prensipte CNPC’ye Kazak petrolünü Çin’e tafl›yacak boru hatt› infla etme
hakk› da tan›m›flt›r. Bunlardan baflka Kazakistan’da Shell ile Veba’n›n (Almanya) or-
taklafla yürüttükleri Tamir projesi, Aktyubinsk bölgesinde Japonlar›n 30 y›l içinde
3.87 milyar dolar yat›r›m yapmas› beklenen proje de dahil olmak üzere pek çok ara-
ma-ç›kartma faaliyeti ile yeni projeler için pazarl›klar ve ihaleler sürmektedir.  

3.3. Boru Hatlar›

Yukardaki projelerin hayata geçmesi için tafl›ma sorununun da çözülmesi ge-
rekmektedir. Asl›nda bölgede Sovyetler Birli¤i döneminden kalma boru hatlar› mev-
cuttur. Ama bunlar›n ço¤u harap, bir k›sm› da zaman›n iflbölümüne uygun olarak
yap›lm›fl hatlard›r. Ayr›ca bu boru hatlar›n›n kapasitesi bölgeden ç›kar›lmas› düflü-
nülen petrol için yeterli de¤ildir. Üstelik, Kazakistan’›n petrol boru hatlar›, Türkme-
nistan’›n do¤algaz boru hatt› ile yaflad›¤› gibi Rusya, kendi topraklar› üstünden ge-
çen hatlar› bölge ülkelerinden siyasi ve ço¤unlukla da ekonomik tavizler kopart-
mak için kullanmaktad›r.22 Bu yüzden flirketler ve petrolün sahibi olan devletler
aç›s›ndan tek bir güzergah üstünden geçifle ba¤l› kalmamak önemlidir. Ancak en az
onun kadar önemli olan infla edilecek hatt›n ucuza mal olmas›d›r. Ayr›ca flirketler
bir tek boru hatt›na ba¤l› kal›p tek bir pazara gireceklerine farkl› boru hatlar›yla
farkl› pazarlara girmeyi ye¤lemektedir.23

Gündeme girdi¤i günden bu yana Türk-Rus iliflkilerindeki temel sorun haline
dönüflen Bakü-Ceyhan, Bakü-Novorossisk rekabeti temelde AIOC’un Azerbay-
can’da ç›kartaca¤› petrolün tafl›naca¤› güzergahla ilgilidir. Azerbaycan hükümeti ile
imzalanan anlaflman›n bir parças› olarak AIOC, ihraç boru hatt›n›n gelifltirilmesine
yard›m etmekten sorumludur. Bu yüzden de AIOC’u oluflturan flirketlerin ana ihraç
hatt› için verecekleri karar›n bundan sonra bölgede ç›kacak petrolün geçece¤i gü-
zergah› belirleyece¤ine inan›lmaktad›r.

Ekim 1995’de AIOC, büyük ölçüde Türkiye’nin ve Amerika’n›n zorlamas›yla er-
ken petrol ad› verilen ve günde 300 bin varile kadar yap›lan üretimin tafl›nmas› için
iki hat üstünde karar k›ld›. Bu hatlardan ilki Bakü-Novorossisk, ikincisi ise Bakü-
Supsa hatt›yd›.

3.3.1 Bakü-Novorossisk Hatt›

1997’de faaliyete geçen Bakü-Novorossisk ya da Kuzey hatt›, Grozny ve Tikho-
retsk üstünden Rusya’n›n Novorossisk liman›na ulaflmaktad›r. Bu hat, daha önceden
Rus ham petrolünü Azeri rafinerilerine tafl›mak için kullan›l›rken tamir edilerek ters
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yönde çal›flt›r›lm›flt›r. 1411 km’si Rusya topraklar›nda kalan hatt›n 153 km’si ayr›l›k-
ç› rüzgarlar›n esti¤i Çeçenistan’dan geçmektedir.24 Çeçenistan’dan geçen hatt›n 78.4
km’lik savafltan ve h›rs›zl›ktan zarar görmüfl bölümü RF taraf›ndan tamir edilmifltir.25

Hatt›n iflletilmesinden Rus Transneft flirketi sorumludur ve Bakü’den gönderilen pet-
rolü Novorossisk’den gemilere yüklemeyi üstlenmifltir. Buna karfl›l›k Transneft ton
bafl›na 15.67 dolar  ücret almaktad›r. RF hükümeti Çeçenistan’› aflmak amac›yla 283
km’lik Da¤istan üstünden geçen bir by-pass hatt› inflaa edilmesi için 1997 y›l› için-
de çal›flmalar bafllatm›flt›r.26 Finansman› Transneft taraf›ndan karfl›lanacak bu by-
pass hatt›n 200-220 milyon dolara mal olaca¤› söylenmektedir 

Bakü-Novorossisk hatt› 12 Kas›m 1997 tarihinde aralar›nda Baflbakan Mesut Y›l-
maz’›n da bulundu¤u AIOC orta¤› devletlerden gelen üst düzey davetlilerin kat›ld›-
¤› bir törenle resmen aç›ld› ve hattan 1997 y›l› içinde 200.000 ton petrol Novoros-
sisk liman›na sevk edildi. Novorossisk hatt›n›n mali portresi yüksek olmayan ek ya-
t›r›mlarla 17 milyon ton tafl›yabilecek kapasiteye ç›kart›labilece¤i bilinmektedir. Ay-
r›ca, Bakü-Novorossisk hatt›n›n  ana ihraç boru hatt›na dönüfltürülmesinin 2-2.4 mil-
yar dolara ç›kaca¤› hesaplanmaktad›r.27

3.3.2 Bakü-Supsa Hatt›             

920 km’lik Bat› hatt› ya da Bakü-Supsa (Gürcistan) hatt› da Kuzey hatt› gibi bü-
yük ölçüde eski borular›n tamir edilmesi, baz› bölümlerinin de¤ifltirilmesi ve yeni
bölümlerin eklenmesiyle Nisan 1999’da faaliyete geçmifltir. Hatt›n finansman›n› AI-
OC üstlenmifltir. Önceleri 315 milyon dolara mal olaca¤› düflünülen hat, hesapla-
nandan daha fazla bölümünün kullan›lamaz oldu¤unun anlafl›lmas›ndan sonra AI-
OC’a ek mali külfet getirmifltir. Hatt›n toplam 590 milyon dolara ç›kmas› beklen-
mektedir. Öngörülen yat›r›m plan› içinde 60 milyon dolar da Supsa liman›n›n ve de-
polama tesislerinin inflas› için kullan›lacakt›r.28  

Supsa terminalinin flimdilik 10 milyon ton/y›l kapasite ile infla edilmesi, gere-
kirse 1.2 –1.5 milyar dolarl›k bir yat›r›mla bu hatt›n 50-70 milyon tonluk kapasiteye
ç›kart›larak ana ihraç hatt›na dönüfltürülmesi düflünülmüfltür.29 Hat üstünde ilk afla-
mada 5 pompalama istasyonu olacak, tankerler karadan 2.5 km uzakl›kta doldur-
ma yapacaklard›r. Hiç bir mali külfet alt›nda bulunmayan Gürcistan, geçiflten varil
bafl›na 0.17 dolar (ton bafl›na 1.24 dolar) ücret alacakt›r.30 30 y›l sonra Gürcistan’a
devredilecek hat, 1999 bafl›nda tamamlanm›fl ve ilk petrol Nisan ay›nda Supsa’ya
ulaflm›flt›r.31
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3.3.3 CPC Projesi

Bakü-Ceyhan hatt›n›n ak›betini etkileyebilecek bir baflka hat da, Kazak petro-
lünü Novorossisk’in 15 km güneyindeki Ozereyevka köyü yak›nlar›na tafl›mas›
planlanan boru hatt›d›r. Bu hatt›n yap›m›yla ilgili çal›flmalar 1992 y›l›ndan beri de-
vam etmektedir. 17 Haziran 1992’de Kazakistan ile Umman aras›nda bu amaçla bir
anlaflma imzalanm›fl ve daha sonra RF’nin de kat›ld›¤› Hazar Boru Hatlar› Konsor-
siyumu (CPC) kurulmufltur. Büyük ölçüde hisse da¤›l›m›ndaki sorunlar yüzünden
proje ilerleyememifltir. Aral›k 1996’da ortakl›k anlaflmas›, 16 May›s 1997’de ise pro-
jenin teknik koflullar›yla ilgili anlaflma imzalanm›flt›r. 

1440 km uzunlu¤unda olacak CPC hatt›n›n, Tengiz’den Komsomolsk’a kadar
olan 725 km’lik eski hatt›n modernlefltirilmesi, Komsomolsk-Kropotkin aras›ndaki
480 km’lik bölüme 1020 mm çap›nda yeni hat döflenmesi, geri kalan 285 km’lik bö-
lüme de 1000 mm’lik borular›n yerlefltirilmesi ile en geç 2001 y›l›nda faaliyete ge-
çece¤i söylenmektedir.32 Hatt›n bafllang›ç kapasitesinin 28 milyon ton/y olmas›
planlanm›flt›r. Yeni pompalama istasyonlar›n›n ilavesiyle kapasite dört aflamada,
2012-14 y›llar›nda, 67 milyon ton/y’a ç›kart›lacakt›r. Toplam olarak hatt›n üstünde
15 pompa istasyonu kurulaca¤›, Novorossisk’de 100,000 m3’lük 13 tank›n infla edi-
lece¤i bilinmektedir.33  ‹nflaat›n ilk aflamas› için 2.1 milyar dolar, kapasite artt›r›m ça-
l›flmalar› için de, 1.9 milyar dolar harcanmas› gerekecektir.34 ‹lk etaptaki masraflar
üretici firmalar taraf›ndan karfl›lan›rken, kapasite artt›r›m›ndan do¤acak mali külfet
hükümetler ve flirketler aras›nda paylaflt›r›lacakt›r. Bu hattan Rusya’n›n 40 y›l› aflk›n
bir zaman dilimi içinde 23.3 milyar dolar kazanmas› beklenmektedir.35 

Proje ve inflaatla ilgili çal›flmalar bafllam›flt›r. CPC, Nisan 1997’de Rus Giprovos-
tokneft ve Amerikan Flour Daniel flirketi ortakl›¤› ile 50 milyon dolarl›k bir kontrat
imzalam›fl, ard›ndan da modernlefltirme ve inflaat çal›flmalar›n›n ihaleleri aç›lm›flt›r.36

Hatt›n geçece¤i bölge üstünde olan yerel yönetimler ile geçifl hakk› konusunda gö-
rüflmeler yap›lmaktad›r. Bafllang›çtaki sorunlar›n tamam› afl›lm›fla benzemektedir.
Lukoil baflkan› Vagit Alekperov’a göre hatt›n en geç 2001 y›l› sonunda çal›flmaya
bafllamas› gerekmektedir.37 Afla¤›daki tablodan da görülebilece¤i gibi hatt›n kapa-
site kotalar›n›n bafllang›ç aflamas›nda % 66’s› Kazakistan’da üretim yapan flirketlere,
% 25’i Rus flirketlerine, % 8’i Rusya, Kazakistan ve Umman Sultanl›¤›’n›n kullan›m›-
na ayr›lm›flt›r.
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CPC Kotalar›

2000 2014

Kazakoil (Hükümet hissesi dahil) 2 mt/y 11.3 mt/y
RF 1 mt/y 4.8 mt/y
Umman 1 mt/y 1.4 mt/y
Kaz Pipeline Ventures 3 mt/y 3 mt/y
(Kazakoil ve Amoco)
Lukoil 4 mt/y 10 mt/y
Rosneft (Shell ile) 3 mt/y 5 mt/y
Chevron 4 mt/y 15 mt/y
Mobil 2 mt/y 7.5 mt/y
Oryx 2.7 mt/y 3 mt/y
British Gas 2.75 mt/y 3 mt/y
Agip 2.75 mt/y 3 mt/y

24 mt/y 67 mt/y
Kaynak: IEA, Caspian Oil & Gas.

3.3.4 Bakü-Ceyhan Projesi

1992’den bu yana Hazar havzas› petrolünü Ceyhan’a getirmek için yo¤un çaba
harcayan Türkiye, yak›n zamana kadar projenin maliyetinden çok stratejik önemi
üstünde durmufl, boru hatt›n›n muhtemel güzergahlar›n› tart›flm›fl, Ermenistan ve
Gürcistan geçiflleri üstüne çeflitli senaryolar gelifltirmifltir.  Alman Ruhrgas flirketinin
bir  alt kuruluflu olan PLE’e (Pipelines Engineering) yapt›r›lan fizibilite çal›flmas› ön-
cesinde TPAO ve BOTAfi çabalar›n› daha çok tan›t›m ve lobi faaliyetleri üstünde yo-
¤unlaflt›rm›flt›r. 1995 y›l› A¤ustos ay›nda oluflturulan Baflbakanl›¤a ba¤l› koordinas-
yon kurulu baflta ABD D›fliflleri, Ticaret ve Enerji Bakanl›klar› olmak üzere ABD Mil-
li Güvenlik Konseyi; Azerbaycan, Gürcistan, Kazakistan Devlet Baflkanl›klar›; BP,
AMOCO gibi flirketler ve uluslararas› finans kurulufllar›yla pek çok görüflme gerçek-
lefltirmifltir. 1996 y›l› bafllar›nda Dünya Bankas› ile yap›lan bir görüflme neticesinde,
Bakü-Ceyhan boru hatt›n›n daha iyi tan›t›labilmesi için bu kurumdan 5 milyon do-
lar  kredi al›narak PLE flirketine 5.25 milyon dolarl›k bir fizibilite çal›flmas› ›smarlan-
m›flt›r.38 

Bu arada Bakü-Ceyhan’›n rakibi olarak görülen Bakü-Novorossisk hatt›n› dev-
reden ç›kartmak için Türkiye, yukar›da da belirtildi¤i gibi, en ciddi rakibi haline ge-
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len Bakü-Supsa hatt›n›n gerçekleflmesine önemli katk›da bulunmufltur. 1994’de AI-
OC’u kuran flirketlerle Azerbaycan yönetimi aras›nda imzalanan PSA, Azerbaycan
parlamentosundan geçtikten sonra erken petrolün tafl›naca¤› güzergah›n,  ana ihraç
boru hatt›n›n seçilmesinde de etkili olaca¤›n› gören Ankara, 1995 bafl›ndan itibaren
erken petrol üstünde de çal›flmalar›n› yo¤unlaflt›rm›flt›r. 

Bu amaçla düzenlenen bir de¤erlendirme toplant›s›nda AIOC taraf›ndan ortaya
konulan 7 seçenekten 5 tanesi Rusya veya ‹ran üzerinden geçiyor olmas› nedeniy-
le elenmifl; Bakü’de rafinaj ve ürün sat›fl› ise teknik olarak imkans›z bulunmufl; ç›-
kacak petrolün Gürcistan üzerinden tren yolu ve boru hatlar› ile Batum’a getirilme-
si seçene¤inin desteklenmesi karar› al›nm›flt›r.39 Bu karar›n al›nmas›nda toplant›ya
kat›lanlar›n belirtti¤ine göre, Bakü-Ceyhan’›n Gürcistan’dan geçecek olmas›, Kaza-
kistan baflta olmak üzere bölge ülkelerinin Rusya geçifli d›fl›ndaki bir hatta sempa-
tiyle bakmalar›n›n sa¤lanmas›; Batum liman›n›n kapasitesinin en fazla 5 milyon ton-
la s›n›rl› bulunmas› gibi etkenler rol oynam›flt›r.40  

Daha sonra al›nan karar siyasi otoriteye bildirilmifl ve ABD’den erken petrol için
Gürcistan hatt›na destek istenmesi kararlaflt›r›lm›flt›r. Hemen ard›ndan bir Türk he-
yeti Gürcistan’a giderek Batum projesinde iflbirli¤i yapmak ve mümkün olan en
ucuz tarifeleri uygulatmak üzere 28 fiubat 1995’de  bu ülkeyle bir protokol imzala-
m›flt›r. Ancak çok geçmeden Brown and Root adl› bir ‹ngiliz/Amerikan mühendis-
lik firmas› taraf›ndan haz›rlanan proje Batum yerine, geliflme kapasitesi olan Supsa
liman›n› ön plana ç›kartm›fl ve D›fliflleri bürokrasisi ile BOTAfi’›n direnmesine kar-
fl›n Amerikan yönetiminin devreye girmesiyle Türkiye, Batum gibi Supsa’y› da des-
teklemeye bafllam›flt›r.41

Türkiye, AIOC’a gönderdi¤i  26 A¤ustos 1995 tarihli bir faks mesaj›nda Sup-
sa’n›n finansman›n› da üstlenmeye haz›r oldu¤unu resmen aç›klam›flt›r.42 Böylesi bir
karar›n al›nmas›nda erken petrolün her ne pahas›na olursa olsun Novorossisk’e git-
mesinin önlenmesi kayg›s›n›n önemli rol oynad›¤› bilinmektedir.43 Ayr›ca zaman›n
yetkililerinin kurulacak proje flirketi ve sa¤lanacak finansman arac›l›¤›yla kendileri
d›fl›nda zaten geliflecek olan Supsa projesini kontrol alt›nda tutmay› hedefledikleri-
ni de belirtmek gerekir.

Di¤er yandan AIOC, Türkiye ve Amerika’n›n tüm çabalar›na karfl›n erken pet-
rolü Novorossisk üstünden satma e¤ilimindeydi. AIOC Baflkan› Terry Adams 8 Ekim
1995’de Bakü’de Türk ekibine Novorossisk hatt›n› istemelerinin gerekçesi olarak
Haydar Aliyev’in Ruslardan korkmas›n› göstermifl ve Aliyev’in bu hatt› destekledi¤i-
ni söylemiflti.44 Bunun üzerine Cumhurbaflkan› Demirel ve zaman›n Baflbakan’› Çil-
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ler, Aliyev’i arayarak ikna etmeye çal›flm›fl, ard›ndan ABD Baflkan› Clinton devreye
girmifl ve 40 dakika sürdü¤ü söylenen bir telefon görüflmesinden sonra Aliyev, iki
hatt›n efl zamanl› olarak çal›flmas›na raz› olmufltur.45 9 Ekim’de ise, Londra’daki top-
lant›n›n sonucunda bu karar aç›klanm›flt›r.

9 fiubat 1996’da Londra’da yap›lan bir baflka toplant›da da Türkiye’nin öne sür-
dü¤ü koflullar› kabul edilemez bulan AIOC, Ankara’n›n finansman teklifini reddet-
mifltir. Türkiye finansman teklifini geri çekti¤ini 3 May›s 1996’da AIOC’a bir mek-
tupla bildirmifl, böylece Supsa projesiyle aras›ndaki ba¤› kopartm›fl, a¤›rl›¤›n› A¤us-
tos ay›ndan bafllayarak ana ihraç boru hatt›n›n kendi üstünden geçmesini sa¤lamak
için proje haz›rlamaya vermifltir.46 Ancak Türkiye’nin yapt›¤› tüm çal›flmalara ve uy-
gulanan tüm bask›lara karfl›n petrol flirketlerini ikna edebildi¤ini söylemek zordur. 

Detaylar› yay›nlanm›fl olmamakla birlikte art›k Türkiye’nin elinde ciddiye al›na-
bilecek bir fizibilite çal›flmas› bulunmaktad›r. Buna göre 1730 km’lik hatt›n 468 km’-
lik bölümü Azerbaycan’da, 225 km’lik bölümü Gürcistan’da, 1037 km’lik bölümü ise
Türkiye s›n›rlar› içinde kalacakt›r. Hatt›n toplam maliyetinin 2.331.677.955 $ olaca-
¤› tahmin edilmektedir. Hat üstünde 9 ara pompalama istasyonunun bulunmas›;
1618 km’sinin 42 inçlik geriye kalan bölümünün yüksek bas›nca dayan›kl› 34 inç-
lik borularla döflenmesi; 2 bas›nç düflürme istasyonunun kurulmas›; hat üstüne 90
blok vana konulmas› düflünülmüfltür. 6 y›l içinde 45 milyon ton/y›l kapasite ile ça-
l›flmas› planlanan hatt›n yap›ld›¤› taktirde 11,5 milyon ton/y›ll›k bir kapasite ile dev-
reye girmesi beklenmektedir.47

Kapasite Beklentisi:

1. Y›l: 11.5 milyon t/y
2. Y›l: 18.0 milyon t/y
3. Y›l: 25.0 milyon t/y
4. Y›l: 32.0 milyon t/y
5. Y›l: 39.0 milyon t/y
6-25. Y›l: 45.0 milyon t/y

Kaynak: Enerji Bakanl›¤›
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3.4. Türkiye’nin Kozlar›

3.4.1 Bo¤azlar     

Bakü-Ceyhan projesinin gerçeklefltirilebilmesi için Türkiye’nin elindeki en bü-
yük koz Bo¤azlard›r. Bundan önceki bölümde görüldü¤ü gibi Türk-Rus iliflkilerin-
de sorunlar yaratmakla beraber, Ankara bu kozunu etkili bir flekilde oynayarak da-
ha fazla petrolün Türk Bo¤azlar›ndan geçmesini engellemek için elinden geleni ya-
paca¤›n› dünyaya duyurmufltur.48 Karadeniz’e inecek petrolü Bo¤azlardan geçir-
mek için özellikle tanker tafl›mac›l›¤› yapan flirketler taraf›ndan teknik düzeyde ça-
l›flmalar yap›lmaktaysa da, ‹stanbul’un güvenli¤i ve ekolojik dengenin korunmas›
aç›s›ndan geçiflin mümkün olmad›¤›n› günümüzde petrol boru hatlar› ile ilgili he-
men hemen her analizde görmek mümkündür. AIOC yöneticileri de bu gerçe¤i an-
lam›fla benzemektedir. AIOC’un boru hatlar›ndan sorumlu müdür yard›mc›s› Robin
Branagan fiubat 1998’de yapt›¤› bir aç›klamada Bakü-Ceyhan’› di¤er özelliklerinin
yan›nda  kalabal›k ‹stanbul Bo¤az›ndan geçmeyi gerektirmeyen bir hat olarak ta-
n›mlam›flt›r.49

Gerçekten de, 31 kilometre uzunlu¤unda, geniflli¤i yer yer 700 metreye kadar
düflen, en az›ndan 12 kez 80 dereceye varan keskin dönüfller yap›lmak zorunda ka-
l›nan, h›z› 8 mile ulaflan kuvvetli ak›nt›lar›n kol gezdi¤i ve kazalar›n s›k s›k oldu¤u
‹stanbul Bo¤az›’ndan tehlikeli yük tafl›yan gemilerin geçiflini artt›rmak, hangi tedbir
al›n›rsa al›ns›n riskleri de artt›racakt›r. Ayr›ca, 1997 y›l›nda Bo¤azlardan 50.942 ge-
minin transit geçifl yapt›¤›, bunlar›n 31.004’nin yabanc› bayrakl› oldu¤u, bu say›n›n
Karadenize k›y›s› olan ülkelerin ekonomilerinin düzlü¤e ç›kmas› ve ticaretlerinin
artmas› ile çok daha fazlalaflaca¤› da unutulmamal›d›r. 

Y›llar itibariyle Bo¤azlardan Transit Geçifl Yapan Gemi Say›s› 

Y›l Geçifl Yapan Gemi Say›s›

1938 4.500
1985 24.100
1994 19,320
1995 46.954
1996 49.952
1997 50.942

Kaynak: D›fliflleri Bakanl›¤›
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3.4.2 Ceyhan Liman›

Novorossisk ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda Ceyhan liman› da önemli avantajlara sahip-
tir. 35 milyon ton kapasiteye sahip olan Novorossisk liman›, hava muhalefeti yüzün-
den y›l›n önemli bir bölümünde tam kapasite ile çal›flamamaktad›r.50 CPC yeni bir
terminal  yerine k›y›dan aç›kta yükleme yapmay› öngören bir proje üstünde çal›fl-
makta, ayn› flekilde etkinli¤i tart›flmal› bir yöntemin Bakü-Novorossisk hatt› için de
uygulanaca¤› düflünülmektedir. Ancak, Ceyhan liman›n›n at›l kapasitesinin ihracat-
ç› flirketler ve ülkeler taraf›ndan gözönüne al›nma olas›l›¤› çok  yüksektir. Ceyhan
liman› 2 adet 300 bin tonluk, 2 adet 150 bin tonluk tanker ba¤lanabilecek r›ht›m›y-
la y›lda 120 milyon ton yükleme yapabilme kapasitesine sahiptir. Irak boru hatla-
r›ndan gelen toplam petrol miktar› 70-76 milyon ton/y›l oldu¤u için at›l kapasitenin
kullan›m› yeni  boru hatt›na ayr›labilir. Afla¤›daki tabloda Karadeniz’de halen faali-
yette olan limanlar›n kapasiteleri ile Ceyhan’›n kapasitesi karfl›laflt›r›lmaktad›r.51

Max. Max.

Liman R›ht›m     Derinlik Gemi Büyüklü¤ü Kapasite

Novorossisk 7 10-13 m 30-90 bin dwt 35 mil. ton/y›l

1 24  m 250 bin dwt

Tuapse 6 9-13 m 50 bin dwt 5 mil. ton/y›l

Poti 3 9-10 m 70 bin ton 1.5  mil. ton/y›l

Batum 3 11-12 m 60 bin dwt 5  mil. ton/y›l

1 45 bin dwt

Ceyhan 2 18 m 150 bin dwt 120 mil. ton/y›l

2 22 m 300 bin dwt

Kaynak: IEA, Caspian Oil and Gas.

Yine Novorossisk ile karfl›laflt›r›ld›¤›nda Ceyhan, petrol sat›c›lar› aç›s›ndan ken-
di bafl›na bir pazard›r. Çünkü buraya gelecek petrolün en az›ndan bir k›sm›n›n Tür-
kiye taraf›ndan sat›n al›nmas› olas›l›¤› mevcuttur. Türkiye 1996 y›l›nda 23 milyon
ton ham petrol, 5 milyon ton petrol ürünleri ithalat› yapm›flt›r. Bu rakam›n y›llar iti-
bar›yla artmas› beklenmektedir. Y›lda 3.5 milyon ton (1996) petrol üretebilen ve gö-
rünebilir bir gelecekte bu durumunun radikal bir flekilde de¤iflmesi beklenmeyen
Türkiye’nin ihtiyac›n› kendi kaynaklar›ndan karfl›lamas› imkans›zd›r.52
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Türkiye’nin Gelecek Y›llardaki Tahmini Petrol ‹thalat›:

Y›llar Türkiye’nin Petrol ‹thalat›

1995 23.6 milyon ton

1997 25.0 milyon ton

2000 28.0 milyon ton

2005 35.0 milyon ton

2010 40.0 milyon ton

Kaynak: BOTAfi.53

3.4.3 Tafl›ma Maliyeti

Yukar›da sözünü etti¤imiz CPC hatt› ve "erken petrolü" tafl›yacak Novorossisk
ve Supsa hatlar› tam kapasite ile çal›flmaya bafllad›¤›nda, Karadeniz limanlar›na en
az 80 milyon ton daha fazla petrol akacak demektir. Bu kadar›n›n bile Karadeniz
piyasas› içinde tüketilmesi kolay olmayacakt›r. Bu yüzden Novorossisk ya da Sup-
sa’ya gelecek ana ihraç hatt› petrolünün büyük bir k›sm› Akdeniz piyasas›na yöne-
lik olacakt›r. Afla¤›da Karadeniz limanlar›ndan Cenova ve Rotterdam’a ortalama nak-
liye maliyeti ile Ceyhan’dan bu limanlara yap›lacak maliyet karfl›laflt›rmal› olarak ve-
rilmifltir. Tablodan görülece¤i gibi petrolü Ceyhan’dan tafl›mak kayda de¤er bir fle-
kilde ucuzdur. Botafl’›n hesab›na göre aradaki fark Bakü-Ceyhan’›n toplam maliye-
tinden daha fazlad›r. Bu miktarda petrolün Bo¤azlardan geçemeyece¤i düflünüldü-
¤ünde by-pass maliyeti, tafl›ma ücreti ve doldurma boflaltma masraflar›n›n eklenme-
si halinde fark daha da aç›lacakt›r.

Ton Varil 50 mt/y x 20 y›l

Do¤u Karadeniz-
Cenova 5.34 $ 0.72 $ 5340 milyon $

Do¤u Karadeniz-
Rotterdam 6.66 $ 0.91 $ 6660 milyon $

Ceyhan-Cenova 2.78 $ 0.38 $ 2780 milyon $
Ceyhan-Rotterdam 3.52 $ 0.48 $ 3520 milyon $

Kaynak: BOTAfi. 54
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3.4.4 ABD ve Boru Hatlar›

Tüm bu teknik nedenlerin yan› s›ra ABD’nin Türkiye’nin projesine verdi¤i aç›k
destek  Bakü-Ceyhan için önemli bir avantajd›r. Zaman›n Ankara’daki Amerikan Bü-
yükelçisi Marc Grossman’›n 31 Ocak 1995’de Hazar petrolünün dünya pazarlar›na
birden fazla hattan ç›kmas›n› istediklerini aç›klamas›ndan bu yana Clinton yöneti-
minin tavr› daha da berraklaflm›fl, Amerikal› yetkililer giderek artan bir flekilde Ba-
kü-Ceyhan projesini desteklemeye bafllam›flt›r. 12 Kas›m 1997’de Bakü’de erken
petrolün Novorossisk hatt›na pompalanmas› için yap›lan törende konuflan ABD
Enerji Bakan› Federico Pena "Bakü-Ceyhan’›n bir an önce gerçekleflmesini istiyo-
ruz" demifltir.55

Ankara’dan ayr›ld›ktan sonra Avrupa Kanada ifllerinden sorumlu D›fliflleri Bakan
Yard›mc›s› olan Marc Grossman, Senato D›fliliflkiler Komitesi Ekonomik Politika, ‹h-
racat ve Ticaret Gelifltirme Alt Komitesi’nde 8 Temmuz 1998’de yapt›¤› konuflmada
Bakü-Ceyhan hatt›n› benimsemelerinin nedenlerini:

• Enerji kaynaklar›n›n çeflitlendirilmesi, böylece ABD ve Avrupal› müttefikleri
için enerji güvenli¤ini artt›rmak,

• Bölgedeki birçok ülkenin ba¤›ml› oldu¤u enerji tekellerini k›rmak,

• Hazar yataklar› ifllendikçe Bo¤azlar gibi dü¤üm noktalar›n›n ortaya ç›kmas›-
n›n önlemek,

• Amerikan ifladamlar›na f›rsatlar yaratmak,

• Orta Asya ve Kafkaslardaki  yeni devletler ile NATO müttefi¤i Türkiye’ye des-
tek vermek,

olarak aç›klamaktad›r.56 Grossman, Senato Alt Komitesi’nde yapt›¤› bu konufl-
mas›nda Türkiye’nin her y›l artan enerji aç›¤›ndan da söz ederek, bölgeden ç›kart›-
lacak petrol ve do¤algaz›n müflterisi olaca¤›na dikkat çekmifltir. Grosman’›n sayd›-
¤› nedenlerden baflka 26 May›s 1998’de ‹stanbul’da düzenlenen "A Tale of Two Se-
as"  (‹ki Denizin Hikayesi) adl› uluslararas› toplant›ya bildiri sunan ABD Ticaret Ba-
kanl›¤›’ndan Jan H. Kalicki ise, bölge ülkelerinin ba¤›ms›zl›k, egemenlik ve gelifl-
meleri ile bölgesel iflbirli¤i ve çat›flmalar›n çözümünü de Amerikan yönetiminin bo-
ru hatlar› politikas›n› belirleyen nedenler aras›nda saym›flt›r.57 Tüm bunlar›n ötesin-
de, Ceyhan’a akacak petrolün potansiyel al›c›lar›ndan birinin ‹srail olmas› da
ABD’nin Bakü-Ceyhan’› desteklemesinin nedenleri aras›ndad›r.58  
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Di¤er yandan ABD’nin hatt›n ekonomik olmas›na da önem verdi¤ini vurgula-
mak gerekir. Senato D›fliliflkiler Komitesi’nin etkili isimlerinden Lee Hamilton, Ba-
kü-Ceyhan’a verdikleri deste¤in s›n›rs›z olmad›¤›n› belirtmekte, ABD’nin projeye
mali destek sa¤lamayaca¤›n› söylemekte ve petrol fiyatlar› düflük oldu¤u sürece flir-
ketlerin kapsaml› bir yat›r›m yapmaktansa ‹ran geçifli de dahil olmak üzere var olan
seçenekleri de¤erlendirebilece¤inin alt›n› çizmektedir.59 Benzer flekilde Kalicki de
ticari aç›dan ayakta kalabilecek projeleri desteklediklerini belirtmifltir.60 Ayr›ca G8’in
Nisan 1998’de Moskova’da düzenledi¤i Enerji Bakanlar› toplant›s›ndan sonra gaze-
tecilere bilgi veren RF Baflbakan Birinci Yard›mc›s› Boris Nemtsov ABD ile görüflle-
rinin ayn› oldu¤unu, hem kendilerinin hem de ABD’nin birden fazla hat olmas›n›
destekledi¤ini, Hazar petrolünün en ucuza mal olacak hattan dünya pazarlar›na ç›k-
mas›ndan daha do¤al bir fley olmad›¤›n› söylemifltir.61 

3.4.5 Çeçen Sorunu

Bakü-Ceyhan hatt›n›n baflta gelen rakibi olarak kabul edilen Bakü-Novorossisk’in
önündeki engellerin de Bakü-Ceyhan’›n gerçekleflmesine katk›da bulunaca¤›n› belirt-
mek gerekmektedir. Bu engellerin en baflta geleni, 23 Kas›m 1996’da imzalanan ba-
r›fl anlaflmas›na ra¤men hala süren Çeçen sorunudur. 27 Ekim 1991’de Cevher Duda-
yev’in Rusya Federasyonu’na ba¤l› Çeçen-‹ngufl Otonom Cumhuriyeti’nde komünist
liderleri devirmesi ve ard›ndan ba¤›ms›zl›¤›n› ilan etmesiyle bafllayan sorun bugün
yeni bir boyut kazanm›flsa da, Çeçenistan büyük çapl› yat›r›mlar›n yap›lmas›na elve-
riflli ticari iklime henüz sahip olamam›flt›r. 23 Temmuz 1998’de Çeçenistan Cumhur-
baflkan› Aslan Maflhadov’a karfl› radikal ‹slamc› Vahabilerin düzenlendi¤i san›lan
bombal› sald›r› gelecek aç›s›ndan önemli sinyaller vermektedir.62 Çeçenistan geçiflini
by-pass edecek komflusu Da¤›stan Özerk Cumhuriyeti’nde de durum pek parlak de-
¤ildir. 32 etnik grubun yaflad›¤› Da¤›stan’da 21 May›s 1998’de parlementonun iflgal
edilmesi f›rt›nan›n habercisidir.63 The Economist dergisi 1997-98 y›llar› içinde Da¤›s-
tan’da önde gelen 14 siyasetçinin cinayete kurban gitti¤ini belirtmekte, silahl› ‹slami
gruplar›n ülkenin Güneyindeki köyleri kontrol ettiklerini yazmaktad›r.64  Bölgede si-
yasi gerilimin sürdü¤ü ve silahl› çat›flmalar›n halen devam etti¤i bilinmektedir.

Ayr›ca Grozni’nin, Moskova ile olan sorunlar›n› çözmek için boru hatlar›n› koz
olarak kulland›¤› görülmektedir. 8 fiubat 1998’de Aslan Maflhadov, Rusya Federas-
yonunun Çeçenistan’a verdi¤i hiçbir sözü tutmad›¤› için kendi bölgelerinden geçen
boru hatt›n›n güvenli¤ini sa¤lamay› durdurabileceklerini söylemifltir.65 Her ne ka-
dar sorun daha sonra RF Baflbakan› Sergei Kiriyenko ile Aslan Maflhadov aras›nda
Nazran’da yap›lan görüflme s›ras›nda çözülmüflse de, boru hatlar›na sa¤lanan
güvenli¤in ask›ya al›nmas›, 1997’de oldu¤u gibi boru hatlar›n›n delinerek içindeki
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petrolün çal›nmas› ve ev rafinerilerinde ifllenerek ürünün yasa d›fl› yollardan sat›l-
mas› anlam›na gelecektir.66 Sorunun ciddiyetini göstermesi aç›s›ndan Itar-Tass ha-
ber ajans›n›n 20 Eylül 1997’de geçti¤i bir haberinde Çeçen hükümetinin yapt›¤› ope-
rasyonlarda 100 kadar yasa d›fl› rafineri buldu¤u ve bunlar›n çal›flmalar›na son ver-
di¤ini bildirdi¤ini hat›rlatmak yeterli olacakt›r.67 9 Haziran 1999’da Interfax haber
ajans›na bir aç›klama yapan Çeçen Ulusal Muhaf›zlar›n›n komutan› Magomed
Khamniev hatt›n kullan›ma aç›ld›¤›ndan beri 120.000 ton petrolün çal›nd›¤›n› belirt-
mifltir.68 

3.4.6 Rusya Bürokrasisi

Tüm bunlardan baflka, RF’nun bürokratik niteli¤inden kaynaklanan sorunlar da
Bakü-Ceyhan’›n flans›n› artt›rmaktad›r. Daha sonra çözülmüfl olmakla birlikte,
Novorossisk’e 1 fiubat 1998’de bafllayan pompalama iflleminin dört gün sonra,
AIOC’un Azeri olmayan ortaklar›na ait petrolden % 0.15 oran›nda gümrük vergisi
istenmesinin ard›ndan durdurulmas› bu tür sorunlara iyi bir örnektir. RF otoriteleri
PSA yüzünden ç›kan ürünün Azeri ürünü mü yoksa ortak flirketlerin ürünü mü
oldu¤una karar verememifl bu yüzden de petrol nakliyat› durdurulmufltur.69 

3.5. Engeller

3.5.1 Petrol Fiyat›

Petrol boru hatlar›yla ilgili tart›flmalarda, genellikle gözden kaç›r›lan, temel
sorun petrol fiyatlar›d›r. Bilindi¤i gibi, petrol fiyatlar› uzunca bir süredir düflüktü ve
OPEC ülkelerinin tüm çabalar›na karfl›n, Mart 1999’a de¤in yükselme e¤ilimine
girmemiflti.70 22 Mart 1999’da gerçekleflen OPEC toplant›s›nda  üyeler petrol
üretimlerini 1 Nisan 1999’dan bafllayarak günde 1.7 milyon varil kesme karar› alma-
lar›n›n ve bu k›s›nt›y› OPEC üyesi olmayan ülkelerden Norveç 100 bin varille,
Meksika 125 bin varille, Umman ise 64 bin varille destekleyeceklerini aç›klamalar›-
n›n ard›ndan petrol fiyatlar› artmaya bafllad›. Ancak petrol fiyatlar›n›n yap›sal
olarak artmas› için öncelikle OPEC kartelinin etkinli¤ini sürdürebilmesi, onun da
ötesinde piyasaya yeni sat›c›lar›n girmemesi gerekmektedir.71 Oysa OPEC’in uzun
dönemli olarak etkinli¤ini sürdürmesi zordur, BM ambargosu yüzünden piyasa
d›fl›nda olan Irak piyasaya girmek için haz›rlanmaktad›r ve petrol fiyatlar›ndaki
art›fl›n bir k›sm› Kosova sorunu yüzünden NATO’nun Yugoslavya’ya yapt›¤› müda-
haleye ba¤l›d›r. 

Irak’›n 2 A¤ustos 1990’da Kuveyt’i iflgal etmesinden dört gün sonra BM Güven-
lik Konseyi 661 say›l› karar› alarak Irak’›n petrol sat›fl›na ambargo koymufltur. Ara-
dan geçen dokuz y›la ra¤men ambargo, Irak yönetiminin Güvenlik Konseyi’nin 687
say›l› karar›yla koydu¤u ateflkes flartlar›na uymad›¤› gerekçesiyle halen devam et-

85



mektedir.  Güvenlik Konseyi’nde ise ambargonun kald›r›lmas› yönünde e¤ilim be-
lirmifltir. Güvenlik Konseyi’nin 14 Nisan 1995’de ald›¤› 986 say›l› karar›yla Irak’›n
kontrollü petrol sat›fl›na izin verilmifltir.72 Ambargonun kalkmas› durumunda Irak
piyasaya en az 750 bin varil/gün petrol verecek ve kapasitesini k›sa süre içinde 2-
2.5 milyon varile ç›kartacakt›r. Bunun petrol fiyatlar›n› etkilemesi beklenmektedir.73

Irak flimdiden petrol ihraç kapasitesini artt›racak tedbirler almaktad›r. 1982’den be-
ri kapal› olan Suriye üstünden geçen hatt›n aç›lmas› için Irak yönetimi çal›flmalara
bafllam›flt›r. Irak Petrol Bakan› Amir Muhammed Rahid hatt›n 300 bin varil/gün ka-
pasite ile çal›fl›r hale getirilece¤ini daha sonra da normal kapasitesi olan 1.2 milyon
varil/gün kapasiteye ç›kart›laca¤›n› söylemifltir.74

Irak d›fl›nda Venezüella, Brezilya, Kolombiya, Meksika ve Angola’n›n petrol
üretimlerini artt›rmas›, Kuzey Denizi petrolünün günlük üretiminin Hazar havzas›-
n›n üretiminin doru¤a ç›kmaya bafllayaca¤› 2005 y›l›ndan sonra günde 8.5 milyon
varil seviyesine yükselmesi beklenmektedir. Venezüella’n›n petrol üretiminin yine
2005 y›l›nda 5 milyon varil seviyesine ç›kart›lmas› planlanmaktad›r.75 OPEC üyesi
pek çok ülkenin de mali s›k›nt› içinde oldu¤u göz önüne al›n›rsa petrol arz›n›n pet-
rol talebinden afla¤› çekilmesi pek kolay olaca¤a benzememektedir.

Fiyatlar›n düflme e¤iliminin devam edece¤ini iddia eden The Economist, befl
büyük petrol üreticisi ülkenin (Suudi Arabistan, Kuveyt, ‹ran, Irak ve Birleflik Arap
Emirlikleri) ç›kar›n›n di¤er üreticileri piyasadan silmek için ucuz petrol fiyatlar›n›n
devam›ndan yana oldu¤unun alt›n› çizmektedir.76 Ayr›ca dünya petrol tüketiminin
üretim art›fl›n› karfl›layacak oranda artmas›n›n da genel e¤ilimlerde radikal bir de¤i-
fliklik olmad›¤› taktirde imkans›z oldu¤u bilinmektedir. Petrol fiyatlar›nda düflme
e¤ilimi varoldu¤u sürece flirketler ana ihraç boru için karar vererek yat›r›m yapmak
yerine bu karar› geciktirmeyi daha uygun bulacakt›r.77
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3.5.2 Bakü-Supsa Projesi

Bakü-Ceyhan ilk gündeme geldi¤inden bu yana Türkiye, projesinin do¤al raki-
bi olarak Bakü-Novorossisk’i görmüfltür. Oysa Türkiye’nin gerçekleflmesine katk›da
bulundu¤u Bakü-Supsa hatt› da Bakü-Ceyhan’›n rakiplerinden biridir. Washing-
ton’daki Petroleum Finance Company için Lowell Bezanis taraf›ndan kaleme al›nan
"The Baku-Ceyhan: Constraints to a US-backed Central Asian/Caucasian Exit Route"
bafll›kl› raporda Türkiye ile Rusya aras›nda rekabetin en çok Gürcistan’›n ifline ya-
rayaca¤› ve Supsa hatt›n›n ana ihraç hatt› haline dönüflebilece¤i iddia edilmekte-
dir.78 Gerçekten de 1.2-1.5 milyar dolarl›k bir yat›r›mla Bakü-Supsa’n›n ana ihraç
hatt›na dönüflmesi mümkündür. fiirketlerin de bu konuda ›srarl› olduklar› bilinmek-
tedir.79 Üstelik, CPC hatt› gerçekleflti¤inde ve Azerbaycan petrolü, kapasiteleri art-
t›r›lm›fl erken petrol boru hatlar›ndan 96 mil.ton/y›l ile Karadeniz’e akt›¤›nda ve
2010 y›l›nda bölgenin ihraç edebilece¤i toplam petrol miktar› y›lda maksimum 117
milyon ton oldu¤una göre geriye pek de fazla petrol kalmamaktad›r. Ayr›ca Kaza-
kistan’›n Sovyetler Birli¤i döneminden kalma boru hatlar› oldu¤u da unutulmama-
l›d›r.

3.5.3  Kazakistan Hatt›

Kazakistan 1997 y›l› içinde Hazar k›y›s›ndaki Aktau liman›ndan ‹ran ve Gürcis-
tan’a yaklafl›k 5 milyon ton petrol sevketmifltir. Bunun 2 milyon ton kadar› Batum
liman›ndan Avrupa pazarlar›na sat›lm›flt›r. 5,000-7,000 dwt’lik küçük tankerlerle Ak-
tau’dan Azerbaycan’›n Dyubendi terminaline getirilen Tengiz petrolü, ya do¤rudan
trenle ya da Dyubendi-Dashkil-Ali Bayraml› boru hatt›ndan ve oradan trenle Batum
liman›na nakledilmifltir. Bu yoldan yap›lan tafl›mac›l›¤›n 2000 y›l›nda 10 milyon
ton/y›l seviyesine çekilmesi için Hazar limanlar›n›n kapasitelerinin artt›r›lmas› çal›fl-
malar› sürmektedir. Dyubendi ile Batum aras›nda y›lda ortalama 7-8 milyon ton ta-
fl›yabilecek bir hatt›n yap›lmas› da gündemdedir.80 Chevron petrol flirketi yetkilile-
ri 26 Ocak 1999’da yapt›klar› bir aç›klamada 1974’de inflaa edilen ve 1992’den bu
yana bak›ms›zl›k yüzünden kullan›lmayan 232 kilometrelik Khashuri-Batum hatt›n›
8 milyon dolara onararak 6 ay içinde günde 40 bin varil (2 mil. ton/y›l) tafl›yabile-
cek kapasiteye ulaflt›rabileceklerini belirtmifllerdir.81
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Kazak Petrol Boru Hatlar›    Kapasite Kullan›m

1996 1997

Atyrau-Samara (ihraç) 13 milyon/t. 8.2 milyon/t. 10.3 milyon/t.
Bestamak-Orsk (ihraç) 6.5 milyon/t. 1.9 milyon/t. 2.1 milyon/t.

Kaynak: IEA, Caspian Oil and Gas

Bakü-Ceyhan projesinin ekonomik olarak hayata geçebilmesi için AIOC’un
üretti¤i Azeri petrolünün yan›s›ra yukar›da anlat›ld›¤› gibi Kazak petrolüne de ihti-
yaç duyulmas›na karfl›n, Kazakistan’›n Rusya’n›n beklentilerinin aksine hareket et-
mesi olas›l›¤› s›n›rl›d›r.82 Kazakistan’›n nüfusunun yaklafl›k % 40’› Ruslardan olufl-
maktad›r ve üretti¤i petrolün ve gaz›n çok büyük bir k›sm›n› Rus sistemi üstünden
ihraç etmektedir. Ülkenin do¤u bölgesinde Sovyet sisteminin ekonomik iflbölümü-
ne uygun olarak infla edilmifl rafineriler Bat› Sibirya’dan gelen petrolle çal›flmakta-
d›r. Kazakistan’›n ekonomisi de büyük ölçüde Rus ekonomisiyle iç içe geçmifltir.
1996 y›l› itibar›yla Kazakistan’›n ihracat›n›n %45’i, ithalat›n›n ise %54’ü Rusya ile ol-
mufltur.83 Zaten Kazakoil’ün Stratejik Planlama Müdürü Alexsander Deniakin ilk ter-
cihlerinin Bakü-Ceyhan olmad›¤›n› söylemektedir.84 Ayr›ca Kazakistan’›n Türkiye
üzerinden geçecek hatlar yerine ‹ran’› tercih etti¤i de bilinmektedir. Kazak D›fliflle-
ri Bakan› Kasymzhomart Tokayev 5 May›s 1998’de ‹ran seçene¤ini d›fllamad›klar›n›
aç›kça belirtmifl, bunu da ekonomik gerekçelere dayand›rm›flt›r. Tokayev’e göre,
Kazakistan’dan ‹ran’a gidecek bir boru hatt› 600-800 milyon dolara mal olabilecek-
ken, Hazar›’›n alt›ndan geçerek, Azerbaycan’a, oradan da Gürcistan ve Türkiye’ye
giden hat 2.8 milyar dolara mal olmaktad›r.85

3.5.4 ‹ran Yolu

Ayr›ca, Kazakistan ile ‹ran aras›nda de¤ifltokufl (swap) yapma çal›flmalar› vard›r.
Kazakistan 1996 y›l›nda 2-6 milyon ton petrolün Kuzey ‹ran’daki rafinerilerde ifllen-
mesi ve ayn› miktar petrolün Basra Körfezi’nden Kazakistan ad›na sat›lmas› için an-
laflma imzalam›flt›r. 1998 ortalar›na kadar teknik nedenlerle gerçeklefltirilemeyen an-
laflman›n ‹ran Cumhurbaflkan› Muhammed Hatemi ile Kazak Devlet Baflkan› Nur-
sultan Nazarbayev taraf›ndan tart›fl›ld›¤› ve hayatiyet kazanmas› için gerekli tefleb-
büslerin yap›laca¤› aç›kland›.86 May›s 1998’de ise, Türkmenistan’daki görece müte-
vazi Burun petrol yata¤›n› iflleten Mobil, ‹ran-Libya Yapt›r›m Yasas› (ILSA)’n›n  kalk-
mas› ya da kendilerine uygulanmamas› için çaba harcamaktayd›.87 Benzer flekilde
Monument Oil (BK)Türkmenistan’da üretti¤i petrolün ‹ran’a sat›lmas› için ‹ran Mil-
li Petrol fiirketi (NIOC) ile bir anlaflma imzalad›¤›n› 23 Mart 1998’de aç›klad›.88  Türk-
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menistan bu yolla y›lda 13.7 milyon ton petrolü ‹ran üstünden dünyaya satmaya ça-
l›flmaktad›r.89 Petrol boru hatlar›n›n yan› s›ra Türkmenistan gaz›n›n da ‹ran üstün-
den Türkiye’ye gelmesini sa¤lamak için çal›flmalar yap›lmaktad›r.

Teknik aç›dan bak›ld›¤›nda ‹ran seçene¤i bölge ülkeleri ve flirketler için cazip-
tir. ‹ran’›n var olan hatlar›na minimum 125, maksimum 300 km’lik bir ek yap›ld›¤›n-
da günde 400 bin varil Hazar havzas› petrolünün ‹ran’›n kuzeyindeki rafinerilere
gitmesi, buna karfl›l›k Basra Körfezi’nden ‹ran petrolünün sat›lmas› mümkündür.
‹ran’›n Tebriz’deki rafinerisi günde 100 bin varil, Tahran’daki rafinerisi ise 300 bin
varil petrol iflleyebilecek kapasiteye sahiptir. Yap›lan hesaplar ‹ran’a varil bafl›na
0.40 dolar ödenmesinin yeterli olaca¤›n› göstermektedir. Ayr›ca sevkiyat›n kapasite-
sini artt›rman›n da yap›lacak "mütevazi" yat›r›mlarla mümkün olabilece¤i iddia edil-
mektedir.90 

Muhammed Hatemi’nin 3 A¤ustos 1997’de ‹ran Cumhurbaflkanl›¤›’na seçilme-
sinden sonra ABD ile ‹ran aras›ndaki iliflkiler geliflmektedir. Fakat, ABD d›fl politi-
kas›nda ‹ran’a yak›nlaflman›n ötesinde radikal bir de¤ifliklik gözlenmemektedir. An-
cak, ABD’nin politikas› de¤iflmese bile ana ihraç petrol boru hatt›n›n ‹ran’dan geç-
mesinin önündeki engellerden biri olan ILSA art›k anlam›n› yitirmeye bafllam›flt›r.
‹ran’›n enerji sektörüne 20 milyon dolar›n üstünde yat›r›m yapan flirketleri cezalan-
d›rmay› öngören yasan›n Güney Pars gaz sahas›n›n iflletilmesi için ortakl›k kuran
Total (Fransa), Gazprom (RF) ve Petronas (Malezya) flirketlerine karfl› uygulanma-
yaca¤› Clinton yönetimi taraf›ndan aç›klanm›flt›r.91  Baflka bir deyiflle Bakü-Cey-
han’›n gelece¤ini ekonomik ve teknik nedenler kadar ‹ran-Amerika iliflkileri de be-
lirleyecektir.92 Buna ra¤men bölge ülkeleri ile ‹ran aras›ndaki siyasi iliflkilerin nite-
li¤i ve ‹ran’›n da petrol üreten bir ülke olmas› ana ihraç boru hatt› seçene¤i günde-
me geldi¤inde göz önünde tutulmas› gereken faktörler aras›ndad›r.

3.5.5 Bo¤az "By-pass"lar›

Petrol flirketleri, petrolün Karadeniz limanlar›na gelmesiyle kullan›lmaya elve-
riflli olmayacak Bo¤azlar›n d›fl›nda projeler de gelifltirmeye bafllam›flt›r. Bu projeler
aras›nda en fazla ilerleme kaydetmifl olan› Trans-Balkan (Burgaz-Dedea¤aç) boru
hatt›d›r. Y›lda 35-40 milyon ton tafl›mas› düflünülen boru hatt›n›n 650-700 milyon
dolara mal olaca¤› hesaplanmaktad›r. Buna Burgaz’a kurulacak 520 bin ton kapasi-
teli depo ve Kavala’ya kurulacak 1.04 milyon tonluk depo dahildir. 320 km’lik hat-
t›n tafl›mac›l›¤a, varil bafl›na, yaklafl›k 0.20 dolarl›k bir ek külfet getirece¤i düflünül-
mektedir. BOTAfi yetkilileri maliyet hesab›n›n Karadeniz’deki hava flartlar›ndan et-
kilenece¤ini ileri sürmekte ve boru hatlar›n›n koordinasyonunun da güç olaca¤›n›
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söylemektedirler.93 Ayr›ca Türkiye, Trans-Balkan boru hatt› konusunda Ege’nin tu-
rizm potansiyelini ön plana ç›kartarak çevresel faktörlere de dikkat çekmektedir.

Bundan baflka, Ukrayna’n›n, Odessa-Brody hatt›n›n inflaat›n› 1998 sonunda bi-
tirmesi beklenmektedir. Ukrayna kendi hatt›n›n di¤erlerinden daha ucuza mal ola-
ca¤›na ve bu hatla Almanya, Fransa, Polonya ve Çek Cumhuriyeti pazarlar›na do¤-
rudan ulaflma imkan›na kavuflulaca¤›na iflaret etmektedir. Ayn› flekilde, Romanya da
y›lda 30 milyon ton petrolü Avrupa pazar›na tafl›maya taliptir. Temmuz 1998’de
Bakü’yü ziyaret eden Romanya Cumhurbaflkan› Emil Constantinescu, Supsa’dan
yüklenecek tankerlerin Köstence’ye y›lda 30 milyon ton petrol getirebileceklerini ve
var olan boru hatlar›yla bu ürünün çok ucuza Avrupa pazar›na ulaflaca¤›n› söy-
lemifltir.94 Romanya’n›n rafineri kapasitesi ayr›ca ifllenmifl ürün sat›fl›na da imkan
sa¤lamaktad›r.

3.5.6 Hazar Denizi’nin Statüsü

Bakü-Ceyhan projesinin verimli bir flekilde hayata geçmesi için Kazak pet-
rolüne de ihtiyaç oldu¤u ve projenin maliyetinin Türkmen gaz›n› tafl›yacak boru
hatlar› ile afla¤› çekilece¤i bilinmektedir. Ancak bunlar›n gerçekleflmesi büyük öl-
çüde petrol ve gaz boru hatlar›n›n Hazar denizinden geçmesiyle mümkün görün-
mektedir. Oysa, 6 Temmuz 1998’de RF ile Kazakistan aras›nda var›lan anlaflma ile
çözüm yoluna girmifl olmakla birlikte, Hazar Denizi’nin statüsünün belirsizli¤i halen
sürmektedir. Hazar’›n hukuki statüsü  Kazakistan’dan Bakü-Ceyhan’a ba¤lanmas›
düflünülen boru hatlar›n›n yap›m›n›n önündeki engellerden biri olarak durmaktad›r. 

Hazar sorunu Nisan 1994’de RF D›fliflleri Bakanl›¤›’n›n Moskova’daki Birleflik
Krall›k Büyükelçili¤ine bir nota vererek Hazar’›n hukuki statüsünün henüz çözüme
kavuflmad›¤›n› bildirmesiyle gündeme gelmifltir. Azerbaycan’›n kendi egemenlik
alan›nda oldu¤unu iddia etti¤i Güneflli, Ç›rak ve Azeri yataklar›n›n iflletmesini
BP’nin de içinde bulundu¤u konsorsiyuma verece¤i anlafl›ld›¤› s›rada Rusya
Federasyonu uyar›s›n› yapm›fl ve bölgenin enerji kaynaklar›n›n de¤erlendirilmesi
hakk›nda söz sahibi oldu¤unu belli etmifltir. 

RF, 5 Ekim 1994’te de BM’ye baflvurarak Hazar’›n statüsünün ‹ran ile SSCB
aras›nda aktedilen 26 fiubat 1921 tarihli Dostluk Anlaflmas›’na ve yine ‹ran ile SSCB
aras›nda 26 Mart 1940’da aktedilen Ticaret ve Deniz Ulafl›m› Anlaflmas›’na dayan-
d›¤›n› iddia etmifltir. RF D›fliflleri Bakanl›¤›’na göre, Hazar’daki petrol aramalar›na
aç›lacak ulusal bölgeler bu antlaflmalarla belirlenen 12 mil s›n›r›n›n ötesine
geçemezdi. 12 millik alan›n d›fl›nda kalan bölgeler k›y› devletlerinin ortak egemen-
li¤i alt›ndayd›. Hazar’›n ulusal parçalara bölünmesi, eko-sistemin korunmas› ve sey-
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rüsefer  özgürlü¤ünün sa¤lanmas› aç›s›ndan önemli sorunlar ç›kartabilirdi.95 

Rusya’n›n bu tepkisinden do¤rudan etkilenen Azeri yönetimi söz konusu anlafl-
malar›n do¤al kaynaklar›n iflletilmesine iliflkin olmad›¤›n›; Hazar’›n bir deniz ol-
du¤unu, öyle olmasa bile dört taraf› karayla çevrili su kütlelerinin üstünde egemen-
lik kurulaca¤›n› gösteren çok az emsal oldu¤unu96; Sovyetler Birli¤i döneminde
Hazar’›n ‹ran ile SSCB aras›nda ikiye bölündü¤ünü, Moskova’n›n Tahran’a 12 mil
d›fl›nda kalan bölgeler için her hangi bir fley dan›flmad›¤›n›; eski haritalar›n Ha-
zar’daki SSCB-‹ran s›n›r›n› düz bir çizgi ile belirtti¤ini; üstelik SSCB Petrol Endüstri-
si Bakanl›¤›’n›n Hazar’› yerel petrol endüstrileri aras›nda böldü¤ünü söyledi.97 

Kazakistan da benzer flekilde Hazar’›n ulusal parçalara bölünmesi gerekti¤ini
iddia ederken, çevresel ve seyrüsefer güvenli¤i ile ilgili sorunlara ortak çözüm
bulunmas›n› önerdi. Di¤er k›y›dafl ülkeler Türkmenistan ile ‹ran ise Rus tezlerine
daha yak›n bir tutum tak›nd›. Türkmenistan’›n tutumu, gaz›n› satabilmek için Rus
boru hatlar›na olan ihtiyac›na ve Azerbaycan ile Ç›rak sahas›n›n bir k›sm›n›n aidiyeti
üstündeki çekiflmesine ba¤lanabilir. ‹ran’›n tutumunda, Amerikan bask›s›yla bafllan-
g›çta Azerbaycan pastas›ndan pay alamamas›, jeopolitik aç›dan RF’ye yak›nl›k duy-
mas› ve petrol flirketlerinin gelmesiyle bölgede Amerikan etkisinin artaca¤› endiflesi
rol oynad›.98

12 Kas›m 1996’da RF, Hazara k›y›s› olan devletler aras›nda düzenlenen D›fliflleri
Bakanlar› toplant›s›nda ulusal egemenlik alanlar›n›n 12 milden 45 mile ç›kart›lmas›
teklifini getirdi. Yevgeni Primakov bunun d›fl›nda kalan alanlar›n, k›y› devletleri
aras›nda kurulacak bir komite taraf›ndan yönetilmesini önerdi. 1997 Temmuz’unda
RF Hazar’›n kendisine düflen ama 12 mil s›n›r›n›n d›fl›nda kalan alan›ndaki bir pet-
rol sahas›n›n aranmas›n› ihaleye ç›kartt›. 1998 Ocak ay›nda RF’nun deniz yata¤›n›n
sektörel bölünmesini gündeme getirmesiyle, statü tart›flmas› yeni bir boyut kazan-
d›. fiubat ay›nda Rusya ile Kazakistan’›n sektörel bölünme konusunda uzlaflt›klar›n›
aç›klamalar›ndan sonra, 6 Temmuz 1998’de Nazarbayev ile Yeltsin Kremlin’de
Kuzey Hazar’›n deniz yata¤›n›n kendilerine düflen bölümlerinde kaynaklar›n iflletil-
mesi, ama deniz suyunun ortak mülkiyet alt›nda kalmas›yla ilgili bir anlaflma im-
zalad›lar. Bu anlaflmaya göre tüm k›y› devletleri aras›nda bir uzlaflma sa¤lan›ncaya
kadar Sovyetler Birli¤i döneminde ‹ran ile yap›lm›fl anlaflmalar›n yürürlükte kalaca¤›
kabul edildi.99 Ancak Hazar’›n statüsü sorunu halen çözülemedi.

3.5.7 Güvenlik

Boru hatlar›na yat›r›m yapanlar hatt›n geçece¤i bölgelerin güvenlikli olmas›na
da önem vermektedir. Bakü-Ceyhan’›n ilk gündeme geldi¤inden beri yap›lmas›na
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karfl› olanlar bu hatt›n "Kürt Sorunu" yüzünden güvenli olmad›¤›n› iddia etmektedir.
Gerçekten de al›nan tüm zab›ta tedbirlerine ve Abdullah Öcalan’›n yakalanmas›na
ra¤men 1983’de bafllayan PKK terörü günümüze de¤in önlenememifltir. Son y›llar-
da terörün Kuzey Do¤u Anadolu’ya do¤ru kayd›¤› gözlenmektedir. Türkiye’nin ver-
di¤i güvenlik garantilerinin al›nacak kararlarda etkili olaca¤› varsay›lsa bile PKK’n›n
bu konuya müdahil olmak için çaba harcad›¤› gözard› edilemez. Petrol politikas›y-
la ilgili çevrelerce okunan Russian Petroleum Investor dergisinin Nisan 1997
say›s›na k›sa bir demeç veren Kürdistan Ulusal Kurtulufl Cephesi adl› örgütün BDT
ve Do¤u Avrupa sorumlusu Mahir Valat inflaa edilecek hatt›n kaderinin ellerinde ol-
du¤unu söylemifl ve isterlerse borular› "kevgire çevirebileceklerini" iddia etmifltir.100

Nihayet, di¤er bölgesel sorunlar›n da petrol üretim potansiyeline yans›yaca¤›
göz önünde bulundurulmal›d›r. Birinci bölümde k›saca özetlenen Karaba¤ soru-
nunun herhangi bir flekilde yeniden alevlenmesi sadece boru hatlar›n›n gelece¤ini
de¤il, bölgeye yap›lacak yat›r›mlar› ve ç›kart›lacak petrolü de etkileyecektir. Azeri
Milli Meclisi’nden geçerek taraflar› hukuken ba¤lay›c› hale gelen AIOC anlaflmas›,
12 May›s 1994’de imzalanan ateflkes anlaflmas›yla ask›ya al›nan Karaba¤ sorununun
savafla dönüflmesi halinde flirketlere üstüne düflen yükümlülükleri yerine getirmeme
hakk› tan›maktad›r.101 Abhazya sorunun alevlenmesi de Gürcistan üzerinden geç-
mesi planlanan Bakü-Ceyhan’›n flans›n› azaltacakt›r.

3.6. De¤erlendirme

Giriflte de belirtildi¤i gibi, Türkiye, Sovyetler Birli¤i da¤›ld›¤›ndan bu yana böl-
geye ve petrol boru hatlar›na karfl› ilgi duymufltur. Bu ilginin ard›nda yatan neden
ekonomik olmaktan çok siyasidir. Türkiye, Bakü-Ceyhan projesini hayata geçirerek
Do¤u ile Bat› aras›nda köprü rolü oynamay›, So¤uk Savafl sonras›nda Bat›l› müt-
tefikleri gözünde azalan stratejik önemini güçlendirmeyi arzulamaktad›r.102 Di¤er
yandan bu boru hatt›n›n iflletilmesiyle Türkiye, Azerbaycan baflta olmak üzere böl-
ge ülkelerinin Rusya Federasyonu’na olan ba¤›ml›l›¤›n› azaltmay› hedeflemek-
tedir.103 Ayr›ca Bakü-Ceyhan projesinin Bo¤azlar üstündeki yükü hafifletece¤i de
düflünülmüfltür. Bunun d›fl›nda gerçekçi olmamakla birlikte medyada yank› bulan
Türkiye’nin Cenova ya da Rotterdam olaca¤›, petrol geçiflinden para kazanaca¤› gibi
iddialar da gündemdedir. Ancak Türkiye’nin Bakü-Ceyhan’› ›srarla istemesinin en
büyük nedeni projenin zamanla iç politikada prim yapan bir konuya dönüflmüfl ol-
mas›d›r. Bas›n›n Bakü-Ceyhan’a atfetti¤i önem, siyasi manevra yap›labilmesini de
güçlefltirmektedir. 
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Burada vurgulanmak istenen Bakü-Ceyhan projesinin önündeki engellerin Rus-
ya Federasyonu taraf›ndan ç›kart›lmad›¤›, Türkiye’nin projesinin tek rakibinin Bakü-
Novorossisk olmad›¤›d›r. Bakü-Supsa hatt› ana ihraç boru hatt› olarak Bakü-
Novorossik’den daha fazla önplana ç›km›flt›r. AIOC yöneticileri pek çok kez Bakü-
Supsa’y› tercih etme e¤iliminde olduklar›n› gösteren aç›klamalar yapm›flt›r.104 Ay-
r›ca, bölgede fiyatlara ba¤l› olarak de¤iflen ç›kart›labilir rezervlerin miktar› ile piyasa
fiyatlar› ana ihraç boru hatt›na gerek olup olmad›¤›n› belirleyecektir. Yat›r›m› para
kazanmak için yapan flirketler aç›s›ndan ucuza malolacak ve aflama aflama inflaa
edilebilecek projeler daha kolayl›kla benimsenmektedir. 

fiirketler ve bölge ülkeleri için önemli olan petrolü istikrarl›, kesintisiz ve en çok
kâr edecekleri flekilde dünya pazar›na sunmakt›r. Hazar havzas›ndan ç›kacak pet-
rolün tek bir hatta ba¤l› kal›narak dünya pazarlar›na sunulmas› ne flirketlerin ne de
petrolün as›l sahibi olan ülkelerin ifline gelir. Ancak bu sunum çeflitlenmesinin flim-
diden gerçekleflti¤ini ve Bakü-Ceyhan projesinin Bakü-Novorossisk’e ba¤›ml›l›¤›
azaltacak tek seçenek olmaktan ç›kt›¤›n› görmemiz gerekiyor. Bakü-Supsa ya da
‹ran üstünden geçecek boru hatlar› Bakü-Novorossisk’den geçecek bir ana ihraç
boru hatt›n› ikâme edebilecek pek çok özelli¤e sahiptir.

Buna ra¤men Bakü-Ceyhan yukar›da sayd›¤›m›z avantajlar› nedeniyle, flirketler
ve bölge devletleri taraf›ndan dikkate al›nmak zorunda olan bir projedir. Zaten böl-
ge ülkeleri ve özellikle Azerbaycan’›n bu proje s›cak bakt›¤› bilinmektedir. Tüm
bunlar›n ötesinde ise, Bakü-Ceyhan sayesinde Türkiye’nin bölgenin istikrar›na kat-
k›s› artacak, NATO ba¤lant›s› sebebiyle Azerbaycan ve Gürcistan ek güvenceler el-
de etmifl olacakt›r.  Bakü-Ceyhan’a bu denli angaje olmufl Türkiye’yi alternatif ana
ihraç projelerini hayata geçirmeye çal›flarak hayal k›r›kl›¤›na u¤ratman›n bölgenin
istikrar›na katk›da bulunmayaca¤›n› Gürcü ve Azeri yetkililerin hesaba katmayaca¤›
düflünülemez. Her ne kadar Bakü-Supsa hatt›n›n güvenli¤i Gürcistan, Ukrayna,
Azerbeycan ve Moldavya’n›n kurmufl oldu¤u GUAM gruplaflmas› taraf›ndan sa¤lan-
mas› planlanmaktaysa da, Türkiye halâ bölge dengelerinin en önemli de¤ifl-
kenidir.105

Ana ihraç boru hatt›n›n ‹ran üstünden geçmesi de, ‹ran-ABD iliflkileri tamam›y-
le normalleflse dahi zordur. ‹ran’›n petrol ihraç eden bir ülke olmas›, ülkesinde
Azerbaycan’›n ilgisini çeken önemli oranda Azeri nüfusu bar›nd›rmas› ve nihayet
yumuflam›fl bile olsa bir ‹slami rejim taraf›ndan yönetilmesi,  Azerbaycan aç›s›ndan
bu ülkeyi güvenilmez k›lmaya yeter. Yap›lacak hatt›n siyasi ya da ekonomik neden-
lerle flantaj arac› olarak kullan›labilece¤i gözard› edilemez. 
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E¤er Hazar havzas› petrolünü dünya pazar›na tafl›yacak bir boru hatt› yap›lacak-
sa, bunun Türkiye üstünden geçmesi olas›l›¤› çok yüksektir. Bunu gerçeklefltirmek
için Türkiye’nin afl›r› fedakârl›kta bulunmas›na, ama hepsinden önemlisi Rusya’y›
rakip olarak görmesine gerek yoktur. Türkiye ve Rusya bölge üstünde jeopolitik
rekabetlerini do¤al olarak sürdürecektir. Önemli olan bu rekabetin makul s›n›rlar
içinde tutulmas›, Rusya’n›n Türkiye için sadece bir rakip de¤il, ayn› zamanda bir or-
tak oldu¤unun da görülmesidir. Rusya’n›n hayati ç›karlar› gözetilerek ve Bo¤azlar›n
hassas oldu¤u bilinerek sürdürülecek bir rekabet Türkiye’nin stratejik, siyasi ve
ekonomik ç›karlar›n›n korunmas›na çok daha fazla katk›da bulunacakt›r. 
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80’li y›llar›n bafl›nda Ortado¤u ve Kuzey Afrika’da ihracat ve yurtd›fl› taahhüt ifl-
lerinin ABC’sini ö¤renen Türk özel sektörü, zamanla bu bölgede sat›n alma gücü-
nün azalmas› ile birlikte ve Do¤u Bloku’nda yaflanan tarihi de¤iflikliklerin etkisiyle
tüketim mallar› ve hizmetlere aç yeni bir bölgeye, “Avrasya”ya yönelmifltir. 

Çok k›sa bir dönem içerisinde Türkiye hem gerçeklefltirdi¤i reformlarla, hem de
Avrasya co¤rafyas›nda meydana gelen de¤iflikliklerle bölgesinde önemli bir konum
elde etmifltir.

Rusya, Ukrayna, Balkanlar ve Orta Asya’y› kapsayan Avrasya bölgesi, Avrupa
Birli¤i’nden (AB) sonra Türkiye’nin ikinci en önemli ticaret orta¤› olmufltur. Bölge-
de bulunan 23 ülke ile d›fl ticaret on y›l öncesine kadar 1 milyar dolar›n çok alt›n-
da iken 1997 y›l›nda resmi ticaretimiz 8.6 milyar dolar› aflm›flt›r. Bavul ticareti, infla-
at (taahhüt), hizmetler alan›ndaki iliflkiler ve gittikçe artan Türk yat›r›mlar› da hesa-
ba kat›ld›¤›nda bu hacim ikiye katlanmaktad›r.

Bugün 10.000’in üzerinde Türk yat›r›mc›s› bölgede faaliyet gösterirken, son bir
y›l›n içerisinde büyük Türk firmalar› da bölgede yüzmilyonlarca dolarl›k yat›r›mla-
ra bafllam›flt›r. Büyük flirketlerin yan›nda birçok orta ve küçük ölçekli firma bölge-
ye yönelik yat›r›m bafllatm›fllard›r.

‹stanbul, bölgenin en önemli finans merkezine dönüflürken ayn› zamanda böl-
genin en canl› ticaret merkezi, en önemli turizm mekan› ve bölge ülkelerinin hep-
sine uçufl ba¤lant›lar› olan tek Avrupa flehri konumunu elde etmifltir.

Avrasya ile iliflkimizin lokomotifli¤ini üstlenen ülke Rusya olmufltur. Bölge ile
resmi ticaretin yar›s› ve kay›td›fl› ekonomik iliflkilerin tamam›na yak›n› bu ülke ile
gerçekleflmektedir. Ayr›ca, Rusya ile iliflkiler di¤er bölge ülkeleri ile iliflkileri de et-
kileme özelli¤ine sahiptir.

‹ki kutuplu dünyan›n y›k›lmas› ve globalleflmenin etkisi ile Türk-Rus iliflkilerin-
de as›rlarca hakim olan siyasi boyutun yan›nda ilk defa ekonomik boyut da önem
kazanmaya bafllam›flt›r. Rusya’da do¤an tüketim mallar› ve hizmetler aç›¤› Türkiye
için Rusya pazar›n›n önemini h›zla artt›rm›flt›r.

Rusya pazar›ndaki baflar› tek bafl›na Türkiye’nin AB ile ekonomik iliflkileri ile
boy ölçüflmekten uzak olmakla birlikte, di¤er Avrasya ülkeleri ile geliflen iliflkilerle
birlikte de¤erlendirildi¤inde dikkate de¤erdir.

Rusya ile ikili iliflkiler öylesine geliflmifltir ki Rusya ekonomisindeki her geliflme
‹stanbul borsas›n› eski Do¤u Avrupa ülkeleri borsalar›ndan daha fazla etkilemeye
bafllam›flt›r. Özellikle, AB ve geliflmifl ülke piyasalar›nda rekabet gücü olmayan kü-
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çük ve orta ölçekli Türk firmalar› için Rus piyasas›ndaki ani de¤ifliklikler hayati
önem tafl›maya bafllam›flt›r.

Rusya ile iliflkiler yap›sal olarak incelendi¤inde bunun iniflli ç›k›fll› bir seyir iz-
ledi¤i görülür. Öyle ki ekonomik alanda Rusya, 1997 y›l›nda Türkiye’nin ikinci ih-
racat pazar› olurken, enerji iflbirli¤i alan›nda da iki ülke aras›nda çok iddial› proje-
ler gündeme gelmifltir. Ancak bir yandan da bavul ticareti ve inflaat alan›nda 1995
y›l›ndan itibaren yaflanmaya bafllayan sorunlar a¤›rlaflmaya devam etmifltir.

Türk-Rus siyasi iliflkileri 90’l› y›llar›n ikinci yar›s›nda istikrars›z bir çizgi izlerken
ekonomik iliflkilerde elde edilen baflar› bu iliflkilerin muhafazas› ve gelifltirilmesi ih-
tiyac›n› do¤urmufltur.

Türkiye, Sovyetler Birli¤i’nin yerini alan ülkelerin pazarlar›na girme konusunda
gösterdi¤i h›z, cesaret ve do¤ru zamanlama ile birçok büyük ülkeyi geride b›rakm›fl
ve bu pazarlarda sayg›n bir yer elde etmeyi baflarm›flt›r. Ancak, daha sonraki y›llar-
da bafllayan durgunluk baz› sektörlerde gerilemeye yol açm›flt›r. Bu gerilemenin se-
bepleri flu flekilde s›ralanabilir: 

1. ‹kili iliflkilere yönelik 80’li y›llarda imzalanan ekonomik anlaflmalar Rusya’da
oluflan yeni ekonomik ortama ve ikili iliflkilerin yeni hacmine hitap etmekten uzak
kalm›flt›r. Siyasi iliflkilerdeki istikrars›zl›k ise uzun bir süre ikili iliflkilere h›z verecek
yeni anlaflmalar›n imzalanmas›n› engellemifltir.

2. Türkiye ve Rusya’daki s›k hükümet de¤ifliklikleri ikili iliflkilerle ilgili bürok-
raside devaml› de¤iflikliklere yol açm›fl ve bu da birçok önemli anlaflma ve proje-
nin tamamlanma süresini yavafllatm›flt›r.

3. Siyasi alanda 90’l› y›llar›n ortalar›nda ç›kan krizler (Petrol Boru Hatlar›, Çeçe-
nistan, Bo¤azlar Rejimi) ekonomik iliflkilerde s›k›nt›lar yaratm›flt›r.

4. Rusya’da d›fl ekonomik iliflkilerin devlet flirketlerinin tekelinden ç›kmas› ile
birlikte bu ülkede ifl yapan yabanc› firmalar›n say›s› h›zla artm›flt›r. Artan rekabetin
yan›nda IMF ve WTO gibi kurulufllarla anlaflmalar sonucunda Rusya, bavul ticareti
gibi ifllemlerde s›n›rlamalara gitmifltir.

Sonuç olarak, iki ülke aras›ndaki ifl hacmi olumsuz etkilenmifltir. 

Rusya Baflbakan› Çernomirdin’in Aral›k 1997 tarihli Türkiye ziyareti bu aç›dan
ikili iliflkilerin önemli dönemeçleri aras›nda yer alm›flt›r. Ziyaret s›ras›nda imzalanan
anlaflmalar paketi gelecek on y›ldaki hedefleri koymakla birlikte önemli tart›flmalar
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da bafllatm›flt›r. Özellikle, Rusya’dan ek do¤al gaz al›mlar›n› düzenleyen anlaflma
büyük yank› yaratm›flt›r.

Rusya, 1997 y›l›nda d›fl ticaret, turizm, inflaat, nakliyat ve enerji alanlar›nda ya-
rat›lan ikili ifl imkanlar› neticesinde toplam d›fl ekonomik iliflkiler aç›s›ndan Alman-
ya’dan sonra Türkiye’nin ikinci en önemli orta¤› olmufltur. (Bkz. Ek IV, Tablo-1).
Bununla birlikte 90’l› y›llar›n ikinci yar›s›nda bavul ticareti yok olmaya bafllam›fl, ka-
y›td›fl› ticarete mal üreten birçok küçük iflletme s›k›nt›l› bir döneme girmifltir.

Bu noktada, Rusya ile ikili iliflkiler büyük  toplumsal  etkileri de beraberinde
getirmektedir. Her iki ülkede kay›td›fl› ticaret ile geçinen birçok turist, esnaf ve iflçi
mevcuttur. 

Birbirini tamamlayan ekonomilere sahip bu iki ülke aras›ndaki ekonomik ilifl-
kiler Türkiye’nin di¤er büyük ekonomik ortaklar›yla iliflkilerinden farkl›d›r. Türkiye
için Rusya ekonomisinin farkl›l›klar› afla¤›daki sebeplerden do¤maktad›r.

1. Rusya büyük pazarlardan Türkiye’ye  co¤rafi olarak en yak›n olan›d›r.

2. Rusya'da 16.2  milyon (%11) Türk as›ll› insan yaflamaktad›r. Rusya
Federasyonu co¤rafyas›nda bulunan 118 halktan 46’s› Türk ve Mo¤ol köken-
lidir. 1

2. Bu pazara girifl ve devletin yönlendirilmesi baz› devletleraras›
anlaflmalarla olmufltur. Oysa AB ülkeleri ve ABD ile iliflkilerde bireylerin ve
firmalar›n rolü daha belirleyici olmufltur.

3. Rusya ile iliflkiler siyasi etkilere çok aç›kt›r. Devletin iliflkilerdeki
a¤›rl›kl› rolü bu etkiyi daha da artt›rmaktad›r.

Örne¤in, petrol boru hatlar›, Çeçenistan olay›, Bo¤azlar Rejimi gibi
sorunlar ikili ekonomik iliflkilerde zaman zaman duraklamalar yaratm›flt›r.

Siyasi iliflkilerin ekonomik iliflkilere yans›mas›na örnek olarak Çifte
Vergilendirmeyi Önleme Anlaflmas›n›n Rusya Duma’s›nda reddi, zaman
zaman kara tafl›mac›l›¤›nda ortaya ç›kan kota engelleri, Türk menfleli mal-
lar›n  Moskova’ya yak›n gümrükler yerine Moskova d›fl›nda ve 50 kilometre
uzakta bir gümrükte iflleme tabi tutulmas› say›labilir.

4. Rus ekonomisinin geçifl döneminde bulunmas› ve h›zla yap›sal
de¤ifliklikler yaflamas› da ikili ekonomik iliflkilerin içeri¤ini etkilemektedir.
Özellikle Rusya’da özel sektörün güçlenmesi, yeni sektörlerin oluflmas› ve
mevcut olan sektörlerin teknoloji ve üretim aç›lar›ndan geliflmesi dünya ile
ekonomik iliflkileri etkilemektedir.
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5. Rusya Bat› pazarlar›nda hassas kabul edilen birçok üründe Türkiye’ye
pazar yaratm›flt›r. (G›da-yafl meyve sebze, çikolata, bisküvi, makarna, tütün,
içkiler-meflrubat, bitkisel ya¤lar, çay, tekstil, haz›r giyim, otomotiv, elek-
tronik, makineler). Bu ürünlerin bir k›sm›nda Rusya pazar›na ba¤l› olarak
üretim kapasitesi artt›r›m›na gidilmifltir. Ayr›ca bavul ticareti ve s›n›r
ticareti çerçevesinde Rusya pazar›nda do¤an imkanlar Türkiye’nin küçük
üreticilerini ilk defa ihracatç› konumuna getirmifltir, d›fl ticarette arac› fir-
malar›n önemi azalm›flt›r.

6. Önemli bir baflka farkl›l›k da ikili ekonomik iliflkilerin her iki ülke
için flu aflamada asimetrik öneme sahip olmas›d›r. Rusya, Türkiye’nin
ekonomik iliflkilerinde çok önemli bir yer al›rken, Türkiye ile ifl hacmi
büyük olmas›na ra¤men Rusya için Türkiye o kadar öncelikli bir ortak
de¤ildir. Bavul ticareti hesaba kat›lmad›¤›nda Türkiye, Rusya’n›n ilk on
ekonomik orta¤› aras›nda yer alamamaktad›r (Bkz. Ek IV Tablo 3).

Rusya için iki istisna konu Türkiye’yi  çok önemli yapmaktad›r. Bunlar
do¤al gaz ihracat› ve Bo¤azlardan dolay› denizyolu nakliyat›d›r. Ayr›ca,
Rusya için Türkiye, yak›n›nda h›zla büyüyen ve ürün ile hizmet ithalat› h›zla
artan bir ülke olarak çok önemli bir hedef pazar niteli¤ini tafl›maktad›r.
Enerji ürünlerinde ve silah, makine gibi ürünlerde Türkiye öncelikli potan-
siyel pazard›r.

‹liflkinin bu dengesiz tabiat› iki ülkeyi birbirine ba¤layacak ve karfl›l›kl›
iflbirli¤ine teflvik edecek mekanizmalara önem kazand›rmaktad›r.

Özellikle AB’nin ortak para birimine geçti¤i ve birlik içi ekonomik politikalar›
gelifltirmeye öncelik verdi¤i bir dönemde, Türkiye’nin üretti¤i ifllenmifl ürünler veya
tar›m ürünleri AB pazar›nda daha zor yer alabilecek, AB üreticileri para birli¤i son-
ras›nda daha avantajl› bir konum elde edecektir. Ayr›ca AB’nin geniflleme sürecinde
ilk hedefi olan Polonya, Çek Cumhuriyeti ve Macaristan’da bu alanda Türkiye’ye
rakiptir. Bu çerçevede, Türkiye’nin tüketim mallar› ve tar›m ürünlerinde pazarlar› ilk
aflamada Rusya, Ukrayna, Balkanlar ve Orta Asya, daha sonraki y›llarda da Çin ve
Hindistan olacakt›r. Rekabet gücünü artt›ran firmalar için ise ABD pazar›n›n önemi
gittikçe artacakt›r.

Rusya ise AB’ye hammadde ihraç etti¤i için bu pazardaki pozisyonlar›n› yitir-
meyecek ancak arzulad›¤› gibi yüksek teknoloji ve makine imalat› ürünlerini bu pa-
zara satamayacakt›r. Bunlar› en kolay pazarlayabilece¤i ülkeler Çin, Hindistan, Tür-
kiye, Orta Asya ülkeleri, Ukrayna gibi komflu ülkeler olacakt›r.
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1998 y›l›n›n yaz aylar›nda Rusya'da bafllayan ekonomik krizin Rus ekonomisin-
de yaratt›¤› küçülme Türk-Rus iliflkiler hacmini de azaltm›flt›r. 1997 y›l›nda ikili ilifl-
kilerde yakalanan seviye önemli ölçüde gerilemifltir. Daha da önemlisi Çernomir-
din’in ziyaretinde var›lan mutabakatlar›n hayata geçirilmesi aksam›flt›r. Her iki ülke-
de yaflanan hükümet de¤ifliklikleri, planlanan üst düzey ziyaretlerin gerçekleflme-
mesi ve seçim atmosferine girilmesi gündemi etkilemifltir.

1999 y›l›n›n ilk aylar›nda Irak ve Kosova ile ilgili geliflmelerin Rusya’da siyasi
malzeme olmas› da iliflkilerde olumsuz etki yaratmaya bafllam›flt›r.

‹kili ekonomik iliflkilerin bugünkü durumunu de¤erlendirmek için iliflkilerin ta-
rihi perspektifini k›saca de¤erlendirmek önem kazanmaktad›r.

4.1. 1923-1991 Döneminde Türk-Sovyet Ekonomik ‹liflkile-
ri

4.1.1. 1923-1960 Döneminde Türkiye-Sovyetler Birli¤i Ekonomik
‹liflkileri

Milli Mücadele döneminde bafllayan ve ‹kinci Dünya Savafl›’na kadar süren
Türk-Rus iflbirli¤inin siyasi ve askeri boyutunun aksine, ekonomik boyutu çok az
bilinmektedir.

Osmanl› ve Rus ‹mparatorluklar› aras›nda çok s›n›rl› olan ekonomik iliflkiler, bu
imparatorluklar›n yerini alan iki genç devlet aras›ndaki iliflkileri de etkilemektedir.

Sovyet Rusya, 20’li y›llar›n ikinci yar›s›nda ekonomisinde yeni mülkiyet iliflkile-
ri yerlefltirmeye, tar›m› canland›rmaya ve sanayileflmeye yönelirken genç Türkiye
Cumhuriyeti de Osmanl›’dan kalan borçlar› ödemeye ve kendi kendine yeterli bir
devlet olmay› amaçlam›flt›r.

11 Mart 1927 tarihli "Ticaret ve Seyrisefair" anlaflmas›yla Ankara, Sovyet ticaret
temsilciliklerine baz› diplomatik imtiyazlar tan›rken, Sovyet Rusya da taraf ülkelerin
üzerindeki transit ticaretin gümrüklerden muaf olmas›n› tan›m›fl ve bu flekilde Türk
tüccarlar› Batum liman›n› kullanmaya bafllam›flt›r.2 

Bu anlaflma, genç Türkiye Cumhuriyeti’nin eflitlik ve karfl›l›kl› yarar temellerine
dayal› olarak imzalad›¤› ilk ticaret anlaflmalar›ndan birisi olmufltur. Bu anlaflmayla
Rusya pratikte pek uygulamad›¤›, ka¤›t üzerinde de çok az ülke tüccarlar›na tan›d›-
¤› Rusya’ya vizesiz serbest girifl hakk›n› Türk tüccarlar›na tan›m›flt›r.
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Türkiye Cumhuriyeti’nin ilk Befl Y›ll›k Plan›n› Prof. Pavlov Baflkanl›¤›nda bir
Sovyet heyeti haz›rlarken3, ARKOS (Sovyet-‹ngiliz Anonim fiirketi) ve RUSSO-TÜRK
(Sovyet-Türk Cemiyeti) gibi yeni kurulan flirketler ikili ticarette kilit bir konum elde
etmifltir.

Bununla birlikte, Türkiye’nin toplam ihracat› ve ithalat› içerisinde Bat› Avrupa
ülkelerinin a¤›rl›¤› devam etmifltir. Rusya’n›n pay› ise ihracatta yüzde 3-5, ithalatta
da yüzde 5-7’yi aflamam›flt›r.

Türk ekonomisi için çok önemli bir geliflme Sovyetler Birli¤i’nin 1932 y›l›nda
Türkiye’ye sanayi maddeleri ve makine ithalat› için 8 milyon dolarl›k kredi açmas›
olmufltur.4 

1932 Anlaflmas› ile Türkiye’de gerçekleflen 8 milyon dolarl›k sanayi yat›r›m›
1934-39 döneminde yap›lan toplam yat›r›m›n üçte birini oluflturmufl5 ve bu kredi
ile kurulan Kayseri Dokuma Fabrikalar› (1935) ve Nazilli Dokuma Fabrikalar› (1937)
sonucu toplam 60 milyon metre pamuklu dokuma üretim kapasitesi ile, Türkiye o
zaman›n Orta Do¤u’daki en büyük tekstil kapasitesine ulaflm›flt›r.                   

1932 Anlaflmas› Türk -Rus ekonomik iflbirli¤inin ilk ciddi örne¤idir ve ayn›
zamanda Türkiye’de modern tekstilcili¤in temellerini atm›flt›r. Ancak, bu anlaflman›n
kazand›rd›¤› ivme 1936 Tarihli Montraeux Konferans›’ndan sonra gerilemeye
bafllayan ikili siyasi iliflkilerin gölgesinde kalm›flt›r.

1940 y›l›na gelindi¤inde Rusya Türkiye’nin ihracat› ve ithalat›nda 1923 y›l›ndan
sonraki dönemdeki en düflük paylar› alm›flt›r.

1940’lardan 50’li y›llar›n bafllar›na kadar ikili ekonomik iliflkilerde durgunluk ya-
flan›rken, Stalin’in ölümünden sonra SSCB yöneticilerinin Türkiye’ye yak›nlaflma ça-
balar› ikili ekonomik iflbirli¤ini tekrar gündeme getirmifltir. 1954 y›l›nda Sovyet ta-
raf› bir barter ticareti program› önermifl ve bu yoldan d›fl ekonomik ifllemlerinde s›-
k›nt› yaflayan Türkiye’yi cezbetmeye çal›flm›flt›r. 6 

1956 tarihli Macaristan olaylar›, ayn› y›l iki ülke aras›nda ABD’nin Türkiye’deki
üsleri ile ilgili yaflanan kriz ve nihayet Suriye olaylar› ile ilgili yaflanan görüfl ayr›l›-
¤› sonucu Türkiye, SSCB’nin ekonomik vaatlerine pek itibar etmemifltir. Ancak,
SSCB’nin 1957 y›l›nda Türkiye’ye büyükelçi olarak Türkiye’yi iyi tan›yan N.
Ryzhov’u atamas› iliflkilere yeni bir h›z kazand›rm›flt›r. Bu atama Türkiye’nin
ABD’den daha fazla ekonomik yard›m talep etmesi ve olumlu cevap alamamas› so-
nucu SSCB’den ayn› istekleri karfl›lama yolunu denemek istedi¤i bir döneme denk
gelmifltir.7
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Ryzhov, Türkiye ile iliflkileri canland›rmak için ekonomik yard›mlar›n tek araç
oldu¤unu kavram›fl ve 1958 y›l›nda, Rusya Türkiye’ye y›ll›k yüzde 2.5 faizli ve 3 y›l
vadeli 3.4 milyon Rubleli bir kredi temin etmifl ve bu kredi ile Çay›rova’daki cam
fabrikas› inflaa edilmifltir. Y›lda 7.6 milyon m2 cam üreten fabrikan›n üretime geç-
mesiyle Türkiye cam ithalat›n› tamamen ikame etmifl ve cam ihracatç›s› konumuna
gelmifltir.

‹flbirli¤i sadece baz› projelerle s›n›rl› kalmam›fl, yarat›lan barter imkanlar› çerçe-
vesinde Türkiye’nin SSCB ve COMECON’la ticareti de artmaya bafllam›flt›r. 1950 y›-
l›nda Türkiye’nin bu ülkelere ihracat›n›n yüzde 7’si ve ithalat›n yüzde 8’i düflerken
1957’de bu oranlar yüzde 22.2 ve yüzde 15’e ç›km›flt›r.8

Ancak, 27 May›s 1960’da Demokrat Parti iktidar›n›n sona ermesi ile ikili ekono-
mik iliflkilerdeki canlanma süreci kesintiye u¤ram›flt›r. Böylece Milli Mücadele y›lla-
r›nda bafllayan, zaman zaman alevlenen, ancak ço¤u dönemlerde çok mütevazi bo-
yutlarda kalan Türk-Sovyet ekonomik iliflkilerinde birinci iflbirli¤i dönemi sona er-
mifltir.

Bu dönemde her iki ülkede de devletin ekonomik hayata hakim olmas›, ikili
ekonomik iliflkilerin niteli¤ini de belirlemifltir. Ekonomik iliflkiler devletlerin müda-
halesi ile geliflmifl ve yine devletleraras› siyasi iliflkilerin etkisiyle zaman zaman ta-
mamen dondurulmufltur.

4.1.2. 1960-1980 Döneminde Türkiye-Sovyetler Birli¤i Ekonomik
‹liflkileri

1960’l› y›llar›n bafl›na gelindi¤inde Türkiye ve SSCB aras›ndaki iliflkilerde belir-
li bir yumuflama hissedilmeye bafllanm›flt›r. Türkiye bu iliflkileri Bat› ittifak› ile be-
lirleyici iliflkileri s›n›rlar› çerçevesinde gelifltirmeye çal›fl›rken, Rusya ise iki blok ara-
s›ndaki yumuflama döneminde Türkiye’nin Bat› ile iliflkilerinde yaflanan baz› s›k›n-
t›lar› kullanmaya çal›flm›flt›r.

Türkiye, bu dönemde d›fl ekonomik iliflkilerinde niteliksel de¤ifliklikler yaparak
yerli sanayisini güçlendirmeyi ve yeni kurulacak birimlerle ihracat›n› çeflitlendirme-
yi ve artt›rmay› arzulam›flt›r. Türkiye’nin bu amaçlara yönelik çabalar›na destek ver-
meyen Bat›, s›k s›k Türkiye’de benzer projeleri takip eden Bat›l› firmalar› engelle-
mifl veya Türkiye’ye a¤›r kredi flartlar› sunmufltur.

16 fiubat 1961’de Türkiye ve Rusya, aralar›nda yeni bir karfl›l›kl› ticaret proto-
kolü imzalam›flt›r. 1961’de, ayr›ca, iki ülke aras›nda demiryolu nakliyat› ve 1962’de
Çay Baraj›’n›n inflaas› anlaflmalar› yap›larak iliflkilere h›z kazand›r›lm›flt›r.9 1962
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y›l›n›n bafllar›nda Sovyet taraf›n›n Türkiye’ye yüzde 1.5 faizli 500 milyon dolarl›k
kredi önerdi¤i aç›klan›rken10, yine bu y›lda iki ülke aras›nda bir ticaret anlaflmas›
daha imzalanm›flt›r.11

1962 y›l›nda patlayan Küba Bunal›m›, Türkiye’yi SSCB ile olan iliflkilerinde dik-
katli olmaya zorlam›flt›r. Ancak, 1963 y›l›nda bafllayan K›br›s Krizi ve 1964 y›l›nda
ABD Baflkan› Johnson’un Türk Hükümeti’ne yollad›¤› mektup sonras›nda Türk-Sov-
yet iliflkilerinde belirgin de¤ifliklikler hissedilmeye bafllanm›flt›r.

Türkiye, belirli alanlarda SSCB ile iliflkilerin gelifltirilmesi konusunda bir politi-
ka benimsemifl ve bunun neticesinde, Türk-Sovyet ekonomik iliflkilerinin gündemi
tekrar önemli iflbirli¤i konular›yla dolmufltur.

1964 ve 1965 y›llar›nda yap›lan teknik haz›rl›klardan sonra 9-17 A¤ustos 1965’te
Baflbakan Suat Hayri Ürgüplü’nün Moskova ziyareti iliflkiler aç›s›ndan bir dönüm
noktas› olmufltur. 30 Eylül 1965’te ise bir Sovyet teknik heyeti Türkiye’ye gelerek
Baflbakan Ürgüplü’nün ziyareti s›ras›nda gündeme gelen ekonomik anlaflman›n
esaslar›n› müzakere etmifltir. 20-27 Aral›k 1966 tarihlerinde Sovyet Baflbakan› Alek-
sey Kosigin’in Türkiye’ye iade-i ziyaretinde anlaflman›n içeri¤i yeni Baflbakan Süley-
man Demirel’le de müzakere edilmifl ve bir sene sonra ikili ekonomik iliflkilerdeki
ikinci büyük anlaflma olan 25 Mart 1967 tarihli Türk-Rus Ekonomik ‹flbirli¤i Anlafl-
mas› imzalanm›flt›r.

Anlaflma ile SSCB, Türkiye’de baz› önemli sanayi iflletmelerinin kurulmas›na
yard›mc› olmufl, ‹skenderun Demir-Çelik Fabrikas› bir milyon ton çelik üretim ka-
pasitesi ile Türkiye’de o dönemde mevcut benzeri fabrikalar›n toplam üretimini afl-
m›flt›r. Seydiflehir Alüminyum Fabrikas› ise Türkiye’yi Ortado¤u’nun en büyük alü-
minyum üreticisi yapm›flt›r. Yine bu anlaflma çerçevesinde Alia¤a Petrol Rafinerisi
kurulmufl, Band›rma’da sülfirik asit, Artvin’de de kontrplak fabrikas› aç›lm›fl, Oyma-
p›nar Hidroelektrik Santral› kurulmufltur.12 

Yukar›da bahsedilen tesislerle Türkiye, birçok üründe ithalata ba¤l›l›¤›n› sona
erdirdi¤i gibi, ihracat›n› çeflitlendirme imkan›n› da elde etmifltir. Projelerin bir k›s-
m›n›n o dönemde Bat›’n›n Türkiye’de kurmaya yanaflmad›¤› projeler niteli¤ini tafl›-
d›¤›n› da belirtmek gerekmektedir. ‹lgili projelere iliflkin Sovyet taraf› Türkiye yüz-
de 2.5 faizli ve 15 sene vadeli 200 milyon dolarl›k bir kredi açarken, Türkiye de bu
kredileri yüzde 60’› geleneksel Türk tar›m ürünleri olmak üzere tamamen Türk
ürünlerle geri ödemeyi üstlenmifltir. 13

Bu dönemde Türk-Rus ekonomik iliflkilerinde kazan›lan h›z 1970’li y›llarda da
devam etmifltir.
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Nisan 1972’de SSCB Baflbakan› Podgorni’nin Türkiye’ye yapt›¤› ziyaret sonra-
s›nda da yeni 288 milyon dolarl›k bir kredi ile ‹skenderun Demir - Çelik Fabrikas›-
n›n kapasitesinin iki kat artt›r›lmas› (2 milyon tona ç›km›flt›r) sa¤lanm›flt›r.14 Bu kre-
di paketi 24 Aral›k 1972 tarihli anlaflma ile hukuki temel bulmufltur.

9 Temmuz 1975’te SSCB Devlet D›fl Ekonomik ‹liflkiler Komitesi Baflkan› Sem-
yon Skachkov Türkiye’yi  ziyaret etmifl ve ziyaret sonras›nda imzalanan anlaflmay-
la Türk-Sovyet Ekonomik ‹flbirli¤i Ortak Komitesi  (daha sonralar› Karma Ekonomik
Komisyon olarak isimlendirilecektir) kurulmufltur.15 

Mart 1977’de Moskova’da yap›lan görüflmeler sonras›nda Sovyet taraf› Türki-
ye’ye 1.3 milyar dolar tutar›nda 10 y›ll›k bir kredi açm›fl ve bu kredi Mart 1978’de
onaylanm›flt›r. Kas›m 1976’da haz›rlanan on y›ll›k bir anlaflma ile de 3.8 milyar do-
lar tutar›nda elektrik ve enerji kaynaklar›n›n SSCB taraf›ndan Türkiye’ye sat›lmas›
kararlaflt›r›lm›fl ve bu konuda 5 Haziran 1979’da bir protokol imzalanm›flt›r.16 

Sovyet tehdidinin azald›¤›na iliflkin anlay›fl›n yerleflti¤i bir dönemde geliflmeye
bafllayan Türk-Rus ekonomik iliflkileri, özellikle Türkiye’nin K›br›s Harekat› sonra-
s›nda Bat› dünyas›ndan arad›¤› deste¤i bulamamas› ve baz› ekonomik konularda
Bat›’n›n Türkiye’ye yard›mc› olmamas› sonucu güçlenmifltir.

4.1.3. 1980-1991 Döneminde Türkiye - SSCB Ekonomik ‹liflkileri 

1980’li y›llarla birlikte Türk-Sovyet ekonomik iliflkilerindeki üçüncü dönem bafl-
lam›flt›r. Herfleyden önce iliflkilerde ilk defa uzun vadeli ekonomik iflbirli¤i meka-
nizmas› tesis edilmifltir. Ayr›ca, iliflkilerdeki kliring esas› terkedilmifl ve serbest tica-
rete geçilmifltir. En önemlisi de Türkiye’de güçlenen özel sektör ilk defa ikili eko-
nomik iliflkilerde önemli bir unsur niteli¤i kazanm›flt›r.

SSCB’nin büyük nüfusu, Türkiye’ye yak›nl›¤›, tüketim mallar› ve hizmetlere aç-
l›¤› dünyayla h›zla bütünleflen Türkiye için önemli ifl imkanlar› yaratm›flt›r.

‹nceledi¤imiz dönemde üç önemli olay Türk-Rus ekonomik iliflkilerinde yeni
bir aflama bafllatm›flt›r.

• 20.05.1982 Tarihli Serbest Dövizle Ödemelere Geçifle Dair Protokol
• 17.09.1984 Tarihli Do¤al Gaz Anlaflmas›
• Almanya’dan Dönen Rus  Askerleri için Askeri Konut ‹nflaatlar›

Türkiye’nin pazar aray›fllar› yan›nda SSCB’nin de reform sürecine geçmesi ve
d›fl ekonomik iliflkilerini yeniden flekillendirmesi ikili iliflkilerin geliflmesini
h›zland›rm›flt›r.

109



a. D›fl Ticaret

Türk-Sovyet ticaretinin niteliksel de¤iflimi, 1983’te yürürlü¤e giren Serbest Dö-
vizle Ödemelere Geçifle Dair Protokol’le gerçekleflmifltir.

Türkiye bu dönem içerisinde, geçmifl y›llarda da oldu¤u gibi SSCB ile ticaretin-
de aç›k vermeye devam etmifltir.

SSCB, Türkiye’de gittikçe daha çok mineral yak›tlar, demir-çelik ürünleri, güb-
re, a¤aç ürünleri satarken, makina, teçhizat ve bunlara ba¤l› yedek parçalar›n Tür-
kiye’ye ihracattaki pay› azalm›flt›r. Özellikle, SSCB’nin Türkiye’de inflaa etti¤i sana-
yi tesislerinin inflaas›n›n bitmesi sonucunda makine ve teçhizat›n Rus ihracat›ndaki
pay› h›zla azalm›flt›r.

1980-1991 Y›llar› Aras›nda Türkiye-SSCB Ticareti   
(Milyon Dolar)

De¤iflim                     De¤iflim       
Y›l ‹hracat Oran› ‹thalat    Oran› (%) Denge ‹hr./‹th.

1980 168.96 33.32 167.14 68.16 1.82 1.01
1981 13.69 14.63 151.09 -9.60 42.60 1.28
1982 124.03 -35.96 98.81 -34.60 25.22 1.26
1983 88.71 -28.48 219.90 122.55 -131.19 0.40
1984 138.51 56.15 285.74 29.94 -147.23 0.48
1985 190.05 37.21 201.70 -29.41 -11.65 -0.94
1986 140.58 -26.03 322.72 60.01 -182.14 -0.44
1987 169.49 20.57 282.06 -12.60 -112.57 0.60
1988 271.40 60.12 408.68 44.89 -137.28 0.66
1989 704.72 159.66 578.95 41.66 125.77 1.22
1990 531.12 -24.63 1158.97 100.18 -627.85 0.46
1991 610.61 14.97 1013.27 -12.57 -402.66 0.60

Kaynak: D›fl Ticaret Müsteflarl›¤›

Türkiye’nin SSCB’ye ihracat›nda ise tar›m ve g›da ürünlerinin pay› a¤›rl›kl› iken,
bunlar› makineler, tafl›t araçlar›, gemiler, beyaz ve kahverengi eflyalar, eczac›l›k
ürünleri ve tüketim maddeleri izlemifltir.

‹kili ticari iliflkilerde ilk önemli niceliksel de¤ifliklik Do¤al Gaz Anlaflmas› ile
olmufltur. 1986’da Türkiye’nin Sovyetler Birli¤ine ihraç etti¤i ürün say›s› 25 iken,
1991 de bu say› 70’e ulaflm›flt›r. 17 
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Türkiye, Do¤al Gaz Anlaflmas› çerçevesinde 1987 y›l›ndan itibaren 25 y›ll›k bir
süre içinde serbest döviz karfl›l›¤›nda SSCB’den do¤al gaz ithal etmeye bafllam›fl, bu-
nun karfl›l›¤›nda SSCB ihracattan elde etti¤i gelirin yüzde 70’ini Türkiye’den mal ve
hizmet al›m›na ay›rmay› üstlenmifltir.

Do¤al Gaz Anlaflmas›’n›n çal›flmaya bafllad›¤› 1987 y›l›ndan itibaren yukar›daki
tabloda da görüldü¤ü gibi Türkiye ve SSCB aras›ndaki ticaret h›zla artmaya baflla-
m›flt›r. 1980-91 döneminde ihracat yüzde 261.4, ithalat da yüzde 506.4 artm›flt›r.

Do¤al Gaz Anlaflmas› çerçevesinde yap›lan Türk mallar› ihracat› yan›nda ikinci
bir d›fl ticaret arac› olarak SSCB’nin 1967 Anlaflmas› çerçevesinde Türkiye’de kurdu-
¤u tesislerin inflaas›ndan do¤an borçlar›n geri ödenmesi için kurulan özel hesap
çerçevesindeki ihracat da önemli bir yer tutmufltur. ‹lgili dönemde Türkiye-SSCB
Karma Ekonomik Komisyonu’nun her y›l saptad›¤› liste do¤rultusunda Türkiye
SSCB’ye mal ihraç etmifl ve bu ihracat›n karfl›l›¤› özel hesaptan düflülmüfltür.

1987 y›l›nda kurulan ve ihracat›, yurtd›fl› müteahhitlik hizmetlerini ve yat›r›mla-
r› destekleme amac›na hizmet eden Eximbank da Türk-Sovyet ticaretinde önemli bir
finansman arac› olmufltur. 1989-1991 döneminde Eximbank, SSCB’ye toplam 1,150
milyon dolar tutar›nda al›c› kredileri açm›fl ve bunun 555.3 milyon dolarl›k k›sm›
SSCB’nin da¤›lmas›na kadar kulland›r›lm›flt›r. Bu krediler çerçevesinde  Türkiye’nin
SSCB’ye tekstil, deri, haz›r giyim, ayakkab›, difl macunu, deterjan ve ilaç mamulleri
ihracat› önemli ölçüde artm›flt›r.

Bu üç mekanizman›n kapsam› d›fl›nda kalan d›fl ticaret ise tamamen serbest dö-
vizle yap›lan ticaret olmufltur. ‹nceledi¤imiz dönemin ikinci yar›s›nda serbest döviz-
le ticaret ikili ekonomik iliflkilerde gittikçe daha büyük pay almaya bafllam›flt›r.

Devletten ba¤›ms›z flekilde ticaret yapabilen Sovyet devlet firmalar›n›n say›s›n›n
h›zla artmas› sonucu ise ikili ticaretin devlet kurulufllar›ndan özel firmalara kayma-
s› gerçekleflmifltir.

Dünya petrol fiyatlar›ndaki düflüflten dolay› Türkiye’nin 1980-1991 y›llar› aras›n-
daki ihracat›nda en önemli ülkeler olan Ortado¤u ülkelerinin sat›n alma güçlerin-
deki gerileme ve özellikle Irak-‹ran Savafl›n›n sona ermesi, Türk Hükümeti ve ifla-
damlar›n›n SSCB’ye olan ilgisini artt›rm›flt›r.

‹hracat›n önünün aç›lmas› için baz› ithal mallar özellikle SSCB’den al›nmaya
bafllanm›fl ve Sovyet ürünlerinin ucuz fiyatlar› da bu süreci h›zland›rm›flt›r. Do¤al
gaz›n yan›nda demir-çelik, gübre, a¤aç-kereste, kimyasal tekstil girdileri, plastik
hammaddeler gibi ürünlerin SSCB’den ithalat›m›zdaki pay› artm›flt›r.
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1990’l› y›llar›n bafl›ndan itibaren d›fl ticaretin önemli bir k›sm› da kay›td›fl› tica-
ret olarak gerçekleflmeye bafllam›flt›r.

‹lgili dönemde bavul ticaretinin miktar tespiti yap›lmad›¤›ndan resmi ticaretle
karfl›laflt›r›lmam›flt›r. Bununla birlikte bavul ticareti ile u¤raflanlar›n daha sonraki y›l-
larda kurduklar› derneklerin verdikleri rakamlar bu dönemde bavul ticaretinin res-
mi ticareti aflt›¤›n› göstermektedir.

b. Taahhüt Hizmetleri

1970’li y›llarda Ortado¤u’da üstlendikleri taahhüt iflleri ile dünya piyasalar›nda
boy gösteren Türk firmalar›, k›sa bir süre içerisinde bu sektörün en güçlü firmalar›
aras›nda yer alm›flt›r.

80’li y›llar›n büyük bir k›sm›nda Ortado¤u ve Kuzey Afrika pazarlar›n›n Türk ta-
ahhüt firmalar› için öncelikli konumu devam ederken, bu dönemin ikinci yar›s›nda
ikinci bir pazar olarak SSCB ortaya ç›km›flt›r.

Türk firmalar›, Do¤al Gaz  Anlaflmas›’n›n sundu¤u olanaklardan yararlanarak,
1987 y›l›ndan itibaren SSCB piyasas›na girmifl ve sonraki y›llarda çeflitli finansman
yöntemleriyle çok say›da ifl üstlenmifltir.

Sovyet devlet kuruluflu Soyuzvneshstroiimport ve Teknoeksport ile Türk firma-
lar› aras›nda 550 milyon dolar› aflan tutarda 10 sosyal tesisin inflaas› için anlaflma
imzalanmas› ile bafllayan müteahhitlik faaliyetleri daha sonra sosyal tesislerin yan›n-
da sanayi tesislerinin de inflaas›na yol açacak flekilde genifllemifltir.

Türk firmalar›n›n SSCB’deki faaliyetlerinde dönüm noktas›, Almanya’n›n birlefl-
mesinden sonra SSCB’ye dönecek askerler için Alman hükümetinin 8 milyar DM’l›k
konut inflaat› kredisi tahsisi olmufltur.

Alman Hükümeti bu kredi ile Do¤u Almanya’da iflsiz kalan Alman inflaat firma-
lar›n› çal›flt›rmay› düflünürken, Türk firmalar›n›n ucuz fiyatlar› ve taahhüt ettikleri k›-
sa inflaat süreleri o döneme kadar SSCB’de yapt›klar› inflaat ifllerin olumlu etkisi ile
birleflince, ilk ihalelerin önemli bir k›sm›n› Türk firmalar› kazanm›flt›r.18 Bu flekilde
Türk firmalar› uzun y›llar Sovyet piyasas›nda hakim olan Finlandiya, Yugoslavya,
Bulgaristan ve Do¤u Alman firmalar›n›n üstünlü¤üne son vermeye bafllam›flt›r.

Ortado¤u ve Kuzey Afrika’daki taahhüt hizmetlerinin miktar olarak gerilemeye
bafllad›¤› bir dönemde SSCB piyasas›n›n aç›lmas›, bu sektörün geliflmesi için yeni
imkanlar tan›m›flt›r. Bu dönem içerisinde Türkiye Müteahhitler Birli¤i üyesi 28 Türk
firmas› bölgede 3,538 milyon dolar tutar›nda ifl üstlenmifltir.19 Bu ifllerin tamam›na
yak›n› sosyal tesisler olmufltur.
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Fiyat, h›z ve kalite avantajlar›n›n yan›nda Sovyet yöneticileri ile güçlü iliflkiler
kurabilen Türk firmalar›, dönem sonunda Bat›l› firmalarla SSCB’de ortak ifl yapma-
ya bafllam›flt›r. Türk firmalar›n özellikle Rusya’daki yerel yönetimlerle kurduklar›
güçlü iliflkiler Bat›l› firmalar› iflbirli¤ine teflvik eden en önemli unsur olmufltur.

c. Di¤er ‹flbirli¤i Alanlar›:

D›fl ticaret ve taahhüt alan›ndaki güçlü iliflkilerin ilgili dönemde di¤er sektörlere
yans›d›¤›n› söylemek zordur. Ancak, karayolu tafl›mac›l›¤›, turizm gibi alanlarda
önemli geliflmeler yaflanmaya bafllanm›flt›r.

‹kili ticaretin art›fl›, Ortado¤u’da pazar› daralan Türk kara nakliyatç›lar›n› SSCB
pazar›na yöneltirken, bavul ticareti için gelen Sovyet vatandafllar›n›n Türk turizmi-
ne katk›lar› artmaya bafllam›flt›r. Her iki ülkede faaliyet gösteren ortak flirketlerin sa-
y›s›nda da bir art›fl gözlenmifltir.

‹kili ekonomik iliflkilerdeki önemli geliflmelerden birisi gemi yap›m, bak›m ve
onar›m alan›nda yaflanm›flt›r. 1980’lerin sonunda geliflmifl bir gemi sanayisine sahip
olan Türkiye bu alanda baflka ülkelerle iliflkilerini gelifltirmeyi amaçlam›flt›r. 1988 y›-
l›nda STFA’ya ba¤l› Sedef Gemi Endüstrisi A.fi. ve Sovyet AKP Sovkomflot firmas›
aras›nda yap›lan görüflmeler sonucu 1988 ve 1989 y›llar›nda iki ayr› sözleflme imza-
lanm›flt›r.20  SSCB’ye daha sonraki aflamalarda yeni gemilerin inflaas› da önerilmifl
ancak finansman sorunu çözülemedi¤inden bu konuda ilerleme sa¤lanamam›flt›r.

Erkal Tuzla Tersanesi’nde 1989 y›l›ndan itibaren birçok Sovyet gemisinin bak›m
ve onar›m› yap›lm›flt›r. Ancak zaman›nda bir finansman mekanizmas› yarat›lmad›-
¤›ndan daha sonraki y›llarda Türk gemi sanayisi bu imkanlardan yararlanamam›flt›r.
Özellikle nehir tafl›mac›l›¤›nda kullan›lan konteynerler ve eski gemilerin onar›lmas›
konusunda artan talepler baflta Yunanistan olmak üzere di¤er bölge ülkelerinden
ve Rusya’n›n Balt›k komflular› taraf›ndan karfl›lanm›flt›r.21 

Yine bu dönem içerisinde sa¤l›k alan›nda bir iflbirli¤i program› bafllat›lmaya ça-
l›fl›lm›fl ve bu program SSCB’nin Türkiye’den ilaç ithalat›, sa¤l›k sistemleri gelifltir-
meye yönelik yard›mlaflma ve Türkiye’nin SSCB’ye ihraç edece¤i mallar›n depolan-
mas› için 15 adet ilaç deposunun bu ülkede inflaa edilmesi gibi hususlar› içermifl,
ancak program›n hayata geçirilmesinde baflar›l› olunamam›flt›r.

2 Mart 1991 tarihinde imzalanan Çerkezköy-Kap›kule Demiryolunun Elektrifi-
kasyonuna ‹liflkin Anlaflma, ulaflt›rma alan›nda önemli bir anlaflma olmas›n›n yan›n-
da proje bugüne kadar Rus firmalar›n Türkiye’de üstlendikleri en büyük altyap› pro-
jesi olma niteli¤ini tafl›maktad›r. 
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Ulaflt›rma alan›nda bir baflka geliflme 1989 y›l›ndan itibaren THY’n›n Moskova
seferlerine bafllamas› olmufltur. ‹stanbul - Moskova Hatt› k›sa bir süre içerisinde
THY’nin en önemli hatlar›ndan birisi olmufltur.

Bu dönemde özellikle SSCB’den enerji al›mlar› ile ilgili yap›lan siyasi tercih, o
dönemde bafllat›lan Türk ekonomisinin d›fla aç›lmas› ve ihracat› artt›rma politikala-
r›na da uygun olmufltur. Bu tercihin do¤rulu¤u 90’l› y›llarda Türkiye ile Rusya ve
Türkiye ile di¤er eski Sovyet Cumhuriyetleri aras›ndaki iliflkilerin geliflmesi ile ka-
n›tlanm›flt›r.

4.2. 1990’l› Y›llarda Türk-Rus Ekonomik ‹liflkileri

4.2.1. D›fl Ticaret

Rusya’n›n D›fl Ticaretinde Temel E¤ilimler

1993 y›l›ndan itibaren Rusya’n›n d›fl ticareti h›zla liberalleflmifltir. D›fl ticarette
devlet monopolleri la¤vedilmifl ve yavafl yavafl özel sektör ön plana ç›km›flt›r. 1996
y›l›nda ihracat vergileri de kald›r›l›nca, sadece ithalatta ticareti engelleyici  tarife ve
tarife d›fl› engeller kalm›flt›r.

Rusya, ihracat›nda ifllenmifl ürünlerin oran›n› artt›rma, makine ve yüksek tekno-
loji ürünleri ihraç etme; ithalatta da tüketim mallar› ithalat›n› s›n›rlama, Rusya’da ku-
rulan ikame sanayileri koruma ve bu çerçevede de yat›r›m mallar› ithalat›na a¤›rl›k
vermeyi d›fl ticaretinde temel strateji olarak benimsemektedir.

Rusya’n›n d›fl ticaretinde baflka bir öncelik de ba¤›ml›l›¤›n›n yüksek oldu¤u Bo-
¤azlar, Balt›k Devletleri limanlar›, Ukrayna üzerindeki boru hatlar› gibi temel ihra-
cat yollar›na alternatif yollar bulmakt›r. Belarus üzerinden boru hatlar› inflaat›, St.
Petersburg’ta yeni limanlar açmak, Uzakdo¤u ve Çin’de yeni ihracat noktalar› olufl-
turmak bu stratejiyi hayata geçiren planlar›n bir k›sm›d›r. WTO’ya üyelik müzake-
releri neticesinde Rusya’n›n d›fl ticaretinin daha da liberalleflmesi, baz› ulusal sek-
törlerin zor durumda kalmas› beklenmektedir.

WTO ve IMF’le yap›lan temaslarda Rusya, kay›td›fl› ihracat ve ithalat› (bavul ti-
careti) s›n›rlama konusunda  büyük bask› görmektedir. Bu ülkenin özellikle ithalat-
ta kay›td›fl› ifllemleri toplam ithalat hacminin yüzde 25’ini oluflturmaktad›r.

Rusya’da tüketim mallar› sanayilerinin canlanmas› sonucunda bu ürünlerin itha-
lat›nda gerileme yaflan›rken makine ve teçhizat ithalat› artmaktad›r.

‹hracat› teflvik etmek için mali araçlar› eksik olan Rus hükümeti, sadece yap›sal
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de¤iflikliklerle yetinmek zorundad›r. Bu çerçevede, 1997 y›l›nda Rusya’n›n çeflitli ül-
kelerle kurmufl oldu¤u ticari ve ekonomik komisyonlar›n›n (KEK) say›s› 70’ten
50’ye indirilmifl ve Türkiye dahil toplant› yap›lan tüm ülkelerle müzakerelerde a¤›r-
l›k katma de¤eri yüksek ifllenmifl ürün ve makine ihracat›n›n artt›r›lmas›na verilmifl-
tir.22 

Di¤er taraftan Rusya, AB’ye bask› uygulay›p "pazar ekonomisi olmayan ülke"
statüsünün kald›r›lmas›n› hedeflemektedir. Böyle bir karar›n al›nmas› durumunda
Rusya’ya AB taraf›ndan anti-damping önlemleri uygulanmas› zorlaflacakt›r.

Rusya, kendisine toplam 55 anti-dumping ve kota s›n›rlamas› uygulayan AB,
ABD ve Uzakdo¤u ülkelerine karfl› baz› önlemler alm›flt›r. Ayr›ca, kendisine karfl›
uygulanan yüksek teknoloji lisans› ve ekoloji standartlar› s›n›rlamalar›n› da müza-
kere etmeye bafllam›flt›r.

Sadece enerji, demir-çelik, baz› makineler ve kimyasallarda rekabetçi olan Rus-
ya, di¤er ürünlerde rekabet gücünü artt›rma ve ticaret engellerini aflma konusunu
d›fl ticaretinde öncelik listesine alm›flt›r.

Rus ekonomisinin COMECON’la iliflkiler çerçevesinden ç›k›p dünya ile bütün-
leflmeye bafllamas›; rekabet edebilen ürünlerin belli bölgelerde üretilmesi; limanla-
ra yak›n olman›n öneminin artmas› gibi çeflitli etkenler neticesinde Rus d›fl ticare-
tinde bölgelerin a¤›rl›¤› de¤iflmifl ve Rusya’n›n 89 bölgesinden sadece 9’u ihracat›n
yüzde 70’ne sahip olmufltur.23 Rusya’n›n d›fl ticaretinde AB birinci s›raya yerleflir-
ken eski Sovyet Cumhuriyetleri ve eski COMECON ülkelerinin pay› azalm›flt›r (Bkz.
Ek IV, Tablo 3).

Rusya’n›n BDT ülkeleri ile ticaretinde  (Bkz. Ek IV, Tablo 2) 1992 y›l›ndan 1997
y›l›na do¤ru art›fl gözlenmekle birlikte bu ülkelerle toplam ticaret SSCB döneminde
ülke içinde mevcut olan iç ticaret hareketlerinden düflüktür.

Rusya’n›n BDT ülkelerine 1997 y›l› ihracat›nda do¤al gaz (5.7 milyar dolar) ham
petrol (1.8 milyar dolar) ve makineler (2.9 milyar dolar) a¤›rl›kl› iken ithalat›nda
makine ve teçhizat (3.5 milyar dolar) a¤›rl›k kazanm›flt›r.

AB ile ticaretin daha da artt›r›lmas› ve ihracat›n çeflitlendirilmesinin yan›nda
Rusya, BDT ülkeleri, Çin, Hindistan, Japonya, Türkiye gibi baz› komflu ülkelerle ilifl-
kileri daha da  gelifltirme yollar›n› aramaktad›r.
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Türk-Rus  Ticaretinde Mevcut Durum*

Rusya’n›n Türk D›fl Ticaretindeki Yeri
(1992-1998)

Rusya’dan 
Rusya’ya       Toplam ‹thalat Ticaret
‹hracat      ‹hracattaki             (Milyon Hacmi

Y›l      (Milyon USD)    Pay (%)  S›ra USD) %        S›ra  (Milyon USD)     %        S›ra

1992 439 3.00 8. 1.040 4.95 8. 1.479 3.92 6.

1993 499 3.29 8. 1.542 5.24 8. 2.041 4.55 6.

1994 820 5.24 6. 1.045 4.50 7. 1.865 4.50 6.

1995 1.238 5.72 4. 2.082 5.83 4. 3.320 5.78 4.

1996 1.494 6.42 3. 1.900 4.30 6. 3.394 5.15 6.

1997 2.049 7.87 2. 2.048 4.38 6. 4.097 5.63 5.

1998 1.348 5.01 5. 2.155 4.68 6. 3.503 4.81 6.

Kaynak: DTM verileri

1992’den 1997 y›l›na kadar Türkiye’nin Rusya’ya ihracat› yüzde 366.7, ithalat
yüzde 96.9, ticaret hacmi de yüzde 177 artm›flt›r.

Yukar›daki tablodan da görüldü¤ü gibi çok k›sa bir dönem içerisinde Rusya
Türkiye’nin ikinci ihracat pazar› konumunu elde etmifl, ithalatta da  5.  s›ray› alm›fl-
t›r. Bu flekilde de toplam ticarette Rusya Türkiye’nin 4’ncü orta¤› olmufltur.

Rusya’n›n 1996 y›l› ticaretinde ise Rus kaynaklar›na göre Türkiye ihracatta yüz-
de 1.9 ile 18’nci, ithalatta da yüzde 1.3 ile 20’nci s›rada bulunmaktad›r.

Türkiye’nin Rusya’ya ihracat›nda tekstil, g›da, deri, otomotiv sektörleri önemli
yer almaktad›r. ‹thalatta ise a¤›rl›k do¤al gaz, demir çelik, petrol ürünleri, ayçiçek
çekirde¤i, canl› hayvanlar gibi ürünlerdedir (Bkz  Ek IV, Tablo 4).

Rusya ve Türkiye’nin dünya ticaretindeki yerlerine bak›ld›¤›nda her ne kadar
d›fl ticaretleri yap›sal olarak çok farkl› ise de iki ülkenin s›ralamada ald›klar› yerler-
de baz› benzerlikler görülmektedir. Ek IV Tablo 5’te görüldü¤ü gibi 1997 y›l› itiba-
r›yla Rusya dünyada ihracat aç›s›ndan 10., ithalat aç›s›ndan da 15. ülke iken Türki-
ye ihracatta 25., ithalatta da 16. s›radad›r.

Her iki ülkenin AB, ABD ve Japonya ile ticaretleri toplam d›fl ticaretlerinin
yar›s›ndan fazlas›n› oluflturmaktad›r.
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(*) Rusya’da halen gümrük denetimlerinin esnek olmas› neticesinde birçok ülkenin Rusya’ya ihracatlar› Rus gümrük-
lerinde daha düflük kaydedilebilmekte ve böylece vergiler düflürülebilmektedir. Bundan dolay› bu bölümde Türk kay-
naklar›n›n d›fl ticaret verilerini kullanmay› tercih etmekteyiz.



Türkiye ve Rusya’n›n D›fl Ticaretinde AB, ABD ve Japonya’n›n Yeri 
(1997)

‹hracat (%)

AB ABD Japonya Toplam 3 Ülke

Rusya 33.7 5.4 3.5 42.6
Türkiye 48.7 8.2 0.6 57.5

‹thalat (%)

Rusya 40 7.1 0.8 47.9
Türkiye 52.3 7.8 3.9 64.0

Kaynak: Eurostat, External and Intra-European Union Trade, Luxemburg, 6/1998, p.38

AB’nin AB d›fl› ticaretinde de iki ülke benzer bir a¤›rl›¤a sahiptir. AB’nin 1993
y›l›nda AB d›fl›na ihracat›nda Rusya 12.7 milyar dolarla 5. ülke (% 2.7), Türkiye de
12.4 milyar dolarla 6. (%2.6) ülkedir. 1997 y›l›nda ise Rusya 25.2 milyar dolar ile 4.
büyük pazar (%3.5), Türkiye de 22.3 milyar dolar ile 7. en büyük pazard›r (% 3.1).

AB’nin ithalat›nda 1993 y›l›nda Rusya 17.1 milyar dolar ile alt›nc› (% 3.6) ülke
iken Türkiye 6.8 milyar dolar ile ondördüncü s›ray› (%1.5) almaktayd›. 1997 y›l›na
gelindi¤inde ise Rusya 26.6 milyar dolar ile ithalatta tekrar alt›nc› (%4), Türkiye’de
11.8 milyar dolar ile (%1.8) onikinci s›radad›r.

Rusya ve Türkiye’nin bir baflka ilginç benzerli¤i de AB içindeki ticari ortak-
lar›d›r. Her iki ülkenin AB ile ticaretinin yar›s›na yak›n› Almanya ile ticarettir. Her
iki ülkenin AB ile ticaretinde ikinci ortaklar› ‹talya, üçüncü ortaklar› da Fransa’d›r.

1997 y›l›nda AB’nin meyve-sebze, hububat ihracat›nda birinci olan Rusya, ha-
z›r giyim ihracat›nda dördüncü, telekomünikasyon ve genel makinalar ihracat›nda
beflinci, ofis makineleri ihracat›nda alt›nc›, meflrubat ve otomobiller ihracat›nda da
yedinci pazar konumundad›r.

AB’nin 1997 y›l›ndaki ithalat›nda gübre, demir-çelik, petrol ürünleri, metald›fl›
mineraller ithalat›nda birinci olan Rusya, a¤aç-kereste, metaller ithalat›nda ikinci,
petrol ithalat›nda da 3. en önemli ülkedir. 

Haziran 1995’te Rusya ve AB aras›nda imzalanan Ortakl›k ve ‹flbirli¤i Anlaflma-
s›n›n yürürlü¤e girmesi ile AB’nin Rusya’ya uygulad›¤› s›n›rlamalar›n önemli bir k›s-
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m› kald›r›lm›fl ancak, baflta tekstil ve bal›k konservesi gibi baz› ürünlere kota uygu-
lamas› devam etmifltir. 

Rusya’n›n demir-çelik, kimyasallar, tekstil-haz›r giyim, g›da ve tar›m ürünleri
hassas sektörler aras›nda yer almaktad›r. Ayr›ca, ülkenin makine imalat sanayisi
ürünleri AB’nin ekolojik ve teknolojik standartlar›na uymamaktad›r.

Türkiye’nin AB’ye ihracat›nda da baflta tekstil, g›da ürünleri olmak üzere has-
sas ürünlerin oran› oldukça yüksektir.

AB’nin para birli¤i sonras›nda hassas ürünler aç›s›ndan zor bir pazar olmas›
beklenmektedir. Böyle bir geliflmenin ›fl›¤›nda, hem Türkiye hem Rusya kendi çev-
relerinde bulunan pazarlarda ihracata a¤›rl›k vermek zorunda kalacaklard›r. Bu fle-
kilde, ifllenmifl ürünlerini yak›n pazarlara ihraç etme politikas›n› benimseyecekler-
dir.

Bu çerçevede, AB’nin Rusya ile bafllataca¤› Serbest Ticaret Anlaflmas› görüflme-
lerine paralel olarak Türkiye’nin de Rusya ile ayn› süreci bafllatmas› çok önemlidir.
1995 Rusya - AB Anlaflmas›na göre 1998’de bafllamas› gereken Serbest Ticaret An-
laflmas› süreci Rusya’da bafllayan ekonomik kriz nedeniyle ertelenmifltir.

AB’deki yeni geliflmeler her iki ülkeyi de olumsuz etkileyebilir ancak bu etki
Rusya’n›n AB’ye ikamesi zor mallar ihraç etmesinden dolay› Rusya üzerinde daha
s›n›rl› olacakt›r. Türkiye’nin ihracat› ise tekstil, tar›m ürünleri, çeflitli ifllenmifl ürün-
ler gibi birlik içi ikamesi mümkün olan ürünlerden oluflmaktad›r.  

Türk-Rus ticaretinin gelece¤ini her iki  taraf›n beklentileri çerçevesinde incele-
mek önemlidir.

Rusya, Türkiye’ye a¤›rl›kl› olarak hammaddeler ihraç ederken, 1997 y›l›nda ya-
p›lan KEK Toplant›s› ve Baflbakan Çernomirdin’in ziyareti s›ras›nda makineler, si-
lahlar ve yüksek teknoloji satma iste¤ini dile getirilmifltir. Nitekim, Rus yetkililer bu
tür ürünleri satt›klar› ülkeleri "stratejik pazar", "stratejik ortak" olarak adland›rmak-
tad›r. Bu ürünlerin bir k›sm›n›n Türkiye’de pazar bulmas› durumunda Türk-Rus
ekonomik iliflkilerinin önemi artacakt›r.

Rusya için ikinci bir öncelik de enerji ihracat›n› artt›rmak ve çeflitlendirmek,
kendisine uygulanan baz› anti-damping s›n›rlamalar›n›24 kald›rtmakt›r.

Türkiye aç›s›ndan ise Rusya, tüketim mallar› konusunda çok büyük bir pazar-
d›r. Gelecek on y›lda öncelik, bu pazarda elde edilen yerin iyilefltirilmesi ve flu an
kay›td›fl› olarak yap›lan ihracat›n hacim yitirilmeden normal ticarete dönüfltürülme-
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sidir. Bunun gerçekleflmesi durumunda Türkiye, Rusya’n›n ithalat›nda ilk ülke-
lerden birisi olacakt›r.

‹hracat› artt›rma konusunda afla¤›daki önlemlerin al›nmas› önemlidir.

1. Türk ürünleri konusunda oluflan olumsuz imaj giderilmelidir. Özellik-
le bavul ticareti yoluyla Rusya’ya giden baz› kalitesiz ürünler Türk ürünleri-
nin tümüne gölge düflürmüfltür. Ruslar›n yo¤un olarak Türkiye’ye turist ola-
rak gelip Türkiye’deki ürün kalitesini görmeleri ve di¤er taraftan Koç Hol-
ding’in ve Enka’n›n açt›¤› Ramstore’un yaratt›¤› yüksek ürün kalitesi imaj›
ise bu yarg›y› yumuflatan olgulard›r.

2. Türkiye’nin Rusya’ya ihracat›nda ticaret finansman› yetersiz kal›rken
AB ülkeleri önemli finansmanla pazara girebilmektedir. Bu dezavantaj› gi-
dermek için Türk firmalar›n›n Bat›l› firmalar›n gitmedi¤i, Moskova d›fl› böl-
gelerle do¤rudan iliflkilere yönelmesi önemlidir.

3. Nakliyat ve gümrüklerde yaflanan t›kanmalar› giderecek önlemler
al›nmal›d›r.

4. Do¤al Gaz Anlaflmas› çerçevesinde Türk mallar›n›n Rusya’ya ihraç
edilmesine imkan sa¤layan Do¤al Gaz Hesab› uygulanmamakta, Rus kay›t
sisteminin kar›fl›kl›¤› nedeniyle etkili çal›flt›r›lamamaktad›r. Bu alanda bir
an önce uzlaflmaya var›lmas› Türkiye’nin ihracat›na olumlu tesir edecektir.
Ayn› sorun Do¤al Gaz Anlaflmas› çerçevesinde öngörülen müteahhitlik hiz-
metleri için de geçerlidir.

5. Rusya’ya mal satmak kadar bu mal› Rus tüketiciye ulaflt›rmak da önem
kazanm›flt›r. Devletin d›fl ticaretten çekilmesi ve devlet ticaret monopolleri-
nin la¤vedilmesi ile Türk firmalar›, arac› kullanmaktan ziyade do¤rudan da-
¤›t›m sistemleri kurma ve ticaret noktalar› oluflturma yoluna baflvurmal›d›r.
Etkin bir da¤›t›m sistemi kurmak Rusya’ya ihracat› artt›rmak için önemli bir
unsurdur.

Moskova’da bölgelerden gelen al›c›lar› bekleyen ve ürünlerini pazarlayan Bat›l›
flirket temsilcilikleri yerini bölgelerde da¤›t›m a¤lar› kuran ve görsel ve yaz›l› bas›n
arac›l›¤›yla tüketicilere hergün ulaflan Bat›l› flirketlere b›rakm›flt›r. A¤ustos 1998’den
itibaren ise sadece yerel üretimini tesis etmifl olan Bat›l› flirketler varl›klar›n› sürdür-
müfltür.

1992 y›l›nda kabul edilen Serbest Ticarete ‹liflkin Kararname ile Rusya’n›n böl-
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gelerinde çöken ürün da¤›t›m sistemini canland›rmak için kurulan ticaret evleri
(toptanc› merkezler) geçifl döneminin ürünü olmalar› neticesinde yavafl yavafl
önemlerini yitirmifllerdir. 1996 y›l›na kadar ticaretin yar›s› bu merkezlerde gerçekle-
flirken, 1997 y›l›nda gerileme bafllam›flt›r. Bölge yönetimleri perakende ticaretin
marketlere kaymas›n› tercih etmektedir. Tüketicilerin toptanc› merkezlerden ziyade
perakende sat›fl yerlerine kaymas› ve Bat›l› anlamda ma¤azalar›n ön plana ç›kmas›
Rusya’da önemli bir geliflmedir.

Perakende ticaret noktalar›nda sat›fllar 1991 y›l›nda 8.9 milyar dolar iken 1997
y›l›nda 149 milyar dolara ç›km›flt›r. 90’l› y›llar›n bafl›nda perakende sat›fllardan daha
yüksek hacmi olan bavul ticaretinin 1997 y›l›ndaki piyasa pay› ise 16 milyar dolar
ile s›n›rland›r›lm›flt›r. 25

Rusya’da üretim yapmak da tüketim mallar›n›n pazarlanmas› aç›s›ndan önem
kazanm›flt›r. Özellikle son krizden sonra ithalat› sürdürmek imkans›z hale gelmifltir.

1997 y›l›n›n sonlar›na do¤ru gündeme gelen ve ikili ekonomik iliflkileri h›zla
de¤ifltiren bir etken Asya krizi olmufltur. Asya bölgesi ülkeleri hem Rusya, hem Tür-
kiye için öncelikli ticaret ortaklar› olmamalar›na ra¤men (Rusya için Çin hariç), kri-
zin en büyük pazarlarda büyüme h›z›n› frenlemesi, bu pazarlara sahip ülkelerin it-
halatlar›nda daralmalara yol açm›flt›r. Türkiye için özellikle AB ve Rusya’daki daral-
man›n sorun oluflturmas› beklenirken; Rusya için, hedefledi¤i Çin, Japonya pazar-
lar› ve AB pazar›ndaki daralma sorun olmaktad›r.

1998 y›l›nda Rusya’da bafllayan ekonomik kriz, Türk-Rus ticaretini önemli bir
oranda geriletmifltir. Rusya’ya ihracat yüzde 34.2 gerilerken, bu ülkeden ithalat yüz-
de 4.9 artm›flt›r.

‹hracat›n azalmas›nda belirleyici sebep Rusya’da ithal mallar ve yerel mallar ara-
s›ndaki fiyat makas›n›n yerel mallar›n lehine aç›lm›fl olmas›d›r. Ayr›ca sat›n alma gü-
cü h›zla azalan Rus vatandafllar› baz› ürünleri sat›n almamaya bafllam›fl veya daha
ucuz Uzakdo¤u mallar› ithalat›na yönelmifllerdir.

Bu geliflmelerin neticesinde Rusya, Türkiye’nin ihracat›nda elde etti¤i yeri kay-
betmifltir. Özellikle 1998 y›l›n›n son aylar›nda ikili ticaret h›zla azalm›flt›r. Azalma
e¤ilimi 1999 y›l›n›n ilk üç ay›nda da devam etmifl, ihracat bir önceki seneye göre
%70.2 azal›rken ithalatta da %20.8’lik azalma gözlenmifltir.

Rusya’ya ‹hracatta Önde Gelen Sektörler

Rusya ile ticari iliflkilerde en önemli konulardan birisi bu ülkenin ülkemiz için
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stratejik öneme sahip sektörlerinin tespitidir.

Tekstil - haz›r giyim, deri, kimyasallar-kimyevi maddeler, ilaç ve t›bbi teçhizat,
telekomünikasyon, inflaat malzemeleri, otomotiv, makineler ve g›da sektörlerinde
Rusya, Türkiye için önemli pazar olma özelli¤i elde etmifltir.

Rusya’da tekstil ve haz›r giyim sektörünün 90’l› y›llarda h›zla gerilemesi yurtd›-
fl›ndan büyük bir ithalata yol açm›flt›r. Türkiye; ‹talya, Çin, Almanya gibi ülkelerle
birlikte bu sektörlerdeki ithalatta önde gelen ülkelerden birisi olmufltur.

Türkiye’nin 1997 y›l› haz›r giyim ihracat›nda Rusya, 676.6 milyon dolarla (yüz-
de 9.5) Almanya ve ABD’den sonra üçüncü, tekstil ihracat›nda da 76.8 milyon do-
larla (yüzde 2.8) dokuzuncu ülke olmufltur.26

A¤›rl›kl› olarak bavul ticareti ile Rusya’ya ihracat›n gerçekleflti¤i sektörlerden bi-
risi olan deri sektöründe de Rusya  resmi ihracatta ilk s›ralara yerleflmifltir. Özellik-
le ayakkab› ihracat›nda birinci olan Rusya, deri konfeksiyonu ihracat›nda ikinci ol-
mufltur. Ancak A¤ustos 1998’de Rusya’da bafllayan kriz sonras›nda bu ülkeye olan
tekstil-haz›r giyim ve deri ihracat› gerilemeye bafllam›flt›r. Rusya’n›n Ukrayna ve Ka-
zakistan gibi baz› BDT ülkelerine ithalatta KDV ve baz› di¤er vergileri uygulama-
mas› da ihracat›m›za olumsuz tesir etmifltir.

Türkiye’nin en h›zl› geliflen sektörlerinden birisi olan kimya sektöründe Rusya
en önemli pazar olmufltur. 1997 y›l›na gelindi¤inde bu ülkeye kimya sektöründeki
toplam ihracat›n yüzde 15.9’una karfl›l›k gelen 224.6 milyon dolarl›k ürün ihraç edil-
mifltir. Özellikle plastikler ve mamulleri (yüzde 20.8), sabunlar ve deterjanlar (yüz-
de 29.6), boya ve vernikler (yüzde 26.1) ve uçucu ya¤lar ve kozmetiklerde (yüzde
31.7) Rusya birinci pazar olmufltur.27

Yine bu gruba yak›n olan ilaç ve t›bbi teçhizat grubunda Rusya ilk d›fl  pazar
olmufltur. Her ne kadar ana ilaç firmalar›, lisans anlaflmalar›yla üretim yapan firma-
lar›m›z› Rusya’ya olan ihracatlar›nda s›n›rlad›ysa da Rusya sektörde yap›lan ihracat-
ta 12.1 milyon dolar ile (14.9) birinci s›ray› alm›flt›r.28 ‹laç sanayiinde Rus firmala-
r›yla Rusya’da ortak üretim ön plana ç›karken, tar›msal ve hayvansal ilaçlar alan›n-
da da iflbirli¤i imkanlar› artm›flt›r.

‹nflaat malzemeleri alan›nda navlun avantaj› ve Türk firmalar›n›n Rus inflaat pi-
yasas›ndaki rekabet üstünlü¤ü sonucu Türkiye’den bu ülkeye seramik küvet, lava-
bo, klozet, plastik tuvalet ürünleri, fiting, duvar ka¤›d›, seramik karo ve boru ihra-
cat› artm›flt›r.
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Otomotiv Türkiye’nin Rusya’ya ihracat› en h›zl› artan sektörlerinden birisi ol-
mufltur. Rusya 1996 y›l›nda, Türkiye’nin tafl›t ve yan sanayi ihracat›nda 87.2 milyon
dolar (yüzde 6.1) ile 3., 1997 y›l›nda da 111.3 milyon dolar ile (yüzde 7.1) 4. olmufl-
tur.29 

Türkiye’den Rusya’ya ihracatta ekmek f›r›nlar›, kazan-kaloriferler, mutfak ekip-
manlar›, elektrikli makineler ve telekomünikasyon ürünlerinin pay› h›zla artmaya
bafllam›flt›r.

Türkiye’nin, 1997 y›l› elektrik-elektronik ve makina sanayi mamulleri ihracat›n-
da 89.5 milyon dolarla (yüzde 4.1) Rusya, Almanya, ‹ngiltere, Fransa ve ABD’den
sonra 5. olmufltur.30 Bu grup ürünler aras›nda ses ve video bantlar› ihracat›nda Rus-
ya 23.6 milyon dolarla birinci ülkedir.

G›da sektörü Rusya’n›n en önemli pazar oldu¤u sektörlerin bafl›nda gelmekte-
dir. Tar›msal ürün ve g›da üretimi h›zla gerileyen Rusya, co¤rafi yak›nl›ktan dolay›
Türkiye için büyük bir pazar olmufltur. Türkiye’nin toplam tar›msal ürün ihracat›n-
da 1997 y›l›nda Almanya 761.2 milyon dolar (yüzde 16.3) ile birinci iken, Rusya
410.2 milyon dolar (yüzde 8.8) ile ikinci olmufltur.31

Rusya, Türkiye’nin meflrubat, alkollü içecekler ihracat›nda 24.5 milyon dolar
(yüzde 33.6), fleker ve fleker mamulleri ihracat›nda da 65.9 milyon dolar (yüzde
26.1) ile birinci olmufltur.32 Kakao ve kakao müstahzarlar› ihracat›nda ise Rusya
11.5 milyon dolar ile ikinci pazar olmufltur. Bat›l› firmalar gibi da¤›t›m sistemlerini
gelifltiremeyen ve kalite imaj› sorunu ile karfl› karfl›ya kalan baz› Türk g›da ürünle-
ri 1997 ve 1998 y›llar›nda Rusya’da gerilemeye bafllam›flt›r. Özellikle sak›z, bisküvi
ve çikolata’da gerileme en ciddi boyutta olmufltur. Türk makarna üreticileri de
ABD’nin Türk makarnas›na s›n›rlama getirmesi sonucu a¤›rl›¤› Rusya’ya vermifl ve
bu ülke birinci pazarlar› olmufltur.

Rusya, ifllenmemifl g›da ihracat›nda da gittikçe daha önemli yer alm›flt›r.  1997
y›l›nda yenilen sebze ihracat›nda 42.8 milyon dolar ile (yüzde 8.7), Almanya’dan
sonra ikinci olan Rusya, yenilen meyve ihracat›nda da 40.2 milyon dolar ile (yüzde
3.1)  dokuzuncu olmufltur.33 Özellikle domates, limon, so¤an ve portakal gibi ürün-
lerde Rusya çok önemli bir pazar olmufltur.

4.2.2. Bavul Ticareti

Bavul ticaretinin Türk-Rus ticaretinde önemli ekonomik ve toplumsal fonksi-
yonlar› olmufltur. 
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Bu ticaretin en canl› döneminde  ‹stanbul’a günde ortalama 55 charter uça¤›,
600 otobüs ve birkaç gemi, bavul ticareti amac›yla gelmekteydi.34

Boyutu çeflitli y›llarda 5 ve 15 milyar dolar aras›nda de¤iflen bavul ticareti bir
taraftan Türkiye’ye önemli miktarda döviz kazand›rm›flt›r ve binlerce üretim tesisi
ve atölyenin kurulmas›na imkan vererek, önemli istihdam yaratm›flt›r. Di¤er taraftan
da bavul ticareti ile sermaye biriktiren Ruslar ise yavafl yavafl Rusya’n›n ilk serbest
giriflimcileri olmufllard›r ve iki ülke aras›nda resmi ticaretin artmas›na önayak
olmufllard›r.

Bavul ticareti Rusya’da uzun bir süre sosyal bir olay olarak nitelendirilmifltir. Bu
yoldan bir taraftan yüzbinlerce iflsiz ve ço¤unlu¤u yüksek e¤itimli Rus vatandafl›
geçim kayna¤› edinmiflken, di¤er taraftan da Rusya’da küçük ve orta ölçekli
giriflimci kitlesinin a¤›rl›kl› k›sm› bavul ticareti yoluyla oluflmufltur. Ayr›ca bavul
ticareti Rus piyasas›nda ürün aç›¤›n› kapatm›flt›r.

Rus D›fl Ticaretinde Bavul Ticaretinin Yeri (Milyar dolar)

Bavul Ticareti 1994 1995 1996 1997

‹hracat 0.8 1.3 1.5 1.8

‹thalat 11.9 14.4 16.1 14.7

Toplam Ticaret

‹hracat 68.1 81.3 88.4 87.9

‹thalat 50.5 60.9 61.5 67.6

Kaynak: Rosgoskomstat

Rusya’n›n eski Baflbakan Yard›mc›lar›ndan Oleg Davidov WTO ile üyelik müza-
kereleri s›ras›nda flunlar› söylemifltir.

"Bavul ticaretinin çok hassas bir konu oldu¤unu ve ani, fliddetli hareketlerle
bozulaca¤›n› söylemek istiyorum. Bavul ticareti milyonlarca insana yaflama yolu
sa¤l›yor. Rusya’daki kitlesel iflsizlik için geçici bir çözümdür."35

1995 y›l›ndan itibaren bavul ticaretine bak›fl önemli de¤iflikliklere u¤ramaya
bafllam›flt›r. Bu çerçevede getirilen s›n›rlamalar k›smen siyasi alandaki sorunlar›n
neticesi olmakla birlikte, daha ziyade flu ekonomik gerçeklerden kaynaklanm›flt›r.

- Rus hükümeti IMF, WTO ve di¤er uluslararas› kurulufllarla müzakere-
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lerde kay›td›fl› ekonomiyi ve baflta bavul ticaretini s›n›rlamas› için bask›
görmektedir;

- Rusya’daki yerli üreticilerin güçlenmesi ve Bat›l› firmalar›n pazarda
yer almas› bavul ticaretine karfl› kampanyalar›n bafllamas›na yol açm›flt›r;

- Rus hükümetinin ithalat› s›n›rlama politikalar› da bavul ticaretine
olumsuz yans›m›flt›r;

- Bavul ticareti ile gelen ürünlerin düflük kalitesi önemli tart›flma konu-
su olmufltur.

Bavul ticaretinde kifli bafl› üst s›n›r› 10.000 dolardan 1995 y›l›nda 2.000 dolara,
A¤ustos 1996’da da 1000 dolar ve 50 kg’a indirmifltir. 10.000 dolar ve 200 kg’n›n
üzerinde bavul ticareti ise normal ithalat say›lmaya bafllanm›flt›r. 

Türkiye’de bavul ticaretini cazip k›lmak için al›nan önlemlere ra¤men (kargo ve
enformasyon hizmetlerinin artt›r›lmas›, denizyolu bavul ticaretine altyap› yarat›lma-
s›, turist flikayetlerini çözecek mekanizmalar›n kurulmas›, bavul ticaretinde KDV ia-
desi) bavul ticareti h›zla azalmaya bafllam›flt›r. Bu azalma Rusya’n›n bavul ticareti
hacminin genel olarak de¤iflmedi¤i bir dönemde gözlenmektedir.

Rusya’n›n bavul ticareti hacminin bir k›sm› BAE, Polonya, Çin, Yunanistan gibi
ülkelere kaym›flt›r.

1997 y›l›nda IMF, Rusya hükümetine vergi gelirlerini artt›rma konusunda bask›
kurmufltur. Gerçekten de, 1997 y›l›nda bavul ticareti toplam ithalat›n yüzde 22.4’ünü
oluflturdu¤u için milyarlarca dolarl›k vergi kaça¤› oluflmufltur. ‹flte bu ortamda, Rus
hükümeti ciddi denetimlere bafllam›fl ve neticede 1997 y›l›ndaki hacim 1996 y›l›na
göre yüzde 7.1 azalm›flt›r.36 Sonuç olarak Türkiye’nin Rusya’ya bavul ticareti de
1997 y›l›nda 4-5 milyar dolar seviyesine inmifltir.37 

Rusya krizi sonras›nda yurtd›fl›na ç›k›fllar›n azalmas› Türkiye ve Rusya aras›nda-
ki bavul ticareti hacmini 1998 y›l›nda 2-3 milyar dolara geriletmifltir. Rusya’dan ge-
len charter uçaklar›n bir k›sm›na ‹stanbul Havaalan› yerine Çorlu Havaalan›na inme
zorunlulu¤u getirilmesi ve Novorossisk Gümrük ‹daresi’nin Türkiye’ye giden gemi-
lere sorun ç›karmas› Türkiye’ye gelen uçak ve gemi say›s›n› azaltm›fl ve bavul tica-
retini gerileten di¤er sebepler olmufllard›r.

Çorlu-‹stanbul aras›ndaki mesafe ve yo¤un trafik, havayolu ile gelen turistleri
cayd›r›rken, Bat› Avrupa’dan gelen turist gemilerine Karaköy iskelesinin tahsis edil-
mesi sonucu Rusya ve Ukrayna’dan gelen gemilerin altyap›s› tamamlanmayan Zey-
tinburnu liman›na yanaflt›r›lmas› bir baflka sorun olmufltur.
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Bavul Ticaretine ‹liflkin Önlemler

Bavul ticaretini normal ticarete dönüfltürmek bu ticaret hacmini zaman içerisin-
de koruyacak tek yoldur.

Bavul ticaretine biraz daha nefes verecek önlemler baflta Laleli Sanayici ve ‹fla-
damlar› Derne¤i olmak üzere çeflitli kaynaklarca dile getirilirken (uçak bileti ve ko-
naklama indirimleri, uçaklara bekleme süresi ve kargo yüklemelerde kolayl›klar,
uçufl ve yer hizmetlerinde özel tarifeler, gemi yanaflma ücretlerinde indirimler ve
yabanc›lara ayakbast› paras›n›n kald›r›lmas›), yetkililerin bir k›sm› da bavul ticareti-
ni normal ticarete dönüfltürecek modeller üzerinde çal›flmaya bafllam›flt›r.

Bu modellerin ilki olan Rusya ve di¤er ülkelerde Türk Ticaret Merkezleri’nin
aç›lmas›, ilk defa dönemin Baflbakan› Tansu Çiller’in 1995 y›l›ndaki Moskova ziya-
reti s›ras›nda resmen gündeme gelmifltir. Ziyaret s›ras›nda, Moskova Belediyesi ile
konuya iliflkin bir protokol imzalan›rken D›fl Ticaret Müsteflarl›¤›n›n Koordinatörlü-
¤ünde TOBB, T‹M ve ‹TK‹B’in kat›l›m›yla bir proje gelifltirilmifl ve Moskova’da K›-
z›l Meydana çok yak›n bir alanda 25000 m2 lik bir bölgede ticaret merkezi kurul-
mas› çal›flmalar› bafllat›lm›flt›r. Ancak projenin gerçeklefltirilmesindeki gecikme bü-
yük kay›plara yol açmaktad›r, zira Finlandiya ve Çin gibi ülkeler benzer merkezler
kurmak için ilk ad›mlar› atm›fllard›r. Moskova Belediyesi de geçen süre içerisinde
toptanc› merkezlerin yerine perakende sat›fl merkezlerine a¤›rl›k vermeye bafllam›fl-
t›r. 38

‹kinci çok önemli model, bir sektördeki firmalar› birlefltirip sektörel d›fl ticaret
flirketlerinin kurulmas›d›r. Nisan 1998’e kadar kurulan 27 sektörel d›fl ticaret flirketi-
nin bir k›sm› BDT pazarlar›nda ihracat imkanlar›n› art›rma hedefini seçmifltir. Sam-
sun’da kurulan KAR-B‹R (Karadeniz Birleflik Un Sanayi, Hububat, ve Bakliyat D›fl
Ticaret), Merter Sanayici ve ‹fladamlar› Derne¤inin kurdu¤u ATAKS Tekstil D›fl Ti-
caret, ASM (Akdeniz Sebze Meyve) ve ISP (Uluslararas› Yedek Parça) gibi sektörel
d›fl ticaret flirketleri bu e¤ilimin önemli göstergeleridir. Bavul ticaretinin en büyük
pay›n› gerçeklefltiren deri üreticileri de, 1998 y›l›n›n yaz aylar›nda bu tür bir flirket
kurma yönünde karar alm›fllard›r.

Bu tür flirketlerde birlefltirilen s›n›rl› imkanlar üyelere daha etkin ihracat imkan-
lar› sunmaktad›r. Bu model sayesinde de, d›fl pazar kültürü s›n›rl› olan ve bavul ti-
caretinin gerilemesiyle varl›klar› tehlikeye giren birçok firma ihracat pazarlar› bul-
maktad›r.

125



Bir grup firma da bireysel flekilde ticari ve üretim faaliyetlerini Rusya’ya tafl›-
maktad›r. Bu seçenek de 3. bir model olarak de¤erlendirilebilir.

Bavul ticaretinin gelece¤i, üzerinde ciddi bir flekilde düflünülmesi gereken bir
sorundur. Son on y›lda Türkiye’ye sa¤lad›¤› döviz miktar› 50-100 milyar dolar ara-
s›nda olan bu olgu, ayr›ca yaratt›¤› istihdam ve teflebbüs ruhu ile ülke ekonomisin-
de ciddi bir dinamizm do¤urmufltur. Küçük iflletmelere ihracatç› olma imkan›n› ver-
mifl ve büyümelerini sa¤lam›flt›r.

Bu süreçte, her iki tarafta da en baflar›l› olan ifladamlar› ülkelerinin önemli mü-
teflebbisleri aras›nda yer alm›flt›r. Bu durum dolayl› olarak, turizm sektöründe de et-
ki yaratm›flt›r. En önemlisi de, Türkiye’ye, etraf›ndaki tüketim mallar›na aç olan ve
sistem dönüflümü yaflayan ülkelerde bir popülarite sa¤lamas›d›r. Türkiye bölgenin
ekonomik merkezi kabul edilmifltir. Laleli uzun bir süre Avrasya pazarlar›nda bü-
yük Türk firmalar›ndan çok daha baflar›l› olmufltur.

Bavul ticaretine mal üreten ve tüm Türkiye’de yay›lan iflletmelerin Rusya ve di-
¤er Avrasya ülkeleri d›fl›nda baflka bir alternatif pazar› yoktur. Bu yüzden de hükü-
metler, akademisyenler ve iktisatç›lar›n hep arka plana ittikleri ve gittikçe büyüyen
bu soruna çözüm bulmak zorunludur. Yakalanan hacimleri kaybetmeden bu alan-
daki üretici ve tüccarlar› resmi d›fl ticarete al›flt›rmak, Türk ekonomisine büyük di-
namizm ve rekabet gücü kazand›racakt›r. Bu da bavul ticaretinin gelece¤i üzerine
tart›flmalar› gittikçe daha çok öncelikli bir konu yapmaktad›r.

4.2.3. ‹nflaat ve Taahhüt Hizmetleri

Türk inflaat sektörünün Rusya’daki faaliyetleri, Türk ifladamlar›n›n bu ülkedeki
baflar›s›n› sa¤layan en önemli unsurdur.

Temmuz 1998 itibar›yla Rusya’da 138 Türk firmas›,  9 milyar 246 milyon dolar
de¤erinde 533 proje üstlenmifl bulunmaktad›r. Bu projelerden 22’si 100 milyon do-
lar›n üstünde bir de¤ere sahip iken 347 projenin de¤eri ise 10 milyon dolar›n alt›n-
dad›r.39
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Türk Taahhüt Firmalar›n›n Rusya’da Üstlendikleri ‹fller

Kontrat Ortalama

Tutar›  Proje  ‹flçi  Firma Kontrat

(Milyon USD) Say›s› Say›s› Say›s› De¤eri 

(Milyon USD)

1992 ve Öncesi 3.538 97 50040 28 36.5

1993 671 33 30740 23 20.3

1994 1.055 91 35835 41 11.6

1995 1.674 124 48230 66 13.5

1996 717 56 23317 42 12.8

1997 1.126 80 23677 36 14

1998 * 465 52 13523 25 8.9

TOPLAM 9.246 533 138 17.3

Kaynak: T.C. Moskova Ticaret Müflavirli¤i        

* Temmuz 1998 ‹tibar›yla

Rusya Federasyonu, 1990-97 y›llar› aras›nda Türkiye’nin yurtd›fl› taahhüt
hizmetlerinin yüzde 42’sini oluflturmufl ve birinci pazar olmufltur.
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1990-1997 Y›llar› Aras›nda Türk ‹nflaat Firmalar›n›n Ana Pazarlar›

Ülke %
Rusya Federasyonu 42.0
Libya 13.0
Pakistan 5.9
Kazakistan 5.3
Türkmenistan 4.3
Almanya 3.7
Azerbaycan 3.7
Suudi Arabistan 3.6
Di¤er 18.5

Kaynak: Turkey 97/98, D›fl Ticaret Müsteflarl›¤› ‹hracat› Gelifltirme Merkezi

Bugün, 13.000 iflletmeden oluflan ve 1.3 milyon kifliyi istihdam eden Rusya in-
flaat sanayisi40 Rus hükümetinin ald›¤› destekleme önlemleri ile toparlanma süreci-
ne girmifltir. Rusya inflaat piyasas›nda gözlenen önemli bir geliflme, anahtar teslim-
li projelerin yavafl yavafl yerini "yap-ifllet" tipi projelere b›rakmas›d›r. Bu vesileyle de
inflaat sektöründe yabanc› yat›r›mlar h›zla artmaktad›r.

ABD Moskova Ticaret Müflavirli¤i kaynakl› bir rapor Rusya’daki sanayi d›fl› in-
flaatlarda yabanc› ülke paylar›n› verirken, Türkiye’nin yüzde 50 ile birinci, Finlandi-
ya’n›n yüzde 15 ile ikinci, Yugoslavya’n›n yüzde 10’la üçüncü, Almanya’n›n yüzde
7 ile dördüncü, Avusturya ve Bulgaristan’›n yüzde 4 ile 5. s›rada olduklar›n› göster-
mektedir.41

1993 - 94 y›l›na kadar inflaat firmalar›m›z›n temel iflvereni devlet iken daha son-
raki y›llarda Moskova Belediyesi, Gazprom, Lukoil gibi kurulufllar ve büyük banka-
lar en önemli iflveren olmufltur. Bunlar›n d›fl›ndaki projelerde ise ancak projenin fi-
nansman›n› da beraberinde getiren büyük Türk flirketleri ifl alabilmektedir. Bu or-
tamda baz› Türk firmalar›n›n belediyelerle veya Rus flirketleriyle ortak flirketler kur-
malar› ve  projelerde yat›r›mc› olmalar›, Bat›l› flirketlere karfl› avantajlar sa¤lamakta-
d›r. 

Ancak, Rus hükümeti ve yerel yönetimlerin finansman imkanlar›n›n daralmas›
ve proje finanse eden büyük Rus kurulufllar›n›n Rus inflaat firmalar›n› destekleme-
ye bafllamas› ve iflsizli¤i gidermek amac›yla Rus iflçi çal›flt›rma e¤ilimlerinin güçlen-
mesi firmalar›m›z için s›k›nt› teflkil etmektedir. Bunun yan›nda, Yugoslavya’daki iç
savafl›n bitmesi sonras›nda Yugoslav firmalar›n›n tekrar Rus pazar›na dönmesi ve
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ucuza ifl yapmalar›, baflta Türk firmalar› olmak üzere tüm Bat›l› firmalar› olumsuz
etkilemifltir.

‹nflaat alan›nda olumlu bir geliflme ise 90’l› y›llarda Moskova’da gözlenen infla-
at patlamas›n›n flimdi St. Petersburg, Samara, Tyumen gibi baz› flehirlerde yaflanma-
s›d›r. 

Yukar›daki geliflmeler ›fl›¤›nda Türk firmalar›n›n bir k›sm› elenmekte ancak ye-
ni flartlara ayak uydurabilenler yeni ifller alabilmektedir.  (Rusya’da Altyap› Projele-
ri için Bkz Ek V)

‹nflaat firmalar›m›z›n Rusya’daki faaliyetlerine h›z verecek afla¤›daki ön-
lemlerin al›nmas› önemlidir:

1. Türkiye ve Rusya aras›ndaki siyasi iliflkilerin sorunlu bir döneminde
Rusya Duma’s›nda kabul edilmeyen Çifte Vergilendirmeyi Önlemeye ‹liflkin
Anlaflma, Türk müteahhitlerin her iki ülkede de vergi ödemesine yol açmak-
tad›r. ‹lgili anlaflman›n imzalanmas›, Türk firmalar›n›n faaliyetlerine h›z ka-
zand›racakt›r.

2. Çözülmesi gereken ikinci sorun da Rus firmalar›n›n Türkiye’de ifl ya-
pamamas›d›r. Türkiye’deki inflaat çal›flmalar› uluslararas› ihaleler çerçeve-
sinde ve ço¤u zaman ifli üstlenen firmalar›n temin etti¤i finansmanla yap›l-
maktad›r. Rus firmalar›n›n ise finansman temin edememeleri Türkiye’de
üstlendikleri taahhüt ifllerinin tutar›n› 100 milyon dolarla s›n›rl› tutmufltur.
Bu çerçevede, Rusya’n›n dahil olaca¤› yeni do¤al gaz hatlar› ve santralleri
projeleri, taahhüt alan›nda karfl›l›kl› ç›kar yaratmak aç›s›ndan çok önemli-
dir.

3. Rusya’daki vergi ve gümrük mevzuat›ndan kaynaklanan s›k›nt›lar›n
giderilmesinde, Moskova’da faaliyet gösteren Türk firmalar›n›n lobi faali-
yetlerinin artt›r›lmas› önemli bir rol oynayacakt›r. Bu konuda, çeflitli der-
nek ve kurulufllar›n faaliyetlerinin koordinasyonu önemlidir.

4. Firmalar›m›z›n bölgesel aray›fllara yönelmesi ve Moskova, St. Peters-
burg gibi büyük flehirlerin d›fl›nda ifl imkanlar›n›n de¤erlendirilmesi önem-
lidir.

4.2.4 Turizm 

Türkiye ve Rusya, dünyan›n ilk 20 turizm ülkesi aras›nda yer almakla birlikte
her iki ülkenin dünya toplam turizm gelirlerindeki paylar› oldukça düflüktür. Türki-
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ye, dünya turizm gelirlerinin yüzde 1.8’ine (8.1 milyar dolar), Rusya’da yüzde 1.6’s›-
na (7.3 milyar dolar) sahiptir. Dünyadaki toplam turistlerin yüzde 2.4’ü (15 milyon
kifli) Rusya’ya ve yüzde 1.6’s› (9.7 milyon kifli) Türkiye’ye gelmektedir.42 

1992-1995 döneminde Rusya’dan yurtd›fl›na ç›k›fllarda turizm amac›ndan ziyade
ticari amac›n ön planda olmas› sözkonusu iken ve Rus turistleri ucuza al›flverifl ya-
pabilecekleri ülkeleri tercih ederken, 1995 y›l›ndan itibaren Rus turistleri aras›nda
turizm amac›yla yurtd›fl›na ç›kanlar›n say›s› artmaya bafllam›flt›r. 1993 y›l›nda Rus-
ya’dan BDT d›fl›ndaki ülkelere 4.1 milyon kifli ç›karken43 1996 y›l›nda bu say› 7.78
milyon kifliye44, 1997 y›l›nda da 10 milyona yak›n kifliye ç›km›flt›r. Bu y›llar aras›n-
da Türkiye en çok ziyaret edilen dördüncü ülkeden en çok ziyaret edilen birinci
yabanc› ülke konumuna yükselmifltir. 

Önceleri Rus turistlerin ço¤unlu¤u yak›n ve ucuz ülkeleri tercih ederken, son
zamanlarda ziyaret edilen ülke say›s› artm›fl ve pahal› ülkelere gitmeyi tercih eden
bir turist grubu oluflmufltur. Turizmin bu yap›s› ve iç turizmin yetersiz oluflu netice-
sinde 1997 y›l›nda ülkenin turizminde 6.5 milyar dolarl›k d›fl aç›¤› oluflmufltur.

1994 y›l›ndan itibaren Rus turistleri Türkiye’ye çekmek için çeflitli önlemler alan
Turizm Bakanl›¤›, turizm tan›t›m fonundan Rusya’ya en büyük pay› ay›rm›fl ve 1995
y›l›nda Moskova’da ofis açm›flt›r. Türk turizmciler de yo¤un bir flekilde Rusya’daki
fuarlara kat›lm›fllard›r.

Rus Turistlerin En Çok Ziyaret Ettikleri Ülkeler (1997)

Ülke Say› (bin kifli) Yüzde
Türkiye 1,048 13.5
Finlandiya 741 9.5
Polonya 636 8.1
Çin 554 7.1
Almanya 483 6.2
BAE 322 4.1
Japonya 207 2.6
‹talya 207 2.6
Di¤er 3,573 46.3
Toplam 7.771 100

Kaynak : Rosgoskomstat

1997 y›l›nda Antalya’ya gelen 2.9 milyon turist aras›nda Almanlar 1.5 milyon ki-
fli ile birinci, Ruslar da 238.000 kifli ile ikinci olmufltur.
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Ulafl›m maliyetleri, vize almadaki kolayl›klar ve ucuz ve kaliteli tatil imkanlar›
Türkiye’nin en önemli avantajlar› iken 1996 y›l›ndan itibaren Rus turistlere gösteri-
len ilgi de artmaya bafllam›flt›r.

Türkiye’ye BDT Ülkelerinden Gelen Ziyaretçi Say›s›

1993 1994 1995 1996 1997

Kifli 1.167.044 1.430.107 1.356.735 1.582.423 1.513.566
Toplamda yüzde 17.95 21.44 17.56 18.37 15.62

Kaynak: T.C. Turizm Bakanl›¤›

Moskova’da aç›lan Türk turizm acentalar› çok k›sa bir sürede baflar›ya ulaflm›fl
ve ‹zvestya gazetesinin acentalarla ilgili yay›nlad›¤› bir anket sonucuna  göre Tür-
kiye’nin Ruslar›n en çok ziyaret etmek istedikleri ülke, Türk turizm acentalar›n›n da
en güvenilir ortak oldu¤u belirtilmifltir.45

Türk turizmcilerinin Rus turistlere gösterdikleri ilginin somut bir göstergesi,
1997 y›l›n›n ilk aylar›nda Moskova’da yap›lan Uluslararas› Turizm Fuar›nda TÜRSAB
ve RATA aras›nda imzalanan iflbirli¤i protokolüdür. Rus turistlerin tüketici haklar›n›
korumaya yönelik bu prototokol Rus turizmcileri nezdinde Türkiye’nin konumunu
güçlendirmifltir. 

Yine 1997 y›l›nda Rus uçaklar›na uygulanan havaalan› vergilerinin (royality)
kald›r›lmas› da önemli bir geliflme olmufltur.

Rus turizm pazar›n›n önemli bir özelli¤i, siyasi geliflmelere hassas olmamas›d›r.
Almanya ve di¤er Avrupa ülkeleri kriz durumlar› veya terörizm tehditlerinden etki-
lenirken Ruslar bunlardan etkilenmemektedir. Bununla birlikte, PKK, Ruslar› Türki-
ye’yi ziyaret etmekten cayd›rmak için çeflitli giriflimlerde  bulunmaktad›r.46  Rus
medyas›n›n bir k›sm›, PKK’n›n etkisiyle, Türkiye’yi turistlerin can güvenli¤i olmayan
bir ülke olarak tan›tmaya bafllam›flt›r. Turistler di¤er ülkelere yönlendirilmeye çal›-
fl›lm›flt›r.

Bununla birlikte, Rus turistleri çekmek için Yunanistan, ‹spanya, ‹talya, Fransa
gibi ülkeler büyük çaba göstermektedir. Türk turizmine karfl› yo¤un aleyhte propa-
ganda yürütülmekte ise de vize alma prosedürü (Schengen kurallar›), ulafl›m fiyat-
lar›, konaklama fiyatlar› gibi birçok alanda Türkiye önemli avantajlara sahiptir.

Turizm, Rusya’n›n ödemeler dengesinde en büyük aç›k veren hizmet sektörü-
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dür. Ruslar›n giderek artan bir flekilde d›fl dünyay› görme iste¤i, yurtd›fl› turizm har-
camalar›nda önemli art›fllara yol açmaktad›r. Rus hükümeti de bu geliflmenin sonuç-
lar›n› hafifletmek için Rusya içerisinde turizmi gelifltirmeye a¤›rl›k vermektedir. 

Rusya ve Türkiye aras›nda turizm alan›ndaki iliflkileri artt›rmak için al›-
nabilecek önlemler flunlar olabilir:

1. Türkiye’deki istatistiklerde halen eski SSCB turistleri BDT turisti ola-
rak hesaplanmaktad›r. Bu da Rus turist say›s›n›n tespitini ve bu say›ya uy-
gun politikalar izlenmesini engellemektedir. ‹statistiklerde gerekli de¤iflikli-
¤in bir an evvel yap›lmas› gerekmektedir.

2. Türkiye’nin turizm tan›t›m harcamalar›n›n yar›s›na yak›n› BDT ülke-
lerine aktar›lm›fl olmakla birlikte, 1998 y›l›nda toplam tan›t›m rakam›n›n 4
milyon dolara inmesi etkili bir tan›t›m› zorlaflt›rmaktad›r. Tan›t›m için ayr›-
lan kaynaklar artt›r›lmal›d›r. 

Özel sektörün tan›t›m çabalar›nda ise koordinasyonsuzluk yaflanmakta-
d›r. Abdullah Öcalan’›n yakalanmas›ndan sonra Rus kamuoyuna yönelik
PKK’n›n bafllatt›¤› propaganday› önlemek için Türkiye’de birçok turizm fir-
mas› veya kurulufl bireysel faaliyetler yürütmüfl, ancak bunlar koordine edi-
lememifltir. Turizm firmalar›n›n sembolik katk›lar›yla* bir ortak para havu-
zunun oluflturulamamas› ve karfl› ata¤a geçilememesi sonucu turizmcileri-
miz daha sonraki aylarda turist çekebilmek için fiyatlar›n› zarar edecek fle-
kilde indirmek zorunda kalm›flt›r.

3. Turizmcilerin Rusya turizm sektörüne yat›r›mlar›n›n ve Rusya ile kar-
fl›l›kl› e¤itim faaliyetlerinin artt›r›lmas› önemlidir.  

4. Rus vatandafllar›n›n dini ve kültürel tercihlerine uygun turlar›n yaz ve
k›fl tatil programlar›na dahil edilip Rusya’da tan›t›lmas› ve özellikle ‹sa’n›n
2000’nci y›ldönümü ile birlikte do¤an f›rsatlar›n de¤erlendirilmesi önemli-
dir. 

4.2.5. Enerji 

Rusya, dünyan›n en önemli enerji kaynaklar›na sahip ülkelerinden biridir. Rus-
ya 236 trilyon m3’lük do¤al gaz ve 19.6 milyar tonluk petrol kaynaklar›na sahiptir
ve bu kaynaklar s›ras›yla dünya rezervlerinin yüzde 33.2’si ve yüzde 13’ünü olufl-
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turmaktad›r. 47 Türkiye ise Rusya’ya yak›n olan pazarlar aras›nda enerji tüketimi en
h›zl› artan ülkedir. Bu durum, iki ülke aras›nda uzun vadeli bir iflbirli¤inin temelle-
rini oluflturmaktad›r.

Türkiye’nin Rusya’dan enerji al›mlar› 1986 y›l›nda Rusya’dan yap›lan 45.3 mil-
yon dolarl›k petrol ithalat› ile bafllam›fl, 1987 y›l›nda da do¤al gaz al›mlar›n›n bafl-
lamas› ile enerji ticareti stratejik bir iflbirli¤i niteli¤ini kazanm›flt›r.

1984 tarihli Do¤al Gaz Anlaflmas› ikili ekonomik iliflkilere hayat veren bir an-
laflma olup, Türk mallar› ve inflaat hizmetlerine Rusya pazar›n› açm›flt›r. Rusya, k›-
sa bir süre içerisinde Türkiye’nin do¤al gaz ithalat›n›n yüzde 50-60’›n› karfl›lamaya
bafllam›flt›r.

Petrolde ise iki ülkenin co¤rafi yak›nl›¤›na ra¤men Rusya, 1990 y›l›nda al›nan
yüzde 10.4’lük pay›n d›fl›nda di¤er y›llarda Türkiye’nin ithalat›n›n ancak yüzde 2-
3’nü karfl›lam›flt›r.

Türkiye’nin Ham Petrol ve Do¤al Gaz ‹thalat›nda Rusya’n›n Pay›

Ham Petrol Do¤al Gaz

Y›l SSCB / Rusya    Toplamda                              SSCB / Rusya Toplamda

(Milyon USD) (%) Y›l         (Milyon USD) Yüzde (%)

1986 45.3 2.7 1986 - -

1987 49.9 2.0 1987 9.0 9.6

1988 58.6 2.6 1988 80.7 67.1

1989 97.6 4.3 1989 179.7 66.3

1990 337.6 10.4 1990 234.0 58.8

1991 24.5 1.1 1991 312.4 63.4

1992 32.5 1.3 1992 282.7 54.9

1993 192.2 6.3 1993 350.2 59.6

1994 41.9 1.5 1994 371.6 59.1

1995 197.9 6.0 1995 522.3 51.8

1996 178.6 4.5 1996 521.0 40.6

1997 107.5 2.9 1997 637.7 59.0

1998 60.5 2.9     1998 503.6 57.0

Kaynak: CHELEM (1986-1992)

D›fl Ticaret Müsteflarl›¤› (1993-1997)

Enerji sektörü, Rusya için uzun y›llardan beri önemli ihracat imkanlar› sa¤layan
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bir sektör ve serbest piyasaya geçifl döneminde ülkenin en önemli döviz kayna¤›
olmufltur. Enerji alan›nda çal›flan firmalar h›zla sermaye  biriktirip finans sektörü ile
bütünleflen ilk Rus giriflimleri olmufltur. Finans sektörü ile birlikte hükümetlerle
zaman zaman48 iktidar mücadelesine giriflebilen ekonomik odaklar olan enerji  fir-
malar›n›n bir di¤er özelli¤i de h›zla Rus flirketi olmaktan ç›k›p çok uluslu flirketlere
dönüflmeleri, bu aç›dan da d›fl politikada kullan›labilen araçlar olmalar›d›r. Zaman
zaman bu flirketler, özellikle de Gazprom, hükümet ve D›fliflleri Bakanl›¤›’n›n çizdi¤i
politikalardan farkl› politikalar da izleyebilmektedir. Enerji firmalar›n›n, bankalarla
birlikte Rusya’n›n ekonomik hayat›na ve medyaya hakim olmalar› bu alandaki
manevra kabiliyetlerini artt›rmaktad›r.

Türkiye, Avrupa’da enerji tüketimi en h›zl› artan ülkelerin bafl›ndad›r. Ülke
içinde artan enerji talebi, yabanc› enerji kaynaklar›na olan ba¤›ml›l›¤› artt›racakt›r.
Türkiye, önümüzdeki on y›lda Çin ve Hindistan gibi ülkelerle birlikte en büyük
enerji projelerine evsahipli¤i yapacakt›r. Sadece önümüzdeki 10 y›lda y›ll›k enerji
yat›r›m›n›n ortalama 4-5 milyar dolar olmas› gerekmektedir. Y›ll›k 30 milyon ton
olan petrol tüketiminin her y›l ortalama yüzde 2-3 artmas›, do¤al gaz tüketiminin
de iki y›l içinde mevcut 10 milyar m3’lük tüketimden 20 milyar m3’e, 2010 y›l›nda
da 50 milyar m3’e ç›kmas› beklenmektedir.49 

1997 y›l› sonunda 21.901 MW olan elektrik üretimi 2010’a do¤ru 45.000 MW ka-
pasiteye ulaflacak ve bu enerjinin yüzde 35’i do¤al gazla, yüzde 8’i  petrolle ve yüz-
de 10’u ithal kömürle elde edilecektir.50 ‹flte bu artan ifl imkanlar› Rus enerji firma-
lar›n› yo¤un bir flekilde Türk pazar›na yönlendirmektedir.

Rusya Enerji Sektörü ve Türkiye

Rusya enerji sektörünü oluflturan birimler, Rusya’da Türklerle en çok çal›flan bi-
rimlerdir. Bir taraftan Türkiye’nin Rusya’n›n önde gelen enerji pazarlar›ndan olma-
s› ve gelecekte en öncelikli pazar olma olas›l›¤›, di¤er taraftan da 1987 y›l›ndan iti-
baren zenginleflen enerji flirketlerinin ve petrol, do¤al gaz zengini bölge yönetimle-
rinin sosyal nitelikli inflaatlar›n› Türk firmalara yapt›rmalar› çok güçlü iliflkiler yuma-
¤› yaratm›flt›r. Bu iliflkiye ba¤l› olarak, Rus enerji sektörünü temsil eden siyasetçile-
rinin ve sektörün önde gelen isimlerinin (Çernomirdin, Kirienko, fiafranik, Davidov,
Nemstov) Türkiye’ye bak›fl› Rusya D›fliflleri Bakanl›¤›’n›n bak›fl›ndan farkl›d›r ve da-
ha olumludur. Örne¤in, Rusya ve Türkiye aras›nda siyasi gündemin sorunlu oldu-
¤u bir dönemde Gazprom yönetiminin de telkini ile dönemin Baflbakan’› Çernomir-
din’in Türkiye’yi ziyaret etmesi ve temaslar›nda enerji konular›n›n gündemin ilk s›-
ras›n› almas› yukar›daki yarg›y› kuvvetlendirici önemli bir göstergedir.
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Türkiye, Rusya’n›n 1996 y›l›nda do¤al gazda 11. pazar› iken, 1997 y›l›nda  6.
s›raya ç›km›flt›r. Türkiye, Rusya’n›n en h›zl›  büyüyen pazar› olmakla kalmay›p,
Çernomirdin’in Türkiye ziyareti s›ras›nda imzalanan 13.5 milyar dolarl›k anlaflma
çerçevesinde 2000’li y›llar›n bafl›nda Rusya’n›n Almanya’dan sonra ikinci büyük
do¤al gaz pazar› olacakt›r.

Rusya’n›n Ülkelere Göre  Do¤al Gaz ‹hracat›     (Milyar m3)

1996 1997
Almanya 32.8 32.5
‹talya 13.9 14.2
Fransa 12.3 10.9
Çek Cumhuriyeti 9.4 8.4
Slovakya 7.0 7.0
Polonya 7.1 6.7
Türkiye 5.6 6.7
Macaristan 7.7 6.5
Avusturya 6.0 5.5
Romanya 7.1 5.0
Bulgaristan 6.0 4.9
Finlandiya 3.7 3.6
Yugoslavya 2.1 2.0
H›rvatistan 0.9 1.1
Slovenya 0.4 0.4
‹sviçre 0.3 0.3
Yunanistan 0.001 0.1
Bosna 0.4 0.1
Makedonya - 0.001
Toplam 123.4 116.7

Kaynak: Rosgoskomstat

H›zla büyüyen bir pazar olmas›n›n yan›s›ra Türkiye enerjiye ba¤l› hizmetlerde
de (da¤›t›m, enerji santralleri, boru hatlar› ve yeralt› gaz deposu inflaatlar›) önemli
ifl imkanlar› sunmaktad›r.  Türkiye’nin bir baflka özelli¤i de Ortado¤u’da Rusya için
önemli müflteri olabilecek ‹srail’e gidecek en optimal ihracat rotas›n›n üzerinde bu-
lunmas›d›r.
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Gazprom yönetimi bu gerçeklerden yola ç›k›p Türk flirketleriyle çeflitli ortakl›k-
lar kurmaktad›r.51

Bat› Avrupa’daki do¤al gaz tüketiminin yüzde 21’ini ve Do¤u Avrupa’daki tü-
ketimin yüzde 56’s›n› (Avrupa’n›n yüzde 26’s›) temin eden ve çeflitli Avrupa devlet-
leri ve firmalardan ticari alacaklar› 14 milyar dolara yaklaflan Gazprom özellikle Al-
man ve Frans›z firmalar›yla önemli ortakl›klar kurmufltur. Bu durum, Rusya’n›n AB
pazar›ndaki konumunu sa¤lamlaflt›rm›flt›r. Yamal-Bat› Avrupa boru hatt›n›n tamam-
lanmas›yla Gazprom’un Bat› Avrupa’daki pay›n›n artmas› beklenmektedir.  Gazp-
rom, Bat› Avrupa, Do¤u Avrupa ve Orta Do¤u’da kurdu¤u ortakl›klarla birlikte Rus-
ya bütçesinin dörtte birini yaratan ve bir devlet flirketinden ziyade çok uluslu bir
flirket  haline gelmifltir.52 Ayr›ca, Gazprom’un hisselerinin yüzde 60’n›n h›zla özel
sektöre devredilmifl olmas› ve ticari mant›¤›n hareketlerde ön plana ç›kmas› önem-
li bir özelliktir.

Türkiye ile Aral›k 1998’de imzalanan Do¤al Gaz Al›mlar›na ‹liflkin Anlaflma Uk-
rayna, Romanya ve Bulgaristan’dan geçen boru hatt›n›n kapasitesinin artt›r›lmas›n›
ve Karadeniz alt›ndan geçirilecek bir boru hatt›yla Güney Rusya’dan Türkiye’ye do-
¤al gaz ihracat›n› öngörmektedir. 

Anlaflma çerçevesinde, Türkiye Rusya’dan 2000 y›l›ndan 2025’e kadar Karade-
niz alt›ndan toplam 360 milyar m3 ve Bat› hatt›ndan y›lda 14 milyar m3 do¤al gaz
sat›n alacak, bu flekilde de Türkiye’nin do¤al gaz ithalat›nda Gazprom’un pay› yüz-
de 60 civar›nda olacakt›r.  Gazprom ayr›ca, Türkiye üzerinden ve devam›nda Akde-
niz’in alt›ndan döflenecek bir hatla ‹srail’e do¤al gaz ihracat›n› planlamaktad›r.

Rus Kömür üreticileri için de Türkiye pazar› h›zla artan bir öneme sahiptir. 1997
y›l›nda Rusya’dan kömür ithalat› 150 milyon dolara ulaflan Türkiye, böylece kömür
ithalat›n›n yüzde 24.8’ini bu ülkeden temin etmifltir.53 

Türkiye’nin Kömür ‹thalat›nda Rusya’n›n Pay›

Y›l SSCB/Rusya (Milyon USD) Toplamda Yüzde (%)

1993 44.6 14.4
1994 31.8 8.4
1995 53.9 19.8
1996 160.1 28.3
1997 154.2 24.8

Kaynak: D›fl Ticaret Müsteflarl›¤›
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Kömür ihracat›nda do¤al gazdan daha çok zorlanan Rusya ile uzun vadeli bir
barter anlaflmas› imzalanmas› baflka sektörlerin Rusya’daki faaliyetlerine h›z
kazand›rabilir.

Rus petrolü co¤rafi yak›nl›¤a ra¤men Türk pazar›na büyük miktarlarda
ulaflamazken, baflta Lukoil olmak üzere büyük Rus flirketlerinin Türkiye’de kurduk-
lar› flirketler ihracat› artt›rma imkanlar› yaratmaktad›r. Türkiye’de 1995 y›l› gibi çok
yak›n bir tarihten bu yana faaliyet göstermesine ra¤men, Lukoil h›zla gasoil bunker
piyasas›nda birinci firma konumunu elde etmifltir.

Türkiye’nin Enerji Tercihlerinde Rusya

Türkiye’nin enerji aç›¤›n›n kapat›lmas›nda gelecek dönemde afla¤›daki yollara
baflvurulmas› beklenmektedir.

* Petrol
- Petrol Boru hatt› ile ithalat (Hazar Petrolü, Irak ve ‹ran petrolü );
- Denizyolu ile ithalat;
* Kömür
- Avusturalya;
- Güney Afrika;
- Rusya;
* Do¤al Gaz
- Bat› Hatt›ndan Rus do¤al gaz›;
- Karadeniz alt›ndan Rus do¤al gaz›;
- Kafkasya üzerinden Rus do¤al gaz›;
- Irak do¤al gaz›
- Ermenistan veya ‹ran üzerinden Türkmen do¤al gaz›;
- ‹ran do¤al gaz›;
- Akdeniz alt›ndan boru hatt›yla M›s›r do¤al gaz›;
- Cezayir, M›s›r, Katar, Kuveyt, Nijerya ve Avusturalya’dan LNG ithalat›
* Nükleer Enerji Üretimi

Bütün enerji kaynaklar›nda Rusya’n›n önemli fiyat avantaj› bulunmas›na ra¤men
enerji ithalat›n›n güvenli¤i aç›s›ndan ithalat›n çeflitlendirilmesi önceliklidir.

80’li y›llar›n bafl›nda Rusya’dan do¤al gaz ithalat›n› enerji kaynaklar›n› çeflitlen-
dirme arac› olarak gören Türk yetkililer, 2000’li y›llara yönelik politikalar›nda Tür-
kiye’nin büyük miktarlarda net enerji ithalatç›s› oldu¤u fikrinden yola ç›k›p, kriz du-
rumlar› veya ani fiyat de¤iflikliklerinde manevra yetene¤i kazand›racak projelere yö-
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nelmektedir. Özellikle Türkiye’nin yan›nda bulunan baz› kaynaklar›n (Hazar petro-
lü, Rus do¤al gaz›, ‹ran ve Türkmen do¤al gaz›, Irak ve Azeri do¤algaz›), Türkiye
üzerinden dünya pazarlar›na ihrac› bu aç›dan çok önemlidir. Özellikle, bütün mev-
cut kaynaklar ile Türkiye aras›ndaki olas› hatlar›n zor iklim ve do¤a flartlar›n›n bu-
lundu¤u bölgelerden geçmesinden dolay› yüksek teknik risk, transit geçifl ülkele-
riyle do¤abilecek s›k›nt›lar veya hatlar›n siyasi riski, çok kaynakl› ve esnek bir sis-
temin yarat›lmas›n› gerektirmektedir.

Güvenilirli¤i artt›rma Gazprom’un da en önemli hedefleri aras›nda yer almakta-
d›r. Ukrayna’dan geçen boru hatlar›nda s›k s›k yaflanan sorunlar› önlemek ve Uk-
rayna hatlar›n›n rakip bir Bat›l› firmaya sat›lmas› durumunda do¤acak zararlar› gi-
dermek için Gazprom, Belarus’dan geçecek Yamal-Bat› Avrupa hatt›n› inflaa etmek-
tedir. Bu hatla Gazprom, Bat› Avrupa’ya ve Orta Avrupa’ya ihracat›n› artt›racakt›r.

Karadeniz alt›ndan geçecek Mavi Ak›nt› projesi de transit ülkeleri devreden ç›-
kar›p Rus gaz›n›n do¤rudan Türkiye’ye ulaflmas›n› sa¤layacak bir projedir.

Türkiye’ye do¤al gaz ithalat›n› çeflitlendirmek için geçen y›llarda çeflitli anlafl-
malar imzalam›flt›r.

- Türkmenistan Do¤al Gaz›n›n ‹thalat›na ‹liflkin Anlaflma (1996)

- Irak Do¤al Gaz›n›n Al›m›na ‹liflkin Anlaflma (Temmuz 1997’de imzalanan An-
laflma 300 kilometrelik bir hatt›n inflaas›n› ve bu hattan 10 y›ll›k ithalat› öngörmek-
tedir.)

- ‹ran Do¤al Gaz›n›n Al›m›na ‹liflkin Anlaflma (22 y›lda 20 milyar dolar tutar›n-
da do¤al gaz ithal edilecektir)

LNG ithalat› Cezayir’le imzalanan 20 y›ll›k anlaflma ile bafllam›flt›r. Mevcut olan
tek terminalden (Marmara Ere¤lisi),  Cezayir LNG’sinin yan›s›ra Avusturalya’dan da
LNG ithal edilmektedir. Ayr›ca Nijerya, Katar ve Yemen’den al›mlar da gündemde-
dir. Yeni bir LNG terminalinin inflaas› durumunda bu al›mlar›n miktar› h›zla artt›r›-
labilecek ve baz› büyük projelere gidilebilecektir. Örne¤in, Kas›m 1996’da M›s›r’dan
2000 y›l›ndan itibaren 4 milyar dolar tutar›nda LNG al›m› için çerçeve anlaflmas› im-
zalanm›flt›r. Türk pazar›nda önemli bir yer elde etmeyi düflünen BP AMOCO ve M›-
s›r Devlet Petrol fiirketi, Nil nehrinin deltas›nda bir do¤al gaz s›v›laflt›rma tesisi in-
fla edecektir. Yemen’le de Aral›k 1996’da imzalanan anlaflma ile 2000 y›l›ndan son-
ra y›lda 3.7 milyar m3 LNG al›m› öngörülmektedir. Katar ve Körfez ülkelerinden de
büyük miktarlarda do¤al gaz ithal edilebilir.
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Do¤al gaz pazar›nda LNG arz›nda talebi aflan önemli bir art›fl gözlenmektedir.
LNG’nin çok daha pahal› olmas›na ra¤men, genel olarak do¤al gaz tüketiminin art-
mas› ve baz› yerlerde boru hatlar›n›n infla edilememesi veya politik olarak riskli ol-
mas› bu pazar›n tercih flans›n› artt›rmaktad›r. Uzakdo¤u krizi ile birlikte bu pazar-
larda ihracat› düflen LNG üreticilerinin Türkiye gibi ülkelere ilgisi h›zla artmaktad›r.

LNG opsiyonlar›na karfl› fiyat avantaj›na sahip olmas›na ek olarak ‹ran ve Irak
gibi ülkelere uygulanan yapt›r›mlar ve Türkmen do¤al gaz›n›n ihracat rotas›ndaki
karars›zl›k Rus do¤al gaz›na avantaj sa¤layan di¤er unsurlard›r. Bununla birlikte ya-
rat›lan kaynak çeflitlili¤i Rus do¤al gaz›n›n pazar oran›n› yüzde 60 gibi "güvenilir"
bir seviyede tutma imkan›n› vermektedir.

Bununla beraber, dünyan›n en büyük do¤al gaz rezervlerine sahip ilk iki ülke-
nin (Rusya ve ‹ran) komflusu olan, ayr›ca yak›n›ndaki bulunan ülkelerden, M›s›r,
Irak ve Türkmenistan’dan boru hatt› ile do¤al gaz alma flans›na sahip bulunan Tür-
kiye’nin LNG ithalat›n› tercih etmesi ekonomik aç›dan çok ak›lc› bir tercih de¤ildir.
LNG al›mlar› yerine, boru hatt› ile do¤al gaz al›mlar›n› çeflitlendirmek daha isabetli
bir tercih olacakt›r. Örne¤in, flu an Türkiye’ye ithal edilen en ucuz do¤al gaz olan
Rus do¤al gaz›n›n 1000 m3’ünün fiyat› 100 dolar civar›nda iken, Türkmen do¤al ga-
z› 60-70 dolar civar›nda, ‹ran ve Irak do¤al gaz› da daha düflük fiyattan ithal edile-
bilecektir. Üstelik, LNG ithalat›nda nakit ödeme söz konusu iken Türkmen ve Rus
do¤al gaz› ithalat›nda mal ve hizmet karfl›l›¤›nda al›mlar yap›labilir. Ayr›ca, Rusya,
Türkmenistan ve ‹ran’dan do¤al gaz al›mlar› Türk d›fl politikas› aç›s›ndan da önem-
li avantajlar yarat›rken LNG al›mlar›n›n benzer önemi yoktur.

Türkiye için iyi çözümlerden birisi, M›s›r do¤al gaz›n›n ‹srail ve Akdeniz üze-
rinden Türkiye’ye gelmesini sa¤layacak Bar›fl Boru Hatt› Projesi’dir. M›s›r’›n Port Sa-
id Liman›’ndan ‹srail’in Haifa Liman›’na kadar planlanan 285 millik boru hatt›n›n Ür-
dün ve Türkiye ba¤lant›lar› da öngörülmektedir. Ortado¤u Bar›fl Süreci’nin May›s
1996’da ‹srail Baflbakanl›¤›na Benjamin Netanyahu’nun seçilmesiyle sekteye u¤ra-
mas› bu iddial› projeyi gündemden düflürmüfltür. Daha sonra, Gazprom bu projeye
daha ilginç bir boyut kazand›r›p Rus do¤al gaz›n›n Türkiye üzerinden ve Akdeniz
alt›ndan ‹srail’e verilmesini, bu boru hatt›n›n da M›s›r’dan ‹srail’e ba¤lanacak hatla
birlefltirilmesini önermifltir. 

Bu projenin avantaj› hem Türkiye’nin hem de ‹srail’in Rusya ve M›s›r’dan do¤al
gaz ithalatlar›nda daha güvenli bir noktaya gelmeleri olacakt›r. Ayr›ca, iki ihracatç›
ülkeden birisinde ortaya ç›kacak üretim problemleri durumunda, ikinci ülkeden ih-
racat› artt›rma imkan› bulunacakt›r.54 Gazprom’un stratejik ortaklar› Shell ve ENI’nin
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M›s›r-‹srail hatt› için çal›flmalara devam etmeleri bu projenin gerçekleflmesi ihtimali-
ni artt›rmaktad›r.

AB’nin Trans-Avrupa flebekesini gelifltirme fikri çerçevesinde de önemli çözüm-
ler bulunabilir:

* "Avrupa’n›n ihtiyac› olan do¤al gaz, Kuzey Denizi, Rusya ve Cezayir’den sa¤-
lanmaktad›r. Almanya daha çok Rusya’dan gelen gaza ba¤›ml› iken Fransa, ise Ce-
zayir’den gelen gaza ba¤›ml› gözükmektedir. Fransa ve Almanya’n›n bu ülkelerden
ald›¤› gaz›n, politik koflullar nedeni ile kesilmesi ihtimaline karfl›, en az›ndan bu po-
litik krizlerin çözülmesine kadar, Trans-Avrupa do¤algaz flebekesinin devrede olma-
s› planlanm›flt›r".55

* Almanya bu fikrin öncülü¤ünü yap›p fiilen Norveç, Cezayir, Rusya ve Hollan-
da gibi dört kaynaktan do¤al gaz ithal etme konumuna gelmifltir. 10 000 km’lik bo-
ru hatlar›, 26 kompresör ve 12 yeralt› do¤al gaz deposuna sahip Ruhrgaz do¤al gaz
al›mlar›nda büyük bir esneklik ve etkinlik elde etmifltir.56 

Ancak, ‹ran ve Türkmen do¤al gaz›n›n Türkiye üzerinden Trans-Avrupa flebeke-
sine ba¤lanmas›, genel olarak, Avrupa Birli¤i’nin ithalat›n› daha güvenilir hale geti-
rece¤inden ve AB’nin bu yöndeki projelerinin finansman›nda yer alabilece¤inden,
BOTAfi’›n çal›flmalar›nda Trans-Avrupa flebekesine ba¤lanmak daha öncelikli yer al-
mal›d›r. Bunun neticesinde, Türkiye, Rusya’dan al›nan do¤al gaz›n yan›nda ‹ran,
Türkmenistan hatta Norveç do¤al gaz›n› ithal edebilecektir. Bu çerçevede bulunacak
çözümler pahal› LNG terminali inflaas› ve tanker al›mlar›n› gerektirmeyecektir. 

Rusya’n›n do¤al gaz ihracat›nda Türkiye’nin rolünün artmas› ise Türkiye’yi Rus-
ya’da öncelikli pazar yapacak, ikili ekonomik iliflkilerde denge yaratacakt›r. Ayr›ca,
Mavi Ak›nt› projesinin sosyal ve stratejik boyutu da unutulmamal›d›r.

Petrol al›mlar›nda Türkiye’nin en önemli kaynaklar› Suudi Arabistan, ‹ran, BAE,
Libya ve Rusya’d›r. Irak’tan petrol al›mlar›n›n BM taraf›ndan yasakland›¤› bir dö-
nemde Rusya, Türkiye’nin petrol ithalatç›lar› aras›nda yer alm›flt›r. Bat› Sibirya pet-
rolü Türkiye’nin yak›n komflusu olan ülkelerin petrolüne karfl› ulafl›m maliyetleri-
nin etkisiyle daha pahal› iken, Volga nehri yata¤›nda bulunan bölgelerde de¤erlen-
dirilmeye bafllanan petrol yataklar› Türkiye’ye giren Rus petrolü miktar›n›n art›fl›na
yol açabilir.

Orta Asya ve Kafkasya petrolü ile Kuzey Afrika petrolü, önümüzdeki y›llarda it-
halat› çeflitlendirmek için temel yollar olacakt›r.
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4.2.6. Tafl›mac›l›k 

Kara Tafl›mac›l›¤›

Türk kara ulaflt›rma sektörü 1980’li y›llarda Ortado¤u ile ticari iliflkilerin h›zla
artmas›na paralel olarak büyümüfltür. Kara tafl›mac›l›k filosu petrol krizi ve Körfez
Savafl› sonras›nda k›sa bir süre kriz yaflam›fl, daha sonra da BDT pazar›n›n geliflme-
siyle bu pazara yönelmifltir.

20 bin civar›nda TIR ve kamyon arac› ile ülkemiz bugün Avrupa’n›n en büyük
tafl›mac›l›k filosuna sahiptir. 1996 y›l› itibar›yla 667 firma sektörde faaliyet göster-
mektedir.57 1996 y›l›nda Türkiye’den di¤er ülkelere 204.485, 1997 y›l›nda da 216.816
kamyon ve TIR girifli olmufltur.

Karayolu tafl›mac›l›¤› Türkiye’ye y›ll›k 1.5 milyar dolar gelir getirirken bunun
gittikçe daha büyük bir k›sm› BDT’ye ve özellikle Rusya’ya58 olan tafl›malardan el-
de edilmektedir.59 (Bkz Ek VI)

Karadeniz’de kurulan ro-ro hatlar› sayesinde geliflen BDT ve Rusya tafl›mac›l›¤›
Türkiye’den Avrupa’ya tafl›malar› say› olarak  yavafl yavafl yakalamaktad›r. Ro-ro
hatlar›n›n kurulufluna kadar yol güvenli¤i, geçifl belge ve vize s›k›nt›lar›ndan dola-
y› pahal› olan ve ortalama navlun fiyat› 6 000 dolar civar›nda seyreden Rusya hat-
t›, ro-ro hatlar›n›n kuruluflu ile daha güvenli ve ucuz olmufltur. Navlun süresi de
önemli ölçüde  azalm›flt›r.

Türk inflaat firmalar›n›n flantiyelerinde kullan›lacak inflaat malzeme ihracat› ile
bafllayan tafl›malar 1996-1997 döneminde h›zla çeflitlenmifltir. Bu dönemde tekstil ve
g›da ürünleri inflaat malzemelerinin yerini alm›flt›r.60  

1996 y›l›nda en çok tafl›ma Almanya (34.474, yüzde 16.8), Rusya (24.554, yüz-
de 12), ‹ran (20.023, yüzde 9), ‹talya ve Suudi Arabistan’a yap›lm›flt›r. 

1997 y›l›nda ise Rusya’ya 27.700 Türk TIR’› girifl yaparken bu TIR’lar›n 26.804’ü
Karadeniz üzerinden feribot ve ro-ro hatlar› ile, 791’i Kap›kule, 100’ü de Kafkasya
üzerinden Rusya’ya gitmifltir.61

90’l› y›llar›n bafl›nda Rusya’ya tafl›mac›l›k tamamen Kap›kule ve Sarp s›n›r kap›-
lar›ndan yap›l›rken, 1994 y›l›ndan itibaren Rusya’ya yönelik kurulan feribot ve ro-
ro hatlar› ve Bat›/Do¤u güzergahlar›nda ç›kan siyasi ve güvenlik sorunlar› kara nak-
liyat›n›n Rusya’ya Karadeniz üzerinden yap›lmas›na yol açm›flt›r.

Rusya hatt›, Rusya’n›n ekolojik standartlar› ve teknik standartlar›n›n uygunlu¤u

141



vesilesiyle Türk tafl›mac›lar› için çok avantajl›d›r.

Rusya ile yaflanan önemli bir sorun TIR’lara iliflkin verilen ücretsiz geçifl belge-
leri sorunudur. Sorun 1997 y›l› içerisinde giderilememifl ve Türk TIR’lar› ücretli gi-
rifl belgeleri ile Rusya’ya girebilmifltir.

Türk TIR’lar› Rus gümrüklerinde de çeflitli sorunlar yaflamaktad›r.

5-10 y›ll›k bir süre içerisinde Rusya’n›n kara tafl›mac›l›¤›na s›n›rlamalar getirip
alternatif modellere gitmesi beklenmektedir. Ayr›ca, 1996’dan itibaren ulusal tafl›ma-
c›l›k firmalar›n› desteklemeye yönelik politikalar izlenmektedir. Özellikle flehirlera-
ras› tafl›malarda yabanc›lar tamamen s›n›rlanmakta ve yabanc› firmalara ekolojik ve
teknolojik standartlar getirilmektedir. AB ile serbest ticaret görüflmeleri çerçevesin-
de, Rusya AB ülkelerinde uygulanan ekolojik s›n›rlamalar› yürürlü¤e koymak zo-
runda kalacakt›r. Bu da, kara tafl›mac›l›k filomuzun h›zla yenilenmesini ve  karayo-
lu ulafl›m›na alternatif olarak da nehir - deniz tafl›mac›l›¤›na a¤›rl›k verilmesini ge-
rektirmektedir.

Karayolu tafl›mac›l›¤›n› gelifltirmek için önlemler flöyle s›ralanabilir:

Karayolu tafl›malar›nda yakalanan hacmin korunmas› ve artt›r›lmas›
için girifl belge kontenjan problemi ve Türk firmalar›n›n Novorosiysk ve
di¤er Güney Rusya limanlar›nda yo¤unlaflan sorunlar›n›n çözülmesi
aç›s›ndan Novorosiysk’te bir Türk konsoloslu¤u ve ticaret temsilcili¤i
aç›lmas› önemlidir. Türk limanlar›n›n sosyal tesislerinin gelifltirilmesi, en
yo¤un liman olan Samsun’da Rus konsoloslu¤u açmak yoluyla Türk
sürücülere Samsun’dan vize al›nabilmesi de karayolu tafl›mac›l›¤›na rahat-
lama getirecektir. Ayr›ca Rus tafl›mac›lara da Türkiye’de ifl yapabilme
imkan›n› yarat›lmas› önem tafl›maktad›r.

Deniz ve Nehir Tafl›mac›l›¤›

Türkiye ve Rusya aras›ndaki tafl›malarda denizyolu tafl›mac›l›¤›n›n önemi git-
tikçe artmaktad›r.

Rusya ile denizyoluyla yap›lan ticaret hacmi 1995 y›l›nda 5.02 milyon ton iken
1996 y›l›nda 7.02 milyon tona ç›km›fl, bu da Türkiye’nin toplam denizyolu ticaret
hacminin62 yüzde 7.7’sini oluflturmufltur.63

Türkiye ve Rusya deniz filolar›, dünyan›n en büyük 20 deniz filosu aras›nda yer
almaktad›r. Rusya 1997’de 1874 gemi ve 11.2 Dwt ile 14. filoya, Türkiye 822 gemi
ve 10.3 milyon Dwt ile 17. büyük filoya sahiptir. Bölgede bulunan Yunanistan
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dünyada 3. (47.5 milyon Dwt) ve Güney K›br›s Rum Kesimi de 4. (37 milyon
Dwt)’dir.64

1996 y›l›nda Türk limanlar›ndan Rusya limanlar›na çeflitli noktalara 23 ro-ro
seferi düzenlenmifltir.

Samsun-Novorosiisk hatt› 1996 y›l›nda tafl›nan 24375 araçla Haydarpafla-Trieste
hatt›ndan sonra Türkiye’nin ikinci en yo¤un ro-ro hatt› olmufltur.  65 Ancak bu ifllem
hacmine ulaflm›fl olmas›na ra¤men Samsun liman› ro-ro r›ht›m›na sahip de¤ildir. 

Samsun ve di¤er Karadeniz limanlar›m›z›n kapasitesinin h›zla artt›r›lmas› ve
kamyon flöförlerine sa¤lanan sosyal olanaklar›n çeflitlendirilmesi önemlidir. 

Deniz ve ro-ro tafl›mac›l›¤›nda bir s›k›nt› Türkiye’nin Karadeniz limanlar›n›n
kapasitesinin Rus ve Ukrayna limanlar›n›n kapasitesine uygun olmamas›d›r. Bugün
Rusya ve Ukrayna’daki  Karadeniz limanlar›n›n toplam yük kapasitesi 150 milyon
tona yaklafl›rken Türkiye’deki Karadeniz limanlar›n kapasitesi 14 milyon ton
civar›ndad›r.66 

De¤erlendirilmeyen ve ayn› zamanda en hesapl› ulafl›m yolu olan nehir-
deniz tafl›mac›l›¤›nda bir an önce önlemler al›nmas› gerekmektedir. 

Türkiye, Karadeniz yoluyla Volga-Don Kanal› üzerinde bulunan bölgelere
oldu¤u kadar, bu kanal arac›l›¤› ile Hazar Denizine de ulaflma imkan›na sahiptir.
60’a yak›n liman›n bulundu¤u ve 5000 tona kadar yük kapasitesi olan gemilerin
geçebildi¤i Volga-Don Kanal›, Avrupa Rusya’s›n› Güney’den Kuzey’e kadar ortadan
kesmektedir ve geçti¤i bölgeler Moskova ve St. Petersburg’un d›fl›nda Rusya’n›n en
h›zl› geliflen ve sat›n alma güçleri  en h›zl› artan bölgelerdir.

Astrakhan’›n 100 km yak›n›nda planlanan 8 milyon ton yük kapasiteli Olya
liman› (2.7 mio.ton genel kargo ve 5 mio. ton a¤aç kereste) Volga-Don kanal›ndaki
yük ak›fl›n› büyük miktarda artt›racakt›r. Ayr›ca Olya liman›nda ro-ro gemilerinin
yanaflmas›na izin verecek kapasiteler kurulacakt›r.

Bu kanalda yabanc› bayrakl› gemilerin kullan›m› yasak oldu¤undan, Türk
denizcilik firmalar› Rus nehir tafl›mac›l›k firmalar› ile anlaflmalar imzalay›p Rus
bayrakl› gemilerle ortak tafl›mac›l›k gerçeklefltirmektedir. Kanallar›n yabanc›
bayrakl› gemilere aç›lmas› durumunda uzmanlar mevcut limanlarda de¤ifliklik
yap›lmadan ifllem gören yük kapasitesinin iki kat artaca¤›n› düflünmektedir. 

Kanallar›n Türk gemilerine tamamen aç›lmas› durumunda Türkiye Rusya’n›n
Avrupa k›sm›na ve Hazar Denizi ülkelerine çok ucuz bir ulafl›m yolu elde edecek-
tir.67
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Özellikle, Rusya ile iliflkiler aç›s›ndan Türkiye’nin Volga nehri üzerindeki flehir
ve bölgelerle temaslar› önemlidir. Bu bölge, Moskova’dan sonra Rusya’n›n siyasi ve
ekonomik hayat›nda en önemli ikinci konuma sahip oldu¤undan, buradaki bölgel-
erle temaslar›n güçlenmesi Rusya’n›n genel politikas›nda Türkiye’nin a¤›rl›¤›n›
artt›racakt›r.

Havayolu Tafl›malar›

THY, 1989 y›l›ndan itibaren haftada 2 seferle Moskova seferlerini
gerçeklefltirirken flu an sefer say›s›n› haftada 7’ye ç›karm›fl, ayr›ca da 1998 y›l›
içerisinde Tataristan’›n baflkenti Kazan’a seferler bafllatm›flt›r. K›sa bir süre içerisin-
de St. Petersburg ve birkaç flehre daha uçufllar›n bafllat›lmas› planlanmaktad›r. 

THY’nin Sibirya üzerinden Japonya’ya uçufl hakk› elde etmesiyle Uzakdo¤u’ya
havayolu  tafl›mac›l›¤›nda önemli avantajlar elde edilmifltir.

‹ki ülke aras›nda bavul ticareti alan›ndaki iliflkilerin geliflmesi ile birlikte Rus-
ya’n›n çeflitli flehirlerinden Türkiye’ye uçufllar bafllam›flt›r. Ruslar›n turizm amac›yla
Türkiye’ye gelmesi ile birlikte uçufl say›s› daha da artm›flt›r. 1996 sonu itibar›yla 169
Rus özel havayolu flirketi (baflta ‹stanbul olmak üzere) Türkiye’nin çeflitli flehirleri-
ne uçufllara bafllam›flt›r.

1996 ve 1997 y›l›nda bavul ticaretine getirilen s›n›rlamalar sonucunda, Rus ha-
vayollar›n›n gerçeklefltirdikleri kargo tafl›mac›l›¤› azalmaya, buna karfl›n yolcu tafl›-
mac›l›¤› artmaya bafllam›flt›r.

Havayolu tafl›mac›l›¤›nda, THY’nin ‹stanbul-Moskova hatt›n›n pahal› olmas›
önemli bir sorundur. Özel Türk havayolu flirketlerinin fiyatlar› ise düflük olmakla
birlikte uçufl say›lar› da azd›r.

Buna karfl›n baz› Avrupa ülkeleri ve Çin, Moskova ve Rusya’ya uçufl fiyatlar›n›
düflük tutup ve uçufl say›s›n› artt›r›p Rus turistleri çekmeye çal›flmaktad›r.

4.2.7. Yabanc› Sermaye Yat›r›mlar› 

Türk Firmalar›n Rusya’daki Varl›¤›

Türkiye, Rusya pazar›nda 90’l› y›llarda ortaya ç›kan ifl imkanlar›n› en iyi de¤er-
lendiren ülkelerden birisidir. Ancak,  1980’li y›llardan itibaren uygulanan gelenek-
sel d›fl ticaret teflvikleri terkedilince Türkiye avantajlar›n›n önemli k›sm›n› yitirmifl-
tir.

Bunun yan›nda, Rusya pazar›nda rakip ülke ve firmalar›n say›s› h›zla artarken,
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Türkiye’de iflgücü ve enerji maliyetlerinin artmas› sonucu üretim daha pahal› hale
gelmifltir ve ihraç fiyatlar› artm›flt›r. Bu çerçevede gelecek y›llarda ihracat› artt›rma
ve d›flardaki ekonomik faaliyetleri canland›rmak için en önemli yol baz› üretim ma-
liyetlerini azaltmak ve potansiyel teflkil eden pazarlara yönelik özel stratejiler gelifl-
tirmek olacakt›r.

Rusya bu aç›dan çok önemli bir örnektir. Ülkenin büyük boyutlar›, altyap› ek-
siklikleri ve bu özelliklerden dolay› ürün da¤›t›m sistemlerinin tüm ülkeyi kaplaya-
mamas›, bu ülkede ifl yapmak isteyen ülke ve firmalara özel stratejiler gelifltirme im-
kanlar›n› vermektedir. Türkiye’nin Rusya stratejisinde uzun vadeli iflbirli¤i
modellerinin ço¤alt›lmas›, ayr›ca da iliflkilerin ticari a¤›rl›kl› iliflki türünden
sanayi ve stratejik sektörlerde iflbirli¤ini içeren bir modele kayd›r›lmas› ge-
rekmektedir.

1980’li y›llarda bafllat›lan Türk-Sovyet ekonomik iliflkileri stratejik bir nitelik
içermekteydi. Rusya, Bat›’da pazarlar bulup ABD’nin ekonomik ablukas›n› k›rmay›
amaçlamakta iken ABD’nin bask›s›na ra¤men Bat› Avrupa ülkelerinde do¤al gaz pa-
zar› bulmufltur. Türkiye, bu pazarlar aras›nda çok stratejik bir konuma sahip olmufl-
tur.

Türkiye ise kaybedilen Ortado¤u pazar›n› ikame edebilecek bir pazar elde et-
mifltir. 1980’li y›llarda yarat›lan anlaflmalar grubunun olumlu içeri¤i her iki ülke eko-
nomilerinde önemli etkiler yaratm›flt›r. Ancak, 90’l› y›llar›n bafl›nda Rusya’n›n dün-
ya ekonomisi ile bütünleflmesi sürecinde Türkiye, bu ülke için eski ekonomik öne-
mini yitirmifltir. 

Ruslar Türkiye’yi, daha çok d›fl ekonomik iliflkilerde aç›k oluflmas›na sebep
olan bir ülke olarak alg›lamaya bafllam›flt›r. ‹ki ülke aras›nda üst siyasi temaslar›n
azl›¤› ve hükümetlerin yeni iflbirli¤i modelleri gelifltirmemesi de bu e¤ilimi pekifltir-
mifltir. Bu ortamda, Eximbank gibi baz› önemli araçlar da çal›flt›r›lmam›flt›r. Ancak,
Rusya’da önemli bir ihracat pazar› elde eden özel sektör kendisini bu ülkede kal›-
c› olmas›n› sa¤layacak projelere yöneltebilmifltir.

Türkiye’nin Rusya’ya yönelik yat›r›mlar› 1997 y›l›nda h›zla artmaya bafllam›fl ve
Nisan 1998 itibar›yla Hazine’de kay›tl› sermaye ihrac› 86.1 milyon dolara ulaflm›fl-
t›r.68 (Bkz. Ek VII) Bu rakam›n 26 milyon dolarl›k k›sm› dört bankaya aittir. (Garan-
ti Bank Moskow, Russian Turkish Bank, Yap› Tokyo Bank ve Finansbank Moscow)
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Türkiye’den Rusya Federasyonu’na Sermaye ‹hrac›n›n Sektörel Da¤›l›m›
1993-1997

Bankac›l›k  ‹malat ‹nflaat Ticaret Turizm Toplam

Milyon dolar  17.0 28.8 1.9 3.0 0.1 50.8

Toplamdaki Pay (%) 33.5 56.7 3.7 5.9 0.2 100

Kaynak: Hazine Müsteflarl›¤›

Rusya Federasyonu’nu, Türkiye’nin 1993-1997 y›llar› aras›ndaki sermaye ihra-
c›nda 50.8 milyon dolar ile ‹ngiltere, Almanya, Hollanda, Luxemburg, Azerbaycan
ve ABD’den sonra 7. s›radad›r ve bu miktar toplam sermaye ihrac›n›n yüzde 4.3’ünü
oluflturmaktad›r. 

Türk firmalar›, kendi alanlar›nda Bat›l› firmalar aras›nda öncüdür. Türkiye’nin
bir çok sayg›n ekonomik grubu Rusya’da kal›c› olman›n yollar›n› aramaktad›r. Fa-
aliyetleri Moskova’ya tafl›mak Rusya içerisinde pazarlar› artt›rma imkanlar›n› sun-
makta olup, baz› sektörlerde de faaliyetleri devam ettirmek için tek yoldur.

Bu çerçevede, gelecek dönemde tekstil, deri, kimyasal (boya), g›da sektörü
temsilcilerinin h›zla Rusya’da yat›r›mlara yönelmesi, bunun yan›nda da banka yat›-
r›mlar›n›n artmas› beklenmektedir.

Rus Firmalar›n›n Türkiye’deki Varl›¤›

Rus firmalar›n›n Türkiye’deki faaliyetleri ise oldukça s›n›rl›d›r. 2 fiubat 1998 iti-
bar›yla Türkiye’de 133’ü hizmet sektöründe (ticaret, restoranlar, inflaat, tafl›mac›l›k,
otelcilik), 9’u imalat sanayide (g›da, tekstil, haz›r giyim, mobilya, elektronik) ve iki-
si tar›m sektöründe olmak üzere 144 Rus flirketi faaliyet göstermektedir.

Toplam sermayesi 1.885 milyar TL. (8.5 milyon dolar) olan flirketler aras›nda
restoran, kafe, otel-pansiyon, AR-GE alan›nda faaliyet gösteren firmalar yer almak-
tad›r.

4.2.8. Türk-Rus Ekonomik ‹liflkilerinin Yeni Gündemi

Dönemin Rusya Baflbakan› Viktor Çernomirdin’in Aral›k 1997 ziyareti s›ras›nda
imzalanan anlaflmalar gelecek 15 y›ll›k dönemde izlenecek ekonomik iflbirli¤ini
kapsamaktad›r.

Çernomirdin’in ziyareti esnas›nda yapt›¤› bas›n toplant›s›nda, Çeçenistan ve
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Kürtler’le ilgili konular›n d›fl›nda iliflkilerin kurulmas› gerekti¤ini vurgulamas› 69 iki
ülke liderlerinin ikili iliflkilerde yeni bir sayfa açma isteklerini ifade etmifltir.

Ziyaret s›ras›nda yedi önemli ekonomik belge imzalanm›flt›r.
- Uzun Vadeli Ekonomik ‹flbirli¤i Program›;
- Çifte Vergilendirmeyi Önlemeye ‹liflkin Anlaflma;
- Yat›r›mlar›n Karfl›l›kl› Teflviki ve Korunmas› Anlaflmas›;
- Enerji Alan›nda ‹flbirli¤i Protokolü;
- Do¤al Gaz Al›mlar›na ‹liflkin Anlaflma;
- Yüksek Teknolojiler Alan›nda ‹flbirli¤i Anlaflmas›;
- Adli Yard›mlaflma Anlaflmas›;

Sözkonusu anlaflmalarla y›ll›k ikili ticaret hacminin 4.5 milyar dolardan 9 mil-
yar dolara ç›kar›lmas› amaçlan›rken anlaflmalar›n kapsad›¤› toplam iflbirli¤i rakam›
23 milyar dolard›r.70 Ayr›ca, 13.7.1990’da imzalanan anlaflma ile Rusya Federasyo-
nu’na aç›lmas› öngörülen 350 milyon dolar tutar›ndaki Eximbank yat›r›m kredisi V.
Çernomirdin’in ziyareti ile ifllerlik kazanm›flt›r. Çeflitli inflaat projeleri bu ziyaret ile
ifllerlik kazanm›flt›r. Bunlardan en önemlileri:

• Gaztransit Projesi
• Mavi Ak›nt› Projesi
• Tübitak ve Rusya Bilim Bakanl›¤› Ortak Projeleri
• Netafl-Rus Nükleer Enerji Bakanl›¤› Ortak ‹malat Projesi
• Türkiye’de Rus firmalar› taraf›ndan do¤algaz santralleri tesisi projesi

(Bu projeler hakk›nda detayl› bilgiler için Bkz. Ek VIII) 

4.3. Rusya Ekonomisinde Yaflanan Son Geliflmelerin Türk-
Rus Ekonomik ‹liflkilerine Etkileri

4.3.1. Kriz Öncesinde Genel Durum

Rusya, 150 milyon kiflilik nüfusu ve mal ve hizmet sektörlerindeki boflluklar› ile
son y›llarda Bat›l› firmalar›n hedef pazarlar› aras›nda yerini alm›flt›r. Burada
dünyan›n hiçbir yerinde görülmeyen kar oranlar›n›n elde edilmesi ise baz›
s›k›nt›lar›n gözard› edilmesine yol açm›flt›r.

1996 y›l›nda bafllayan makroekonomik toparlanma ve IMF ile pefl pefle imza-
lanan anlaflmalar Rus ekonomisi hakk›nda olumlu beklentileri artt›rm›flt›r.
Çernomirdin Hükümeti ticaret ve enerji sektörünün liberalizasyonu konusunda
önlemler alm›fl ve uygulad›¤› kat› mali politikalarla makroekonomik dengeleri
yakalam›flt›r.
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GSY‹H 1995 y›l›nda yüzde 4, 1996 y›l›nda yüzde 6 azal›rken 1997 y›l›nda yüzde
1 artm›fl ve bu Sovyetler Birli¤i’nin da¤›lmas›ndan sonra ilk art›fl olmufltur.71

Tah›l üretimi artmaya bafllay›nca tah›l ithalat›na olan ba¤›ml›l›k azalm›fl ancak
hayvanc›l›kta yaflanan gerileme engellenememifltir. Sanayide metalurji (özellikle
alüminyum), makine-imalat (tafl›t araçlar›), kimya-petrokimya gibi baz› sektörlerin
büyümesi ve canlanmas› baflka sektörleri de canland›rm›flt›r. ‹ç talebin artmas› eko-
nominin iç dinamiklerinin çal›flmaya bafllad›¤›n› göstermifltir. 1997 y›l›nda birçok fir-
ma ihracat yapmak yerine iç piyasaya mal vermeyi tercih etmifltir. 

Enflasyonla mücadele Rus hükümetinin en önemli baflar›s› olmufltur. 1992’de
yüzde 2501 olan enflasyon oran› 1996 y›l›nda yüzde 22’ye, 1997 y›l›nda da yüzde
16’ya inmifltir.72 Eylül 1995’ten itibaren uygulanan Ruble koridoru rublenin istikra-
r›n› artt›rm›fl ve enflasyonun azalt›lmas›nda yard›mc› olmufltur.

Ülkenin döviz rezervleri h›zla artarak 1996 y›l›  sonundaki 16 milyar dolardan
1997 y›l›nda 23.8 milyar dolara ç›km›flt›r.

D›fl ticaret fazlas› 1996 y›l›nda 40 milyar dolara ç›karken, Rusya’n›n d›fl ticare-
tinde yavafl yavafl ihracatç› birlikleri (Demird›fl› Metaller ‹hrcatç›lar› Birli¤i, Petrol ‹h-
racatç›lar› Birli¤i gibi) ve ithalatç› örgütlerin a¤›rl›¤› hissedilmeye bafllanm›flt›r.

Rus vatandafllar›n›n yurtd›fl› tasarruflar› 50 milyar dolar, iç tasarruflar› da 40-60
milyar dolar seviyesine ulafl›rken 1996 y›l›ndan itibaren yurtd›fl› tasarruflar›n›n bir
k›sm› Rus yat›r›mlar› bir k›sm› da yabanc› yat›r›m olarak Rusya’ya dönmeye baflla-
m›flt›r.

1991 - 1993 y›llar› aras›nda 3 milyar dolar, 1994 y›l›nda 1 milyar dolar, 1995 y›-
l›nda 3 milyar dolar ve 1996 y›l›nda 6.5 milyar dolar olan yabanc› yat›r›mlar, 1997
y›l›nda 6.2 milyar dolara ulaflm›flt›r ve toplam yat›r›m miktar› da 19.7 milyar dolar›
aflm›flt›r.73 Bununla birlikte Rusya’daki yabanc› yat›r›mlar miktar› di¤er Do¤u Avru-
pa ülkelerindeki miktarla k›yasland›¤›nda oldukça mütevazi bir tablo do¤maktad›r.

Geçifl döneminde ayakta olan sektörlerin büyük firmalar› ve dönem içerisinde
yeni oluflan finans gruplar› da ülke sanayisinin çeflitli sektörlerinde üretim, pazarla-
ma ve da¤›t›m aflamas›nda yat›r›mlara bafllam›fl ancak, yat›r›mlar›n›n a¤›rl›kl› k›sm›
üretim d›fl› sektörlerde yo¤unlaflm›flt›r.

Çernomirdin hükümetinin mali politikalar alan›ndaki baflar›s› neticesinde 1992
y›l›nda yüzde 40 olan bütçe aç›¤› 1997 y›l›nda yüzde 6 olmufltur. Bu sonucun en
önemli sebebi hammadde ihracat› ile artt›r›lan d›fl ticaret fazlas› olmakla beraber
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harcama kalemlerinde gidilen tasarruflar, askeri harcamalar›n k›s›lmas›, kamu yat›-
r›mlar›n›n azalt›lmas› ve fiyat sübvansiyonlar›n›n ortadan kald›r›lmas› da etkili ol-
mufltur. Buna karfl›n Bat›l› vergi sistemine geçilmekle birlikte etkili bir vergi topla-
ma sistemi yarat›lamad›¤›ndan vergi toplamada baflar›s›zl›klar devam etmifltir.

1992 y›l›nda devlet sübvansyonlar› GSY‹H’n›n yüzde 25’ni olufltururken 1996 y›-
l›nda bu oran yüzde 1’e inmifltir.

Yukar›da say›lan geliflmeler neticesinde uluslararas› finans kurulufllar› ve Bat›l›
devletler Rus ekonomisi için olumlu yorumlar yapm›fl ve ülkenin kredi notu yük-
seltilmifltir. Bunun neticesinde Rusya hükümeti iki kez dünya piyasalar›na toplam
de¤eri bir milyar dolar› aflan Eurobond ihraç ederken Rusya de¤erli ka¤›tlar piyasa-
s› 1996 y›l›nda  yüzde 156 büyümüfltür.74 

Finans sektörü say›ca büyümesine ra¤men (1995 y›l› bafl›nda banka say›s›
2500’e, sigorta flirketi say›s› 2200’e ve arac› kurulufl say›s› 28.700’e ç›km›flt›r) bu sek-
tördeki kurulufllardan önemli bir bölümü küçük ölçeklidir ve mali temeli zay›ft›r.

1996 ve 1997 y›l›nda gösterilen yay›lma neticesinde büyük finans gruplar› bir
nevi monopollere dönüflmüfl ve Rus ekonomisinin sa¤l›kl› bir flekilde geliflmesine
engel olmufltur. Ancak herfleye ra¤men Rus ve yabanc› devlet adamlar›n›n Rusya’ya
yönelik iyimser yorumlar› devam etmifltir. 

Mart 1998’de Çernomirdin’in görevden al›nmas›yla Rus ekonomisinde baz› s›-
k›nt›lar›n meydana geldi¤i anlafl›lmaya bafllanm›flt›r. Gerçekten de Çernomirdin hü-
kümetinin son y›l› finans gruplar›yla ekonomik hakimiyet mücadelesinin etkisinde
geçmifltir.

Hükümetin vergi toplama ve ülke ekonomisinde rekabet ortam›n› iyilefltirme
çabalar› sert tepki görmüfl, ayn› zamanda da B. Yeltsin’in çevresindeki kimi görev-
liler hükümeti güç durumda b›rakm›flt›r.

Vergi hedeflerini tutturamayan ve Asya’daki krizle birlikte ihracat gelirleri aza-
lan hükümet  sosyal görevlerini yerine getirmekte zorlanm›flt›r. Maafllar› ödememek
yoluyla bütçe istikrar›n› sa¤lama ola¤an bir yöntem haline gelirken hükümetle ara-
s› aç›lan bir grup ifladam›, sahip oldu¤u bas›n araçlar›yla hükümeti y›pratmaya de-
vam etmifltir.  

Yeltsin, Rus Parlamentosu Duma’n›n deste¤inden de yoksun kalm›flt›r. 1996-98
döneminde Rus hükümeti, Duma’ya sundu¤u büyük say›daki yasadan çok küçük
bir k›sm›n› büyük pazarl›klar sonucunda onaylatabilmifltir. 
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Duma-Hükümet ve Duma-Baflkan aras›ndaki sürekli sürtüflmeler 1999 y›l›ndaki
Duma ve 2000 y›l›ndaki Baflkanl›k seçimlerine kadar Rusya’n›n normal bir yasama
sürecine sahip olmas›n› engellemektedir. Duma’daki komünist ve milliyetçi ço¤un-
luk ço¤u zaman reform yasalar›n›n kabulü karfl›l›¤›nda Yeltsin’in yetkilerinin k›s›l-
mas›n› talep etmifltir.

Duma ile s›k s›k uzlaflma yollar› bulan Çernomirdin’in yerine Duma’n›n tan›ma-
d›¤› Sergey Kirienko’nun Baflbakanl›¤a atanmas› yasama sürecini önemli bir ölçüde
t›kam›flt›r. Özellikle, yabanc› yat›r›mlar aç›s›ndan kritik olan baz› yasalar (Product
Sharing Agreements-Üretimi Paylaflma Anlaflmas› gibi) Duma’dan ç›kart›lamam›flt›r.

Finansal oligarfli ve tekellere karfl› bafllatt›¤› kampanya sonucunda Kirienko,
merkezi bas›n ve televizyonlarla karfl› karfl›ya kalm›flt›r. Bu mücadelenin t›rmanma-
s› A¤ustos ay›nda patlayan ekonomik krizin siyasi krizle birleflmesine yol açan ne-
denlerden birisi olmufltur.

4.3.2. 17 A¤ustos Krizi ve Nedenleri

Kirienko hükümeti zor bir dönemde iflbafl›na gelmifltir. Bunun nedenlerinden il-
ki, vergilerin toplanamamas›d›r. 1998 y›l›n›n ilk yar›s›nda planlanan verginin 100
milyar rublelik k›sm› (15 milyar dolar civar›nda) toplanamam›flt›r. Mükelleflerin sa-
dece yüzde 8’i düzenli vergi ödeyen statüsündeyken özellikle büyük monopoller ve
baflta Rusya’da vergilerinin dörtte birini veren Gazprom daha az vergi vermek için
hükümetle mücadeleye bafllam›flt›r. Vergi oranlar›n›n yüksek olmas› neticesinde ver-
gi sistemi etkili olamam›flt›r.

‹kinci olarak, petrol fiyatlar›nda yaflanan sürekli düflme e¤ilimidir. 1997 y›l›n›n
son aylar›nda varil bafl›na petrol fiyat› 22 dolar iken 1998’in ortalar›na do¤ru 14 do-
lara, A¤ustos ay›nda da bir ara 9 dolara inmifltir. Do¤al gaz ve di¤er hammaddeler
Uzakdo¤u Asya ve dünyadaki krizle birlikte ucuzlarken Rusya’n›n ihracat kay›plar›
10-15 milyar dolara ç›km›flt›r. Sadece 1998 y›l›n›n ilk befl ay›nda ihracat yüzde 14
gerilemifltir. Rus hükümeti bütçeyi varil bafl›na petrol fiyat›n›n 19 dolar olaca¤› var-
say›m›ndan hesaplad›¤›ndan 1998 y›l›n›n ortalar›na do¤ru bütçe darbo¤az›na giril-
mifltir.75 

IMF’nin azalan finansman deste¤i ve ABD Kongresinin Rusya’ya yeni yard›mla-
ra s›cak bakmamas› da d›fl kaynakl› finansman imkanlar›n› daraltm›flt›r.

Dönemin bir baflka zorlu¤u, Rus finans gruplar› aras›nda savafl›n fliddetlenmesi
olmufltur. Çeflitli gruplar devlet tekellerinin özellefltirilmesinde birbirine savafl açm›fl-
t›r. Savafl siyasi sahneye de tafl›nm›flt›r.
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1998 y›l›nda d›flar›dan gelen krediler rublenin güçlendirilmesi ve iç ve d›fl borç
ödemelerine giderken, hükümet ithalat› k›smak için ek yüzde 3’lük ithalat vergisi-
ne baflvurmufltur.

1998 y›l›nda herkes taraf›ndan sab›rs›zl›kla beklenen Rosneft ve Gazprom’un
özellefltirme denemeleri fiyasko ile sonuçlanm›flt›r. Düflen petrol fiyatlar› karfl›s›nda
Rosneft ilk ihalede 2.2, ikinci ihalede de 1.6 milyar dolara al›c› bulamam›fl, Gazp-
rom’un yüzde 5’i de sat›lamam›flt›r.

Gelirleri artt›rmak için tüm araçlardan yoksun Rus hükümeti Duma’n›n muha-
lefetinden dolay› daha esnek, cayd›r›c› ve genifl bir vergi yasas› veya geçici vergi
düzenlemeleri haz›rlayamam›flt›r. May›s 1998’de iflsizlik oran› yüzde 9.3’e ç›karken,
Haziran 1998’de hükümetçe ödenmeyen maafllar›n toplam› 11 milyar dolara ulafl-
m›flt›r.

Bütün bu s›k›nt›lar Rusya’da devalüasyon beklentisinin do¤mas›na yol açm›flt›r.
Uluslararas› kredi kurulufllar› peflpefle Rusya’n›n kredi notlar›n› düflürmüfltür. Ayr›-
ca, Rusya’daki yat›r›mlar›n önemli bir k›sm›n›n s›cak para olmas› bu paran›n ülke-
yi h›zla terkedebilece¤i korkular›n› uyand›rm›flt›r. Gerçekten de 1997 y›l›nda Rus-
ya’ya 6.2 milyar dolar do¤rudan yat›r›m yap›l›rken portföy yat›r›mlar› 10.5 milyar
dolar olmufltur. 

13 Temmuz 1997’de Rus hükümeti ve uluslararas› finans kurulufllar›n›n Rus-
ya’ya 22 milyar dolarl›k bir destek paketi aç›klamas› da devalüasyon beklentisini
azaltamam›flt›r. Kirienko hükümetinin anti-kriz paketinin uygulanmas› için her ay
gelirlerin 3-4 milyar Ruble ile artt›rmas›  gerekirken gelirlerde sürekli düflüfl gözlen-
mifltir.

Hükümet ve özel sektörün d›fl borç ödemeleri aksamaya bafllam›flt›r. 1 Ocak
1998 itibar›yla Rusya’n›n 149 milyar dolar devlet ve 30 milyar dolar özel sektör d›fl
borçlar› birikirken gelirlerdeki gerileme bu borcun ödenmesini zorlaflt›rm›flt›r.76

1998 y›l›n›n önemli bir baflka talihsizli¤i Rusya’da son 40 y›l›n en kötü hasat›-
n›n elde edilmesi olmufltur.

Kirienko, 17 A¤ustos 1998’e kadar anti-kriz program›n› devam ettirmifl ancak bu
tarihte yeni tedbirlerin kaç›n›lmaz oldu¤unu görüp Rusya için tarihi önem tafl›yan
kararlar alm›flt›r.

Herfleyden önce ruble koridoru kald›r›lm›fl ve neticede 17 A¤ustos ve 7 Eylül
aras›nda ruble devalüasyonu karaborsada yüzde 70’e kadar ç›km›fl, daha sonraki
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müdahalelerle de yüzde 50 civar›na inmifltir.

Rusya’n›n iyi kredi notu sayesinde ucuz kredi bulan devlet kurumlar› ve özel
bankalar›n bu kredileri geri ödemedeki s›k›nt›lar›n› hafifletmek için 90 günlük d›fl
borç ödeme moratoryumu ilan edilmifltir. Spekülatif faaliyetleri önlemek aç›s›ndan
yabanc›lar›n k›sa vadeli finansal araçlara yat›r›m yapmalar› da yasaklanm›flt›r.

Bu tedbirler neticesinde do¤an ekonomik kriz h›zla siyasi krize dönüflmüfl ve
Kirienko’nun görevden al›nmas›yla hükümet krizi do¤mufltur. Daha da önemlisi
Yeltsin’in Devlet Baflkanl›¤› o güne kadar olmayan bir flekilde tart›fl›lmaya bafllan-
m›flt›r. Duma Yeltsin’in Baflbakan aday›n› onaylamay›p kendisini tavize ve Duma’ya
daha uygun Baflbakan atamas›na zorlam›flt›r. Ancak krizin ekonomik sonuçlar› da-
ha da y›k›c› olmufltur:

1. Krizle birlikte Rusya’daki bankac›l›k ve ödemeler sistemi çökmüfltür. Hükü-
met, bankalar  ve rubleye karfl› önemli bir güven sorunu do¤mufltur. Rusya ulusla-
raras› finans piyasalar›nda izolasyon dönemine girmifltir.

Sadece birkaç banka borçlar›n› ödeme veya ödeme takvimini tekrar düzenle-
me imkan› elde etmifltir. Bankalararas› ödemelerin yerine peflin ödeme veya gayri-
resmi ödeme mekanizmalar› do¤mufltur. Kredi kartlar› dondurulmufl, banka perso-
nelleri yüzde 30-70 azalt›lm›fl, bankalararas› çeflitli birleflme çabalar› bafllam›flt›r.
Bank Imperial’›n lisans› iptal edilmifl ve SBS-Agro Bank millilefltirilmifltir.

2. D›fl ticarette akreditif ifllemleri azalmaya bafllam›flt›r. Barter türü ticaret
önplana ç›km›flt›r. Devalüasyonun Rusya’n›n ihracat›n› önemli ölçüde artt›rmas›
beklenmemekle birlikte petrol ve do¤al gaz flirketlerinin kar oranlar›n›n artmas›
beklentisi do¤mufltur. 

3. Ülke içinde perakende sat›fllar h›zla artarken toptan sat›fllar büyük al›c›lar›n
nakit sorunlar› neticesinde h›zla azalm›flt›r. Krizin ileriki aflamalar›nda ise halk pe-
rakende sat›fl yerlerinden aç›k pazarlara yönelmeye bafllam›flt›r. Perakende ticareti
ile u¤raflanlar elindeki stoklar› eritemediklerinden ithalatlar›n› k›sm›fl veya tamamen
dondurmufltur.

4. Spekülatif sermaye Rusya ve benzer durumdaki ülkelerden h›zla kaçarken,
Bat›l› yat›r›mc›lar›n Rusya'da risk alma istekleri azalm›flt›r. Birçok sektörde yabanc›-
lar, yüksek vergiler, yüksek suç oran›, yolsuzluklar, zay›f banka sistemi ve eksik
mevzuat›n yan›na ekonomik krizin eklenmesiyle Rusya’ya ilgisini yitirmifltir.

5. Rusya’da döviz darbo¤az› boy göstermifltir.
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6. Genel olarak fiyatlar artarken ürün arz› da h›zla azalm›flt›r. ‹thalat›n k›s›lma-
s› ürün s›k›nt›s›n› artt›rm›flt›r. 

7. Kriz iflçi ç›kartmalara, geçici izinlere, maafl ödemelerinde gecikmelere yol aç-
m›flt›r. 

8. Rusya’da oluflmakta olan orta s›n›f büyük bir darbe alm›flt›r. Toplumdaki eko-
nomik uçurumlar artm›flt›r.

9. Önceki hükümetlerin en önemli baflar›s› olan enflasyonu indirme alan›nda
geri ad›m at›lm›fl ve sadece Eylül 1998 enflasyonu yüzde 38 olmufltur. Daha sonra
yürürlü¤e giren fiyat denetimi enflasyonu frenlemifltir.

4.3.3. Kriz ve Di¤er Ülkeler

Rusya krizinin di¤er ülkelere yans›malar› incelenirken üç grup ülke ay›rdedile-
bilir.

Birinci grupta Rusya’n›n alacakl›lar› ve di¤er geliflmifl Bat›l› ülkeler s›ralanabilir.
Burada özellikle Alman finans sektörünün, AB g›da ve tüketim mallar› ihracatç›lar›-
n›n, ABD çiftçilerinin ve ‹skandinavya ülkelerinin ihracatç› ve ithalatç›lar›n›n çok
olumsuz etkilendi¤ini vurgulamal›y›z.

AB, ABD’den sonra ikinci en büyük g›da pazar›n› korumak, tekstil - konfeksi-
yon alan›nda da büyük pazarlar›ndan biri olan Rusya’y› kaybetmemek için önlem-
ler gelifltirmektedir. ABD de çiftçilerini korumay› amaçlamaktad›r. ABD, Rusya’ya
885 milyon dolarl›k g›da yard›m› ve kredisi, AB de 500 milyon dolarl›k g›da pake-
ti aç›klam›flt›r.

Rusya’n›n en önemli finansman kayna¤› olan Alman Bankalar›, her ne kadar
verdikleri kredilerin önemli bir k›sm› sigorta kapsam›nda olsa da, endifleli bir dö-
neme girmifltir.

‹skandinavya ülkeleri aras›nda Finlandiya ve Norveç en olumsuz etkilenen ül-
keler olmufltur. Rusya’ya büyük miktarda dayan›kl› tüketim mal› ve hizmet ihraç
eden bu ülkeler önemli pazarlar yitirmifltir.
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Çeflitli Ülkelerin ‹hracatç›lar›n›n Rusya’ya Ba¤l›l›¤›

Ülke %
Belarus 70.0
Moldova 62.0
Kazakistan 31.0
Gürcistan 27.4
Azerbaycan 26.0
Ermenistan 22.1
Ukrayna 21.8
Litvanya 21.4
K›rg›zistan 20.2
Özbekistan 16.3
Letonya 15.9
Estonya 13.5
Tacikistan 8.4
Bulgaristan 8.0
Türkiye 7.8
Polonya 6.5
Türkmenistan 5.8
Macaristan 5.0
H›rvatistan 3.8
Slovakya 3.7
Çek Cumh. 3.3
Kaynak: Economist Inteligence Unite (BDT ülkeleri),  Solomon Smith Barney (Do¤u Avrupa ülkeleri)

Türkiye, Do¤u Avrupa ülkeleri, Çin gibi ülkeler ikinci grup ülkeleri olufltur-
maktad›r.

Rusya’ya komflu olan bu ülkeler için Rusya pazar› hayati önem tafl›maktad›r.
Bununla birlikte bu ülkelerin bir k›sm› (Orta ve Do¤u Avrupa) son y›llarda Rus pa-
zar›ndaki yerini yitirmekte ve d›fl ticaretlerinde Rusya’n›n pay› azalmaktad›r. Türki-
ye ve Çin’in Rusya pazar›ndaki yeri ise güçlenmektedir. Bu iki ülke firmalar› son
krizde Rusya pazar›ndan çekilmeyen ve faaliyetlerini devam ettiren ender yabanc›
firmalard›r.

Üçüncü grupta yer alan Ba¤›m›z Devletler Toplulu¤u ülkeleri ise Rusya’ya eko-
nomik ba¤l›l›klar›na göre önemli ölçülerde krizin etkisi alt›nda kalm›flt›r.

Ukrayna’da önemli oranda devalüasyon (yüzde 35) ve bütçe dengesizlikleri
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meydana gelirken, Moldova ve Belarus’ta devalüasyon daha düflük oranda kalm›fl-
t›r. Bununla birlikte Ukrayna ve Belarus’ta döviz piyasas›nda önemli dar bo¤az do¤-
mufltur. Hükümetler döviz piyasalar›n› ciddi bir denetim alt›na alm›flt›r. Rusya’daki
kriz ihracatlar›n› Rusya’ya yapan bu ülkelerde ihracat gelirlerinde azalmalar do¤ur-
mufltur.

Finans pazarlar›na ulaflmas› zorlaflan Kazakistan’da Rusya ile ticaretinin azalma-
s› sonucu üretimde küçülme yaflanm›flt›r.

Rusya’ya d›fl ticarette ba¤›ml›l›klar› daha düflük olan ülkelerde ise gözle görü-
nür bir de¤ifliklik görünmese de makroekonomik istikrar› korumada s›k›nt›l› bir dö-
neme girdikleri bilinmektedir.

Krizi firmalar aç›s›ndan de¤erlendirdi¤imizde büyük kay›plar› sonucu tamamen
çekilen firmalar veya faaliyetlerini küçültüp Rusya’daki varl›¤›n› sürdüren firmalar
karfl›m›za ç›kmaktad›r. Özellikle yat›r›mc› yabanc›lar yerel girdileri artt›rma ve fiyat-
lar› indirme yoluyla varl›klar›n› sürdürmüfltür.

Rusya’ya s›rf ihracat yapan firmalar ise sat›fllar›n› korumak için fiyatlar› önemli
flekilde azaltm›flt›r. 

Yeni Rus hükümetinin müdahaleci politikas› finans alan›ndaki yabanc› yat›r›m-
c›lar› Rusya’dan uzaklaflt›r›rken ithalat›n çok pahal›laflmas› yerel üretimi çok cazip
hale getirmifltir. Kriz ithalat› pahal›laflt›rd›¤›ndan Rusya’da montaj da pahal› hale gel-
mifl ve bu özellikle otomotiv alan›ndaki montaj yat›r›mlar›n› frenlemifltir.

Tüketim mallar› üretiminde a¤›rl›k ucuz markalara verilmeye bafllanm›flt›r. Bu
süreç g›da ürünlerinde çok h›zl› de¤ilken, temizlik malzemeleri, giyim gibi ürünler-
de daha çok hissedilmektedir. 

4.3.4. Rusya Krizinin Türkiye’ye Etkileri

Daha önceki y›llarda yaflanan küçük krizleri baflar› ile atlatan ve Rus pazar›na
gittikçe daha çok önem veren Türk firmalar› bu krizden derin bir flekilde etkilen-
mifltir.

1- Taahhüt

Taahhüt alan›ndaki firmalar için en önemli sorun k›sa ve orta vadede kamu ve
özel sektörden yeni proje alma imkanlar›n›n daralmas› olmufltur. Bu geliflme karfl›-
s›nda bu firmalar›n bir k›sm› Rusya’ya komflu ülkelere a¤›rl›k vermeye bafllam›flt›r.

155



Ruble ile ifl yapan Türk taahhüt firmalar›n›n bulunmamas› devalüasyonun etki-
sini hafifletmifltir.

1998 y›l›nda firmalar›m›z›n Rusya’da üstlendikleri taahhüt ifllerin toplam› 440.7
milyon dolar seviyesine inmifltir. Bu ifllerin önemli bir k›sm› da kriz neticesinde as-
k›ya al›nm›flt›r. Fiilen sadece Türk Eximbank taraf›ndan finanse edilen projeler de-
vam etmifltir.

2- Ticaret

Rusya’daki bankac›l›k sektörünün çökmesi, güven müessesesinin sars›lmas› ve
ithalat›n pahal›laflmas› karfl›s›nda Rusya’ya ihracat azalm›flt›r.

Bununla birlikte Rusya’daki kriz ancak kendi da¤›t›m ve pazarlama sistemini
kuran flirketlerin bu tür olaylardan etkilenmeden faaliyetlerini sürdürebildi¤ini gös-
termifltir.

Türkiye’nin Rusya’ya ihracat› 1998 y›l›nda 1997 y›l›na göre yüzde 34 gerilerken
ithalatta 1997 y›l› hacmi korunmufltur. Krizden sonra Rusya’da oluflan fiyatlar ihra-
cat imkanlar›n› oldukça k›s›tlam›flt›r.

Krizin atlat›lmaya bafllanaca¤› dönem Türk firmalar› için büyük önem tafl›mak-
tad›r. Bat›l› firmalar›n temkinli yaklafl›mlar›na karfl›n Türk firmalar›n›n fiyat avantaj-
lar›n› kullanmalar› uzun vadede Türkiye’nin Rus piyasas›ndaki yerini sa¤lamlaflt›ra-
bilir.

‹thalatta çok önemli de¤iflikliklerin olmas› beklenmemektedir. Rusya’n›n reka-
bet gücüne sahip ihraç ürünleri yelpazesi çok dar oldu¤undan devalüasyon Rus-
ya’ya önemli ihracat avantajlar› yaratamaz.

3- Bavul Ticareti

Son iki y›lda bavul ticaretine uygulanan s›n›rlamalar kriz döneminde hafifleme-
ye bafllam›flt›r. Y. Primakov’a yak›n iktisatç›lar reformlarda sosyal boyutu savunma-
ya bafllam›fl ve bavul ticaretinin dar gelirli vatandafl için k›sa vadede iyi bir alterna-
tif oldu¤unu aç›klam›flt›r. Bununla birlikte orta ve uzun vadede bavul ticareti ile ge-
len ürünlerin Rusya içinde üretimine geçilmesi öncelik olarak vurgulanm›flt›r.

Bavul ticareti alan›nda çal›flan firmalar, ekonomik güçlerine göre krizden en
çok etkilenen firmalar olmufltur. Özellikle Karaköy ve Sal› Pazar›nda sistem gere¤i
aç›k hesap usulü çal›flan firmalar Rusya’da önemli miktarda para kaybetmifltir. Tica-
ret ifllemlerini bankalardan ald›klar› kredilerle finanse eden ve küçük aile flirketi
olan bu giriflimler Türk bankalara karfl› çok hassas bir konuma gelmifltir.
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Tekrar kredi al›p borçlar›n› ödeyememeleri bavul ticareti  için s›k›nt› do¤urmufl-
tur.

Kriz neticesinde 1998 y›l›nda bavul ticareti bir önceki y›la göre yüzde 36.2 azal-
m›flt›r. 1997 y›l›nda 5.8 milyar dolar olan hacim 1998’de 3.7 milyar dolara inmifltir.
Rusya ile 1997 y›l›nda 4 milyar dolar civar›nda olan bavul ticareti 1998 y›l›nda 2-2.5
milyar dolar civar›nda seyretmifltir.

4- Turizm

Turizm’de k›sa vadede turist say›s›nda bir azalma beklenmekle birlikte orta ve
uzun vadede Türkiye’nin en ucuz turizm merkezi olmas› sebebiyle baz› Bat›l› ülke-
lere giden Rus turistlerin Türkiye’ye yönelmesi beklenmektedir.

Rusya’dan Türkiye’ye turist gelifllerinde yaflanan azalmaya ra¤men Türkiye ha-
len Rus turistlerin en çok ziyaret ettikleri ülke konumunu korumaktad›r.

Yukar›daki verilerden anlafl›ld›¤› gibi Rusya’daki krizden sonra Türk-Rus ekono-
mik iliflkilerinde önemli bir daralma meydana gelmifltir. Krizin Türkiye’nin d›fl eko-
nomik ifllemleri üzerindeki olumsuz etkisi, bavul ticareti de hesaba al›nd›¤›nda 3-4
milyar dolara yaklaflmaktad›r. Ancak bavul ticareti ve taahhüt hizmetleri alan›ndaki
gerilemenin kriz öncesinde bafllad›¤›, krizin artt›r›c› bir rol oynad›¤› vurgulanabilir.

D›fl ticaret, turizm ve tafl›mac›l›k alan›ndaki gerileme ise esasen krizle birlikte
t›rmanm›flt›r.

Kriz sonras›nda Türk hükümetinden üst düzey temsilcilerinin Moskova’y› h›zla
ziyaret edip firmalara yard›mc› olacak çeflitli tedbir vaatlerinde bulunmas›na ra¤men
uzun bir süre hiçbir tedbir al›namam›flt›r.

Kararlar›n al›nmas› Türk Baflbakan›’n›n Moskova ziyaretine endekslenmifl, an-
cak bu ziyaret olamay›nca krizle ilgili tedbirler büyük  bir gecikme ile Aral›k ay›n-
da aç›klanm›flt›r.

Tedbirlerin Rusya’ya yönelik tedbir olmas›ndan ziyade genel tedbir olmas› ve
aralar›nda Rusya ile ilgili maddelerin bulunmamas› önemli bir dezavantaj olmufltur.

Eximbank’›n sermayesini artt›rma, banka ve finans kurumlar›n›n yurtd›fl›ndan
sa¤lad›¤› kredilerden KKDF kesintisinin s›f›ra indirilmesi, tekstil sektörüne 6 ay va-
de ile faizsiz pamuk sat›lmas›, dahilde iflleme rejimi kapsam›nda ithalatta gümrük
teminatlar›n›n yüzde 10 indirilmesi gibi önlemler içeren paket Rusya ile ticarette
canl›l›k getirmemifltir.
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Esasen Baflbakanlar seviyesinde tart›fl›labilecek ve Türkiye’deki g›da ve teks-
til/haz›r giyim üreticilerine geçici bir rahatl›k verecek Rusya’ya bir yard›m paketi yü-
rürlü¤e girememifltir. Daha sonra da ABD ve AB’nin aç›klad›¤› yard›m paketleri, ki
bu paketlerin büyük k›sm› g›da ve ilaç kredisi fleklinde verilmifltir, ve Gazprom’un
do¤al gaz karfl›l›¤›nda Belarus, Moldova ve Polonya ile barter anlaflmalara gitmesi
ilgili sektörlerdeki üreticilerimizin s›k›nt›lar›n›n çözülmesini engellemifltir.

Tedbirlerin taahhüt sektörüne yönelik hiçbir madde içermemesi ve özellikle
Türkiye Müteahhitler Birli¤i üyelerinin talep etti¤i Türk inflaat firmalar›na Rusya’da-
ki makine parklar›n› ve iflçilerini asgari seviyede koruma imkan› tan›yacak köprü
kredisinin kararlaflt›r›lamamas› da s›k›nt› yaratm›flt›r.

Baz› özel sektör birimleri özel barter anlaflmalar›na gitmeyi denese de bu me-
kanizmalar yeterli siyasi destek olmad›¤›ndan dolay› gerçeklefltirilememifltir.

Ayn› dönemde Rus firmalar›n iddial› olduklar› baz› projelerde aksamalar›n ç›k-
mas› ve do¤al gaz alan›nda Türkmen do¤al gaz›na da öncelik verilmesi pürüzler ya-
ratm›flt›r. 

Abdullah Öcalan’›n yakalanmas›ndan sonra Türkiye’de yaflanan baz› terör olay-
lar›n›n Rus medyas›nda çarp›t›lmas› karfl›s›nda da etkili çal›flmalar yap›lamay›nca
Rus turistlerin Türkiye ziyaretlerinde azalmalar bafllam›flt›r.

Yukar›daki tespitlerden de anlafl›ld›¤› gibi Türkiye’nin Rusya krizine yönelik po-
litikas› çok verimli olamam›flt›r.

Rusya krizinin Türk özel sektörünün gündemine yerlefltirdi¤i temel konulardan
birisi de Rusya içinde kriz ortam›nda yat›r›m projelerini devam ettirme ve Rusya’ya
ihracattan Rusya içinde üretime geçme gereksinimi olmufltur. Rusya’da proje yürü-
ten flirketler faaliyetlerini aksatmazken, yeni bafllayacak projelerde aksamalar ol-
mufltur. Rusya’da mevzuat ve güvenlik sorunlar›n›n artmas› ve genel olarak finans
sisteminin çökmesi tereddütleri artt›rm›flt›r.

Rusya’da hükümet ve bölge yönetimleri baz›nda Türk firmalar› ve özellikle bu
ülkedeki pazarlar›n› korumak için burada yat›r›m yapmas› gereken KOB‹’lere, des-
tek verilmesi öncelik kazanm›flt›r.

1999 y›l›n›n her iki ülke için seçim y›l› olmas› Rusya’daki ekonomik belirsizli-
¤in devam etmesi ve Rusya’n›n uluslararas› finans kurulufllar›yla iliflkilerinin geliflti-
rilememesi, bu aray›fllar› yavafllatan etkenlerdir. Ancak, 1998 y›l›nda ikili iliflkilerde
yaflanan düflüflün giderilmesi Türk özel sektörü için çok önemlidir ve ikili iflbirli¤i-
nin gelece¤ini belirleyecek projelerde acil çözümler gerekmektedir.
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4.4. Rusya’ya Yönelik Ekonomik Stratejinin Öncelikleri

‹kili ekonomik iliflkilerin geliflmesi için afla¤›daki konulara önem verilmelidir:

1) Türkiye ve Rusya’n›n AB ile iliflkileri çerçevesinde Türkiye ve Rusya aras›n-
da Serbest Ticaret Anlaflmas› sürecinin bafllat›lmas› önemlidir. Rusya AB’den sonra
Türkiye’nin en önemli d›fl ticaret orta¤›d›r.

1998 y›l›nda Rusya ve AB aras›nda serbest ticaret alan›n›n kurulmas›na yönelik
müzakerelerin bafllamamas›, firmalar›m›z› olumsuz etkilemektedir.

Her iki ülke firmalar›n›n di¤er ülkede AB ülkeleri firmalar›na karfl› dezavantaj-
l› konumda olmamas› aç›s›ndan, Türkiye ve Rusya aras›nda Serbest Ticaret Anlafl-
mas›n›n imzalanmas› önemlidir.

2) ABD ve Rusya aras›ndaki ekonomik konular›n düzenli müzakeresi ile ilgili
kurulan ve düzenli olarak y›lda iki kez toplanan Çernomirdin-Göre Komisyonuna
benzer bir komisyonun Türkiye ile Rusya aras›nda kurulmas› ifl hacmimiz gözönün-
de bulunduruldu¤unda önemlidir. Bu komisyon özellikle ikili iliflkilerdeki acil so-
runlar› ele almal›d›r. Bu flekilde,  Karma Ekonomik Komisyon (KEK) toplant›lar›n›n,
s›k s›k yap›lan hükümet de¤iflikliklerinden dolay› uzun süre toplanamamas›ndan
do¤an boflluklar doldurulabilecektir.

3) Türk ifladamlar›n›n Rusya’daki faaliyetlerinin kolaylaflt›r›lmas› aç›s›ndan vize
rejiminde baz› de¤iflikliklerin yap›lmas› önemlidir. Bugün vize vermede uygulanan,
ilgili kurulufltan davetiye gönderilmesi flart› ve y›ll›k girifl vizelerinin zor verilmesi
ifladamlar›m›z›n faaliyetlerini aksatmaktad›r. Ancak, son siyasi geliflmelerin ›fl›¤›nda
Rusya’n›n vize rejimini yumuflatmas›n› beklemek de zordur.

4) Rusya Federasyonu’ndaki mevcut diplomatik ve ticari temsilciliklerimizi güç-
lendirmek  gerekmektedir. Ekonomik alanda rakibimiz olan ülkelerin yapt›¤› gibi
Rusya’n›n baz› önemli flehirlerinde ekonomik ve ticari temsilcilikler aç›lmas› ve Tür-
kiye’nin Rusya’ya yönelik ticaretinin önemli bir k›sm›n›n geçti¤i Navorossisk’te bir
Türk konsoloslu¤u aç›lmas›, burada biriken sorunlar›n çözümü aç›s›ndan önemlidir.
Oysa, Türkiye’nin genel olarak d›fl temsilciliklerini say›ca azaltmaya yönelmesi ve
temsilciliklerin harcama imkanlar›n› s›n›rlamas› bu ihtiyaçlara z›t bir geliflmedir.
1998 y›l›nda 115 yurtd›fl› kadrodan 32’si iptal edilmifl, 10 temsilcilik de tamamen ka-
pat›lm›flt›r.

Son dönemde Rusya’n›n Türkiye’de fahri baflkonsolosluklar açmak yoluyla ba-
z› bölgelerdeki a¤›rl›¤›n› artt›rmaya çal›flt›¤› da görülmektedir. Antalya’da aç›lan fah-
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ri baflkonsoloslu¤un yan›nda, son dönemde Samsun’da da bir fahri baflkonsolosluk
aç›lmas› çabalar› gözlenmektedir. Bu giriflimlerin karfl›l›ks›z b›rak›lmamas› ve Türki-
ye’nin de Rusya’n›n önemli yerlerinde fahri konsolosluklar açmas› önemlidir.

5) Türk-Rus ticaretinin geliflmesinde önemli katk› sa¤layan karayolu tafl›mac›l›-
¤›nda ücretsiz kamyon geçifl kontenjan› artt›r›lmal›, ayr›ca Türk mallar›n›n Rusya’ya
giriflini artt›rmak için nehir-deniz tafl›mac›l›¤› teflvik edilmelidir.

Özellikle Volga-Don Kanal›’n›n kullan›m› ile Türk mallar›n› Rusya’n›n tüm Av-
rupa bölgelerine yayabilme imkan› do¤maktad›r.

6) Türk Hava Yollar›’n›n Rusya’ya seferlerini artt›rmak ve uygulanan yüksek fi-
yatlar› düflürmek, ayr›ca da hava kargo tafl›mac›l›¤›nda Türk firmalar›n›n da yer al-
mas›n› sa¤lamak, Türk mallar›n›n Rusya’ya ihracat›n› artt›racakt›r.

Moskova d›fl›nda da uçufllar›n ekonomik olabilece¤i tek yer olan St.
Petersburg’a direkt uçufllar›n bafllat›lmas› önemlidir.

7) Türk ifladamlar› sadece baflkent Moskova’da de¤il, tüm Rusya’da ifl yapmal›-
d›r. Bu çerçevede Türkiye’nin, Rusya’n›n bölgelerine iliflkin ekonomik politikalar
gelifltirilmesi gerekmektedir.

Rusya nüfusunun yüzde 94’ü Moskova d›fl›nda yaflarken, sanayi üretiminin yüz-
de 94’ü, tüketim mallar›n›n yüzde 91’i, yat›r›mlar›n yüzde 91’i, ithalat›n yüzde 80’i
ve ihracat›n yüzde 91’i Moskova d›fl›ndaki bölgelere düflmektedir.

8) Kaliningrad ve Nakhodka’daki serbest ekonomik bölgeler gibi Novoros-
sisk’te bir serbest bölge kurulmas› ve Türk ifladamlar›n›n bu bölgedeki faaliyetleri-
nin teflvik edilmesi, ikili ekonomik iliflkiler aç›s›ndan önemli sonuçlar do¤uracakt›r.
Ayn› zamanda, Rus ifladamlar›n›n da Türkiye’deki serbest bölgelerde ifl yapmalar›
teflvik edilmelidir.

9) ‹ki ülke aras›ndaki ekonomik iliflkilerin kal›c› olmas› aç›s›ndan Rus firmala-
r›n›n da Türkiye’de ifl yapabilmeleri önemlidir. Rus firmalar›n›n güçlü olduklar›
alanlarda ifl alabilmeleri uzun vadeli iflbirli¤inin kurulmas›n› destekleyecektir.

10) Enerji projelerinde ortak çözümlerin bulunmas› ve çok kat›l›ml› iflbirli¤i
modellerine gidilmesi hem finansman, hem de teknolojik aç›dan yararl› olacakt›r.
Özellikle ihtilafl› olan enerji konular›yla ilgili olarak müzakerelerin gerçeklefltirilme-
si gerekmektedir.

11) Ekonomik iliflkilerin geliflmesi aç›s›ndan, hükümetlerin deste¤i çok önem-
lidir. Son birkaç y›lda üst düzey siyasi temaslar›n az olmas› baz› sorunlar yaratm›fl-
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t›r. Çok önemli bir gösterge, daha önceleri Karma Ekonomik Komisyon Eflbaflkan-
l›¤›na Baflbakan Yard›mc›lar›ndan birisini getiren Rusya’n›n son Komisyon Baflkan-
lar› olarak Sa¤l›k Bakan› ve Ticaret Bakan›’n› atamas›d›r. Oysa Rusya’n›n çok daha
s›n›rl› ekonomik iliflkilere sahip oldu¤u ‹ran ve Kanada gibi ülkelerle ilgili Komis-
yon Baflkanlar›, Baflbakan Yard›mc›s› seviyesindedir. Üst düzey siyasi temaslar›n dü-
zenli bir flekilde yap›lmas› ve hükümet d›fl› siyasi temaslar›n artt›r›lmas› (Parlamen-
tolararas› Dostluk Grubu gibi) ifladamlar›m›z›n faaliyetlerini teflvik edecektir.

12) fiirketlerimizin pazarlama gücünün artmas› aç›s›ndan, tamamlay›c› mal pa-
zarlayan flirketlerin kuruluflunun teflvik edilmesi ve bu flirketlere sektörel d›fl ticaret
flirketlerine tan›nan teflviklerin sa¤lanmas›  önemli olacakt›r. Bu, özellikle bölgesel
bazda firmalar›n birleflmesine ve yurtd›fl› faaliyetlerde maliyetlerini azaltmalar›na
yard›mc› olacakt›r.

13) Rusya’ya ihracat›m›zda çok önemli bir sorun da standartlar alan›nda ç›k-
maktad›r. Rozexpertiza ve Goststandart’›n s›k s›k TSE belgelerini kabul etmeyerek
ve Türk firmalar›ndan Moskova’da tekrar sertifika almalar›n› istemesi, özellikle kü-
çük ve orta ölçekli ihracatç›lar›m›z› olumsuz etkilemektedir.

ABD hükümeti benzer sorunlar› önlemek için Rosexpertiza’n›n ABD’de temsil-
ci firma bulmas›n› teflvik etmifltir ve US Testing, ABD’li ürünleri Rosexpertiza yeri-
ne ABD’de araflt›r›p sertifika vermektedir. Benzer bir flekilde ‹stanbul’da da Rosex-
pertiza temsilcili¤i aç›lmal›d›r.

14) Mersin-Gaziantep-fianl›urfa yolunun inflaas› ve bu yolun Trabzon veya Sam-
sun’a ba¤lanmas›, Rusya için önemli bir avantajd›r. Rus T›rlar› Türkiye üzerinden
Akdeniz’e ulaflaca¤› gibi, bu yeni hattaki hacminin bir k›sm› Rusya’dan genelde bofl
dönen Türk TIR’lardan oluflacakt›r. Akdeniz ülkelerinden de Rusya’ya karayolu ta-
fl›mac›l›¤› güçlenecektir. Ayr›ca, Güneydo¤u Anadolu Bölgesi ve Akdeniz bölgesi-
nin ürünleri daha büyük miktarlarda Rusya’ya ihraç edilecektir. Bu ise,  yafl sebze-
meyve, tar›m ürünleri, g›da ürünleri, tekstil gibi baz› alanlarda Rusya’ya yönelik ye-
ni ihracat imkanlar› yaratacak ve özellikle de GAP’›n yürürlü¤e girmesi sonras›nda
çok önemli bir ifl imkan› do¤acakt›r.

15) Türk mallar›n›n Rusya’daki imaj›n› de¤ifltirmek çok önemlidir. Ucuz ve ka-
litesiz mal imaj›n› iyilefltirmek için tan›t›m kampanyalar›n›n yap›lmas› kadar, kalite-
li mal sat›fl›n› artt›racak veya ülke  prestijini artt›racak firma ma¤azalar› ve market-
lerin aç›l›fllar› da teflvik edilmelidir. Bu konuda, turizm alan›nda son 2-3 y›l içerisin-
de yap›lan baflar›l› tan›t›m çal›flmalar› örnek al›nmal›d›r. Kaliteli Türk mal›n›n tan›t›-
m›nda üst düzey Rus yetkililerinin Türkiye’ye getirilmesi de çok önemli bir yöntem-

161



dir. Nitekim, Türk mal›n›n imaj› ile ilgili de¤ifliklikler, Ruslar›n yo¤un bir flekilde tu-
rist olarak Türkiye’ye gelmesi ile de¤iflmeye bafllam›flt›r.

Ayr›ca, baz› ülke firmalar›n›n, ürünlerine Türkiye menflesi koyup Rusya’n›n böl-
gelerinde Türk ürünü gibi pazarlamalar› da imaj gerilemesine yol açmaktad›r. Bun-
lar› önlemek için tedbirler al›nmal›d›r.

16) Hükümetd›fl› kurulufllar›n Rusya ile ekonomik ve kültürel iliflkileri gelifltir-
mek için gerçeklefltirdikleri çabalar daha fazla desteklenmelidir.
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EK I

BO⁄AZLAR REJ‹M‹NE ‹L‹fiK‹N OLARAK,            
MONTREUX’DE 20 TEMMUZ 1936 da ‹MZALANAN
SÖZLEfiME

MAJESTE BULGARLAR KRALI, FRANSA CUMHUR‹YET‹ BAfiKANI, MAJESTE
BÜYÜK BR‹TANYA, ‹RLANDA VE DEN‹ZLER ÖTES‹ BR‹TANYA ÜLKELER‹ KRALI,
H‹ND‹STAN ‹MPARATORU, MAJESTE ELENLER KRALI, MAJESTE JAPONYA
‹MPARATORU, MAJESTE ROMANYA KRALI, TÜRK‹YE CUMHUR‹YET‹ BAfiKANI,
SOVYET SOSYAL‹ST CUMHUR‹YETLER‹ B‹RL‹⁄‹ MERKEZ YÜRÜTME KOM‹TES‹,
VE MAJESTE YUGOSLAVYA KRALI;

“Bo¤azlar” genel deyimiyle belirtilen Çanakkale Bo¤az›, Marmara Denizi ve
Karadeniz Bo¤az›’ndan geçifli ve gemilerin gidifl-geliflini (ulafl›m›), Lozan’da, 24
Temmuz 1923 tarihinde imzalanm›fl olan Bar›fl Andlaflmas›n›n 23. maddesiyle sap-
tanm›fl ilkeyi1, Türkiye’nin güvenli¤i ve Karadeniz’de, k›y›dafl Devletlerin güvenli¤i
çerçevesinde koruyacak biçimde, düzenlemek iste¤iyle duygulu olarak;

‹flbu Sözleflmeyi, 24 Temmuz 1923 de Lozan’da imzalanm›fl olan Sözleflmenin2

yerine koymay› kararlaflt›rm›fllar ve Tamyetkili Temsilcilerini afla¤›da belirtildi¤i
üzere atam›fllard›r:

MAJESTE BULGARLAR KRALI:

Doktor Nicolas P. N‹COLAEV, Tamyetkili Ortaelçi, D›fliflleri ve Mezhepler
Bakanl›¤› Genel Sekreteri;

B. Pierre NE‹COV, Tamyetkili Ortaelçi, D›fliflleri ve Mezhepler Bakanl›¤› Siyasal
‹fller Müdürü.

FRANSA CUMHUR‹YET‹ BAfiKANI:

B. PAUL-BONCOUR, Senatör, Milletler Cemiyeti’nde Fransa’n›n Sürekli
Temsilcisi, eski Baflbakan, eski D›fliflleri Bakan›, Legion d’honneur niflan›n›n
Chevalier rütbesi, Savafl Haç› niflan›;
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1  Lozan Bar›fl Andlaflmas›n›n 23. maddesi flöyledir: “Ba¤›tl› Yüksek Taraflar, Bo¤azlar rejimine iliflkin bugünkü
tar›hli yap›lm›fl olan Sözleflmede öngörüldü¤ü üzere, Çanakkale Bo¤az›’nda, Marmara Denizi’nde ve Karadeniz
Bo¤az›’nda, denizden ve havadan, bar›fl zaman›nda oldu¤u gibi savafl zaman›nda da, geçifl ve gidifl-gelifl (ulafl›m)
serbestli¤i ilkesini kabul ve ilân etmekte görüfl birli¤ine varm›fllard›r. Bu sözleflme Yüksek Taraflar bak›m›ndan,
sanki bu Andlaflman›n içindeymifl gibi, ayn› güç ve de¤erde olacakt›r.” Lozan Bar›fl Konferans›. Tutanaklar-
Belgeler (çeviren Seha L.MERAY), Tak›m II, cilt 2 Ankara 1973, s. 8

2 Bo¤azlar Rejimine ‹liflkin Lozan Sözleflmesi için bak›n›z: Lozan Bar›fl Konferans›. Tutanaklar - Belgeler (çeviren
Seha L. MERAY), Tak›m II, cilt 2, Ankara, 1973, ss. 54-64.



B. Henri PONSOT, Fransa Cumhuriyeti’nin Ankara’da Ola¤anüstü ve Tamyetkili
Büyükelçisi, Legion d’honneur niflan›n›n Grand Officier rütbesi.

MAJESTE BÜYÜK-BÜYÜK BR‹TANYA, ‹RLANDA VE DEN‹ZLER ÖTES‹
BR‹TANYA ÜLKELER‹ KRALI, H‹ND‹STAN ‹MPARATORU:

BÜYÜK-BR‹TANYA, KUZEY ‹RLANDA VE BR‹TANYA ‹MPARATORLU⁄UNUN
B‹REYSEL OLARAK M‹LLETLER CEM‹YET‹’NE ÜYE OLMAYAN BÜTÜN PARÇALARI
‹Ç‹N:

Çok Say›n Lord STANLEY, P.C., M.C., M.P., Amirallik Dairesinde Parlamento
Üyesi Müsteflar;

AVUSTRALYA COMMONWEALTH’‹ ‹Ç‹N:

Çok Say›n Stanley Melbroune BRUCE, C.H., M.C., Avustralya
Commennwealth’inin Londra’da Yüksek Komiseri.

MAJESTE ELENLER KRALI:

B. Nicolas POL‹T‹S, Yunanistan’›n Paris’de Ola¤anüstü Temsilcisi ve Tamyetkili
Ortaelçisi, eski D›fliflleri Bakan›;

B. Raoul B‹B‹CA-ROSETT‹, Yunanistan’›n Milletler Cemiyeti’nde Sürekli
Temsilcisi.

MAJESTE JAPONYA ‹MPARATORU:

B. Naotake SATO, Judammi, Do¤an-Günefl niflan›n›n Büyük-Kordon rütbesi,
Paris’de Ola¤anüstü Temsilci ve Tamyetkili Büyükelçi:

B. Massa-aki HOTTA, Jushii, Do¤an-Günefl niflan›n›n ‹kinci S›n›f rütbesi,
Bern’de Ola¤anüstü Temsilci ve Tamyetkili Ortaelçi.

MAJESTE ROMANYA KRALI:

B. Nicolas T‹TULESCO, D›fliflleri Bakan›;

B. Constantin CONTZESCO, Tamyetkili Ortaelçi, Tuna ve Avrupa Uluslararas›
Komisyonlar›nda Romanya Temsilcisi;

B. Vespasien PELLA, La Haye’de Ola¤anüstü Temsilci ve Tamyetkili Ortaelçi.

TÜRK‹YE CUMHUR‹YET‹ BAfiKANI:

Dr. Tevfik Rüfltü ARAS, DIfi‹fiLER‹ Bakan›, ‹zmir Milletvekili;
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B. Suad DAVAZ: Türkiye Cumhuriyeti’nin Paris’de Ola¤anüstü ve Tamyetkili
Büyükelçisi; 

B. Numan MENEMENC‹O⁄LU, Türkiye Büyükelçisi, D›fliflleri Bakanl›¤› Genel
Sekreteri;

B. As›m GÜNDÜZ, Korgeneral, Genelkurmay ‹kinci Baflkan›;

B. Necmeddin SADAK, Türkiye’nin Milletler Cemiyeti’nde Sürekli Temsilcisi,
Sivas Milletvekili, D›fliflleri Komisyonu Raportörü.

SOVYET SOSYAL‹ST CUMHUR‹YETLER‹ B‹RL‹⁄‹ MERKEZ YÜRÜTME
KOM‹TES‹:

B. Maxime L‹TV‹NOFF, Sovyet Sosyalist Cumhuriyetleri Birli¤i Merkez Yürütme
Komitesi Üyesi, D›fliflleri Halk Komiseri.

MAJESTE YUGOSLAVYA KRALI:

B. ‹van SOUBBOT‹TCH, Yugoslavya’n›n Milletler Cemiyeti’nde Sürekli
Temsilcisi.

BU TEMS‹LC‹LER, yetki belgelerini gösterdikten ve bu belgeler usulüne uygun
ve geçerli kabul edildikten sonra, afla¤›daki hükümler üzerinde anlaflmaya
varm›fllard›r:

Birinci Madde.

Ba¤›tl› Yüksek Taraflar, Bo¤azlar’da denizden geçifl ve gidifl-gelifl (ulafl›m)
özgürlü¤ü ilkesini kabul ederler ve do¤rularlar.

Bu özgürlü¤ün kullan›l›fl› bundan böyle iflbu Sözleflme hükümleriyle düzenlen-
mifltir.

KES‹M I. - T‹CARET GEM‹LER‹.

Madde 2.

Bar›fl zaman›nda, ticaret gemileri, gündüz ve gece, bayrak ve yük ne olursa
olsun, afla¤›daki 3. madde hükümleri sakl› kalmak üzere, hiçbir ifllem (formalite)
olmaks›z›n, Bo¤azlar’dan geçifl ve gidifl-gelifl (ulafl›m) tam özgürlü¤ünden yarar-
lanacaklard›r. Bu gemiler, Bo¤azlar’›n bir liman›na u¤ramaks›z›n transit geçerlerken,
Türk makamlar›nca, al›nmas› iflbu Sözleflmenin I say›l› Ek’inde öngörülen vergiler-
den ve harçlardan baflka, bu gemilerden hiçbir vergi ya da harç al›nmayacakt›r.
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Bu vergilerin ya da harçlar›n al›nmas›n› kolaylaflt›rmak üzere, Bo¤azlar’dan
geçecek ticaret gemileri, 3. maddede belirtilen istasyonun görevlilerine adlar›n›,
uyrukluklar›n›, tonajlar›n›, gidecekleri yeri ve nereden geldiklerini bildireceklerdir.

K›lavuzluk ve yedekçilik (römorkörcülük) iste¤e ba¤l› kalmaktad›r.

Madde 3.

Ege Denizi’nden ya da Karadeniz’den Bo¤azlar’a giren her gemi, uluslararas›
sa¤l›k kurallar› çerçevesinde Türk yasalar›yla konulmufl olan sa¤l›k denetimi için,
Bo¤azlar’›n girifline yak›n bir sa¤l›k istasyonunda duracakt›r. Bu denetim, bir temiz
sa¤l›k belgesi (patentesi) ya da iflbu maddenin 2. f›kras›ndaki hükümlerin kap-
sam›na girmediklerini do¤rulayan bir sa¤l›k bildirisi gösteren gemiler için, gündüz
ve gece, olabilen en büyük h›zla yap›lacak ve bu gemiler Bo¤azlar’dan geçiflleri
s›ras›nda baflka hiçbir durufl zorunda b›rak›lmayacaklard›r.

‹çinde veba, kolera, sar› humma, lekeli humma (typhus exanthematique) ya da
çiçek hastal›¤› olaylar› bulunan ya da yedi günden az bir süre önce bu hastal›klar
bulunmufl olan gemilerle, bulafl›k bir limandan befl kez yirmidört saatten az bir
süreden beri ayr›lm›fl olan gemiler, Türk makamlar›n›n gösterebilecekleri sa¤l›k
koruma görevlilerini gemiye almak üzere, sa¤l›k istasyonunda duracaklard›r. Bu
yüzden, hiçbir vergi ya da harç al›nmayacakt›r; sa¤l›k koruma görevlileri Bo¤azlar’›n
ç›k›fl›nda bir sa¤l›k istasyonunda gemiden indirileceklerdir.

Madde 4.

Savafl zaman›nda, Türkiye savaflan de¤ilse, ticaret gemileri, bayrak ve yük ne
olursa olsun, 2. ve 3. maddelerde öngörülen koflullar için de Bo¤azlar’dan geçifl ve
gidifl-gelifl (ulafl›m) özgürlü¤ünden yararlanacaklard›r.

K›lavuzluk ve yedekçilik (römorkörcülük) iste¤e ba¤l› kalmaktad›r.

Madde 5.

Savafl zaman›nda, Türkiye savaflansa, Türkiye ile savaflta olan bir ülkeye ba¤l›
olmayan ticaret gemileri, düflmana hiçbir biçimde yard›m etmemek kofluluyla,
Bo¤azlar’da geçifl ve gidifl-gelifl (ulafl›m) özgürlü¤ünden yararlanacaklard›r.

Bu gemiler Bo¤azlar’a gündüz girecekler ve geçifl, her seferinde, Türk makam-
lar›nca gösterilecek yoldan yap›lacakt›r.
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Madde 6.

Türkiye’nin kendisini pek yak›n bir savafl tehlikesi tehdidi karfl›s›nda saymas›
durumunda, 2. madde hükümlerinin uygulanmas› yine de sürdürülecektir; ancak,
gemilerin Bo¤azlar’a gündüz girmeleri ve geçiflin, her seferinde, Türk makamlar›nca
gösterilen yoldan yap›lmas› gerekecektir.

K›lavuzluk, bu durumda, zorunlu k›l›nabilecek, ancak ücrete ba¤l› olmaya-
cakt›r.

Madde 7.

“Ticaret gemileri” terimi, iflbu Sözleflmenin II. Kesiminin kapsam›na girmeyen
bütün gemilere uygulan›r.

KES‹M II. - SAVAfi GEM‹LER‹.

Madde 8.

‹flbu Sözleflme bak›m›ndan, savafl gemilerine ve bu gemilerin nitelikleriyle to-
najlar›n›n hesab› için uygulanacak tan›mlama, iflbu Sözleflmenin II say›l› Ek’inde yer
alan tan›mlamad›r.

Madde 9.

Deniz kuvvetlerinin, s›v› olsun ya da olmas›n, yak›t tafl›mak için özellikle yap›l-
m›fl olan yard›mc› gemileri, 13. maddede belirtilen ön-bildirim kofluluna ba¤l› tutul-
mayacaklar ve, Bo¤azlar’› tek bafllar›na geçmek kofluluyla, 14. ve 18. maddeler ge-
re¤ince s›n›rlamaya ba¤l› tonajlar hesab›na kat›lmayacaklard›r. Bununla birlikte, bu
gemilerin, öteki geçifl koflullar› bak›m›ndan, savafl gemileriyle bir tutulmalar› süre-
gidecektir.

Bir önceki f›krada belirtilen yard›mc› gemiler, öngörülen kurald›fl›l›ktan, ancak
silahlar›: yüzer hedeflere karfl› ençok 105 milimetre çap›nda iki toptan, hava hedef-
lerine karfl› ençok 75 milimetre çap›nda iki silshtan çok de¤ilse yararlanabilecekler-
dir.

Madde 10.

Bar›fl zaman›nda, hafif su üstü gemileri, küçük savafl gemileri ve yard›mc› ge-
miler, ister Karadeniz’e k›y›dafl olan ister olmayan Devletlere ba¤l› bulunsunlar,
bayraklar› ne olursa olsun, Bo¤azlar’a gündüz ve afla¤›daki 13. ve sonraki madde-
lerde öngörülen koflullar içinde girerlerse, hiçbir vergi ya da harç ödemeksizin, Bo-
¤azlar’dan geçifl özgürlü¤ünden yararlanacaklard›r.
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Yukar›daki f›krada belirtilen s›n›flara giren gemiler d›fl›nda kalan savafl gemile-
rinin ancak 11. ve 12. maddelerde öngörülen özel koflullar içinde geçifl haklar› ola-
cakt›r.

Madde 11.

Karadeniz’e k›y›dafl Devletler, 14. maddenin 1. f›kras›nda öngörülen tonajdan
yüksek bir tonajda bulunan hatt›harp gemilerini1 Bo¤azlar’dan geçirebilirler; flu
koflulla ki, bu gemiler Bo¤azlar’› ancak tek bafllar›na ve ençok iki torpido2 eflli¤inde
geçerler.

Madde 12.

Karadeniz’e k›y›dafl Devletler, bu deniz d›fl›nda yapt›rd›klar› ya da sat›n ald›k-
lar› denizalt›lar›n›, tezgaha koyufltan ya da sat›n al›fltan Türkiye’ye vaktinde haber
verilmiflse, deniz üslerine kat›lmak üzere Bo¤azlar’dan geçirme hakk›na sahip ola-
caklard›r.

Sözü edilen Devletlerin denizalt›lar›, bu konuda Türkiye’ye ayr›nt›l› bilgiler vak-
tinde verilmek kofluluyla, bu deniz d›fl›ndaki tezgahlarda onar›lmak üzere de Bo-
¤azlar’dan geçebileceklerdir.

Gerek birinci gerek ikinci durumda, denizalt›lar›n gündüz ve su üstünden git-
meleri ve Bo¤azlar’dan tek bafllar›na geçmeleri gerekecektir.

Madde 13.

Savafl gemilerinin Bo¤azlar’dan geçmesi için, Türk Hükümetine diplomasi yo-
luyla bir ön-bildirimde bulunulmas› gerekecektir. Bu ön-bildirimin ola¤an süresi se-
kiz gün olacakt›r; ancak, Karadeniz k›y›dafl› olmayan Devletler için bu sürenin on-
befl güne ç›kart›lmas› istenme¤e de¤er say›lmaktad›r. Bu ön-bildirimde gemilerin gi-
decekleri yer, ad›, tipi, say›s› ile gidifl için ve, gerekirse, dönüfl için geçifl tarihleri
belirtilecektir. Her tarih de¤iflikli¤inin üç günlük bir ön-bildirim konusu olmas› ge-
rekecektir.

Gidifl için geçiflte Bo¤azlar’a giriflin, ilk ön-bildirimde belirtilen tarihten bafllaya-
rak befl günlük bir süre içinde yap›lmas› gerekecektir. Bu sürenin bitiminden son-
ra, ilk ön bildirim için olan ayn› koflullar içinde yeni bir ön-bildirimde bulunulma-
s› gerekecektir.
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Geçifl s›ras›nda, deniz kuvvetinin komutan›, durmak zorunda olmaks›z›n, Ça-
nakkale Bo¤az›’n›n ve Karadeniz Bo¤az›’n›n giriflindeki bir iflaret istasyonuna,
komutas› alt›nda bulunan kuvvetin tam kuruluflunu bildirecektir.

Madde 14.

‹flbu Sözleflmenin 11. maddesinde ve III say›l› Ek’inde öngörülen koflullar d›fl›n-
da,

Bo¤azlar’da transit geçiflte bulunabilecek bütün yabanc› deniz kuvvetlerinin en
yüksek (tavan) toplam tonaj› 15.000 tonu aflmayacakt›r.

Bununla birlikte, bir önceki f›krada belirtilen kuvvetler dokuz gemiden çok ge-
mi içermeyeceklerdir.

Karadeniz’e k›y›dafl olan ya da olmayan Devletlerin, 17. madde hükümleri uya-
r›nca Bo¤azlar’daki bir liman› ziyaret eden gemileri bu tonaja kat›lmayacakt›r.

Geçifl s›ras›nda bir avaryaya u¤ram›fl olan savafl gemileri de bu tonaja kat›lma-
yacakt›r; bu gemiler, onar›m s›ras›nda, Türkiye’ce yay›mlanan özel güvenlik hüküm-
lerine ba¤l› tutulacaklard›r.

Madde 15.

Bo¤azlar’da transit olarak bulunan savafl gemileri tafl›makta olabilecekleri uçak-
lar›1, hiçbir durumda, kullanamayacaklard›r.

Madde 16.

Bo¤azlar’da transit olarak bulunan savafl gemileri, avarya2 ya da geminin teknik
yönetimine ba¤l› olmayan bir aksakl›k3 durumlar› d›fl›nda, geçiflleri için gerekli sü-
reden daha uzun süre Bo¤azlar’da kalamayacaklard›r.

Madde 17.

Yukar›daki maddelerin hükümleri, herhangi bir tonajda ya da kuruluflta olan bir
deniz kuvvetinin, Türk Hükümetinin ça¤r›s› üzerine, Bo¤azlar’daki bir limana s›n›rl›
bir süre için bir nezaket ziyaretinde bulunmas›na hiçbir biçimde engel olamayacak-
t›r. Bu kuvvet, 10., 14. ve 18. maddeler hükümleri uyar›nca, Bo¤azlar’dan transit
olarak geçmek için istenilen koflullar içinde bulunmuyorsa, Bo¤azlar’dan, girifl için
izledi¤i yoldan ayr›lacakt›r.
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1 Frans›zca metinde aeronefs”, ‹ngilizce metinde “airrcafts”, 1936 Türkçe çevirisinde “hava sefineleri” (Çevirenler)
2 Frans›zca metinde “avarie”, ‹ngilizce metinde “damage”, 1936 Türkçe çevirisinde “hasar”. (Çevirenler)
3 Frans›zca metinde “fortune de mer”, ‹ngilizce metinde “peril of the sea” 1936 Türkçe çevirisinde “deniz ar›zas›”.

(Çevirenler)



Madde 18.

1. Karadeniz k›y›dafl› olmayan Devletlerin bar›fl zaman›nda bu denizde bulun-
durabilecekleri toplam tonaj afla¤›daki gibi s›n›rland›r›lm›flt›r:

a) Afla¤›da b) paragraf›nda öngörülen durum d›fl›nda, sözü geçen Devletlerin
toplam tonaj› 30.000 tonu aflmayacakt›r;

b) Herhangi bir anda, Karadeniz’in en güçlü donanmas›n›n (filosunun) tonaj›
iflbu Sözleflmenin imzalanmas› tarihinde bu denizde en güçlü olan donanman›n
(filonun) tonaj›n› enaz 10.000 ton aflarsa a) paragraf›nda belirtilmifl olan 30.000  ton-
luk toplam tonaj ayn› ölçüde ve ençok 45.000 tona var›ncaya de¤in artt›r›lacakt›r.
Bu amaçla, k›y›dafl her Devlet, iflbu Sözleflmenin IV say›l› Ek’i uyar›nca, Türk
Hükümetine, her y›l›n 1 Ocak ve 1 Temmuz tarihlerinde, Karadeniz’deki donan-
mas›n›n (filosunun) toplam tonaj›n› bildirecektir; Türk Hükümeti de, bu bilgiyi,
öteki Ba¤›tl› Yüksek Taraflara ve Milletler Cemiyeti Genel Sekreterine ulaflt›racakt›r.

c) Karadeniz’e k›y›dafl olmayan Devletlerden herhangi birinin bu denizde bu-
lundurabilece¤i tonaj, yukar›daki a) ve b) paragraflar›nda öngörülen toplam tona-
j›n üçte ikisiyle s›n›rland›r›lm›fl olacakt›r.

d) Bununla birlikte, Karadeniz k›y›dafl› olmayan bir ya da birkaç Devlet, bu de-
nize, insanc›l bir amaçla deniz kuvvetleri göndermek isterlerse, toplam› hiçbir var-
say›mda 8.000 tonu aflmamas› gerekecek olan bu kuvvetler, iflbu Sözleflmenin 13.
maddesinde öngörülen ön-bildirime gerek duyulmaks›z›n, afla¤›daki koflullar içinde
Türk Hükümetinden alacaklar› izin üzerine, Karadeniz’e girebileceklerdir: Yukar›da-
ki a) ve b) paragraflar›nda öngörülen toplam tonaj dolmam›flsa ve gönderilmesi is-
tenilen kuvvetlerle bu toplam tonaj afl›lmayacaksa, Türk Hükümeti, kendisine ya-
p›lm›fl olan istemi ald›ktan sonra en k›sa süre içinde bu izni verecektir; sözü geçen
toplam tonaj daha önce kullan›lm›fl bulunuyorsa ya da gönderilmesi istenilen kuv-
vetlerle bu toplam tonaj afl›lacaksa, Türk Hükümeti, bu izin isteminden, Karadeniz
k›y›dafl› Devletleri hemen haberli k›lacak ve bu Devletler, haberli k›l›nd›klar›ndan
yirmidört saat sonra bir karfl› görüfl öne sürmezlerse, ilgili Devletlere istemlerine ilifl-
kin olarak verdi¤i karar› en geç k›rksekiz saat içinde bildirecektir.

[Karadeniz’e] k›y›dafl olmayan Devletler deniz kuvvetlerinin, Karadeniz’e bun-
dan sonraki her girifli ancak yukar›daki a) ve b) paragraflar›nda öngörülen kul-
lan›labilir toplam tonaj› s›n›rlar› içinde yap›lacakt›r.

2. Karadeniz’de bulunmalar›n›n amac› ne olursa olsun, k›y›dafl olmayan
Devletlerin savafl gemileri bu denizde yirmibir günden çok kalamayacaklard›r.
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Madde 19.

Savafl zaman›nda, Türkiye savaflan de¤ilse, savafl gemileri 10. maddeden 18.
maddeye kadar olan maddelerde belirtilen koflullarla ayn› koflullar içinde, Bo¤az-
lar’da tam bir geçifl ve gidifl-gelifl (ulafl›m) özgürlü¤ünden yararlanacaklard›r.

Bununla birlikte, savaflan herhangi bir Devletin savafl gemilerinin Bo¤azlar’dan
geçmesi yasak olacakt›r; flu kadar ki, iflbu Sözleflmenin 25. maddesinin uygulama
alan›na giren durumlarla, sald›raya u¤ram›fl bir Devlete, Milletler Cemiyeti Misak›
çerçevesi içinde yap›lm›fl, bu Misak’›n 18. maddesi hükümleri uyar›nca kütü¤e ya-
z›lm›fl (tescil edilmifl) ve yay›mlanm›fl, Türkiye’yi ba¤layan bir karfl›l›kl› yard›m and-
laflmas› gere¤ince yap›lan yard›m durumlar› bunun d›fl›nda kalmaktad›r.

Yukar›daki f›krada öngörülen kurald›fl› durumlarda, 10. maddeden 18. madde-
ye kadar olan maddelerde belirtilen k›s›tlamalar uygulanamayacakt›r.

Yukar›daki 2. f›krada konulmufl geçifl yasa¤›na karfl›n, Karadeniz’e k›y›dafl olan
ya da olmayan savaflan devletlere ait olup da ba¤lama limanlar›ndan ayr›lm›fl bulu-
nan savafl gemileri, bu limanlara dönebilirler.

Savaflan Devletlerin savafl gemilerinin Bo¤azlar’da herhangi bir elkoymaya1 gi-
riflmeleri, denetleme (ziyaret) hakk›2 uygulamalar› ve baflka herhangi bir düflmanca
eylemde bulunmalar› yasakt›r.

Madde 20.

Savafl zaman›nda, Türkiye savaflan ise, 10. maddeden 18. maddeye kadar olan
maddelerin hükümleri uygulanamayacakt›r; savafl gemilerinin geçifli konusunda
Türk Hükümeti tümüyle diledi¤i gibi davranabilecektir.

Madde 21.

Türkiye kendisini pek yak›n bir savafl tehlikesi tehdidi karfl›s›nda sayarsa, Tür-
kiye’nin, iflbu Sözleflmesinin 20. maddesi hükümlerine uygulama¤a hakk› olacakt›r.

Yukar›daki f›kran›n Türkiye’ye tan›d›¤› yetkinin Türkiye’ce kullan›lmas›ndan
önce Bo¤azlar’dan geçmifl olan, böylece ba¤lama limanlar›ndan ayr›lm›fl bulunan
savafl gemileri, bu limanlara dönebileceklerdir. Bunla birlikte, flu da kararlaflt›r›lm›fl-
t›r ki, Türkiye, davran›fl›yla iflbu maddenin uygulanmas›na yol açm›fl olabilecek
Devletin gemilerini bu haktan yararland›rmayabilecektir.
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Türk Hükümeti, yukar›daki birinci f›kran›n kendisine verdi¤i yetkiyi kullan›rsa,
Bat›l› Yüksek Taraflara ve Milletler Cemiyeti Genel Sekreterine bu konuyla ilgili bir
bildiri gönderecektir.

Milletler Cemiyeti Konseyi, üçte iki ço¤unlukla, Türkiye’nin böylece alm›fl
oldu¤u önlemleri hakl› olmad›¤›na karar verirse, ve iflbu Sözleflmenin imzac›lar›
Ba¤›tl› Yüksek Taraflar›n ço¤unlu¤u da ayn› görüflte olursa, Türk Hükümeti, söz
konusu önlemlerle, iflbu Sözleflmenin 6. maddesi uyar›nca al›nm›fl olabilecek
önlemleri kald›rmay› yükümlenir.

Madde 22.

‹çinde veba, kolera, sar› humma, lekeli humma (typhus exanthematique) ya da
çiçek hastal›¤› olaylar› bulunan ya da yedi günden az bir süre önce bu hastal›klar
bulunmufl olan savafl gemileriyle, bulafl›k bir limandan befl kez yirmi dört saatten
az bir süreden beri ayr›lm›fl olan savafl gemileri, Bo¤azlar’› karantina alt›nda geçe-
cekler ve Bo¤azlar’›n bulaflt›r›lmas›na hiçbir olanak b›rakmamak için gerekli korun-
ma önlemlerini gemideki araçlarla uygulamak zorunda olacaklard›r.

KES‹M III. - UÇAKLAR1.

Madde 23.

Sivil uçaklar›n Akdeniz ile Karadeniz aras›nda geçiflini sa¤lamak amac›yla, Türk
Hükümeti, Bo¤azlar’›n yasak bölgleri d›fl›nda, bu geçifle ayr›lm›fl hava yollar›n› gös-
terecektir; sivil uçaklar, Türk Hükümetine, ara s›ra (tarifesiz) yap›lan uçufllar için üç
gün öncesinden bir ön-bildirim ile, düzenli (tarifeli) servis uçufllar› için geçifl tarih-
lerini belirten genel bir ön-bildirimde bulunarak, bu yollar› kullanabileceklerdir.

Öte yandan, Bo¤azlar’›n yeniden askerlefltirilmifl olmas›na bak›lmaks›z›n, Türk
Hükümeti, yine de Türkiye’de yürürlükte olan hava ulafl›m› yönetim kurallar› uya-
r›nca, Avrupa ile Asya aras›nda Türk ülkesi üzerinden uçmalar›na izin verilmifl olan
sivil uçaklara, tam bir güvenlik içinde geçmeleri için gerekli kolayl›klar› sa¤layacak-
t›r. Bir uçufl izninin verilmifl oldu¤u durumlarda, Bo¤azlar bölgesinde izlenecek yol
belirli dönemlerde gösterilecektir.
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KES‹M IV. - GENEL HÜKÜMLER.

Madde 24.

Bo¤azlar rejimine iliflkin 24 Temmuz 1923 tarihli Sözleflme gere¤ince kurulmufl
olan Uluslararas› Komisyonun yetkileri Türk Hükümetine aktar›lm›flt›r.

Türk Hükümeti, 11., 12., 14. ve 18. maddelerin uygulanmas›na iliflkin istatistik-
leri toplama¤› ve gerekli bilgileri verme¤i yükümlenir.

Türk Hükümeti, iflbu Sözleflmenin, savafl gemilerinin Bo¤azlar’dan geçifline
iliflkin her hükmünün yürütülmesine göz kulak olacakt›r.

Türk Hükümeti, yabanc› bir deniz kuvvetinin yak›nda Bo¤azlar’dan geçece¤i
kendisine bildirilir bildirilmez, bu kuvvetin kuruluflunu, tonaj›n›, Bo¤azlar’a girifl
için öngörülen tarihi ve, gerekirse, olas› dönüfl tarihini, Ba¤›tl› Yüksek Taraflar›n
Ankara’daki temsilcilerine bildirecektir.

Türk Hükümeti, Bo¤azlar’da yabanc› savafl gemilerinin gidifl-geliflini gösteren,
ayr›ca ticarete ve iflbu Sözleflmede öngörülen deniz ve hava ulafl›m›na yararl› bütün
bilgileri kapsayan y›ll›k bir raporu Milletler Cemiyeti Genel Sekreterine ve Ba¤›tl›
Yüksek Taraflara sunacakt›r.

Madde 25.

‹flbu Sözleflmenin hiçbir hükmü, Türkiye için ya da Milletler Cemiyeti’ne üye
herhangi bir baflka Ba¤›tl› Yüksek Taraf için, Milletler Cemiyeti Misak›ndan do¤an
haklara ve yükümlülüklere halel vermemektedir.

KES‹M V. - SON HÜKÜMLER.

Madde 26.

‹flbu Sözleflme olabilen en k›sa süre içinde onaylanacakt›r.

Onama belgeleri, Paris’de Fransa Cumhuriyeti Hükümetinin arflivlerine konula-
cakt›r.

Japon Hükümeti, onaman›n yap›lm›fl oldu¤unu, Paris’deki diplomatik temsilcisi
arac›l›¤›yla, Fransa Cumhuriyeti Hükümetine bildirmekle yetinebilecek ve, bu
durumda, onama belgesini olabilen en k›sa süre içinde gönderecektir.

Türkiye’nin onama belgesini de içermek üzere, alt› onama belgesi sunulur
sunulmaz, bir sunufl tutana¤› (proces-verbal de depot) düzenlenecektir. Bundan
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önceki f›krada öngörülen bildiri, bu bak›mdan, onama belgesi sunuflu ile eflde¤erde
olacakt›r.

‹flbu Sözleflme, bu tutanak tarihinden bafllayarak yürürlü¤e girecektir.

Frans›z Hükümeti, bundan önceki f›krada öngörülen tutanakla, sonradan
sunulacak onama belgelerinin sunufl tutanaklar›n›n do¤rulu¤u onaylanm›fl birer
örne¤ini bütün Ba¤›tl› Yüksek Taraflara verecektir.

Madde 27.

‹flbu Sözleflme, yürürlü¤e giriflinden bafllayarak, 24 Temmuz 1923 tarihli Lozan
Bar›fl Andlaflmas›n› imzalam›fl her Devletin kat›lmas›na aç›k olacakt›r.

Her kat›lma, diplomasi yoluyla Fransa Cumhuriyeti Hükümetine, onun
arac›l›¤›yla da, bütün Ba¤›tl› Yüksek Taraflara bildirilecektir.

Kat›lma, Frans›z Hükümetine yap›lan bildiri tarihinden bafllayarak geçerli ola-
cakt›r.

Madde 28.

‹flbu Sözleflmenin süresi, yürürlü¤e girifl tarihinden bafllayarak, yirmi y›l olacak-
t›r.

Bununla birlikte, iflbu Sözleflmenin 1. maddesinde do¤rulanan geçifl ve gidifl-
gelifl (ulafl›m) özgürlü¤ü ilkesinin sonsuz bir süresi olacakt›r.

Sözü edilen yirmi y›ll›k sürenin bitiminden iki y›l önce, hiçbir Ba¤›tl› Yüksek
Taraf, Frans›z Hükümetine Sözleflmeyi sona erdirme ön-bildirimi vermemiflse, iflbu
Sözleflme, bir sona erdirme ön-bildirimin gönderilmesinden bafllayarak, iki y›l ge-
çinceye kadar yürürlükte kalacakt›r. Bu ön-bildirim, Frans›z Hükümetince, Ba¤›tl›
Yüksek Taraflara iletilecektir.

‹flbu Sözleflme, iflbu madde hükümlerine uygun olarak sona erdirilmifl olursa,
Ba¤›tl› Yüksek Taraflar, yeni bir Sözleflmenin hükümlerini saptamak üzere kendile-
rini bir konferansda temsil ettirme¤i kabul etmektedirler.

Madde 29.

‹flbu Sözleflmenin yürürlü¤e girmesinden bafllayarak her befl y›ll›k dönemin
sona ermesinde, Ba¤›tl› Yüksek Taraflardan herbiri, iflbu Sözleflmenin bir ya da
birkaç hükmünün de¤ifltirilmesini önerme girifliminde bulunabilecektir.
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Ba¤›tl› Yüksek Taraflardan birinci yap›lacak de¤ifltirme isteminin kabul edilebil-
mesi için, bu istem 14. ya da 18. maddelerin de¤ifltirilmesini amaçlamaktaysa, bafl-
ka bir Ba¤›tl› Yüksek Tarafca; baflka herhangi bir maddenin de¤ifltirilmesini amaç-
lamaktaysa, baflka iki Ba¤›tl› Yüksek Tarafca desteklenmesi gerekir.

Böylece desteklenmifl de¤ifliklik istemi, içinde bulunulan befl y›ll›k dönemin so-
na ermesinden üç ay önce, Ba¤›tl› Yüksek Taraflardan herbirine bildirilecektir. Bu
bildiri, önerilen de¤iflikli¤i niteli¤ini ve gerekçesini kapsayacakt›r.

Bu öneriler üzerinde diplomasi yoluyla bir sonuca varmak olana¤› bulunamaz-
sa, Ba¤›tl› Yüksek Taraflar, bu konuda toplanacak bir konferansda kendilerini tem-
sil ettireceklerdir.

Bu konferans, ancak oybirli¤iyle karar alabilecektir; 14. ve 18. maddelere ilifl-
kin de¤ifliklik durumlar› bu hükmün d›fl›nda kalmaktad›r; bu durumlar için Ba¤›tl›
Yüksek Taraflar›n dörtte üçünden oluflan bir ço¤unluk yeterli olacakt›r.

Bu ço¤unluk, Türkiye’yi de içine alarak Karadeniz k›y›dafl› Ba¤›tl› Yüksek Ta-
raflar›n dörtte üçünü kapsamak üzere hasaplanacakt›r.

BU HÜKÜMLERE OLAN ‹NANÇLA, afla¤›da adlar› yaz›l› Tamyetkili Temsilciler,
iflbu Sözleflmeyi imzalam›fllard›r.

MONTREUX’de, yirmi Temmuz bin dokuz yüz otuz alt› tarihinde onbir nüsha
olarak düzenlenmifltir; bu nüshalardan, Temsilcilere mühürlenmifl oalan birincisi,
Fransa Cumhuriyeti Hükümeti arflivlerine konulacak, öteki nüshalar da imzac› Dev-
letlere teslim olunacakt›r.

N. P. N‹COLAEV
Pierre NE‹COV
J. PAUL-BONCOUR
H. PONSOT
STANLEY
S.M. BRUCE
N.POL‹T‹S
Raoul B‹B‹CA-ROSETT‹
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EK II 
- RESM‹ GAZETE XXX/0204Y.01-

11 Ocak 1994 - Say› 21815

TÜZÜK 
Karar Say›s›: 93/5061                                  

Ekli “Bo¤azlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakk›nda Tüzük”ün yürür-
lü¤e konulmas›; Anayasan›n 115 ve 3046 say›l› Kanunun 37 nci maddeleri ile 618 say›l›
Limanlar Kanununun 2 nci maddesine göre, Bakanlar Kurulu’nca 23/11/1993 tarihinde
kararlaflt›r›lm›flt›r.

Süleyman DEM‹REL
CUMHURBAfiKANI

Prof. Dr. T. Ç‹LLER
Baflbakan

Bo¤azlar ve Marmara Bölgesi
Deniz Trafik Düzeni Hakk›nda Tüzük

B‹R‹NC‹ BÖLÜM
Amaç, Kapsam ve Tan›mlar

Amaç ve kapsam :

Madde 1 - Bu Tüzük, Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinde seyir, can, mal ve çevre
güvenli¤ini sa¤lamak amac›yla deniz trafik düzenlemesini gerçeklefltirmek için
haz›rlanm›fl olup bu Bölge içindeki bütün gemilere uygulan›r.

Tan›mlar :

Madde 2 - Bu Tüzükte geçen;

a) ‹dare : Baflbakanl›k Denizcilik Müsteflarl›¤›,

b) Bo¤azlar ve Marmara Bölgesi : Marmara Denizi ile ‹stanbul Bo¤az› ve Çanakkale
Bo¤az› bölgelerinden oluflan deniz alan› ve bu alan› çevreleyen k›y› fleridi,

c) Bo¤azlar : ‹stanbul Bo¤az› Bölgesi ile Çanakkale Bo¤az› Bölgesi s›n›rlar› içinde
kalan alanlar,

d) Gemi : Denizde kürekten baflka aletle yola ç›kabilen her araç,
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e) Transit geçen gemi : Seyri, Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinde bir liman, iskele
ya da bir yere u¤ramamak üzere planlanm›fl olan ve bu husus, gemi kaptan›
taraf›ndan Bo¤azlar Bölgesine giriflten önce Türk makamlar›na bildirilmifl zarars›z,
devaml›, çabuk ve gecikmesiz geçen gemi,

f) Transitini bozan gemi : Transit geçiflteyken, kaptan› ya da komutan›nca tran-
sit geçiflten vazgeçildi¤i bildirilen gemi,

g) Transiti bozulan gemi : Çat›flma, karaya oturma gibi deniz kazalar› veya di¤er
nedenlerle hakk›nda Türk idari ya da adli mercileri taraf›ndan araflt›rma, soruflturma
ve kovuflturma yap›lmas› gereken gemi,

h) Nükleer güçle yürütülen veya nükleer, tehlikeli, zararl› yük ve at›k tafl›yan
gemiler:

1) Askeri gemiler d›fl›ndaki nükleer güçle yürütülen veya nükleer yük tafl›yan
gemi,

2) Uluslararas› Denizcilik Örgütü (IMO) taraf›ndan tehlikeli yük olarak
s›n›fland›r›lan (petrol ve türevleri dahil) yükleri ve Gemilerden Denizlerin
Kirlenmesinin Önlenmesi Hakk›nda Uluslararas› Sözleflme (MARPOL) ve eklerinde
bahsedilen denizi kirleticileri tafl›mak amac›yla infla edilmifl ve ayn› amaçlar için
çal›flt›r›lan gemi ile bu yükleri boflaltt›ktan sonra yükün tehlikesini giderici ifllemleri
yapmam›fl gemi,

3) Uluslararas› sözleflmelerde ve iç mevzuatta belirtilen nükleer, tehlikeli, zararl›
at›klar› tafl›yan gemi,

›) Derin suçekimli gemi : En büyük suçekimi 10 metre ve daha büyük olan
gemi,

j) Büyük gemi : Tam boyu 150 metre ve daha büyük olan gemi,

k) Toplam yedek boyu : Yedek çeken römorkörün bafl› ile yedeklenenin k›ç›
aras›ndaki, ya da iten römorkörün k›ç› ile itilenin bafl› aras›ndaki, tam yolla çal›flma
s›ras›ndaki uzunluk,

l) ‹stanbul Bo¤az› Kuzey A¤z› : Anadolu Fenerini Türkeli Fenerine birlefltiren
çizgi,

m) ‹stanbul Bo¤az› Güney A¤z› : Ah›rkap› Fenerini Kad›köy ‹nciburnu
Mendirek Fenerine birlefltiren çizgi,
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n) Çanakkale Bo¤az› Kuzey A¤z› : Zincirbozan Fenerinden geçen boylam,

o) Çanakkale Bo¤az› Güney A¤z› : Mehmetçik Burnu Fenerini Kumkale
Fenerine birlefltiren çizgi,

p) Gündüz : Güneflin do¤uflundan bat›fl›na kadar geçen süre,

r) Gece : Güneflin bat›fl›ndan do¤ufluna kadar geçen süre,

anlam›nda kullan›lm›flt›r.

‹K‹NC‹ BÖLÜM
Genel Hükümler

S›n›rlar :

Madde 3 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinde uygulanacak deniz trafik ayr›m
düzeninin s›n›rlar›;

Kuzeyde:

41 16 N  028    55 E
41 21 N  028    55 E
41 21 N  029    16 E
41 14 N  029    16 E

noktalar›n› birlefltiren alan›n kuzey s›n›r›,

Güneyde:
40 05 N  026    11 E
40 02 N  025    55 E
39 50 N  025    53 E
39 44 N  025    55 E
39 44 N  026    09 E

noktalar›n› birlefltiren alan›n güney s›n›r›, aras›nda kalan bölgedir.

Trafik ayr›m düzeni :

Madde 4 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinde (Ek-1/1-21) de gösterilen trafik
ayr›m düzeni tesis olunmufltur.

196



‹darenin yetkisi :

Madde 5 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinde bulunan bütün gemiler, idarenin
can ve mal güvenli¤i bak›m›ndan yürürlükteki mevzuata ayk›r› olmamak kayd›yla
belirledi¤i ya da belirleyece¤i her türlü seyir kurallar›na, yap›lacak uyar› ve dene-
timlere uymak zorundad›r.

Bo¤azlardan geçecek gemilerin teknik durumlar› ve bildirimleri :

Madde 6 - A) ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›n›n a¤›zlar›ndan girecek bütün
gemiler, bayra¤›n› tafl›d›¤› ülkenin mevzuat›na ve uluslararas› kurallara göre denize
elveriflli olacakt›r.

B) Askeri gemiler d›fl›ndakilerin kaptanlar› 8 inci maddede belirtilen Seyir Plan›
II’yi vermeden önce, gemilerinin teknik bak›mdan afla¤›da belirtilen koflullara
uygun oldu¤unu saptayacak ve bu durumu jurnallar›na yazacaklard›r.

a) Ana yürütme makine ve yard›mc›lar› normal çal›fl›r durumda olacak ve her
an manevraya haz›r bulundurulacakt›r.

b) Acil durum jeneratörleri her an devreye girebilecek durumda olacakt›r.

c) Ana ve yedek dümen donan›m› ile pusula ve radar normal çal›fl›r durumda
olacakt›r.

d) Köprüüstü torna, dümen ve pitch göstergeleri çal›fl›r ve ›fl›kland›r›lm›fl
durumda olacakt›r.

e) Seyir fenerleri, gemi düdü¤ü çal›fl›r durumda ve köprüüstü teçhizat› tamam
durumda olacakt›r.

f) Köprüüstü ile bafl, k›ç, dümen ve makine dairesi aras›ndakiler baflta olmak
üzere, tüm gemi içi haberleflme sistemleri ve alarmlar› ifller durumda olacakt›r.

g) VHF cihaz› ya da cihazlar› iyi çal›fl›r durumda olacakt›r.

h) Ifl›ldak ve iyi durumda en az bir dürbün, köprüüstlerinde gece ve gündüz
her an kullan›ma haz›r olacakt›r.

›) Irgat ve donan›m› çal›fl›r durumda ve her iki demir fundaya haz›r olacak,
bafl›nda personel bulundurulacakt›r.

j) Tehlikeli yük tafl›yan gemilerin bafl ve k›ç taraf›nda birer özel yang›n tel halat›
haz›r bulunacakt›r. Tehlikeli yük tafl›yanlar›n d›fl›ndaki gemilerde, bafl ve k›çta kul-
lan›lmaya haz›r birer yedekleme halat› ve elinceleri bulundurulacakt›r.
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k) Gemi, manevray› ve dümen tutmay› olumsuz etkileyecek kadar k›çl› olmay-
acak ve hiçbir gemi bo¤azlara bafll› olarak girmeyecektir.

l) Gemi, olanaklar elverdi¤i sürece pervanesi tamamen su düzeyinin alt›nda
kalacak flekilde trimlendirilmifl olacak ve zorunlu hallerde su düzeyinin üstünde
kalan pervane kanad› pervane çap›n›n %5 ini geçmeyecektir.

m) Gemi, köprüüstünden bak›ld›¤›nda, pruva ve ilerisindeki deniz alan› kolay-
ca görülebilece¤i biçimde trimlendirilmifl ve yüklenmifl olacakt›r.

n) Bu Tüzük ile son düzeltmeleri yap›lm›fl Bo¤azlar Bölgesi seyir haritalar›
gemide bulundurulacakt›r.

o) Gemiler, Gemiadamlar›n›n E¤itim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlar›
Hakk›nda Uluslararas› Sözleflmeye (STCW-78) uygun personelle donat›lm›fl ola-
cakt›r.

Bu koflullar› tafl›mayan gemilerin kaptanlar›, Trafik Kontrol Merkezine durum-
lar›n› bildireceklerdir. ‹darece bildirimde bulunmad›¤› saptanan gemiler için de 10
uncu maddenin ikinci f›kras›nda belirtilen ifllemler uygulanacakt›r.

Seyir Plan› I :

Madde 7 - Tehlikeli yük tafl›yan gemilerle 500 groston ve daha büyük gemilerin
kaptan, donatan ya da acenteleri ‹stanbul veya Çanakkale Bo¤az a¤›zlar›na giriflten
en az 24 saat önce Trafik Kontrol Merkezine yaz›l› olarak, geminin ad›, bayra¤›,
ça¤r› iflareti, tonaj›, kalk›fl ve var›fl liman›, yükü, k›lavuz kaptan talebi olup olmad›¤›,
seyrini s›n›rlayan yetersizlikleri varsa bunlar› ve benzeri bilgileri ihtiva eden ‹darece
belirlenmifl Seyir Plan› I’i (SPI) vereceklerdir.

Marmara Limanlar›ndan kalkacak tehlikeli yük tafl›yan gemilerle 500 groston ve
daha büyük gemiler ise Seyir Plan› I’i kalk›fllar›ndan 6 saat önce vereceklerdir.

Seyir Plan› II :

Madde 8 - Seyir Plan› I’i vermifl olan ve teknik bak›mdan gemisinin 6 nc› madd-
eye uygun durumda oldu¤unu saptayan gemi kaptanlar›, bo¤az a¤z›na
var›fllar›ndan 2 saat önce ya da bo¤az a¤z›na 20 mil kala (hangisi önce
gerçekleflirse) VHF ile trafik kontrol istasyonuna geminin ad›, bayra¤›, ça¤r› iflareti,
rapor mevkii, bo¤az a¤z›na tahmini var›fl zaman›, k›lavuz kaptan talebi olup
olmad›¤›, seyrini s›n›rlayan yetersizlikleri ve benzeri bilgileri ihtiva eden ‹darece
belirlenmifl Seyir Plan› II’yi (SPII) vereceklerdir.
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Gemiler Seyir Plan› II’yi verdikten sonra, trafik kontrol istasyonu taraf›ndan ver-
ilecek bilgiyi gözönünde tutarak hareket edecekler, seyir plan› II’yi verdiklerini ve
bo¤az trafi¤i ile ilgili ald›klar› bilgiyi jurnallar›na yazacaklard›r.

Mevki raporu :

Madde 9 - Bo¤azlara girecek boyu 20 metreden daha büyük gemiler, bo¤az
a¤z›na 5 mil kala VHF ile girifl taraf›ndaki trafik kontrol istasyonuna kendilerini
tan›tacak bilgileri ihtiva eden ‹darece belirlenmifl mevki raporunu vereceklerdir.

Bo¤azlara girmeden önce teknik yeterliklerini kaybeden gemilerin bildirimi:

Madde 10 - Bo¤azlara girmeden önce herhangi bir sebeple teknik yeterlikleri-
ni kaybeden, seyir cihazlar› ar›zalanan gemiler, teleks, telefon, faks veya VHF ile
gerekli bilgiyi vereceklerdir.

‹lgili liman baflkanl›¤›, Trafik Kontrol Merkezi kanal›yla gemilerin onar›m› için
bekleyece¤i yeri gösterecektir. Onar›m ve surveyden sonra seyir cihaz› ar›zas›
devam ediyorsa, ‹darenin emniyet için gerekli gördü¤ü flekilde bo¤azlara girifl ve
geçiflleri sa¤lanacakt›r.

Trafik kontrol merkezi ve trafik kontrol istasyonlar› :

Madde 11 - Deniz trafik ayr›m düzeninin uygulanmas›, denetlenmesi ve rapor
sisteminin ifllerli¤i için, ‹dare, Trafik Kontrol Merkezi ve trafik kontrol istasyonlar›n›
kurar.

K›lavuz kaptan iflareti :

Madde 12 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinden k›lavuz kaptan alarak geçen
gemiler gündüzleri (H) sanca¤›n› çekerler.

Transit iflareti :

Madde 13 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinden transit geçen gemiler seyirde ve
demirde, gündüzleri (T) sanca¤›n› çekerler. Geceleri de ufkun her yerinden
görülebilen bir yeflil fener gösterirler.

Transitini bozan ya da transiti bozulan gemi transit iflaretini göstermeyecektir.

Transit gemilerin demirleme flartlar› :

Madde 14 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinden transit geçen gemiler, zorunlu
gereksinimlerini karfl›lamak üzere, liman baflkanl›¤›ndan izin almak kayd›yla 27 nci
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maddede gösterilen demirleme yerlerinde ilgili kurulufllar›n gözetimi alt›nda serbest
pratika almaks›z›n 48 saat kalabilirler.

Bu süre içinde, gemilerde, varsa ar›zan›n incelenmesi ve giderilmesi için
uzman, teknisyen ve iflçilerin gemiye getirilmesi, acentesinin görev dolay›s›yla
gemiye girmesi, gemiye ait bir gereksinim için kaptan ya da bir gemi adam›n›n ya
da gemi adamlar›ndan hastalananlar›n tedavi edilmek üzere karaya ç›kar›lmas› ve
gerekti¤inde hastaneye yat›r›lanlar›n yerine yenilerinin al›nmas› ve bunun gibi
faaliyetler icra edilebilir.

48 saatten fazla limanda kalmak isteyen transit geçen gemiler, gösterilen demir
yerlerinde demirleyip, serbest pratika almak zorundad›rlar. Demirlemek suretiyle
transitini bozan bu gemilere emniyet, gümrük ve di¤er mevzuat›n gerektirdi¤i dene-
tim ve ifllemler uygulan›r.

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM
Bo¤azlardan Geçifl

Geçifl için al›nacak önlemler :

Madde 15 - Gemi kaptanlar›, bo¤azlardan geçinceye kadar köprüüstü, harita
kamaras› ve k›rlang›çlara görevlilerden baflkas›n›n girmesini önleyecek ve
görevlilerin kumanda etme, çevreyi izleme ve gözlemlerini zorlaflt›rmayacak gerek-
li önlemleri alacaklard›r.

Bo¤azlarda seyreden gemilerde, ana makine kontrol istasyonu makine
dairesinde veya d›fl›nda da olsa ana makinenin bafl›nda yetkili personel bulu-
nacakt›r.

Bo¤azlarda seyreden gemilerde, dümen elle tutulacak ve dümen tutmak için
otomatik pilot ayg›t› kullan›lmayacakt›r. Yedek dümen donan›m› her an
kullan›lmaya haz›r olacak ve bafl›nda görevli bulunacakt›r.

Dümen tutma feneri :

Madde 16 - Köprüüstleri, bafl taraflar›ndan 150 metre ve daha uzak olan gemil-
erle köprüüstleri, bafl taraflar›na çok yak›n bulunan gemiler, geceleri pruvalar›nda
yaln›zca köprüüstünden görülecek biçimde siperlenmifl, mavi yada yeflil ›fl›k veren
bir dümen tutma feneri tafl›yacaklard›r.

200



H›z :

Madde 17 - Gemilerin bo¤azlardan normal geçifl h›z› karaya göre saatte 10
deniz milidir. Ancak dümen dinleme yolu elde edilemedi¤inde, trafik kontrol ista-
syonuna bilgi verilerek çatma ve çat›flmay› engellemeye, çevreye zarar verici dal-
galar yaratmamaya özen gösterilerek bu h›z afl›labilir.

Yetiflen gemi :

Madde 18 - Bo¤azlardan geçifl yapan gemiler, zorunluluk olmad›kça önlerinde
seyreden gemiyi geçmeyeceklerdir.

a) Bo¤azlardan geçifl yapan gemiler, aralar›nda en az sekiz gomina mesafe
b›rakacaklard›r.

b) Bo¤azlarda seyretmekteyken herhangi bir nedenle h›z›n› azaltacak gemiler,
arkalar›ndan gelmekte olan gemilere yol keseceklerini önceden bildireceklerdir.

c) Kendi makine gücüyle düflük yol yapan alçak h›zl› gemiler, kendi trafik
ayr›m fleritlerinin mümkün olan en sancak taraf›nda seyredecekler ve daha h›zl›
giden gemilerin kendilerini geçmelerine izin vereceklerdir.

d) Bo¤azlarda önden giden yavafl bir gemiyi geçmek zorunlulu¤unu duyan bir
gemi, böyle bir geçifli yapmadan önce, trafik kontrol istasyonundan bölgedeki trafik
durumunu ö¤renecek ve durum elveriflliyse, öndeki gemiyi durumdan haberdar
edecektir. Öndeki gemiyi geçifl manevras›, tek rotadayken gerçeklefltirilmeye
çal›fl›lacakt›r.

e) ‹stanbul Bo¤az›nda Vaniköy ve Kanl›ca aras›nda, Çanakkale Bo¤az›nda Nara
ve Kilitbahir burnu aras›nda önde seyreden gemi geçilmeyecektir.

Geçifl s›ras›nda kaza ve ar›za :

Madde 19 - Bo¤azlardan geçerken kaza, ar›za, zorunlu demirleme gibi bir
nedenle do¤rudan geçiflleri kesintiye u¤rayan gemiler, trafik kontrol istasyonuna
hemen bilgi vererek tavsiye ve talimat isteyeceklerdir. ‹lgili liman baflkanl›¤›nca
kendilerinin ve çevrenin güvenli¤ini sa¤layacak önlemler tamamland›ktan sonra
k›lavuz kaptan alacaklar ve geçiflin tamamlanmas› için öngörülenleri yerine getire-
ceklerdir.

Kumanda alt›nda olmayan gemi :

Madde 20 - Denizde Çat›flmay› Önleme Uluslararas› Sözleflmesinde tan›m›
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yap›lan “kumanda alt›nda bulunmayan tekne” ile “manevra kabiliyeti s›n›rl›
tekne”nin bo¤azlardan geçmesi ‹darenin özel iznine ba¤l›d›r.

Bir gemi, bo¤azlardan geçerken “kumanda alt›nda bulunmayan tekne” duru-
muna düflerse, gemi kaptan› derhal bu durumu trafik kontrol istasyonuna bildire-
cek ve kendisine verilen talimata uyacakt›r.

Yedekleme ifllemleri :

Madde 21 - Bir gemi ya da cisim, bo¤azlardan yaln›zca o ifle uygun ve yeterli
çekme kuvvetinde olan romorkör taraf›ndan yedeklenerek geçirilebilir. Bir gemi bir
baflka gemi taraf›ndan yedeklenerek geçirilemez.

a) Yedekleme halat›, bo¤azlara girmeden önce uygun biçimde k›salt›lacakt›r.

b) ‹dare gerekli gördü¤ünde, toplam yedek boyu 150 metre ve daha çok olan
gemilerin ve yede¤inin rotalar›n› koruyabilmeleri için önlemler alacakt›r.

c) Yedekte çekilen gemilerde ve cisimlerde, yedek halat›n›n herhangi bir
nedenle kopmas› durumunda, hemen yerine verilecek yeterli sa¤laml›kta bir halat-
la bu halat› verecek yeterli say›da gemiadam› bulunacakt›r.

d) Mümkün olabildi¤i takdirde yedekte çekilen gemide pervane çal›flt›r›lacak ve
dümen tutulacakt›r.

Bo¤azlardan kalkan gemiler :

Madde 22 - Bo¤azlardaki r›ht›m, iskele ve demirleme yerlerinden kalkan gemil-
er, trafik kontrol istasyonuna kalk›fllar›n› önceden bildirecekler ve durum hakk›nda
bilgi alacaklard›r.

Bu gemiler bo¤az trafi¤ine kat›labilmek için trafi¤in neta olmas›n› bekleyecek-
lerdir.

Trafik ayr›m düzeninden ayr›lma :

Madde 23 - Bo¤azlarda trafik ayr›m düzeni içinde seyretmekteyken, r›ht›mlara
veya iskelelere yanaflma, flamand›ralara ba¤lama, demirleme, geri dönme, ar›za,
ola¤anüstü durum ve benzeri nedenlerle trafik ayr›m düzeninden ayr›lmas› gereken
gemiler, bu durumu trafik kontrol istasyonuna ve varsa yak›n çevrelerindeki
gemilere duyuracaklard›r.
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Zorunlu nedenlerle trafi¤in durdurulmas› :

Madde 24 - Bo¤azlardaki deniz trafi¤i, su üstü ve su alt› inflaat çal›flmalar› ve
sondajlar›, yang›n söndürme, bilimsel çal›flmalar, sportif faaliyetlerle kurtarma,
yard›m, deniz kirlenmesini önleme ve ortadan kald›rma çal›flmalar›, kaza ya da
suçlular›n izlenmesi ifllemleri ve benzeri durumlar nedeniyle ‹darece geçici olarak
durdurulabilir.

Geçiflin durdurulmas› ve bafllat›lmas›, ilgili liman baflkanl›¤› ve trafik kontrol
istasyonlar›nca gemilere ve ilgililere duyurulur.

Bo¤azlardaki trafi¤in geçici olarak durdurulmas›ndan sonra aç›lmas› üzerine,
bekleyen gemilerin bo¤azlara girifl s›ras› ve düzeni, trafik kontrol istasyonlar›nca
belirlenerek gemilere duyurulur.

fieritler içinde seyretme yükümlülü¤ü :

Madde 25 - Gemilerin belirlenmifl olan fleritler içinde seyretmeleri zorunludur.
Seyir s›ras›nda bu fleritlerden taflan gemilere, 618 say›l› Limanlar Kanununun 11 inci
maddesi uyar›nca ceza verilece¤i gibi IMO’ya ve bayrak devletine durum ihbar edilir.

Derin su çekimli gemiler :

Madde 26 - Bo¤azlardan geçifl yapan derin su çekimli gemiler, geceleri ufkun
her yönünden görünen dikey bir do¤ru üzerinde üç k›rm›z› fener, gündüzleri ise
yine ufkun her yönünden görünen silindir biçiminde bir iflaret göstereceklerdir.

Bo¤azlarda seyreden di¤er gemiler, derin su çekimli gemilerin manevralar›n›
k›s›tlamayacak ve yeterli bir seyir alan› b›rakacaklard›r.

Bo¤azlarda seyreden di¤er gemiler, trafik ayr›m düzeninin kesiflme ve kavflak
noktalar›nda, bu düzen içinde seyreden derin su çekimli gemilerin yolundan
ç›kacaklard›r.

Demirleme yerleri :

Madde 27 - Deniz trafik düzeninin uygulanabilmesi bak›m›ndan demirlemek 

a) ‹stanbul Bo¤az› Bölgesi Kuzey Girifli demirleme yerleri (Ek-2) dedir.

b) ‹stanbul Bo¤az› Bölgesi Güney Girifli demirleme yerleri (Ek-3) tedir. Bu
demirleme yerlerine k›lavuz kaptanla demirlenir ve kalk›l›r.

c) Çanakkale Bo¤az› Kuzey Girifli demirleme yerleri (Ek-4)’dedir.
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d) Çanakkale Bo¤az› ‹çi, Karanl›k Liman demirleme yeri (Ek-5) dedir. Bu demir
yerine k›lavuz kaptanla demirlenir ve kalk›l›r.

e) Çanakkale Bo¤az› Güney girifli demirleme yerleri (Ek-6) dad›r.

Gemiler, belirtilen demirleme yerlerine sald›klar› zaman demirleme yeri
alan›n›n s›n›rlar› d›fl›na taflmayacak flekilde demirleyeceklerdir.

Bu demirleme yerlerinin sahilden itibaren 2,5 gominas› içinde demirlemek
yasakt›r.

Sakl› hükümler :

Madde 28 - Bu bölümde yer alan hükümler ‹stanbul Liman› ve Çanakkale
Liman› ile ilgili özel hükümler sakl› kalmak üzere, her iki bo¤az için de geçerlidir.

DÖRDÜNCÜ BÖLÜM

Bo¤azlar ve Marmara Bölgesi ‹çin Ortak Hükümler

Büyük gemiler :

Madde 29 - Büyük gemilerin Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinden geçebilmesi
için, donatan› ya da iflleticisi taraf›ndan seferin planlanmas› aflamas›nda, ‹dareye
gemi ve yükü hakk›nda bilgi verilmesi flartt›r. ‹dare, Bo¤azlar›n morfolojik yap›s›n›,
fiziki durumunu, geminin boyutlar› ve manevra yetene¤ini, can mal ve çevre güven-
li¤iyle deniz trafi¤inin durumunu gözönünde tutarak de¤erlendirme yapar ve sonu-
cunu baflvuranlara bildirir.

Nükleer güçle yürütülen veya nükleer, tehlikeli, zararl› yük ve at›k
tafl›yan gemiler :

Madde 30 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinden geçifl yapmak isteyen nükleer
güçle yürütülen ya da nükleer yük ve at›k tafl›yan gemiler, ilgili mevzuat uyar›nca
Baflbakanl›k Denizcilik Müsteflarl›¤›ndan, tehlikeli, zararl› at›k tafl›yan gemiler de
Çevre Bakanl›¤›ndan seferlerin planlanmas› aflamas›nda izin almak zorundad›rlar.

Tehlikeli yük tafl›yan gemilerle geçifli özel izne ba¤l› nükleer güçle yürütülen
nükleer yük tafl›yan, ya da nükleer, tehlikeli ve/veya zararl› at›k tafl›yan gemiler,
Uluslararas› Denizcilik Örgütü (IMO) taraf›ndan ç›kart›lan kurallara uygun nitelikte
olacaklar ve yüklerini kurallara uygun olarak tafl›yacaklard›r.
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Bu gemiler, gündüz (B) sanca¤› çekecekler, gece de ufkun her taraf›ndan
görülebilecek bir k›rm›z› fener göstereceklerdir.

K›lavuz kaptan almak zorunda olan gemiler :

Madde 31 - Bo¤azlardan geçen 150 metre ve daha büyük Türk gemileri seyir,
can, mal ve çevre güvenli¤i bak›m›ndan k›lavuz kaptan almak zorundad›rlar.

Yabanc› bayrakl› gemiler, güvenlik bak›m›ndan k›lavuz kaptan alma yönünden
uyar›l›rlar.

‹dare, transit geçifl yapanlar d›fl›nda kalan gemiler için, Bo¤azlar ve Marmara
Bölgesinin gerekli gördü¤ü yerlerinde mecburi k›lavuzlar ihdas edebilir.

Usulsüz demirleme :

Madde 32 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesi deniz trafik ayr›m düzeninde seyre-
derken, bildirimi d›fl›nda, izin almaks›z›n r›ht›m ve iskelelere yanaflan, flamand›rala-
ra ba¤layan, demir yerlerine demirleyen gemiler, ilgili liman baflkanl›¤›nca sa¤lana-
cak k›lavuz kaptan ve römorkörlerle kald›rt›l›r. Bu ifl için yap›lan giderler ilgili ge-
minin donatan›, iflleteni ya da acentesinden al›n›r.

Trafik ayr›m düzeni içinde, büyük bir tehlike durumuyla karfl›lafl›lmad›kça de-
mirlenemez. Böyle bir tehlike nedeniyle trafik ayr›m düzeni içinde demirlemek zo-
runda kalan gemiler, durumu hemen trafik kontrol istasyonuna bildirirler. ‹dare, k›-
lavuz kaptan ve römorkörler sa¤layarak, gemiyi trafik ayr›m düzenini neta edecek
biçimde, emniyetli bir demir yerine kald›rt›r. Bu ifl için yap›lan giderler, ilgili gemi-
nin donatan›, iflleteni ya da acentesinden al›n›r.

Çevre kirletme yasa¤› :

Madde 33 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinde denize moloz, safra, çöp, sintine
balast›, evsel veya endüstriyel nitelikte at›klarla ekolojik dengeyi ve çevre sa¤l›¤›n›
bozacak maddeler at›lamaz, ya¤ ve benzeri kirletici maddeler denize bas›lamaz.

Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinden geçen gemiler, hava kirlili¤i yaratm›yacak
bütün önlemleri almak zorundad›rlar.

Yelkenle ve kürekle seyir yasa¤› :

Madde 34 - Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinde trafik ayr›m düzeni içinde,
yelkenle, kürekle seyretmek, yüzmek ve avlanmak yasakt›r. Ancak sportif amaçl›
yelken, kürek ve yüzme yar›fllar› izne tabidir.
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Bildirim yükümlülü¤ü ve rapor :

Madde 35 - a) Bo¤azlar ve Marmara Bölgesi trafik ayr›m düzeni içinde seyre-
den gemilerin kaptanlar›, gemilerinde baflgösterecek her türlü hastal›¤›, ölüm ve ya-
ralanma gibi olaylar› derhal ilgili makamlara iletilmek üzere trafik kontrol istasyo-
nuna bildirmek zorundad›rlar.

b) Bo¤azlar ve Marmara Bölgesinde yanl›fl seyreden ya da kurallara uymayan
gemileri gören k›lavuz kaptanlar, trafik kontrol istasyonlar› görevlileri, gemi kaptan-
lar› ve kamu görevlileri bu gibi gemileri derhal ilgili liman baflkanl›¤›na bildirecek-
ler ve 24 saat içinde yaz›l› bir rapor vereceklerdir. ‹lgili liman baflkanl›¤› duruma
derhal el koyarak bu gemiler ve kaptanlar› hakk›nda yasal ifllemlerin yap›lmas›n›
sa¤layacakd›r.

c) K›lavuz kaptanlar, k›lavuzlamakta olduklar› gemilerde meydana gelen deniz
kazalar›n› ve rotalar› üzerinde seyir güvenli¤i bak›m›ndan saptad›klar› sak›ncal› hu-
suslar›, derhal trafik kontrol istasyonuna bildirecekler ve ilgili liman baflkanl›¤›na
yaz›l› rapor vereceklerdir.

BEfi‹NC‹ BÖLÜM
‹stanbul Bo¤az› Deniz Trafik Ayr›m Düzeni

Bölgesine ‹liflkin Kurallar

S›n›rlar :

Madde 36 - ‹stanbul Bo¤az› deniz trafik ayr›m düzeni bölgesi s›n›rlar›,

Kuzeyde :

41 16 N,   028 55 E               41 21 N,   028  55 E

41 21 N,   029 16 E               41 14 N,   029  16 E

noktalar›;

Güneyde :

Büyükçekmece Bababurnu’nun güney kerterizinde 2 mil uzakl›ktaki mevki ve
Yelkenkaya Fenerini birlefltiren çizgileri, aras›nda kalan deniz alan›d›r.
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Ça¤›rma noktas› raporu :

Madde 37 - ‹stanbul Bo¤az›ndan geçifl yapan 20 metreden büyük gemiler, VHF
ile mevkii ve içeri¤i ‹darece belirlenen ça¤›rma noktas› raporu vereceklerdir.

Hava çekimi :

Madde 38 - ‹stanbul Bo¤az› trafik ayr›m düzenine uygun olarak geçifl yapan
gemiler, bo¤az köprülerinin seyir güvenli¤i ile ilgili ikaz ›fl›klar›na özen göstere-
ceklerdir.

‹stanbul Bo¤az›ndan, hava çekimi 58 metre ve daha yüksek olan gemiler
geçmeyeceklerdir. Hava çekimi 54 metre ile 58 metre aras›nda olan gemilere, rota-
lar›n› korumalar› için, ‹darenin gerekli gördü¤ü say›da ve güçte römorkör efllik ede-
cektir.

Yerel deniz trafi¤i :

Madde 39 - Kuzeyde Türkeli Fenerinden Anadolu Fenerine çekilen ve
Güneyde Ah›rkap› Fenerinden Kad›köy ‹nciburnu Mendirek Fenerine çekilen çizgi-
ler aras›ndaki alanda, Bo¤az›n karfl›l›kl› iki k›y›s› aras›nda ayk›r› olarak geçifl yapan,
iskeleler aras› seyreden flehir hatt› gemileri ile di¤er deniz araçlar›, trafik ayr›m fle-
ritlerini en k›sa yoldan geçecekler; Karadenizden Marmara ve Marmaradan Karade-
niz yönünde seyreden gemilerin yollar›ndan ç›kacaklar ve bu gemilere çapariz ver-
meyeceklerdir. Ancak, çat›flma olas›l›¤› varsa, gemiler Uluslararas› Denizde Çat›flma-
y› Önleme Sözleflmesinin ilgili hükümleri uyar›nca gerekli önlemleri alacaklard›r.

Ak›nt› :

Madde 40 - a) ‹stanbul Bo¤az›nda üst ana ak›nt› fliddeti 4 mil/saatin üstüne ç›k-
t›¤›nda ya da lodos nedeniyle orkoz ak›nt›lar› olufltu¤unda, manevra h›z› 10 mil/sa-
at ve daha afla¤› olan, tehlikeli yük tafl›yan gemiler, büyük gemiler ve derin su çe-
kimli gemiler, Bo¤aza girmeyecek ve ak›nt› fliddetinin 4 mil/saat ve alt›na düflmesi-
ni veya orkoz ak›nt›lar›n›n ortadan kalkmas›n› bekleyeceklerdir.

b) Bo¤azda üst ana ak›nt› fliddeti 6 mil/saatin üstüne ç›kt›¤›nda veya lodos ne-
deniyle kuvvetli orkoz ak›nt›lar› olufltu¤unda h›z› ne olursa olsun, tehlikeli yük ta-
fl›yan gemiler, büyük gemiler ve derin su çekimli gemiler, Bo¤aza girmeyecek ve
ak›nt› fliddetinin 6 mil/saat’in alt›na düflmesini veya kuvvetli orkoz ak›nt›lar›n›n
ortadan kalkmas›n› bekleyeceklerdir.

c) ‹darece, ak›nt›larla ilgili durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.
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d) Ak›nt› fliddetinin veya düzeninin normale dönmesi üzerine Trafik Kontrol
Merkezince, bekleyen gemilerin Bo¤aza girifl s›ras› ve düzeni belirlenerek gemilere
ve ilgililere duyurulur.

Görüfl uzakl›¤› :

Madde 41 - ‹darece, ‹stanbul Bo¤az›nda görüfl uzakl›¤›n›n azalmas›yla ilgili du-
rumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

a) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 2 mil ve alt›na düfltü¤ünde,
Bo¤azdan geçen gemiler, radarlar›n› sürekli resim verir biçimde aç›k tutacaklard›r.
‹ki radar› bulunan gemilerde, bir radar k›lavuz kaptan›n kullan›m›na verilecekdir.

b) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 1,5 mil ve alt›na düfltü¤ün-
de radarlar› çok iyi görüntü vermeyen gemiler Bo¤aza girmeyecektir.

c) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 1 mil ve alt›na düfltü¤ünde
tehlikeli yük tafl›yan gemiler ile büyük gemiler Bo¤aza girifl yapmayacakt›r.

d) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 0,5 mile düfltü¤ünde, deniz
trafi¤i uygun görülen tek yöne aç›k tutulacak ve karfl› yöne kapat›lacakt›r. Bu s›ra-
da yaln›zca tehlikeli yük tafl›m›yan 100 metrenin alt›ndaki gemiler tek yönlü geçifl
yapabilecektir.

e) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 0,5 milin alt›na düfltü¤ünde
Bo¤az geçifl trafi¤i iki yöne de kapat›lacakt›r.

f) Bo¤azda görüfl uzakl›¤›n›n seyre elveriflli duruma gelmesi üzerine Trafik
Kontrol Merkezince, bekleyen gemilerin girifl s›ras› ve düzeni belirlenerek gemile-
re ve ilgililere duyurulur.

Tehlikeli yük tafl›yan büyük gemi :

Madde 42 - Tehlikeli yük tafl›yan bir büyük gemi ‹stanbul Bo¤az›na girdi¤inde,
Bo¤azdan ç›k›ncaya kadar ayn› nitelikte baflka bir gemi içeri al›nmayacakt›r.

K›lavuzluk hizmetleri :

Madde 43 - ‹stanbul Bo¤az› Bölgesinde k›lavuzluk hizmetleri afla¤›daki flekilde
yap›lacakt›r.

A) Bo¤az geçifli yapacak gemiler;

a) Karadeniz taraf›nda: K›lavuz kaptan alma ve ç›kartmalar, Hamsi Liman› ile Fil
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Burnu Fenerlerini birlefltiren çizginin kuzeyinde yap›lacakt›r.

b) Marmara taraf›nda: K›lavuz kaptan alma ve ç›kartmalar Fenerbahçe
Fenerinden geçen enlemin güneyinde yap›lacakt›r.

B) Limana gelen ve giden gemiler;

a) Karadeniz taraf›ndan Limana gelen gemiler, seyir halindeyken yanaflma
manevras›na elverecek yeterli uzakl›kta, bo¤az k›lavuz kaptanlar›n› ç›kart›p, liman
k›lavuz kaptanlar›n› alacaklard›r.

b) Marmara taraf›ndan limana gelen gemiler, liman k›lavuz kaptanlar›n›
Marmara taraf›ndan Bo¤az geçifli yapan gemilerle ayn› yerde alacaklard›r.

c) Liman›n Bo¤az d›fl›nda kalan bir yanaflma yerine Liman s›n›rlar› d›fl›ndan
gelen gemiler, seyir halindeyken, liman k›lavuz kaptanlar›n› yanaflma yerinin en az
üç mil aç›¤›nda alacaklard›r.

d) Yukar›daki gemiler demirlemifllerse, liman k›lavuz kaptanlar›n› demir yer-
lerinde alacaklard›r.

e) ‹darece, deniz trafi¤i ve seyir güvenli¤inin gerektirdi¤i hallerde, k›lavuz kap-
tan alma ve ç›kartma yerlerinde de¤ifliklik yap›labilir ve ilgililere duyurulur.

Emniyet ve gümrük denetimleri :

Madde 44 - ‹stanbul Bo¤az›nda, trafik ayr›m fleritleri içinde emniyet ve gümrük
denetimleri yap›lamaz. Ancak, gerekli görülen durumlarda emniyet ve gümrük dene-
timleri gemiye ç›kacak görevlilerce k›lavuz kaptan alma yerlerinde, geminin gidece¤i
limana kadar yolda, limanda veya kendilerine ayr›lm›fl demir yerlerinde yap›l›r.

Sa¤l›k denetimleri :

Madde 45 - ‹stanbul Bo¤az›nda sa¤l›k denetimi, k›lavuz kaptan alma yerinden
hemen önce ve seyir güvenli¤ini etkilemeyecek yerlerde yap›l›r.

Zorunlu nedenlerle buralarda yap›lamayan sa¤l›k denetimleri, Hudut ve Sahiller
Sa¤l›k Kuruluflu ile Liman Baflkanl›¤›n›n belirleyecekleri yerlerde yap›l›r.

Acente ile buluflma yerleri :

Madde 46 - Gemiler acente ile bir saati aflmayan temaslar›n›, Kumkap› Bar›nak
Fenerinden geçen boylam›n bat›s›nda ve kendi trafik ayr›m fleritlerinin en sancak ta-
raf›nda yapacaklard›r. Bir saati geçen acente temaslar› demir yerlerinde yap›lacakt›r.
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ALTINCI BÖLÜM
Çanakkale Bo¤az› Deniz Trafik Ayr›m

Düzeni Bölgesine ‹liflkin Kurallar

S›n›rlar :

Madde 47 - Çanakkale Bo¤az› deniz trafik ayr›m düzeni bölgesi s›n›rlar›;

Kuzeyde:

40  37 N, 027  11 E

40  27 N, 027  09 E

Güneyde:

40 05 N, 026 11 E  40 02 N, 025 55 E  39 50 N, 025 53 E

39 44 N, 025 55 E  39 44 N, 026 09 E

noktalar›n› birlefltiren çizgiler aras›nda kalan deniz alan›d›r.

Ça¤›rma noktas› raporu :

Madde 48 - Çanakkale Bo¤az›ndan geçifl yapan 20 metreden büyük gemiler,
VHF ile mevkii ve içeri¤i ‹darece belirlenen ça¤›rma noktas› raporu vereceklerdir.

Yerel deniz trafi¤i :

Madde 49 - Çanakkale Bo¤az›n›n karfl›l›kl› iki k›y›s› aras›nda ayk›r› olarak ge-
çifl yapan, iskeleler aras› seyreden flehir hatt› gemileri ile di¤er deniz araçlar›; trafik
ayr›m fleritlerini en k›sa yoldan geçecekler, Egeden Marmaraya ve Marmaradan Ege-
ye seyreden gemilerin yollar›ndan ç›kacaklar ve bu gemilere çapariz vermeyecek-
lerdir. Ancak, çat›flma olas›l›¤› varsa, gemiler Uluslararas› Denizde Çat›flmay› Önle-
me Sözleflmesinin ilgili hükümleri uyar›nca gerekli önlemleri alacaklard›r.

Ak›nt› :

Madde 50 - a) Çanakkale Bo¤az›nda üst orta ak›nt› fliddeti ile gemi h›z› aras›n-
daki fark 4 mil/saat’ten az olmayacakt›r. Ak›nt› h›z›yla gemi h›z› fark› 4 mil/saat’ten
az olan gemiler bo¤aza girmeyecek, ak›nt› fliddetinin düflmesini bekleyeceklerdir.
En düflük ak›nt› h›z›yla gemi h›z› aras›ndaki fark 4 mil/saat’ten daha az olan gemi-
ler, geçifllerini, Liman Baflkanl›¤›n›n tonajlar›na uygun olarak öngörece¤i römorkör-
leri alarak yapacaklard›r.
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b) ‹darece, ak›nt›larla ilgili durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

c) Ak›nt› fliddetinin veya düzeninin normale dönmesi üzerine, Trafik Kontrol
Merkezince, bekleyen gemilerin Bo¤aza girifl s›ras› ve düzeni belirlenerek gemilere
ve ilgililere duyurulur.

Görüfl uzakl›¤› :

Madde 51 - ‹darece, Çanakkale Bo¤az›nda görüfl uzakl›¤›n›n azalmas›yla ilgili
durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

a) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 2 mil ve alt›na düfltü¤ünde,
Bo¤azdan geçen gemiler radarlar›n› sürekli resim verir biçimde aç›k tutacaklard›r.
‹ki radar› bulunan gemilerde, bir radar k›lavuz kaptan›n kullan›m›na verilecektir.

b) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 1,5 mil ve alt›na düfltü¤ün-
de radarlar› çok iyi görüntü vermeyen gemiler Bo¤aza girmeyecektir.

c) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 1 mil ve alt›na düfltü¤ünde,
tehlikeli yük tafl›yan gemiler ile büyük gemiler Bo¤aza girifl yapmayacakt›r.

d) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 0,5 mile düfltü¤ünde, deniz
trafi¤i, uygun görülen tek yöne aç›k tutulacak ve öbür yöne kapat›lacakt›r. Bu s›ra-
da yaln›zca tehlikeli yük tafl›mayan 100 metrenin alt›ndaki gemiler tek yönlü geçifl
yapabilecektir.

e) Bo¤az›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 0,5 milin alt›na düfltü¤ünde
Bo¤az geçifl trafi¤i her iki yöne kapat›lacakt›r.

f) Bo¤azda görüfl uzakl›¤›n›n seyre elveriflli duruma gelmesi üzerine Trafik
Kontrol Merkezince, bekleyen gemilerin Bo¤aza girifl s›ras› ve düzeni belirlenerek
gemilere ve ilgililere duyurulur.

Tehlikeli yük tafl›yan büyük gemi :

Madde 52 - Tehlikeli yük tafl›yan bir büyük gemi Çanakkale Bo¤az›na girdi¤in-
de, Bo¤azdan ç›k›ncaya kadar ayk›r› yönde geçifl yapacak ayn› nitelikte bir baflka
büyük gemi, Bo¤aza al›nmayacakt›r. Ayn› yönde geçifl yapmak isteyen böyle bir ge-
miyle önceden girifl yapan gemi aras›nda en az 20 deniz mili mesafe olacakt›r.

K›lavuzluk hizmetleri :

Madde 53 - Çanakkale Bo¤az› Bölgesinde k›lavuzluk hizmetleri afla¤›daki
flekilde yap›lacakt›r.
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A- Bo¤az geçifli yapacak gemiler;

a) Ege taraf›nda: K›lavuz kaptan alma ve ç›kartmalar, Kumkale Fenerinden
geçen boylam›n bat›s›nda yap›lacakt›r.

b) Marmara taraf›nda: K›lavuz kaptan alma ve ç›kartmalar, Gelibolu Fenerinden
geçen boylam›n do¤usunda yap›lacakt›r.

B- Limana gelen ve giden gemiler;

a) Çanakkale Bo¤az› Bölgesi d›fl›ndan Limana gelen gemiler, bo¤az k›lavuz
kaptanlar›n›, Bo¤az geçifli yapan gemilerle ayn› yerde alacaklard›r. Bu gemiler, seyir
halindeyken yanaflma manevras›na elverecek yeterli uzakl›kta, bo¤az k›lavuz kap-
tanlar›n› ç›kart›p, liman k›lavuz kaptanlar›n› alacaklard›r.

b) Liman›n Bo¤az d›fl›nda kalan bir yanaflma yerine Liman s›n›rlar› d›fl›ndan
gelen gemiler, seyir halindeyken liman k›lavuz kaptanlar›n› yanaflma manevras›na
elverecek yeterli mesafede alacaklard›r.

c) Yukardaki gemiler demirlemifllerse, liman k›lavuz kaptanlar›n› demir yer-
lerinde alacaklard›r.

C- ‹darece, deniz trafi¤i ve seyir güvenli¤inin gerektirdi¤i hallerde k›lavuz kap-
tan alma ve ç›kartma yerlerinde de¤ifliklik yap›labilir ve ilgililere duyurulur.

Emniyet ve gümrük denetimleri :

Madde 54 - Çanakkale Bo¤az›nda trafik ayr›m fleritleri içinde emniyet ve güm-
rük denetimleri yap›lamaz. Ancak, gerekli görülen durumlarda emniyet ve gümrük
denetimleri, gemiye ç›kacak görevliler taraf›ndan k›lavuz kaptan alma yerlerinde
geminin gidece¤i limana kadar yolda, limanda veya kendilerine ayr›lm›fl demir yer-
lerinde yap›l›r.

Sa¤l›k denetimleri :

Madde 55 - Çanakkale Bo¤az›nda sa¤l›k denetimi, Egeden giriflte ve k›lavuz
kaptan alma yerlerinden hemen önce veya Bo¤az ç›k›fl k›lavuz kaptan ç›kma yer-
lerinden sonra, seyir güvenli¤ini etkilemeyecek yerlerde yap›l›r.

Zorunlu nedenlerle buralarda yap›lamayan sa¤l›k denetimleri, Hudut ve Sahiller
Sa¤l›k Kuruluflu ile Liman Baflkanl›¤›n›n belirleyecekleri yerlerde yap›l›r.
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Acente ile buluflma yeri :

Madde 56 - Gemiler, acente ile bir saati aflmayan temaslar›n›, Kanl›dere ve
Karanfil Fenerlerini birlefltiren hatt›n güneyinde ve mümkün oldu¤u kadar kendi
trafik fleritlerinin sanca¤›nda yapacaklard›r. Bir saati geçen acente temaslar› demir
yerlerinde yap›lacakt›r.

YED‹NC‹ BÖLÜM
Çeflitli Hükümler

Tüzük hükümlerine ayk›r› davran›fl :

Madde 57 - Türk mevzuat›na göre daha a¤›r bir ceza verilmesi gerekmedi¤i
hallerde, bu Tüzük hükümlerine ayk›r› davrand›¤› saptanan gemi kaptanlar› ve
gemiadamlar›na, 618 say›l› Limanlar Kanununun ceza hükümleri uygulan›r.

Yürürlük :

Madde 58 - T.C. Anayasas›n›n 115 inci ve 3046 say›l› Bakanl›klar›n Kurulufl ve
Görev Esaslar› Hakk›ndaki Kanunun 37 nci maddesi ile 618 say›l› Limanlar
Kanununun 2 nci maddesine dayan›larak haz›rlanan ve Dan›fltayca incelenmifl olan
bu Tüzük hükümleri 1 Temmuz 1994 tarihinde yürürlü¤e girer.

Yürütme :

Madde 59 - Bu Tüzük hükümlerini Bakanlar Kurulu yürütür.
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EK III

- RESM‹ GAZETE-
6 Kas›m 1998 - Say›:23515 (Mükerrer)

TÜRK BO⁄AZLARI DEN‹Z  TRAF‹K DÜZEN‹ TÜZÜ⁄Ü

B‹R‹NC‹ BÖLÜM
Amaç, Kapsam ve Tan›mlar

Amaç ve kapsam :

Madde 1 - Bu Tüzük, Türk Bo¤azlar›’nda seyir, can, mal ve çevre güvenli¤ini
sa¤lamak amac›yla deniz trafik düzenlemesini gerçeklefltirmek için haz›rlanm›fl olup
Türk Bo¤azlar›’nda seyir yapacak tüm gemileri kapsar.

Tan›mlar ve k›saltmalar :

Madde 2 - Bu Tüzükte geçen;

a) ‹dare: Baflbakanl›k Denizcilik Müsteflarl›¤›,

b) Türk Bo¤azlar›: ‹stanbul Bo¤az›, Çanakkale Bo¤az› ve Marmara Denizi’nden
gemilerin geçifl alan› ile bu alan› çevreleyen k›y› fleridi,

c) Mevzuat: Türkiye’nin taraf oldu¤u uluslararas› andlaflmalar, Türk Yasalar›, Tü-
zükleri ve Yönetmelikleri,

d) Trafik ay›r›m fleridi içinde seyretme güçlü¤ü olan gemiler: Tam boyu 150
metre ve daha büyük olan yada su çekimi 10 metre ve daha büyük olan gemiler ile
teknik durumlar› bak›m›ndan bu Tüzükte öngörülen trafik ay›r›m fleridi içerisinde
seyretme güçlü¤ü olan gemiler,

e) Gemi: Denizde kürekten baflka bir araçla yola ç›kabilen her türlü araç,

f) U¤rakl› geçifl yapan gemi: Seferi, Türk Bo¤azlar›’ndan bir liman, yada iskele-
ye varmak yada u¤ramak üzere planlanm›fl gemi ile u¤raks›z geçifli bozulan yada
u¤raks›z geçiflini bozan gemi.

g) U¤raks›z geçen gemi: Seyri Türk Bo¤azlar›’nda bir liman, iskele yada bir ye-
re u¤ramamak üzere planlanm›fl ve bu husus gemi kaptan› taraf›ndan Türk Bo¤az-
lar›’na giriflten önce Türk Makamlar›na bildirilmifl olan gemi.
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h) U¤raks›z geçiflini bozan gemi: U¤raks›z geçifl yaparken, kaptan› taraf›ndan
u¤raks›z geçiflten vazgeçti¤ini bildiren gemi,

i) U¤raks›z geçifli bozulan gemi: Türk Bo¤azlar›’nda çatma, karaya oturma, bafl-
ka bir deniz kazas›na kar›flma gibi tehlike sebepleriyle ve mevzuat gere¤ince hak-
k›nda Türk ‹dari yada adli mercilerince araflt›rma, soruflturma yada kovuflturma ya-
p›lmas› gereken gemi,

j) Derin su çekimli gemi: En büyük su çekimi 15 metre ve daha büyük olan ge-
miler,

k) Büyük gemi: Tam boyu 200 metre ve daha büyük olan gemiler,

›) Toplam yedek boyu: Yedek çeken römorkörün bafl› ile yedeklenenin k›ç› ara-
s›ndaki, yada iten römorkörün k›ç› ile itilenin bafl› aras›ndaki tam yolla çal›flma s›-
ras›ndaki uzunluk,

m) ‹stanbul Bo¤az› Kuzey s›n›r›: Anadolu Fenerini, Türkeli Fenerine birlefltiren
çizgi,

n) ‹stanbul Bo¤az› Güney s›n›r›: Ah›rkap› Fenerini, Kad›köy ‹nciburnu/Mendi-
rek Fenerine birlefltiren çizgi,

o) Çanakkale Bo¤az› Kuzey s›n›r›: Zincirbozan Fenerinden geçen boylam,

p) Çanakkale Bo¤az› Güney s›n›r›: Mehmetçik Burnu Fenerini, Kumkale Fene-
rine birlefltiren çizgi,

r) Gündüz: Güneflin do¤uflundan bat›fl›na kadar geçen süre,

s) Gece: Güneflin bat›fl›ndan do¤ufluna kadar geçen süre,

t) TÜBRAP: Seyir Plan›-I ve II ile Mevkii raporu ve Ça¤›rma Noktas› Raporunu
kapsayan Türk Bo¤azlar› Rapor sistemi.

anlam›nda kullan›lm›flt›r.

‹K‹NC‹ BÖLÜM
Genel Hükümler

Trafik ayr›m düzeni ve s›n›rlar› :

Madde 3 - Türk Bo¤azlar› ile yaklaflmalar›nda, Ek 1’de belirtilen ve Denizde Ça-
t›flmay› Önleme Sözleflmesinin (COLREG 72) 10 uncu Kural›na göre, düzenlenen ve
IMO taraf›ndan kabul edilen trafik ay›r›m düzenleri tesis edilmifltir.
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Türk Bo¤azlar›’nda uygulanacak trafik ay›r›m düzeninin s›n›rlar› afla¤›da göste-
rilmifltir.

Kuzeyde:

41o16’N        028o55’E
41o21’N        028o55’E
41o21’N        029o16’E

Noktalar›n› birlefltiren alan›n Kuzey s›n›r›.

Güneyde:

40o05’N        026o11’E
40o02’N        025o55’E
39o50’N        025o53’E
39o44’N        025o55’E
39o44’N        026o09’E

Noktalar›n› birlefltiren alan›n Güney s›n›r›.

Trafik kontrol merkez ve istasyonlar› :

Madde 4 - ‹dare, trafik ay›r›m düzeninin uygulanmas›, denetlenmesi ve rapor
sisteminin ifllerli¤i için, Trafik Kontrol Merkez ve ‹stasyonlar› kurar.

Türk Bo¤azlar›’ndan geçecek gemilerin teknik durumlar› ve bildirimle-
ri:

Madde 5 - ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’na girecek bütün gemiler,

a) Bayra¤›n› tafl›d›klar› ülkenin mevzuat›na ve uluslararas› kurallara göre deni-
ze elveriflli olacakt›r.

b) Gemi kaptanlar› 6 nc› Maddenin (b) bendinde belirtilen Seyir Plan› II’yi ver-
meden önce, gemilerin teknik bak›mdan afla¤›da belirtilen koflullara uygun oldu¤u-
nu saptayacak ve bu durumu jurnallerine yazacaklard›r.

1) Ana yürütme makine ve yard›mc›lar› çal›fl›r durumda olacak ve her an ma-
nevraya haz›r bulundurulacakt›r.

2) Acil durum jeneratörleri her an devreye girebilecek durumda olacakt›r.

3) Ana ve yedek dümen donan›m› ile pusula ve radar normal çal›fl›r durumda
olacakt›r.
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4) Köprüüstü pervane devir say›s›, dümen ve pervane dönüfl aç›s› göstergeleri
çal›fl›r ve ›fl›kland›r›lm›fl durumda olacakt›r.

5) Seyir fenerleri, gemi düdü¤ü çal›fl›r durumda ve köprüüstü teçhizat› tamam
durumda olacakt›r.

6) Köprüüstü ile bafl.k›ç.dümen ve makine dairesi aras›ndakiler baflta olmak
üzere, tüm gemi iç haberleflme sistemleri ve alarmlar› ifller durumda olacakt›r.

7) VHF cihaz› veya cihazlar› iyi çal›fl›r durumda olacakt›r.

8) Ifl›ldak ve iyi durumda en az bir dürbün, köprüüstlerinde, gece ve gündüz
heran kullan›ma haz›r olacakt›r.

9) Irgat ve donan›m› çal›fl›r durumda ve her iki demir fundaya haz›r olacak, ba-
fl›nda personel bulundurulacakt›r.

10) Gemilerde bafl ve k›çta kullan›lmaya haz›r birer yedekleme halat› ve elin-
celeri ile roket tüfe¤i ve savlolar› bulundurulacak, tehlikeli yük tafl›yan gemilerde
ise, bunlara ilaveten bafl ve k›ç tarafta birer özel yedekleme tel halat› kullan›lmaya
haz›r bulundurulacakt›r.

11) Gemi, manevray› ve dümen tutmay› olumsuz etkileyecek kadar k›çl› olma-
yacak ve hiçbir gemi Türk Bo¤azlar›’na girifllerinde bafla trimli olmayacakt›r.

12) Gemi, olanaklar elverdi¤i sürece pervanesi tamamen su düzeyinin alt›nda
kalacak flekilde trimlendirilmifl olacak ve zorunlu hallerde su düzeyinin üstünde ka-
lan pervane kanad› k›sm› pervane çap›n›n % 5’ini geçmeyecektir.

13) Gemi, köprüüstünden bak›ld›¤›nda, pruva ve ilerisindeki alan›n›n kolayca
görülebilece¤i biçimde trimlendirilmifl ve yüklenmifl olacakt›r.

14) Bu Tüzük ve Tüzük ile ilgili notik neflriyatlar ve son düzeltmeleri yapm›fl
Türk Bo¤azlar›’na ait seyir haritalar› gemide bulundurulacakt›r.

15) Gemiler, Gemiadamlar›n›n E¤itim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlar›
Hakk›ndaki Uluslararas› Sözleflmeye (STCW/78-95) uygun personelle donat›lm›fl
olacakt›r.

16) Gemiler olas› bir kaza veya yang›n durumunda, müdahale ve mücadele için
gerekli önlemleri alarak, uygulanacak plan ve programlar› haz›rlayacak, bununla il-
gili ekipman› çal›fl›r durumda bulunduracaklard›r.

Yukar›da say›lan koflullar› tafl›mayan gemilerin kaptanlar›, Trafik Kontrol Mer-
kezine durumlar›n› bildireceklerdir. ‹dare, bildirimde bulunmas› gerekti¤i halde bu-
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lunmad›¤› saptanan gemiler için de 7 nci maddenin ikinci f›kras›nda belirtilen ifl-
lemleri uygulayacakt›r.

Türk Bo¤azlar›’nda rapor sistemi (TÜBRAP) :

Madde 6 - a) Seyir Plan› - I : Tehlikeli yük tafl›yan gemilerle, 500 GT ve daha
büyük gemilerin kaptan, donatan yada acentalar› ‹stanbul Bo¤az› yada Çanakkale
Bo¤az›’na giriflten en az 24 saat önce, Trafik Kontrol Merkezine yaz›l› olarak flekli
IMO standartlar›na göre ‹dare’ce belirlenmifl Seyir Plan› I’i vereceklerdir.

Trafik ay›r›m fleritleri içinde seyretme güçlü¤ü olan gemiler Seyir Plan› I Rapo-
runu 25 inci Maddede belirtilen süreler içinde vereceklerdir.

Marmara Limanlar›ndan kalkacak tehlikeli yük tafl›yan gemilerle, 500 GT ve da-
ha büyük gemiler ise Seyir Plan› I’i kalk›fllar›ndan en az 6 saat önce vereceklerdir.

b) Seyir Plan›-II: (SP-I)’i vermifl olan ve teknik bak›mdan gemisinin 5 inci mad-
deye uygun durumda oldu¤unu saptayan gemi kaptanlar›, ‹stanbul veya Çanakka-
le Bo¤az›na giriflten 2 saat önce, yada 20 mil kala (hangisi önce gerçekleflirse) VHF
ile Trafik Kontrol ‹stasyonuna flekli IMO standartlar›na göre, ‹darece belirlenmifl Se-
yir Plan› II’yi vereceklerdir.

Gemiler Seyir Plan›-II’yi verdikten sonra, Trafik Kontrol ‹stasyonu taraf›ndan ve-
rilecek bilgiyi göz önünde tutarak hareket edecekler. Seyir Plan›-II’yi verdiklerini ve
Bo¤az trafi¤i ile ilgili ald›klar› bilgiyi jurnallerine yazacaklard›r.

c) Mevki Raporu: Bo¤azlar’a girecek boyu 20 metre ve daha büyük gemiler, Bo-
¤az girifllerine 5 mil kala VHF ile girifl taraf›ndaki Trafik Kontrol ‹stasyonuna ken-
dilerini tan›tacak bilgileri içeren, flekli IMO standartlar›na göre ‹darece belirlenmifl
Mevki Raporunu vereceklerdir.

d) Ça¤›rma Noktas› Raporu: ‹stanbul Bo¤az› ve Çanakkale Bo¤az›’ndan geçifl
yapan boyu 20 metre ve daha büyük gemiler, VHF ile ilgili Trafik Kontrol ‹stasyo-
nuna içeri¤i IMO standartlar›na uygun Ça¤›rma Noktas› Raporunu ‹dare’ce belirlen-
mifl mevkilerde vereceklerdir.

Güvenli seyir yapma yetene¤ini kaybeden gemiler :

Madde 7 - Türk Bo¤azlar›’na girmeden önce, seyir cihaz› ar›zalar› da dahil ol-
mak üzere herhangi bir teknik nedenle güvenli seyir yapma yetene¤ini kaybeden,
gemiler; telefon, faks yada VHF ile durumlar›n› Trafik Kontrol Merkezine bildirecek-
lerdir.
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Trafik Kontrol Merkezi; birinci f›kra uyar›nca bildirimde bulunan gemiye ve du-
rumu 5 inci Maddenin son f›kras›na uyan gemiye sörvey ve onar›m iflleri için de-
mirde bekleyece¤i yeri en k›sa zamanda bildirecektir. Sörvey ve onar›m iflleri ve el-
de edilen sonuçlar hakk›nda bilgi verilen Merkez, bu bilgileri de¤erlendirerek ya
geminin ola¤an geçifl yapabilece¤ini yada güvenli geçifl için belirli tedbirler al›nmak
suretiyle geçifl yapabilece¤ini ilgili geminin kaptan›na bildirir.

K›lavuz kaptan iflareti :

Madde 8 - Türk Bo¤azlar›’ndan k›lavuz kaptan alarak geçen gemiler gündüzle-
ri (H) sanca¤›n› çekeceklerdir.

U¤raks›z geçifl iflareti :

Madde 9 - Türk Bo¤azlar›’ndan u¤raks›z geçifl yapan gemiler seyirde ve demir-
de, gündüzleri (T) sanca¤›n› çekeceklerdir. Geceleri de ufkun her yerinden görüle-
bilen bir yeflil fener göstereceklerdir.

U¤raks›z geçiflini bozan yada u¤raks›z geçifli bozulan gemi (T) sanca¤›n› ve ye-
flil fenerini göstermeyecektir.

U¤raks›z geçen gemilerin demirleme flartlar› :

Madde 10 - Türk Bo¤azlar›’ndan u¤raks›z geçifl yapan gemiler, zorunlu gerek-
sinimlerini karfl›lamak üzere, Trafik Kontrol Merkezinden izin almak flart›yla 23 ün-
cü Maddede gösterilen demirleme yerlerine ilgili kurulufllar›n gözetimi alt›nda ser-
best pratika almaks›z›n 48 saat kalabilirler.

Bu süre içinde, gemilerde; ölüm, hastal›k, gemi adam› de¤iflimi, izin veya acen-
ta temas›, yak›t, kumanya ikmali, ar›za onar›m› ve benzeri zorunluluk hallerine ilifl-
kin faaliyetler icra edilebilir.

48 saatten fazla limanda kalmak isteyen u¤raks›z geçifl yapan gemiler, gösteri-
len demir yerlerine demirleyip, serbest pratika almak zorundad›r. Demirlemek su-
retiyle u¤raks›z geçiflini bozan gemilere emniyet, gümrük ve di¤er mevzuat›n ge-
rektirdi¤i denetim ve ifllemler uygulan›r.

ÜÇÜNCÜ BÖLÜM
‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndan Geçifl

Geçifl için al›nacak önlemler :

Madde 11 - Gemi kaptanlar›, ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndan geçinceye
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kadar köprüüstü, harita kamaras› ve k›rlang›çlara görevlilerden baflkas›n›n girmesi-
ni önleyecek ve görevlilerin kumanda etme, çevreyi izleme ve gözlemlerini zorlafl-
t›rmayacak gerekli önlemleri alacaklard›r.

‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’nda seyreden gemilerde, ana makine kontrol
istasyonu, makine dairesinde veya d›fl›nda da olsa ana makinenin bafl›nda yetkili
personel bulunacakt›r.

‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’nda seyreden gemilerde, dümen elle tutulacak
ve dümen tutmak için otomatik pilot ayg›t› kullan›lmayacakt›r. Yedek dümen dona-
n›m› her an kullan›lmaya haz›r olacak ve bafl›nda görevli bulunacakt›r.

Dümen tutma feneri :

Madde 12 - Köprüüstleri pruva gönderinden 150 metreden daha uzak gemiler-
le, köprü üstleri pruvan›n dönüflünü gözle rahatça denetlemeye uygun olmayan va-
s›ftaki gemiler, geceleri pruvalar›nda yaln›zca köprüüstlerinden görülecek biçimde
siperlenmifl, beyaz renkten baflka renkte ›fl›k gösteren bir dümen tutma feneri tafl›-
yacaklard›r.

H›z :

Madde 13 - Gemilerin ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndan geçifl h›z› karaya
göre saatte 10 deniz milidir. Ancak dümen dinleme yolu elde edilemedi¤inde; Tra-
fik Kontrol ‹stasyonuna bilgi verilerek çatma ve çat›flmay› önlemeye ve çevreye za-
rar verici dalgalar yaratmamaya özen göstererek bu h›z afl›labilir.

Yetiflen gemi :

Madde 14 - ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndan geçifl yapan gemiler, zorun-
luluk olmad›kça önlerinde seyreden gemiyi geçmeyeceklerdir.

a) ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndan ayn› istikamette geçifl yapan gemiler,
aralar›nda en az sekiz gomina mesafe b›rakacaklard›r. Trafik Kontrol Merkezi gemi
tipini gözönüne alarak bu mesafeyi artt›rabilir.

b) ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’nda seyretmekteyken herhangi bir nedenle
h›z›n› azaltacak gemiler, arkalar›ndan gelmekte olan gemilere yol keseceklerini ön-
ceden bildireceklerdir.

c) Kendi makine gücüyle düflük yol yapan gemiler, kendi trafik ay›r›m fleritle-
rinin mümkün olan en sancak taraf›nda seyredecekler ve daha h›zl› giden gemile-
rin kendilerini geçmelerine izin vereceklerdir.
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d) ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’nda önden giden yavafl gemiyi geçmek zo-
runlulu¤u duyan bir gemi, böyle bir geçifli yapmadan önce, Trafik Kontrol ‹stasyo-
nundan bölgedeki trafik durumunu ö¤renecek ve durum elveriflli ise, öndeki gemi-
yi durumdan haberdar edecektir. Öndeki gemiyi geçifl manevras›, tek rotadayken
gerçeklefltirilmeye çal›flacakt›r.

e) ‹stanbul Bo¤az›’nda Vaniköy ve Kanl›ca aras›nda, Çanakkale Bo¤az›’nda Na-
ra ve Kilitbahir Burnu aras›nda önde seyreden gemi geçilmeyecektir.

Geçifl s›ras›nda kaza ve ar›za :

Madde 15 - ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndan geçerken kaza, ar›za, zorun-
lu demirleme gibi bir nedenle u¤raks›z geçifli bozulan gemi, Trafik Kontrol ‹stasyo-
nuna hemen bilgi vererek tavsiye ve talimat isteyeceklerdir. ‹lgili Trafik Kontrol ‹s-
tasyonunca kendilerinin ve çevrenin güvenli¤ini sa¤layacak önlemler tamamland›k-
tan sonra k›lavuz kaptan alacaklar ve geçiflin tamamlanmas› için öngörülenleri ye-
rine getireceklerdir.

Kumanda alt›nda olmayan gemi :

Madde 16 - Denizde Çat›flmay› Önleme Sözleflmesinde tan›m› yap›lan “kuman-
da alt›nda bulunmayan tekne” ile “manevra kabiliyeti s›n›rl› tekne”nin ‹stanbul ve
Çanakkale Bo¤azlar›’ndan geçmesi ‹darenin özel iznine ba¤l›d›r.

Bir gemi, ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndan geçerken “kumanda alt›nda bu-
lunmayan tekne” konumuna düflerse, gemi kaptan› derhal bu durumu Trafik Kont-
rol ‹stasyonuna bildirecek ve kendilerine verilen talimata uyacakt›r.

Yedekleme :

Madde 17 - Güvenli seyir sa¤lamak için bir gemi yada cisim, Türk Bo¤azla-
r›’ndan yaln›zca o ifle uygun ve yeterli çekme kuvvetinde olan römorkör yada rö-
morkörlerle veya yedekleme için uygun flekilde donat›lm›fl olan ve römorkör özel-
li¤i tafl›d›¤› IMO standartlar›na göre belgelenmifl gemiler taraf›ndan yedeklenerek
çekilebilir.

a) Yedekleme halat›, ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’na girmeden önce uygun
biçimde k›salt›lacakt›r.

b) ‹dare gerekli gördü¤ünde, toplam yedek boyu 150 metre ve daha çok olan
gemilerin ve yede¤inin rotalar›n› koruyabilmeleri için önlemler alacakt›r.

c) Yedekte çekilen gemilerde ve cisimlerde, yedek halat›n›n herhangi bir ne-
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denle kopmas› durumunda, hemen yerine verilecek yeterli sa¤laml›kta bir halatla,
bu halat› verecek yeterli say›da gemiadam› bulunacakt›r.

d) Mümkün olabildi¤i takdirde yedekte çekilen gemide pervane çal›flt›r›lacak ve
dümen tutulacakt›r.

‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndan kalkan gemiler :

Madde 18 - ‹stanbul ve Çanakkale Bo¤azlar›’ndaki r›ht›m, iskele ve demirleme
yerlerinden kalkan gemiler, Trafik Kontrol ‹stasyonuna kalk›fllar›n› önceden bildire-
cekler ve durum hakk›nda bilgi alacaklard›r.

Bu gemiler trafi¤e kat›labilmek için trafi¤in neta olmas›n› bekleyeceklerdir.

Trafik ay›r›m düzeninden ayr›lma :

Madde 19 - Türk Bo¤azlar›’nda trafik ay›r›m düzeni içinde seyretmekteyken,
r›ht›mlara veya iskelelere yanaflma, flamand›ralara ba¤lama, demirleme, geri dönme,
ar›za, ola¤anüstü durum ve benzeri nedenlerle trafik ay›r›m düzeninden ayr›lmas›
gereken gemiler, bu durumu Trafik Kontrol ‹stasyonuna ve varsa yak›n çevrelerin-
deki gemilere duyuracaklard›r.

Trafi¤in geçici olarak durdurulmas› :

Madde 20 - Türk Bo¤azlar›’n›n bütününde yada baz› k›s›mlar›nda deniz trafi¤i,

a) Mücbir sebeplerle,

b) Çatma, karaya oturma, yang›n, kamu güvenli¤i, çevre kirlenmesi gibi tehli-
ke durumlar›nda,

c) Köprü/tünel inflaat›, sondaj vb. sualt› ve su üstü çal›flmalar› gibi kamu yara-
r›na yap›lan büyük inflaatlarda,

d) Geçifl trafi¤ini ask›ya almay› gerektiren ciddi ve beklenmedik seyrüsefer teh-
likelerinde,

‹darece geçici olarak durdurulabilir.

‹dare bu durdurman›n imkan nispetinde k›sa sürmesi için gerekli önlemleri ala-
cakt›r.

Geçiflin durdurulmas› veya bafllat›lmas›, ilgili Liman Baflkanl›¤› ve Trafik Kont-
rol ‹stasyonlar›nca gemilere ve ilgililere duyurulacakt›r.

222



Türk Bo¤azlar›’nda trafi¤in geçici olarak durdurulmas›ndan sonra aç›lmas› üze-
rine, bekleyen gemilerin Türk Bo¤azlar›’na giriflleri, trafik ak›fl›n› h›zland›rmak için
Türk Bo¤azlar› Rapor Verme Sistemi’ne göre tespit edilen geçifl s›ras›na ve gemile-
rin niteliklerine göre belirlenerek gemilere ve ilgililere duyurulur.

Trafik ay›r›m fleritleri içinde seyretme :

Madde 21 - Türk Bo¤azlar›’nda seyreden;

a) U¤raks›z geçifl yapan veya trafik ayr›m düzenine kat›lan veya daha sonra tra-
fik ay›r›m düzeninden ayr›lacak gemiler trafik ak›fl yönüne uygun trafik fleridi için-
de seyretmek zorundad›r.

b) Trafik ay›r›m fleridi içinde seyretme güçlü¤ü olan gemiler için ‹dare güvenli
geçifli sa¤layacak gerekli önlemleri al›r.

c) Bu maddenin (b) bendinde belirtilen gemiler haricindeki gemilerden, trafik
ay›r›m fleritlerine uymayanlar IMO’ya ve bayrak devletine bildirilir.

Derin su çekimli gemiler :

Madde 22 - Türk Bo¤azlar›’ndan geçifl yapan derin su çekimli gemiler, gecele-
ri ufkun her yönünden görünen dikey bir do¤ru üzerinde üç k›rm›z› fener, gündüz-
leri ise yine ufkun her yönünden görünen silindir biçiminde bir iflaret gösterecek-
lerdir.

Türk Bo¤azlar›’nda seyreden di¤er gemiler, derin su çekimli gemilerin manev-
ralar›n› k›s›tlamayacak ve yeterli bir seyiralan› b›rakacaklard›r.

Türk Bo¤azlar›’nda seyreden di¤er gemiler, Trafik ay›r›m düzeninin kesiflme ve
kavflak noktalar›nda, bu düzen içinde seyreden derin su çekimli gemilerin yolun-
dan ç›kacaklard›r.

Demirleme yerleri :

Madde 23 - Trafik düzeninin uygulanabilmesi bak›m›ndan demirlemek isteyen
gemilerin demirleme yerleri afla¤›da belirtilmifltir.

a) ‹stanbul Bo¤az› Kuzey Girifli demirleme yerleri (Ek2)’dedir.

b) ‹stanbul Bo¤az› Güney Girifli demirleme yerleri (Ek3)’dedir.

c) Çanakkale Bo¤az› Kuzey Girifli demirleme yerleri (Ek4)’dedir.

d) Çanakkale Bo¤az› ‹çi, Karanl›k Liman demirleme yeri (Ek:5)’dedir.
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e) Çanakkale Bo¤az› Güney Girifli demirleme yerleri (Ek6)’dad›r.

‹dare demirleme yerleri için tahsisli demirleme mevkileri tesis edebilir.

a, b, c ve d bentlerinde say›lan demir yerlerine k›lavuz kaptanla demirlenir ve
kalk›l›r.

Gemiler, belirtilen demirleme yerlerinde sald›klar› zaman demirleme yeri alan›-
n›n s›n›rlar› d›fl›na taflmayacak flekilde demirleyeceklerdir.

Bu demirleme yerlerinin sahilden itibaren 2.5 gominas› içinde demirlemek ya-
sakt›r.

Sakl› hükümler :

Madde 24 - Bu bölümde yer alan hükümler, ‹stanbul Liman› ve Çanakkale Li-
man› ile ilgili mevzuat hükümleri sakl› kalmak üzere, her iki Bo¤az için de geçer-
lidir.

DÖRDÜNCÜ BÖLÜM
Türk Bo¤azlar› ‹çin Ortak Hükümler

Trafik ay›r›m fleridinde seyretme güçlü¤ü olan gemiler :

Madde 25 - a) Boylar› 150-200 metre ve/veya su çekimleri 10-15 metre aras›n-
da olan gemiler SP-1 raporunu Türk Bo¤azlar›’na girmeden en az 24 saat önce, Boy-
lar› 200-300 metre ve/veya su çekimleri 15 metreden daha büyük olan gemiler SP-
1 raporunu Türk Bo¤azlar›’na girmeden en az 48 saat önce; Trafik Kontrol Merke-
zine vereceklerdir.

b) Boylar› 300 metre ve daha büyük olan gemilerin donatan› yada iflleticisi ta-
raf›ndan, seferlerin planlanmas› aflamas›nda ‹dareye, gemi nitelikleri ve yükü hak-
k›nda bilgi verilecektir. Trafik Kontrol Merkezi ve gerekti¤inde ‹dare, gemiler hak-
k›ndaki bu bilgilere dayanarak, gemilerin boyutlar› ve manevra yetene¤i de dahil
bütün özelliklerini, Türk Bo¤azlar›’n›n morfolojik ve fiziksel yap›s›n›, mevsim flart-
lar›n›, can, mal ve çevre güvenli¤iyle deniz trafi¤ini göz önünde bulundurarak, Türk
Bo¤azlar›’ndan güvenli bir geçifli sa¤lamak için gerekli olan flartlar› ve varsa tavsi-
yelerini ilgili geminin donatan›na, iflletenine yada kaptan›na bildirir; bahse konu ge-
milerden geçifl için gerekli flartlar› tafl›yanlar en az 72 saat önceden SP-I Raporunu
vereceklerdir.

c) Trafik Kontrol Merkezi, (a) ve (b) bentlerinde belirtilen gemiler ile tehlikeli
yük tafl›yan gemilerin güvenli geçifl yapmas›n› sa¤lamak üzere önlem al›r. Gerekli
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gördü¤ü durumlarda belli bir bölgede trafik ay›r›m fleritleri içinde seyretme kural›-
n› ask›ya alabilir.

d) Tehlikeli yük tafl›yan; (a) ve (b) bentlerinde belirtilen niteliklere haiz bir ge-
mi; ‹stanbul Bo¤az›’na Kuzey’den girdi¤inde Bo¤aziçi Köprüsü’nü, Güney’den gir-
di¤inde Hamsi Burnu-Fil Burnu hatt›n› geçene kadar; Çanakkale Bo¤az›’nda ise, ön-
de giden geminin Nara Burnu bölgesini terketmesine kadar ayn› nitelikte baflka bir
gemi Bo¤azlar’dan içeri al›nmaz.

Nükleer güçle yürütülen, nükleer yük veya at›k tafl›yan, tehlikeli ve/ve-
ya zararl› yük veya at›k tafl›yan gemiler :

Madde 26 - Türk Bo¤azlar›’ndan Geçifl Yapmak ‹steyen

a) Nükleer güçle yürütülen gemiler,

b) Nükleer yük veya at›k tafl›yan gemiler,

c) Tehlikeli ve/veya zararl› yük veya at›k tafl›yan gemiler, seferlerinin planlan-
mas› aflamas›nda ve 72 saatten az olmamak kofluluyla, ilgili mevzuat uyar›nca ‹da-
reye tafl›d›klar› yük hakk›nda bilgi verecek, geminin IMO standartlar› ve ilgili di¤er
uluslararas› anlaflmalarda öngörülen kurallara uygun nitelikte oldu¤unu ve yükün
uygun flekilde tafl›nd›¤›n› göstermek üzere bayrak devleti taraf›ndan düzenlenen
belgeleri ileteceklerdir.

Birinci f›krada belirtilen gemilerin kaptanlar›, ‹darenin, gemilerin Türk Bo¤az-
lar›’ndan güvenli geçifllerini sa¤lamak üzere bildirece¤i geçifl koflullar›na uymakla
yükümlüdürler.

Söz konusu gemiler, uluslararas› düzenlemelerde öngörülen flekil ve usule uy-
gun olarak yüklerini tafl›yacaklar, gündüz (B) sanca¤› çekecekler, gece de ufkun her
yerinden görülebilecek bir k›rm›z› fener göstereceklerdir.

K›lavuz kaptan alma :

Madde 27 - Trafik kontrol merkezince Türk Bo¤azlar›’ndan u¤raks›z geçifl ya-
pacak gemilere can, mal, seyir ve çevre güvenli¤i bak›m›ndan k›lavuz kaptan alma-
lar› önemle tavsiye edilir.

Usulsüz ba¤lama ve demirleme :

Madde 28 - Türk Bo¤azlar› trafik ay›r›m düzeninde seyrederken, bildirimi d›-
fl›nda, izin almaks›z›n r›ht›m ve iskelelere yanaflan, flamand›ralara ba¤layan, demir
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yerlerine demirleyen gemiler, ilgili Liman Baflkanl›¤›’nca sa¤lanacak k›lavuz kaptan
ve römorkörlerle kald›rt›l›r. Bu ifl için yap›lan giderler ilgili geminin donatan›, iflle-
teni yada acentas›ndan al›n›r.

Trafik ay›r›m düzeni içinde büyük bir tehlike durumuyla kararlafl›lmad›kça de-
mirlenemez. Böyle bir tehlike nedeniyle trafik ay›r›m düzeni içinde demirlemek zo-
runda kalan gemiler, durumu hemen trafik kontrol istasyonuna bildirirler. ‹dare, k›-
lavuz kaptan ve römorkör/römorkörler sa¤layarak, gemiyi trafik ay›r›m düzenini ne-
ta edecek biçimde, emniyetli bir demir yerine kald›rt›r. Bu ifl için yap›lan giderler
ilgili geminin donatan›, iflleteni yada acentas›ndan al›n›r.

Çevre kirletme yasa¤› :

Madde 29 - Türk Bo¤azlar›’ndan geçen gemiler, çevre kirlenmesine karfl› mev-
zuatla saptanm›fl bütün önlemleri eksiksiz almakla yükümlüdürler.

Yelkenle ve kürekle seyir yasa¤› :

Madde 30 - Türk Bo¤azlar›’nda trafik ay›r›m düzeni içinde yelkenle, kürekle
seyretmek, yüzmek ve avlanmak yasakt›r. Ancak sportif amaçl› yelken, kürek ve
yüzme yar›fllar› idarenin iznine tabidir.

Bildirim yükümlülü¤ü ve rapor :

Madde 31 - a) Türk Bo¤azlar›’nda trafik ay›r›m düzeni içinde seyreden gemile-
rin kaptanlar›, gemilerinde bafl gösteren bulafl›c› ve salg›n hastal›klar›, ölüm ve ya-
ralanma gibi olaylar› Trafik Kontrol ‹stasyonuna bildirmek zorundad›r.

b) Türk Bo¤azlar›’nda yanl›fl seyreden yada kurallara uymayan gemileri gören
k›lavuz kaptanlar, gemi kaptanlar› ve kamu görevlileri bu gemileri derhal Trafik
Kontrol ‹stasyonuna bildirecekler ve 24 saat içinde yaz›l› bir rapor vereceklerdir.

c) K›lavuz kaptanlar, k›lavuzlamakta olduklar› gemilerde meydana gelen deniz
kazalar›n› ve rotalar› üzerinde seyir güvenli¤i bak›m›ndan saptad›klar› sak›ncal› hu-
suslar›, derhal Trafik Kontrol ‹stasyonuna bildirecekler ve 24 saat içinde yaz›l› bir
rapor vereceklerdir.
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BEfi‹NC‹ BÖLÜM
‹stanbul Bo¤az› Deniz Trafik Ay›r›m Düzenine

‹liflkin Kurallar

S›n›rlar :

Madde 32 - ‹stanbul Bo¤az› deniz trafik ay›r›m düzeninin s›n›rlar›;

Kuzeyde:

(1) 41o 16’N 028  55’E
41o 21 N 028  55’E
41o 21 N 029  16’E
41o 14 N 029  16’E noktalar›,

Güneyde:

Büyükçekmece Bababurnu’nun güney kerterizinde 2 mil uzakl›ktaki mevki ile
Yelkenkaya Fenerini birlefltiren çizgiler aras›nda kalan deniz alan›d›r.

Hava çekimi :

Madde 33 - ‹stanbul Bo¤az› trafik ay›r›m düzenine uygun olarak geçifl yapan
gemiler, bo¤az köprülerinin seyir güvenli¤i ile ilgili ikaz ›fl›klar›na özen gösterecek-
lerdir.

‹stanbul Bo¤az›’ndan, hava çekimi 58 metre ve daha yüksek olan gemiler geç-
meyecektir. Hava çekimi 54 metre ile 58 metre aras›nda olan gemilere, rotalar›n› ko-
rumalar› için, ‹darenin gerekli gördü¤ü say›da ve güçte römorkör efllik edecektir.

Yerel deniz trafi¤i :

Madde 34 - Kuzeyde Türkeli Feneri’nden, Anadolu Feneri’ne çekilen ve güney-
de Ah›rkap› Feneri’nden, Kad›köy ‹nciburnu Mendirek Feneri’ne çekilen çizgiler
aras›ndaki alanda, Bo¤az›n karfl›l›kl› iki k›y›s› aras›nda ayk›r› olarak geçifl yapan, is-
keleler aras› seyreden flehir hatt› gemileri ile di¤er deniz araçlar› trafik ay›r›m flerit-
lerini enk›sa yoldan geçecekler; Karadeniz’den Marmara ve Marmara’dan Karadeniz
yönünde seyreden gemilerin yollar›ndan ç›kacaklar ve bu gemilere çapariz verme-
yeceklerdir. Ancak, çat›flma olas›l›¤› varsa, gemiler Uluslararas› Denizde Çat›flmay›
Önleme Sözleflmesinin ilgili hükümleri uyar›nca gerekli önlemleri alacaklard›r.

Ak›nt› :

Madde 35 - a) ‹stanbul Bo¤az›’nda üst ak›nt› fliddeti 4 mil/saat’in üstüne ç›kt›-
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¤›nda yada Lodos nedeniyle orkoz ak›nt›lar› olufltu¤unda manevra h›z› 10 mil/saat
ve daha afla¤› olan tehlikeli yük tafl›yan gemiler, büyük gemiler ve derin su çekim-
li gemiler Bo¤az’a girmeyecek ve ak›nt› fliddetinin 4 mil/saat ve alt›na düflmesini ve-
ya orkoz ak›nt›lar›n›n ortadan kalkmas›n› bekleyeceklerdir.

Ancak, yukar›daki gemilerin d›fl›nda kalan gemiler isterlerse geçifllerini Trafik
Kontrol Merkezinin tonajlar›na uygun olarak öngörece¤i römorkör/römorkörleri
alarak yapabilirler.

b) ‹stanbul Bo¤az›’nda üst ak›nt› fliddeti 6 mil/saat’in üstüne ç›kt›¤›nda yada Lo-
dos nedeniyle kuvvetli orkoz ak›nt›lar› olufltu¤unda h›z› ne olursa olsun tehlikeli
yük tafl›yan gemiler, büyük gemiler ve derin su çekimli gemiler ‹stanbul Bo¤az›’na
girmeyecek ve ak›nt› fliddetinin 6 mil/saat’in alt›na düflmesini veya kuvvetli orkoz
ak›nt›lar›n›n ortadan kalkmas›n› bekleyeceklerdir.

c) ‹darece, ak›nt›larla ilgili durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

d) Ak›nt› fliddetinin veya düzeninin normale dönmesi üzerine, Trafik Kontrol
Merkezince, bekleyen gemilerin Bo¤az’a girifl s›ras›, bu gemilerin en k›sa zamanda
Bo¤az’dan geçmelerini sa¤lamak için, TÜBRAP’a göre tespit edilen geçifl s›ras›na ve
gemilerin niteliklerine göre belirlenerek gemilere ve ilgililere duyurulur.

Görüfl uzakl›¤› :

Madde 36 - ‹darece, ‹stanbul Bo¤az›’nda görüfl uzakl›¤›n›n azalmas›yla ilgili du-
rumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

a) ‹stanbul Bo¤az›’n›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 2 mil ve alt›na
düfltü¤ünde, Bo¤az’dan geçen gemiler, radarlar›n› sürekli ve iyi resim verecek bi-
çimde aç›k tutacaklard›r. ‹ki radar bulunan gemilerde, bir radar k›lavuz kaptan›n
kullan›m›na verilecektir.

b) ‹stanbul Bo¤az›’n›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 1 mil ve alt›na
düfltü¤ünde, deniz trafi¤i uygun görülen tek yöne aç›k tutulacak ve karfl› yöne ka-
pat›lacakt›r. Bu s›rada, tehlikeli yük tafl›yan gemiler, büyük gemiler ve derin su çe-
kimli gemiler ‹stanbul Bo¤az›’na girmeyecektir.

c) ‹stanbul Bo¤az›’n›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› yar›m mil ve alt›-
na düfltü¤ünde ‹stanbul Bo¤az› geçifl trafi¤i iki yöne de kapat›lacakt›r.

d) ‹stanbul Bo¤az›’nda görüfl uzakl›¤›n›n seyre elveriflli duruma gelmesi üzeri-
ne Trafik Kontrol Merkezince, bekleyen gemilerin Bo¤az’a girifl s›ras›, bu gemilerin
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en k›sa zamanda Bo¤az’dan geçmelerini sa¤lamak için, TÜBRAP’a göre tespit edi-
len geçifl s›ras›na ve gemilerin niteliklerine göre belirlenerek gemilere ve ilgililere
duyurulur.

K›lavuzluk hizmetleri :

Madde 37 - ‹stanbul Bo¤az›’nda k›lavuzluk hizmetleri afla¤›daki flekilde yap›la-
cakt›r.

a) ‹stanbul Bo¤az› geçifli yapacak gemiler;

1) Karadeniz taraf›nda:

K›lavuz kaptan alma yeri : 41 15, 15N-29 07’, 94E mevkiidir. Hava ve deniz flart-
lar›na ba¤l› olarak bu mevkii ile Hamsi Liman› Feneri’ni Fil Burnu Feneri’ne birlefl-
tiren çizgi aras›nda, Güney yönlü trafik fleridinin mümkün oldu¤unca sancak tara-
f›ndan yap›l›r.

K›lavuz kaptan ç›kartma yeri : 41 14’, 48N-29 09’, 52E mevkiidir. Hava ve deniz
flartlar›na ba¤l› olarak bu mevkii ile Hamsi Liman› Feneri’ni Fil Burnu Feneri’ne bir-
lefltiren çizgi aras›nda, Kuzey yönlü trafik fleridinin mümkün oldu¤unca sancak ta-
raf›nda yap›l›r.

2) Marmara taraf›nda :

K›lavuz kaptan alma yeri : 40o55’, 28N-28o58’, 75E mevkiidir. Hava ve deniz
flartlar›na ba¤l› olarak bu mevkii ile Fenerbahçe Feneri’nden geçen enlem aras›nda
Dikkatli Bulunulacak Bölge ve Kuzey yönlü trafik fleridinin mümkün oldu¤unca
sancak taraf›nda yap›l›r.

K›lavuz kaptan ç›kartma yeri : 40o56’, 52N-28o54’, 70E mevkiidir. Hava ve de-
niz flartlar›na ba¤l› olarak bu mevkii ile Fenerbahçe Feneri’nden geçen enlem ara-
s›nda Dikkatli Bulunulacak Bölge ve Güney yönlü trafik fleridinin mümkün oldu-
¤unca sancak taraf›ndan yap›l›r.

b) Limana gelen ve giden gemiler;

1) Karadeniz taraf›ndan limana gelen gemiler, seyir halinde iken yanaflma ma-
nevras›na elverecek yeterli uzakl›kta, bo¤az k›lavuz kaptanlar›n› ç›kart›p, liman k›-
lavuz kaptanlar› alacaklard›r.

2) Marmara taraf›ndan limana gelen gemiler, liman k›lavuz kaptanlar›n› Marma-
ra taraf›ndan ‹stanbul Bo¤az› geçifli yapan gemilerle ayn› yerde alacaklard›r.
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3) Liman›n, ‹stanbul Bo¤az› d›fl›nda kalan bir yanaflma yerine Liman s›n›rlar› d›-
fl›ndan gelen gemiler, seyir halindeyken liman k›lavuz kaptanlar›n› yanaflma manev-
ras›na elverecek yeterli mesafede alacaklard›r.

4) Yukar›daki gemiler demirlemifllerse, liman k›lavuz kaptanlar›n› demir yerle-
rinde alacaklard›r.

c) ‹darece, deniz trafi¤i ve seyir güvenli¤inin gerektirdi¤i hallerde, k›lavuz kap-
tan alma ve ç›kartma yerlerinde de¤ifliklik yap›labilir ve ilgililere duyurulur.

Türk limanlar›na u¤ram›fl yada u¤rayacak gemilerin emniyet ve gümrük
denetimleri :

Madde 38 - ‹stanbul Bo¤az›’nda, trafik ay›r›m fleritleri içinde emniyet ve güm-
rük denetimleri yap›lamaz. Ancak, gerekli görülen durumlarda emniyet ve gümrük
denetimleri gemiye ç›kacak görevlilerce k›lavuz kaptan alma yerlerinde, geminin gi-
dece¤i limana kadar yolda, limanda veya kendilerine ayr›lm›fl demir yerlerinde ya-
p›l›r.

Sa¤l›k denetimleri :

Madde 39 - ‹stanbul Bo¤az›’nda sa¤l›k denetimi, k›lavuz kaptan alma yerlerin-
den hemen önce veya seyir güvenli¤ini etkilemeyecek yerlerde yap›l›r. Bu mevki-
ler Trafik Kontrol Merkezince belirlenir ve gemilere bildirilir.

Acenta ile buluflma yerleri :

Madde 40 - ‹stanbul Bo¤az›’nda seyreden gemiler; demir yerleri d›fl›nda acen-
ta ile temas yapamazlar. Ancak zorunlu hallerde, Trafik Kontrol ‹stasyonlar›ndan
izin al›narak, kendi trafik ay›r›m fleritlerinin en sancak taraf›nda, trafik ay›r›m düze-
nine uyarak ve seyir flartlar›n› bozmadan;

a) Güneyde 1 saati aflmayacak flekilde, Kumkap› Bar›nak Feneri’nden geçen
boylam›n bat›s›nda,

b) Kuzeyde 15 dakikay› aflmayacak flekilde; Hamsi Liman› ile Fil Burnu’nu bir-
lefltiren çizginin kuzeyinde acenta temas› yapabilirler.
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ALTINCI BÖLÜM
Çanakkale Bo¤az› Deniz Trafik Ay›r›m Düzenine

‹liflkin Kurallar

S›n›rlar :

Madde 41 - Çanakkale Bo¤az› deniz trafik ay›r›m düzeni s›n›rlar›;

Kuzeyde :

(1) 40o37’N             027o11’E

(2) 40o27’N             027o09’E,

Güneyde :

(1) 40o05’N             026o11’E

(2) 40o02’N             025o55’E

(3) 39o50’N             025o53’E

(4) 39o44’N             025o55’E

(5) 39o44’N             026o09’E

Noktalar›n› birlefltiren çizgiler aras›nda kalan deniz alan›d›r.

Yerel deniz trafi¤i :

Madde 42 - Çanakkale Bo¤az›’n›n karfl›l›kl› iki k›y›s› aras›nda ayk›r› olarak ge-
çifl yapan, iskeleler aras› seyreden flehir hatt› gemileri ile di¤er deniz araçlar› trafik
ay›r›m fleritlerini en k›sa yoldan geçecekler; Ege’den Marmara’ya ve Marmara’dan
Ege’ye seyreden gemilerin yollar›ndan ç›kacaklar ve bu gemilere çapariz vermeye-
ceklerdir. Ancak, çat›flma olas›l›¤› varsa, gemiler Uluslararas› Denizde Çat›flmay› Ön-
leme Sözleflmesinin ilgili Hükümleri uyar›nca gerekli önlemleri alacaklard›r.

Ak›nt› :

Madde 43 - a) Çanakkale Bo¤az›’nda üst ak›nt› fliddeti 4 mil/saat’in üstüne ç›k-
t›¤›nda, manevra h›z› 10 mil/saat ve daha afla¤› olan tehlikeli yük tafl›yan gemiler,
büyük gemiler ve derin su çekimli gemiler Bo¤az’a girmeyecek ve ak›nt› fliddetinin
4 mil/saat ve alt›na düflmesini bekleyeceklerdir.

Ancak, yukar›daki gemilerin d›fl›nda kalan gemiler isterlerse geçifllerini Trafik
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Kontrol Merkezi’nin tonajlar›na uygun olarak öngörece¤i römorkör/römorkörleri
alarak yapabilirler.

b) Çanakkale Bo¤az›’nda üst ak›nt› fliddeti 6 mil/saat’in üstüne ç›kt›¤›nda h›z›
ne olursa olsun tehlikeli yük tafl›yan gemiler, büyük gemiler ve derin su çekimli ge-
miler Çanakkale Bo¤az›’na girmeyecek ve ak›nt› fliddetinin 6 mil/saat’in alt›na düfl-
mesini bekleyeceklerdir.

c) ‹darece, ak›nt›larla ilgili durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

d) Ak›nt› fliddetinin veya düzeninin normale dönmesi üzerine, Trafik Kontrol
Merkezince, bekleyen gemilerin Bo¤az’a girifl s›ras›, bu gemilerin en k›sa zamanda
Bo¤az’dan geçmelerini sa¤lamak için, TÜBRAP’a göre tespit edilen geçifl s›ras›na ve
gemilerin niteliklerine göre belirlenerek gemilere ve ilgililere duyurulur.

Görüfl uzakl›¤› :

Madde 44 - ‹darece, Çanakkale Bo¤az›’nda görüfl uzakl›¤›n›n azalmas›yla ilgili
durumlar, gemilere ve ilgililere duyurulur.

a) Çanakkale Bo¤az›’n›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 2 mil ve alt›na
düfltü¤ünde, Bo¤az’dan geçen gemiler, radarlar›n› sürekli ve iyi resim verecek bi-
çimde aç›k tutacaklard›r. ‹ki radar bulunan gemilerde, bir radar k›lavuz kaptan›n
kullan›m›na verilecektir.

b) Çanakkale Bo¤az›’n›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› 1 mil ve alt›na
düfltü¤ünde, deniz trafi¤i uygun görülen tek yöne aç›k tutulacak ve karfl› yöne ka-
pat›lacakt›r. Bu s›rada, tehlikeli yük tafl›yan gemiler, büyük gemiler ve derin su çe-
kimli gemiler Çanakkale Bo¤az›’na girmeyecektir.

c) Çanakkale Bo¤az›’n›n herhangi bir bölgesinde görüfl uzakl›¤› yar›m mil ve al-
t›na düfltü¤ünde Çanakkale Bo¤az› geçifl trafi¤i iki yöne de kapat›lacakt›r.

d) Çanakkale Bo¤az›’nda görüfl uzakl›¤›n›n seyre elveriflli duruma gelmesi üze-
rine Trafik Kontrol Merkezince, bekleyen gemilerin Bo¤az’a girifl s›ras›, bu gemile-
rin en k›sa zamanda Bo¤az’dan geçmelerini sa¤lamak için, TÜBRAP’a göre tespit
edilen geçifl s›ras›na ve gemilerin niteliklerine göre belirlenerek gemilere ve ilgili-
lere duyurulur.

K›lavuzluk hizmetleri :

Madde 45 - Çanakkale Bo¤az›’nda k›lavuzluk hizmetleri afla¤›daki flekilde ya-
p›lacakt›r.
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a) Çanakkale Bo¤az› geçifli yapacak gemiler:

1) Ege taraf›nda:

K›lavuz kaptan alma yeri : 40 01o45N-26 08’, 15E mevkiidir. Hava ve deniz flart-
lar›na ba¤l› olarak bu mevkii ile Kumkale Fenerinden geçen boylam aras›nda, Ku-
zey yönlü trafik fleridinin mümkün oldu¤unca sancak taraf›nda yap›l›r.

K›lavuz kaptan ç›kartma yeri : 40 01’, 55N- 26 08, 20E mevkiidir. Hava ve de-
niz flartlar›na ba¤l› olarak bu mevkii ile Kumkale Fenerinden geçen boylam aras›n-
da, Güney yönlü trafik fleridinin mümkün oldu¤unca sancak taraf›nda yap›l›r.

2) Marmara taraf›nda:

K›lavuz kaptan alma yeri : 40 25’, 70N- 26 44’, 15E mevkiidir. Hava ve deniz
flartlar›na ba¤l› olarak bu mevkii ile Gelibolu Fenerinden geçen boylam aras›nda,
Güney yönlü trafik fleridinin mümkün oldu¤unca sancak taraf›nda yap›l›r.

K›lavuz kaptan ç›kartma yeri : 40 25’, 05N - 26 44’, 10E mevkiidir. Hava ve de-
niz flartlar›na ba¤l› olarak bu mevkii ile Gelibolu Feneri’nden geçen boylam aras›n-
da, Kuzey yönlü trafik fleridinin mümkün oldu¤unca sancak taraf›nda yap›l›r.

b) Limana gelen ve giden gemiler :

1) Çanakkale Bo¤az› d›fl›ndan Limana gelen gemiler, bo¤az k›lavuz kaptanlar›-
n›, Çanakkale Bo¤az› geçifli yapan gemilerle ayn› yerde alacaklard›r. Bu gemiler se-
yir halindeyken yanaflma manevras›na elverecek yeterli uzakl›kta, bo¤az k›lavuz
kaptanlar›n› ç›kart›p, liman k›lavuz kaptanlar›n› alacaklard›r.

2) Liman›n, Çanakkale Bo¤az› d›fl›nda kalan bir yanaflma yerine Liman s›n›rlar›
d›fl›ndan gelen gemiler, seyir halindeyken, liman k›lavuz kaptanlar›n› yanaflma ma-
nevras›na elverecek yeterli mesafede alacaklard›r.

3) Yukar›daki gemiler demirlemifllerse, liman k›lavuz kaptanlar›n› demir yerle-
rinde alacaklard›r.

c) ‹darece, deniz trafi¤i ve seyir güvenli¤inin gerektirdi¤i hallerde, k›lavuz kap-
tan alma ve ç›kartma yerlerinde de¤ifliklik yap›labilir ve ilgililere duyurulur.

Türk Limanlar›na u¤ram›fl yada u¤rayacak gemilerin emniyet ve gümrük
denetimleri :

Madde 46 - Çanakkale Bo¤az›’nda, trafik ay›r›m fleritleri içinde emniyet ve
gümrük denetimleri yap›lamaz. Ancak, gerekli görülen durumlarda emniyet ve
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gümrük denetimleri gemiye ç›kacak görevlilerce k›lavuz kaptan alma yerlerinde;
geminin gidece¤i limana kadar yolda, limanda veya kendilerine ayr›lm›fl demir yer-
lerinde yap›labilir.

Sa¤l›k denetimleri :

Madde 47 - Çanakkale Bo¤az›’nda sa¤l›k denetimi, Ege’den giriflte ve k›lavuz
kaptan alma yerlerinden hemen önce veya seyir güvenli¤ini etkilemeyecek yerler-
de yap›l›r. Bu mevkiler Trafik Kontrol Merkezince belirlenir ve bildirilir.

Acente ile buluflma yerleri :

Madde 48 - Çanakkale Bo¤az›’nda seyreden gemiler; demir yerleri d›fl›nda
acenta ile temas yapamazlar.

Ancak zorunlu hallerde, Trafik Kontrol ‹stasyonlar›ndan izin al›narak kendi tra-
fik ay›r›m fleritlerinin en sancak taraf›nda, trafik ay›r›m düzenine uyarak ve seyir
flartlar›n› bozmadan, 1 saati aflmayacak flekilde Kanl›dere ve Karanfil Fenerlerini bir-
lefltiren hatt›n güneyinde acenta temas› yapabilirler.

YED‹NC‹ BÖLÜM
Çeflitli hükümler

Tüzük hükümlerinin bir k›sm›ndan ayr›k tutulan gemiler :

Madde 49 - Savafl gemilerine, yard›mc› savafl gemilerine ve ticari amaçla kulla-
n›lmayan di¤er devlet gemilerine bu Tüzük hükümlerinin 5, 9, 10, 11, 12, 15, 21,
25, 26, 27, 31, 38, 39, 46, 47 ve 51 inci maddeleri ve 6 nc› maddenin (a) bendi uy-
gulanmaz.

Özgür geçifl hakk› ve masum geçifl hakk› :

Madde 50 - Türk Bo¤azlar›’ndan u¤raks›z geçifl yapan gemilerin Montreux
sözleflmesi’nin öngördü¤ü özgür geçifl hakk›ndan yararlan›rlar; bunlar d›fl›ndaki
gemiler masum geçifl hakk›ndan yararlanan gemiler statüsünde olup, Türk mevzu-
at›nda öngörülen k›lavuz kaptan alma zorunlulu¤u dahil tüm zorunluluklara
uymakla yükümludür. 

Tüzük hükümlerine ayk›r› davran›fl :

Madde 51 - Tüzük hükümlerine ayk›r› davrand›¤› saptanan gemi kaptanlar›na
ve gemi adamlar›na ilgili mevzuat›n gerektirdi¤i hükümler uygulan›r.
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Yürürlükten kald›r›lan hükümler :

Madde 52 - 23.11.1993 tarih ve 1993/5061 say›l› Bakanlar Kurulu Karar›yla yü-
rürlü¤e konulan “Bo¤azlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakk›ndaki Tü-
zük” yürürlükten kald›r›lm›flt›r.

Yürürlük :

Madde 53 - T.C. Anayasas›’n›n 115 nci ve 3046 say›l› Bakanl›klar›n Kurulufl ve
Görev Esaslar› Hakk›ndaki Kanunun 37 nci Maddesi ile 618 say›l› Limanlar Kanu-
nunun 2 nci Maddesine dayan›larak haz›rlanan ve Dan›fltay’ca incelenmifl olan bu
Tüzük hükümleri Resmi Gazete’de yay›mland›¤› tarihte yürürlü¤e girer.

Yürütme :

Madde 54 - Bu Tüzük Hükümlerini Bakanlar Kurulu yürütür.
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EK-1
TRAF‹K AYRIM DÜZENLER‹

‹stanbul Bo¤az› Kuzey Yaklaflmas›
‹stanbul Bo¤az›

‹stanbul Bo¤az› Güney Yaklaflmas› ve Marmara Denizi
Çanakkale Bo¤az›

Çanakkale Bo¤az› Güney-Bat› Yaklaflmas›
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EK IV
Tablo 1

Türkiye’nin Temel Ekonomik Ortaklar›yla Ekonomik 

‹liflkilerinin Karfl›laflt›r›lmas› (*)

1997

Rusya Almanya ABD ‹talya ‹ngiltere

D›fl Ticaret (Milyon $)  4,097.7 12,895.4 5,965.2 5,693.9 4,167.3

Bavul Ticareti (Milyon $)   (a) 4-5,000 - - - -

Taahhüt Hizm. (Milyon $)   (b) 1,126.0 4.8 - - -

Gelen Turist (Kifli)  (c) 1,047.0** 2,338.5 364.8 207.9 915.3

Kara Ulaflt›rmas› (Girifl Say›s›) (d) 27.700 39.034 - 15.411 4.960

Denizyolu Ulaflt›rma (Milyon ton) *** 7.0 1.4 6.3 4.9 1.1

(a) 1997 y›l›nda bavul ticareti Merkez bankas› verilerine göre 5.8 milyar dolar olup Rusya’ya

düflen oran bavul ticaretine konu ülkelerle Türkiye’nin resmi ticaretteki pay›na göre hesaplanm›flt›r.

(b) T.C. Moskova Büyükelçili¤inin verileri kullan›lm›flt›r.

(c) 1997 y›l›nda Türkiye’ye gelen turist say›s› 9,689 bin olup turizm geliri de 8,088.5 milyar

dolard›r. Ortalama turist bafl›na harcama 835 dolar olarak hesapland›¤›ndan Alman turistlerin har-

camalar› 2 milyar dolar, Rus turistlerin harcamalar› 900 milyon dolar, ‹ngiliz turistlerin 800 milyon

dolar, ABD turistlerinin 300 milyon dolar ve ‹talyan turistlerin harcamalar› 200 milyon dolar

civar›nda tahmin edilebilir. Bununla birlikte Rus turistlerin kifli bafl›na harcamas› son y›llarda h›zla

artmas›na ra¤men ortalama harcamadan daha düflük kabul edilebilir ve Rusya için tespit edilen

rakam 500 milyon dolar civar›na indirilebilir.

(d) 1997 y›l›nda toplam 216.818 tafl›madan 1.7 milyar dolar gelir elde edildi¤inden ortalama

navlun fiyat› 7840 dolar olarak gerçekleflmifltir. Rusya tafl›malar›nda ise ortalama navlun fiyat› 4000

dolar civar›nda oldu¤undan Rusya ile karayolu tafl›ma hacmi 110 milyon dolar civar›ndad›r.

Almanya kara tafl›mac›l›¤›nda en önemli paya sahiptir.

* Bu karfl›laflt›rmada baz› hizmetlerin de¤eri para olarak ölçülemedi¤inden say›lar kullan›lm›flt›r. Rusya ile ilgili
de¤erler tahmini olarak dipnotlarla verilmifltir.

** Türkiye’ye BDT ülkelerden gelen turistler halen kay›tlarda BDT turisti olarak geçti¤inden ve ülke baz›nda
da¤›l›m tespit edilemedi¤inden Rusya’da yay›nlanan turist rakam› kullan›lm›flt›r. (BDT ülkelerinden 1997 y›l›nda gelen
toplam turist say›s› 1,513.6 bin olup, tahminlere göre bu rakam›n büyük k›sm› Rus ve Ukraynal› turistlerdir.)

*** Denizyolu ulaflt›rmas› için Deniz Ticaret Odas›n›n 1996 y›l› rakamlar› kullan›lm›flt›r. (Deniz Sektörü
Raporu’96)
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Tablo-2
Rusya-BDT Ülkeleri Ticareti

Y›l 1992 1995 1997

‹hracat (Milyar USD) 11.2 15.6 17.8
Toplam ihracatta % 20.8 19.1 20.2
‹thalat (Milyar USD) 6.1 16.7 17.5
Toplam ihracatta % 14.1 27.4 25.8
Hacim (Milyar USD) 17.3 32.3 35.3
Toplam hacimde % 17.8 22.7 22.0

Kaynak: Rosgoskomstat

Tablo-3
Rusya’n›n D›fl Ticaretinde ‹lk 10 Ülke

1996

‹HRACAT Milyon $ % ‹THALAT Milyon $ %

1. Ukrayna 7620 8.8 Ukrayna 6287 13.8
2. Almanya 7083 8.1 Almanya 5168 11.4
3. ABD 4994 5.7 Kazakistan 3026 6.7
4. Çin 4739 5.4 ABD 2890 6.4
5. ‹sviçre 3712 4.3 Beyaz Rusya 2602 5.7
6. Japonya 3399 3.9 ‹talya 2331 5.1
7. Hollanda 3352 3.8 Finlandiya 1669 3.8
8. Beyaz Rusya 3250 3.7 Fransa 1261 2.8
9. ‹ngiltere 3227 3.7 ‹ngiltere 1122 2.5
10. ‹rlanda 2893 3.3 Çin 1000 2.2

1997

‹HRACAT Milyon $ % ‹THALAT Milyon $ %

1. Ukrayna 7231 8.5 Almanya 6589 12.4
2. Almanya 6526 7.7 Beyaz Rusya 4626 8.8
3. Beyaz Rusya 4631 5.5 ABD 4004 7.6
4. Hollanda 4545 5.4 Ukrayna 3957 7.5
5. ABD 4469 5.3 Kazakistan 2735 5.2
6. Çin 3948 4.7 ‹talya 2639 5.0
7. ‹talya 3559 4.2 Finlandiya 1869 3.6
8. ‹sviçre 3538 4.2 Fransa 1587 3.0
9. Japonya 2912 3.4 ‹ngiltere 1475 2.8
10. Finlandiya 2770 3.3 Polonya 1348 2.6

Kaynak: Rosgoskomstat

238



Tablo-4

Türk-Rus Ticaretinde Temel Mallar

1997

‹HRACAT (Milyon USD) ‹THALAT (Milyon USD)

Kad›n, k›z için kombinezon 157.2 Do¤al Gaz ve Petrol 637.8

Bisküvi, Ekmek vsr. 80.4 Demir Çelik Hurda 198.9

Toplu Tafl›ma Araçlar› 76.6 Tafl Kömürü 149.9

Deri Ayakkab› 76.1 Demir, Al›fl›ms›z Çelik 124.6

Kürkten Giyim Eflya 69.9 Demir-Çelik S›cak Madde 114.5

Erkek / Çocuk Tak›m› 67.1 Petrol Ya¤lar› 72.0

fieker Mamulleri 65.6 Ayçiçek tohumu 60.9

Eflya Tafl›ma Ambalaj› 60.7 Gazete Ka¤›d› 46.1

Kad›n / K›z Tak›m› 58.5 Petrol ve Bütün Mineraller 35.3

Tiflort Fanila 58.0 S›¤›r ve At Cinsi Hayvan 32.2

Kaynak: DTM verileri

Tablo-5

Dünya Ticaretinde En Önemli Ülkeler

1997

‹HRACAT ‹THALAT

Ülke De¤er (Milyar USD) Ülke De¤er (Milyar USD)

1. AB * 718.5 1. ABD 792.4
2. ABD 606.3 2. AB * 668.2
3. Japonya 371.3 3. Japonya 298.6
4. Kanada 187.8 4. Hong Kong 184
5. Hong Kong 165.7 5. Kanada 172.4
6. Çin 161.3 6. Kore 128.9
7. Güney Kore 117.9 7. Çin 125.4
8. Singapur 107.5 8. Singapur 117.8
9. Meksika 97.4 9. Meksika 96.8
10. Rusya 76.1 10. Malezya 71.5
25. Türkiye 21.9 15. Rusya 45.8

16. Türkiye 42.9

Kaynak: Eurostat, External and Intra-European Union Trade, Luxemburg, 6/1998, 

p.36-39

*  AB içi d›fl ticaret hariç
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EK V

Rusya’da Altyap› ‹nflaatlar›

Rusya’da bulunan 134 havaliman› ve onlar› iflleten firmalar› temsil eden
Aeroport Birli¤i, havalimanlar›n› 2010 y›l›na kadar uluslarararas› standartlara yük-
seltmek için 5.1 milyar dolarl›k bir program gelifltirmektedir. 1

1999 y›l›nda St. Petersburg’ta, Pulkova Haavalan›nda yeni bir uluslararas› ter-
minal ve yan üniteler inflaas› (150 milyon dolar) ve Rusya’n›n Uzakdo¤u hava trafi¤i
denetim sisteminin modernizasyonu (50 milyon dolar) ihalelerinin aç›l›fl› beklen-
mektedir. Pulkova havaalan› için fizibilite çal›flmalar› New Jersey ve New York
liman idarelerine verilmifltir. Y›ll›k 450 bin ton kargonun ifllenece¤i havaalan›
Avrupa’n›n en büyük özel kargo havaliman› olacakt›r.

Liman projelerinde ilginç bir flekilde öncelik Güney Rusya limanlar›n›n
yenilenmesinden ziyade, St. Petersburg etraf›nda 3 yeni liman›n›n kurulufluna ver-
ilmifltir. Bunlar petrol ihracat›nda kullan›lacak Batareynaya Liman›, kömür, gübre
ihracat›nda kullan›lacak Ust-Luga liman› ve a¤aç-kereste ihracat›, fleker, çimento,
bu¤day ithalat›nda kullan›lacak Primorsk limanlar›d›r. Üç liman›n kapasitesi toplam
100 milyon tonu aflacakt›r. Bu limanlar baflta Almanya olmak üzere AB ülkeleri ile
iliflkileri h›zla gelifltirecektir.

Enerji santralleri alan›nda öncelikli olarak 20 enerji santralinin yenilenmesi
planlanmaktad›r. 1999 y›l›ndan itibaren yabanc›lar›n da bu enerji projelerinin
ihalelelerine kat›lma imkan› olacakt›r.

Rusya’daki önemli projelerden birisi flehir köprülerini yenileme projesidir. Bu
çerçevede, Moskova’da 50, di¤er bölgelerde de 300 milyon dolarl›k köprü yenileme
çal›flmalar› yap›lacakt›r. 2
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1 Program›n ilk aflamas›, Moskova’da havaalanlar›n›n yenilenmesi (330 mio dolar), Yuzhno-Sakhlinsk ve Pskov ha-
vaalanlar›n›n pistlerinin yenilenmesi, Siktikvar’da yeni bir liman inflaas› ve Soçi ile Petropovalovsk’ta yeni terminal-
ler inflaas› gibi projeleri içermekte olup proje tutar› 1.54 milyar  dolard›r.  ‹kinci aflamada (2.53 milyar dolar) yük
terminallerinin gelifltirilmesi, son aflamada da (1.057 milyar dolar) baz› havaalanlar›n›n yenilenmesi öngörülmek-
tedir.

2 Listing of Major Projects in Russia, First Quarter of Fiscal Year 1998,http://www.iep.doc.gov/bisnis/co-
untry/980223.htm,p.5.6



Rusya’n›n gündeminde bulunan otoyol ve karayolu yenileme projelerinin
önemi de h›zla artmaktad›r. St. Petersburg belediyesi flehrin etraf›nda 152 kilome-
trelik bir çevre otoyolu projesini takip etmektedir. 3

St. Petersburg-Helsinki demiryolu hatt›n›n 450 milyon dolarl›k onar›m› ise gün-
deme gelen bir baflka projedir. Bu proje, daha sonra yeni bir yat›r›mla Helsinki-St.
Petersburg-Moskova H›zl› Tren Demiryoluna dönüfltürülecektir. 4

Bütün altyap› projeleri A¤ustos 1998’de bafllayan ekonomik krizden sonra don-
durulmufltur.
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3 Vladimir Yakovlev, Governor of a Great City, Business in Russia, September - October 1996, p.3
4 Haftal›k Rapor, Say› 16 , 10-16 Temmuz 1997, s 6-7



EK VI

Tablo-1

Türk T›r ve Kamyonlar›n›n Ülke Gruplar›na Göre Tafl›malar›

1996 1997

Avrupa 101.641 110.345

BDT 68.397 71.220

Ortado¤u 34.347 35.248

Di¤er 0 3

Kaynak: Uluslararas› Nakliyeciler Derne¤i (UND)

Tablo-2

Türk Kara Tafl›mac›l›¤›nda En Önemli Ülkeler

1997

Girifl Say›s› Yüzde

Almanya 39.034 19.1

Rusya 27.700 13.8

Gürcistan 20.458 9.5

‹ran 19.213 8.8

‹talya 15.411 7.1

Romanya 8.968 4.1

Toplam 216.818 100

Kaynak: Uluslararas› Nakliyeciler Derne¤i (UND)
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EK VII

Türk Firmalar›n›n Rusya’daki Varl›¤›

Rostov Bölgesinde Coca Cola flifleleyicisi olan ve BDT co¤rafyas›nda 1992-98
döneminde yar›m milyar dolara yak›n yat›r›m yapan  Anadolu Grubu, Rostov’ta kur-
du¤u Coca Cola fabrikas› ile Güney Rusya’n›n en büyük yabanc› yat›r›m›n› gerçek-
leflmifltir.

Anadolu Grubu’nun Efes Pilsen flirketi Rus bira piyasas›nda daha kal›c› bir yer
edinmek amac›yla Moskova Belediyesi ile ortakl›k çerçevesinde 130 milyon dolar-
l›k bir yat›r›mla Rusya’n›n en büyük bira fabrikas›n› infla etmifltir.5 Fabrika May›s
1999’da faaliyete geçmifltir.

Türk inflaat firmalar› aras›nda Rusya’da en büyük hacmi yakalayan Enka Hol-
ding, bu sektörde kal›c› olabilmek için Rusya’da yabanc› flirketler aras›nda gayri-
menkuller alan›nda ilk yat›r›mc› flirket olmufltur. Moskova Belediyesinden 49 y›ll›¤›-
na kiralad›¤› arazi üzerine infla etti¤i binalar› iflyeri, ma¤aza ve konut olarak kirala-
yan ve Mart 1999’da kullan›labilir kiralanan alan›n› 200 bin m2’ye ç›karacak olan En-
ka, bu ifllemlerden y›ll›k 76 milyon dolar kira geliri elde edecektir.6

Enka’n›n örne¤i çeflitli Türk ve Bat›l› firmalar taraf›ndan uygulanmaya bafllan-
m›flt›r.

Rusya’daki hipermarket yoklu¤unu de¤erlendiren Koç Holding, Enka ve Mos-
kova Belediyesi ile ortak olarak çok k›sa bir sürede inflaa etti¤i ve hizmete açt›¤› hi-
permarketle (19.500 m2’lik alan) Rus tüketicisinin al›flmam›fl oldu¤u ürün çeflitlili¤i-
ni (34000) Moskova ortalamas›n›n alt›nda fiyatlarla sunmaya bafllam›flt›r.7 Hergün 6-
7000 kifli taraf›ndan ziyaret edilen ve yat›r›m tutar› 34 milyon dolar olan birinci hi-
permarketin baflar›s› ikinci bir hipermarketin inflaas›na yol açm›flt›r.8

Kas›m 1998’de birincisinden daha büyük olan (32.000 m2) bir ikinci hipermar-
ket aç›lm›fl, 1999 y›l›nda da üçüncü (30.000 m2) ve dördüncü (15.500 m2) hipermar-
ketlerin aç›l›fl› beklenmektedir.
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5 Rosiya Budet Pit Efes, Perspektif, fiubat 1998, p.12
6 Hürriyet, 1.12.1997, s.12
7 Perspektif, fiubat 1998, s.14
8 Sophia Kishkovsky, From Kiosks to Carts, Central European Economic Review, March 1998, p.24



Rus piyasas›na ilk giren yabanc› ilaç flirketlerinden biri olan ve faaliyetlerini 14
bölgeye yayan Eczac›bafl› AO, Farmasnabsit ile kurulan ortak giriflimle Rus flirketine
Eczac›bafl› patentinde, bulunan baz› ilaçlar›n üretimi için izin vermifltir. Yap›lacak
yat›r›m neticesinde, ürün fiyat› ithal üründen yüzde 20-30 daha düflük olurken, Türk
flirket, pazarlama ve da¤›t›m konusunda önemli avantajlar elde etmifltir. Bu iflbirli¤i
ayr›ca bilgi ve teknoloji transferi alan›nda iflbirli¤i için iyi bir örnek olmufltur.9 

Rusya’da inflaat alan›nda en büyük hacimli flirketlerden Entes, Moskova’n›n en
prestijli bölgelerinden Vostanya meydan›nda toplam yat›r›m tutar› 150 milyon dolar
olan ve bir k›sm› öz sermaye ile (yüzde 49 ortak)  karfl›lanan otel-ifl merkezi infla
etmeye bafllarken, Sibirya’n›n Tobolsk flehrinde 700 milyon dolarl›k bir petrokimya
tesisinin finansman modelini de gelifltirmektedir. Bu tesiste flirket, yat›r›m›n yüzde
10’unu da gerçeklefltirecektir.10 Entes’in ba¤l› oldu¤u Özköseo¤lu Grubu ayr›ca
Rusya’n›n Shçebekino flehrinde ekmek f›r›nlar› üretimine bafllayacakt›r.

BDT ülkelerinde genifl faaliyetler gerçeklefltiren Alarko Holding, Rusya’da ticari
gayrimenkuller alan›nda ABD Denizafl›r› Özel Yat›r›mlar Kuruluflu (OPIC)
taraf›ndan kredi alan ilk kurulufl olup, St. Petersburg’ta 120 y›ll›k bir tarihi binay›
yenileyerek ifl ve al›flverifl merkezine dönüfltürülmesini gerçeklefltirecektir. Alarko
OPIC, EBRD, St. Petersburg Belediyesi ve baz› Rus flirketler de projede yat›r›mc›
olacakt›r.

Netafl, Rusya Nükleer Enerji Bakanl›¤› ile eski yasakl› flehirlerden Trekhgorni’de
telekommünikasyon ürünleri üretimine bafllamaktad›r.

Gama’n›n Soçi’de yat›r›mc› ve ortak oldu¤u Radisson-Lazurnaya otelinin örne¤i
çeflitli Türk firmalar› taraf›ndan izlenmeye bafllanm›flt›r.

Rus Firmalar›n›n Türkiye’deki Varl›¤›

Rus firmalar aras›nda Türk pazara en h›zl› girifl yapan ve alan›nda lider firma
konumuna ulaflan Lukoil’dir. Lukoil 1996 ve 1997 y›l›nda Türkiye’deki gasoil bunker
sat›fllar›nda birinci firma olmufltur. 1997 y›l›nda pazardaki pay› yüzde 35.43’e ç›kan
firma, uzun vadede petrol ithalat› ve da¤›t›m› alan›nda da faaliyetler planlamaktad›r. 

Türkiye’de önemli faaliyetleri olan ikinci Rus firmas›, Ankara Çevre Yolu kap-
sam›nda üç köprü inflaa eden Teknostroyexpot’tur. Ayn› firma, Tekser ile birlikte
Çekrezköy-Kap›kule demiryolunun elektrifikasyonunu da gerçeklefltirmifltir.
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10 Yeni Yüzy›l, 9.08.1998, p.14



EK VIII

V. Çernomirdin’in 1997 Ziyareti S›ras›nda ‹mzalanan Anlaflmalarda
Ad› Geçen Önemli Projeler

Gaztransit Projesi

1996 y›l›nda Gazprom ve Botafl aras›nda imzalanan ve Ukrayna, Moldova,
Romanya ve Bulgaristan üzerinden geçen do¤al gaz hatt›n›n iyilefltirilmesi yoluyla,
Rusya’dan al›nan y›ll›k 6 milyar m3 do¤al gaza ek olarak, 8 milyar m3 do¤al gaz al›n-
mas›na izin veren anlaflma çerçevesinde, boru hatt›n›n en sorunlu k›sm› olan Uk-
rayna’da boru hatt› kapasitesinin artt›r›lmas› için, Gazprom (% 37), Ukrgazprom
(%37), Botafl (% 18) ve Gama, Enka, Entes ve Tekfen’in kurdu¤u Transbalkan (% 8)
flirketinin kat›l›m›yla, Gaztransit flirketi kurulmufltur. 11

Ukrayna’da iki kompresör ve 566 km’lik boru hatt›n›n döflenmesiyle 8 milyar
m3’ü Türkiye’ye olmak üzere Balkan ülkelerine (Bulgaristan, Romanya, Makedon-
ya, Yunanistan ve S›rbistan) y›lda ek 17 milyar m3 do¤al gaz ihracat› imkan› yara-
tacak proje, Türkiye’nin yurtd›fl›nda do¤al gaz alan›nda kurdu¤u ilk ortakl›k olma-
n›n yan›nda flu önemi tafl›maktad›r:

1. Proje ile Balkanlar’da sa¤lanacak ilave do¤al gaz boru hatt›n›n iflletmesinde
Türk hissedarlar söz sahibi olacakt›r. ‹lk defa Türk firmalar bu alanda stratejik bir
avantaj elde edecektir. Bu ülkemizin d›fl politikas› aç›s›ndan da önem tafl›maktad›r;

2. Bugüne kadar, Balkanlar’da devletleraras› do¤al gaz sevkiyat› devlet birimi
olan flirketlerin iflbirli¤i fleklinde gerçekleflirken, ilk defa özel sektör flirketleri böy-
le bir ifllemde yer alacakt›r.

3. Proje ile ilgili yap›lan finansman görüflmelerinde, büyük Bat›l› bankalarla bir-
likte, Avrupa ‹mar ve Kalk›nma Bankas›ndan (EBRD) da uzun vadeli finansman ko-
nusunda destek al›nm›flt›r.

Projenin bu finansman modeliyle çal›flmas› durumunda, EBRD ilk defa dolayl›
da olsa Türk ekonomisine katk›da bulunacak bir modeli finanse edecektir. Bilindi-
¤i gibi Türkiye’nin de hissedar oldu¤u banka, statü gere¤i sadece eski Do¤u Avru-
pa ülkelerinde projeleri desteklemektedir. Bundan dolay› da, Türkiye’nin banka fi-
nansman›ndan tek yararlanma flans› komflusu olan ülkelerle yapaca¤› ortak proje-
lerle mümkündür.
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4. Türk inflaat firmalar› (Transbalkan) ilk defa Ukrayna’da bir büyük proje ger-
çeklefltirecek ve bu, firmalar›m›z›n Ukrayna faaliyetlerine olumlu yans›yacakt›r.

Transbalkan projesi Ukrayna Hükümeti’nin ç›kard›¤› baz› mali pürüzler (KDV
muafiyetinin tan›nmamas› ek maliyetler getirmektedir.) yüzünden uzun bir süre yü-
rürlü¤e konulamamakla birlikte, Temmuz 1999’da bu konuda nihai çözüm beklen-
mektedir. Sevindirici bir geliflme de Bulgaristan ve Romanya’n›n da projeye yöne-
lik ilgilerinin artmas›d›r.

Mavi Ak›nt› Projesi

Rus do¤al gaz›n›n Bat› Hatt›ndan ithalat›n› artt›rma imkanlar›n›n s›n›rl› olmas›,
transit ülkelerde sorunlar ve Türkiye’de do¤al gaz tüketiminin h›zla artaca¤›n›n an-
lafl›lmas› üzerine, Gazprom yönetimi do¤al gaz ihracat›nda iki alternatif proje üze-
rinde durmaya bafllam›flt›r. Bunlardan birincisi, Do¤u’dan Gürcistan veya Ermenis-
tan üzerinden do¤al gaz al›m›, ikincisi ise transit ülkeleri devreden ç›karacak ve Ka-
radeniz’in alt›ndan y›lda 16 milyar m3 do¤al gaz ithalat›na imkan verecek projedir.

Mavi Ak›nt› ad› verilen ikinci proje çok k›sa bir zaman içerisinde tercih edilmifl
ve 15 Aral›k 1997’de bu konuda bir anlaflma imzalam›flt›r.

‹mzalanan anlaflma, zaman›nda 1984 Do¤al Gaz Anlaflmas›n›n yaratt›¤› tart›flma-
lara benzer boyutta tart›flmalar bafllam›flt›r. Heerema (Hollanda), Guiprospetsgas,
Gazprom ve Pitergas (Rusya-Hollanda) taraf›ndan gelifltirilen projede Krasnodar’›n
100 km uzakl›¤›ndaki ‹zobilnoe’den Ankara’ya kadar 1300 km’lik boru hatt›n›n in-
flaas› planlanmaktad›r. Bu boru hatt›ndan 2000 y›l›nda 0.5  milyar m3 gaz ihracat›-
n›n bafllamas› ve 2010 y›l›ndan itibaren 16 milyar m3 do¤al gaz›n Türkiye’ye ihra-
cat› öngörülmektedir. Anlaflma 25 y›ll›k bir süreyi kapsamaktad›r.

3.3 milyar dolar maliyeti olan projenin boru hatt› k›sm› k›smen Gazprom (Rus-
ya üzerinde ve Karadeniz alt›nda) ve k›smen Gazprom ve Türk ortak  taraf›ndan
(Samsun-Ankara) gerçeklefltirilecek olup, Türkiye’ye ithal edilecek do¤al gaz Bat›
Hatt›ndan ithal edilen do¤al gazdan ucuz olacakt›r. Dünyada bugüne kadar efli ol-
mayan derinlikten (en derin nokta 2150 m) geçecektir. Bu alanda uzman yabanc›
firmalarca döflenecek boru hatt› birçok aç›dan elefltiri oda¤› olmufltur.

Dünyada denizalt› boru hatlar› inflaat› konusunda uzmanlaflm›fl iki firma, ‹tal-
yan Saipem ve Hollandal› Allseas, projenin Karadeniz alt›ndaki k›sm›n› gelifltirmek
için projeler gelifltirmifltir. Bunlardan Saipem, daha önceleri Akdeniz’de Kuzey Afri-
ka-Cebelitar›k Boru Hatt›n›, Cezayir ve ‹talya’y› birlefltiren 5 denizalt› boru hatt›n›,
Meksika Körfezinde denizalt› boru hatlar›n› ve Umman-Hindistan denizalt› boru
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hatt›n› gerçeklefltirmifl ve 20 y›l boyunca bu hatlarda kaza yaflamam›fl bir firmad›r.
Firma, Karadeniz’in flartlar›nda boru hatt›n›n, en az 25 y›l teknik özelliklerini koru-
yacak bir teknoloji ile ilgili çözüm gelifltirdi¤ini iddia etmektedir12. 

Shell için Meksika Körfezinde 1600 m derinlikte boru hatt› döfleyen Allseas, ay-
r›ca Kuzey Deniz ve Norveç aç›klar›nda da boru hatlar› döflemifltir. Dünyada en bü-
yük denizalt› boru döfleme platformu Soliter’› kullanan firma, Saipem gibi, yapt›¤›
boru hatlar›n›n teknik güvenli¤i hakk›nda güvenceler verece¤ini aç›klam›flt›r.

AB’nin iki sayg›n firmas›n›n projenin teknolojik olarak en zor k›sm›nda yer al-
mas›, üstelik bu firmalardan birisinin geçmiflte K›ta Avrupas›’na çok önemli do¤al
gaz alternatifi yaratan Kuzey Afrika-Cebelitar›k ve Kuzey Afrika-‹talya denizalt› hat-
lar›n› gerçeklefltirmifl olmas›, projenin teknolojik güvenirli¤i lehine çok önemli bir
geliflmedir. Fakat Bulgaristan, Romanya ve Ermenistan gibi baz› bölge ülkeleri pro-
jenin büyük ekolojik riskler tafl›d›¤›n› ve Karadeniz’in canl› ortam›n› tehdit etti¤ini
savunarak çeflitli platformlarda projeye karfl› ç›km›fllard›r. Elefltiren devletlerin Rus
do¤al gaz›n›n ülkelerinden transit geçifllerinden gelir elde eden ülkeler olmas› dik-
kat çekicidir.

ABD ise projeye iki aç›dan muhalefet göstermektedir. Bir taraftan proje ile Tür-
kiye’nin enerji aç›s›ndan Rusya’ya ba¤›ml›l›¤›n›n afl›r› bir flekilde artaca¤›ndan  endi-
fle eden ABD yetkilileri di¤er taraftan bu projenin baz› ABD firmalar›n›n Türkiye pro-
jelerini olumsuz etkileyece¤ini veya gümdemden düflürece¤ini de düflünmektedir.

Rus taraf› projede kendine düflen k›sm›n›n finansman›n›n teminini kolaylaflt›r-
mak ve ABD’den destek almak amac›yla ‹talyan flirketi EN‹ ile bir protokol imzala-
m›flt›r. Bu protokol Türk-‹talyan iliflkilerde sorumlu bir dönemde gündeme gelmifl-
tir. Bu geliflmenin  yaratt›¤› en önemli  s›k›nt› ‹talya’n›n projede taraf olmas›n› gün-
deme getirmifl olmas›d›r. Oysa Mavi Ak›nt› projesi esasen Türkiye ve Rusya aras›n-
daki do¤al gaz al›mlar›nda üçüncü ülkeleri bypass etmeyi amaçlayan bir proje ola-
rak hayat kazanm›flt›r.

Projenin finansman›n›n %20’sinin ENI ve Gazprom, %80’nin de ‹talyan sigorta
kuruluflu SACE’nin garantisi alt›nda ‹talyan bankalar› taraf›ndan sa¤lanaca¤› aç›klan-
m›flt›r13.

Bütün bu elefltirilere ra¤men Mavi Ak›nt› Projesini cazip k›lan özellikler
flöyledir:
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1. Mavi Ak›nt› Projesi, Türk-Rus ekonomik iliflkilerinin t›kanma yaflad›¤› ve ba-
z› alanlarda geriledi¤i bir dönemde bu iliflkilere yeni h›z kazand›racak, baz› yazar-
lar›n belirtti¤i gibi "sadece Rusya’da birkaç inflaat yapan Türk flirketine " de¤il, ay-
n› zamanda rekabet güçlerinden dolay› AB ve ABD pazarlar›na mallar›n› ihraç ede-
meyen binlerce tekstil, g›da, deri, kimya vs. sektörleri üreticilerine Rusya’da ekono-
mik varl›klar›n› sürdürme ve artt›rma imkan› verecek bir projedir. Yarataca¤› hac-
min yan›nda proje, ikili ekonomik iliflkilerde karfl›l›kl› ç›kar›n, dengenin yeniden te-
sisinde belirleyici rol oynayacakt›r.

2. Proje Türkiye’yi Rusya için stratejik pazar k›lacakt›r. Türkiye Rusya’n›n ikinci
en büyük do¤al gaz pazar› olacak, ayr›ca do¤al gaz karfl›l›¤›nda verilecek mal ve
hizmetlerde art›fl elde edilmesi bavul ticaretinin azalmas›ndan do¤acak zararlar› ha-
fifletecek ve iki ülke aras›ndaki ifl hacminin 10 milyar dolar civar›nda kalmas›n› sa¤-
layacakt›r. 25 y›ll›k bir dönemde (2000-2025) Türkiye Karadeniz Hatt› ile Rusya’dan
380.5 milyar m3 do¤al gaz temin edecek ve bu 40 milyar dolar civar›nda bir ticaret
hacmi yaratacakt›r. 

3. Projenin çok önemli bölgesel bir boyutu da vard›r. Güney Rusya’da Stavro-
pol ve Krasnodar Bölgesi’nden* geçecek boru hatt› sayesinde her iki bölgenin ba-
z› kesimleri ilk defa do¤al gaza kavuflacakt›r.

Her iki bölgede yarat›lacak ve ço¤u yerli kaynaklardan temin edilecek istihdam
10000 kifliye varacak, ayr›ca, boru hatt›n›n haberleflme a¤›n›n kurulmas› durumun-
da, iki bölge yüksek kaliteli telefon hizmetlerine kavuflacakt›r. Boru hatlar›na ek
hizmet verecek çeflitli hizmet birimleri ek istihdam yaratacakt›r.

Gazprom’un ödeyece¤i vergilerin önemli bir k›sm› bölgelerde kalacak ve sos-
yal inflaatlarla sosyal yard›m programlar›nda kullan›lacakt›r. Bu aç›dan boru hatt› iki
bölgenin en önemli vergi kaynaklar› aras›nda yer alacakt›r.

Boru hatlar› inflaat› ayr›ca, baflta yollar olmak üzere, Rusya’n›n Karadeniz k›y›-
lar›nda çeflitli altyap› projelerinin gerçekleflmesine yard›mc› olacakt›r.

Bütün yukar›da say›lan özelliklerinden dolay›, ilgili bölge yönetimleri ve Rusya
Hükümeti projeye öncelik vermektedir. Türkiye ve Türk firmalar›na bak›fl›n olum-
lu oldu¤u ve Kafkasya kökenli insanlar›n etkili konumda olduklar› bölgede proje-
nin gerçekleflmesi Türk firmalar› ve Türkiye aç›s›ndan önemli ekonomik, güvenlik
ve siyasi faydalar sa¤layacakt›r. Türk ürünlerinin en yayg›n talep gördü¤ü ve Türk
firmalar›n›n co¤rafi yak›nl›ktan dolay› pazarlama üstünlüklerine sahip olduklar› böl-
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ge, Rusya’n›n siyasi, ekonomik ve sosyal olarak en sorunlu bölgelerinden birisidir.
Baflta Karadeniz illerinden olmak üzere, yüzlerce Türk firmas›n›n faaliyet gösterdi-
¤i bölgede Anadolu Grubu ve Gama gibi büyük Türk flirketlerinin yat›r›mlar› da bu-
lunmaktad›r. Bu da, Türkiye’ye yönelik çok olumlu bak›fl yaratm›flt›r.

Yunanistan’›n 90’l› y›llar›n bafl›nda bölgedeki Yunanl› unsurunu kullan›p eko-
nomik ve siyasi iliflkileri gelifltirme çabalar›na ra¤men bunu teflvik edecek ekono-
mik araçtan yoksun olmas› baflar›s›n› engellemifltir.

Mavi Ak›nt› ise Türkiye’ye böyle bir araç sa¤layacak bir projedir. Al›nacak do-
¤al gaz karfl›l›¤›nda Güney Rusya limanlar›n›n restorasyonunu Türk firmalar›n›n üst-
lenmesi müzakere edilebilir, mevcut limanlardan birisinde Türk firmalarca serbest
bölge kurulmas› konusunda Rus hükümetinden al›nacak destekle, Almanya’n›n Ka-
liningrad, Japonya ve Güney Kore’nin de Nakhodka Serbest Bölgelerinde elde et-
tikleri avantajlar yakalanabilir.

4. Proje baflta Samsun, Trabzon, Rize olmak üzere Türkiye’nin Karadeniz illerin-
de ekonomik canl›l›k yaratacakt›r. Bugün, Güney Rusya’da yo¤un flekilde küçük
çapl› ticari faaliyetler ve yat›r›m faaliyetlerinde bulunan bölge ifladamlar› Mavi Ak›n-
t› Projesi ile birlikte çok daha olumlu bir ortamda ifl yapma imkan› bulacakt›r.

5. Transit ülkelere ödenen geçifl ücretleri ortadan kalkaca¤›ndan do¤al gaz da-
ha ucuza ithal edilecektir. Örne¤in, emekli Büyükelçi Ayhan Kamel bir makalesin-
de Mavi Ak›nt› ile gelecek do¤al gaz›n fiyat›n›n, "halen dört Balkan ülkesinden tran-
sit geçerek Türkiye’ye ulaflan gaz›n fiyat›na nazaran yüzde 12 dolay›nda daha
ucuz13 olaca¤›n› belirtmifltir.Ayn› aç›klama Baflbakan Mesut Y›lmaz taraf›ndan
Gazprom Baflkan› Vyahirev’la yapt›¤› bir görüflmeden sonra da yap›lm›flt›r. 14

Projenin say›lan avantajlar›na ra¤men, dikkat edilmesi gereken üç önemli hu-
sus bulunmaktad›r. Bunlardan birincisi, mevcut ekolojik tehlikelerin önlenmesi,
ikincisi de Mavi Ak›nt› Projesinin gelecekte Rusya taraf›ndan bask› unsuru olarak
kullan›lmas› durumunda h›zl› bir flekilde ikame alternatifleri yaratacak çözümlerin
gelifltirilmesidir. Burada, özellikle pahal› LNG çözümlerden ziyade ‹ran, Irak, M›s›r,
Türkmen, hatta Norveç (AB’nin Trans Avrupa flebekesine ba¤lanma) do¤al gaz›n›n
al›m yollar›n›n gelifltirilmesi ile güvenlik artt›r›lmal›d›r.

Avrupa’n›n Norveç ve Kuzey Afrika do¤al gaz› ile birlikte en önemli kayna¤›
olan Rus do¤al gaz›n›n, k›tan›n tüketimindeki pay› istikrarl› bir flekilde artmaktad›r.
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Daha önce de vurguland›¤› gibi, Gazprom’un h›zla çok uluslu bir flirkete dönüflme-
si, ayr›ca da özellefltirmesine bafllanmas› ekonomik ç›karlar›n ön plana ç›kmas›na
yol açmaktad›r. Avrupa’da do¤al gaz arz›n›n artt›¤›, bir taraftan Kuzey Afrika ülke-
lerinin pay artt›rma çabalar› gösterdikleri, di¤er taraftan da LNG üreticilerinin pazar-
lama faaliyetlerinin artt›¤› bir dönemde Gazprom’un ve Rus hükümetinin do¤al ga-
z› bir silah olarak kullanmas› çok düflük bir ihtimaldir. Ayr›ca, Gazprom’un özellefl-
tirilmesinde yabanc› flirketlerin yer almas› Rus hükümetinin Gazprom üzerindeki et-
kisini s›n›rlayacakt›r.

Üçüncü önemli husus ise baz› Rus uzmanlar›na göre Mavi Ak›nt› Projesi’nin Ha-
zar Denizi havzas›ndaki do¤al gaz›n Türkiye üzerinden Avrupa’ya ihrac›n› önleye-
ce¤i ve özellikle Güneydo¤u Avrupa’da Gazprom’un tekel durumunun korunmas›-
n› sa¤layaca¤› görüflüdür. Türk hükümetlerinin bütün büyük do¤algaz  projelerini
birlikte yürütme politikas›n›n devam ettirilmesi bu aç›dan çok büyük önem tafl›mak-
tad›r.

Tübitak ve Rusya Bilim Bakanl›¤› Aras›nda Projeler

Tübitak ve Rusya Bilimler Akademisi aras›nda imzalanan Mütabakat Zapt›  Bi-
lim ve Yüksek Teknolojiler alan›nda bilgi al›flverifli, ortak bir veri bankas› kuruluflu,
enformasyon ve uzay teknolojileri, bioteknoloji, enerji alan›nda ortak projeler, Ka-
radeniz Bölgesinin çevresini korumaya yönelik projeler, t›p, standardizasyon, mete-
oroloji, sertifikasyon konular›nda iflbirli¤ini kapsamaktad›r. Bugüne kadar yürütülen
biri uzay astrofizi¤i biri de optik astronomi alan›n› kapsayan projelerin yan›nda ye-
di yeni proje gündeme gelmifltir.

Kuruluflu 1995 y›l›nda gündeme gelen ancak kurulufl çal›flmalar› 1998 y›l›nda
h›zlanan ve taraflar› Tübitak ve Rusya Bilim Bakanl›¤› olan bir konsorsiyumla Rus
teknolojilerinin Türkiye’de ticarilefltirilmesi ve pazarlanmas› planlanmaktad›r. Bu
amaçla ortak bir flirket kurulmas› düflünülmektedir.

Netafl ve Rus Nükleer Enerji Bakanl›¤›n›n Ortak ‹malat Projesi

Çernomirdin’in ziyareti s›ras›nda var›lan anlaflmalardan birisi Türk-Rus-Kanada
Telekomünikasyon Projesi için 45 milyon dolarl›k kredi anlaflmas› olmufltur.

Projenin taraflar› Northern Telecom, Türkiye’deki temsilcisi Netafl ve Rusya ta-
raf›ndan Nükleer Sanayi Bakanl›¤› ve Haberleflme ve Enformasyon Sistemleri Devlet
Komitesidir.
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1994 y›l›ndan itibaren Rusya’da Atom Enerji Bakanl›¤›na ba¤l› ‹MWP flirketi ve
Chelyabinsk bölgesel telefon iflletmesi ile Rontelecom adl› ortak flirketi kurup faali-
yet gösteren Netafl yeni proje çerçevisinde Rusya’da daha kal›c› faaliyetlere baflla-
m›flt›r.

Anlaflma çerçevesinde Rusya’n›n eski yasakl› askeri flehirlerinden Trekhgorni’de
(Zlatoust-36) bulunan bir tesiste telekomünikasyon ürünleri üretilecektir. Finansma-
n›n yüzde 85’i Türk Eximbank, yüzde 15’i de Rus ortaklar taraf›ndana sa¤lanacak-
t›r.

Ayr›ca NETAfi, Rus ortaklar› arac›l›¤›yla Türkiye’de üretilen telekomünikasyon
teçhizat›na Rusya’da pazar arayacakt›r.

Netafl Chelyabinsk Bölgesinde bulunan bu tesisle birkaç y›ld›r DRX-4 otomatik
santralleri üretmektedir.

Proje sayesinde Rusya, telekomünikasyon alan›ndaki son teknolojileri Rusya’da
üretime dahil edebilecek ve çok ucuz maliyetle y›lda 600.000 hat ülkede kullan›ma
sokulacakt›r.

Ayr›ca, Rusya’da kriz yaflayan ve teknolojik darbo¤azda bulunan Nükleer Ener-
ji Bakanl›¤› ve telekomünikasyon iflletmeleriyle Türk flirketinin ortakl›k çerçevesin-
de bir teknoloji transfer edecek olmas› çok önemli  bir geliflmedir.

Bat›l› ülkelerden ithal edilen ürünlerden daha ucuz olman›n yan›nda bu ortak-
l›kta Ruslar›n da yer almas› Netafl’a pazarlamada önemli avantajlar getirecektir.

Türkiye’de Rus Firmalar› Taraf›ndan Do¤al Gaz Santralleri ‹nflaas› 

Finansman ve teknoloji eksiklikleri sebebiyle, Türkiye’deki altyap› projelerinde
yer alamayan Rus firmalar› üstün olduklar› baz› alanlarda (Metro inflaat›, enerji sant-
ralleri inflaat›, demiryollar› inflaat›) Türkiye’de faaliyet göstermek için çabalamakta-
d›r.

Avrupa’n›n en güçlü flirketlerinden birisi olan ve finansal gücü h›zla artan, Av-
rupa’n›n önde gelen firmalar›yla (Shell, ENI, ABB, BASF) ortakl›klar kuran Gazprom
birçok Avrupa ülkesinde (Almanya, Avusturya, Finlandiya dahil) çeflitli yat›r›mlarda
bulunmaktad›r. fiirket, Türkiye’de de do¤al gaz da¤›t›m›, do¤al gaz depolar› inflaat›
veya enerji santralleri inflaat› gibi faaliyetleri planlamaktad›r.

1994 y›l›nda yap›lan Türk-Rus Karma Ekonomik Komisyon Toplant›s›nda bir
do¤al gaz santrali projesinin Gazprom taraf›ndan gerçeklefltirilmesi ele al›nm›flt›r.
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Gazprom, Entes ve ABB ile birlikte Ankara yak›nlar›nda proje maliyeti 1.5 mil-
yar dolar olan do¤al gaz çevrimli elektrik santrali inflaa etmek için A¤ustos 1995’te
bir konsorsiyum kurmufltur.

‹lk dönemdeki olumlu geliflmelere ra¤men, 1997 y›l›nda santralin inflaat› "yap-
ifllet-devret" modeli ile baflka bir firmaya verilmifltir.

Konsorsiyumda ABB’nin bulunmas› teknolojik tereddütleri giderirken, gerekli
finasman›n da ortaklardan temin ediliyor olmas› asl›nda konsorsiyum lehine önem-
li bir avantaj olmufltur. Konsorsiyum ve Rus hükümeti, bu özellikleri dikkate alarak,
santralin inflaat›n›n kendilerine verilmemesine tepki göstermifltir.

Türk firmalar›n›n Rusya’daki ifllem hacminin Rus firmalarca Türkiye’de yakala-
namamas›n›n getirdi¤i sorunlar› de¤erlendiren hükümet, Baflbakan Çernomirdin’in
Türkiye ziyareti s›ras›nda ilgili konsorsiyuma, Denizli Do¤al Gaz Santralinin inflaas›-
n› vermeyi kararlaflt›r›lm›flt›r. Ancak 1998 y›l›n›n ikinci yar›s›nda Denizli Santrali ile
ilgili ihale aç›laca¤›na dair baz› bilgilerin kamuoyuna yans›mas› Rusya’y› önemli lo-
bi faaliyetlerine itmifltir. Baz› Rus kurumlar› santralin baflka bir ülke firmas›na veril-
mesi durumunda Türkiye’ye do¤al gaz sevkiyat›n›n tekrar de¤erlendirilmesinin gün-
deme gelece¤ini belirtmifltir.15 

1.400MW’l›k Denizli Santralinin inflaas› ve iflletmesini ilgili konsorsiyum yap-ifl-
let-devret modeli çerçevesinde gerçeklefltirecektir.16 

Rus firmalar› ayr›ca ‹zmir Metrosu inflaat› ve demiryollar›n›n  elektrifikasyon
çal›flmalar›na ilgi göstermektedir. Çok ilginç bir geliflme Rus hükümetinin Rus fir-
malar› Kars-Tiflis Demiryolunun ihalesine teflvik etmesi olmufltur. Avrasya’daki Bat›-
Do¤u eksenli altyap› ve enerji projelerine s›cak bakmayan Rusya’n›n bu politika
de¤iflikli¤i Türk-Rus iliflkilerindeki geliflmenin göstergesidir. 

Yukar›da say›lan iliflkilerde karfl›l›kl›l›k yaratacak projelerin hayata geçirilmesi
ve benzer projelere h›z verilmesi aç›s›ndan baz› önlemlerin al›nmas› yararl›d›r.
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15 Bkz. Zülfikar Do¤an, Rusya "Mavi Ak›m"a" Karfl› Söz ‹stiyor", Milliyet ,4 fiubat 1999
16 Yeni Yüzy›l, 9.8.1998, p.14


